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VORWORT.

Mit der Aunsgabe des vorliegenden Werkes gelangt nunmehr mein im Jahre 1891 iiber
«Die Lokalbahnen in Galizien und der Bukowina im Anschlusse an die Lemberg-Czernowitz -
Jassy Eisenbahn“ erschienene Buch zom Abschlusse. ‘

Der hiemit der Offentlichkeit iibergebene zweite Band macht keinen Anspruch daranf,
hervorragende Neuerungen auf dem Gebiete des Lokalbalmwesens vorzufithren, sondern bescheidet
sich bloB mit einer erschipfenden Darstelling der geschichtlichen, technischen, kommerziellen und
finanziellen Verhiltnisse der seit Erscheinen meines ersten Buches unter meiner Oberleitung teils
nengebanten Bahnen, teils ausgefiihrten Verlingerungen der bestehenden Lokalbahnen.

Wiihrend die 88420 km lange Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomasziw) und die 32'150 km
lange Kolomeaer Lokalbahnen eine Erweiterung nicht erfahren haben, hat das Eisenbahnnetz .
der Bukowinaer Lokalbahnen einerseits durch den Baun der den Charakter einer Gebirgsbahn
tragenden Linie von Kimpolung nach Dorna Watra und der Abzweigung von Pozoritta-Fundul-
Moldowi (Louisenthal) eine Forsetzung in der Linge von 48328 km erhalten, andererseits wird
nach Fertigstellung der bereits konzessionierten schmalspurigen Lokalbahn von Czudin nach Koszezuja
ein Liingenzuwachs von 23:164 km zu verzeichnen sein.

Als mene Lokalbahn ist die Linie Lemberg (Kleparéw)-Jaworéw mit 48529 km anzusehen ;
auch ist Aussicht vorhanden, daB das Projekt einer Verlingerung von Jaworéw nach Bobréwka in

der Linge von 458 km der Realisierung zugefiihrt werden wird.
In dem Buche gelangte ferner das Projekt einer Dampfstralenbahn in Lemberg zur

Besprechung, welches aber nicht ausgefiihrt wurde.

Simtliche in Galizien und der Bukowina iiber meine Anregung und unter meiner Ober-
leitung ausgefiihrten Lokalbahnlinien, die in den nunmehr vorliegenden beiden Biinden beschrieben
worden sind, -haben eine Gesamtlinge von ca. 410 km mit einem Nominal-Anlagekapitale von
ca. K 37,413.200. ’

Dem Verfasser wird es zur hesonderen Freude und Befriedigung gereichen, wenn seine aus
der Praxis geschbpften Mitteilungen einen Anlaf zuor Nutzanwendung und zu weiteren Studien
geben werden. '



VIII

Es war mir verginnt, fast mehr als ein Lebensalter im Eisenbahnwesen und insbesondere anf
dem Gebiete der Bahnen niederer Ordnung eine, wie ich glaube, nicht ganz erfolglose Titigkeit zu
entfalten und hiebei an der Hand der praktischen Arbeiten, unterstiitzt durch ein unausgesetaztes
Stodinm der Fachliteratur, reiche Erfahrungen zu sammeln.

Mige das vorliegende Werk dazn beitragen, daf die Erkenntnis von der grofen Bedeutung
der Bahnen niederer Ordnung als befruchtende Zufulrslinien zu den Hauptbahnen und als Triger
nnd Firderer von Handel, Industrie und Volkswirtschaft, wie nicht minder als Pionnier des
kulturellen Fortschrittes in immer weitere Kreise dringe und diesen Verkehrsmitteln mbglichst
viele Freunde gewinne.

WIEN, im Mai 1908.

E. A. Ziffer

beh. ant. Zivil-Ingenieur fiir Bauficher,
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[. Eisenbahn Lemberg-Betzec (Tomaszow).

