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Sprawozdanie

Wydziatu krajowego w przedmiocie popierania kolei lokalnych przez kraj.

Wysoki Sejmie!

Uchwalg z dnia 29. listopada 1890 r. Wysoki Sejm polecit Wydziatowi krajowemu by
wzigt pod rozwage utozenie norm co do warunkow, pod ktérymi kraj mogtby
udziela¢ poparcia kolejom lokalnym.

W wykonaniu tej uchwaly rozpoczat Wydziat krajowy czynno$¢ swojg zbieraniem dat ty-
czacych sie stanu i rozwoju pomienionej sprawy w innych krajach koronnych, tudziez rozesta-
niem kwestyonaryusza do wszystkich Wydziatéw powiatowych, 1zb handlowych i przemystowych,
roznych korporacyi, jakotez instytucyi publicznych i prywatnych w kraju, celem zebrania dat
potrzebnych do utozenia projektu sieci.kolei lokalnych w Galicy .

Wstepne wyniki tych dochodzen przedstawiliSmy w sprawozdaniu z czynnos$ci Wydziatu
krajowego za czas od dn. 1. lipca 1890 do d. 31. pazdziernika 1891. Azeby za$ zebra¢ wjedne
catos¢ dotychczasowy przebieg czynnosci podjetych w tej obszernej sprawie, uwazamy za sto-
sowne stresci¢ go tutaj od poczatku.

Z dat nadestanych Wydziatowi krajowemu od o$Smiu Reprezentacyi iunych krajow austry-
ackich wynika, ze dotychczas tylko trzy Reprezentacye krajowe, a mianowicie: Gdrno-austry-
aeka, Styryjska i Czeska uchwality pewne state normy co do popierania kolei lokalnych,

Sejm gorno-austryaeki uchwatg z dnia 14. listopada 1889, w sprawie kolei wicynalnych,
postanowit popiera¢ budowe takich kolei, ktdre albo taczag koleje gtéwne ze soba, albo zblizajg
cate okolice lub znaczniejsze miejscowosci kraju do siebie i stuzy¢é majg do uzytku publicznego.
Od subwencyi krajowej wykluczone sg z gory koleje, stuzace tylko poszczegdélnym interesentom.
Wysoko$¢ subwencyi zaleze¢ ma zaréwno od diugosci linii jak od tego, czy nowa linia spowo-
duje zmniejszenie sie wydatkow krajowych na cele budowy i utrzymanie drdég i mostow.

Co do postanowien krajowej ustawy styryjskiej z doia 11. lutego 1890, tudziez ustawy
czeskiej, z dnia 17. gruduia 1892 w przedmiocie popierania rozwoju kolei zelaznych nizszego
rzedu, Wydziat krajowy uwaza za stosowne przedtozy¢ je Wysokiemu Sejmowi w zatgczeniu,
w catej osnowie (al. A. B).

Przechodzac do przedmiotu kwestyonaryusza rozestanego przez Wydziat krajowy w sprawie
utozenia projektu siec' kolei lokalnych w Galicyi, nadmieni¢ wypada, ze w odpowiedzi na pomie-
niony kwestyonaryusz wptyneto ogotem 74 podan z propozycyami kierunkéw nowych linii kolejowych,
ktérych catkowita dtugo$¢ wraz z waryantami wynosi okoto 3.950 kilometréw. Z nadestanych
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w ten sposOb propozycyi trudno byloby utozy¢ wnioski szczegdtowe, ktéreby miaty wihasciwy cel
i znaczenie, sprawdzenie za$ a przedewszystkicm niezbedne uzupetnienie dat nadestanych wyma-
gatoby uzycia sit pomocniczych i nie mogtoby sie obejs¢ bez znacznego kosztu.

Nie znajdujgc wreszcie celu w zakres$laniu z gdry szerokiego programu poparcia poszcze-
gbélnych linii kolejowych, Wydziat krajowy ogranicza sie¢ na razie do przedtozenia Wys. Sejmowi
w zalgczeniu (al. 0.) wykazu linii kolejowych, do ktérych odnosza sie propozycye nadestane
w odpowiedzi na kwestyonaryusz. Oprocz tego wykazu zalgczamy (al. JD) sprawozdanie w przed-
miocie popierania kolei lokalnych przez kraj, przedtozone Wydzialowi krajowemu przez inzyniera
naszego p. Mieczystawa Switkowskiego, ktére w ustepie pierwszym zawiera ogélne przeglagdowe
zestawienie wyzej pomiecionych linii.

Pomiedzy pismami, ktére w odpowiedzi na kwestyonaryusz wptynety do Wydziatu krajo-
wego, na szczegOlng zastuguje uwage reskrypt c. k. Ministerstwa handlu z dn. 18. lutego 1892
L. 18.991/91, ktéry tez z tego powodu w odpisie zalgczamy (al. E).

Zdajac sobie sprawe z doniostosSci i ekonomicznego znaczenia dla kraju, akcyi majgcej
sie rozwing¢ na polu popierania budowy kolei lokalnych, biorgc nadto w rachube uwagi, zawarte
w pomiecionym wyzej reskrypcie ministeryalnym, uwazal Wydzial krajowy za stosowne zasie-
gng¢ nadto w tej sprawie zdania znawcoOw, iw tym celu zwotat ankiete, w ktérej sktad zaprosit
cztonk6éw Reprezentacyi krajowej, przedstawicieli krajowych izb handlowych i przemystowych, to-
warzystw7: rolniczego, gospodarskiego i naftowego, obu krajowych towarzystw technicznych, c. k.
Namiestnictwa, zarzadu c. k. kolei panstwowych, c. k. szkoty politechnicznej we Lwowie j oraz
wybitniejszych przedstawicieli zawodowych kolejnictwa, administracyi, ekonomii politycznej i fi-
nansOw, ogotem do czterdziestu os6b. Uczestnicy ankiety, podzieliwszy sie na cztery seLcye fachowe,
obradowali w lipeu i wrzes$niu r, z. nie szczedzac trudu ni czasu, nad przedstawionym sobie kwe-
styonaryuszem w sprawie popierania kolei lokalnych przez kraj (al. F.), a na podstawie wyczer-
pujacych referatow sekcyjnych, powzieli na ostatniem posiedzeniu petnej ankiety, uchwatly zawie-
rajagce szerokie poglady ze stanowiska interesu kraju."'ktére to uchwaty w odpisie zalgczamy,
(aleg. G.).

Nastepnie w mys$l propozycyi c. k. Ministerstwa handlu, celem porozumienia sie co do
wspélnej akcyi z panstwem w dziedzinie kolei lokalnych, wzajemnej wimiany zapatrywan, omo-
wienia zasadniczych punktow, wreszcie rozpoznania do jakich granic panstwo iS¢ gotowe z po-
mocg w zamierzonej akcyi kraju, wydelegowat Wydziat krajowy do konfereneyi z temze Mini-
sterstwem, Reprezentantow swoich w osobie zastepcy Marszatka krajowego i w osobie Szefa De-
partamentu 1V. Po wyrazeniu swych zapatrywan i wystuchaniu zdania Reprezentantow Minister-
stwa przy tej konfereneyi, delegaci Wydziatu krajowego powzieli przeSwiadczenie, ze wr dzisiejszych
stosunkach akeya kraju na polu popierania kolei lokalnych w Ghalicyi, nie moze wykracza¢ poza
ramy, w ktdrych zamykajg sie ustawy krajowe styryjska i czeska.

I’0 tem, o ile nam sgdzi¢ wolno, do$¢ gruntownem przestudyowaniu sprawy, przyszedt Wy-
dziat krajowy do przekonania, ze stosujgc sie do postanowien obowigzujgcej dotychczas ustawy
panstwowej 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
byé w odpowiedni system ujete i ograniczone normami statemi, ktore nie narazajac skarbu kra-
jowego na nadmierne wydatki, zaDezpieczatyby mozliwie najracyonalniejsze i najpozyteczniejsze
uzytkowanie funduszow przeznaczonych z tegoz skarbu na wspieranie kolei lokalnych.

Zdaniem Wydziatu krajowego, najodpowiedniejszy program akcyi dla stosunkéw kraju na-
szego streszczatby sie w nastepujgcych punktach:

Z catlg oglednoscig i bez zbytniego pospiechu prowadzona akcya kraju, winna mie¢ na
celu popieranie tylko tych linii nizszego rzedu, przeznaczonych do ruchu publicznego, ktérych
uzyteczno$¢ istotng nzna Wysoki Sejm ze stanowiska ogo6lnych intereséw kraju, a na rzecz ktd-
rych zapewniane bedg ze strony panstwa i interesowanych udziaty, badz a fond perdu, badZ



to w akcyach zaktadowych, w wysokosci co najmniej 13 nominalnego kapitata zaktado-
wego, albo udziaty w wysokosci co najmniej 'j3 rat rocznych, potrzebnych na oprocentowanie
oraz nmorzenie tego kapitatu.

Co do formy i rozmiaru finansowego uczestnictwa kraju w popieraniu budowy takich kolei,
nie nalezatoby krepowac zbyt szczeg6lowemi normami, swobody dziatania Reprezentacyi krajowej,
gdyz forma i rozmiar udziatu kraju zaleznymi by¢ powinny od okoliczno$ci towarzyszacych ka-
zdemu wypadkowi z osobna.

Wydziat krajowy sadzi jednak, ze forma subwencyonowania za pomocg gwarancyi dochodéw
ze strony kraju, winna by¢ z krajowych norm ustawowych wykluczong, albowiem gwarancya
taka, o ile nie bytaby w kazdym wypadku ujeta w racyonalue granice, trudne jednak do $ci-
stego oznaczenia i przestrzegania w rzeczywistosci, prowadzicby mogta do niepozadanych wy-
nikow.

Funduszéw potrzebnych na subwencye krajowe dla takich kolei, jakotez w pewnych oko-
licznosciach na prowadzenie budowy w zarzgdzie kraju, moze zdaniem Woydzialu krajowego,
najstosowniej dostarcza¢ Bank krajowy przy wprowadzaniu odpowiedniej zmiany w statucie,
upowazniajacej go do takiej czynnosci na podstawie sptaty rat rocznych, ktére bytyby pokry-
wane dotacyami na ten cel wstawianemi w bndzet krajowy.

W akcyi popierania kolei lokalnych przez kraj, rozrézni¢ wypada koleje, ktore miatyby
powsta¢ w drodze przedsiebiorstw prywatnych i koleje, ktére Wydziat krajowy miatby sam bu-
dowa¢, jako koncesyonaryusz w ramach postanowieh obowigzujacych.

O ile do zebrania kapitatu zakladowego kolei lokalnej przez kraj subweneyonowanej, przy-
czynig sie panstwo i interesowani przez objecie akcyi zaktadowych, to dla takiej
kolei utworzyé wypadnie, osobne towarzystwo akcyjne, ktérego czynnosci tak technicznej jak
finansowej i administracyjnej natury, podlega¢ powinny kontroli organéw Wydziatu krajowego.

Wydzial krajowy sadzi, ze jakkolwiek opracowywanie projektéw i budowa kolei lokalnych
w bezposrednim zarzadzie kraju, doprowadzityby do najkorzystniejszych rezultatow, to jednak
w najblizszych latach dziatalno$ci kraju w dziedzinie kolejnictwa, nalezatoby zostawi¢ przede-
wszystkiem pole inicyatywie prywatnej i o snbwencyi krajowej decydowa¢ na podstawie
Scistego zbadania projektow, przedktadanych Wydziatowi krajowemu przez strony inte-
resowane.

Przedsiebranie bowiem studydw, projektu i budowy sieci kolei lokalnych w zarzadzie kraju,
potgczone bytoby z trudnosSciami i wydatkami administracyjnymi, nieproporcyonalnyrai do do-
tacyi, jakiemi Reprezentacya krajowa mogtaby rozporzadzac¢ na cele kolejnictwa lokalnego. Prace
w bezposrednim zarzadzie kraju wymagatyby przedewszystkiem bardzo znacznego etatu perso-
nalu, ktéry w danych stosunkach nie zawsze mdgtby liczy¢ na odpowiednie zajecie.

Wydziat krajowy mniema przeto, ze w obecnych stosunkach, projektowanie i hodowanie
kolei lokalnych we wilasnym zarzadzie, znale$¢by mogto uzasadnienie w wyjatkowych tylko wy-
padkach.

W mys$l powyzszych zapatrywan, tok odno$nego postepowania w najblizszych latach bytby
nastepujacy:

Projektujagcy budowe kolei lokalnej, ktorzy zamierzaliby stara¢ sie o wsparcie finansowe
kraju, powinni po odbytej komisyi urzedowej, przedtozy¢ kompletny elaborat Wydziatowi krajo-
wemu do zbadania tak z technicznej jak komercyalnej i finansowej strony.

AFydziat krajowy przedstawitby nastepnie 6w projekt z odpowiednim wnioskiem Wyso-
kiemu Sejmowi do decyzyi. Jezeli Wysoki Sejm przychylitby sie w zasadzie do udzielenia pro-
jektowanej kolei wsparcia z funduszu krajowego, to opncowanie projektu szczegdtowego wedtug
warunkow przez Wysoki Sejm zastrzezonych i wedlug odno$nego programu, utozonego przez
Wydzial krajowy w porozumieniu z powotanymi do tego czynnikami, podlegatoby odtad nadzo-
rowi Wydziatu krajowego.

*



Po sprawdzeniu projektu szczegOtowego przez Wydziat krajowy i po przeprowadzeniu
obejscia politycznego (komisyi reambulacyjnej), Wydziat krajowy w porozumieniu z odno$ng
administracyjng wiadzg panstwowg stanowitby o wysokoSci rzeczywistej potrzeby pienieznej
na zbudowanie projektowanej kolei, poczem Wysoki Sejm uchwalitby ostatecznie forme rozmiar
wsparcia finansowego, majgcego by¢ udzietonem projektowanej kolei ze strony kraju. Intereso-
wani, ktérzy projekty przedtozyli, mogliby woéwczas wystgpi¢ w charakterze przedsiebiorstwa
budowy kolei. Wydziat krajowy zastrzegtby sobie jednak decyzye co do sposobu zabezpieczenia
robdt budowlanych przez siebie lub przedsiebiorstwo, a nawet mozno$¢ przejecia koncesyi na
swoj rachunek, z warunkiem odkupienia projektéw.

Nadzoér nad wykonaniem budowy sprawowatyby organa krajowe, badZ to przez dojezdzanie
na miejsce bndowy, badZ tez przy wazniejszej budowie, przez pomczenie statej kontroli krajo-
wemu urzednikowi technicznemu do odnosnej linii specyalnie delegowanemu.

Jak z powyzszego przedstawienia okazuje sie, w zamierzonej akcyi potrzebowatby Wydziat
krajowy nieodzownie wiasnych organow fachowych, gdyz tylko na podstawie przedmiotowego,
fachowego orzeczenia, mogtby sie ustrzedz nieusprawiedliwionego obcigzenia funduszéw krajo-
wych i kroczy¢ z calg Swiadomoscig rzeczywistej potrzeby subwencyonowania poszczegdlnych
linii, tndziez witasciwego uzytkowania tych subwencyi. Oprécz technicznych niezbedne sg takze
organa dostatecznie biegte w prowadzeniu odnosnych rokowan i pertaktacyi z administracyg pan-
stwowg oraz interesentami, tndziez w postepowaniu prawnem, finansowem i taryfowem, odno-
szagcem sie do kolejnictwa.

Z tych powyzej wytuszczonych powodéw Wydziat krajowy uwaza za niezbedne, utworzenie
krajowego biura kolejowego przy Wydziale krajowym, majgcego zatatwia¢ sprawy pod bezposre-
dniem zwierzchnictwem szefa Departamentu IV. Biuro to powinnoby sie skiada¢ zdaniem Wy-
dziatu krajowego, z jednego referenta technicznego i jednego referenta administracyjnego, réwno-
rzednych sobie w stosunkach urzedowania; kazdemu za$ z nich wypadnie przydzieli¢ z rozpo-
czeciem czynno$ci przynajmniej jednego asystenta wzglednie adjunkta, ewentualnie wiecej sil
pomocniczych przy dalszym rozwoju dziatania.

Zadaniem referenta technicznego bytoby oprécz wyz wymienionego badania projektéw pod
wzgledem technicznym i ekonomicznym, nadzorowania budowy i t. d. takze przeprowadzanie
wstepnego zbierania dat ekonomicznych i technicznych, wstepnych umdéw 2z przedsiebiorcami
i technicznymi zarzadami kolejowymi, nadzorowanie eksploatacvi technicznej, sprawdzanie rachun-
kow tej eksploatacyi i przedktadanie odnosnych spraw ozdan i wnioskéw Wydziatowi krajowemu.

Zadaniem referenta administracyjnego bytoby oprécz badania przedktadanych projektow ze
stanowiska finansowego i czuwania nad postepowaniom prawno-administracyjnem, przeprowadzanie
wstepnych umow z interesentami, rokowan z administracyg panstwowa, opracowywanie planow
finansowania, przygotowywanie potrzebnych transakcyi finansowych, nadz6r administracyi i eks-
ploatacyi komercyalnej subwencyonowanych linii, sprawdzanie ich dochodow, wreszcie wszelkie
sprawy taryfowe, nietylko kolei lokalnych, ale zaréwno catej sieci kolejowej w kraiu istniejgcej
i w Scislem zwigzku z temi sprawami zostajgcej statystyki ruchu handlowego, temi drogami
prowadzonego. Do zakresu referenta administracyjnego nalezatoby oczywiscie w dalszym ciggu
przedktadanie odnos$nych sprawozdan i wnioskdw Wydziatowi krajowemu.

Koszta utrzymania krajowego biura kolejowego bytyby pokrywane osobnym kredytem na
ten cel w budzet krajowy wstawianym. Dzisiaj nie da sie doktadnie przewidzie¢, ile i jakich
sil pomocniczych, wyjazdoéw, przyborow i potrzeb wymagatyby czynnosSci tego biura w pierwszym
roku; wszakze Wydziatowi krajowemu wydaje sie uzasadnionem przedtozy¢ Wysokiemu Sejmowi
wniosek o uchwalenie kredytu az do wysokosci 10.000 zt. na zaprowadzenie i utrzymanie tego biura
w roku 1894. Biuro to, z natury rzeczy, bytoby w poczatkach swrch prowizoryczne, a ewen-
tualny etat jego dopiero z biegiem czasu i rozwojem czynnosci, datby sie $cislej oznaczy¢. Azeby
jednak dziatalnos¢ mogta by¢ z korzyScig rozwinieta, sadzimy, Ze précz dwoch referentow po-
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wyzej wspomnianych, bytby niezbednym dla kazdego z nich jeden asystent lub adjunkt i ewen-

tualnie jeszcze jeden dyurnista, iezeli okaze sie tego potrzeba. Caly aoszt przypuszczalny tego
biura w pierwszym roku zestawitby sie jak nastepuje:

2 referentow . . . 4720 zt.
2 asystentow . . . 1960 ,,
2 dyurnistéw . . . 1440
objazdy . . . 1.200 ,,
rozne . . . 680 ,,
razem . 10.000 zt

co odpowiada kwocie, jakg Wydziat krajowy na ten cel preliminuje.

Swiadomi waznoéci zadania i odpowiedzialnoéci, jaka przy prowadzeniu akcyi popierania
kolei lokalnych przez kraj, cigzy¢ na Wydziale krajowym bedzie, uwazamy za potrzebne, usta-
nowienie przy Wydziale krajowym instyiucyi doradczej, jaka bytaby krajowa rada kole-
jowa. Rozliczne zadania ekonomicznej, finansowej i handlowej natury, ktére Wydziatowi kra-
jowemu przypadng wobec opisanego wyzej zakresu jego dziatania, czesto nie dadzg sie rozwigzac
bez wywotania kontrastow, niezadowoleni lub opozycyi pewnych czynnikéw i stron interesowa-
nych. Azeby przeciwienstwa te gruntownie rozwazy¢ i tagodzi¢, utatwi¢ stykanie sie Wydziatu
krajowego i jego organdéw z kotami interesowanemi, tym ostatnim pewien wpltyw w kwestyach
wazniejszych umozliwi¢, przy ich pomocy dochodzi¢ do rozpoznania rzeczywistych potrzeb réznych
interesdw i okolic, Wydziat krajowy potrzebuje doradczego wspoOtdziatauia wyzej proponowanej
instytucyi.

Krajowa rada kolejowa, ktorej zadaniem bytobyw ogdle roztrzgsa¢ wazniejsze sprawy
kolejowe, winnaby sie wiec sktadaé z przedstawicieli rolnictwa, handlu, przemystu, techniki
kolejowej i t. d. i stanowi¢ w ten sposéb uzupeinienie krajowego biura kolejowego.

Te zapatrywania sktaniajg Wydziat krajowy do przedtozenia Wysokiemu Sejmowi projektu
statutu krajowej rady kolejowej.

W koncu nadmieni¢ jeszcze wypada o sprawie prowadzenia ruchu na przysztych kolejach
lokalnych przez kraj subwencyonowanych. Wydziat krajowy mniema, ze w dzisiejszych stosun-
kach, prowadzenie ruchu na tych kolejach nalezatoby oddawa¢ od wypadkn do wypadku, na
podstawie specyalnych porozumien i uktadéw o eksploatacye (Betriebsve.rlrage)$ badZz to zarza-
dowi kolei panstwowych, badZz tez przedsiebiorstwom prywatnym, wedle tego, ktdre z propono-
wanych warunkoéw najkorzystniej odpowiedziatyby indywidualnym potrzebom i stosunkom odno-
$nej linii.

W mys$l wyzej zakreSlonego ogo6lnego programu, o$miela sie Wydzial krajowy przedtozy¢
Wysokiemu Sejmowi projekt ustawy w przedmiocie popierania kolei lokalnych
tudziez wnioski do uchwat odno$nych.

Azeby jednak ustawa krajowa prawdziwie przyczynita sie do rozwojusieci kolei lokalnych
w naszym kraju i tyle oczekiwane wydata korzysci, potrzebaby, zdaniem Wydziatu krajowego,
doprowadzi¢ do zmian w postauowieniach powotanej juz w niniejszem sprawozdaniu ustawy
panstwowej z dnia 17. czerwca 1887 (Dz. u. p. Nr. 81), ktdrej moc obowigzujgca
gasnie z koficem biezgcego roku.

Skuteczny rozw6j kolei lokalnych zalezy bowiem od systematycznego
wspotdziatania finansowego tych czynnikéw, ktére w pierwszym rzedzie sg do tego po-
wotane, zastepujac zbiorowe iuteresy spoOteczenstwa i ktérym, jako takim, przyszie koleje lo-
kalue przynosi¢ maja wazne korzysci.

Uznajac przeto potrzebe zobowigzania sie kraju do systematycznej akcyi na tern polu. nie
mozemy poming¢ faktu, ze rozwdj sieci kolei lokalnych jest co najmniej réwnomiernym interesem
panstwa jak kraju, i ze bez systematycznego a obszernego wspoétdziatania finansowego panstwa,
akcya kraju prowadzitaby zaledwie w matej czesci do celu.



Poniewaz za$ dotychczasowy spos6O popierania kolei lokalnych przez panstwo, polega we-
dtug artykutu YLL wyz pomieniouej ustawy na tern, ze w pewnych okreslonych wypadkach
osobna nstawa postanawia, czy ioile Rzad moze oprocz przyznania ulg prawnie przewidzianych
zapewni¢ takze zasitki z fundnszow panstwa na budowe projektowanej kolei, przeto warunki po-
mienione nie zapewniajg systematycznej i odpowiedniej pomocy panstwa w akcyi majacej byé
przez kraj podjeta.

Konieczno$¢ systematycznej akcyi panstwa w popieraniu finansowem kolei lokalnych, uznata
w swoim czasie lzba poselska Rady panstwa, nchwalajagc na wniosek sprawozdawcy Dra Bilif-
skiego, rezolucye wzywajgca Rzad, by biorgc pod gruntowg rozwage zasadnicze unormowanie
finansowania kolei lokalnych i nie spuszczajagc z oka, pociggniecia do udziatu, panstwa, krajow,
powiatow, gmin, tndziez innych interesowanych, wniost odpowiedni projekt ustawy.

Podobnie Sejm Czeski uchwalit dnia 27. wrze$nia r. z rdéwnocze$nie z projektem ustawy
krajowej o popieraniu kolei lokalnych, rezolucya nastepujacej tresci: ,Wzywa sie Rzad najusilniej,
by Radzie panstwa przedtozyt nowele, skutkiem ktorej nastgpitoby intensywniejsze popieranie
kolei nizszorzednych, niz to jest mozliwe na podstawie dotychczas istniejgcych norm ustawowychl

Powyzsze powody i przyktady sktaniajg Wydziat krajowy do przedtozenia w koncu Wyso-
kiemu Sejmowi projektn rezolucyi obejmujacej zarazem wnioski o poszczeg6lne zmiany lub ulgi
dodatkowe w Kilku paragrafach ustawy panstwowej z dnia 17. czerwca 1887. (Dz. u. p. Nr. 81).

Na podstawie powyzszego sprawozdania Wydziat krajowy wnosi:

Wysoki Sejm raczy uchwali¢ zatgczony ./e projekt ustawy o popieraniu kolei zelaznych rnz-
szorzednych

1.
Wysoki Sejm raczy uchwali¢:

1. Upowaznia sie Wydziat krajowy do wstawiania w preliminarz funduszu kratowego na cele
popierania kolei nizszego rzedu w mys$l powyzszej ustawy, rocznej dotacyi w kwocie 300.000 zi.
w. a. przez lat 30. poczawszy od r. 1894.

2. Poleca sie Wydziatowi krajowemu, by po zasiggnieciu zdania Rady nadzorczej Bauku
krajowegQ, Krélestwa Galicyi i Lodomeryi wraz z Wielkiem Ksiestwem Krakowskiem i porozu-
mieniu sie z ¢. k. Rzadem, przedtozyt Sejmowi projekt zmiany statutu Banku krajowego, upo-
wazniajacej Bank rzeczony do posredniczenia w dostarczaniu kapitatéw potrzebnych na cele po-
pierania kolei nizszego rzedu przez kraj w mys$l § 11. ustawy ad |. uchwalonej.

Il
Wysoki Sejm raczy uchwali¢:

1. Poleca sie Wydziatowi krajowemu, by zaprowadzit przy Wydziale krajowym prowizo-
ryczne biuro kolejowe, ztozone w mys$l wywodu powyzszego sprawozdania z jednego referenta
technicznego, jednego refenta administracyjnego, oraz potrzebnych sit pomocniczych i na ten
cel dozwala sie wstavvi¢c w preliminarz funduszu krajowego na rok 1894 kwote w wysokoSci
10.000 zkr.

2. Upowaznia sie Wydziat krajowy do utworzenia krajowej Rady kolejowej, jako organu
doradczego Wydziatu krajowego na podstawie zatgczonego <. statutu organizacyjnego.

V.
Wysoki Sejm uchwali¢ w koncu raczy nastepujgcg rezolucye:

\f.

o.
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Wzywa sie c. k. Rzad, aby wzigt pod rozwage rewizye ustawy o kolejach lokalnych z dnia
17. czerwca 1887 (dz. u. p. Nr. 81) tudziez rozporzadzen ministeryalnych dotyczacych wygoto-
wania projektdw kolei lokalnych i w zwigzku z tem bedacego postepowania whadz, a to w tym
kierunku, aby systematyczne i skuteczne popieranie finansowe kolei lokal-
nych przez panstwo w drodze administracyjnej byto umozliwione, a procedura odnosna do
urzeczywistnienia projektowanych kolei lokalnych zostata ile moznosci uproszczong i skrdcona.

W szczegblnosci wzywa sie c k. Rzad, by w biezacym roku przedtozyt Radzie panstwa
projekt ustawy zmieniajacej postanowienia ustawy o kolejach lokalnych z dnia 17. czerwca
1887, w ktorym Dy uwzgledniono nastepujace zgdania odnoszace sie do wymienionych ponizej
artykutow tejze ustawy:

. Do artykutu L.

Przedsiebiorstwa kolei lokalnych powinny by¢ w drodze administracyjnej nie tylko zwol-
nione od obowigzku przewozenia poczty bezptatnie, lub za optatg znizong, ale nadto oszczednosci
administracyi pocztowej wynikajgce dla niej skutkiem transportu kolejg, ktoére ewentualnie mia-
tyby by¢ skapitalizowane, winny by¢ przez Panstwo na rzecz tychze kolei przekazane tak, jak
to ma miejsce w Wegrzech.

2. Do artykutu Illl.

Rzad powinien byé upowazniony do umieszczenia w przepisach taryfowych dla kolei lokal-
nych, takich utatwien i uproszczen procedury, ktére umozliwityby szybkie stdsowanie taryf do
zmiennych konjunktur handlu.

3 Do artykutu V. lit. a).

Ze wzgledu na to, ze rachunki budowy i wykupna gruntéw niemogg by¢ ukonczone w ciggu
pierwszego roku eksploatacyi, powinno by¢ zwolnienie od stempla i nalezytosci od kontraktéw,
wptat, dokumentéw, wpiséw ksiegowych i innych urzedowych pertraktacji odnoszgcych sie do
nabycia gruntéw, budowy i wyposazenia kolei, przyznane kolejom lokalnym az po koniec dru-
giego roku exploatacyi kolei.

4 Do artykutu V. lit. e).

Optata 8%-wej nalezytosci stemplowej od biletow jazdy powinna by¢ przy kolejach lokal-
nych zniesiona.

5. Do artykutu VI.

Koleje lokalne powinny by¢ przy objeciu icb exploatacyi przez Zarzad panstwowy lub
Zarzad kolei gwarantowanej przez panstwo, zwolnione od wszelkiego przyczyniania sie do kosz-
téw zarzadu centralnego.

Pomienionych kolei lokalnych nie nalezy pocigga¢ do przyczyniania sie do kosztow budowli
nowych i przebudowa¢ na stacjach zitgczenia, przeznaczonych do wspdlnego z gtéwng koleja
uzytku.

Zarzady kolei panstwowych i kolei przez panstwo gwarantowanych, ruch na kolei lokalnej
prowadzace, winny odstepywac kolejom lokalnym, na ich zadanie, za zwrotem jedynie wtasnych ko-
sztéw, taboru potrzebnego do budowy i eksploatacyi, materyalow uzytkowych, jakotez przedmio-
téow inwentarza, a nadto winny wykonywac¢ dla nich za zwrotem wtasnych kosztéw wszelkie
naprawy w swoich warsztatach, tudziez uzycza¢ im personalu potrzebnego do stuzby eksploatacyi
za wynagrodzeniem zwyczajnych poboréw tegoz personalu.

Ewentualne przetadowanie towaréw z kolei lokalnej na stacyach zitgczenia powinno by¢
uskutecznioncm przez kolej gtdwng bezptatnie.

Bytoby pozadanem, by kwestya przyczyniania sie kolei gtdwnej do kosztow kolei lokalnej



byta w ten spos6b rozwigzang, izby kolej gtéwna ptacita kolei lokalnej pewng oznaczong premie
za kazdg osobe i tone towaru przyjetg od kolei lokalnej do dalszego przewozu.

6. Do artykutu VII.

Celem umozliwienia systematycznego a wydatniejszego uczestnictwa skarbu panstwa
w popieraniu finansowem kolei lokalnych, byloby pozadanem wzig¢ pod rozwage utworzenie
nowego typu panstwowych obligéw dtuznych, ktéreby byly wypuszczane w miare potrzeby wy-
tagcznie w celu uzyskania specyalnych funduszéw na popieranie bndowy kolei lokalnych przez
panstwo.

Nalezatoby takze upowazni¢ Rzad do obejmowania eksploatacyi kolei lokalnych na rachunek
panstwa za oznaczeniem statej renty dzierzawnej w wypadkach, gdzie wedlng opinii Rzadu,
lub wedtug wykazéw przez Rzad sprawdzonych, przewidywane dochody z eksploatacyi kolei
wystarcza¢ beda przynajmniej na pokrycie wiasnych kosztow eksploatacyi kolei przez panstwo,
oraz na pokrycie pomienionej renty dzierzawnej.

7. Do artykutu X.

Co do uzywania drég panstwowych do zakladania kolei zelaznych powinny by¢ przyznane
przedsiebiorstwom kolei lokalnych nlgi podobne tym, jakie postanawia sie co do drog nierzgdowych
w 8. 8 projektu ustawy o popieraniu nizszorzednych kolei zelaznych przez Sejm krajowy
uchwalonego.

8. Do artykutu XI.

Czas trwania mocy obowigzujgcej panstwowej ustawy o kolejach lokalnych nalezatoby
ustanowi¢ na dtuzszy przeciag lat, niz to dotychczas bywato, naprzykiad na lat pietnascie.

We Lwowie dnia 31. marca 1893.

L Rady Wydziatu krajowego Krolestwa Galicyi 1 Lodomeryi wraz z Wielkiem Ksiestwem Krakowskiem,

Marszatek krajowy:

Eustachy Sanguszko w. r.

*
Sprawozdawca:

Edward Jedrzejoicicz w. r.

Cztonek Wydziatu krajowego.

Z Drukarni Ludowej we Lwowie.



Do 1 15.929/98.

TT s t a w a

..................... dla Kroélestwa Galieyi i Lodomeryi z Wielkiem Ksiestwem
Krakowskiem, o popieraniu nizszorzednych kolei zelaznych.

Zgodnie z uchwalg Sejmu Mojego Krdlestwa Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem Ksiestwem
Krakowskiem rozporzadzam co nastepuje:

& 1
Kraj popiera w miare moznosci budowe nizszorzednych kolei
zelaznych (kolei lokalnych, podrzednych, wicynalnych, tramwa-
jow parowych i t. p), przeznaczonych do publicznego rnchn, uzy-
tecznych i potrzebnych ze wzgledu na interesa kraju:
u) przez udzielanie oprocentowanych pozyczek ;
b) przez objecie na kraj akcyi przedsiebiorstwa kolejowego;
e) w jakikolwiek inny sposéb, a w szczeg6lnoSci takze przez
przeprowadzenie w wiasnym zarzgdzie budowy kolei.

§. 2.
Okre$lone w 8. 1. poparcie moze byé udzielone jezeli:

a) Sejrn krajowy stwierdzi nchwalg swa, iz zamierzona budowa
kolei jest ze wzgledu na ogo6lne interesa kraju uzyteczna
i potrzebna;

b) jesli czynniki interesowane, to jest: panstwo, powiaty, gminy,
obszary dworskie i osoby prywatne, lub tylko jeden z tych
czynnikdw zapewni w spos6b prawomocny pokrycie udzia-
tami swymi co najmniej ’/3 nominalnej warto$ci kapitatu
zakladowego odnosnej kolei, a to badz a fond perdu, badz
w zamian za objecie akcyi zaktadowych w petnej ich no-
minalnej warto$ci, Inb tez jesli w formie prawomocnej zobo-
wigzg sie pokrywaé co najmniej jedng trzecig raty rocznej
potrzebnej na oprocentowanie oraz planem wskazane umo-
rzenie tegoz kapitatu zaktadowego.

& 3.

Sejm krajowy okresli w kazdym szczegélnym wypadku
sposOb, w jaki ma by¢ udzielone budowie kolei nizszorzednej po-
parcie Kkrajn i oznaczy miare pienieznego udziatu kraju w przed-
siebiorstwie, kierujgc sie przytem zasada, iz kraj o tyle tylko
ma sie przyczynia¢ do finansowego poparcia bndowy nizszo-
rzednych kolei, o ile bedzie potrzeba zapewnienia funduszéw na
przeprowadzenie takiej budowy kolei, jakiej wymaga¢ bedzie



regularny ruch, zastésowany do wymogow miejscowych stosun-
kéw ekonomicznych.
8 4.

Kraj moze budowe kolei nizszorzednych, w 8. 1. okreslonych,
obja¢ po mysli postanowien niniejszej ustawy w wiasny zarzad,
jesli wsrdd zachodzacych stosunkéw budowa w wiasnym zarza-
dzie kraju okaze sie najodpowiedniejszg.

Kraj moze przeprowadzi¢ budowe kolei badZz to na pod-
stawie koncesyi budowy i eksploatacyi uzyskanej na ten cel
przez Wydziat krajowy, badz tez w wykonaniu osobom trzecim
udzielonej koncesyi, stosownie do przepisow ustaw obowigzujg-
cych o koncesyonowaniu, budowie i eksploatacyi kolei lokalnych.

W takich tez warunkach jest kraj uprawnionym objg¢ za
zezwoleniem Kzadu w wiasny zarzad budowe kolei, juz przez
innych przedsiebiorcoOw na podstawie postanowien niniejszej ustawy
podjeta, celem dalszego jej prowadzenia na koszt przedsiebiorcow
w mys$l zawartych z nimi i z gronem interesowanych umow w tej
sprawie.

8 5.

Osobne towarzystwa akcyjne majg by¢ utworzone dla tych
kolei nizszorzednych, dla ktérych kapitat budowlany bedzie zgro-
madzony w ten sposéb, iz czes¢ akcyi zakladowych obejma inte-
resowani, lub panstwo (8. 2).

Siedziba tych towarzystw ma by¢ z reguly w kraju.

Krajowe biuro kolejowe (8. 14) uprawnione jest do spra-
wowania agend tych towarzystw, o ileby nie objat tej czynnosci
zarzad kolei panstwowych prowadzacy ruch na kolei (8 7.).

S 6.