1. Geschichtliches,

L

In meinem Buche vom Jahre 1891 habe ich die anf Grund des Gesetzes vom 1. Mai 1885,
R.-G.-Bl. Nr. 72, konzessionierte, von der Station Lemberg der k. k. priv. galizischen Karl Ludwig-Bahn
ansgehende, iiber Zolkiew und Rawa ruska an die rossische Reichsgrenze nach Belzee fihrende
normalspurige Eisenbaln beschrieben, welehe am 28. Oktober 1887 dem o6ffentlichen Verkehre
iibergeben wurde. Den Anstol zur Erwerbung der Konzession dieser Eisenbahn durch die k. k. priv.
Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahngesellschaft gab das Bestreben des Verwaltungsrates, mit
dem Nachbarreiche Ruflland eine direkte und viel kiirzere Schienenverbindung nach der Metropole des
Konigreiches Polen herzustellen, ferner eine kiirzeste Route einerseits zur Nord- und Ostsee, ander-
seits zor Adria pach Fiume zn schaffen,

Mit der Konzessionsurkunde vom 8, Jénner 1886, R.-G.-Bl. Nr. 20, wurde die genannte
Gesellschaft anch verpflichtet, die Teilstrecke von Belzec bis zur Reichsgrenze in jenem Zeitpunkte
herzustellen, sobald der Anschluf an das russische Eisenbahnnetz zur Ausfihrung gelangt, in welchem
Falle die Gesellschaft den Bestimmungen des in dieser Hinsicht mit der kais. russischen Regiernng
abzuschliefenden Staatsvertragesund den hieraus fitr sie erwachsenden Obliegenheiten zu entsprechen hat,

Sowohl die Bemiithungen der Gesellschiaft als anch meine wiederholten perstnlichen Verhandlnngen
mit maBgebenden Faktoren in Warschan und in Petersburg, die Konzession fiir eine Bahn von der Reichs-
grenze bei Belzee zum Anschlusse an die Weichselbahn in Lublin oder Rejoviec und Chelm zu erhalten,
waren trotz der bei der kais. russischen Regierung mehrmals unternommenen Schritte ohne Erfolg.

Dagegen ist es dem Grafen Maunrice Zamoyski gelungen, die Konzession fiir den Bau und
Betrieb einer Eigenbabn mit der russischen Normalspur (1'y4m) von der Station Chelm der Weichselbahn
iiber Zamose und Tomasziw nach Belzee mit Abzweigungen {iber Stchebrechine und Tonrobine bis nach
Lublin unter der Firma ,Société du chemin de fer de Tomasziw®, in der Linge von zusammen 180 Werst
(192 km) zn erlangen.

Die Konzessionsbedingungen sind in einem aus 52 Paragraphen bestehenden, am 16. Juli 1898
sanktionierten Statut niedergelegt, welches folgende Bestimmungen enthilt:

I. Zweck der Griindung der Gesellschaft, ihre Rechte und Pflichten. IT. Das Gesellschaftskapital.
IIT. Rechte und Pflichten der Aktiondre. IV, Verwaltung. V. Einldsung der Eisenbahn durch die
Regierung und Liquidation der Gesellschaft,

Die Konzessionsdauer ist auf 85 Jahre vom Tage der Betriebserdffnung festgesetzt, das Recht
der Enteignung ist gewihrt und die unkultivierten und unbewaldeten Grundstiicke der Krone werden
unentgeltlich iiberlassen,

1



2 Eisenbahu Lemberg-Betzee (Tomasziw).

Die Bahn ist mit den fiir den Personen- und Giiterverkelr erforderlichen Fahibetriebsmitteln
auszustatten; sie ist fiir Militirziige, bestehend ans 50 Wagen und einer achiriderigen Lokomotive,
einzurichten, Die Leistungsfihigkeit ist fir 18 Zugpaare einschlieflich der Personenbefirdernngsziige
festznsetzen; ferner sind Gebiiulichkeiten fir die Verpflegung der zu befirdernden Troppen und fiir
die Unterkunft der Militirkommandanten auf Kosten der Balnunternehmung herzustellen.

Die Brief- und Fahrpost ist unentgeltlich zu befordern, desgleichen die von der Staatsverwaltung
beigestellten eigenen Postwagen. Militirtransporte sind nach dem Militartarif vom 10. Mérz 1886 zu
befordern und die Wagen fiir Militirtransporie unentgeltlich einzuvichten,

Die Gesellschaft hat ohne Entgelt Lokalititen fiir Telegraphen, Post, Polizei und Gendarmerie
beizustellen, sowie diese Riume unentgeltlich zu beheizen und zn belenchten.