Budowa kolei nizszorzednych, ktére stosownie do postano-
wieA niniejszej ustawy przyjdag do skutku, winna by¢ przepro-
wadzona w sposdb odpowiadajgcy interesom Kkraju i przy bez-
posredniej ingerencyi Wydziatu krajowego ; ingerencya ta jednak
niema uwtaczaé prawom panstwa do wykonywania nadzoru za-
warowanego dla panstwa w ustawach, w koncesyi lub z mocy
szczegblnego zastrzezenia.

W szczeg6lnosci rozdawnictwo robdt przy budowie i dostaw,
ktére o ile moznosci przez rozpisanie ofert ma by¢ dokonywane,
winno nastepowa¢ za zgoda Wydziatu krajowego.

& 7
Prowadzenie ruchu (eksploatacya) na takich kolejach moze
by¢ oddane zarzadowi kolei panstwowych za zwrotem wiasnych
kosztéw ruchu, ktdére ryczattowo obliczone by¢ moga.
Oddanie takie nastgpi¢ moze jedynie na podstawie umowy
o eksplotacya, zawartej miedzy zarzadem kolei panstwowych
a Wydziatem krajowym, lub miedzy tymze zarzagdem a zarzadem



odnos$nej kolei nizszorzednej, w tym ostatnim wypadku za za-
twierdzeniem umowy przez Wydziat krajowy.
Dla kazdej kolei powstatej w mysl postanowien niniejszej
ustawy winien by¢ prowadzony odrebny rachunek eksploatacyi.
Postanowienie to obowigzuje takze eo do tych kolei, dla
ktérych niezostaly utworzone (8. 5) osobne towarzystwa akcyjne.

§ 8.

Postanowienia ustawy z dnia 23. stycznia 1891 roku (Dz.
u. p. i rozp. kraj. Nr. 20) o uzywaniu drog publicznych nierza-
dowych do budowy kolei zelaznych i prowadzenia na nich ruchu,
oraz do innych eeldw powszechnej uzytecznosci, stésowane beda
do kolei nizszorzednych, ktore za poparciem kraju w mys$l po-
stanowien niniejszej ustawy bedg wybudowane, z tg jedynie zmiang,
ze przedsiebiorstwa takich kolei wolne bedg od przewidzianego
w 8. 5. wyzej powotanej ustawy obowigzku ponoszenia nadwyzki
kosztébw utrzymania drég krajowych, powiatowych i gminnych,
spowodowanej uzyciem tychze drog, tudziez od obowigzku po-
noszenia kosztow zarzadzenia osobnych S$rodkow, majgcych na
celu zapobiezenie niebezpieczenstwom i przerwom w komunikacyi
publicznej na tych drogach.

8 0.

Akcye pierwszenstwa kolei budowanych na podstawie po-
stanowienA niniejszej ustawy dajg prawo zadania 4% dywidendy
przed akcyami zakladowemi.

Akcye pierwszenstwa i akcye zakladowe, objete przez kraj
w mys$l postanowien niniejszej ustawy (8. 1.), nie mogg by¢ po-
zbywane przed uptywem pierwszych dwu lat od chwili otwarcia
ruchu na tej linii kolei, dla ktoérej budowy je emitowano.

5. 10.

Oznaczone rachunkowo kwoty datkéw, do ktorych ptacenia
na rzecz kolei nizszorzednych, budowanej w zarzgdzie kraju, zobo-
wigzaty sie strony interesowane (8. 2.), winny by¢ w ciggu mie-
siecy szeSciu po uptywie roku budzetowego do kasy Wydziatu
krajowego wptacone, z zastrzezeniem pdZniejszego sprostowania
réznic, jakieby sie mogly okaza¢ przy szezegdtowem zbadaniu
rachunkow przez zarzad panstwowy.

Zalegle datki stron bedg na zadanie Wydziatu krajowego
Sciggane od powiatow, gmin i jednostek interesowanych w dro-
dze egzekucyi politycznej.

5. 11

m Bank kajowy Krdélestwa Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem
Ksiestwem Krakowskiem jest w zasadzie powotanym do posre-
dniczenia w dostarczaniu funduszéw potrzebnych do popierania
budowy kolei lokalnych, badZz to w formie subwencjonowania
budowy przez kraj (8 1), badZz w formie prowadzenia budowy
w wilasnym zarzadzie kraju (8. 4).



Finansowe to pos$rednictwo Banku krajowego polega¢ ma
na skapitalizowaniu potrzebnych do podjecia budéw kolei rat
rocznych subwencyi krajowej.

Rzeczone raty roczne bedg wstawiane w preliminarz bu-
dzetu krajowego, ktéry obejmowal bedzie takze odpowiednie
dla nich pokrycie,

§ 12.

Sejm krajowy stanowi-

1) o bnaowie kole.”, ktére w mysl niniejszej nstawy maja
by¢é wykonane;

2) o sprzedazy lub wydzierzawieniu kolei, w mys$l niniej-
szej nstawy przez kraj zbudowanych;

3) o0 blizszych szczegdtach dostarczenia funduszéw na koleje,
ktore majg by¢ przez kraj budowane (88. 4 i 11);

4) o rodzaju i wysokoSci poparcia finansowego, ktére ma
by¢ udzielone poszczegdlnym przedsiebiorstwom kolejowym z fun-
duszu krajowego.

§ 13

Do Woydziatu krajowego nalezy w ogdle przygotowanie
i przedtozenie wnioskdbw w sprawach podlegajgcych wedtug
8 12 uchwatom i decyzyi Sejmu krajowego, jakotez wykonanie
uchwat powzietych w tej mierze przez Sejm krajowy.

W szczegdlnosci jest zadaniem Wydziatu krajowego badac
przedtozone projekty, wdraza¢ i przeprowadzaé¢ dochodzenia przy-
gotowawcze, petraktacye i narady, w celu zapewnienia budowy
kolei zelaznych w mys$l niniejszej ustawy; zawieraé wstepne
umowy z interesowanymi, z przedsiebiorcami i zarzadami kole-
jowymi ; przeprowadza¢ potrzebne rokowania z administracyg
panstwowg; uzyskiwa¢ koncesye ostateczne na bndowe kolei,
ktére majag by¢ na mocy uchwal Sejmu wykonane w zarzadzie
kraju; zawiera¢ kontrakty budowy i dostaw dla kolei majgcych
byé przez kraj budowanemi; zawiera¢ kontrakty eksploatacyi,
nadzorowa¢ budowe i eksploatacye kolei, sprawdza¢ rachunki
eksploaticyi oraz dochoddw, jakotez przeprowadza¢ potrzebne
transakeye finansowe st6sownie do niniejszej ustawy i uchwat
Sejmn krajowego.

Wydziat krajowy moze takze na prosbe interesowanych
sporzgdza¢ projekty i obliczenia dochodéw kolei nizszorzednych,
za zwrotem kosztu tych czynnosci.

§ 14.

Celem zatatwienia spraw techniczno-administracyjnych, ty-
czacych sie kolei lokalnych, majagcych powsta¢c w mysl niniej-
szej ustawy, a w szczegélnosci celem badania przedktadanych
projektéw kolejowych ze stanowiska technicznego i komercyal-
negu, ustanawia sie krajowe binro kolejowe, jako organ wyko-
nawczy Wydziatu krajowego (8. 16).



& 15.

Celem rozpatrywania projektow kolei lokalnych, Kktére
majg byC¢ popierane w mys$l niniejszej ustawy, tudziez celem roz-
trzgsania kwestyi, mogacych sie wytoni¢ co do budowy i eks-
ploatacyi tychze kolei, powotuje sie do zycia krajowag Rade
kolejows.

& 16.
Sktad, organizacye i zakres dziatania krajowego biura ko-
lejowego (8 14), tudziez krajowej Rady kolejowej (8. 15), usta-
nowi Sejm krajowy na wnioseK*Wydziatu krajowego.

& 17.

Wykonanie niniejszej ustawy poruczam moim Ministrom
spraw wewnetrznych, skarbu i handlu.






Do 1 15.929/92.

Statut organizacyjny

galicyjskiej krajowej Rady kolejowej.

8. I. Skiad tejze.

Krajowa Rada kolejowa sktada sie z 14 cztonkéw pod

przewodnictwem Marszatka krajowego lub zastepcy, wyznaczo-
nego przezen z grona Czilonkéw Wydziatu krajowego.

Do krajowej Rady kolejowej powotuje Wydziat krajowy na

okres trzechletni:
a) 7 cztonkéw bezposrednio wedtug wiasnego uznania;
b) 7 cztonkdw za posrednictwem nastepujacych korporacyj:

jednego cztorka na propozycye lzby handlowo-przemystowej
we Lwowie, jednego cztonka na propozycye lzby handlowo-
przemystowej w Krakowie, jednego cztonka na propozycye
Izby handlowo-przemystowej w Brodach, jednego cztonka
na propozycye c. k. galicyjskiego Towarzystwa gospodar-
skiego we Lwowie, jednego cztonka na propozycye c. k.
Towarzystwa rolniczego w Krakowie, jednego cztonka na
propozycye. Towarzystwa leSnego galicyjskiego we Lwowie
i jednego cztonka na propozycye Towarzystwa naftowego
w Gorlicach.

Po uptywie trzechlecia ci sami cztonkowie mogg by¢
ponownie powotani.

8. 2. Miejsca wakujace.

Miejsca, ktdreby sie opréznity w krajowej Radzie kolejowej

przed uptywem trzechlecia jej czynnosSci, obsadza Wydziat kra-
jowy stosownie do postanowien 8 1.

§. 3. Scislejszy Komitet doradczy.

Wydziat krajowy wyznacza z grona krajowej Rady kolejo-

wej trzech cztonkéw i dwoéch zastepcow, ktdrzy przez czas trwa-
nia czynnosci Rady kolejowej, tworzg $cislejszy komitet doradczy
Szefa departamentu 1Y. Wydziatu krajowego w zakresie spraw
kolejowych.



4. Posiedzenia krajowej Rady kolejowe;j.

Krajowa Rada kolejowa zbiera sie na wezwanie Wydziatu
krajowego stosownie do zachodzgcej potrzeby, nie mniej jedna-
kowoz, niz dwa razy do roku.

Wszyscy cztonkowie Wydziatu krajowego majg prawo ucze-
stniczy¢ w posiedzeniach i obradach, tudziez kazdego czasu gtos
zabiera¢, w gtosowaniu wszakze nie biorg udziatu.

Referent techniczny i referent administracyjny krajowego
Biura kolejowego uczestnicza w posiedzeniach jako organa fa-
chowe Wydziatu krajowego.

W posiedzenin krajowej Rady kolejowej, na wezwanie prze-
wodniczgcego, moga wzigé takze udziat inne organa krajowe,
tudziez znawcy z po za administracyi Wydziatu krajowego.

§.5. Obowigzki i prawa cztonkdéw krajowej Rady
kolejowej.
Cztonkowie krajowej Rady kolejowej sktadajg przyrzeczenie,
o ile nie sg urzednikami krajowymi lub pafAstwowymi.
Ich czynno$ci sg honorowe i zadne wynagrodzenie nie jest
z niemi potaczone.

Tylko tym cztonkom zamiejscowym, ktdrzy bezposrednio
przez Wydziat krajowy zostali powotani (8. 1.), przystuguja
dyety (w stosunku 5 zir. dziennie) oraz zwrot kosztéw podrézy.

§. 6. Zakres dziatania krajowej Rady kolejowej.

Krajowa Rada kolejowa objawia swojg opinie na wyrazne
zadanie Wydziatu krajowego: w sprawach wykonania uchwal po-
wzietych przez Sejm krajowy w mys$l ustawy o kolejach lokal-
nych jakotez w kwestyach kolejowych w ogole.

Protokoty swych posiedzen sktada krajowa Rada kolejowa
Wydziatowi krajowemu.

8. 7. Wydawanie op:nii przez krajowa Rbde kolejowa.
Krajowa Rada kolejowa wydaje swg opinie na podstawie
uchwat powzietych wiekszo$cig gtosow.

Do waznosci uchwat potrzebng jest obecno$¢ przynajmniej
o$miu cztonkéw précz przewodniczgcego.

Wrazie rownosci gtosow rozstrzyga przewodniczacy.

Na zgdanie gtosujgcych, zapatrywania odmienne wpisane
by¢ majg do protokotu posiedzenia.



Szefowi Departamentu IV. Wydziatu krajowego przystuguje
prawo podania swego zapatrywania do protokotu, ile razy takowe
rézni sie od opinii krajowej Rady kolejowej.

§. 8. Zakres dziataniar $ciS$lejszego Komitetu
doradczego.

Cztonkowie S$cislejszego komitetu doradczego, wzglednie
ich zastepcy, schodzg sie w biurze departamentu TV. Wydziatu
krajowego na kazde wezwanie Szefa tegoz Departamentu, celem
zaznajomienia sie z przebiegiem wazniejszych spraw kolejowych,
omoéwienia tychze, tudziez doradczego uczestniczenia w przygoto-
waniu wnioskéw podlegajgcych deeyzyi Wydziatu krajowego,
lub opinii, krajowej Rady kolejowej.

8. 9. Regulamin krajowej Rady kolejowej.

Regulamin dla krajowej Rady kolejowej wyda Wydziat
krajowy.

Z Drukarni Ludowej we Lwowie.






Alegat A do sprawozdania Wydziatu krajowego LW. 15929/93.

Gesetz vom Il. Februar 1890

wirksam fur das Herzogthum Steiermark, betreffend die Fdérderung
des Localeisenbahnwesens.

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

§ |-
Die Ausfilhrung von Localbahnen (Secundarbahnen, Yiciaalbahnen, Dampftramways etc.)j
deren 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 Loealeisenbahnfondl gebildet und zwar:

1) dnrcb den Erlds eines ,Steirisehen Landes Eisenbahnanlebensl 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 (8 4);

4) durch die Zinsen der Zeitweise vorhandenen und nicht unmittelbar zuvorausgehenden
Baarmittel;

5) durch deu Erlds aus dem Verkauf der auf Grund dieses Gesetzes erbauten Localbahnen
(8. 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 Folge der Ausgabe von Prioritatsobligationen, welehe vom Lande in
Gemassheit der Bestimmungen des 8. 6 ausgegeben werden.



Die unter Zabl 5, 6 und 7 bezeiebneten Eingange, sowie die in den Bahnertragnissen
(Punkt 2) enthaltenen plaamassigen Tilgungsguoten 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 (8 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.

Wennwieder 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 nach 8 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 (8. 2 Punkt 1) erfurder-
lieben Betrage und

4) die Kosten der Yerwaltung des Loealeisenbahnfondes einscbliesslicb jener des zu errieb-
tenden Landes-Eisenbabnamtes (8 10).

8 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 Amortisationsguote 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 entweder:

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 jSihrli-
eben Betriebsiiberscbtisse der in Frage 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, dererr Baucapital im Sinne der Bestimmungen des 8§ 4 Punkt 1
zum Thbeile 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



3

uufzubringenden Rest des Anlagecapitals, sowie fur die im 8 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 libernommen werden yom Landeseisenbahnamte (8. 10) zu besorgen.

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

5. 6.

Die im Sinne des 8 4 Punkt 2 auf Grund einer von den Interessenten oder vom Staate
zugesicherten Ertragnissgarantie, oder nach 8 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.

g %

Der Bau der in Gennissheit dieses Gesetzes berzustellenden Localbabnen ist sofern derselbe
nicbt etwa unter unmittelbarer Leitnng und Ingerenz der Staatsyerwaltung durchgefiibrt werden
sollte gleicb den MateriallieferuDgen vom Landes-Ausschusse in einer den Interessen des Lan-
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 Folge besonderen Yorbehaltes zustehenden Aufsichtsrechtes durch das Landes-
eisenbahnamt.

s 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 (8 4 Punkt 1
und 2) sind von den Verpflicbteten vorbehaltlich der nachtraglichen Austragung etwa bei der
Priifung der Rechnung drrch 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. BIl. 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 8. 4 Punkt 2, geleisteter Garantieyorschiisse



aus den ErtragsiiberschUssen, 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 8 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 8 5 iibernommenen Prioritatsactien von Localbahn-
gesellschaften;

5) die Ausgabe von anf einzelne Localbahnen sicberzustellenden Prioritatsobligationen (8. 6) ;

6) die vom Landes-Ausscbnss a.ijahilicbo dem Landtage mit Bericht yorzulegenden Jftechnungs-
abschliisse des steiermarkischen Landeseisenbabnfondes m

7) die Organisation des Landeseisenbahnamtes ;

8) die eyentuelle Auflosung des Lancleseisenbahnfondes und Vereinigung desselben mit dem
Landesfond (8. 2).

& io.

Dem Landes-Ausschusse obliegt im allgemeinen die Vorbereitung und Antragstellung hin-
sichtlich der nach 8 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 (8 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.

Franz Joseph m. p.

Taafe m. p. Dunajewski m. p. Bacquehem m. p.



Alegat B. do sprawozdania Wydziatu 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 folgt:

8 1

Die Ausfuhrung von Eisenbahnen niederer Ordnnng (Lokalbahnen, Yicinalbabnen, Dampf-
tramwaysj, deren 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. n

8 2.

Wenn seitens der Interessenten und des Staates oder seitens eines von beiden Theilen allein :

1. Beitrage zu dein darch den Landesausschuss richtig gestellten Bauaufwande, die Kosten
der Ausrustnng eiugerecknet, in der Hobe von wenigstens fiinfundzwanzig Procent a fond 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 Frage 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 (38) 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), deren Gesammtsumme siebzig Procent des Bauaufwandes nicht zu uberschrei-
ten hat,

oder dnrch Gewlihrung eines vyerzinslichen, 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.



§ 3.
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.

8 5.

Fur jene Bahnen, derenn Baukapital zuui Theile durch Uebernahme von Stammaetien seitens
der Interessenten zugesichert erscheint, sind besondere Actiengesellschaften zu bilden, deren 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 Folge 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 8.

Der Bau der in Gemassheit der 88. 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. 8 bergestellten Bahnen erfolgt die unmittelbahre TJeberwa-
chung des Baues und Betriebes nnheschadet des dem Staate gesetz- und koncessionsmassig oder
in Folge besonderen Vorbehaltes zustehenden Aufsichtsrechtes durch den Landesausschuss. Ins-
besondere bedarf die Vergebung der Bauarbeiten und die Uebertragung von Lieferungen der
Genehmigung des Landesausschusses.



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.

8 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-BIl. 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 8 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



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 Staatsverwaltung; 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.

Franz Joseph m p. Taaffe m p.

Steiiibach m p. Bacguehem m p.



Do L. 4998/9i

Wykaz linij Kolejowych

i poszczegdblnych ich czesci, do ktérych sie odnoszg, propozycye nadestane

w odpowiedzi

s
E%:g Oznaczenie
2 g= linii
o
o
1 Oswiecim-
Zywiec
2 Jaworzno-
Zator
3 Trzebinia-
Wadowice-
Skawce
4 Krakow-
Baran
(Kocmyrzéw)
5 Podgorze-

Niepotomioe-
Sierostawice

6 Kalwarya-
Bocbnia albo
Kiaj

na kwestyonaryusz Wydziatu krajowego

Dtugosc
w kilometr,
okoto

27

52

14

38

58

Kto proponuje i popiera linig

I. Cze$¢ zachodnia.

Wydziat powiatowy w Biatej )
Dyrekcya dobr arcyksigzecych w Zywcu
Wydziat powiatowy w Zywcu

Fabryka bieli cynkowej w Niedzieliskach
Dyrekcya kopalni wegla w Jaworznie

C. k. Rzad popiera z dalszym ciaggiem (patrz
Nr. 3)

C. k. Starostwo gdrnicze w Krakowie
Wydziat powiatowy w Chrzanowie
Wydziat powiatowy w Wadowicaoh
Towarzystwo rolnicze krakowskie
” techriczne v
C. k. Rzad popiera linie Zator - Wadowice-
Skawce

Wydziat powiatowy w Krakowie
Towarzystwo rolnicze krakowskie
» tecnniczne "

Towarzystwo rolnicze krakowskie
teohniczne "

”

Wydziat powiatowy w Wieliczce

do L. 8503/91.

Zrodta i daty
ruchu

Dobra arcyksigzece w
Zywcu.
Tartaki wodne i pa-
rowe, huta zelazna,
browar i inne zaktady
przemystowe tamze

Biel oynkowa w Nie-

dzieliskach.
Wegiel w Jaworznie
i Sierszy.

Piec wapienny Baru-
cha i Sp. w Ptazie.
Kopalnie rudy w miej-
scowosciach: Olszyny,
Bolecin, Pita i Rozko-
chow, kopalnie glinki
ogniotrwatej w Gréjcu
i Porebie.

Miyny wodne:

w Bieniczycach, Kan-
torowicach, Prusach,
i Mogile.

Miyny parowe:
w Bienczycach i Krze-
stawicach.



Numer
porzadkowy
linii

~

10

11

12

13

15

16

Oznaczenie
linii

Wieliczka-
Dobra albo
Tymbark

Ktaj - Dobra
albo Tymbark

Chabdéwka-
Nowytarg

Nowytarg-
Zakopane-
Czarny Dunajec

Nowytarg-
Czorsztyn
(do Wegier)

Czorsztyn-
Szczawnica

Szczawnica-
Stary Sacz

Bochnia-
Mielec

Tarndw-Uscie
jezuickie
(Borusowa)

Tamoéw-
Dabrowa-
Szczucin

Dtugosé
w kilometr,
okoto

38

50

21

12

34

32

Kto proponuje i popiera linie

Wydziat powiatowy w Limanowej
Wydziat powiatowy w Nowym Saczu
Towarzystwo rolnicze krakowskie i
" techniczne " popieraja
oprocz tego linie Bochnia-Tymbark.
Wydziat powiatowy w Wieliczce

Wydziat, powiatowy w Limanowej
Wydziat powiatowy w Bochni
Towarzystwo rolnicze krakowskie
techniczne .

Wydziat powiatowy w Nowym Targu
Towarzystwo politech. we Lwowie i c. k. Rzad
popieraja z dalszym ciagiem (patrz Nr. 10.)
Towarzystwo rolnicze krakowskie i
” techniczne » popierajg
z dalszym ciaggiem do Zakopanego (patrz
Nr. 10.) i do Wegier (patrz Nr. 11.)

Wydziat powiatowy w Nowym Targu
C. k. Rzad i Towarzystwo politechniczne we
Lwowie popierajg cze$¢ Nowy Targ-Zakopane

Wydziat powiatowy w Nowym Targu
Towarzystwo rolnicze krakowskie
techniczne ”

Wydziat powiatowy w Nowym Targu

Wydziat powiatowy w Nowym Saczu
Towarzystwo politechniczne we Lwowm

Wydziat powiatowy w Dabrowej

Wydziat powiatowy w Dabrowej

Wydziat powiatowy w Dabrowej
Wydziat powiatowy w Tarnowie
Towarzystwo rolnicze krakowskie
techniczne ”

Zrodta i daty
ruchu

Tartaki:
Dobra, Skrzydlna,
Szczyrzyce i Dobczyce.

Browar w Szczyrzy-
cach
Kamieniotom w Sobo-
lowie.

Zaktad kapielowy
Szczawnica.

Zarzad dobr
Medrzechdw.



Numer
porzadkowy
linii

Oznaczenie
linii

17 Tarnéw-Bado-

mysl-Mielec

18 Stobwina-

Okocim

19 Muszyna-

Krynica

20  Jasto-Debica
z odnoga

z Kamienicy

dolnej do Gru-

dnej dolnej

21 ZagOrzany-
Libusza-
Gorlice

Szymbark-

Grybdéw

22 Bopa-Blech-
narka (do gra-

nicy Wegier)

23 Mecina malta-
Konieczna
(do granicy

Wegier) z wa-
riantg przez
Begietow

24 Jasto-Dukla

(do granicy
Wegier)

Dtugosé
w kilometr,
okoto

I
o

49

44

24

22

45

Kto proponuje i popiera linie

Wydziat powiatowy w Tarnowie

Wydziat powiatowy w Brzesku
Towarzystwo rolnicze krakowskie
" techniczne "

Wydziat powiatowy w Nowym Sgaczu
Towarzystwo politechniczne we Lwowie
” rolnicze krakowskie

” techniczne ”

Wydziat powiatowy w Pilznie

Wydziat powiatowy w Gorlicach

C. k. Starostwo gornicze w Krakowie popiera
cze$é: ZagoOrzany-Libusza-Gorlice

Towarzystwo rolnicze krakowskie i
» techniczne » popieraja te
linie z wyjatkiem cze$ci- Bopa-Grybow

Wydziat powiatowy w Gorlicach
Towarzystwo rolnicze krakowskie
» techniczne ”

Wydziat powiatowy Gorlicach

0. k. Starostwo goérnicze w Krakowie

Wydziat powiatowy w Kroénie popiera czes¢
od granicy Wegier do Dukli z dalszym cig-
giem (patrz Nr. 25. i 32))

Zrodia i daty
ruchu

Browar i mtyn parowy
w Okocimie.

Zaktad kgpielowy Kry-
nica

Tartaki
rzelnie

parowe i go-

w Brzostku i
Zawadce.

Kopalnia wegla w Gru-
dny dolnej.

Bafinerya nafty w Li-
buszy, kopalnia oleju
skalnego w Libuszy,
Krygu, Mecinie wiel-
kiej, matej i Sekowej.
Kopalnie nafty, miyny
i tartaki w Szymbarku,
rafinorya i kopalnia
nafty w Bopie.

Tartaki w Elimkoéwce,

i Usciu ruskieir., ko-

palnie nafty w tosiu,

Klimkéwce, UsSciu rus-

kiem, Kwiatoniu, Blech-

narce i wody mineral-
ne w Wysowej.

Nafta w Begietowie.

Destylarnia nafty w
Oergowy i Dukli; bro-
war w Dukli; Exploa-
tacya drzewa w Ty-
lawie i Barwinku.

1*



Numer
porzagdkowy
linii

N
ol

26

27

28

29

30

Oznaczenie
linii

Krosno-Dukla

Tarnobrzeg-
Kolbuszowa

Tarnobrzeg-
Ranizow-
Rzeszow

z odnogami

do Zbydniowa
i Rozwadowa

Rawa-ruska-
Mielec

Rozwadéw-
Jarostaw

LeZajsk-
Przeworsk

Diugosc
w kilometr,
okoto

=
ol

40

100

165

80

22

Kto proponuje i popiera linig

Wydziat powiatowy w Kro$nie.
z Krosna do Przybdéwki

Dalszy mqg
(patrz Nr. 32))

1. Cze$¢ Srodkowa.

Wydziat powiatowy w Kolbuszowej
Wydziat powiatowy w Tarnobrzegu

Wydziat powiatowy w Tarnobrzegu
Wydziat powiatowy w Nisku

Wydziat powiasowy w Kolbuszowej popiera
czes¢ Rauizéw-Rzeszéw

Towarzystwo rolnicze krakowskie i
” techniczne ” popieraja

cze$¢ Rzeszow-Rozwadow

Wydziat powiatowy w Kolbuszowej
Towarzystwo rolnicze krakowskie
» techniczne "

Wydziat powiatowy w Jarostawiu
C. k. Rzad popiera cze$6: Rozwaddw-Lezajsk
z d c. (patrz Nr. 30.)

C. k. Rzad

Zrodia i daty
ruchu

Kopalnie nafty: RO6-
wne, Wietrzno i oko-
lica Iwonicza.

Huta szkia w Bojano-
wie i Maziami.
Miyn parowy w Mo-
krzyszowie.

3 gorzelnie, browar,
6 miynéw i 7 tarta-
kéw w Rawie ruskiej:
4 gorzelnie, 3 browary,
3 miyny i 5 tartakow
w Cieszanowie;
Gorzelnia, mtyn i tar-
tak w Sieniawie;

4 gorzelnie i browar
w Lezajsku;
3 gorzelnie i browar

w Sokotowie;

3 gorzelnie i browar
w Ranizowie;
gorzelnia w Dzikowie,
3 gorzelnie, browar,
2 tartaki wodne i miyn
w Kolbuszowej;
huta szkta w Niwi-
skach.
gorzelnia, browar mty-
ny i tartaki w Mielcu.

Mtyn parowy i tartak
w Nisku.
Szkota koszykarska w
Rudniku.



Numer
porzadkowy
linii

Oznaczenie
linii

31 Lubycza-
Lubaczéw

32 Przybéwka-
Krosno

33 Rzeszéw-
Dynow-
Mrzygtod-

Sanok

34 Przemysl-
Dynow

35 Jarostaw-
Dubiecko

36 Dyndw-
Grabownica-

Sanok
(Warianta

linii 33).

37 Dyndw -

Rymandéw

38 Rawa ruska-
Jaworow-

Sgdowa Wi-

sznia-Sambor

Dtugosé
w kilometr,
okoto

43

14

70

45

30

40

35

90

Kto proponuje i popiera linie

Wydziat powiatowy w Cieszanowie

Wydziat powiatowy w Kros$nie

Wydziat powiatowy w Brzozowie

Zarzad miyna parowo-wodnego br. Wodziokie
go w Tyczynie,

Zarzad doébr Tyczyn hr. Wodzickiego,

Zarzad fabryki nawozow p. Jedrzejowie/a i Sp.
w Biatej pod Rzeszowem,
i Towarzystwo politechniczne we Lwowie
popierajg cze$¢ Rzeszow-Btazowa

Wydziat powiatowy w Brzozowie popiera z dal-
szym ciggiem (patrz Nr. 36.)

Wydziat powiatowy w Jarostawiu popiera z dal-
szym ciggiem (patrz Nr. 37.)

Wydziat powiatowy w Brzozowie

Wydziat powiatowy w Jarostawiu

w Mosciskach

w Rawie

w Cieszanowie

w Samborze popiera czes¢
Wisznia

Wydziat powiatowy

Wydziat powiatowy

Wydziat powiatowy

Wydziat powiatowy
Sambor-Sgdowa

Wydziat powiatowy w Staremmiescie i

Wydziat powiatowy w Jaworowie popieraja
z dalszym ciagiem (patrz Nr. 45))

Zrodia i daty
ruchu

Gorzelnie w 8 miej-
scowosciach.
Browary w 2 miejsco-
wosciach.
Tartaki w 7 miejsco-
wosciach.
Opro6cz tego: wapniar-
ki, mtyny, lasy i ka-
mieniotomy w okolicy.

Patrz Nr. 25.

Miyn w Tyczynie.
Fabryka nawozéw w
Biatej.
Browar w Bialej.
Przedzalnie w Btazo-

wej.
Liczne gospodarstwa
rolne i gorzelnie w
okolicy.

Browar, obszerne lasy
i gospodarstwa rolne
w Krasiczynie.

Znaczne gospodarstwa
rolne w okolicy.



39

40

41

42

43

44

45

46

47

Oznaczenie
linii

Jarostaw-
Jaworéw-
Lwoéw

Mosciska-
Wy koty
(stacya kolejo-
wa pod Sam-
borem)

Sambor-
Grodek

Grodek-
Stryj z odno-
ga do Miko-

tajowa.

Drohobycz-
Truskawiec-
Stebnik

Chyrow-
Staremiasto

Sambor-
Staremiasto-
Turka-Bory-
ma do gramoy

wegierskiej

w UZok

Ustrzyki
dolne-Turka
z wariantg

przez Lutowi-
ska do Boryni

Borystaw-
Turka

EDB
%M °©
t*

90

30

44

88

14

15

77

97

38

Kto proponuje i popiera linie

Wydziat powiatowy w Jaworowie
Inzynier Ziffer w Wiedniu popiera cze$¢ Ja-
woréw-Lwow

Wydziatl powiatowy w Samborze

Wydziat powiatowy w Rudkach
Wydziat powiatowy w Samborze

Br. Brunicki w Lubieniu wielkiem

O. k. Rzad
O. k. Starostwo gdrnicze w Krakowie

Wydziat powiatowy w Turce i
Wydzial powiatowy w Lisku popierajg z dal-
szym ciggiem (patrz Nr. 45.)

Wydziat powiatowy w Staremmiescie

Wydziat powiatowy w Jaworowie
Wydziatl powiatowy w Samborze
Wydziat powiatowy w Turce i

Wydziat powiatowy w Lisku popierajg czes¢
Sambor-Borynia z dalszym ciggiem (patrz
Nr. 48.)

O. k. Rzad popiera czes¢ Sambor-Turka

Wydziat powiatowy w Turce i

Wydzial powiatowy w Lisku popierajg linie
Ustrzyki dolne-Turka i waryante do Boryni
z dalszym ciggiem (patrz Nr. 48).

Wydziat powiatowy w Turce i

Wydziat powiatowy w Lisku

O. k. Starostwo gornicze w Krakowie popiera
cze$¢ Borystaw-Mraznica-Schodnica

Zrodia i daty
ruchu

Fabryka papieru w
Czerlanach.
Zaktad kapielowy w
Lubieniu.

Zaktad kapielowy w
Truskawcu i kopalnie
w Stebniku.

Tartaki w miejscowo-
§ciach: Spas, LuZek,
Lenina i Jaworna.
Miyn amerykanski w
Staremmiescie.
Kamieniotomy w Spa-
sie i Turce.
Lasy br. Liebiga,

Przemyst gorniczy w
Mraznicy i Schodnicy.



Numer

> —
2 0D .
2=  Oznaczenie SEZ K - . lini Zrodta i daty
ET: linii -S-Eﬁ to proponuje i popiera linie ruchu
2 z
48 Borynia- 58 Wydzial powiatowy w Turee i

Hrebendw Wydziat powiatowy w Lisku

(stacya kolei

panstwowej

Stryj-
tawoczne)
I11. Cze$¢ wschodnia.

49 Zotkiew- 44 C. k. Rzad Znaczne obszary laséw:

Krystynopol Wydziat powiatowy w Sokalu Parchaez, Sielec, Ku-

Wydziat powiatowy w ZGotkwi liczkéw, Mosty, Dwor-
ce, Wolica, Butyn,
Przystan, Bojaniec i

Derewnia.

50 Sokal-Ozydow 75 Wydzial powiatowy w Sokalu —

51  Krystynopoi- 68 Wydziat powiatowy w ZOtkwi Gorzelnia, browar,
Kamionka- Towarzystwo politechniczne we Lwowie miyn parowy i tartak
Krasne Wydziat powiatowy w Kamionce strumitowej w Kamionce strumito-
C. k. Rzad popiera linie Mosty - Kamionka- wej.
Krasne Miyny i browar w
Busku.
Kilkanascie gorzeln
w okolicy.
52 Mosty wielkie- 22 Wydzial powiatowy w Zotkwi —

Kamionka C. k. Rzad popiera z dalszym ciaggiem Ka-
strumitowa mionka- Krasne
53 Z06tkiew- 28 Inzynier Ziffer we Wiedniu Znaczne obszary la-
Kamionka sow w okolicy Ka-
strumitowa mionki strumitowej.
54 Lwow- 120 Leon ks. Sapieha w Bilezu popiera linie Lwoéw-  Gorzelnie, lasy i zna-
Brzezany Brzezany z dalszym ciagiem (patrz Nr. 64.) czne gospodarstwa rol-
z odnogami Wydziat powiatowy w Przemys$lanach popiera ne w okolicy.
do Zadwoérza linie Zadwoérze - Rohatyn
i Rohatyna
55  Przemys$lany- 26 Inzynier Ziffer we Wiedniu —

Bébrka
(Ohlebowice)



Numer
porzadkowy
linii

(o]
(o]

57

58

59

60

61

62

63

64

Oznaczenie
linii

Ztoczow-
Brzezany

Zborow-
Kozowa

Brody-Zbaraz-
Tarnopol z od-
noga: Zbaraz-
Maksymowka

(Zapadnia)

Stryj-(Ruda

albo Zyda-

cz6w)- Chodo-
row-Rohatyn-

Brzezany

Zurawno-
Piaseczna

Brzezany-
Kozowa-
Trembowla

Botszowce-
Podhajce

Podhajce-

Mikulince

Brzezany-
Podhajce

Dtugosé
w kilometr,
okoto

SN
o

30

104

96

34

60

36

40

26

Kto proponuje i popiera linig

Izba handlowa i pizemystowa w Brodach
z dalszym ciagiem przez Rohatyn do Cho-
dorowa (patrz Nr. 59) albo przez Podhajce

do Manasterzysk (patrz Nr. 64 i 65.)

Wydziat powiatowy w Zioczowie

Izba handlowa i przemystowa w Brodach po-
piera linig Brody-Tarnopol

Wydziat powiatowy w Zbarazu popiera czgsé
Zbaraz-Maksymdwka (Zapadnia)

Wydziat powiatowy w Zydaczowie

0. k. Rzad popiera liciag Stryj - Brzezany
z dalszym ciggiem do Kozowej i Tarno-
pola (patrz Nr. 89)

lzba handlowa i przemystowa w Bro-
dach popiera czag$¢ Chodorow - Brzezany
z dalszym ciggiem (patrz Nr. 56)

Towarzystwo politechniczne we
Lwowie popiera czags¢ Chodoréw-Roha-
tyn-Brzezany z dalszym ciggiem (patrz
Nr. 61)

Inzynier Ziffer we Wiedniu popiera cza$¢ Uho-
doréw-Brzezany

Inzynier Ziffer w Wiedniu

Wydziat powiatowy w Ztoczowie popiera czgsé
Brzezany-Kozowa z dalszym ciggiem Kczo-
wa-Zboréw
Towarzystwo politechniczne we Lwowie po-
piera linig z Brzezan do Trembowli
C. k. Rzad popiera czas¢ Erzezany-Kozowa

Inzynier Ziffer we Wiedniu

Leon ks. Sapieha w Bilczu

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

Izba handlowa i przemystowa w Brodach z dal-
szym ciggiem (patrz Nr. 65)

Zrodta i daty
ruchu




Oznaczenie
linii

Numer
porzadkowy
linii

65 Podhajce-
Monasterzyska

66 Podhajce-
Satanow

67 Podhajce-
Dzuryn

68 Tarnopol-
Mibulince-
Trembowla-
Kopeozyrnce

69 Hadyrikowce-
Teresin-
Iwanie puste
z odnoga
do Skaty

70 Kalinow -

szczyzna-
Ttuste-

Zaleszczyki

71  Borki Wielki-
Grzymatow-
Satanow

72 Grzymatow-
Touste-

Chorostkow-

Kopeczyhce

73 Podwoto-
ozyska-
Skatat

Dtugosé
w kilometr,
okoto

[
w

84

44

55

65

45

50

35

18

Kto proponuje i popiera linie

Izba handlowa i przemystowa w Brodach

Leon ks. Sapieha w Bilczu

Leon bs. Sapieha w Bilczu

0. b. Rzad

Izba handlowa i przemystowa w Brodach z dal-
szym ciagiem do Ozortkowa i Zaleszczyk
(patrz Nr. 70)

Wydziat powiatowy w Husiatynie z dalszym
oiggiem przez Hadynkowce w powiat Bor-
szczowski (patrz Nr. 69.)

Wydziat powiatowy w Zaleszczykach z dalszym
oiggiem do Zaleszozyk (patrz Nr. 70)
Leon ks. Sapieha w Bilczu popiera cze$¢ Mi-

kulince-Tarnopol

0. k. Rzad
Wydziat powiatowy w Husiatynie
Wydziat powiatowy w Borszczowie popiera
linie: Czortkéw -Jeziorzany - Cygany - Bor-
szozOw-lwanie puste z odnoga do Skaty

0. k. Rzad
Izba handlowa i przemystowa w Brodach po-
piera linie z Czortkowa do Zaleszczyk
Leon ks. Sapieha popiera cze$¢ Jagielnioa-Thu-
ste z dalszym ciggiem (patrz Nr. 78)
Wydziat powiatowy w Zaleszczykach popiera
linie Kopeczynce-Czortkow Zaleszczyki

Wydziat powiatowy w Skalacie

Wydziat powiatowy w Skalacie

Wydziat powiatowy w Horodence z dalszym
ciggiem na Ozortkéw-Hoiodenke-Kotomyje

Wydziat powiatowy w Horodence z dalszym
ciggiem do Grssymatowa

Zrodia i daty
ruchu

Znaczne gospodarstwa
rolne.

Miyn parowy w Grzy-
matowie i kilkanascie
gorzeln w okolicy.
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Numer
porzadkowy
linii

74

75

76

77

78

79

80

81

82

Oznaczenie 3E£8
o 220G
linii g;g

2

DzZuryn- 48

Cygany
Borszczow- 24
Uscie biskupie
(do Bukowiny)

Mielnica- 20

Okopy

Czortkow- 8
Jagielnica

Ttuste- 26

Uscieczko-
Horodenka

Kotomyja- 58
Horodenka-
Zaleszczyki

r -

Sniatyn- 32
Horodenka-
(ewentualnie

do Zaleszczyk)
Sniatyn- 54
Kuty

z odnogami

do Widynowa

i Kossowa

Sopéw- 14

Myszyn-

Jabtonéw

Kto proponuje i popiera linie

Leon ks. Sapieha w Bilczu popiera z dalszym
ciggiem do Borszczowa (patrz Nr. 75)
"Wydziat powiatowy w Borszczowie popiera
z dalszym ciggiem do Borszczowa i lwania

pustego (patrz Nr. 69.)

Leon ks. Sapieha w Bilczu

Leon ks. Sapieha

Wydziat powiatowy w Borszczowie z dalszym
ciggiem przez Cygany do lwania pustego

Leon ks. Sapieha popiera z dalszym ciagiem do
Kotomyi (patrz Nr. 79)

Wydziat powiatowy w Kotomyi popiera linie:
Kotomyja-Horodenka-UsScieczko

Wydziat powiatowy w Kotomyi

Towarzystwo politechniczne we Lwowie

Inzynier Ziffer we Wiedniu

Wydziat powiatowy w Zaleszczykach

Miasto Kotomyja przez Sejm

Stowarzyszenie kupcéw i przemystowcéw wKo-
tomyji przez Sejm

Wydziat! powiatowy w Horodence i Leon ks. Sa-
pieha popierajg cze$¢ Horodenka-Kutomyja

C. k. Rzad
Wydziat powiatowy w Sniatynie przez Sejm

0. k. Rzad
Wydziat powiatowy w Kosowie popiera linie
Sniatyn (Zatucze)-Roznéw-Kuty z odnoga
Roznéw-Kossow
Inzynier Ziffer we Wiedniu
Widynow-Kuty

popiera linig

Wydziatl powiatowy w Kotomyi

Towarzystwo politechniczne we Lwowie

Inzynier Ziffer we Wiedniu popiera cze$¢ So-
déw-Myszyn

Zréodta i daty
ruchu

Fabryka tytoniu i cy-
gar w Jagielmey.

Gtowne gospodarstwa

rolne.
Kopalnia wegla ka-
miennego w Nowosie-
licy.

Saliny w Kossowie.
2 amerykanskie miyny
w Kutach.

Wegiel w Myszynie.
Drzewo w lasach:
Pistyn.



Numer
porzadkowy
linii

83

84

85

86

87

88

89

90

Oznaczenie
linii

Szeparowce-
Delatyn

Ttumacz-
Patachicze

Stanistawéw-
L ysiec-
Bohorod-
czany-
Nadworna
(Warianta tra-
sy rzadowej)

Katusz-
saliny w
Katuszu

Dolina-
saliny w
Dolinie

Boleehéw-
saliny w
Bolechowie

Tarnopol-
Kozowa-
Halicz

Zborow-
Plotycze

Diugosé
w kilometr,
okoto

24

45

14

98

30

Kto proponuje i popiera linie

"Wydziat powiatowy w Kotomyi

0. k Rzad popiera linie Kniazdwor -Delatyn
Tow. politechniczne " ”
Inzynier Ziffer we "Wiedniu ,, n

Towarzystwo politechniczne we Lwowie
Inzjnier Ziffer we Wiedniu

Wydziat powiatowy w Bohorodczanach

0. k. Rzad
Towarzystwo politechniczne we Lwowie

0 k. Rzad
Towarzystwo politechniczne we Lwowie

0. k. Rzad

0. k. Rzad

Prywatne konsorcyum (p. Cywinski i hr. Jerzy
Borkowski)

11

Zrédia i daty
ruchu

Tartaki w miejscowo-
Sciach: Pnidw, Siedli-
ska, Majdan $redni, De-
latyn, Mikuliczyn i
Pasieczna.
Saliny w Delatynie i
tanczynie.

Lasy w Sototwinie.

Kopalnie wosku ziem-

nego i ropy w Diwi-

niaczu, Staruni i Maj-
danie.

Saliny w Katuszu.

Saliny w Dolinie.

Saliny w Bolechowie.
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zestawienie

IINnij proporLOTN\7sir37cda przez.:

a) C. k. Rzad:

Tarnopol-Ostréow-Trembowla - Kopeczyhce
Hadynkowce-Teresin - lwanie puste z odnoga do Ska’ry
Kalinowszczyzna - Thuste - Zaleszczyki

Tarnopol (Ostréw)-Kozowa-Halicz

Kozowa - Brzezany - Rohatyn - Chodoréw - Stryj

Sniatyn - Horodenka (ewentualnie do Zaleszczyk)

Sniatyn - Kuty

Kniazdwor - Delatyn

Katusz- saliny w Katuszu .

Dolina- saliny w Dolinie z przedtuzeniem do Strutyna i Spasu
Bolechow- saliny w Bolechowie

Drohobycz - Stebnik

Sambor - Staremiasto - Turka

Krystynopol-Mosty wielkie - Zotkiew

Mosty wielkie -Krasne

Rozwado6w - Przeworsk .

Jaworzno - Zator - Wadowice - Skawce (z swentualnq odnogq do Trzebml)
Chabdwka - Nowytarg - Zakopane

b) Towarzystwo politechniozne we Lwowie:

Chodorow - Rohatyn -Brzezany - Trembowla
Zaleszczyki-Horodenka-Kotomyja albo Zaleszczyki- Snlatyn
Krasne - Busk - Krystynopol

Kniazdwor - Delatyn - Nadworna

Sopow - Myszyn - Jabtondéw .

Ttumacz -Patachicze

Rachinia- warzelnia soli w Dolmle i do Strutyna

Katusz - kopalnia soli w Katuszu

Rzeszéw - Tyczyn ewentualnie Btazowa

Muszyna - Krynica

Dot oo -
55.0
65.0
45.0
98.0

110.0
32.0
38.0
24.0

2.0
14.0

2.0
14.0
52.0
44.0
52.0
700
52.0
38.0

116.0
58.0
68.0
36.0
14.0

8.0
14.0
2.0
20.0
9.0
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12.
13.

14.

eI -

Stary Sgcz - Szczawnica
Chabdéwka - Zakopane

Ewentualnie Lwow-Brzezany- Podhajce Monasterzyska Horodenka i Lwow-

Janéw - Jawordéw - Jarostaw.
Potgczenie dobr tomny z kolejg panstwowa.

c) lzbe handlowy i przemystowg w Brodach:

Tarnopol - Trembowla - Czortkéw -Zaleszczyki

Ztoczow - Pomorzany - Brzezany-Rohatyn-Chodordéw
Brzezany-Podhajce - Monasterzyska
Brody - Zatosce Zbaraz - Tarnopol (Htuboczek Wlelkl)

13

Dtugos$¢ okoto :
Km.

34.0
38.0

115.0
95.0
49.0
94.0

Towarzystwo techniczne Krakowskie i Towarzystwo rolnicze krakowskie:

N
MW bk O

e
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Krakéw-Baran .
Trzebinia - Ryczdw - Wad0W|ce Skawce

Chabowka - Nowy Targ-Czorsztyn (do Wegier) z odnogg Nowy Targ-Zakopane

Muszyna - Krynica

Wieliczka-Tymbark (ewentualnle Dobra)
Ewentualnie Bochnia-Tymbark

Podgdrze - Niepotomice - Sierostawice
Stotwina - Brzesko - Okocim
Tarnoéw-Dgbrowa-Szczucin

Mielec - Kolbuszowa - Lezajsk - Cleszanow Rawa ruska
Rzesz6w - Rozwadow .

Ropa - Blechnarka (do granicy Wegler)
Ropa - Szymbark - Gorlice

Gorlice - Sekowa - Mecina - Rozd2|ele leusza

e) Inzyniera Ziffera we Wiedniu:

Chlebowice - Bobrka - Przemys$lany
Zurawno - Zydaczow - Piaseczna
Zotkiew-Kamionka strumitowa
Lwow -Klepardw- Janow Jaworow
Chodoréw - Rohatyn - Brzezany
Botszowce-Zawatdw-Podhajce
Patachicze - Tlumacz .
Kotomyja-Horodenka- Zaleszczykl
Kniazdwor - Delatyn

Sopow - Myszyn

Widynow-Kuty

14.0
52.0
59.0
9.0
38.0
39.0
38.0
5.0
36.0
165.0
70.0
24.0
14.0
20.0

26.0
35.0
30.0
49.0
53.0
36.0

8.0
58.0
24.0
10.0
30.0






Do L. W. kr. 33.364/92.

Alef C

Wykaz linij kolejowych

ponownie lub dodatkowo proponowanych po zamknieciu pierwszego
wykazu propozycyi udzielonego cztonkom ankiety kolejowej
do L.W. 4998/92.

Oznaczenie linii

Dtugosé
w kilom,

okoto

Kto proponuje |l,{b popiera linig Uwagi

Numer
porzgdkowy
linii

Ponownie proponowane linie

6 Kalwarya- Sutkowice- 58 0 poparcie tej linii w ankiecie prosza: Ke-
Bochnia prezentacya miasta Bochni i Towarzy-
stwo kowali w Sutkowicach

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

49  Krystynopol-Z6tkiew 44 0 poparcie tej linii w ankiecie prosza: wia-
Sciciele débr i inni interesowani z oko-
licy Mostéw wielkich

Dodatkowo proponowane linie.

91 Sokal-Brody 100 (patrz takze Nr.50 w wykazie do L. W. k.
4998,92.) 0 przedstawienie sprawy tej
kolei ankiecie tudziez o zwro6cenie uwagi
ankiety na okolicg Brodzko-Kamieniecko-
Ztoczowska prosza:

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

92 Plotycze -Buczacz - Za- Interesowani poparci przez Wydziat powiatowy w Brzeza
leszczyki nach donosza, ze wnie$li podanie do c. k. Ministerstwa
o koncesyg na trasg Zborow - Ptotycze - Buczacz - Zale-
szczyki-Horodenka-Sniatyn, z ewentualnem przedtuzeniem
93  Kuty-Zabie-llcza na Kuty, Zabie, Uczg do granicy.






LWK. £998j92.

SPRAWOZDANIE
praedtozong Wydzialowt krajowemu wpraedmiocie Kole- okalnych

przez

01Z,iec&tybtcrWt.- 8 uviLiroiootriecjo

inzyniera Wydziatu krajowego.

Tres$é¢: 1. Zdanie sprawy o skutku rozestania kwestyonaryusza do LWK. 8.503/91

w przedmiocie utozenia projektu sieci kolei lokalnych. — IlI. Warunki kar-
dynalne skutecznego popierania rozwoju kolei lokalnych. — I11. Srodki pie
niezne i sposoby popierania kolei lokalnych. - IV. Ograniczona gwarancya

przychodéw. — V. Krajowy zarzad kolejowy. — VI. Whnioski.

1

Za wstepng czynno$¢ w wykonaniu uchwaty W. Sejmu z dnia
29. listopada 1890 rv. obrat Wysoki Wydziat krajowy sformutowanie
kwestyonaryusza, ktory rozestany zostat w marcu 1891 r., celem nie-
tylko zebrania dat i szczeg6tdw, odnoszacych sie do poszczegdlnych
potrzeb w kierunku zatozenia nowych kolei zelaznych, ale przede-
wszystkiem celem utworzenia zbiorowego obrazu zyczen kraju i wa-
runkéw, w jakich zyczenia te sie przedstawiajg.

W odpowiedzi na pomieniony kwestyonaryusz wptyneto 74 podan,
w ktérych proponowane linie kolejowe, uwidocznione na zataczonej
mapce, wynoszg wraz z waryantami okoto 3.950 kilometréw catko-
witej diugosci. Wiecej niz powiatoéw catego kraju uznatlo — przez
wniesienie odnosnych propozycvi — potrzebe budowy nowych Kkolei,
przyczem zauwazy¢ nalezy, ze niejeden Wydzial powiatowy, ktory
nie objawit swojego zdania, uczynit to zapewne z tego powodu, ze
ma na widoku w swojej okolicy budowe kolei kosztem panstwa.

Na blizszag uwage zastugujg opracowania lub wnioski Wydziatow
powiatowych Gorlickiego, Kotomyjskiego i Kro$niefskiego, c. k. Staro-
stwa gorniczego w Krakowie, Towarzystwa politechnicznego we Lwo-
wie, Towarzystw rolniczego i technicznego w Krakowie, Leona ksiecia
Sapiehy z Bilcza, inzyniera Ziffera z Wiednia i c¢. k. Ministerstwa
handlu.



Przed zestawieniem ogdlnem linii proponowanych, nie bez inte-
resu bedzie rzuci¢ okiem na obecng sytuacye sieci kolejowej w kraju.

Sie¢ kolei zelaznych, po koniec r. 1891 eksploatowanych w Ga-
licyi, wynosi (po wytaczeniu 48 toréw przemystowych w tgcznej diu-
gosci 39 kilometrow) 2.634 kilometrow w dtugosciach budowlanych,
co czyni, ze na 1.000 kilometrow kwadratowych obszaru przypada
Srednio 33%55; a na 100.000 mieszkancéw 3990 kilometrow kolei uzy-
tecznos$ci publicznej. Sie¢ zbudowanych kolei austro-wegierskich wy-
nosita z kohncem czerwca 1891 r. 26.782 kilometrow, a zatem Sre-
dnio 429 kilom na 1.000 kilom.2 powierzchni monarchii. Poréwnujac
daty zamieszczone w ,Oesterreichisches statistisches! Handbuchlzjloku
1889, dochodzi sie¢ do wyniku, Ze pomiedzy czternastoma krajami, re-
prezentowanymi w Radzie panstwa, G-alicya zajmuje pod wzglefcTem
ilosci kolei, w stosunku do obszaru kraju, 9-te miejsce. Gorzej od
niej uposazone pod tym wzgledem sg tylko: Salzburg (8135 k.), Bu-
kowina (2752 k.), Kraina (26’81 k.), Tyrol (2541 k.) i Dalmacyi.
(982 k.), kraje przewaznie gorskie. Jezeli pordwnanie ilosci Kkolei
odniesiemy w stosunku do iloSci mieszkancow, to pod tym wzgledem
Galicya zajmuje trzynaste, t. j. przedostatnie miejsce pomiedzy
pomienionymi krajami. Tylko Dalmacya jest pod tym wzgledem go-
rzej uposazong (26'46 k.), a najwiecej zblizonemi do Galicyi sg: Po-
brzeze (45\51 k.), Bukowina (SO'31 k.) i Kraina (55'43 k.). W innych
krajach stosunek jest bez pordwnania korzystniejszy.

Galicya nalezy przeto do krajow najmniej zaopatrzonych w ko-
leje zelazne, a sie¢ jej skiada sie dotychczas z linij promieniujgcych
z obu stolic monarchii: Wiednia i Budapesztu, dla ktérych miejscowe
potrzeby ekonomiczne Galicyi stojg na drugim planie. Stad tezpo -
chodzi od dawna odczuwana u nas potrzeba stworzenia linij eko-
nomicznych, réznigcych sie swem zadaniem od arteryj wielkohan-
dlowych i od szlakow strategicznych, ktdre zbudowano jako najkrétsze
drogi w celach politycznych i wojennych, oraz w celach zbytu i do-
wozu dla stolic monarchii. Wdéwczas, gdy w podiuznym Kkierunku,
t. j. od zachodu do wschodu przeciety jest kraj w catej swej dtugosci
dwiema gtownemi arteryami kolejowemi, rozgateziajacemi sie Kkilka-
krotnie réwniez w tym podfuznym kierunku, tc komunikacya poprze-
czna od potudnia ku potnocy jest w stosunku do komunikacyi poditu-
znej zbyt mato rozwinietg. Diugos¢ kolei podtuznych w Galicyi wy-
nosi razem okoto 1.630 kilom., dtugos¢ za$ kolei poprzecznych okoto
1.000 kilom. Azeby sie¢ w obu kierunkach byta — odpowiednio do
figury, jakg tworzy terytoryum Kkraju — rownomiernie rozwinietg, po-
trzebaby do istniejgcych dzisiaj kolei dobudowa¢ okoto 350 kilom,
linij wytgcznie poprzecznych. To tez w poprzeczne kierunki zmierzajg



w ogéle linie proponowane w odpowiedzi na kwestyonaryusz, tworzac
zbiorowo Kkilka zupetnych szlakéw poprzecznych, dajgcych sie zaliczy¢
charakterystycznie do kategoryi linij drugorzednych znaczenia ogol-
niejszego. 9To przypadkowe zlewanie sie proponowanych z osobna linij
lokalnych w jedne dtuzsze kierunki poprzeczne, jest wymownym obja-
wem potrzeb kraju i wskazéwka, Ze brak nam jest jeszcze linij dru-
gorzednych znaczenia ogo6lniejszego.

Ze wzgledu na ugrupowanie proponowanych linij kolejowych,
podzieli¢ mozna obszar Galicyi na 3 cze$ci, mianowicie:

0) Cze$¢ zachodnia od granic szlagskich do linii ztozonej ze szlakéw
kolejowych: Rozwad6w-Debica, Debica-Rzeszdw, Rzeszdw-Jasto,
Jasto-Nowy Zagérz, Nowy ZagoOrz-Lupkow.

b) Czes¢ srodkowa od wyzej wymienionej linii do linii ztozonej ze
szlakéw kolejowych: Betzec-Lwow i Lwow-Lawoezne.

c) Cze$¢ wschodnia, od wyzej wymienionej linii do wschodnich
granic kraju.

Dzisiejsze stosunki z uwagi na dlugos¢ kolei zelaznych w kazdej
z rzeczonych trzech czesci kraju, sa przedstawione cyframi w naste-
pujacej tabliczce:

Powierz- 8 & waoragu, N 100000

Cze$¢ obszaru chnia Ludnosé §%5$ kilom, cow
Galicyi w kilometr, w tysigcach g‘ggg obszaru
kwadr. o X przypada kilometrow
z kolei

zachodnia . 19.322 1.848 962 50 52
Srodkowa . 23.283 2.020 754 33 37
wschodnia . 35.892 2.732 918 25 34
w catym Kkraju 78.497 6.600 2.634 33-55 39-90

\

Najlepiej dotychczas uposazona kolejami jest cze$¢ zachodnia,

najgorzej wschodnia.
Azeby stosunlk dtugosci kolei do ilosci mieszkancéw w czesciach

srodkowej i wschodniej byt ten sam, co jest obecnie w czesci zacho-
dniej, potrzebaby dobudowac:

w czesci srodkowej okoto 300 kilom, Kkolei
w cze$ci wschodniej ,, 500 »



Nie biorgc w rachube sity ekonomicznej, dzielnosci produkcyjnej
ani zywotnosci handlowej okolic, uwagi te nie dajg oczywiscie wta-
sciwego stosunku konkretnych potrzeb kazdej czesci kraju, ale przed-
stawiajg poglad ogo6lny na dotychczasowe zaopatrzenie kazdego z tych
obszar6w w komunikacye kolejowe.

Z propozycyi przedtozonych w odpowiedzi na kwestyonaryusz,
wynikajg nastepujgce gtéwne Kierunki szlakéw kolejowych:

A) W cze$ci zachodniej:

1) Oswiecim-Kety-Zywiec.
2) Trzebinia-Ryczo6w-Wadowice-Skawce, z waryantg Jaworzno-
Zator.
3) Krakow-Baran.
4) Podgorze-Niepotomice-Sierostawice.
5) Kalwarya - Myslenice - Gdéw - Bochnia-UScie solne ¢Szczucin-
Mielec.
6) Wieliczka lub Ktaj do Tymbarku lub Dobry.
7) Chabéwka-Nowytarg-Zakopane-Czarny Dunajec.
8) Nowytarg-Czorsztyn-Kroscienko-Stary Sacz, z odnogami:
a) Czorsztyn do Wegier.
b) Kroscienko-Szczawnica.
9) Muszyna-Krynica.
10) Stotwina-Okocim.
11) Tarnéw-Dabrowa-Szczucin, lub Tarnéw-Uscie jezuickie, albo
Tarndéw-Radomysi-Mielec.
12) Zago6rzany-Kryg-Mecina-Gorlice-Ropa-Grybéw, z odnogami:
a) Ropa-Wysowa do Wegier.
b) Mecina-Gtadyszéw do Wegier.
13) Debica-Pilzno-Jasto-Duk la, z odnogg Kainienica-Grudna.
14) Przybowka-Krosno-Dukla do Wegier.
Razem okoto 850 kilometrow.

B) W czes$ci Srodkowej:

1) Mielec-Kolbuszowa-Lezgjsk-Cieszanow-Rawa ruska, z odnogg
Kolbuszowa-Tarnobrzeg.

2) Tarnobrzeg Ilub Zbydni 6w albo Rozwadodw-Uaniszow-
Rzeszédw-Sanok lub Rymandw, z odnogami z Dynowa do
Jarostawia i do Przemysla.

3) Rozwado6 w-Lezajsk-J arosta w lub Przeworsk.

4) Lubaczd w-Cieszan6w-Narol-Lubycza.

5) Radym no-Jawordw-Oandéw-L w 0 w.



6)

7)
8)

1)

3)
4)

5)
6)

7)

8)

Rawa rusk a-Jaworéw-Sgdowa Wisznia Sa m bor-Staremiasto-
Turka-Uzok do Wegier, z odnogami:
a) Burczyce-Rudki-Grodek.
b) Wykoty-Mosciska.
c) Staremiasto-Chyrow.
d) Turka albo Borynia do Ustrzyk dolnych.
e) Turka-Borystaw.
/) Borynia-Hrebenow.
Grodek-Mikotajo w albo Stryj.
Drohobyc z-Truskawiec-Stebni k.
Razem okoto 1.330 kilometréw.

C) W czes$ci wschodniej:

Krystynopol Zotkiew.
Mosty-Kamionka-K ra sne, z odnogami:

a) Kamionka-Z6tkiew.

b) Ramionka-Krystynopol.
Sokal-Radziech6w-Ozydo w.
Lwow albo Zadworze sPrzemys$lany Brzezany- Podhajce- Ja-
gielnica-Skata, z odnogami:

a) Przemyslany-Bdbrka.

b) Brzuchowice-Rohatyn.

c) Brzezany-Ztoczéw.

d) Podhajce-Mikulince.

e) Podhajce- Chorostkéw-Satandw.

/) Podhajce-Munasterzyska-Horodenka.
Pias ecz na-Zydaczéw-Z urawn o.
Stryj- Chodoréw- Rohatyn -Brzezany - Kozowa -Tarnopol albo
Trembowla, z odnogami:

a) Kozowa-Zawatow-Halicz.

b) Kozowa albo Ptotycze Zborow.

¢) Podhajce-Zawatow (Halicz).
Br ody-Zatozce-Zbaraz-M aksy mowka, z waryantg Zbaraz-
Tarnopol
Tarnopo 1-Mikulince-Trembowla-Kopyczyrice - Hadynkowce- Cy-
gany-B orszcz 6 w-lwaniepuste-Mielnica-0 kopy, z odnogami:

a) Trembowla-Dzuryn.

b) Kopyczynce-Chorostkow- Grzymatdéw-Skatat- Podwotoczy-

ska, z odnogami:
a) Grzymatéw-Satanow.
Skata.-Borki wielkie.
<) Borszczdw-Korolowka-UScie biskupie (Czerniowce).



9)Czortkdéw albo Kalinowszczyzna-Jagielnica-Ttuste-Za-
leszczyki, z odnoga: Tiuste-Horodenka - Sifatyn - Kosséw
i Kuty, albo z Widynowa do Kut i Kossowa.

10) D el at yn-Kotomyja-Horodenka-Z al esz cz yk i, z odnogg So-
pow-Jabtonow.

11) Stanistawdéw-B ohorodczany-Nadwdrna.

12) D ol ina-Strutyn-Sp as.

13) Kolej do salin w Katuszu.

14) Patahicze-Ttumacz.
Razem okoto 1.770 kilometréw.

Niektore z wymienionych linij byty lub sg przedmiotem staran
0 koncesye, albo o pozwolenie do robo6t przygotowawczych. 1)o tych
nalezg linie: Trzebinia-Ryczoéw-Skawce, Krakow-Baran, iChabdéwka-
Zakopane i Nowytarg-Sacz, Muszyna-Krynica, G-orlice-Bardydéw, Jasto-
Dukla, Przybdwka-Dukla, Tarnopol - Zaleszczyki,.-*Ptotycze - Zboréw,
Dzuryn-lwanie puste, Sniatyn- Kuty - Kosséw. Kotomyja Zaleszczyki
1 Zabtotéw - Zaleszczyki, Delatyn - Szeparowce. Bliskiemi urzeczywi-
stnienia sg hnie : Stanistawow-Nadworna-Woronianka, Patahicze-Ttu-
macz i Stotwina-Okocim.

Znamiennym wynikiem rozestania kwestyonaryusza, jest mata
liczba odpowiedzi na pytanie 14-te tego kwestyonaryusza, tyczace sie
ofiar stron interesowanych, a szczeg6lnie mata liczba tych propozycyi,
ktoreby zawieraly wyrazniejsze zobowigzania sie interesowanych do
wspoétudziatu materyalnego w doprowadzeniu proponowanych linij do
skutku. Pomijajac obietnice ogdlnikowe, tudziez pojedyncze ofiary
w gruntach, przytoczy¢ mozna zaledwie kilka hnij, dla ktérych obie-
cane lub przewidywane udziaty pieniezne wyrazono w cyfrach. Do
takich nalezg linie w powiecie Gorlickim (20.000 zt.), linie Przybowka-
Dukla (13.000 zt.); Stryj-Brzezany (5.000 zt.), Grzymatéw-Kopyczynce
i Grzymatow-Borki wielkie (60 do 100 tysiecy zt.), Qzortkéw-lwanie
puste (20.000 zt.), Stanistawdéw-Sototwina-Nadwdrna (50.000 zt.), Sze-
parowce-Deiatyn (do 200.000 zt.), 8opow-Jabtonéw (do 50.000 zi),
Kotomyja-Zaleszczyki (do 195.000 z#).

Co do innych dat, nadestanych w odpowiedzi na kwestyonaryusz,
to sprawdzenie, a przedewpystkiem niezbedne uzupeinienie tychze
wymaga dtuzszego, czasu, osobnego na ten cel kredytu i osobnych sit
pomocniczych. Praca ta wykonang bedzie w swoim czasie dla po-
szczegOblnych linij po uchwaleniu przez Wysoki Sejm programu po-
pierania kolei lokalnych.

Z zestawienia dat nadestanych trudno bytoby utozy¢ wnioski szcze-
goétowe, ktéreby miaty wiasciwe znaczenie, dlatego tez wypadatoby



ztozy¢ konferencye celem wybrania linij pierwszej waznos$ci dla kraju
i przeznaczenia takowych do blizszego zbadania.

Pozostaje jeszcze do nadmienienia o tych pismach, wniesionych
do Wysokiego Wydziatu krajowego, ktére zawierajg opinie, wypowie-
dziane ze stanowiska ogdlnego.

TtmarzysUm politechniczne we Lwotim zwraca w swym memo-
ryale uwage na nastepujgce punkta:

A) Przedewszystkiem nie podziela Komisya Towarzystwa polite-

chnicznego zdania, azeby przy uktadaniu projektu sieci kolei lokalnych,
uwzglednione byty tylko takie linie, ktorych uzyteczno$¢ dla ogdtu
i mozliwos$s¢ pokrycia kosztéw eksploatacyi wtasnym;
dochodami kolei bylyby wykazane i nalezycie uzasadnione. Takie
postanowienie usuwatoby — zdaniem pomienionej Komisyi— budowe
kolei drugorzednych, ze stanowiska ekonomicznego na stanowisko finan-
sowe-, nie uwzgledniatoby bowiem; czy i o ile kraj zyska na kolei ze-
laznej przez to, ze wzmozeftsie bogactwo kraju, a zadatoby jedy-
nie zapewnienia odsetek od wtozonego kapitatu. Na po-
parcie powyzszego zapatrywania przytpeza Komisya, ze taki warunek
nie zostal umieszczony w projektach ustaw krajowych w Styryi : Cze-
ehach, i powotuje sie na zdanie bylego ministra pruskiego Maybacha,
mianowicie, ze jedno z najgtéwniejszych zadan ekonomicznych polega
na tem, iz powinno sie takze budowaé¢ koleje w takich okolicach,
gdzie z gbyy przypusSci¢ mozna, ze na razie rentowaé sie nie beds,
lub nie moga.

B /\Oprocz kraju i panstwa muszg by¢ wciagniety do wspot-
udziatu w budowie stifeny interesowane, zyskujace bezposrednio przez
wybudowanie itilei. Od- tych stron wypada przedewszystkiem zadac
ile moznosci bezptatnego odstgpienia gruntéw potrzebnych pod bu-
dowe, jakotez zawarciu uktadéw w celu gwarancyi pewnej ilosci ro-
Cznego wywozu po cenie z gory umowionej.

0) Komisya zaleca stosowanie waskiego toru wszedzie,
jego zastosowanie bedzie wskazane, t. j. gdzie oszczedno$¢ w budowie
kolei jest nieodzowna i gdzie miejscowe warunki temu sprzyjaja.
W niejednym wypadku trzeba przeprowadzi¢ szczeg6towe studya nad
tem, o ile miejscowe warunki mogg by¢ podporzagdkowane zasadzie
oszczednos$ci w kapitale, ktéry na budowe ma by¢ wydany.

gdzie

D) Dla przeprowadzania odnos$nych studyéw, wszelkich badan

i wykonywania projektow, wypada — zdaniem Komisyi — utworzy¢
w Wydziale krajowym odrebny oddziat techniczny dla spraw kole-
jowych, niezbednie potrzebny, jezeli sie¢ kolei lokalnych ma by¢ za-
tozona podtug pewnego systemu i jezeli ma sie unikngé tych biedéw,
ktore okazuje obecna sie¢ kolei galicyjskich.



E) Nakoniec objawia komisya zdanie, Ze pomoc krajowa dla
kolei prowadzacych do Wegier nie przyczynitaby sie do poprawy
stosunkéw ekonomicznych w Galicyi, a jeszcze mniej uzytecznemi
pod tym wzgledem bytyby koleje budowane do granicy Rosyi.

Towarzystwo rolnicze w Krakowie i Towarzystwo techniczne kra-
kowskie — w memoryatach wuderzajgcych szczegdlng tozsamoscig
osnowy — objawiajg opinie, ze tylko dtuzsze linie lokalne, ktéreby
taczyly kolai istniejacg o normalnym torze z punktem nieposiadajgcym
kolei, mogtyby by¢ budowane jako waskotorowe ; te za$, ktére majg
taczy¢ dwie lub wiecej kolei normalnotorowych, winny by¢ budowane
jako normalnotorowe. Towarzystwo rolnicze dodaje jednak uwage,
Zze nadzwyczaj gruntowne zbadanie kwestyi, o ile koszta kolei nor-
malnotorowej bylyby wyzsze od kosztdw kolei waskotorowej, tudziez
o ile koszta utrudnionego ruchu i przetadowywania w poszczeg6lnych
wypadkach bytyby zwiekszone przy zastosowaniu waskiego tom, moze
dopiero v ptyng¢ rozstrzygajagco na ostateczng decyzye. Dlatego tez
ogétowo sprawy tej zadng miarg traktowaé nie mozna. Oba towa-
rzystwa zaznaczajac, ze niektére z proponowanych przez nie kolei,
bezposrednio z eksploatacyi pokryja koszta budowy, uznajg w zasa-
dzie, ze znacznie wazniejsze koleje lokalne beda takie, ktére wzmoga
dobrobyt okolicy a zatem i kraju, — a nastepnie w przeciggu lat
dtuzszych pokryjg koszta .budowy i ruchu.

Inzynier Ziffer, wykonawca i administrator kilku kolei lokalnych
w Galicyi i na Bukowinie, proponujagc 11 nowych linij we wscho-
dniej czesci kraju, ktérych urzeczywistnienie uwaza jako w wysokim
stopniu pozadane, oSwiadcza sie za przyjeciem toru normalnego dla
owych linij, a to z powodu ich matych dtugosci, potrzeby bezposre-
dniego przechodzenia wagondéw ze zbozem i drzewem na tory istnie-
jacych juz kolei, tudziez z powodu wojskowego znaczenia propono-
wanych linij.

W ogéle inzynier Ziffer objawia zdanie, ze koleje waskotorowe
sg Srodkami transportowymi podrzednej kategoryi, ktore tak jak kazde
inne narzedzia, sta¢ muszg we wiasciwym stosunku do potrzeb, Kkto6-
rym majg stuzy¢. Zasady spoteczne i ekonomiczne — wyraza sie
inz. Ziffer — wyrobity tym kolejom wstep wszedzie tam, gdzie brak
jest warunkow potrzebnych do zatozenia i eksploatacyi kolei normal-
notorowych. W kazdym razie eksploatacya nowych kolei musi przyjaé
najorostszg forme i nie by¢ prowadzong szablonowo, jak to niestety
przewaznie sie dzieje; réwniez taryfy musza by¢ dostosowane do
potrzeb.

C. k. Ministerstwo handlu w reskrypcie z dnia 18. lutego 1892
zamieszcza uwagi, dajace sie stresci¢ jak nastepuje:



AJ Rzad bardzo przychylnie przyjmnje zamierzong akcye kraju,
w tem zatozeniu, ze dziataC sie bedzie racyonalnie i systematycznie,
a widzi w tem prawdziwg korzy$¢ dla rozwoju kolei lokalnych w Ga-
licAi tak ze wzgledu na czystszy i tatwiejszy sposdb finansowania
tych kolei jak ze wzgledu na to, ze z powodu watpliwej rentownosci
projektowanych linij, takowe nie przysztyby do skutku wiasnemi si-
tami interesentow i przedsiebiorstw, zwilaszcza, ze Rzad musi sobie
zastrzedz najwieksza rezerwe co do subwencyonowama ze swej strony
nowych kolei lokalnych.

B) Urzeczywistnienia projektow kolejowych nie nalezy w ogole
zbyt przyspieszac; lepiej roztozy¢é to na czas diuzszy odpowiednio
do okolicznosci i réznych wzgledow.

C) Co do finansowej strony subwencyonowania kolei lokalnych
przez kraj, zauwaza Ministerstwo, ze udzielanie zasitkdw o fond perdu
lub ic zamian za akcye zakladowe, jest najczesciej niedostatecznym
i nieodpowiednim sposobem subwencyonowania. Natomiast zaleca
Ministerstwo, azeby na og6lne pokrycie potrzeb subwencyonowania
kolei lokalnych, wstapit kraj w znaczniejszg transakcye finansows,
wzglednie zaciggnat wiekszg pozyczke, ktéra przedstawiataby te ko-
rzy$¢, ze kraj mogtby zakupywa¢ w odpowiednim kursie emisyjnym
walory pierwszenfistwa przedsiebiorstw kolejowych, ktérych dochody
bytyby zabezpieczone gwarancyami frachtéw, rocznymi udziatami in-
teresentéw, a nawet gwarancyg panstwowag.