Falhrbelriebsmittel, Schienen und Zubehor, welche fiir den Ban und Betrieb der Bahn erforder-
lich sind, miissen von russischen Werken aus Materialien russischer Provenienz erzengt werden.
Mit Genehmigung der Regierung kinnen Materialien gegen Entrichtung des Zolles eingefiihrt
werden, wenn die inlindischen Firmen die Materialien zu den auslindischen Preisen zuziiglich des
Emgangsm]lﬁs nicht zn liefern imstande sind.

Wiihrend des Banes und Betriebes sind die fiir die Erhaltung der Admlmstratmn der Gendarmerie-
Polizei der Bahn notwendigen Betriige, dann 1/,%/, der Braitoeinnahme fiir die Uberwachung durch die
Regierung, ferner 15 Rubel pro Werst fir die Evhaltung der Schulen und 5 Rubel pro Werst fir
das Invalidenhotel Alexander II. einzuzahlen.

Das Gesellschaftskapital wird gebildet aus 3 Millionen Rubeln Nominale in Aktien und 8'5 Millionen
Nominale in Obligationen. Aktien und Obligationen genieBen keine staatliche Garantie fiir Ver-
zinsung und Tilgung, fir letztere haften wihrend der Konzessionsdaner die gesamten Einmahmen.
Wilrend des Baues konnen die Aktien mit hochstens 5%/, verzinst werden.

Fiir unvorhergesehene Ausgaben, sowie fir die Vermehrung der Fahrbetriebsmittel und Gleise
ist ein Reservefonds in der Hohe von 2%, der Betriebseinnahmen zu bilden.

Die Aktien erhalten eine Verzinsung bis zu 6°/,. Uberschiisse werden zwischen der Gesellschaft
und der Regierung gleichmiiBig geteilt. Aktien und Obligationen sind innerhalb der Konzessionsdaner
zu tilgen.

Die Bahn ist in zwei Jahren vom Tage des genehmigten Stafuts, vom 16. Juli 1898, zu er-
tffnen. Der Vollendungstermin kann infolge eingetretener Hindernisse verlingert werden,

Der Verwaltungsrat besteht auns 5 Direktoren, die auf 5 Jahre gewiihlt werden, nur einer darf
einer fremden Nationalitit angehren; ferner aus 3 Direktorenkandidaten, die russische Untertanen
sein miissen, welche an den Sitzungen des Verwaltungsrates mit beratender Stimme teilnehmen,
Jeder Direktor und Kandidat muB 20.000 Rubel in gesellschaftlichen Aktien hinterlegen.

Der Banleiter und dessen Stellvertreter werden mit Genehmigung der Regierung ernaunt,
ebenso enthoben. Bei Meinungsverschiedenheiten entscheidet der Minister der Wegekommunikation.

Uber Vorschlag des Verwaltungsrates wird fiir die Leitung des administrativen und technischen
Betriebes ein Gérant ernannt, der nach dessen Weisungen vorzugehen hat und in GemiiCheit des
Reglements das ihm unterstehende Personale aufnimmt und entldBf,

‘Nach 20 Jahren steht der Regierung auf Grund des Nettoertrages der letzten 7 Jahre abziig-
lich der zwei schlechtesten Jahre und der Tilgungsquoten das Recht der Einlosung der Bahn zn.
Der anf diese Weise ermittelte Nettoertrag wird zu 5°/, kapitalisiert. Die Betriebsmaterialvorrite sind
Eigentum der Gesellschaft und besonders abzulosen.

Diese Konzessionsbedingungen sind fiir den Konzessionir, respektive fiir ein finanzierendes In-
stitut so driickend, daB es mich nicht Wunder nimmt, daf das geda.chte Unternehmen bisnon nicht
realisiert werden konnte

Graf Zamoyski hat zwar in dem bekannten Banunternehmer L. 8.Poliakoff eine Persin-
lichkeit gefunden, welche die Gewibr fir eine solide, kunstgerechte Ausfilirung bietet, aber es ist
diesem Unternehmer ebensowenig als dem Grafen Zamoyski bisher gelungen, das erforderliche
Kapital aufzubringen, obwohl der Termin zum Beginn der Bauarbeiten wiederholt verlingert worden ist.
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Im Juli 1906 wurde seitens der Regierung die Konzession als erloschen erklirt und ist
unter den so ungiinstigen Bestimmungen des Statuts an die Realisierung dieses sicherlich hichst
bedentsamen und, nach meiner Uberzeugung, auch rentablen Unternehmens in absehbarer Zeit nicht
zu denken.