D) W niektorych wypadkach moégtby kraj gwarantowaé dochdd
potrzebny na oprocentowanie i umorzenie waloréw pierwszenstwa
towarzystwa kolejowego (na wzor ustawy Kraifnskiej z dnia £ marca
1891), co wtedy bytoby korzystuem, gdyby z jednej strony zapewniony
byt odpowiedni dochdd kolejowy przez umowy zawarte z interesen-
tami, a z drugiej strony, gdyby eraisya waloréw pierwszenstwa, oparta
w ten sposOb na gwarancyi krajowej, byta pomyS$lnie przeprowadzona
za posrednictwem instytutow finansowych, majgcych dobry Kkredyt
i powazanie.

W innych wypadkach Wydziat krajowy mogtby wzigé¢ bezpo-
Srednio koncesye i prowadzi¢ tak budowe jak eksploatacye na wiasny
rachunek, z zastrzezeniem albo bez zastrzezenia pOzniejszego utwo-
rzenia towarzystwa akcyjnego. Sposéb ten przedstawiatby — zdaniem
Ministerstwa — wtasnie dla Galicyi szczegdlne korzysci, bioragc w ra-
chube uzyskanie pieniedzy za pomocg znaczniejszej transakcyi
krajowej.

E) Ministerstwo uwaza sobie za obowigzek zwrdci¢ uwage na
podstawie doswiadczen nabytych w innych krajach, ze przy utozeniu
og6lnych norm ustawowych dla popierania kolei lokalnych, przepisy

2
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i warunki finansowego udziatu kraju nie powinny by¢ zbyt krepujace,
gdyz z jednej strony, decyzye raprzedmiocie poszczegdlnych projek-
tow kolejowych powinny by¢ wydawane osobnemi ustawami krajo-
wemi, ji|z drugiej strony, Wydziatowi krajowemu powinna by¢ dana

mozno$¢ obrania — bez zmian w normach ustawowych — najodpo-
wiedniejszego sposobu  sfinansowania w kazdym poszczeg6lnym
wypadku.

Niektére z uwag objetych w wyzej wymienionych pismach za-
stugujg tu na uzupetnienie zanim przystapie do omdwienia o0gol-
nych warunkéw i norm, na ktérych mogtaby sie zasadzac -akcya
kraju w sprawie popierania kolei lokalnych

W okdIniku z dnia 16. marca 1891 do 1 8503 Wysoki Wydziat
krajowy o$wiadczyt w istocie, ze przy utozeniu projektu sieci kolei
lokalnych uwzgledni tylko takie linie, ktorych uzytecznos$¢ dla ogotu
i mozliwo$¢ pokrycia kosztow eksploatacyi t. j. konserwacyi i ruchu
wiasnymi dochodami kolei, bedg wykazane i nalezycie uzasadnione —
i na rzecz ktérych strony interesowane gotowe sg ponie$¢ odpowiednie
ofiary. Warunek ten nie odnosi sie przeto do zapewnienia z witasnych
dochod6éw kolei, takze odsetek od witozonego kapitatu jak na to na-
prowadza uwaggHKomisyi Towarzystwa politechnicznego i nie sg-
dze, zeby warunek ten usuwat kwestye budowy kolei drugorzednych
na stanowisko wytgcznie finansowe. Powotana przez Komisyg ustawa
styryjska o popieraniu Kkolei lokalnych zdaje mi sie by¢ wiecej wy-
magajacg niz pomit niony okdlnik WysokiegU Wydziatu krajowego*
gdy w 8 4. zawiera takowa postanowienie, wedle Kktérego dochdd
kolei i datk. stron interesowanych majg ile mozno$ci zapewniérflj
i umorzenie sum wilozonych przez kraj w koleje.

Przedewszystkiem przez koleje niemogace optaca¢ swych ko-
sztow eksploatacyi nie nalezatoby rozumieé¢ kolei, ktére majgc cel
istotnej uzytecznosci powszechnej, w niedtugim czasie przyjs¢ moga
wedle uzasadnionego przewidywania do réwnowagi dochodoéw i wy-
datkdw eksploatacyjnych, a po diuzszym czasie nawet do czesciowego?
oprocentowania swego kapitatu; ale tak nazwaé wypadatoby projekta
pozbawione rzeczywistej podstawy, wnoszone i upowszechniane dla
dogodnosci zysku poszczeg6lnych interesow, mato lub wecale nieprzy-
noszacych krajowi ogolnej korzysci. Przytoczone przez Koinisye zda-
nie pruskiego ministra Siaybacha tyczy sie rentownosci, a nie po-
krycia tylko kosztow eksploatacyi wiasnymi dochodami kolei. Jako
takie nawet nie powino byé ono uwazane za bezwzgledng wskazowke
w gospodarstwie komunikacyjnem. Doniosto$¢ tego zdania ma swe
granice w miejscowych stosunkach. To co moze robi¢ paAstwo pru-
skie, co czyn: panstwo francuskie od czasu olbrzymiego programu
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robét ministra - inzyniera cle Freycinet z r. 1879, ktéry wraz z na-
stepca swoim inzynierem Varroy S$wietnie rozwingt w parlamencie
ekonomiczne zasady tworzenia kolei nizszego rzedu, — tego zdaje
mi sig, nie moze jeszcze Smiato przedsiebraé Reprezentacya Galicyi,
ktorej ani budzet, ani bogactwo krajowe, ani organizacya polityczna,
ani zaopatrzenie w pierwotniejsze a niezbedne $rodki komunikacyjne,
nie stojg w stosunku do ogdlnego uposazenia parnstw pomienionych.

Senator francuski inz. Krantz zalecat rownie jak pp. de Freyci-
net, Yarroy, Maybach i inni, budowaé koleje w okolicach biednych,
a to nie tylko dla podniesienia w nich dobrobytu, ale dla tego takze,
ze okolice te w podatkach, dostarczaty zasitkéw dla kolei okolic sg-
siednich, a majg przeciez prawo do wynagrodzenia, do sprawiedliwosci.
Z tego nie wynika, zeby p. Krantz popierat koleje niemogace opta-
ca¢ swych kosztéw eksploatacyi. F nas takie okolice miatyby prze-
dewszystkiem prawo do otrzymania drég bitych o ile za budowg kolei
nie przemawiatyby stanowczo wieksze korzysci.

Czy wreszcie bytoby w dzisiejszych stosunkach usprawiedliwio-
nem, aby przed uzupetnieniem sieci drég bitych ponosit kraj dla kolei,
ktore zaledwie pokrywatyby swe koszta eksploatacyi, takie ofiary,
jakie ponosi i ponosi¢ ma dla drog bitychV Zdaje mi sie raczej, ze
uie, a to z nastepujacej przyczyny. Kolej jest $rodkiem komunika-
cyjnym ograniczonym, bo niedostepnym dla przeprowadzania po
niej w dowolny sposéb i w dowolnym czasie tak o0s6b i zwierzat,
jak transportéw rzeczy. Kolej sama przewozi i pobiera za kazdy
transport Sciste oznaczong optate, wéwczas gdy gosScinca itzywa kazdy
dowolnie, bo z natury rzeczy zarzad goscifca nie moze mie¢ mo-
nopolu przewozenia swoimi wehikutami i swoim motorem. Przypu$¢my
wiec, ze kraj zbudowat kolej, ktdrej dochody wystarczajg zaledwie
na opedzenie kosztéw eksploatacyi z malg nadziejg lepszej przy-
sztosci, zatem kraj poniést dla tej kolei wiekszg ofiare nizby to
uczynit dla goscinca, bo zakupit takze tabor, poczynit wszelkie dla
ruchu potrzebne urzadzenia i stacye, ktorych jak wiadomo, gosSciniec
wcale nie wymaga.

Bezposrednig korzyscig wynikajacg z takiej kolei bytby zapewne
tanszy przewdz niz goscificem, tanszy wskutek ofiar kraju i tanszy
tylko dla tych, ktérym uzywanie kolei wigkszg przynosi korzys$¢ niz
uzywanie goscinca. Dla gospodarzy wiejskich i niektérych przemy-
stowcow, ktdrzy nie moga sie obejs¢ bez wiasnych wozow i koni lub
innych zwierzat pociggowych, a mianowicie dla licznych transportéw
przeznaczonych na krotkie odlegtosci, przewdz kolejg nie bedzie tan-
szy niz przew6z goscincem, a dla tych transportow gosciniec jest
niezbedny, bo kolej nie oddaje im zgdanej ustugi. Chociazby ogélny
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zysk wynikajacy z taniego przewozu dla tych, ktérzy korzysta¢ beda
z kolei, byt bardzo znaczny, to zachodzi jeszcze pytanie, czy zréw-
nowazy on ujme wyrzadzong niekorzystajagcym z kolei i nieposiada-
jacym goscinca. Kraj zbudowawszy droge zelazng, dostarczywszy
nadto $rodkéw jazdy t. j. taboru i urzadzeh odno$nych, nic by nie
uczynit dla tych transportow, ktorym kolej nie moze zastgpi¢ gosScinca.
Jezeli za$ istniatby juz gosciniec w kierunku projektowanej kolei,
ktoraby miata zaledwie optaca¢ swe koszta eksploataayi, to pordw-
na¢ by nalezato, czy korzysci ogdlne majace wynikna¢ z zatozenia
tej kolei, bedg miaty wiekszg dla kraju warto$¢, niz korzysci jakieby
wyniknety dla kraju z zatozenia gosScinca w innej okolicy, nieposia-
dajgcej jeszcze tego wszystkim dostepnego S$rodka komunikacyi. Po-
niewaz ocenienie korzysci posrednich, jakieby iniata w dalekiej przy-
sztosci przynies¢ taka kolej, jest najczesSciej niemozliwe i zasadzaé
sie tylko moze na dowolnych przypuszczeniach i domystach, wiec
przez przedsiebranie budowy takich kolei w dzisiejszych stosunkach,
wstapitby kraj na droge dosy¢ ryzykowng, z uszczerbkiem dla dro-
bnych intereséw, ktdére takze majg swe prawa.

W poruszonej przez Towarzystwo politechniczne kwestyi szero-
kosci toru dla przysztych kolei w G-alicyi, Towarzystwo techniczne
krakowskie os$wiadczyto sie kategorycznie za torem normalnym, gdy
projektowana kolej tgczy¢ bedzie miata dwie lub wiecej kolei nor-
malnotorowych;— tor waski pozostawito za$ jedynie dtuzszym liniom,
ktoreby taczy¢ miaty kolej normalnotorowg juz istniejgcg z punktem
nieposiadajgcym jeszcze kolei. Zdaniem mojem, wszelka przedwstepna
a ryczattowa opinia przeciw lub za torem waskim albo normalnym
nie ma nalezytej podstawy wobec tego, ze istniejgca juz sie¢ kolejowa
Galicyi jest normalnotorowa i ze oprécz kolei drugorzednych znaczenia
lokalnego jakotez kolei trzeciorzednych, gospodarczych i przemysto-
wych, trzeba mie¢ takze na uwadze uzupetnienie istniejgcej sieci
drugorzednemi kolejami ogdlniejszego znaczenia.

Niezliczone sg publikacye w kwestyi szerokosci toru. ktéra do-
tad rozdziela zapatrywania wielu ludzi kompetentnych; w praktyce
jednak trzeba sie chroni¢ od opinii krancowych lub bezwzglednych,
trzeba narzedzie stosowa¢ do celu i potrzeb, wykluczajagc teorye
zbyt ciasne lub zbyt systematyczne. Tak dla linij wazniejszych, jak
dla podrzednych rozwigzanie kwestyi szerokosci toru zaleznem jest
SciSle od kazdego z osobna wypadku.

Zwracajac sie do opinii wyrazonej przez Towarzystwo techni-
czne krakowskie, zauwazy¢ moge, ze sg we Francyi koleje wagsko-
torowe, wliczone do sieci znaczenia ogoélniejszego (reseau
d’interet general), ktore taczg dwie gtéwne linie normalnotorowe.
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Takiemi sg linia (‘h$tcMiumeilliint.  la Gu'.rche, 88 kil. .linga, w de-
partamencie (Jher, jakotez w tym samym departamencie jeszcze do
ruchu nieoddana linia Sancoins - Lapeyrouse; a w departamencie
Finistere linia Morlaix-Carhaix, 48 kilm. diuga, ktora przedtuzeniem
do Quimperle ztgczona by¢ ma z drugg kolejg normalnotorowg. Po-
dobne przyktady znajdziemy i w innych krajach.

Z drugiej znoéw strony nie mozna bra¢ za przyktad dla Galicyi
tej okolicznosci, ze w Australii, Algeryi, Korsyce itp. istniejg sieci
kolejowe wytgcznie lub przewaznie waskotorowe, albowiem Kkraje te
sg odosobnione, a przynajmniej mato zwigzane stosunkami z kole
jatni normalnotorowemu Ogdlnikowo mozna tylko powiedzie¢, ze
zwykle dla krotkich odndg dowozowych (Sackbahn, impasse), a szcze-
golniej dla krotkich linij, majgcych tgczy¢ dwie koleje normalno-
torowe, tor normalny bywa wilasciwszy, bo w tych wypadkach
oszczednos$¢, jakaby sie uzyskato przez przyjecie toru waskiego, naj-
czesSciej nie wynagrodzitaby ucigzliwosci i kosztéow, potgczonych
z przetadowywaniem towardw i posiadaniem osobnego taboru. W oko-
licy ptaskiej, tor waski nawet przy wiekszej diugosci projektowanej
linii, moze nie przedstawia¢ korzysci nad torem normalnym, wowczas
gdy przeciwnie rzecz przedstawia¢ sie bedzie w okolicy gorzystej.
Rzeczywiste korzysci w torze waskim znajdg te linie:

1) ktérych diugos¢ wystarczy do zrownowazenia niekorzystnego
wptywu przetadowywania w punkcie lub punktach potgczenia sie
z kolejg albo kolejami normalnotorowemi;

2) albo gdzie rodzaj i przeznaczenie transportdw nie bedg wy-
magaty specyalnego -  wskutek waskiego toru — przetadowywania
wiekszej czesci przjpEwek;

3) albo gdzie przetadowywanie moze byé uskuteczniane bez
znacznych kosztow i uszkodzen towarow;

4) albo wrzeszcie te linidji ktérych ruch zasila¢ bedg gtownie
stosunki miejscowe.

Ze nalezatoby stosowaé ile moznosci tor waski, a raczej w ogodle
jak najtanszy typ budowy i eksploatacyi, nie uchylajagc sie przytem
od zwiekszenia dtugosci trasy, ile razy przez to zwiekszy¢ mozna
dostepnos¢ i ruch kolei, do czego wiasnie nadaje sie snadniej tor
waski, — to zdaje mi sie nie ulega¢ watpliwosci; ale uwazam za
stosowne ponownie zaznaczy€, ze rozstrzygajagco na wybdr szerokosci
toru moze wptyngé tylko wynik szczeg6towego i wszechstronnego
zbadania kazdego wypadku z osobna, tak pod wzgledem potrzeb eko-
nomicznych, stosunkéw i interesow handlowych, jak pod wzgledem
stosunku kosztu zaktadowego do prawdopodobnych dochoddéw Kkolei.
Dlatego tez podzielam w zupetnosci dotyczgca opinie Towarzystwa
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politechnicznego we Lwowie, ktére zaleca stosowanie waskiego toru
wszedzie, gdzie jego zastosowanie bedzie wskazane, t. j. gdzie miej-
scowe warunki mogg by¢ podporzadkowane zasadzie oszczednosci
w kapitale.

Na tem konczac zdanie sprawy o skutku rozestania kwestyona-
ryusza do 1 8503/91, pozostaje mi nadmieni¢ o podstawach, jakie
moznaby przyja¢ do klasyfikacyi proponowanych linij kolejowych.

Prawie kazda z tych linij odpowiada przynajmniej jednemu
z nastepujacych warunkdw: 1) uzyteczno$¢ dla celéw wojennych na
terytoryum kraju, 2) stworzenie krotszej komunikacyi miedzy dwoma
punktami sieci kolejowej istniejgcej lub majgcej by¢ uzupetniong
3) nawigzanie jakiej$ miejscowosci wazniejszej do ogodlnej siedi,
4) ufatwienie stosunkéw handlowych, politycznych Ilub wojskowych
z krajami (prowincyami) sasiedniemi.

Ze wzgledu na interesy, ktdrym proponowane linie majg stuzyc,
moznaby je podzieli¢ na 1) linie z przewaznym charakterem panstwo-
wym, strategicznym lub miedzykrajowym, 2) linie z przewaznym cha-
rakterem ekonomicznym, zatem w zbiorowym interesie kraju potrze-
bne, 3) linie majace stuzyé gtéwnie lub wylgcznie interesom prywatnym.

Tu mozna nadmieni¢, ze we Wioszech, linie kolejowe pozosta-
stajagce do wybudowania, podzielono ustawg z dnia 20. lipca 1879
na nastepujgce kategorye: 1) linie, ktorych koszt zalozenia poniesie
w catosci panstwo, 2) linie, ktor-fl zbuduje panstwo przy obowigzko-
wym wspotudziale prowincyi interesowanych w wysokosci kosztu
zaktadowego, 3) linie, ktére zbuduje panstwo przy udziale obowigz-
kowym prowincyi i gmin interesowanych w wysokos$ci 5|,, kosztu
zaktadowego, 4) linie, dla ktérych wudziat panstwa, prowincyi i gmin
interesowanych bedzie rézny wedle kosztu kilometrycznego kolei.

Podobnie i u nas oczekiwa¢ nalezy, ze linie lezagce gtdwnie
w interesie panstwa lub handlu i przemystu krajow oSciennych,
dojdg do skutku wytgcznie lub co najmniej przewaznie kosztem
panstwa i bezposrednio interesowanych. Poparcia bowiem ze strony
kraju wymagajg przedewszystkiem te linie istotnej uzytecznosSci dla
og6tu, ktorych celem i skutkiem przy typie trasy, budowy i eks
ploatacyi, wskazanym dla nich wzgledami wytgcznie ekonomicznymi —
bedzie jak najwieksze przysporzenie zbiorowych korzysci okolicom
i krajowi, zatem gidwnie ufatwienie wywozu produktow surowych
lub przerobionych, zadosyéuczynienie racyonalnym potrzebom kon-
sumcyi, podzwigniecie miejscowego przemystu i bogactwa krajowego.
Z pomiedzy linij znaczenia wytacznie przemystowego (lezagcych w intere-
sie wiekszych prywatnych zaktaddw), te tylko zastugiwalyby na poparcie
ze strony Kkraju, ktore przez spowodowanie nadzwyczajnego rozwi-
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nigcia produkcyi, mogtyby przynies¢ ogdlng niewatpliwg korzysé
krajowi.

Czy wreszcie akcya kraju na polu popierania rozwoju kolei ze-
laznych miataby sie przedewszystkiem odnosi¢ do linij wiekszych,
czy tez przeciwnie ograniczy¢by sie powinna do linij nizszego rzedu,
zdaje mi sie to by¢ kwestyg zalezng od praw, jakieby krajowi mogty
by¢ zastrzezone.

Uchwatg z dnia 29. listopada 1890, Wysoki Sejm polecit wzigé
pod rozwage utozenie norm co do warunkéw, pod ktérymi kraj mogtby
udziela¢ poparcia kolejom lokalnym.

Azeby temu zadaniu odpowiedzie¢, wypada przedewszystkiem
zastanowi¢ sie nad korzys$ciami, jakie z kolei lokalnych dla r6znych
interesow wynika¢ moga.

Bezwzgledng uzyteczno$¢ kolei dla produktu lub towaru mierzy¢
mozna najwiekszg ceng, jaka interesowany datby za przewdéz tego
produktu lub towaru; jej uzyteczno$¢ wzgledna rownac sie przeto
bedzie réznicy miedzy uzytecznoscig bezwzgledng, a rzeczywistg ceng
przewozu kolejg i stanowi¢ bedzie bezposrednig korzys¢, ktérg dany
produkt lub towar z kolei zelaznej odniesie. Gdyby jednak ta korzys$¢
byta jedyng uzytecznoscig kolei, to trudno bytoby zapewne usprawie-
dliwi¢ popieranie kolei lokalnych ofiarami skarbu krajowego, ktéry
nie moze stuzyé¢ interesom i korzy$ciom jednostek, gdyz w ten sposob
budzet krajowy zostatby wnet przecigzony nad wszelkg miare.

To tez catkowita korzy$¢ kolei lokalnej sktada sie z nastepuja-
cych czynnikow:

1) z bezposSrednich korzy$ci: a) dla tych, ktérzy kolei
beda uzywali, przez co uzyskaja oszczedno$¢ na koszcie transportu
i na czasie, b) dla skarbu publicznego wskutek optacania ze strony
kolei podatkéw, stempli itd., a po uptywie terminu koncesyi, wskutek
przejscia kolei bezposrednio i bez wynagrodzenia na witasnos$¢ pan-
stwa, c) dla istniejgcej juz sieci kolejowej wskutek wzrostu jej ruchu
i dochodow, jaki spowodowany bedzie dowozami nowej kolei, d) dla
tych, ktérzy dostarczyli kapitatu zaktadowego nowej kolei, o ile do-
chody kolei oprocentujg lub przyczynig sie do oprocentowania tego
kapitatu.

2) z korzys$ci posSrednich wszelkiego rodzaju, ktére nowa
kolej przynie$¢ moze rozlicznymi swymi wynikami og6towi mieszkan-
cow, panstwu, krajowi, powiatom i gminom przez obudzenie, podzwi-
gniecie, rozwdj i wzrost produkcyi rolnej, lesnej, gérniczej, przemystu
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i handlu, podniesienie wartosci ziemi i bogactwa publicznego, a stad
w wysokim stopniu i dochodéw z podatkdéw.

Chociaz waznos$¢ kurzysci wynikajagcych w og6le z istnienia no-
wej linii kolejowej nie jest $cisle proporcyonalna do dochodow, jakie
ona przynosi, bo wilasciwie nie taryfy winny stuzy¢ do poréwnania
uzytecznosci kolei, ale wiasny koszt transportu wraz z ciezarami ka-
pitatu zaktadowego, subwencyami i gwarancyami, to jednak mozna
przyja¢, nie chybiajac celu, ze ruch i dochod kolei sg pierwszemi
podstawami w badaniu jej uzytecznosci. Na nieb tez opierajg sie wy-
wody cyfrowe, majgce za przedmiot ocenienie uzytecznosci istniejg-
cych lub majacych powstaé kolei.

Wedtug obliczen rd6znych autoréw, uzyteczno$¢ bezposrednia
wszystkich kolei eksploatowanych we Francyi, ma $rednig wartos¢
dla tych, ktorzy ich uzywaja, objeta miedzy potowg a catg wysokoscig
dochodéw brutto tych kolei; za$§ suma uzyteczno$ci bezposrednich
tych kolei tak dla og6tu mieszkancéw, jak dla skarbu i koncesyona-
ryuszoéw, wynosi $rednio od 2 do 3 razy wiecej niz dochody brutto
tych kolei.

Korzysci posrednie, w istocie odrebne od korzysci wynikajg-
cych z uzyskania oszczednosSci na transporcie, me dajg sie¢ tatwo
oceni¢ ani w catosci, ani w tej ich czesci, ktéra przypada skarbowi
publicznemu. Na podstawie wszakze dat statystycznych, inzynier Pi-
card, prezydent sekcyi robot publicznych, rolnictwa i handlu w Kadzie
stanu, obliczyt przypuszczalna, ze pod bezpos$rednim wptywem Kkolei
zelaznych podatki we Francyi przyrosty w ciggr ostatnich lat 30
o 50# kapitatbw witozonych w koleje.

W najnowszej pracy, opartej na gruntownem zbadaniu stosun-
kéw (Annales des pouts et chausses 1892) p. Considere, naczelny in-
zynier przy panstwowym korpusie drdg i mostdw, oceniajgc korzysci
posrednie pochodzace z kolei gtéwnych na 21/2 razy ich dochdd brutto,
a catkowitg ich uzytecznos$¢ tylko na 3 razy ich dochdd brutto, przy-
czem wytgcza zupetnie korzysci, ktore koleje te przynoszg koncesyo-
naryuszom lub wiascicielom, — przychodzi ao wniosku, ze catkowita
warto$¢ korzysci bezposrednich i posrednich kolei lokalnych réwna
sie 2142 razy dochodowi catkowitemu ruchu, jaki koleje te powodujg
na wszystkich sieciach kolejowych, czyli ro6wna sie 6 razy ich wia-
snym dochodom, wynikajacym z transportow przeprowadzonych po
ich wiasnych szynach. Zyski z eksploatacyi takze tu w rachube nie
wchodza.

Wedtug tegoz autora, koleje lokalne pozostajgce do wybudowania
we Francyi przyniosg prawdopodobnie istniejgcym juz sieciom, do
ktorych doptywaé bedag, wzrost dochodéw w przecieciu réwny 140#
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swych wiasnych dochodow, — za$ warto$¢ korzysci catkowitych, jakg
corocznie osigga skarb publiczny z istniejgcych kolei lokalnych, wy-
nosi w przecieciu co najmniej h% kosztu zakiadowego tych kolei.

Powyzsze daty przytoczytem w braku innych celem zaznaczenia
wielkiej uzytecznos$ci kolei lokalnych i korzysci, ktére one réznym
stronom przynosza.

Ze wiec przedsiewzigcie budowy nowych kole_ lokalnych w Ga-
licyi bedzie bardzo uzyteczne, zbytecznem bytoby juz dluzej zasta-
nawia¢ sie nad tem; — nie wynika stad przeciez bynajmniej, aby
w dzisiejszych warunkach kraj gtéwnie dzwigat ciezary przedsie-
wziecia, sprawiedliwo$¢ bowiem wymaga, aby kazdy poniost ofiary
w stosunku do korzysci, jakie z tego przedsiewziecia w przysztosci
osiegnie.

Jezeli celem ogdlnikowego zoryentowania sie, przyjelibySmy dla
przysztych kolei lokalnych w Galicyi podane przez p. Considere sto-
sunki z pewnemi wszakze zmianami, a mianow.cie, gdybysSmy przy-
jeli $rednio, ze koleje te spowodujg na istniejgcej sieci wzrost do-
chodow = = 1'9 badz okragto 2 razy wiekszy od swych wia-
snych dochodéw, bo z wniosku p. "onsidere wyptywa, ze istniejgce
juz koleje lokalne we Francyi dajg innym sieciom wzrost dochodu
= = 24 razy swym wiasnym dochodom, to uzyteczno$¢ catko-
wita przysztych kolei lokalnych w Galicyi rownataby sie S$rednio
2X2V2= 5 razy ich whasnym dochodom. Przypuszczajac, ze dochdd
brutto tychze kolei wyniesie w przecieciu tylko 4"[ich kosztu zakta-
dowego, to Srednia roczna warto$¢ catkowitej ich uzytecznosci réwna-
taby sie 5X4—Zero kosztu zaktadowego, nie liczagc ewentualnych
korzysci dla kapitatow wiozonych w koleje, gdyz korzysci te zalezne
sg od czystego dochodu ruchu i od warunkéw oprocentowania kapi-
tatu. Przyjmujac nastepnie, ze korzy$¢ rzeczywista dla sieci istniejg-
cej réwnataby sie potowie wzrostu jej dochodéw, spowodowanego
dowozami z kolei lokalnych, to korzy$¢ ta rownataby sie ¥2X.2, czyli
wysokosci dochodéw brutto kolei lokalnych, albo 1X4 — 4°/0 ich
kosztu zaktadowego. Korzysci skarbu publicznego przyjmiemy w wy-
sokosci 4# kosztu zaktadowego kolei lokalnych.

Korzysci dla og6tu mieszkancow miatyby wiec warto$¢ 20—
(4+4) = 12# kapitatu zaktadowego.

W stosunku do catkowitej uzytecznosci kolei lokalnych, wyni-
knetyby przeto korzysci:

A) dl, ogétu mieszkancow = WJ. 1 oalkowitej uzyte-
B)dla istniejgce, sieci ¢/, - 20%, cz,05ci kolei

C) dla skarbu publicznego 410 = 20°|01
3
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Jezeli w stosunku do tych korzysci, kazdy ma ponies¢ ofiary
na rzecz natozenia przysztych kolei, to rozdzieli¢ jeszcze nalezy po-
szczeg6lne pozycye. Dajmy mianowicie, ze ofiary odpowiadajace po-
zycyi A poniosg w 3 g czeSciach interesowani, w % panstwo, a w %
czesciach kraj. W pozycyi C nastgpi¢ by znowu powinien rozdziat
proporcyonalny miedzy skarb panstwa i skarb kraju. Wedtug dat po-
danych przez krajowe Biuro statystyczne za rok 1892, ciezar po-
datkowy Galicyi na rzecz skarbu panstwa wynosi 54,648.200 zt, za$
na rzecz skarbu krajowego 7,676.876 zit., razem 62,325.076 zi., wy-
kluczajgc ciezary na rzecz powiatow, gmin i szkét. Dla skarbu kra-
jowego przypada wiec okoto % sumy podatkéw optacanych tgcznie
na rzecz panstwa i kraju, za$ 7gprzypada skarbowi panstwa. Zatem
z pozycyi C wypadatoby 7gX 20= 17i/2°0 na panstwo, a tylko 21/2°|,
na Kkraj.

W ogo6le wiec rozktad ciezaréw kolei lokalnych przedstawiatby
sie jak nastepuje:

1) Interesowani (wraz z interesowanymi powiatami, miastami
i gminami) (poz. A) 3IgX60------ =t22127,

poz. A - 113X60-7% %
3) Panstwoj poz. B — — — ~20°/0 r — 45%
ipoz. Ci- %X20=17%% J

Ciezary majace byC¢ poniesione przez interesowanych, przez kraj
i przez panstwo miatyby sie wiec do siebie jak 1:D/2:2.

W sume ofiar przypadajagcych na panstwo, objgé nalezy natu-
ralnie ulgi przyznane przez panstwo kolejom lokalnym ustawg z dnia
17. czerwca 1887, ale natomiast nie wliczytem tu ofiar, jakie odpo-
wiadalyby korzySciom panstwa, wynikajacym z przejsScia kolei lokal-
nych na jego wiasno$¢ po uptywie terminu koncesyi.

Jak zaznaczytem, wywdd powyzszy jest po prostu oryentacyjng
préba rozktadu ciezaréw, opartag na przypuszczeniach i nie mogaca
da¢ nalezytego okreslenia stosunku w praktyce, a tem bardzie; w po-
szczegOlnych wypadkach; badZz co badz, wynikatoby z niej, ze pan-
stwo najwiekszg powinnoby ponie$¢ cze$é ciezardw.

Otoz, azeby kraj miat stuszny powdd do podjecia gtownej, a przy-
najmniej znacznej akcyi materyalnej w sprawie rozwoju kolei lokal-
nych, jakiej w ogble zdajg sie po nim spodziewa¢ Kzad i intereso-
wani, powinien by kraj zastrzedz sobie pewne prawa i mie¢ zape-
wniony trwaty ich skutek.

Gdy panstwo dzierzy bezwarunkowo wiladze w udzielaniu kon-
cesyi, w wyborze trasy i typu kolei, wtadze nad taryiami, nad poli-
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tyka i administracyg kolejowa, to kraj tem mniejsze bedzie mégt po-
nosi¢ ofiary, im w akcyi swej wiecej bedzie krepowany. Sam fakt, ze
po uptywie koncesyi przechodzi kolej lokalna bezposrednio i bez wy-
nagrodzenia na witasnos$¢ panstwa, nie moze wptywaé zachecajgco na
ofiarnos¢ kraju, ktorego Zrdédita finansowe sg i tak bardzo szczupte.
Gdyby nawet panstwo odstgpito krajowi prawo wtasnosci kolei, to
jeszcze cigzy¢ na kraju bedzie niepewnos$¢ przysztych stosunkow po-
litycznych wobec ofiar, ktérych zwrot po dtugich dopiero czasach
datby sie z gospodarstwa kolejowego osiggng¢. Mimo to, przyznanie
krajowi prawa wiasnosci tych kolei, dla ktérych najwieksze poniostby
ofiary, byloby zdaje mi sie pierwszym warunkiem pozadanym, obok
ktérego pozostatoby panstwu prawo odkupienia kolei kazdego czasu.
Oprocz tego warunku sg jeszcze inne niezbedne, jezeli udziat kraju
w budowie kolei lokalnych ma by¢ znaczny, a tymi sg: odstgpienie
krajowi ze strony panstwa pewnej czesci zrédet finansowych, — po-
zostawienie mu wyboru trasy i typu kolei we wiasnym jego zakresie,
azeby mogt zaktada¢ koleje w sposob, ktdry najobfitsze przynidstby
korzysci ekonomiczne, — przyznanie mu szerszej swobody w zarzg-
dzie i ustanawianiu taryf, nakoniec udzielanie prywatnym towarzy-
stwom kolejowym, przez kraj subwencyonowanym, koncesyi o mozliwie
najdtuzszym terminie.

W Anglii, gdzie czas trwania koncesyi kolejowej jest nieograni-
czony, koleje dochodzg do skutku z inicyatywy prywatnej bez pomocy
panstwa. Tylko koleje o stabym ruchu w Irlandyi otrzymywaty pomoc
panstwowa, ktéra ograniczata sie do pozyczek oprocentowanych.

W Szwajcaryi kantony same udzielaja koncesyi na koleje, to tez
biorg udzial w przedsiewzieciu zwykle przez subskrybowanie akcyi
przedsiebiorstwa.

We Francyi departamenta takze majg prawo udzielania koncesyi
na koleje i z tego tez powodu popierajg znacznie lub same budujg
koleje, ktore staja sie ich wiasnoscig, a mimo to departamenta fran-
cuskie sg zbyt obcigzone ofiarami w stosunku do panstwa, ktére tak
wielkie odnosi z nich korzysci, ze wedtug obliczern p. Considere, V3
albo 34 kosztéw zatozenia kolei lokalnych powinnyby witasciwie przy-
pas¢ na panstwo.

Poniewaz ustawa panstwowa o kolejach lokalnych, z dnia 17.
czerwca 1887, traci moc obowigzujacg z koncem roku 1893, przeto
w bezposrednim interesie rozwoju kolei lokalnych bytoby ze wszech-
miar pozadanem, aby nowa ustawa nie ograniczala sie na zapewnieniu
ulg fiskalnych tudziez nieznacznych utatwieh w formalno$ciach urze-
dowych, w przepisach i gospodarstwie kolejowem, oraz na ogolniko-
wem zaznaczeniu, ze koleje uznane za niezbedne, mogg otrzymac
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zasitek z funduszu panstwowego, — ale nowa ustawa powinnaby za-
wiera¢ postanowienia, ktérych doniosto$¢ databy krajowi rzeczywista
podstawe do skutecznego rozwiniecia dziatalnosci.

Do rzedu takich postanowien zaliczytbym wiec:

1) Koleje przez kraj bezposrednio zbudowane albo znacznie sub-
wencyonowane, ktérym Rzad nie udzieli poparcia w tym stopniu, ze
takowe odegratoby pierwszorzedng role w doprowadzeniu kolei do
skutku, powinnyby pozosta¢ publiczng wtasnoscig kraju, ewentualnie
przejs¢ na wiasnos¢ kraju po uptywie terminu koncesyi. Rzadowi po-
zostatoby prawo odkupienia kolei kazdego czasu.

2) Co do kierunku trasy kolei przez kraj majacych by¢ budowa-
nemi albo znacznie subwencyonowanemi, co do sposobu, warunkow
i typu ich budowy oraz eksploatacyi, nakoniec co do ustanawiania
taryfy powinien by rozstrzygaé Sejm krajowy po wzieciu do wiado-
mosci wynikéw rokowan, przeprowadzonych z Rzgdem przez Wydziat
krajowy celem uzyskania prawa wtasnosci i zatozenia kolei, wzglednie
koncesyi dla Towarzystwa przez kraj subwencyonowanego.

S) Panstwo powinnoby w regule przyczynia¢ sie w pJwnym
oznaczonym stosunku do zatozenia kazdej kolei lokalnej, ktdrej uzy-
teczno$¢ ekonomiczna nie ulega watpliwosci, a to z powodu korzysci,
jakie kolej taka przynosi nietylko istniejgcej sieci panstwowej i 0go-
towi mieszkancéw, ale takze i skarbowi panstwowemu. W tym celu
magtby by¢ utworzony panstwowy fundusz kolejowy podobnie lub na
wz0Or panstwowego funduszu melioracyjnego % utworzonego ustawg
z dnia 30. czerwca 1884 (Dz. u. p. Nr. 11.6), z ktérego oprocz po-
pierania poszczegdblnych linij badZz udziatami w kapitale zaktadowym,
badz zasitkami rocznymi, gwarancyami itd., udzielatoby panstwo po-
zyczek krajom na cele kolejowe. Oprdcz tego, koleje panstwowe po-
winnyby przewozi¢ po cenie wiasnych kosztéw, a w pewnych oko-
licznoSciach nizej cen wiasnych kosztéw, wszelkie materyaty i przy-
rzady, majace stuzy¢ do zatozenia kolei lokalnych. Podobne postano-
wienie zawiera 8. 8 ¢, wegierskiej ustawy o kolejach lokalnych z dnia
13. czerwca 1880.

Wedtug 8§ 7. ustawy wegierskiej z dnia 24. lutego 1888, sume,
jakg moze rocznie obrdci¢ minister robot i komunikacyi na popieranie
nowych kolei wicynalnych ustanawia cialo prawodawcze w poszcze-
golnych budzetach rocznych. Z tego tytutu nie moze by¢ obcigzony
budzet panstwowy wiekszg sumg jak 300.000 zt. rocznie.

We Witoszech utworzono kase kolei zelaznych, z ktérej panstwo,
prowincye i gminy uzyskujg potrzebne pienigdze zapomocg einisyi
waloréw 5 procentowych, umarzalnych w ciggu 75 lat. Te walory
gwarantowane sg hipotekg na kolejach zelaznych.
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W mysl art. 13. francuskiej ustawy o kolejach lokalnych, z dnia
11. czerwca 1880. Rzad upowazniony jest., gdy dochdéd brutto kolei
lokalnej przez departament zbudowanej lub koncesyonowanej nie wy-
starcza na pokrycie kosztéw eksploatacyi i 5H, oprocentowania kapi-
tatu zaktadowego, do czeSciowego zaradzenia niedostatkom przez udzie-
lenie statej sumy 500 frankdw na kazdy kilometr eksploatowany i czwar-
tej czesci sumy potrzebnej dla podniesienia kilometrycznego dochodu
rocznego brutto do 10.000 frankéw dla kolei normalnotorowej, a 8.000
frankow dla kolei o waskim torze.

4) Do wykonania studydw i robot przygotowawczych dla poszcze-
go6lnych kolei Wydziat krajowy powinienby mie¢ prawo kazdego czasu
bez osobnego pozwolenia Rzadu, z obowigzkiem natomiast zawiado-
mienia Namiestnictwa o rozpoczeciu odnos$nych czynnoSci.

5) Po rewizyi szlaku kolei, ktéraby przez kraj miata by¢ budo-
wana, odbytej na podstawie projektu wstepnego, przedtozonego przy
rokowaniach z rzgdem o przyznanie krajowi prawa budowy i wia-
snosci kolei, zdaje mi sig, ze nic nie powinnoby sie sprzeciwiac, aby
Wydziat krajowy byt z géry uwolniony od przedkiadania projektu
szlaku ostatecznego, od osobnego przedkiadania projektéw stacyi,
dworcéw itd., jakotez od osobnej ,komisyi do stacyi,”“ jezeli oznaczy
ile moznos$ci doktadnie stacye w projekcie wstepnym. Po odbytej lu-
stracyi (obchodu) administracyjnej, powinienby Wydziat krajowy rowniez
by¢ uwolnionym od osobnych pozwoleA na wykonanie robot i urzg-
dzen kolei, tudziez na tymczasowy ruch dla przewozu robotnikéw
i materyaldw, nakoniec od przesytania ministerstwu handlu rysunkéw
wykonanych robot.

6) Co do kolei popieranych znacznemi ofiarami kraju, powinnoby
byé Wydziatlowi krajowemu zastrzezone prawo kontroli budowy i eks-
ploatacyi, gospodarstwa administracyjnego i finansowego, na koszt
przedsiebiorstw kolejowych.

7) Rowniez powinnoby byé zastrzezone, aby administracya kolei
majacych byé przez kraj budowanemi albo znacznie subwencyonowa-
nemi, tudziez wszelkie czynnosci urzedowe, akta, dokumentu, projekty,
protokoty, umowy i uklady, byly w jezyku krajowym prowadzone

sporzadzane.

Co sie tyczy wilasnego zakresu dziatania kraju w sprawie kolei
lokalnych, mozna przytoczy¢, ze art. 2. powotanej juz ustawy fran-
cuskiej z r. 1880, posfanawia, ze jezeli kolej ma by¢ zatozona przez
departament, to po uprzedniem przeprowadzeniu dochodzenia przez
prefekta oraz po ankiecie, rada jeneralna departamentu ustanawia
kierunek kolei, spos6b i warunki jej budowy, jakotez uktady i rozpo-
rzadzenia potrzebne w celu zapewnienia jej eksploatacyi, stosujgc sie
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do postanowien zawartych w ogélnych przepisach dla kolei lokalnych
(cahier des charges type), zatwierdzonych przez Rade stanu (najwyzszy
trybunat administracyjny), z wyjatkiem tych zmian, jakie bylyby
poczynione w umowie koncesyjnej (convention) i w ustawie apro-
bujacej.

W art. 3 tej ustawy znajdujemy: Jezeli chodzi o kolej konce-
syonowang przez jeneralng rade departamentu, to po otrzymaniu upo-
waznienia do budowy, prefekt wystuchawszy naczelnego inzyniera de-
partamentu, przedktada projekta wykonawcze (zwrdécone mu z mini-
sterstwa) jeneralnej radzie departamentu, ktéra ostatecznie rozstrzyga.

Umowe koncesyjng (convention) zawiera z koncesyonaryuszem
prefekt w imieniu departamentu, na podstawie ustawy uznajgcej po-
wszechng uzyteczno$¢ projektowanej linii.

O ile koleje lokalne, ktére kraj bedzie popierat, nie przyniosg
bezposrednio oprocentowania kapitatu wiozonego i nie uzyskajg nale-
zytej gwarancyi ze strony panstwa lub interesowanych, wynikiem
przedsiewziecia kraju bedg przez diugie czasy niedobory budzetu,
ktore przy ciggle wzrastajgcych potrzebach, posrednio pozyczkami
beda musiaty by¢ pokryte, a ostatecznie podwyzszeniem podatkow.
Widoki pomienionego rezultatu finansowego nie znajda zapewne wielu
chetnych zwolennikow, zwtaszcza, jezeli mieszkaniec Galicyi oddaje
w przecieciu na podatki *5 cze”é swego dochodu. Zrédta finansowe
kraju nie bedg postepowaty proporcyonalnie z korzysciami, jakie wy-
nikng z nowych kolei dla mieszkancow i panstwa, a wiec dopoki
panstwo nie poczyni krajowi ustepstw i utatwien, o ktorych poprze-
dnio moéwitem, dopdki nie przyczyni sie w znacznej mierze do zakta-
dania kolei ekonomicznych, zdaje mi sie, ze najodpowiedniejszym
sposobem uzyskania potrzebnych $rodkéw pienieznych bytoby utwo-
rzenie krajowego lunduszu kolejowego na podstawie pozyczki, a naj-
odpowiedniejszem uzytkowaniem tego funduszu: popieranie takich
kolei, ktére w czeSci przynajmniej oprocentujg bezposrednio swe
koszta zaktadowe, a ktorych niedoborom zaradza¢ bedg najczesciej
interesowani i panstwo.

Tak postgpita Keprezentacya krajowa styryjska, zaciggajac po-
zyczke, kolejowag na 4% w kwocie do 10 milionéw, zwrotng w prze-
ciggu lat 90, ktorej rzad przyznat uwolnienie od stempli i natezytosci,
tudziez inne ulgi, okreslone ustawag z dnia 15. czerwca 1890 r. Za-
daniem krajowego funduszu kolejowego styryjskiego, w ktérego skitad
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wchodzg takze dochody, wptywajace z ofiar prywatnych i z potacze-
nia rezultatow finansowych réznych kolei przez kraj popieranych, jest
wedtug 8 4 krajowej ustawy z dnia 11. lutego 1890 r., umozliwienie
budowy kolei lokalnych przez tanie dostarczenie $rodkdw pienieznych,
a dochdd kolei i datki interesowanych majg ile moznosci zapewnié
oprocentowanie na 4°/0 i umorzenie sum przez kraj wiozonych
w koleje.

Projekt krajowej ustawy czeskiej o kolejach lokalnych, wniesiony
w r. 1891 przez posta Mattusa, proponuje réwniez zaciggniecie po-
zyczki krajowej najwyzej na 4% w tymczasowej kwocie 10 miliondéw,
jakotez uzupetnienie statutu Banku krajowego, stosownie do potrzeb
popierania kolei lokalnych.

Podobnie postepujg w ogdle i departamenta francuskie

Celem odpowiedniego pod kazdym wzgledem uzytkowania kra-
jowego funduszu kolejowego, Zarzad krajowy bedzie musiat liczy¢ sie
SciSle i bardzo przezornie zaréwno ze stopniem rentownosci, jak z nie-
watpliwg wartoscig posrednich korzysci, ktore miatyby wyptyngé
z urzeczywistnienia projektowanych kolei. W kazdym poszczegélnym
wypadku musiatby byé plan catego przedsiewziecia ze wszech stron
racyonalnie i oglednie pojety, a wysokos$¢ kosztu zaktadowego i ko-
sztow eksploatacyi ile moznosci zwigzana pewnym wiasciwym sto
sunkiem z przysztymi dochodami kolei.

Nie wyciggam stagd wniosku, ze stosownie do prawdopodobnych
dochod6éw brutto jakiej$ kolei, nalezatoby np. bezwarunkowo przyjgé
tor waski, wéwczas gdy inne wzgledy sprzeciwiaje sie temu stano-
wczo. Rozchodzi mi sie jedynie o to, aby finansowy udziat kraju
w zalozeniu kazdej kolei ile moznosci sie oprocentowywat, a bezwa-
runkowo przynosit istotne zbiorowe korzysci ekonomiczne Kkrajowi;
aby koszta eksplotacyi oraz ta cze$¢ kosztu zakltadowego, ktorg kon-
cesyonaryusz, wzglednie kraj, ma z gdry obowigzek umorzy¢ i wy-
ptaca¢ od niej procenta, byly w takim stosunku do dochodoéw brutto,
zeby te dochody ile moznosci wystarczyly na pokrycie rzeczonych
potrzeb.

Dla oryentowania sie w réznych wypadkach, wystarczy okresli¢
zwigzek, jaki istnie¢ powinien miedzy wysokoscig kapitatu zaktado-
wego, dochodem brutto, kosztem eksploatacyi i stopag procentowg ka-
pitatu, azeby kolej optacata wiasnymi dochodami oprocentowanie
i umorzenie catego swego Kkapitatu.

W tym celu nazwijmy:

K kapitat zaktadowy na 1 kilometr kolei,
r procent majacy by¢é wyptacany od kazdego 1 zt. kapitatu zakta-
dowego rocznie,
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t stopa amortyzacyjna, czyli procent roczny od kazdego 1 zi. Kka-
pitatu zuktadowego majacy by¢é odktadanym na dotacye amor-
tyzacyi

R taczna stopa procentowa wraz z amortyzacyjng; zatem li=r+t

k roczna suma, potrzebna na oprocentowanie i umorzenie kapitatu
zaktadowego na- 1 kilometr kolei; zatem k K.r+ K.t= K.R

d prawdopodobny dochdd brutto kolei w pierwszych latach eksploa-
tacyi, na 1 kilometr,

a prawdopodobny koszt eksploatacyi w pierwszych latach, na 1 ki-
lometr,

e prawdopodobny spotczynnik eksploatacyi, czyli stosunek kosztow
eksploatacyi do dochodéw brutto;

zatem e - "3
Azeby dochody brutto wystarczyty na oprocentowanie i umo-
rzenie kapitatu zakladowego, trzeba, zeby d -ma + k
czyli d= a-f-K.R
a poniewaz a— d.e
wiec d. (1 —e) —K.lIi

skad K = d= b (D)

Gdyby byto iffip> — ~ t o wskazywatoby, ze bedzie nie-

dobor :

jezeli w rzeczywistosci warunki nie polepsza sie. Ten niedobor ro-
czny bedzie tem wiekszy, im K bedzie wieksze, im
d-fi— (1 )

e) : . - . d.
by bedzie mnlelsze, 7as K~

bedzie tem mniejsze, im d bedzie mniejsze, e wieksze, R wieksze.

Gdyby byto K <; 7 '1j, to znaczytoby, ze kolej bedzie migta
czysty zysk:

d (1-e) -
R

Wzér (1) wskazuje wigc, jaki powinien by¢ kapitat zaktadowy
danej kolei przy znanych wartosciach d, e, R, azeby dochdd brutto
pokryt koszta eksploatacyi wraz z oprocentowaniem i amortyzacyg
kapitatu zaktadowego.

Wezmy naprzykiad, ze jaka$ projektowana linia znajduje sie co
do dochodéw brutto i wydatkow eksploatacyjnych w przecietnych wa-
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runkach obecnie istniejgcych kolei okalnyeh galicyjskich i bukowin-
skich, ze zatem na 1 kilometr:
d= 2308 zt a= 1447 zi

wiec e = = 0627 m 62.7%

Dajmy nastepnie, ze:
r= 4% t= 1%, zatem R= 5%

to K = = 17217 zi. 68 ct.

Widzimy wiec, ze aby dochody brutto tych kolei moglty pokryc
koszta eksploatacyi, oprocentowania i umorzenia catego kosztu zakia-
dowego w powyzszych warunkach, to ich kilometryczny koszt zakta-
dowy nie powinienby przekracza¢ sumy 17.217 zt. 68 ct., przyczem
kapitat ten zostatby umorzony w ciggu

log (1-fr)

Poniewaz dla predkiego oryentowania sie moze by¢é pozadang
tatwos¢ w oznaczaniu odpowiedniej wysokosci kapitatu zaktadowego
wobec roznych wartosci na d, e, B, jakie bedzie mozna napotkac
lub kombinowa¢ w projektach koiei lokalnych, utozytem przeto
na tej samej zasadzie, ktéra podatem w ,CzasopiSmie technicznem*
w r. 1884, diagram, na ktérym mozna wprost odczyta¢, bez zadnego
rachunku, wysoko$¢ odpowiedniego kapitatu zaktadowego dla danych
wartosci na d, e, R. Rzecz oczywista, ze na tym samym diagramie
mozna odczyta¢ ktérgkolwiek z czterech warto$ K, d, e R, jezeli
trzy inne z nich sg znane.

Niejedna kolej, ktorej prawdopodobne dochody brutto nie wy-
starczg na pokrycie ciezarow kapitatu zaktadowego oraz kosztow
eksploatacyi, moze jednak wynagrodzi¢ swe niedostatki juz samg
oszczednoS$cig kosztéw, ktorg uzyskujg transporty wskutek uzywania
tej kolei. GdybysSmy przyjeli w przecieciu, ze warto$¢ tej oszczednosci
rowna¢ sie bedzie tylko potowie dochoddw brutto kolei, to z powyz-
szego wzgledu wystarczytoby, aby dochody brutto wynosity tylko 23
sumy rocznie potrzebnej na eksploatacye tudziez oprocentowanie
i umorzenie catego kapitatu, gdyz biorgc (1 + V¥2).d= a-f- k, otrzy-
mamy d 23 (a -j- k).

To tez zwigzek miedzy kapitatem zakladowym a dochodami
brutto, okreSlony wzorem (1), jest podstawg do poréwnywania finanso-
wych warunkdw, nie rozstrzyga za$ o moznosci uzycia krajowego fun-
duszu kolejowego w poszczego6lnych 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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sie rozwija¢ zwolna, stopniowo, z catg oglednoscig, w ten sposob,
zeby wszelkie badania byly gruntownie przeprowadzane, bez doryw
czego posSpiebhu i bez niewtasciwej oszczednosci wydatkdw potrzebnych
na nalezyte studya, gdyz te obficie w skutkach sie optacaja. Wyso-
ko$¢ udziatlow panstwa i interesowanych powinnaby w dzisiejszych
warunkach by¢ jednym z czynnikéw rozstrzygajacych o porzadku na-
stepstwa, w jakim miatyby by¢ budowane nowe lime, te Szczeg6lniej,
ktére obiecujg ruch staby. Przedsiebranie budowy wiecej jak dwéch
linij rownoczes$nie, nie zdaje mi sie by¢ wskazanem, albowiem do-
Swiadczenia kazdego roku nalezatoby wykorzysta¢ celem stosowania
do nowych linij, tych zmian, poprawek Ilub udoskonalen, jakie ze
skutkéw urzadzenia f eksploatacyi linij poprzednio zbudowanych, za
wiasciwe bedg uznane. Gdyby tworzono wigkszg sie¢ kolejowag od
razu, to pojecie, typy, urzadzenia, zagospodarowanie catej sieci i za-
opatrzenie takowej w inwentarz, mogtyby sie okazaé¢ wadliwemi w sa-
mym poczatku eksploatacyi, a zte w tym wypadku trudno naprawic.

Co do form popierania kolei lokalnych przez kraj, rozrézni¢ tu
przedewszystkiem wypada koleje, ktére miatyby powstaé w drodze
przedsiebiorstw' prywatnych, od kolei, ktére sam kraj bezposrednio
miatby budowac.

m O ile liczy¢by mozna na inieyatywe prywatng i o ile zmyst sto-
warzyszania sie racyonalnie by sie rozwijat, mogtby kraj wspierac
skutecznie towarzystwa kolejowe, bo znane sg powszechnie ich tru-
dnosci finansowe, wskutek ktérych rodza sie niestety spekulacye, przy-
noszgce uszczerbek publicznemu interesowi kolei. Uzyskanie potrze-
bnego kapitatu zaktadowego przez mate przedsiebiorstwo kolejowe nie
tylko natrafia na wielkie trudnosci, ale nadto z wysokimi potgczone
jest kosztami, bo ostatecznie sprawe oddaje sie w rece interesow
finansowych, ktére przewaznej czesci kapitalu majg dostarczy¢, a ktore
po prostu szukajg zysku na kursie wypuszczonych walorow. Wyni-
kiem tego jest nadzwyczajne powiekszenie wysokosci kapitatu zakita-
dowego, co odbija sie nastepnie tem niekorzystniej na finansowem
potozeniu kolei w eksploatacyi. Liczne przyklady stwierdzaja, ze ka-
pitat zakfadowry dochodzi wskutek pomienionych okolicznosci do wyl
sokosci 43 kapitatu rzeczywiscie potrzebnego, a Wydziat krajowy sty-
ryjski przytacza takze w jednem ze swoich sprawozdan, ze kolej ze-
lazna ktorej kapitat zaktadowy w podobnych warunkach zostat zre-
alizowany, kosztuje 2,600.000 zi., zamiast 2,000.000 zi.

Przedmiotem popierania przez kraj kolei lokalnych, majacych
powsta¢ w drodze prywatnego przedsiebiorstwa, bytoby wiec co naj-
mniej utatwienie zebrania potrzebnego kapitatu, a lepiej: dostar-
czenie taniego kapitatu.
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Utatwienie zebrania kapitatlu spowodowataby gwaraneya ze strony
kraju, a mianowicie :
a) badZ oprocentowania wedtug pewnej stopy i umorzenia waloréw
pierwszernstwa towarzystwa kolejowego,
b) badZz przychodéw zaleznych od wynikow eksploatacyi i gospo-
darstwa towarzystwa,
c) badz przychodow, ograniczonych pewnymi warunkami i z gory
oznaczong suma.
Odnosnie za$ do dostarczania towarzystwom taniego kapitatu ze
strony kraju, przytoczyé mozna nastepujgce formy :
d) subwencye bezzwrotne (a fond perdu), na rzecz kapitatu zakta-
dowego ;
e) pozyczki bezprocentowe, zwotne w czasie trwania koncesyi;
/) subskrypcya pewnej ilosci akcyi zaktadowych towarzystwa w no-
minalnej wartosci;
g) subskrypcya pewnej iloSci akcyi pierwszeAstwa w nominalnej
wartosci;
h) subskrypcya obligacyi pierwszeAstwa w nominalnej wartosci.

G-warancya krajowa utatwitaby w ogole, przedsiebiorstwu uzy-
skanie kapitatu, gdyz kapitaty stronig od przedsiebiorstwa, ktére nie
jest pokryte gwaraneya, a bytaby lormag subweneyonowania dogodna,
ile razy trudno bytoby ocenié¢ z goéry dochody brutto kolei. Jedna-
kowoz z wyjatkiem wiekszych towarzystw kolejowych, ktore opierac
sie moga na wielkich instytucyach finansowych, przedsiebiorstwo Kko-
lejowe, majgce wystaraé sie integralnie o swodj kapitat zakiadowy,
posiada zwykle kredyt o wiele mniejszy, niz kredyt kraju, a poniewaz
gwaraneya krajowa nie moze przekracza¢ pewnej umiarkowanej stopy
procentowej, wiec przedsiebiorstwo, ktére nie moze inaczej uzyskac
kapitatu, jak tylko za cene wyzszej stopy, ewentualnie za cene niz-
szego kursu .waloréw, musi koniecznie zwiekszy¢ kapitat gwaranto-
wany. Azeby znéw zmniejszy¢ ciezary amortyzacyjne, — czas trwania
koncesyi, a zatem i gwarancyi musi by¢ mozliwie najdtuzszy.

Nadto, poniewaz catos¢ dochodéw brutto z eksplotacyi ma stuzyc¢
do zmniejszenia gwarancyi, wiec — z wyjatkiem formy ad c), tojest
ograniczonej gwarancyi przychoddw, ktérg pdzniej okreSle — przed-
siebiorstwo nie czuje sie pobudzonem do gospodarstwa intenzywnego,
tj. do czynienia zabiegéw o wzrost ruchu transportow, ani do stara-
nia sie o oszczedno$¢ w kosztach eksploatacyi.

Z powyzszych powodéw w ogo6le sadze, ze sposdb popierania
przedsiebiorstw kolejowych przez gwarancye krajowg, nieograniczong
pewnymi z géry oznaczonymi warunkami, bytby zazwyczaj ucigzliwy
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w skutkach dla funduszu krajowego i niezbyt odpowiedni do celu
ekonomicznego zaktadania kolei lokalnych. Ograniczona gwarancya
przychodow, ktérej Szczegoty rozwinge w osobnym ustepie, niewieleby
wprawdzie zaradzita — o ile tyczylaby sie przedsiebiorstwa akcyj-
nego — wygorowaniu kapitatu zaktadowego; natomiast zniewalataby
przedsiebiorstwo do oszczedno$ci w eksploatacyi. Polegataby ona na
tem, ze kraj gwarantowatby pewng roczng, z gory stale oznaczong
sume towarzystwu, z warunkiem, ze nadwyzke (albo cze$¢ nadwyzki,
jezeli znajdg sie takze inni gwaranci) tej sumy nad' rzeczywiste do-
chody brutto kolei, doptacatby towarzystwu, o ile te dochody brutto
nie okazatyby sie nizszymi od pewnej z gbéry oznaczej sumy, ustano-
wionej na podstawie obliczonych przez towarzystwo prawdopodobnych
dochodow brutto, a zbadanych i ewentualnie zmodyfikowanych przez
zarzad krajowy.

Spos6b popierania przedsiebiorstw kolejowych przez dostarczanie
kapitatu ze strony kraju przedstawia sie w ogole korzystniej, niz spo
s6b przez gwarancye, albowiem z jednej strony wysSwiadczatby przed-
siebiorstwu w istoci¢ ustuge tanich pieniedzy, przez co powstrzymj---
watby wygdérowanie kosztu zaktadowego kolei i dawatby jej mozliwie
najlepsze warunki finansowe gospodarstwa, a z drugiej strony, w nie-
ktorych swych formach nie narazatby kraju na wielkie ofiary. Forma
ad c) wymagataby bezwarunkowo tworzenia nowych Zrédet finanso-
wych dla kraju, a ze przedsiebiorstwa, majac widoki subwencyi bez-
zwrotnych ze strony kraju, tatwo mogtyby sie mnozy¢, gdyz na za-
pewnieniu sobie takich datkOéw staratyby sie oprze¢ dopiero zrealizo-
wanie reszty potrzebnego kapitalu w sposéb mniej lub wiecej koszto-
wny, wiec trudnoby nawet byto przewidzie¢, jakie sumy kraj miatby
wydaé, aby w ten sposob popiera¢ przedsiebiorstwa, zwilaszcza, ze
gdyby pomimo otrzymanego datku, sfinansowanie kolei natrafito na
dalsze trudnos$ci, kraj byitby znowu powotany do uchylenia tych tru-
dnosci. Forma ta nie jest przeto wcale do zalecenia i '‘po wnekszej
czesci zosiata w innych krajach zaniechang, a w najlepszym razie
zamieniong ua subwencye w annuitetach.

hMzielanie przez kraj pozyczek bezprocentowych (forma ad c),
albo dostarczanie pewnej czesci kapitatu w zamian za akcye zakla-
dowe (forma ad _/), o tyle mniej przyniostoby ciezar6w krajowi, ze
w tym razie kraj nie zrzekatby sie prawa wiasnofsci swego udziatu, —
ale badz co badZz, diuzsze ulokowanie kapitatow krajowych bez opro-
centowania lub z bardzo watpliwg nadziejg niedostatecznego oprocen-
towania, a czesto bez pewnosci zwrotu, wymagatoby takze nadzwy-
czajnych zrodet finansowych dla kraju. Pozyczki bezprocentowe mia-
tyby — zdaje mi sie — cel tylko w tych wypadkach, gdzie rozcho-
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dzitoby sie o wstepne dostarczenie funduszéw i wyrazne zaznaczenie
interesu powszechnego dla rozpoczecia akcyi i pomysinego jej prze-
prowadzenia, z warunkiem, ze zwrot pozyczki okaze sie pewnym.

Udziat w kapitale akcyjnym przedsiebiorstwa przyniéstby kra-
jowi w ogéle te korzy$¢, ze Zarzad krajowy miatby bezposrednig inge-
rencye w gospodarstwie kolei, przyczem nalezatoby mu zastrzedz wa-
zno$¢ gtosu w stosunku prostym do iloSci posiadanych akcyi, bez
ograniczenia maximurn gtosow.

Najodpowiedniejszym sposobem popierania towarzystw Kkolejo-
wych przez kraj, bytoby wiec dostarczanie im kapitalu w zamian za
akcye pierwszenstwa, a w pewnych okolicznosciach za obligacye pier-
wszenstwa, stowem za walory pierwszeAstwa (formy ad g i Ji, ile
mozno$ci gwarantowane przez panstwo i interesowanych. Rozumie
sie, ze kraj moze wskutek swego kredytu przysta¢ na stope procen-
towg bardzo skromng i ze walory pierwszenstwa przyjmowatby w no-
minalnej warto$ci, przez co zaoszczedzitby towarzystwu strat na
kursie, ochronitby od naduzycia te cze$¢ kapitatu zaktadowego, kt6-
raby zebrang zostata w akcyach zaktadowych tudziez ofiarach a fond
perdu i powstrzymatby w og6le nieusprawiedliwione zwyzki kosztu
zaktadowego kolei.

Takie posrednictwo finansowe kraju bytoby rzeczywiscie racyo-
nalnem popieraniem kolei prywatnych

Z 88. 4 i 5 powotanej juz ustawy styryjskiej z r. 1890, wynika,
ze krajowy fundusz kolejowy moze by¢ tylko wtedy uzyty do popar-
cia kolei powstajacej w drodze prywatnego przedsiebiorstwa, jezeli
panstwo i interesowani, albo jedna z tych stron, zapewni datki na
rzecz kapitatu zakladowego do wysokosci co najmniej % catej po-
trzebnej sumy, a to badz a fond perdu, bagdZz w zamian za akcye za-
ktadowe przedsiebiorstwa, ktdre w petnej nominalnej wartosci przyjac
nalezy; kraj za$ w zamian za dostarczong przez siebie reszte kapi-
tatu zaktadowego, otrzyma akcye pierwszernstwa z prawem do 4-pro-
centowej dywidendy pierwszeAstwa (wraz z kwotg amortyzacyjna)
przed akcyami zaktadowemi.

Projekt ustawy, wniesiony przez posta Mattusa do Sejmu cze-
skiego, rézni sie pod tym wzgledem od ustawy styryjskiej, bo wedtug
8. 3 tego projektu, skoro sie okaze, ze interesowani pokryli co naj-
mniej 20% kapitatu zaktadowego, przez zakupienie akcyj zaktadowych
w nominalnej wartosci, a panstwo zapewnito swe poparcie przedsie-
biorstwu, wtedy kraj moze wzig¢ udziat przez gwarancye oprocento-
wania i umorzenia obligacyi pierwszenstwa, nieprzekraczajagcego 4%,
przyczem ogo6lna suma w obligacyach nie moze przekraczaé 70% ko-
sztu zaktadowego kolei, — albo przez udzielenie pozyczki nieprze-
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kraczajgcej 70°/0 kosztu zaktadowego, oprocentowanej najwyzej do 4%
i zwrotnej w czasie trwania koncesyi. Nadto kraj moze gwarantowaé
oprocentowanie akcyj pierwszenstwa, nieprzekraczajagce 4%, albo
przyja¢ akcye pierwszenstwa lub zaktadowe w nominalej wartosci,
w sumie co najmniej 5% kosztu zakitadowego.

Ministerstwo handlu zwrocito uwage Wysokiego Wydziatu krajo-
wego w reskrypcie z dnia 18. lutego 1892 r., ze w niektdrych wy-
padkach mogtby kraj gwarantowaé oprocentowanie i umorzenie wa-
lorbw pierwszenstwa towarzystwa kolejowego, na wzoOr ustawy kra-
inskiej z d. 4. marca 1891 roku. Z rozpatrzenia pomienionej ustawy
mozna sie przekonaé, ze 30% kapitatu zaktadowego kolei Dolnokra-
inskich miato by¢ dostarczone za akcye zaktadowe, mianowicie 24%
przez panstwo, a $% przez interesowanych. Reszte, tj.J® % Kkapitatu
zaktadowego, koncejroffaryusz mial uzyska¢ przez wypuszczenie wa-
lorbw pierwszenstwa, ktdrych oprocentowanie i umorzenie w ciggu 75
lat, wedtug tacznej stopy 4%,, zabezpiecza krajowa gwarancya. Wa-
runkiem tej gwarancyi jest, ze koncesyonaryusz zawrze umowy z ko-
lejg panstwowg i sasiedniemi kopalniami wegla co do dostarczania
i prze.wozu wegla w interesie potrzeb i ruchu kolei Dolnokrainskich
w ten sposOb, aby ztad zapewniony byt dla tychze kolei taki czysty
dochéd, ktéryby wraz z resztg czystego dochodu kolei pozwolit spo-
dziewac sie pokrycia gwarancyi kolejowe;j.

Spos6b powyzszy nie usuwa wad, potgczonych w ogéle z sy-
stemem gwarancyi, a jakkolwiek madgtby u nas znalezé przychylne
przyjecie w niektérych wypadkach, to zdaje mi siei ze nie bytby wol-
nym od chwiejnosci w wynikach praktycznych.

Jak dalece racyonalny rozwdj kolei lokalnych w drodze przed-
siebiorstw prywatnych moze. mie§8 przyszto§¢ w naszym kraju, prze-
sgdzaé trudno, — jezeli jednak popieranie towarzystw kolejowych wy-
magatoby] w najlepszym razie utworzenia osobnego funduszu kolejo-
wego na podstawie pozyczki krajowej, to dlaczegéz takim funduszem
nie miatby kraj sam bezposrednio zaktada¢ kolei lokalnych, uznanych
za niezbedne i powszechnie uzyteczne, dlacz"86z nie miathby stangé
na czele interesow ogétu, wystgpi¢ w charakterze koncesyonaryusza,
ewentualnie witasciciela kolei, celem objecia bezposredniego kierow-
nictwa przedsiewziecia i w ogbéle wywarcia pierwszego wplywu na
sposéb pojecia i przyprowadzenia do skutku kolei lokalnych?

Jako koncesyonaryusz, ewentualnie jako wiascisfll przysziej
kolei, mogtby kraj doprowadzi¢ koleje (jo skutku w bezposrednim za-
rzagdzie swoim, ze wspo6tudziatem lub bez wspétudziatu panstwa i in-
teresowanych, nastepujagcymi sposobami:
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a) przez wykonanie budowy podtorowej w bezposrednim zarzadzie
swoim, nastepnie za$ utworzenie towarzystwa akcyjnego celem
uzupetnienia zaktadu kolejowego i eksploatowania tegoz;

b) przez wykonanie budowy podtorowej w bezposrednim zarzadzie
kraju, za$ oddanie w prywatne przedsiebiorstwo uzupetnienia
zaktadu kolejowego kosztem kraju i wydzierzawienie eksploatacyi
temuzsamemu przedsiebiorstwu z ograniczong gwarancyg kra-
jowa przychodow;

c) przez wykonanie budowy i zupetlnego urzadzenia kolei w bez-

posrednim zarzadzie kraju — i oddanie jej w eksploatacye za-
rzagdowi kolei panstwowych za wynagrodzeniem jego wiasnych
kosztow;

e d) przez budowe, urzadzenie i eksploatacye kolei w bezposrednim
zarzadzie kraju.

Kazdy z wyzej wymienionych sposobéw ma przedewszystkiem
te zalete, ze kierunek trasy, spos6b i typ budowy oraz -eicsploatacyi,
warunki sfinansowania kolei itd., bytyby bezposrednio, a ewentualnie
wytgcznie zalezne od naczelnej wadzy autonomicznej, ktérej obowigz-
kiem w interesie dobra powszechnego kraju jest jak najracyonalniejsze
przeprowadzenie przedsiewziecia pod kazdym wzgledem, a ktoéra na
kosztach budowy, a szczegOlniej na samem finansowaniu kapitatu za-
oszczedzi¢ jest w stanie bardzo powazne sumy.

Ministerstwo handlu takze szczegdlniej zaleca zaktadanie kolei
lokalnych w Galicyi na rachunek kraju.

Najdoskonalszym w zasadzie bytby zapewne sposob ad d). W gra-
nicach bowiem taryf legalnie ustanowionych, moga by¢ zawsze dwie
taryfy, ktore dadzg ten sam dochéd brutto. Z tych dwoch taryf, nizsza
powoduje najwiekszg frekwencye i najwiekszg uzyteczno$¢ dla mie-
szkancéw, za$ wyzsza przeciwnie, powoduje ruch mniejszy i uzyte-
czno$¢ mniejsza. Gdy wiec kolej przez kraj zbudowana bedzie eksploa-
towana przez przedsiebiorstwo akcyjne, przez zarzad prywatny, a w ogole
obcy, to zarzad 6w bedzie sie starat wybra¢ wtasnie taryfe wyzsza,
bo dlatego samego dochodu brutto da ona ruch mniejszy, zatem
mniejsze koszta eksploatacyi, a wyzszy dochéd czysty z ruchu. Z tego
powodu najracyonalniejsza w zasadzie bytaby eksploatacya krajowych
kolei przez sam kraj, ktory nieomieszkatby stosowac taryfy najnizszej,
jezeli takowa pozwolitaby mu zaspokoi¢ jego ciezary, a ktéry nawet
mogtby ponie$¢ pewne ofiary, jezeli znalaztby wynagrodzenie w innej
formie, jak np. we wzmozeniu sie produkcyi i bogactwa ogdlnego.

Zastosowanie powyzszych uwag w praktyce jest o tyle trudne,
ze stosunek miedzy taryfami a gestoScig ruchu nie moze by¢ S$cisle
oznaczony; sa wreszcie r6zne okolicznosci, z ktéremi liczy¢ sie trzeba
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a w niejednym wypadku eksploatacya kolei w bezposrednim zarzg-
dzie kraju mogtaby wiasnie nie przedstawia¢ uzytecznosci.

Zastosowanie sposobu ad a) miatoby racye tylko wtedy, gdyby
wyjednang zostata zmiana w postanowieniach prawnych, dzi$ obowig-
zujacych, mianowicie w tym kierunku, ze po uptywie koncesyi, ewen-
tualnie po amortyzacyi kapitatu przedsiebiorstwa akcyjnego, kolej prze-
sztaby bezposrednio na wiasnos$¢ kraju, zamiast na witasnosé panstwa.

Budowa kolei w bezposrednim zarzadzie kraju zostata takze
przewidziana ustawg styryjska, ktéra upowaznia do uzycia krajowego
funduszu kolejowego na zaktadanie bezposrednio przez kraj takich
kolei, dla ktérych interesowani, wzglednie i paAstwo, zobowigzg sie
na czas trwania koncesyi gwarantowaé¢ az do co najmniej 38 sumy
rocznie potrzebnej na 4% oprocentowanie i umorzenie kapitatu za-
ktadowego w ciggu lat 90. Gwarancya ze strony interesentéw lub
panstwa zastgpiong by¢ moze wynagrodzeniem w kapitale na rzecz
funduszu kolejowego juz to w gotéwce, juz to przez bezpiatne odsta-
pienie gruntéw, bezptatne dostarczenie materyatdow itd. Sposob, wjaki
gwaranci majg by¢ pociggani do ewentualnych doptat, tudziez w jaki
maja partycypowac¢ w ewentualnych nadwyzkach dochodu kolejowego,
przewyzszajagcego oprocentowanie i roczng amortyzacye, oznacza Sie
w Styryi od wypadku do wypadku, wedle poszczegélnych umow.
Gwarancya ze strony interesowanych ma dla nich te korzys¢, ze
ewentualne doptaty z ich strony bylyby uiszczane w rocznych ratach
i matych kwotach, zamiast by¢ dostarczonemi w jednorazowej wiek-
szej sumie na rzecz kapitatlu zakladowego. Zresztg doptaty roczne
bytyby uiszczane tylko wtedy, gdyby dochody kolei nie wystarczaty na
pokrycie oprocentowania i rocznej amortyzacyi. Jezeli zas komercyalne
warunki kolei sg pomysine, to gwarancya jest raczej formalng, a in-
teresowani moga jag tem tatwiej na siebie przyjaé, ze spodziewac sie
mozna, iz kolej przez kraj budowana, bedzie zbudowana dobrze ita-
nio; ze wiec pojeta racyonalnie i ekonomicznie, jezeli nie w pierw-
szych zaraz latach, to w kazdym razie za jaki§ czas przyjdzie do
réwnowagi dochoddw. Dla kraju, gwarancya ze strony interesowanych
jest do pewnego stopnia asekuracyg. Jezeli interesowani sg w stanie
na nig sie zdoby¢, to ekonomiczne i handlowe stosunki odnos$nej
okolicy sg zwykle takie, ze odpowiedniego ruchu transportowego,
a zatem i odpowiedniego dochudu z kolei mozna sie spodziewac.