IL

In der XIIL Session 1897 des Abgeordnetenhauses wurde eine Regierungsvorlage, betreffend
die Einlosung der Eisenbahn Lemberg-Betzee (Tomaszéw) durch den Staat eingebracht und in der
Begriindung zu dem Gesetzentwurfe ansgefiihrt, da, nachdem nun, wie bei den meisten Bahnen im
Nordosten der Monarchie, auch bei der Eisenbahn Lemberg-Belzec im gesamtstaatlichen Interesse
das dringende Bediivfnis nach umfangreichen Neu- und Erweiterungsbauten behufs Erhéhung der
Leistungsfihigkeit der Linie hervortrat, die Regierung angesichts der Notwendigkeit fiir die Bedeckung
der nicht unbedeutenden Kosten der gedachten Investitionen Vorsorge zu treffen, darauf bedacht sein
mubte, das angestrebte Ziel unter mijglichster Schonung der Staatsfinanzen zu erreichen.

In dieser Absicht wurde der Frage der Einlisung der gepannten Eisenbahn niihergetreten,
welche nach den einschligigen Konzessionsbestimmungen der Staatsverwaltung jederzeit vorbehalten
ist. Die diesfalls gepflogenen eingehenden Erhebungen lassen nun die Erwerbung der Bahn durch
den Staat — auch abgesehen von der vorerwiihnten Vorsorge — sowohl in administrativer, wie
finanzieller Hinsicht als zweifellos wiinschenswert erscheinen.

Die von der Regiernng auf Grund der Einlosungsbestimmungen der Konzessionswrkunde vom
8, Jinner 1886 mit der Gesellschaft eingeleiteten Verhandlungen filhrten am 19. Dezember 1896 zom
Abschluf eines Ubereinkommens zwischen dem k. k. Eisenbahnministerium und dem k. k. Finanz-
ministerinm im Namen der Regierung einerseits und dem Verwaltungsrate der Eisenbahn Lemberg-Belzec
(Tomaszow) anderseits.

Das vom Verwaltungsrate mit der Regierung am 19, Dezember 1896 abgeschlossene Uberein-
kommen wurde von der am 30, Dezember 1896 unter meinem Vorsitze abgehaltenen elften (auBer-
ordentlichen) Generalversammlung der Aktiondre einstimmig angenommen. Bei dieser Versammlung
hat ein eine groBere Aktiengruppe vertretender Aktiondr mit Bedauern konstatiert, ,daB
die Einlésung in einem Moment erfolgt, wo zundchst die Prioritilsaktieninhaber die Aussicht
vor sich hatten, sukzessive die Zinsenverluste hereinzubringen, welche sie in den ersten sechs
Jahren erlitten haben. Das Opfer, welches man den Priorititsaktiondren auferlegt, ist um so schmerz-
licher, als denselben fiir ihre Titres, welche gegenwiitig bereits eine angemessene und aufsteigende
Rente repriisentieren, genau derselbe Betrag bezahlt wird als den Stammaktiontiren, weiche eine —
dermalen wenigstens, belanglose Rente ans der Hand geben. Es unterliegt keinem Zweifel, daf, wenn
es die Priorititsaktiondire fiir mbglich gehalten hétten, daB man gegen das Unternebmen in solcher
Weise vorgehen werde, sie sich nicht entschlossen haben wiirden, mit so groflen Kapitalien in das
Geschiift einzutreten, was gie ja nur im Hinblick aof die mdglichen und jetzt auch wirklich eingetretenen
giinstigen Chancen der Zukunft getan haben. Es unterliegt weiter keinem Zweifel, daf dieser —
allerdings legale — Vorgang nicht geeignet ist, der Unternehmungslust in Absicht anf Bahnbauten
einen Anreiz zu geben.® :

Die wichtigsten Bestimmungen dieses Ubereinkommens waren folgende: Der Staat tritt mit
1. Jinner 1897 in den GenuB der Eisenbahn; der Einlosungspreis wurde in Gemiifheit der Bestim-
mungen der Konzession mit 4,108.400 fl. & W. festgesetzt und zur Bedeckung der im
Jahre 1897 filliz werdenden Rate per 1,604.200 fl. 6. W. des an die Gesellschaft zu entrichtenden
Kapitalbetrages von fl. 3,208.400, konnen Obligationen in jenem Betrage ausgegeben werden, welcher
erforderlich ist, damit durch die VerdinBeruog derselben die zum obigen Zwecke ndtigen Barmittel
beschafft werden. Die am 1. Jinner fillige zweite Rate von 1,604.200 fl. 6. W.. ist in das Investitions-
priliminare des Jahres 1898 einzustellen.