Eksploatacye kolei przez kraj zbudowanych, ustawa styryjska
powierza w regule panstwowej lub innej sasiedniej gtdwnej kolei za
ryczattowem wynagrodzeniem kosztow eksploatacyi. Jezeli zaS§ umowa
w tym przedmiocie nie mogtaby dojs¢ do skutku, wtedy kraj ma
prowadzi¢ eksploatacye we wiasnym zarzadzie.
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Oddawanie w regule eksploatacyi obcemu zarzgdowi za wynagro-
dzeniem kosztéw, nie zdaje mi sie by¢ w interesie dobra kolei lokalnych,
zwazywszy, ze samoistno$é, a zatem samorzad, jest w kazdem gospo-
darstwie najoilniejszym bodzcem do nalezytego podniesienia i rozwiniecia
produkcyi. Eksploatacya kolei lokalnej spoczywa¢ winna w reku intere-
sujgcego sie bezposrednio losem, uzytecznos$cig i korzysciami tej kolei,
zatem najlepiej w reku kraju lub w reku przedsiebiorstwa osobnego,
mogacego z pewnemi zastrzezeniami eksploatowa¢ nawtasne ryzyko, albo
majgcego ograniczong gwarancye przychoddw ze strony kraju. Oddanie
eksploatacyi obcemu zarzadowi za wynagrodzeniem kosztow ma racye,
ile razy kolej lokalna jest krotkg linig dowozowg o tej samej szerokosci
toru co kolej gtébwna majaca ja przyja¢ w swoj zarzad, lub gdy tgczy
dwie mato od siebie odlegte linie o tej samej szerokosci toru. W in-
nych wypadkach oddawanie eksploatacyi obcemu zarzgdowi uwazat-
bym za Srodek przejsciowy, ale nie za regute ani zasade.

Dowdd racyonalnego popierania kolei lokalnych ztozyt departa-
ment de la Sarthe we Francyi. Departament ten albo sam zaktada
kompletng kolej i wtedy sam jg eksploatuje, — albo zaltada tylko
cze$¢ najchwiejniejszg pod wzgledem projektowania i kosztu zakta-
dowego t. j. budowe podtorowa, za$ uzupeinienie zaktadu kolsjowego
tudziez eksploatacye oddaje w przedsiebiorstwo pod pewnym’ warun-
kami. Podobnie postepowat w ostatnich latach Wysoki Wydziat kra-
jowy z budowg wiekszych mostdw, wykonujagc we whasnym zarzadzie
cze$¢ budowy najmniej dajacq sie z gory doktadnie okreslic pod
wzgledem sposobu wykonania i kosztu, t. j. fundamenta — i oadajac
w przedsiebiorstwo wykonanie budowy wierzchniej wediug projektu.

Warunki, w ktérych departament de la Sarthe oddaje w przed-
siebiorstwo budowe wierzchnig, urzgdzenie i eksploatacye kolei, sg
nastepujace:

Przedsiebiorstwo zaktada tor i reszte budowy wierzchniej, tu-
dziez dostarcza tabor, wszystko za umdwiong cene ryczattowg od Ki-
lometra, wyptacang mu przez departament zaliczkami w miare po-
stepu robét i dostaw — i to bez procentow od wydatkow wiozonych
przez przedsiebiorstwo. — poczem bez zadnej gwarancyi ze stronv
departamentu, to samo przedsiebiorstwo prowadzi eksploatacye na
wiasne ryzyko, zobowigzawszy sie dzieli€¢ w pewnym z gdry ozna-
czonym stosunku, ewentualny czysty dochdéd z departamentem.

Ten system znakomite dal wyniki. Inicyatorem jego jest inzy-
nier Falies, ktory tez pierwszy — pomimo wahania sie i wielkiego
niedowierzania ze strony departamentu — podjat sie eksploatacyi na
wiasne ryzyko i od tego czasu otrzymat koncesye pod podobnymi
warunkami takze w innych departamentach.
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ZauwazyC nalezy, ze,w tym systemie przedsiebiorstwo a raczej
przedsiebiorca (najczesciej jedna osoba) nie potrzebuje rozporzadzaé
znacznym kapitatem, a nie wktadajac witasnych funduszéw, nie po-
trzebuje takze dtugiej koncesyi, przez co departament mpze po g0
a nawet po 30 latach powrdci¢ w posiadanie kolei, eksploatowa”-jg
we wiasnym zarzadzie, lub wypusci¢ jg w dzierzawe za czynszem,
gdy kolej jest produktywna.

Zaletg jest takze tego systemu, ze poniewaz ubiegajgcy sie
0 przedsiebiorstwo nie potrzebuje rozporzgdza¢ znacznym kapitatem,
przeto liczba ubiegajacych sie moze by¢ wiekszg, stad wieksza emu-
lacya i wiekszy opust. Mozna w tych okolicznosciach natrafi¢ wpraw-
dzie na przedsiebiorce niezdolnego Ilub nieodpowiedniego, co nie
przedstawia jednak innego niebezpieczeristwa jak opdZnienie robot
1 dostaw, lub czasowe przerwanie ruchu.

W kazdym razie przedsiebiorca zamiast by¢ spekulantem bu-
dowy, jest tutaj we wiasnym interesie”® pobudzony do eksploatacyi
intensywnej, co na korzy$¢ ogotu wychodzi. Departament za$ racho-
wacé sie musi bardzo $cisle z warunkami handlowymi przysztej kolei,
unika¢ zaktadania drog zelaznych na oSlep po mysli interesow pry-
watnych i przemoznych wpltywdw, gdyz linie takie skazane zwykle
z gory na finansowe niepowodzenie, dajag do mySlenia tak tym, ktd-
rzy zadzierzawi¢ majg eksploatacye, jak temu, kto kolej buduje
i wypusci¢ ja ma w dzierzawe.

0 ile system oddawania eksploatacyi na ryzyko przedsiebiorcy
nie znalaztby moze wielkiego w naszym kraju powodzenia, o tyle
zdaje mi sie, nalezatoby w stosunkach naszych ile moznos$ci dazy¢
do tego, aby projekt kolei i budowe podtorowg wykonywat zarzad
krajowy, za$ budowy wierzchniej, urzadzenia kolei i dostarczenia ta-
boru za cene umoéwiong podejmowaltyby sie przedsiebiorstwa krajowe,
ktéreby nastepnie objely, ewentualnie zadzierzawily eksploatacye na
pewna liczbe lat z ograniczong gwarancya przychodéw ze strony
kraju.

Nie mam na mys$li aby budowa podtorowg miata by¢ prowa-
dzong w Scistem znaczeniu stéw ,wiasny zarzad krajul t. j. z wy-
kluczeniem wszelkich przedsiebiorstw. Owszem, tak dostawy jak roboty
rozdzieliéby nalezalo na poszczeg6lne losy celem oddania ich przez
licytacye cen jednostkowych malym przedsiebiorstwom, snotkom,
poszczegblnym osobom, mianowicie, inzynierom i technikom. Podo-
bnie wykonywanie buaowy wierzchniej, urzgdzenie kolei oraz dostar-
czenie taboru przez male przedsiebiorstwa na rachunek kraju, przy-
czynityby sie do produktywnego zuzytkowania sit krajowych i zache-
cenia tychze do wytworzenia z czasem przemystu w kierunku wyra-
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biania w kraju urzgdzen mechanicznych potrzebnych dla kolei zela-
znych, taboru i t. d. — Sit technicznych w kraju nie brakuje, ale
brak im — wobec moznej konkurencyi obcej — opieki i podstawy
materyalnej do samodzielnej produktywnej pracy.

Wydzierzawienie eksploatacyi nie wylgcza moznosci eksploato-
wania kolei we witasnym zarzadzie kraju, gdyz umowa z przesiebior-
stwem moze by¢é wazng na krotki przecigg czasu, poczem albo wa-
runki umowy mogg by¢ zmienione, albo sam kraj moze objgé eks-
ploatacye, albo wreszcie odda¢ jg innemu przedsiebiorstwu 2z ko-
rzystniejszymi dla kraju warunkami. W kazdym razie, w ciggu eks-
ploatowania kolei przez przedsiebiorstwo, zarzad krajowy naby¢é moze
doSwiadczenia i doktadnej znajomosci miejscowych stosunkdw, czego
w zupetnosci mozna sie spodziewa¢ po dobrej kontroli eksploatacyi
przez organa krajowe.

Forma ograniczonej gwarancyi przychodow dla dzierzawy eks-
ploatacyi réznitaby sie o tyle od takiejze formy przytoczonej juz dla
towarzystwa akcyjnego, ze w pierwszym wypadku przedsiebiorstwo
nie bytoby interesowane w zaspokojeniu ciezardw kapitatu zaktado-
wego, przez co pobdér dochoddw ruchu musiatby wiasciwie pozostac
w administracyi krajowej, a przynajmniej pod $cistg kontrolg kraju.
Oprdécz tego na eksploatacye oraz uzupeinienie zaktadu kolejowego,
rozpisywatby zarzad krajowy licytacye, w ktdrej dazytby do uzyskania
ze strony ubiegajacych sie, opustu na sumie przychodéw, majgcej
by¢ gwarantowang, tudziez na sumie Kkosztorysowej uzupetnienia
zaktadu kolejowego, za$ zwyzki na sumie preliminowanej tytutem
prawdopodobnych dochodoéw brutto ruchu.

Pozostatoby jeszcze wspomnie¢ o sposobach, ktérymi panstwo
i interesowani powinriiby sie przyczyniaé do budowy i eksploatacyi
kolei lokalnych. Rézne moga by¢ kombinacye, rézny tez stopief i ro6-
zny stosunek ich udziatow do udziatu kraju. Panstwo powinnoby sie
przyczyni¢ do stworzenia kazdej kolei ekonomicznej znacznie wiegk-
szemi ofiarami, niz te, ktére z ulg zamieszczonych w ustawie z roku
1887 wynikajag. W wielu wypadkach bytaby nadto pozadana pan-
stwowa gwarancya oprocentowania i umorzenia waloréw pierwszen-
stwa lub dochodéw kolei. Juz ze wzgledu na korzysci z nowych kolei
lokalnych dla istniejgcej sieci kolei panstwowej, winien by Rzad
przyczyni¢ sie badz udzialem w kapitale akcyjnym, badz peryody-
cznymi zasitkami, premiami udzielanemi za kazda tone dostawiong
kolei panstowej do dalszego przewozu ze strony nowej kolei lokalnej,
a w niektorych wypadkach moze bezptatnem prowadzeniem ruchu
na linii lokalnej Ilub bezptatnem sporzagdzeniem projektow i bez-
ptatng administracyg budowy.
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Reprezentacyom powiatowym i gminnym jakotez obszarom
dworskim najtatwiej przysztoby zapewne nabycie potrzebnych dla
kolei grutdbw w najkorzystniejszych warunkach i bezptatne odstgpienie
takowych na rzecz kapitatu kolei, nie wykluczajgc przez to datkow
pienieznych, udziatow jednorazowych Ilub peryodycznych, pewnych
gwarancyi dochodéw w stosunku do poszczeg6lnych interesow. Przed-
siebiorstwa przemystowe lub handlowe, osoby prywatne, w ogole
interesenci miejscowi i zamiejscowi mogliby — nie wykluczajgc datkéw
i udziatow pienieznych, jakotez dostaw bezptatnych dla potrzeb kolei
w materyatach budowlanych, przyrzadach, robociznie, paliwie, zapa-
sach i t. d. — takze wzig¢ na siebie gwarancye pewnej rocznej ilosci
przewozow kolejg po cenach z goéry oznaczonych, a w ogé6le gwaran-
cye pewnych dochoddow.

Interesowani, panstwo lub kraj moga gwarantowaé w poszcze-
golnych wypadkach] n. p. oprocentowanie kapitatu wedtug pewnej
stopy bez lub z ograniczeniem maximum sumy gwarantowanej, bez
lub z oznaczeniem czasu trwania gwarancyi, — albo gwarantowaé
pewng oznaczong cze$¢ roznicy miedzy dochodem gwarantowanym,
a czystym dochodem ruchu. Gwarancya moze by¢ takze skombino-
wana z subwencyg kapitalowg, ptatng badZz w miare postepu robot,
badz w ratach rocznych. Ograniczajac wisoko$¢ rocznej doptaty gwa-
cyjnej, mozna sie zobowigza¢ swojg drogg do optacania pewnego
procentu nadwyzki niedoboréw rzeczywistych i t. d.

Z chwilg, w ktérej dochody brutto stajg sie dostatecznymi na
pokrycie kosztow eksploatacyi i ciezarow kapitatu, nadwyzke docho-
dow nalezatoby dzieli¢ miedzy eksploatujgcego a gwarantow', w sto-
sunku do ofiar przez tychze poniesionych, a to przynajmniej az do
zupetnego zwrotu ofiar, nie wykluczajagc warunkéw korzystniejszych
dla gwarantow jak n. p. dalszego partycypowania w czystych zyskach
bez ograniczenia terminu, badZz tez az do zwrotu zupeinego ofiar
skapitalizowanych i t. p.

V.

Jakkolwiek trudnoby bylo znale$s¢ formute kontraktu, ktéra przy
gwarancyi dochodow bytaby zupetnie zadowalniajacq i zniewalata
przedsiebiorstwo do dobrej eksploatacyi, to przynajmniej pewne wa-
runki z gory postawione, moga przyczyni¢ sie do dopiecia w zna-
cznej czeSci zamierzonego celu.

Gdyby kraj gwarantowat przedsiebiorstwu roczng' sume taka,
ktéraby miata pokrywaé wydatki rzeczywiscie wtozone w eksDloatacye
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oraz ciezary kapitatu, to ewentualnie narazatby sie na doptate zmienng
z roku na rok, tem wiekszg, im rzeczywiste dochody brutto kolei
bedg mniejsze i im rzeczywiste wydatki na eksploatacye beda wie-
ksze. Przedsiebiorstwo nie interesowatoby sie przeto podniesieniem
ruchu i dochodu brutto, ani zmiejszeniem wydatkow na eksploatacye,
gdyz dla niego rezultat bytby zawsze jeden i ten sam.

Bytaby to nieograniczona gwarancya przychodow, wskutek kt6-
rej kraj ponositby znaczne ciezary, gdyby przesiebiorca Zle gospoda-
rowat, gdyby bez potrzeby zwiekszat koszta eksploatacyi, a przez
niedbalstwo, brak zapobiegliwos$ci lub niestosowne postepowanie, do-
prowadzit do pewnej stagnacyi ruchu transportéw i zmniejszenia dom
choddw.

Przez ograniczong gwarancye przychoddédw rozumiem
mianowicie te forme, ze kraj gwarantowatby przedsiebiorstwu dla
danej linii pewng statg roczng sume s z tym warunkiem, ze do-
ptaca¢ bedzie przedsiebiorstwu nadwyzke sumy s nad rzeczywiste
dochody brutto linii, o ile te dochody nie bedg mniejsze od pewnej
dla danej linii z géry oznaczonej sumy c. Gdy dochody brutto prze-
kroczg pomieniong sume s, wtedy nadwyzke dochodéw brutto nad
sume s podzieli przedsiebiorstwo z krajem w pewnym o0znaczonym
z gory stosunku. Gdy dochody brutto nie dosiegng sumy d, to kraj
nie doptaci wiecej niz roznice (s—cl).

Forme okresSlonej niniejszem gwarancyi przychodow moznaby
stosowaé, jak poprzednio powiedziatem, do linij koncesyonowanych
towarzystwom akcyjnym i do linij krajowych, ktérych eksploatacye
wypuscitoby sie w dzierzawe. Miedzy tymi dwoma wypadkami za-
chodzi pewna ro6znica warunkoéw, o ktorej w ustepie poprzednim
wspomniatem, ktora wszakze nie wpitywa na sposéb przedstawienia
wspélnej zasady ograniczonej gwarancyi przychodéw dla obu wypad-
kéw. Gdy w wypadku kolei koncesyonowanej towarzystwu prywatnemu,
sumy s i d ustanawia kraj po zbadaniu projektu towarzystwa, to
w wypadku wypuszczenia eksploatacyi w dzierzawe, rozpisatby kraj
licytacye, w ktorej dazytby do uzyskania ze strony ubiegajgcych sig,
opustu na sumie s, a zwyzki na sumie d, przyczem rozumie sie, ze
nadwyzke rzeczywistych dochodéw brutto nad sume gwarantowang
wzglednie nad ustanowione maximalne koszta eksploatacyi, $ciggatby
kraj w catos$¢i lub w oznaczonym z gory stosunku na potrzeby opro-
centowania i umorzenia kapitatu zaktadowego. Dajmy n.p. ze w wy-
padku przedsiebiorstwa akcyjnego ustanowione zostaly nastepujgce
sumy: dla s 3000 zt. na 1 kilometr,
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Kraj ryzykowatby w tych warunkach wysokos$¢ najwiekszej do-
ptaty: 3000 — 2800 — 200 zt. na kazdy kilometr, bo jezeli rzeczy-
wiste dochody brutto w ktérymkolwiek roku mniejby wynosity niz
2800 zt., to w mysl powyzej okreSlonych warunkow, kraj nie wypta-
citby wiecej niz s - d — 200 zi

Jezeli rzeczywiste dochody brutto wyniostyby np. 2900 zt., to
kraj doptaci tylko 3000 — 2900 t= 100 zt.

Jezeli za$ rzeczywiste dochody brutto wyniostyby np. 3050 zi,
to kraj nietylko nic nie doptaci, ale otrzyma jeszcze zastrzezong cze$é
nadwyzki miedzy 3050 zt. a 3000 zi

W wypadku wypuszczenia eksploatacyi w dzierzawe przyjmiemy
przeto przy objasnieniu rachunkowem, ze przedsiebiorca zwraca kra-
jow i z dochodoéw brutto kolei, cze$¢ zastrzezong na potrzeby opro-
centowania i umorzenia kapitatlu, co na to samo wychodzi, ze wy-
soko$¢ pomienionej czesci objetg takze bedzie w sumie gwarantowanej
s tak, jakby to bylo w wypadku ograniczonej gwarancyi przychodéw
dla towarzystwa akcyjnego. Azeby unikng¢ rozwlektosci, bede wiec
miat na uwadze — w objasnieniach, ktore nastepuja — tylko ten
ostatni wypadek (przedsiebiorstwo akcyjne).

Dla nalezytego wytuszczenia ograniczonej gwarancyi przychodow,
potrzeba wejs¢ koniecznie w rdzne szczegdly, a w tym celu uciec sie
do rachunku, ktéry ma te zalete, ze niewatpliwie wyjasni warunki
towarzyszace tej formie gwarancyi. Ze za$ wyniki rachunku opartego
na przecietnych cyfrach i spotczynnikach wyciggnietych ze statystyki
nie przyczyniajg sie bardzo do oryentacyi w poszczegdlnych wypad-
kach, postuzymy sie przeto oznaczeniami og6lnemi, ktére dadzg sie
zastosowa¢ do wszelkich cyfr rzeczywistych lub przypuszcalnych.

Literami matego alfabetu oznaczymy sumy obliczone w projekcie
kolei zelaznej. Niechaj wiec bedzie na 1 kilometr kolei:

s obliczona (ewentualnia przetargowana i gwarantowana) roczna
suma, potrzebna na pokrycie rocznych rozchodéw (potrzeb) ki-
lometrycznych kolei;

k obliczona roczna suma potrzebna na oprocentowanie i umorze-
nie kapitatu zaktadowego na 1 kilometr kolei;

cl obliczony prawdopodobny minimalny dochdd brutto kolei w pier-
wszych latach eksploatacyi na 1 kilometr (ewentualnie suma
przetargowana, powyzej kiorej, lub na rowni z ktorg znajdujgce
sie rzeczywiste dochody brutto mogg dopiero spowodowaé
uiszczenie doptaty krajowej);

a obliczony prawdopodbny maximalny koszt eksploatacyi w pier-
wszych latach istnienia kolei, na 1 kilometr. W obliczeniu tej
sumy powinno sie oczywiscie mie¢ na uwadze rzeczywiste po-
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trzeby spodziewanego ruchu, warunki techniczne trasy i mo-
zliwie najtansze gospodarstwo;

p obliczona najwiekzza roczna suma, ktorg w skutek gwarancyi,
kraj miatby w najgorszym razie doptaci¢ na 1 kilometr.

W oliczeniu wartosci d i a, stuzacych do oznaczenia sum p is,
trzeba sie strzedz przesady. Jakkolwiek d wyraza prawdopodobny
minimalny dochod brutto kolei, za§ a prawdopodobny tnaxiinalny
koszt eksploatacyi, to jednak w pojeciu tych wartosci utrafi¢ trzeba
takg miare, jaka tylko zpoznania stosunkéw wynikngé moze, aby
nie narazi¢ tak przedsiebiorstwa jak kraju naniepomys$ine lub przy-
najmniej nieprzewidziane rezultaty.

Uwazne rozpatrzenie ponizej podanego zestawienia pietnastu
ewentualnych wypadkow, przekona kazdego o doniostosci, jakg przed-
stawia trafne obliczenie wartosci d i a.

Suma gwarantowana powinna wystarczy¢é na pokrycie obliczo-
nych kosztdw eksploatacyi tudziez oprocentowania i umorzenia kapi-
tatu zakladowego

Wiec s = a + k') a z okreslonych warunkéw gwarancyi wy-
pada, ze p = s — d.

Poniewaz s i k sg w danych warunkach sumami niezmiennemi,
wiec tylko reszta wymienionych sum moze sie zmieni¢ w rzeczywi-
stosci.

Te zmienne czynniki oznaczymy w ich rzeczywistych wartosciach,
wyniktych z eksploatacyi ktéregokolwiek uwazanego roku, literami
duzego alfabetu.

Niech wiec bedzie na 1 kilometr kolei:

1) rzeczywisty dochod brutto na 1 kilometr,

A rzeczywisty wydatek na eksploatacye (na | kilm.),

P rzeczywista doptata krajowa na 1 kilometr,

N ewentualny rzeczywisty dochdd kraju z 1 kilometra kolei,

Y W wypadku dzierzawy eksploatacyi uczynitoby sie w rzeczywistosci
lc = o przez co s = a, za$ nadwyzka rzeczywistych dochodéw brutto nad
przetargowang sume gwarantowang s = a zostataby przez kraj albo w ca-
tosci uzytg na potrzeby oprocentowania i umorzenia kapitatu, albo po strg-
ceniu z niej pewnego procentu, ktéryby przyznany zostal przedsiebiorcy
jako zysk czysty, co zalezatoby z resztg od warunkéw umowy. Gdyby rze-
czywiste dochody brutto okazaty sie wiecej niz wystarczajgcymi na pokrycie
catych ciezaréw kapitatu zakladowego wraz z kosztem eksploatacyi, to na-
turalnie nadwyzke tych dochodéw nad pomieniong sume potrzeb, a wiasciwie
nad sume (a-\-k), dzielitby kraj w pewnym oznaczonym stosunku z przed-
siebiorca.
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T calkowity przychdd roczny przedsiebiorstwa na 1 kilometr, wiec
T= D+ P

W catkowity rozchod roczny przedsiebiortwa na 1 kilometr, zatem
W = Jc'+ A f A.

C ostateczny wynik roczny dla przedsiebiorstwa na 1 kolometr;
zatem G = T - W.

Zasadnicze warunki gwarancyi ograniczonej sg :

1) gdy D < s ale rownocze$nieD >» d lub D=d toP=s—D

2) gdy D < dto P = s —d

3) gdy D >» s, to P — o, a czes¢ réznicy (D — s) jest
dochodem Kkraju.

Azeby zdaé nalezycie sprawe z wzajemnego stosunku wynika-
jacego miedzy krajem a przedsiebiorstwem skutkiem ograniczonej
gwarancyi przychodéw, nalezy wzigé na uwage pietnascie ewentu-
alnych wypadkdéw, ktére uwidoczniam w nastepujgcem zestawieniu
i uzmystawiam przyktadami liczbowymi.

Niech beda w tych 15 wypadkach dane niezmienne sumy na-
stepujace:

s = 2200 z, = a + k

d 2000 zt.

a = 1000 z.

k = 1200 zt.

p 200 zt. = s — d.
przyczem dajmy, ze

A= D38 gdy D > s

Bioragc nauwage rozne wartoscirzeczywistych dochodéwbrutto
i rzeczywistych kosztéw eksploatacyi odnos$nie do powyzszych sum
niezmiennych, otrzymamy :
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Dwa z przytoczonych wypadkdw zastugujag na blizsze wyja$nienie,
a mianowicie:

1) gdy D<d. zatem i D<s, zas A<;a,

2) gdy D>s, za$ Al>a.

W pierwszym z tych wypadkéw wynik dla przedsiebiorcy,
mogacy by¢ badz stratg, badz zyskiem, badz ani zyskiem, ani stratg,
ttumaczy sie wzorem;

C= (D—d) -f- (a—A).
Azeby przedsiebiorstwo nie miato ani straty, ani zysku, to trzeba,
zedy tu
C=0
czyli D—d — A—a
lub d—D = a—A
to znaczy, ze A musi by¢ o tyle mniejsze od a, o ile D jest mniejsze
oa d, azeby nie byto ani zysku, ani straty.

Azeby za$ przedsiebiorstwo mogto mie¢ zysk, to poniewaz we
wzorze

(— (O—d)4- (a—A)
(D—d) ma warto$¢ ujemng, wiec warto$s¢ dodatnia (a—A) musi by¢
wiekszg, niz warto$¢ ujemna (D—d), czyli biorgc n. p. D=:19'K) zi.
d=2000 zi, a=1000 zt, to (IOuG—A) musi by¢ wieksze, niz + 100,

zatem A musi by¢ w danym przyktadzie mniejsze niz (i0OO--100),
zatem mniejsze niz 900 zi.

W drugim wypadku wynik dla przedsiebiorstwa, mogacy
byé badz stratg, badz zyskiem, badZz ani zyskiem, ani stratg, ttumaczy
sie wzorem :

. D
C=(@A-- g
w ktérym (a—A) ma warto$¢ ujemnag.

Azeby przedsiebiorstwo nie miato ani zysku ani straty, to trzeba

zeby C = o, czyli = A —a
To znaczy, ze A moze by¢ o tyle tylko wieksze od a, o ile

jest wieksze od

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

wiec A moze by¢ w tym razie wieksze od a tylko o 50 zt. czyli nie
moze przekroczy¢ kwoty 1050 zt., jezeli nie ma by¢ ani straty, ani
zysku.
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Azeby przesiebiorstwo mogto mie¢ zysk, to we wzorze
C= (@a—A+ —

warto$¢ ujemua (@ — A) musi by¢ mniejszg niz warto$¢ dodatnia

\ 2 J
czyli, ze w przytoczonym przyktadzie A musi by¢é mniejsze niz
1050 zi.
Azeby nakoniec w omawiamym wypadku drugim czysty zysk
przedsiebiorstwa mogt by¢ rowny dochodowi kraju A, to w powyz-
szy wzOr trzeba wstawic

D . D — d —
C= A = —r—m ciyli- — = (@a— A)-f -------2----§---skqd

u u

a- Ar oluba= A.

To znaczy, ze Anie moze by¢ wieksze oda, jezeli przedsie-
biorstwo chcemieé czysty zyskréwny dochodowi  kraju A.

Ezeczg przedsiebiorstwa jest czuwa¢ nad swojem dobrem, a za-
tem jak najoszczedniej eksploatowad.

Z powyzszych zestawieA i wyjasnieA okazuje sie niewatpliwie,
ze przy zastosowaniu ograniczonej gwarancyi przychodéw:

1) kraj nie naraza sie nigdy na wiekszg doptate niz te, ktorg
sobie z géry maximalnie oznaczyt [p= s—d], oraz, ze rzeczywista
doptata krajowa zmniejsza sie, skoro tylko dochody brutto sg wie-
ksze niz suma z gory oznaczona d\

2) jak tylko dochody brutto doréwnajg lub przewyzszg sume
gwarantowang s, kraj nie ponosi zadnej doptaty, a otrzymuje dochdd
z kolei A, gdy dochody brutto przewyzszajag sume gwarantowana;

3) w kazdym wypadku przedsiebiorstwo stara¢ sie musi bezwa-
runkowo dla wiasnego interesu o jak najoszczedniejszg eksploatacye,
gdyz jedynie oszczednos$cig dokonang na sumie a, ktora jest podstawg'
sumy gwarantowanej s, uzyska¢ moze czysty dochdéd, dopdki dochody
brutto nie przekroczg pomienionej sumy s;

4) nawet jezeli dochody brutto przekrocza sume gwarantowana,
to przedsiebiorstwo liczy¢ sie musi SciSle z tern, o ile powiekszyé
moze wydatki na eksploatacye stosownie do potrzeb zwiekszonego
ruchu, azeby przy tern mie¢ swoj czysty zysk i wyptaci¢ krajowi za-
strzezong cze$¢ A roznicy (D — s);

5) w staraniach o zwiekszenie dochodow brutto przedsiebiorstwo
nie jest wprawdzie interesowane dopokad te dochody sg réwne lub
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wieksze od sumy d i dopokad nie przekroczg sumy gwarantowanej
s = (a + k) *. Dochody brutto okazg sie zwykle przeciez wyzszymi
od sumy d, a jezeli tylko dana linia przedstawia mozliwos¢ dostar-
czenia dochoadéw brutto wiekszych od sumy gwarantowanej, to przed-
siebiorstwo we wiasnym interesie, celem zwiekszenia swych zyskdéw,
dazy¢ bedzie do osiggniecia mozliwie najwiekszej wysokosci docho-
dow’ brutto.

Jak z pewnych wzgledow zalete, tak z innych wzgledéw stabg
strone tej formy gwarancyi stanowi okoliczno$¢, ze przedsiebiorstwo
zniewolone jest szuka¢ swego zysku przedewszystkiem w oszczedno-
Sci na kosztach eksploatacyi. W wypadku przedsiebiorstwa akcyjnego,
ktoreby zatozylo na swdj rachunek tak budowe podtorowg jak reszte
zaktadu kolejowego, okoliczno$¢ ta nie wpiltywa ujemnie na sposéb
gospodarowania. W wypadku jednak dzierzawy eksploatacyi, przed-
siebiorca miatby pokuse do nieodpowiednego utrzymywania zaktadu
kolejowego i nieodpowiedniego prowadzenia ruchu.

Zbytniej oszczednos$ci na eksploatacyi, mogacej przynie$¢ szkode
dobremu stanowi zaktadu i ruchomo$ci kolejowych, bezpieczenstwu
ruchu, albo interesom kraju i publicznosci, zapobiega¢ jednak po-
winna i moze sprezysta kontrola krajowa, ktéraby przestrzegata prze-
pisanych wymagan i warunkéw' kontraktu. Ztozenie odpowiedniej
kaucyi powstrzymywatoby zresztg przedsiebiorce od naduzyc.

Z dwojga ztego, daleko posunieta oszczednos$é przedsiebiorcy przy
dobrej kontroli ze strony Kkraju, lepszg bedzie niz dowolna gospo-
darka przedsigbiorcy, ktorej skutki ponositby fundusz krajowy.

V.

Celem nalezytego ocenienia ekonomicznych, handlowych i tech-
nicznych warunkéw projektowanych kolei, wypadatoby utworzy¢ kra-
jowe biuro kolei lokalnych, ktérego organizacya postepywataby w miare
rozwoju odnosnych czynnos$ci. Pierwszem zadaniem tego biura bytoby
badanie projektéw sporzadzonych przez prywatne konsorcya, ocenienie
catego planu ich przedsiewziecia, tudziez przeprowadzanie studyow
i wykonywanie projektdbw na rachunek Kkraju i przedsiebiorstw pry-

) W wypadkach dzierzawy eksploatacyi, przedsiebiorca bedzie zache-
cony do zabiegdw o zwigkszenie docnoddéw brutto, jezeli mu zostanie przy-
znany pewien procent nadwyzki rzeczywistych dochodéw nad sume gwaran-
towang s — a
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watnych. Wyniki badan wraz z oszacowaniem waznosci kolei, typu
jaki miatby by¢ dla niej przyjety, jej kosztu zaktadowego, sposobu
sfinansowania, warunkéw tudziez sposobu poparcia i wysokosci udziatu
krajowego gdy kolej nie miataby by¢ budowang na rachunek kraju,
przedktadatoby biuro kolejowe Wysokiemu Wydziatowi krajowemu
celem zasiggniecia opinii krajowej Rody kolejowej, — i przedstawienia
sprawy do decyzyi Wysokiego Sejmu. Dalszem zadaniem krajowego
biura kolejowego bytby nadzdr ikontrola budowy tudziez eksploatacyi
kolei przez kraj sub”wencyonowanych, wykonanie budowy kolei bez-
posrednio przez kraj zaktadanych, kontrola ich eksploatacyi tak w razie
oddania eksploatacyi w przedsiebiorstwo, jak w razie eksploatowania
ich we wilasnym zarzadzie kraju.

Nie ulega watpliwos$ci, ze zadanie tego biura bedzie wazne i ze
odpowiedzialno$s¢ Wysokokiego Wydziatu krajowego bedzie tem wie-
kszg, iz w wielu kwestyach napotka sie na przeciwne zapatrywania
lub wymagania stron interesowanych i ludnosci. Dla najodpowiedniej-
szego rozwigzania takich i innych kwestyi, jak np. kwestyi taryf itp.
Wysoki Wydziat krajowy magtby zasiega¢ opinii sfer fachowych, ktére
reprezentowatyby krajowg Rade kolejowg. Instytucya taka istnieje
juz w Styryi.

Do krajowej Rady kolejowej wypadatoby zapewne powotac je-
dnego cztonka z kazdej lzby przemystowej i handlowej, z Towarzystw
gospodarskiego, rolniczego, politechnicznego Iwowskiego i technicznego
krakowskiego, jednego profesora Politechniki lwowskiej i odpowiednig
liczbe przedstawicieli kolejnictwa, armii, przemystu i handlu, a w szcze-
gélnosci gdrnictwa.

Oprécz krajowej Rady kolejowej uzytecznem bytoby ustanawiac
komitety miejscowe dla poszczeg6lnych kolei, ktdrych zadaniem nie
bytoby administrowanie funduszu krajowego ani wchodzenie w sprawy
zarzagdu w ogoéle, lecz jak najzywsze wspdtdziatanie w doprowadzeniu
do skutku zamierzonej budowy kolei, a to przez: a) utatwianie wszel-
kich studydéwr i badan na miejscu, oraz dostarczanie rzetelnych infor-
macyi na podstawie znajomosci stosunk6éw miejscowych, b) wysta-
ranie sie o bezplatne dostarczenie gruntéw pod kolej od powiatdw,
obszaréw dwmrskich, gmin i 0s6b interesowanych, c¢) wspotdziatanie
celem zebrania jak najznaczniejszych $rodkéw materyalnych, tudziez
przyczynianie sie wszelkimi sposobami do pomyS$inego przeprowadza-
nia spraw Kkolei,

W skitad komitetéw miejscowych wchodziliby takze ci intereso-
wani, ktérzy zobowiazaliby sie do znaczniejszych udziatdw w kapitale
lub gwarancyi, a jako takim, przystugiwatoby im prawo gtosu dorad-
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czego di krajowej Radzie kolejowej nawet przed utworzeniem komi-
tetu miejscowego.

VI.

Reasumujgc przedtozone w niniejszem sprawozdaniu uwagi, przy-
chodze do nastepujagcych wnioskdw :

1) Azeby kraj moégt skutecznie popiera¢é — bez wzgletyi na sto-
pien rentownosci — koleje, ktérych celem bytoby obudzenie produkcyi,
przemystu i handlu, zatem podZwigniecie ekonomicznego stanu Gali-
cyi, potrzebaby przedewszystkiem waznych zmian w postanowieniach
prawnych dzisiaj obowigzujacych, ktore uzyskaéby nalezato przy spo-
sobnos$ci uchwalenia w r. 1893 nowej ustawy panstwowej o kolejach
lokalnych. Gtownymi punktami zmian bytyby:

a) Zastrzezenie krajowi prawa wiasnosci tych kolei przez ltepre-
zentacye krajowg subwencyonowanych lub budowanych, ktérych
dojscie do skutku zawdzieczatoby sie gtownie oliarom kraju;

b) Odstgpienie ze strony Rzadu Wysokiemu Sejmowi prawa osta-
tecznej decyzyi co do kierunku trasy, sposoboéw i typu budowy
oraz eksploatacyi kolei powyzej okreslonych, tudziez co do usta-
nawiania taryf. Postanowienie Wysokiego Sejmu w kazdym po-
szczegblnym wypadku nastgpitoby po wzieciu do wiadomosSci
wynikow rokowan przeprowadzonych w tym przedmiocie przez
Wysoki Wydziat krajowy z Rzadem.

c) Postanowienie niezbmmk potrzebnego udzidtu materyalnego panstwa
— w stosunku, ktérego granice bytyby z gory oznaczone— w za-
tozeniu kazdej kolei, ktorej uzyteczno$¢ ekonomiczna zostanie
uznang przez wsp6lnych delegatéw kraju, parnstwa i interesowa-
nych. W tym celu utworzenie osobnego panstwowego funcluszA
kolejowego, ktory stuzytby takze do udzielania pozyczek poszcze-
golnym krajom na cele kolejowe.

d) zwolnienie Wydziatu krajowego od osobnych upowaznien ze strony
Rzadu do robét przygotowawczych kolejowych, tudziez od innych
formalnosci, wymienionych w ustepie Il niniejszego sprawo-
zdania.