Bei der ersten Lesung der Regierungsvorlage in der 14. Sitzung der XIL Session des Abgeordneten-
hauses am 11. Mai 1897 hut sich eine Opposition geltend gemacht und wurde der Antrag, das hohe

1‘
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Hans wolle beschliefien, die vorliegende Regierungsvorlage sei einem aus 48 Mitgliedern bestehenden
Eisenbahnausschusse zur Vorberatung und Berichterstattung znzuweisen, angenommen.

Die in Rede stehende Regierungsvorlage ist jedoch im Ausschusse nicht behandelt worden,
gelangte demnach nicht in das Abgeordnetenhaus zur weiteren Beratung und wurde daher gegenstandslos.

1L

Die Gesellschaft, welche stets bemiiht war, der Bahn neue Verkelre zuzufiihren, glanbte durch
Herstellung einer von Zélkiew ansgehenden, iiber Kamionka Strumilowa nach Stojanéw an die russische
Grenze fihrenden Zweigbabn den Verkehr anf der im Betriebe befindlichen Bahn, sowohl in der
Richtung nach Lemberg, als auch nach Rawa ruska, wesentlich zu heben. )

Da die Giiterfrequenz fast aller in Galizien und der Bukowina befindlichen Bahnen zumeist
auf den Export land- und forstwirtschaftlicher Produkte und den Import von Kolonialwaren und
Industrieartikeln aus dem Westen beruht, so hat sich der Verwaltungsrat bestimmt gefunden, um die
eigene Bahnlinie zn befrachten, am 20. Mai 1903 um die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor-
_ arbeiten fiir eine ea. 66 km lange normalspnrige Lokalbabn von Zdlkiew nach Kamionka Strumilowa
mit eventueller Fortsetzung fiber Radziechéw nach Stojandw einzuschreiten.

Die projektierte Linie, welche die kiirzeste Verbindung iiber Rawa ruska nach Westen bildet,
wiirde aber auch die Linie von Rawa ruska nach Jaroslan befruchten und die Hauptbahn in der
Strecke Lemberg-Jaroslan iiber Przemysl, namentlich aber die Station Lemberg, entlasten.

Dieser Eingabe wurde mit Erlab des k. k. Eisenbahnministeriums vom 9. Juli 1903, Z. 23719/2,
auf Grund des mit den beteiligten Zentralstellen gepflogenen Einvernehmens keine Folge gegeben,
da das k. k. Reichs-Kriegsministerium einer von Lemberg ausgehenden iiber Kamionka Strumilowa
nach Stojanéw direkt filrenden Bahulinie den Vorzug einréiumen wiirde.

Der galizische Landtag bat in den
letzten Sitzungen des Jahres 1905 eine Reso-
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;s Ralohsgranss. dieser Bahn ansgehend, den staatlichen Inter-

essen besser entsprechen wiirde. In diesem
Falle wiirde der Verwaltungsrat sich um die Konzession fiir den Ban und Betrieb der projektierten
Bahn von Zélkiew nach Stojanéw bewerben, um der bestehenden Bahnlinie in der 67 km langen Strecke
Lemberg-Rawa ruska neue Verkehre zuzufilhren und sie auf diese \Weise rentabler zu gestalten. Es
wurde in der erwiihnten Eingabe noch des ndheren ansgefiihrt, daf der Zweek der Verbindung mit
der Landeshauptstadt durch die bestehende Bahnstrecke Zélkiew-Lemberg ebenfalls erreicht wird,
daB die zu durchfahrende nm zirka 8 km lingere Strecke fiir den Verkehr mit dem stlichen Eisenbahn-
netze Galiziens und Lemberg gar nicht in Betracht kommen konne, da die Ausfiihrung eines grolen
Teiles der