2) Jezeliby zadania ad 1 a) b) c) nie zostaty uwzglednione, to
projekta tych kolei, ktére pokrywalyby zaledwie swe koszta eksploa-
tacyi, nie mogac cho¢ w czesci zado$¢ uczynié ciezarom kapitatu za-
ktadowego, nie kwalifikowatyby sie w dzisiejszych stosunkach do po-
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parcia ze strony kraju, o ile zwrot i w pewnej mierze oprocentowanie
udziatu kraju nie zostatyby nalezycie przez panstwo i interesowanych
poreczone.

3) W zatozeniu ad 2) okre$lonem, krajowy fundusz kolejowy,
ktéry na podstawie pozyczki krajowej zostatby utworzony, nie powi-
nienby by¢é w zasadzie narazanym na straty. Gdyby uniknienie strat
w niektérych wypadkach okazato sie niepodobnem, reflektowa¢ by
mozna na dochody krajowego funduszu kolejowego z kolei mogacych
sie rentowac, dalej na sprzedaz zakupionych przez kraj waloréw ko-
lejowych, o ile te w odpowiednim kursie datyby sie spieniezy¢, na-
koniec na sprzedaz niektérych kolei przez kraj bezposrednio zbu-
dowanych.

4) Co do sposobow popierania kolei lokalnych przez kraj, naj-
skuteczniejszym i najkorzystniejszym z nich pod kazdym wzgledem
bytoby przeprowadzenie trasy i zatozenie budowy yodtorowej iv bezpo-
$rednim zarzadzie kraju przy odpowiednim udziale materyalnym pafn-
stwa oraz interesowanych (udziat tych ostatnich winienby wynosic¢
$rednio 15 do 25°|0 potrzebnego kapitatu zaktadowego, a polegaé
przedewszystkiem na bezptatnem dostarczeniu gruntéw i na gwaran-
cyi pewnej czesci dochodow) — i oddawanie przedsiebiorstwom, utwo-
rzonym ile moznosci sitami krajowemi, wierzchniego urzadzenia kolei
tudziez dostarczenia taboru, badz na rachunek kraju, badz na ich
wiasny rachunek, - nastepnie za$ poruczanie tymze przedsiebiorstwom
eksploatacyi pod pewnymi warunkami.

Jezeliby za$ chodzito o poparcie prywatnego towarzystwa kolejo-
wego, to po wszechstronnem zbadaniu i ewentualnem stwierdzeniu
ekonomicznej waznosci kolei tudziez nalezytego pojecia projektu i ca-
tego planu przedsiewziecia, nakoniec po gruntownem ocenieniu, ze
warunki komereyalne i finansowe kolei oraz jej gospodarstwa, nie
narazg kraju na powazne straty wskutek jego ewentualnego wspot-
udziatu, — najodpowiedniejszym sposobem poparcia ze strony kraju
bytoby posrednictwo finansowe przez dostarczenie kapitalu w zamian za
walory pierwszenstwa towarzystwa, ile moznosci gwarantowane przez
panstwo lub interesentéw, pod warunkiem jednak, ze towarzystwo
ztozy lub zapewni sobie przed rozpoczeciem budowy, w rzeczywistej
wysokosci srednio 30 do 50"|0 potrzebnego kapitatu zaktadowego w ofia-
rach, datkach i akcyach zaktadowych ze strony panstwa i intere-
sowanych.

5) Nieodzownie potrzebnem wobec tego okazuje sie utworzenie
krajowego biura kolejowego przy Wydziale krajowym, nie ponujajac
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tu uzytecznosci ewentualnego utworzenia krajowej Rady kolejowej
i ustanawianie miejscowych komitetéw dla poszczeg6lnych linij, kto-
rych budowe zamierzytby Kkraj przeprowadzi¢.

6) Zaktadanie nowych kolei nalezatoby przeprowadzaé stopniowo
i bardzo rozwaznie, poczynajgc od linij najuzyteczniejszych i najmniej
mogacych réwnocze$nie narazi¢ fundusz krajowy na straty.

Z Drukarni Ludowej we Lwowie pod zarzadem fet. Baylego.



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

Odpis

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.
ZIl. 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-
ter 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 gesammtstaatlichen
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 dig Interessenten
und Privatuuternehmer wegen der iu den meisten Falleu unzureichenden Rentabilitat nicht iu
Aussicht zu nehmen ist; anderseits aber die Regierung in Folge 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.

Was 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, inshesondere 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-



stellung eines solchen allgemeinen Localbaunprogramines Anderungen oder Erganzungen dessel-
ben aaf Grund der vorzunehraenden naberen Studien und Erhebnngen oder in Folge 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 Ubersichtskarte zu entnehraenden Local-
bahnlinien nach Massgabe des im Einzelnen zu constatirenden Yerkehrsbediirfnisses und der ver-
fugbaren Geldmittel. 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 Ostrow nnd Trembowla nach Kopyczynce, von Hadynkowce iiber
Teresin nach Iwanie pnste mit der Abzweigung nach Skala und von Kalinowszczyzna iiber
Ttuste nach Zaleszczyki anznstreben sein, beziiglich welcher Linien bekanntlich Verhandlungen
im Handelsministerium wegen gesetzlicber Erwirkung einer entsprechenden finanziellen Unter-
stutzung durch den Staat anhangig sind; 2) wird die von den Interessenten seit langerer Zeit
angestrebte zum Theile auch gesammtstaatliche Riicksichten fbrderliche Abzweigung von den
sub 1. genannten Linien bei Ostrow iiber Kozowa emerseits, nach Halicz anderseits ; 3) iiber
Brzezany und Rohatyn nach Chodorow mit eventueller dereinstiger Fortsetzung nach Stryj ins
Ange zu fassen sein (Z Z. 4, 5 und 6 der Kartg); ferner ware die Ausfuhrung der nachstehen-
den Localbahnlinien .m siidostlichen Theile Galiziens (Z. Z. 7, 8 und 9 der Karte) in Aussicht
zu nebmen u. zw. 4) einer Localbahn von Sniatyn 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 Kniazdwdr mit
der anf Staatskosten herzustellenden Eisenbahn Stanislan-Woronianka bei Delatyn; 7) erscheint
im allgemeinen und im finanziellen Interesse desStaates wiiuschenswerth die Anlage von Local-
bahnen zur Einbeziehung der Salinen in Katusz, Dolina mit Fortsetzung nach Strutyn und Spas,
dann in Bolechéw, Drohobycz und Stebnik (Z. Z. 10 bis .14 der Kartg). Ausserdem wird in
Erwagnng zu ziehen sein; 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 Zotkiew, (Z. Z. 15, 16 und
und 17. der Karte). Im ndrdlicheu Theile Galiziens ist ferner in Betracht zu ziehen 10) die
auch vom Standpunkte der Militaryerwaltung ais wiiuschensyerth bezeichnete Bahnyerbindung
Rozwaddw, Przeworsk, (Z. 18 der Karte, 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-Wadowice-Skawce mit eventueller Ab-
zweigang nach Trzebinia und 12) eine Abzweigung der k. k. Staatsbahnen von Chabdwka liber
Neumarkt nach nakopane (Z. Z. 19 und 20 der Karte), ins Auge zu fassen sein wird. — In
Bezng auf die Wichtigkc™; uud Dringlichkeit der Sicherstelinng der yorangefiihrten Localbahn-
linien gebiihrt nach h. a. Ansicht den sub 1 und 2 genannten Erganzungslinien im 6stlichen
Lardestheile, deren 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 Rentabilitat erwarten
lassen, unbedingt der Yorzug. Ausserdem diirfte es sich empfehlen der Realisirung der sub 7
genannten verhaltnissmassig geringe Kosten erfordernden Bahnverbindungen zu denim 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 bemerkt, von aen
naclizuweisenden Rentabilitatschancen und der Héhe der Interessentenbeitrage abhiingig zu ma-



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 loteressenten, welcke die beztiglichen Kapitalslasten iiber-
nehmen sollen, zu ermbglichen sein wird, 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 Zusicherung von Landessubyentionen a fonds Derdu, oder gegen tlbernabme
von Stammaetien der betieffenden Localbahngesellsehaft in den meisten Fjtflen insbesondere dann,
wenn eine entsprechende finanzielle Unterstiitzung durch den Staat 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 beseiglgi werden. Aberauch
fiir jene Falle, in welchen auf kiinftig die Zusicherung 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 unmittelbar 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, Yorzugs-
titres von Localbahnunternehmungen, deren Ertragniss durch den zn erwartenden Verkehr durch
Frachtengarantien, Jaresbeitrage der Interesenten oder selbst durch eine Staatsgarantie 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 Rentabilitat 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 Finanzirungsmodalitat, 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 Kapitalsanlage ermoglicbenden Localbahntitres an creditfhhige, statutenmassig hiezu be-
rechtigte Finauzinstitute in Aussicht genommen werden kann. Wieder 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 Modalitat 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
Staatseisenbahnyerwaltung gerade in Galizien, wo sammtliche neue Localbahnen an Staatsbahnen
moder im Staatsbetriebe stehende Localbahnen anscbliessen werden, keinen Anstand nehmen wird,



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 werde, 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 Modalitaten der vom Landesaus-
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, respective 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 Juli, und 26. September v. J. ZI. 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. Departament VII im kurzen 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
Znsammentrittes anher namhaft zu machen. Genehmigen Euer Excellenz die Yersicherung
meiner ausgezeichneten Hochachtung. Der k. k. Handelsminister Bacgnehem mp.

Z Drukarni Ludowej we Lwowie.



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

i.

Jakie zesady w ogdle przyjaéby nalezato przy oznaczenia
tych linij kolejowych, ktdre zastugiwatyby na poparcie ze strony
kraju, a w szczeg6lnosci ozy popieranie finansowe ze strony
kraju nie powinnoby ogranicza¢ sie wytgcznie do linij krajo-
wego znaczenia ekonomicznego, 2z pozostawieniem
linij ogdlniejszego panstwowego znaczenia staraniom panstwa?

1.

Jakich zmian wymagataby dla skutecznego rozwoju kolei
lokalnych w Galicyi ustawa panstwowa z dnia 17 czerwca 1887
(Dz. u p. Nr. 81), ktérag wydane zostaly postanowienia w przed-
miocie budowy kolei miejscowych i prowadzenia na nich ruchu,
a ktérej moc obowigzujaca przediuzong zostata do konca roku
1893 wustawg z dnia 28. grudnia 1890 (Dz. u. p. Nr. 229), a
w szczegdlnosci:

a) Jakie prawa nalezatoby zastrzedz krajowi — co do kolei
przez kraj budowanych, oraz co do tych kolei, ktére po-
wstanie swoje zawdzieczalyby gtownie subwencyi krajowej —
w przedmiocie formalnosci urzedowych, ktérym wediug obowig-
zujacych dotychczas postanowien podlegajg czynnosci wstepne
i wykonanie budowy kolei, w kwestyi wyboru trasy, oraz typu
budcwy i eksploatacyi, w kwestyi ustanawiania taryf, kontroli
administracyi i w kwestyi wiasnosci kolei po uplywie terminu
koncesyi ?

b) Czy nie byloby wskazanem utworzenie panstwo-
wego funduszu kolejowego, z ktérego panstwo miatoby
udziela¢ subwencyj i pozyczek poszczegdlnym krajom na cele
zakladania kolei lokalnych ?

c) Czy nowej ustawie panstwowej o popieraniu kolei lo-
kalnych nalezaloby zapewni¢ moc obowigzujacg na czas nieo-
graniczony, czyli tez tylko na pewien OKres czasu ijak dtugi?

1.
a) 7t jakich zrodet miatby kraj pokrywaé potrzeby pie-
niezne spowodowane popieraniem nowych kolei, a w szozegdl-
1



liosci: czy, w jaki sposob i jakiej wysokosci miatby by¢ utwo-
rzony osobny krajowy fundusz kolejowy?

b) Gzy i o ile z tego funduszu mogtyby by¢ czynione in-
westycye (naktady, wydatki) na takie koleje, co do ktérych
po przeprowadzeniu odnosnych badan, z gory przewidzie¢by
mozna, ze nie poriadajgo odpowiednich warunkow rento-
wnos$ci, narazatyby pomienony fundusz kolejowy na straty,
ktore musiatyby by¢ pokrywane z ogélnego funduszu krajowego ?

V.

Jakie normy ogolne przyjac¢by nalezato dla popierania kolei
lokalnych przez kraj, a w szczegélnosci: o ile, w jakich wa-
runkach i przy jakim udziale stron interesowanych tudziez
panstwa, bylyby wskazane nastepujace sposoby:

1. Wspieranie prywatnych towarzystw kolejowych:

A) dostarczaniem kapitatu ze strony kraju, a
mianowicie:

a) w subwencyach bezzwrotnych (a fond perdu) na rzecz
kapitatu zaktadowego?

b) w pozyczkach bezprocentowych, zwrotnych w czasie
trwania koneesyi?

c) w zamian za akcye zakladowe towarzystwa w nominal-
nej wartosci?

d) w zamian za akcye pierwszeAstwa w nominalnej wartosci ?

e) w zamian za obligaeye pierwszenstwa w nominalnej
wartosci ?

B) krajowg gwaraneya:

a) oprocentowania wedlug pewnej stopy i umorzenia wa-
loréw pierwszenstwa?

b) p~zyenodéw, nieograniczonych pewna statg suma, lecz
zaleznych od wynikéw eksploatacyi i gospodarstwa towarzystwa
kolejowego?

c) przychodoéw, ograniczonych pewnymi warunkami i zgdry
oznaczong suma?

2. Doprowadzenie kolei do skutku w bezposrednim za-
rzadzie kraju jako koncesyonaryusza, ewentualnie jako wia-
Sciciela przysziej kolei, ze wspdtudziatem lub bez wspétudziatu
interesowanych i panstwa, a mianowicie:

A) przez wykonanie budowy podtorowej w bezpos$rednim zarzga-
dzie kraju, nastepnie za$ utworzenie towarzystwa akcyjnego ce-
lem uzupetnienia zaktadu kolejowego i eksploatowania tegoz?

B) przez wykonanie budowy podporowej w bezposre-
dnim zarzadzie kraju, poczem oddanie w prywatne przedsie-
biorstwo uzupeinienia zaktadu kolejowego kosztem Kkraju i wy-
dzierzawienie eksploatacyi temuz samemu przedsiebiorstwu z ogra-
niczong gwaraneya krajowa przychodow?



0) przez wykonanie budowy i zupetnego urzadzenia kolei
w bezposrednim zarzadzie kraju, a nastepnie oddanie jej w eksplo-
ataeye zarzadowi kolei paAstwowych za wynagrodzeniem jego
wiasnych kosztow?

D) przez budowe, urzadzenie i eksploatacye kole: w bez-
posrednim zarzadzie kraju?

V.

Ozy nie byloby rzecza wskazang ustanowi¢ dla spraw ko-
lejowych krajowg Rade kolejowa, jako doradczy organ Wy-
dziatu krajowego, tudziez w miare potrzeby ustar.aw ad miejscowe
komitety dla poszczeg6lnych kolei ?

VI.

a) Na jakie grupy datyby sie rozdzieli¢ koleje, propono-
wane w odpowiedzl na kwestyonaryusz Wydziatu krajowego,
ze wzgledu na potrzeby komunikacyjne i interesy, ktérym
w pierwszym rzedzie stuzy¢ majg?

1) Ktdre z proponowanych kolei, stanowigc linie gtdwne,
lub stuzgc przedewszystkiem specyalnym interesom panstwa,
powinnyby dojs¢ do skutku wytgcznie lub przewaznie staraniem
panstwa ?

C) Ktére linie kolejowe kwalifikowatyby .sie w pierwszym
rzedzie do rychtego poparcia ze strony kraju, w jakim typie
budowy i eksploatacyi miatyby by¢ pojete i w janim po sobie
porzagdku wykonane ?



Do L. W. kr. 4998/92,

Obj asnienia
do kwestyonaryusza w sprawie popierania kolei lokalnych przez Kkraj.

ad 1.

Przy roztrzgsaniu pie.*wszeg" pytania ze stanowiska interes6w gospodarstwa krajo-
wego, nasuwajg sie nastepujgce zapatrywania:

1. Na poparcie ze strony kraju zastugujg te linie istotnej uzyteczno$ci powszechnej
dla ogdtu, ktorych celem i skutkiem, przy typie budowy i eksploatacyi, wskazanym dla nich
wzgledami wyltacznie ekonomicznymi, bedzie jak najwieksze przysporzenie zbiorowych korzysci
okolicom i krajowi, zatem gtéwnie utatwienie wywozu produktéw surowych lub przerobionych,
zadosycéuczynienie racyonalnym potrzebom konsumcyi, podZwigniecie miejscowego przemystu
i bogactwa krajowego.

2. Z pomiedzy linij znaczenia wylgcznie przemystowego (lezagcych w interesie wie-
kszych prywatnych zaktadow), te tylko i to na czeSciowe zastugujg poparcie ze strony Kkraju,
ktére przez spowodowanie nadzwyczajnego rozwiniecia produkcyi, mogtyby przynies¢ ogdlna,
niewatpliwg korzysé krajowi.

3. Linie lezace gtownie w interesie wojskowym albo przewaznie w interesie handlu
i przemystu krajow osciennych, powinnyby dojs¢ do skutku wytgcznie lub co najmniej prze-
waznie staraniem panstwa.

Ozy i o ile powyzsze zapatrywania mogtyby by¢é przy~te jako zasady przy ozna-
czeniu tych linij kolejowych, ktdre zastugiwatyby na poparcie ze strony krniu, a ewentualnie
czy i jakich te zapatrywania wymagityby zmian lub uzupeinien, pozostawiamy ocenieniu i
orzeczeniu Ankiety.

ad 1I.

Ustawa panstwowa z dnia 17. czerwca 1887 (Dz. u. p. Nr. 81), zawierajac pewne
utatwienia i ulgi przy nadawaniu koncesyi na koleje lokalne, upowaznia c. k. Rzad do uwal-
niania od obowigzku przewozenia poczty, od wynagrodzenia nadwyzki kosztow za nadzo6r po-
licyjny i skarbowy, — dc odstepywania od przepiséw ustawowych, tyczacych sie taryf, — do
uwalniania aktow, dokumentéw i waloréw pierwszennstwa od optat i stempli, — do uwalniania
od podatku zarobkowego i dochodowego, jakotez od optat stemplowych od kupon6w najwiecej
na lat 30, — do uwalniania od wynagrodzenia za wspo6tuzywanie istniejacych stacyj i zakta-
dow kolei panstwowych, — nakoniec wedtug art. VII. tej ustawy, osobna ustawa moze zape-
wni¢ zasitki z funduszu panstwa dla kolei lokalnych, uznanych za niezbedne.

Rozporzadzenie Ministerstwa handlu z dnia 29. maja 1880 (Dz. u. p. Nr. 57) ,,0 uta-
twieniach co do sporzadzania projektow kolei lokalnych, tudziez o postgpowaniu komisyi
z tymi projektami"”, zezwala na zastosowanie postepowania uproszczonego dla kolei lokalnych
mniejszego znaczenia, mato zresztg odstepujac od ogo6Ilnych postanowieh ustawy o udzie-



laniu koncesyi na budowe kolei zelaznych z dnia 14. wrze$nia 1854 (Dz. u. p. Nr. 238), tudziez
rozp. Min, handlu z dnia 25. stycznia 1879 (Dz. u. p. Nr. 19), ,,0 sporzadzaniu projektow budowy
kolei zelaznych i czynnos$ciach urzedowych w tym wzgledzie".

Poniewaz ustawa z dnia 17. czerwca 1887 traci moc obowiazujagcg z kohcem roku
1893, nasuwa sie przeto pytanie, czy w bezposrednim interesie rozwoju kolei lokalnych, nie
bytoby ze wszech miar pczadanem, aby nowa ustawa panstwowa o kolejach lokalnych zawie-
rata postanowienia w nastepujgcych kierunkach:

ad Il. a) 1. Ozy koleje przez kraj bezposrednio zbudowane, albo znacznie subwen-
cyonowane, ktérym Rzad nie udzieli poparcia w tym stopniu, ze takowe odegratoby pier-
wszorzedng role w doprowadzeniu kolei do skutku, nie powinnyby pozosta¢ publiczng wtasno-
$cig kraju, ewentualnie przejs¢ na wiasno$¢ kraju po uptywie terminu koncesyi? Rzadowi po-
zostatoby prawo odkupienia kolei kazdego czasu.

Przychylne postanowienie w tym kierunku nie bytoby faktem odosobnionym w usta-
wodawstwauh kolejowych, gdyz n. p. we Prancyi, departamenty majg prawo udzielania kon-
cesyi na koleje lokalne, a w mys$l odnos$nej (drugiej) ustawy panstwowej z dnia 11. czerwca
1880 i dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 6. sierpnia 1881, koleje przez departamenty
budowrne, wzglednie koncesyonowane, przechodzg na wtasno$¢ publiczng departamentu —
z wyjatkiem takich ruchomosci jak tabor, sprzety i narzedzia w budynkach dworcéw i war-
sztatow i t. d. — z dniem wygasniecia koncesyi, pomimo, iz rzad udziela niejednokrotnie
takim kolejom rocznych zasitkow, jezeli ich rzeczywiste dochody brutto nic wystarczajg na
5% oprocentowanie kapitatu zakiadowego.

W Anglii koncesya na koleje udzielana jest bez ograniczenia czasu. Dlatego tez
usprawiedliwionem sie zdaje, ze rzad tamtejszy nie udziela finansowego poparcia kolejom, z wy-
jatkiem w Irlandyi, kraju stosunkowo ubogim.

2. Ozy do wykonania studyow i rob6j przygotowawczych dla poszczeg6lnych kolei
lokalnych Wydziat krajowy nie powinienby mie¢ prawa kazdego czasu, bez osobnego pozwole-
nia Rzadu, z obowigzkiem jednakze zawiadomienia c. k. Namiestnictwa 0 rozpoczeciu powyz-
szych czynnosci?

3. Jezeli rewizya szlaku kolei majacej sie przez kraj budowaé, odbedzie sie na pod-
stawie projektu wstepnego, przedtozonego przy rokowaniach z Rzagdem o przyznanie krajowi pra-
wa budowy i wilasnosci kolei — i oznaczajgcego ile moznos$ci doktadnie stacye, —
to celem przeprowadzenia lustracyi (obchodu) administracyjnej wprost na podstawie projektéw
szczeg6towych, bytoby moze wskazanem, aby Wydziat krajowy byt z goéry uwolnionym od
przedktadana projektu szlaku ostatecznego, od osobnego przedkiadania projektéw stacyj, dwor-
cow i t. d., jakotez od osobnej ,komisyi do stacyj", — nastepnie za$ po odbytej lustracyi, od
osobnych pozwolen na wykonanie budowy i urzadzen kolei, tudziez na tymczasowy ruch dla
przewozu robotnikéw i materyatdéw, nakonie¢ od przesytania Ministerstwu handlu rysunkdw
wykonanych robot.

4. Ozy co do kierunku trasy kolei, ktore przez kraj miatyby by¢ budowane albo
znacznie subwencyonowane, co do sposobu warunkéw i typu ich budowy, oraz eksploatacyi,
nakoniec co do ustanawiania taryf, nie powinienby rozstrzyga¢ Sejm krajowy po wzieciu do wia-
domosci wynikéw rokowan przeprowadzonych z Rzadem przez Wydziat krajowy, celem uzy-
skania prawa zatozenia i wtasnosci kolei, wzglednie koncesyi dla Towarzystwa przez kraj sub-
wencyonowanego ?

5. Co do kolei popieranych znacznemi ofiarami kraju, czy nie powinnoby by¢ za-
strzezone Wydziatowi krajowemu prawo kontroli budowy i eksploatacyi, gospodarstwa admi-
nistracyjnego i finansowego, na koszt przedsiebiorstwa kolei?



6. Czy nie powinnoby rowniez by¢ zastrzezone, aby administracya kolei, ktore przez
kraj miatyby by¢ budowane, albo znacznie subwencyonowane, tudziez wszelkie czynnosci
urzedowe, akta, dokumenta, projekty, protokoty, umowy i uktady, byty w jezyku krajowym
prowadzone i sporzgdzane?

7. Czy z funduszéw kolei panstwowych nie nalezatoby w regule udziela¢ matery-
alnego poparcia tym nowym kolejom lokalnym, ktore miatyby charakter linij dowozowych do
kolei panstwowej, — a to badz udziatami w kapitale zaktadowym, badZz rocznymi zasitkami,
0 wysokos$ci i warunkach ktérych decydowatby wynik uktadéw w kazdym wypadku?

8. Czy nie byloby wskazanem, aby koleje paristwowe przewozity po cenie wiasnych
kosztow, a w pewnych okoliczno$ciach nizej cen witasnych kosztéw, wszelkie materyaty i przy-
rzady , majace stuzy¢ do budowy kolei lokalnych (podobne postanowienie jest zawarte w we-
gierskiej ustawie o kolejach lokalnych z dnia 13. czerwca 1880 §. 8-c).

ad Il. b) Utworzenie panstwowego funduszu kolejowego badZz na wzdr panstwowego
funduszu melioracyjnego, utworzonego ustawg panstwowg z dnia 30. czerwca 1884 (Dz. u. p.
Nr. 116), badz tez przez zaciggniecie na ten cel odpowiedniej pozyczki panstwowej, mogtoby
odda¢ wielkie ustugi rozwojowi kolei lokalnych , a bytoby usprawiedliwione nie tylko posre-
dniemi korzys$ciami, jakie osigga panstwo z utatwienia komunikacyi i zwiekszenia produkcyi a
zatem i podatkbw w poszczegdlnych krajach, lecz takze korzysSciami bezpoSredniemi przez
zwiekszenie dochoddw kolei panstwowych, ktéorych ruch wzmaga sie w miare doptywajgcego
do nich ruchu koiei loka”ych.

Na tem miejscu nadmieniamy, ze wedtug ustawy wegierskiej z dnia 24. lutego 1888
w przedmiocie kolei wicynalnych, Cialo prawodawcze ustanawia w corocznych budzetach sume,
jaka minister rob6t i komunikacyj rocznie obrdci¢ moze na wspieranie powstajacych kolei
wicynalnych.

We Wioszech utworzono kase kolei zelaznych, z ktérej panstwo, prowincye i gminy
uzyskujg potrzebne pienigdze zapomocg emicyi waloréw piecioprocentowych, umarzalnych w ciggu
75 lat. Te walory gwarantowane sg hipotekg na kolejach zelaznych bez wymagania formalnosci
wpisowych.

ad Il. c) Ustawa panstwowa o kolejach lokalnych obowigzywata dotychczas zawsze
tylko przez krdétki okres czasu. Odnowiong ona zostata po raz ostatni ustawg z d. 28. gru-
dnia 1890 (Dz. u. p. Nr. 229) a jej moc obowigzujgca konczy sie z uptywem 1893 roku. Poniewaz
program budowy kolei lokalnych, obejmujacy najpotrzebniejsze linie w naszym kraju, nie mégtby
by¢ wykonany w przeciggu krotkiego okresu czasu, przeto byloby pozadanem, zeby nowa ustawa
panstwowa o popieraniu kolei lokalnych wydang zostata na czas nieograniczony lub
przynajmniej na dtuzszy okres czasu.

ad I11.

a) Potrzeby pieniezne, spowodowane popieraniem kolei lokalnych, mogtyby b
krywane dotacyami corocznie na ten cel do budzetu krajowego w miare potrzeby wstawianemi,
albo tez mégtby by¢ ustanowiony w tym celu osobny fundusz badZz z corocznych dotacyj kra-
jowych , badZ tez przez uchwalenie osobnej pozyczki krajowej, jak to na przykiad uczynita
Beprezentacya krajowa styryjska i jak w Czechach projektuje poset Mattus.

Podstawg krajowego funduszu kolejowego styryjskiego, jest krajowa pozyczka kole-
jowa na 4%, w kwocie az do 10 miliondéw, zwrotna w przeciggu lat 90, ktdrej Rzad przyznat
uwolnienie od stempli i nalezytosci, tudziez inne ulgi, okreslone ustawg z dnia 15. czerwca
1890 (Dz, u. p. Nr. 121).

Projekt krajowej ustawy czeskiej o kolejach lokalnych, wniesi ny w r. 1891 pvzez
posta Mattusa proponuje rowniez zaciggniecie pozyczki krajowej najwyzej na 4°/0 w tymczaso-



wej kwocie 10 milionéw, jakotez uzupetnienie statutu Banku krajowego stosownie do potrzeb
popierania kolei lokalnych.

Depaitamenty francuskie w ogdle takze zaciggajg pozyczki na budowe kolei lokal-
nych, we Wtoszech za$, jak wyzej zaznaczono, utworzong zostata kasa kolei zelaznych celem
utatwiania pozyczek tak parnstwu , jak prowincyom i gminom.

1) Bytoby niewatpliwie wskazane zasadami ekonomii, zeby Reprezentacya krajow
popierata takze takie koleje, ktdre pomimo niemozliwosci oprocentowania swego kapitatu zakta-
dowego przyniostyby wielkie korzysci posrednie krajowi. Dopoki jednak obowigzywa¢ beda
dotychczasowe prawne postanowienia, wedle ktérych kazda kolej staje sie wytgczng wiasnoscia
panstwa po uptywie terminu koncesyi, dopoki bardzo szczupte Zrddia finansowe Reprezentacyi
kraju nie beda ustepstwami ze strony panfstwa zwiekszone, dopoki wreszcie pozostaje krajowi
do budowania i popierania bardzo znaczna a niezbedna ilos¢ drég bitych, tych Srodkéw komu-
nikacyjnych wszystkim dostepnych i nieodzownych, zdawatoby sie by¢ wskazanem Zze ewen-
tualnie majacy by¢ utworzony krajowy fundusz kolejowy powinienby otrzymywaé w pewnym
oznaczonym czasie zwroty sum wydanych i przynajmniej w pewnej mierze ich procenta.

Z tego wynikatoby, ze Zarzad krajowy winienby sie liczy¢ SciSle i bardzo przezornie
zarobwno ze stopniem rentowosci jak z niewatpliwg wartosScig posrednich korzysci, ktére mia-
tyby wyptyna¢ z urzeczywistnienia projektowanych kolei; linie za$ nie mogace w’czesci przy
najmniej oprocentowa¢ swego kapitatu zaktadowego, choéby takowe byty najekonomiczniej
budowane i eksploatowane, mogtyby korzysta¢ z funduszu krajowego tylko w tych wypadkach
w ktorych z gory datby sie przewidzie¢ niewatpliwie pomysiny wynik zbiorowych korzysci
posrednich dla kraju i w ktérych moznaby mieé catg gwarancye, ze bezposrednio interesowani
pokryja zwrot i pewneoprocentowanie sum przez kraj wiozonych.

Co do kolei, ktore wiasnymi dochodami nie optacatyby nawetkosztow eksploatacyi,
te na diugie jeszcze czasy bytyby wylgczone od zasitkow z funduszu krajowego, chyba ze
bytoby dla niektorych takich linij wskazane posrednictwo finansowe kraju z nalezytg gwararncyg
zwrotu i catkowitego oprocentowania ze strony interesowanych.

Nie bez znaczenia w tym przedmiocie jest postanowienie, zawarte w §. 4. krajowej
ustawy styryjskiej o kolejach lokalnych, mianowicie, ze ,zadaniem krajowego funduszu kolejo-
wego bedzie umozliwienie budowy kolei lokalnych przez tanie dostarczenie $rodkéw pienieznych.
Dochod kolei i datki stron interesowanych majg ile mozno$ci zapewni¢ oprocentowanie na 4°/
i umorzenie sum przez kraj wtozonych w koleje"4 0

Posrednictwo kraju przez tanie dostarczanie Srodkow pienieznych zdaje sie by¢
w interesie racyonalnego rozwoju kolei lokalnych cenniejsze w ogoéle, niz udzielanie zasitkow
bezzwrotnych, ktdre zwykle stuzg spekulacyi prywatnej dopiero do zrealizowania reszty kapitatu
zaktadowego. Doswiadczenia nabyte przez Wydziat krajowy styryjski okazujg na przykiad ze
koszta uzyskania kapitatu zaktadowego w drodze spekulacyi prywatnej, pochtaniajg w ten sposéb
25% do 85% kapitatu rzeczywiscie potrzebnego, co posrednictwem kraju w dostarczeniu pieniedzy

mogtoby by¢é zaoszczedzonem.
ad IV.

Zdaje sie, ze zaktadanie kolei lokalnych nalezatoby przeprowadza¢ zwolna, stopniowo
Zarzadu Kkrajowego, lecz pozostawi¢ mu mozno$¢ wziecia w rachube réznych sposobdéw inter
wencyi kraju, z pomiedzy ktorych mogtby zrobi¢ wybor najstosowniejszy do poszczegdlnych
warunkéw i okolicznosci na podstawie gruntownego zbadania rzeczy.



Jak dla budowy drdg bitych nizszego rzedu, tak i dla budowy kolei lokalnych,
Srodkow potrzebnych dostarczyéby powinny reprezentacye miejscowe, miejscowi i zamiejscowi
interesowani, przy pomocy kraju i panstwa.

Zdaje sie, ze Eeprezentacyom powiatowym i gminnym, jakotez obszarom dworskim,
najltatwiejby przyszto nabycie potrzebnych dla kolei gruntéw w najkorzystniejszych warunkach
i bezptatne odstgpienie takowych na rzecz kapitatu kolei, nie wykluczajagc przez to datkéw i
udziatdbw pienieznych jednorazowych lub peryodycznych, albo pewnych gwarancyj dochodéw
w stosunku do poszczegblnych interesow.

Przedsiebiorstwa przemystowe lub handlowe, tudziez osoby prywatne mogtyby — nie
wykluczajagc datkéw i udziatbw pienieznych, jakotez dostaw bezptatnych dla potrzeb kolei
w materyatach budowlanych, przyrzadach, robociZnie, paliwie, zapasach it. d. — takze wziag¢ na
siebie gwarancye pewnej rocznej iloSci przewozéw kolejg po cenach z géry oznaczonych, a
w ogo6le gwarancye pewnych dochoddéw.

Zarzad kolei panstwowych, jako instytucya bezposrednio korzystajgca ze wzrostu
ruchu, ktéry bedzie spowodowany na sieci panstwowej skutkiem dowozéw z nowych kolei lokal-
nych, powinienby sie moze przyczyniaé badz udziatem w kapitale akcyjnym, badz peryodycz-
nymi zasitkami, premiami udzielanemi za kazda tone dostarczong mu do dalszego przewozu ze
strony nowej kolei lokalnej, a w niektérych wypadkach moze bezptatnem prowadzeniem ruchu
na kolei lokalnej lub bezptatnem sporzadzeniem projektéw i bezptatng administracyg budowy ?

Panstwo, ktérego budzet zyskuje znacznie wiecej niz budzet krajowy na korzysciach
posrednich, wynikajagcych z kolei lokalnych, gdyz ze wzrostem bogactwa krajowego tak wielce
wzrasta dochdéd z podatkow panstwowych, powinnoby sie zapewne przyczyniaé do stworzenia
kazdej uzytecznej kolei lokalnej znacznie wiekszemi ofiarami niz te, ktore z ulg zamieszczonych
w ustawie z r. 1887 wynikajg. Formy poparcia panstwowego mogtyby by¢ rézne, ale szcze-
golniej moze pozgdang bytaby gwarancya pafAstwowa oprocentowania kapitatlu wytozonego lub
dochodéw kolei.

Przytoczy¢ tu mozna, ze rzad francuski w mys$l powotanej wyzej ustawy z r. 1880,
upowazniony jest, gdy dochdd brutto kolei lokalnej nie wystarcza na pokrycie kosztow eksploa-
tacyi i 5% oprocentowania kapitatu zaktadowego, do czeSciowego zaradzenia niedostatkom przez
udzielenie statej sumy 500 frankOéw na kazdy kilometr eksploatowany i czwartej czeSci sumy
potrzebnej dla podniesienia kilometrycznego rocznego dochodu brutto do 10.00" frankow dla
kolei normalnotorowych a 8.000 frankéw dla kolei o waskim torze. Jednakowoz wedtug znako-
mitej pracy naczelnego inzyniera panstwowego korpusu drég i mostow p. Considere (Annales
des ponts et chaussees 1892) ustawa ta zanadto obcigza departamenty, a za mato pocigga do
ofiar panstwo ze wzgledu na wielkie korzys$ci, jakie z istnienia kolei lokalnych skarb odnosi,
wobec czego p. Considere proponuje, aby panstwo ponosito 23 do % kosztdw zatozenia kazdej
uzytecznej kolei lokalnej.

Co do sposobéw, ktérym: interesowani i panstwo powinniby sie przyczynien do bu-
dowy i eksploatacyi kolei lokalnych, rozliczne mogg by¢ kombinacye i rdzny tez stopien, rézny
stosunek ich udziatbw do udziatu kraju. Mozna tu powotaé sie na krajowg ustawe styryjska
z dnia 11. lutego 1890, na projektustawy czeskiej z r. 1891, na ustawe krainskg z dnia 4.
marca 1891, na ustawe paAstwowg z dnia 6. czerwca 1890 oulgach i warunkach dla kolei
dolnokrainskich, na ustawe panstwowg z r. 1890 (Dz. u. p. Nr. 94.) o ulgach i warunkach dla
wybudowania kolei Ftirstenfeld -Hartberg i t. d.

W kazdym razie wysoko$¢ udziatow interesowanych ipanstwa powinnaby by¢ moze
jednym z czynnikéw rozstrzygajacych o porzagdku nastepstwa, w jakim miatyby by¢ budowane
nowe linie, szczegdlniej takie, ktore obiecujg tylko ruch staby.



Co do form, w jakich kraj miatby najracyonalniej popiera¢ koleje lokalne, zawiste
one sg z jednej strony od norm co do funduszu krajowego, ktoreby miaty by¢ przyjete w ogol-
nej ustawie krajowej, dotyczacej popierania kolei lokalnych, a z drugiej od stopnia prywatnej
inicyatywy i ofiarnosci.

O ile zmyst stowarzyszania sie rozwijatby sie racyonalnie, mogtby kraj wspiera¢ sku-
tecznie towarzystwa kolejowe dostarczaniem im taniego kapitalu w zamian za akcye pierw-
szenstwa (wyjgtkowo za akcye zakladowe) w nominalnej wartosci a w pewnych okoliczno$ciach
w zamian za obligacye pierwszenstwa. Subwencye a fond perdu powinnyby byé wykluczone,
albowiem system ten juz dzi§ przewaznie zaniechany w innych krajach, bytby potaczony
z uszczupleniem krajowego funduszu kolejowego, ktorego ciagty i nieprzerwany obrot bez strat
doprowadziéby mogt z czasem do wytworzenia sieci kolei lokalnych we wszystkich okolicach kraju.

Udziat w kapitale akcyjnym przyniéstby krajowi te korzys$é, ze Zarzad krajowy
miatby bezposrednig ingerencye w gospodarstwie kolei, przyczem nalezatloby mu zastrzedz
wazno$¢ gtosu w stosunku prostym do iloSci posiadanych abcyj bez ograniczonego maximum gtosow.

Pozyczki bezprocentowe bytyby moze wskazane tylko w tych wypadkach, gdzie
rozchodzitoby sie o wstepne dostarczenie funduszéw i o0 wyrazne zaznaczenie interesu pow-
szechnego dla rozpoczecia akcyi i pomyS$lnego jej przeprowadzenia, z warunkiem, ze zwrot
pozyczki okaze sie pewnym.

Gwarancya krajowa dla towarzystw kolejowych bytaby zapewne forma subwencyo-
nowania wygodng, ile razy trudno bytoby oceni¢ z gdry dochody brutto kolei, ale mogtaby
byé bardzo ucigzliwg w skutkach dla funduszu krajowego, rozporzadzajacego skromnymi $rod-
kami i niezbyt odpowiedniag do celu ekonomicznego zaktadania kolei.

Pytanie IV. wymagatoby nadto szczeg6towej odpowiedzi, czy bytaby praktyczng i
wskazang forma ograniczonej gwarancyi przychoddw, ktoraby na tem polegata, ze
kraj gwarantowatby pewng roczng a z gory stale oznaczong sume towarzystwu, z warunkiem,
ze nadwyzke (albo cze$¢ nadwyzki, jezeli znajdg sie takze inni gwaranci) tej sumy nad rzeczy-
wiste dochody brutto kolei, doptacatby towarzystwu, o ile te dochody brutto nie okazatyby sie
nizszymi od pewnej z gOry oznaczonej sumy, ustanowionej na podstawie obliczonych przez
towarzystwo prawdopodobnych dochodéw brutto, a zbadanych i ewentualnie zmodyfikowanych
przez Zarzad krajowy. Te forme gwarancyi podaje w szczegétach inzjnier Switkowski w spra-
wozdaniu przedtozonem Wydziatowi krajowemu.

W odpowiedzi na pytanie IV. rozchodzitoby sie takze o to, czy w naszych stosun-
kach nie bytoby pozgdanem doprowadzenie kolei lokalnych do skutku ile moznosci w bezpo-
Srednim zarzgdzie kraju, jako konoesyonaryusza, ewentualnie jako witasciciela przysziej
kolei a szczeg6lniej czy nie byloby wskazanem dazenie do tworzenia matych przedsiebiorstw
(sitami krajowemi), ktéreby wykonywaty budowe wierzchnig i urzadzenie kolei na koszt kraju
a nastepnie zadzierzawiaty eksploatacye z ograniczong gwaranoyg przychodéw ze strony kraju.

ad V.

Oelem nalezytego ocenienia ekonomicznych, handlowych i technicznych warunkéw
projektowanych kolei, wypadatoby utworzy¢ przy Wydziale krajowym krajowe biuro kolei
lokalnych, ktérego organizacya postepowatyby w miare rozwoju odnosnych czynnosci.

Nie ulega watpliwosci, ze zadanie tego biura bedzie wazne, i ze odpowiedzialnosc
Wydziatu krajowego bedzie tem wieksza, iz w wielu kwestyaer. napotka sie na przeciwne
zapatrywania i wymagania stron interesowanych i ludnosci. Dla najodpowiedniejszego rozwigzania
takich kwestyj Wydziat krajowy mogtby zasiega¢ opinii sfer fachowych, a w tym celu nale-
zatloby moze utworzy¢ krajowg Rade kolejowg, na wzdér takiejze rady, ustanowionej w Styryi.

W skiad krajowej Rady kolejowej powinniby wchodzi¢: jeden cztonek kazdej lzby
przemystowej i handlowej, jeden cztonek Towarzystwa gospodarskiego, jeden czitonek Towa-
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rzystwa rolniczego, jeden cztonek Towarzystwa -politechnicznego, jeden czionek Towarzystwa
technicznego krakowskiego, jeden profesép politechniki Iwowskiej i stosowna liczba przedsta-
wicieli kolejnictwa, armii, handlu, przemystu a w szczegdlnosci gornictwa.

Zadaniem komitetow miejscowych dla poszczegdélnych kolei bytoby: a) utatwiaé
wszelkie studya i badania na miejscu oraz dostarcza¢ rzetelnych informacyj na podstawie zna-
jomosci stosunkéw miejscowych, b) wystaraé sie o bezptatne dostarczenie gruntéw pod kolej
od powiatow, obszarow dworskich, gmin i os6b interesowanych, tudziez przyczynia¢ sie wszel-
kimi sposobami do pomysSinego przeprowadzenia spraw kolei. W skiad komitetéw miejscowych
wchodziliby takze ci interesowani, ktérzy zobowigzaliby sie do znaczniejszych udziatow w ka-
pitale lub w gwarancyi a jako tacy mogliby by¢ jako doradcy powolywani do krajowej Rady
kolejowej nawet przed utworzeniem komitetu miejscowego.

ad VI.

a) Ogo6lna nazwa ,koleje lokalne* nie jest moze witasciwg dla wszystkich
ponowanych Miedzy niemi znajdujg sie takie, ktére moznaby nazwac:

1. liniami drugorzednemi ogo0lniejszego znaczenia jak n. p. linie Stryj-Chodorow-
Rohatyn - Brzezany - Tarnopol wzglednie Trembowla, w przedmiocie ktérej wniesiono liczne
podania do Wydziatu krajowego i do Wysokiego Sejmu; — dalej linie Tarnopol - Kopyczynce-
Zaleszczyki, Delatyn-Kotomyja sHorodenka-Zaleszczyki, Jarostaw - Rozwadéw, Trzebinia - W a-
dowice-Skawce, Przybéwka-Dukla do Wegier i t. d.

2. liniami drugorzednemi znaczenia lokalnego jak n. p. Krystynopol - Zétkiew, Rze-
szow-Sanok, Tarn6w-Szczucin i t. d.

3. liniami trzeciorzednemi (wicynalnemi, doptywowemi) jak n. p. Krakéw-Baran,
Muszyna-Krynica, Widynéw-Kuty i t. d.

4. liniam] znaczenia przemystowego jak n. p. Stotwina - Okocim.

Prawie kazda z uwidocznionych na mapce linij odpowiada jednemu z nastepujacych
warunkow: 1. uzyteczno$¢ dla celow wojennych na terytoryum Kkraju, 2. stworzenie krotszej
komunikacyi miedzy dwoma punktami sieci kolejowej istniejgcej lub majgcej by¢ uzupetniong,
3. nawigzanie jakiej$ miejscowosci wazniejszej do ogdlnej sieci, 4. ulatwienie stosunkéw handlo-
wych , administracyjnych lub wojskowych z krajami (prowincyami) sasiedniemi.

Ze wzgledu na interesa, ktorym proponowane linie stuzy¢ majg, moznaby je podzieli¢
na: 1. linie z przewaznym charakterem panstwowym Ilub strategicznym, 2. linie z przewaznym
charakterem ekonomicznym, zatem w zbiorowym interesie kraju potrzebne, 3. linie majace
stuzy¢ gtownie lub wytagcznie interesom prywatnym.

We Wioszech linie kolejowe pozostajgce do wybudowania, podzielono ustawg z d.
20. lipca 1879 na nastepujgce kategorye:

1. linie, ktorych koszt zalozenia poniesie w catosci panstwo, 2. linie, kto
panstwo przy obowigzkowym wspdétudziale prowincyj interesowanych, w wysoko$¢ *io kosztu
zaktadowego, 3, linie, ktore zbuduje panstwo przy udziale obowigzkowym prowincyj i gmin
interesowanych w wysokosci 2io kosztu zaktadowego, 4. linie, dla ktérych udziat panstwa,
prowincyj i gmin interesowanych bedzie ré6zny wedle kosztu kilometrycznago Kkolei.

ad YI. c) Nie przesadzajac orzeczen Ankiety co do poszczeg6lnych linij, zaznaczy¢
nalezy, ze o typie budowy i eksploatacyi (zatem i o szerokosci toru) projektowanych Kkolei,
powinienby rozstrzyga¢ ze stanowijka gospodarstwa krajowego tylko wynik szczegétowego
i wszechstronnego zbadania kazdego wypadku tak pod wzgledem potrzeb ekonomicznych i han-
dlowych, jak pod wzgledem stosunku prawdopodobnych dochodéw do kosztu zakladowego kolei.
Wzgledy innej natury mogtyby o tyle tylko wptywaé rozstrzygajaco na sprawe, o ile nie wy-
magatyby wskutek tego zadnych ofiar pienieznych lub ekonomicznych ze strony kraju.

linij

re z
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ankiety dia sprawy kolei lokalnych powziete w odpowiedzi na kwestyonaryusz

Wysokiego Wydziatu krajowego L. 4998/92 na posiedzeniu plenarnem dnia

6. wrzesnia 1892 r.

na wniosek komisyi

mieszanej czterech sekcyj ankiety.

Punkt 1.

Jakie zasady w ogole przyjacby nalezato
przy oznaczeniu tych linii kolejowych, ktore za-
stugiwatyby na poparcie ze strony kraju, a
w szczegdlnosci czy popieranie finansowe ze
strony kraju, nie powinnoby ogranicza¢ sie wyla-
cznie do linii krajowego znaczenia eko-
nomicznego, z pozostawieniem linii ogdlniej-
szego panstwowego znaczenia staraniom panstwa.

Kraj powinien popiera¢ budowe kolei lo-
kalnych i ponies¢ w tym celu pewne ofiary,
a w tej akcyi nalezy najpierw liczy¢ sie z kar-
dynalng zasada polityki kolejowej, ktéra naka-
zuje popiera¢ z funduszéw krajowych tylké linie
posiadajace bezsprzecznie donioste dla ogdlnych
ekonomicznych interesow kraju znaczenie, a na-
stepnie uwzgledniaé kazdoczesny stan finan-
séw krajowych, o ile nie chodziloby jedynie
0 posrednictwo kraju w dostarczaniu taniego
kapitatu dla przedsiebiorstw prywatnych.

W obec istniejgcego stanu komunikacyi ko-
lejowych w naszym kraju t. j. faktu, ze potrze-
bujemy wybudowania catego szeregu linij, po-
siadajgcych charakter drugorzednych kolei gt6-
wnych, a oprocz tego gestej sieci kolei lokalnych
1 tego, ze najwieksza czes¢ naszych kolei byta
dotychczas budowang dla wzgledéw politycznych
i strategicznych panstwa, lub dla handlowo-prze-
mystowego zwigzku z innymi panstwami i kra-
jami, nalezy:

a) budowe linii, majgcych stuzy¢ przewaznie
interesom ogd6lno-panstwowym (drugorzedne
koleje gtéwne, Rauptbahnen zweiten Ran-
ges) pozostawi¢ panstwu i wykonywac¢ w za-
sadzie jego kosztem. Ewentualny udziat
kraju nalezatoby ograniczy¢ tutaj do cze-
sciowego poparcia takich linii, co do kté-
rych kierunek trasy i inne warunki dajg
zupetng pewnos¢, ze z ich budowy ogdlne
ekonomiczne interesa kraju korzys¢ odniosa.

b) Wiasciwa akcya kolejowa kraju skupic¢ sie
powinna w Kkierunku popierania budowy
wiasciwych koiei lokalnych (Localbahnen,
Yicinalbahnen) posiadajgcych ogdlno kra-
jowe znaczenie, przyczem jednak jako za-
sade postawi¢ nalezy, ze zarobwno bezpo-
$rednio interesowani (powiaty, wieksze



gminy, osoby prywatne) jakotez zwiaszcza
skarb panstwa, ktory zawsze z budowy
takiej wielorakie odnosi korzysci, majg przy-
czynia¢ sie w pewnym stosunku do kosztéw
budowy.

Pod wyrazami ogd6lno krajowego
znaczenia projektowanej kolei, nie po-
winno sie tu rozumiec, izby bezposrednio od-
dziatywata na stosunki ekonomiczne catego
kraju, ale powinno chodzi¢ o stwierdzenie
istotnej uzytecznosci dla wiekszego obszaru
kraju, np. Kkilku powiatéw, lub wiekszej
okolicy.

¢) Co sie tyczy kolei, ktore majg stuzy¢ prze-
waznie interesom pewnych prywatnych
przedsiebiorstw, moze fundusz Kkrajowy
przyjs¢ im z pomocg finansowg wowczas,
jesli bedag oddawane do og6lnego uzytku
i poparcie ich przyniostoby widoczng ko-
rzy$¢ ogolno-ekonomicznym interesom Kraju.

Punkt I1.

Jakich zmian wymagataby dla skutecznego
rozwoju kolei lokalnych w Galicyi ustawa pani-
stwowa z daia 17. czerwca 1887 (Dz. u. p. Nr. 81),
ktorag wydane zostalty postanowienia w przed-
mioc'3 budowy kolei miejscowych i prowadzenia
na nich ruchu, a ktérej moc obowigzujagca prze-
dtuzong zostata do kornca roku 1893 ustawa
z dnia 28. grudnia 1890 (Dz. u. p. Nr. 229)
a w szczegdlnosci:

a) Jakie prawa nalezatoby zastrzedz krajowi,
co do kolei przez kraj budowanych, oraz
co do tych kolei, ktore powstanie swoje
zawdzieczatyby gtdéwnie subwencyi krajo-
wej, w przedmiocie formalnos$ci urzedowych,
ktorym wedle obowigzujagcych dotychczas
postanowieri podlegajg czynno$ci wstepne
i wykonanie budowy kolei, w kwestyi wy-
boru trasy, oraz typu budowy i eksploatacyi,
w kwestyi ustanawiania taryf, kontroli
admiristracy' i w kwestyi witasnosci kolei
po uptywie terminu koncesyi?

Ad Il. a) Nastepujgce zmiany w ustawie
panstwowej z dnia 17. czerwca 1887 (Dz. u. p.
Nr. 81) sg pozadane:

Do art. I. Aby ustawy koncesyjne dla lo-
kalnych kolei zelaznych, byty w tym Kkierunku
zmienione, izby koncesyi przedwstepnych udzie-
lato Namiestnictwo we Lwowie w porozumieniu
z Wydziatem krajowym, a koncesyonowanie kolei
lokalnych nalezato do Sejmu krajowego i byto
wykonywane w drodze ustawodawczej.

Do art. Il. Aby Rzad nietylko uwalniat
koleje lokalne od obowigzku bezptatnego, lub
za znizong optatg przewozenia pocztowych pakun-
kéw, ale aby na wzo6r rzadu wegierskiego kapita-
lizujgc oszczedno$¢, jaka dla zarzadu poczty wym-
knie z transportu koleja, kapitatem zaoszczedzo-
nym przyczyniatsie do powstania kolei lokalnych.

Do art. IIl — aby Rzad nietylko byt upo-
wazniony do udzielania kolejom lokalnym wy-
jatkowych praw przy ustanawianiu taryf prze-
wozowych, ale aby w odnos$ne przepisy taryfowe
wprowadzit dla kolei lokalnych utatwienia i
uproszczenie procedury, ktéreby umozliwity szyb-
kie stosowanie taryf do zmiennych konjunktur
Swiata handlowego, nie zmieniajagc jednakze
rbwnomiernego postepowania przy uzyczaniu
ulg taryfowych i innych tak dla ruchu lokalnego,
jak tez w zwigzku z kolejami dobiegowymi.



Rowniez wypada postara¢ sie o usuniecie
z dotyczacych przepisbw zobowigzania, moca
ktorego koleje lokalne majg dostarcza¢ pewnego
z gbéry oznaczonego minimalnego quantum do
transportu.

Do art V. alin. 2) — aby ze wzgledu, ze
rachunki budowy i wykupna gruntéw w jednym
roku po otwarciu kolei ukoficzone by¢ nie moga,
zwolnienie od optaty stempli i nalezytosci od
wszystkich aktow dotyczgcych nabycia gruntéw,
budowy i wyposazenia kolei byto udzielane az
no koniec drugiego roku eksploatacyi kolei.

Do art. V. e) — aby pobdr procentualnej
nalezytosci (3%) od kwoty, uzyskanej ze sprze-
dazy biletow jazdy, byt dla tych kolei zniesiony.

Do art. VI. — a) aby przy objeciu eissploa-

tacyi kolei lokalnej przez zarzad gtéwnej

kolei panstwowej, lub przez panstwo gwa-
rantowanej, koleje lokalne byty uwolnione
od wszelkiego przyczyniania sie do kosztéw
ogo6Inych zarzadu gtéwnej koleii do kosztow
centralnego zarzadu kazdego z trzech dzia-
tow stuzby kolejowej, to jest dozoru i utrzy-
manie drogi, stuzby ruchu i komercyalnej
stuzby przewozZniczej i warstatowej.

Réwniez majg one by¢ uwolnione od
kosztow nowych budynkéwj robo6t prze-
ksztatcajagcych stacye potaczenia, potrze-
bnych dia wspdlnej z kolejg gtéwna eks-
ploatacyi;

b) aby koleje gtéwne miety obowigzek odstg-
pienia kolejom lokalnym na ich zagdanie
potrzebnego do budowy i ruchu taooru, za
zwrotem kosztéw, wyposrodkowanych przez
uwzglednienie oprocentowania, amortyzrcyi
i utrzymania jego i materyatu uzytkowego,
za zwrotem wilasnych kosztow, oraz obo-
wigzek uzyczania im personalu swej kolei
za zwrotem jego ptac i poborow. Tak samo
majag one daé na zadanie i za zwrotem
kosztow wiasnych, materyaty i inwentarze
potrzebne do budowy, utrzymania i eksploa-
tacyi kolei.

Wreszcie przetadowanie ewentualne na sta-
cyach #aczacych ma by¢ wykonane przez kolej
gtdwng i na jej koszt.

Przyczynianie sie kolei gtéwnej do powsta-
wania i zapewnienia przychodéw kolejom lokal-
nym, mogtoby by¢é i w ten sposéb unormowa-
nem, by koleje te ptacity kolejom lokalnym pe-



wng premje za kazdag osobe i tone towaru od
tej kolei do transportu przyjete.

Do art. VII. — aby przyczynianie sie skarbu
panstwowego do budowy kolei lokalnych byto
znaczniejszem, bez krepowania Rzgdu w wybo-
rze systemu subwencyonowania lub tez stosujgc
ten system do szczeg6lnych warunkow ekono-
micznych kazdego kraju i aby c. k. Rzagd mdgt
zawiera¢ kontrakta o eksploatacyg kolei lokalnych
dla tych kolei i dla tych okolic kraju, jakie one
obstuguja, najdogodniejsze.

Do art. VIII. — ugoda przewozowa (peage)
0 uzytkowaniu kolei lokalnej przez kolej gtéwna
panstwowg lub przez panstwo gwarantowanag,
z ktoérg ona sie taczy, moze byé tylko wowczas
zawartg jezeli kolej gtowna z tego uzytkowania
nie korzysta w celu konkurencyi z kolejg lokalna.

Do art. X. — aby bezptatne uzytkowanie
drég panstwowych byto dla kolei lokalnych za-
strzezone, a utrzymanie tych drog ograniczone
co do diugosci i szerokoSci przestrzenig istotnie
przez kolej lokalng zajete

A nadto:

1. Postanowienia ustawy, udzielajgce Rzg-
dowi upowaznienia do przyznawania pewnych
ulg i zwolnien kolejom lokalnym, powinne by¢
zastgpione nostanoweniami pizyznaigcymi te
ulgi i zwolnienia ex lege dla kazdej kolei.

2. Ze nowa ustawa powinna zawieraé za-
strzezenie, iz koleje lokalne nie bedg miaty obo-
wigzku stawiania wiasnym kosztem zadnych
budowli i urzadzeA wymaganych przez wiadze
wojskowe dla celow militarnych.

3. Ze pozadang jest zmiana ustawy o wy-
wiaszczaniu na cele kolei lokalnych w tym Kie-
runku, aby po odbyciu komisyi reambulacyjnej
madgt koncesyonaryusz wzigé w posiadanie po-
trzebne gunta za ztozeniem odpowiednej kaucyi.
W szczegOtowej za$ odpowiedzi na
ustep a) pytania ligo, ze:

1. bytoby pozgdanem, aby co do kolei przez
kraj bezposrednio zbudowanych Ilub znacznie
subwencyonowanych, a ktérym Rzad tylko w ma-
tym stopniu poparcia udzieli, dotychczas wyko-
nywane prawo panstwa wziecia kolei zelaznych
po uptywie koncesyi na swg witasnos¢, przelane
byto na kraj ;

2. ze pozadanymi sa wszystlie mozliwe
uproszczenia w procedurze uzyskania prawa do
budowy kolei lokalnej i wykonania tej budowy,
a to tak dalece, iz byloby pozadanem wszystkie



Ad Il. b) Czy nie bytoby wskazanem utwo-
rzenie panstwowego funduszu Kkolejo-
wego, z ktérego panstwo miatoby udziela¢ sub-
wencyi i pozyczek poszczeg6lnym krajom na
cele zaktadania kolei lokalnych?

Ad Il. ¢) Ozy nowej ustawie panstwowej
o popieraniu kolei lokalnych, nalezatoby zape-
wnie moc obowigzujagcg na czas nieograniczony,
czyli tez tylko na pewien okres czasu ijak dtugi?

rozporzgdzenia ministeryalne, odnoszace sie do
ustaw kolejowych dzisiaj obowigzujacych, zrewi-
dowaé¢ i odpowiednio do dzisiejszych stosunkow,
oraz warunkéw skutecznego popierania kolei
lokalnych zmieni¢. Wydziat krajowy powinien
mie¢ prawo delegowania do komisyi w tym celu
przeznaczonych, cztonka z gtosem réwnym innych
cztonkéw komisyi ;

3. ze autonomicznej witadzy krajowej na-
lezy zastrzedz przy wszystkich kolejach lokalnych
wplyw na ustanowienie trasy kolei, na typ toru,
na budowe i urzadzenie kolei, na sposdb prowa-
dzenia ruchu, oznaczenie taryfy maksymalnej
i wspotudziat w zarzadzie przez wyznaczenie
delegata; przy kolejach zbudowanych przez kraj,
ma witadza kraju przy uwzglednieniu nadzor-
czego prawa organow witadzy panstwowej, sta-
nowi¢ sama o trasie, typie budowy, prowadzenie
ruchu i wysokosci taryfy;

4. ze jezykiem wurzedowym tych kolei po-
winien by¢ jezyk polski.

Ad Il. b) Ankieta nie zaleca utworzenia 0so-
bnego panstwowego funduszu kolejowego. Nato-
miast uwaza za pozadane, wprowadzenie nowego
typu obligacyi kolejowych, zapewniajgcych korzy-
stniejsze warunki kredytowe od zwyczajnej renty,
jakg dotad panstwo zwykle dla uzyskania Kka-
pitatu na budowe Ilub subwencyonowanie kolei
zelaznych emitowato.

Ad Il. ¢) Ankieta oS$wiadcza sie za tern,
azeby czas trwania nowej ustawy pafAstwowej
dla kolei lokalnych ustanowiono na lat 10.

Punkt I11.

b) Ozy i o ile z krajowego funduszu kolejo-
wego mogtyby by¢ czynione inwestycye (na-
ktady, wydatki) na takie koleje, co do kté-
rych po przeprowadzeniu odnosnych badan,
z gory przewidzie¢ by mozna, Ze nie od-
powiadajagc warunkom rentownos$ci,
narazatyby pomieniony fundusz kolejowy
na straty, ktére musiatyby by¢ pokrywane
z ogo6lnego funduszu krajowego?

Skoro pojecie ekonomiczne, iz kolej jest
Srodkiem zwiekszenia dobrobytu i sity produkcyj-
nej danej okolicy, a nietylko przedsiebiorstwem
na zysk obliczonem i ze bezposrednio dla kraju
istniejgcej sieci kolei zelaznych korzysci o wiele
przenosza korzys$¢ z odsetek inwestowanego ka-
pitatu, coraz wiecej zyskuje uznania, a réwno-
czed$nie inzynierya coraz taniej budowaé, urzg-
dzac¢ i eksploatowa¢ naucza, wymieniony w kwe-
styonaryuszu brak odpowiednich warunkéw ren-
townos$ci, zapewne coraz rzadziej zachodzi¢ be-
dzie. Zastosowanie w specyalnych wypadkach
waskotorowej kolei, stosowna budowa i admini-



stracya kolei lokalnych pozwolg i tak juz szero-
kie giu 'ce rentownosci kolei posungé jeszcze
dalej. Przy wyborze linii, ktdrych budowe przed
innemi kraj ma popiera¢, te wzgledy ekonomi-
czne przewaza¢ powinny; wieksza rentownosé

najpierw zbudowanych linii, stanowitaby naj-
lepszg zachete i otuche do dalszej w tym Kkie-
runku akcyi.

Wychodzagc z tego zatozenia ankieta mnie-
ma, ze dzi§ budowa przedewszystkiem. takich
linii jest wskazang, ktoérych dochéd (wraz ze
specyalnemi gwarancyami) moze zapewnié 4°/0
oprooentowanie od akcyi pierwszenstwa i obti-
gacyi, wynoszacych '% zakiadowego kapitatu,
a budowe tub subwencyonowanie linii mniej ren-
townych moze zaleci¢ tylko, jesliby posiadaty
rzeczywiscie wielkie znaczenie dla ogdlnych
interesbw ekonomicznych kraju. Przy obliczaniu
rentownosci zaleca sie przeprowadzenie co do
kazdej linii z osobna jak najscislejszych badan
zarbwno w kierunku technicznym pod wzgledem
kosztéw budowy, jak handlowo-ekonomicznym
co do mozliwych dochodéw w najblizszej i dal-
szej przysztosci W kazdym razie bytoby dla
finansow krajowych rzecza szkodliwg, gdyby
budowe stosunkowo najlepiej rentujagcych sie
lini” pozostawiono incyatywie prywatnej.

Punkt II1, a) i 1V.

I1.
waé potrzeby pieniezne spowodowane popiera-
niem nowych kolei, a w szczeg6lnosci, czy,
w jaki sposob i jakiej wysokosci miatby by¢ utwo-
rzony osobny krajowy fundusz kole-
jowy?

1Y. Jakie normy przyjacby nalezato dla
popierania kolei lokalnych przez kraj a w szcze-
go6lnosci : o ile, w jakich warunkach i przy ja-
kim udziale stron interesowanych tudziez pan-
stwa, bytyby wskazane nastepujgce sposoby:

1. Wspieranie prywatnych towarzystw
kolejowych:

A) Dostarczeniem kapitatu ze strony
kraju a mianowicie:
a) w subwencyach bezzwrotnych (a fond perdu)
na rzecz kapitatu zaktadowego?

b) w pozyczkach bezprocentowych, zwrotnych
w czasie trwama koncesyi?

a) Z jakich Zrddet miatby kraj pokry- Ze wzgledu

na konieczno$¢ stosowania
pomocy krajowej dc indywidualnych stosunkoéw
kazdej poszczeg6lnej kolei (jak formy pomocy
panstwowej, udziatu interesowanych, stopnia
rentownosci itp.), zaleca sie umieszczenie w usta-
wie krajowej kilku sposobdéw subwencyonowania
kolei lokalnych przez fundusz krajowy podobnie
jak to czynig ustawy zakrajowe. Wybor najsto-
sowniejszej dia kazdego wypadku formy subwen-
cyonowania, zalezatby od uznania Sejmu krajo-
wego przy uchwalaniu speeyalnyeh ustaw dla
budowy kazdej linii. Ankieta sadzi jednak, iz
wykluczy¢ nalezy stanowcze subweneye a fond
perdu, pozyczki bezprocentowe, pozyczki opro-
centowane hipotecznie nieubezpieczone, oraz gwa-
rancyg przychoddéw bez jednoczesnego ustano-
wienia kosztéw ruchu.

W obec braku ducha przedsiebiorczosci
i niedostatku kapitatbw prywatnych, chetnych
do podejmowania budowy kolei lokalnych w na-
szym kraju, dalej w obec pewnych niezaprze-



c) w zamian za akeye zaktadowe towarzystwa
w nominalnej wartosci ?

d) w zamian za akeye pierwszeAstwa w no-
minalnej wartosci ?

e) w zamian za obligacye pierwszenstwa w no-
minalnej wartosci?

B) Krajowg gwarancyg:
a) oprocentowania wedtug pewnej stopy i urno
rzenia waloréw pierwszenstwa?
b) przychod6éw, nieograniczonych pewng statg
sumg, lecz zaleznych od wynikow eksploa-

tacyi i gospodarstwa towarzystwa kole-
jowego?
¢) przychodoéw, ograniczonych pewnymi wa-

runkami i z gory oznaczong sumg?

2. Doprowadzenie kolei do skutku w bezpo-
Srednim zarzadzie kraju jako koncesyonaryusza,
ewentualnie jako wi#asciciela przysztej kolei,
ze wspotudziatem lub bez wspoétudziatu intereso-
wanych i panstwa, a mianowicie:

A) przez wykonanie budowy podtorowej w bez-
posSrednim zarzadzie kraju, nastepnie za$
utworzenie towarzystwa akcyjnego celem
uzupetnienia zaktadu kolejowego i eksploa-

towania tegoz?

B) przez wykonanie budowy podtorowej w bez-
posrednim zarzadzie kraju, poczem oddanie
w prywatne przedsiebiorstwo uzupetnienia
zaktadu kosztem kraju i wydzierzawienie
eksploatacyi temuz samemu przedsiebior-
stwu, z ograniczong gwarancya krajowg
przychodow ?

C) przez wykonanie budowy i zupetnego urzg-
dzenia kolei w bezposrednim zarzadzie
kraju, a nastepnie oddanie jej w eksploa-
tacye zarzagdowi kolei panstwowych za wy-
nagrodzeniem jego wilasnych kosztow?

D) przez budowe, urzadzenie i eksploatacye
kolei w bezposrednim zarzadzie kraju?

czonych korzysci systemu budowy w zarzadzie,
lub pod $cistg kontrolg witadzy publicznej, za-
leca sie szczegOlnie w Galicyi budowa kolei lo-
kalnych przez kraj, jako koneesyonaiyusza.

Za budowg przez kraj przemawia réwniez
mozno$¢ korzystania z ustug panstwowej admi-
nistracyi kolejowej, jak o tern wspomina reskrypt
min. handlu z dnia 18. lutego b. r.

"Warunkiem  finansowego  wspodidziatania
kraju musiatby by¢ odpowiedni udziat panstwa
lub stron interesowanych. Od formy finansowego
uczestnictwa innych czynnikéw zalezatoby, czyby
kolej przez kraj wybudowana pozostata w jego
wytgcznej wiasnosci czy tez przeszia na utwo-
rzy¢ sie majace towarzystwo akcyjne z zastrze-
zeniem jednak krajowi stanowczego nan wptywu.

Zar6wno przy subwencyonowaniu jak przy'
budowie wt#asnej , rozrozni¢ nalezy podwdjne
finansowe zadanie kraju, mianowicie:

a) posrednictwo w dostarczaniu taniego kre-
dytu na te cze$¢ kapitatu zakladowego,
ktérej rentowno$¢ jest zapewniong docho-
dem wiasnym kolei lun gwarancyami, oraz

b) positkowanie ze strony kraju co do tej czesSci
kapitatu, ktéra na oprocentowanie liczy¢ nie
moze, chyba w dalszej przyszto$ci. Piei wsza
czes$¢ kapitatu obejmuje obligacye i akeye
pierwszenstwa, druga za$ akeye zaktadowe.
Posrednictwo w dostarczaniu taniego kre-

dytu uznaje ankieta za zadanie wazniejsze i bardzo
skutecznie popierajace akcye budowy korni lo-
kalnych, jakto juz stwierdzito wieloletnie doswiad-
czenie innych krajow. Potrzebny na ten cel ka-
pitat, bytoby dla kraju najkorzystniej zebraé
przez emisye wolnych od podatkéw 4% Kkrajo-
wych obligacyi kolejowych, wypuszczanych se-
ryami w miare potrzeby, ubezpieczonych hipo-
tecznie na odnosnych liniach i opatrzonych gwa-
rancyg kraju.

Celem positkowania co do drugiej czesci
kapitatu (na zakupno pewnej czesci akcyi za-
ktadowych) zaleca sie utworzenie osobnego kra-
jowego funduszu kolejowego, dotowanego badz
zapomocg specyalnej pozyczki kolejowej, badz
tez z nadwyzek budzetowych. Positkowanie to
odbywac sie winno w ten sposob, izby kra: pe-
wng — w zasadzie ,/3 cze$¢ akcyi zaktadowych m—
przyjmowat al pari, reszte za$ akcyi zaktadowych
zakupywato panstwo i strony interesowane.

Na wypadek, gdyby emisya obligacyi pierw-
szenstwa nie przyszta do skutku, nalezatoby po-



trzebne na obydwa powyzsze cele fundusze, ze-
bra¢ zapomocag Stopniowej emisyi 4°/0 krajowej
pozyczki- kolejowej w wysokosci na razie pkoto
10 milionéw zt. przeznaczonej wytgcznie na dota-
cye krajowego funduszu budowy kolei lokalnych.

Przy kolejach przez kraj subwencyonowa-
nych, eksploatacya odbywaé sie moze, badz we
whasnym zarzadzie kraju, badZ p-zez sasiednie
koleje gtéwne, badz wreszcie drogg dzierzawy
przez osobne towarzystwa. Warunkiem korzystnej
eksploatacyi jest jednak zawsze S$ciste zastoso-
wanie catego systemu zarzadu do specyalnych
warunkéw i potrzeb kolei lokalnych.

Punkt V.

Czy niebytoby rzeczg wskazang ustanowic
dla spraw kolejowych, krajowag Rade kolejowa,
jako organ doradczy Wydziatu krajowego, tudziez
w miare potrzeby ustanawiaé miejscowe komi-
tety dla poszczeg6lnych kolei?

Ankieta uznaje utworzenie krajowego biura
kolejowego i Rady kolejowej jako niezbedny waru-
nek pomysinej i praktycznie do celu zmierzajacej
akcyi kraju w dziedzi me budowy kolei lokalnych.

Gtownem zadaniem biura kolejowego, na
ktérego czele stang¢ pov inien inzynier kolejowy,
bytoby przygotowanie, ewentualnie kontrola go-
towych projektow budowy kolei lokalnych, na
podstawie doktadnych badan pod wzgledem te-
chnicznym i handlowo-ekonomicznym. Spetnia-
toby ono réwniez agendy zarzadu towarzystw
akcyjnych, jakieby kraj uznat za stosowne zor-
ganizowac¢ dla poszczegd'nych linii.

Zadaniem Rady kolejowej bytaby krytyczna
ocena projektow ze stanowiska technicznego, eko-
nomicznego i finansowego, oraz wypracowanie
przedtozen dla Sejmu krajowego.

Punkt WI.

a) Na jakie grupy datyby sie rozdzieLd koleje
proponowane w odpowiedzi na kwestyona-
ryusz Wydziatu krajowego, ze wzgledu na
potrzeby komunikacyjne i interesy, ktdrym
w pierwszym rzedzie stuzyé majg?

b) Ktdre z proponowanych kolei, stanowigc
linie gtéwne, lub stuzac przedewszystkiem
specyalnym interesom panstwa, powinny by
dojs¢ do skutku wytacznie lub przewaznie
staraniem panstwa?

c) Ktore linie kolejowe kwalifikowatyby sie
w pierwszym rzedzie do rychtego poparcia
ze strony kraju, w jakim typie budowy i
eksploatacyi miatyby byé pojete i w jakim
po sotte porzadku wykonane?

Lwéw dnia 20. wrze$nia 1892.

Sprawozda
Juliusz Leo w. r

Opierajagc sie na doSwiadczeniach zagrani-
cznych, ankieta nie zaleca utozenia z géry sze-
roko zakre$lonego programu przed przeprowa-
dzeniem szczegdtowych badan przez Rade kole-
jowa i biuro kolejowe.

cy ankiety:
Leon Syroczynski w r.

X Zwitkowa dmkarnta wo Uwowie.



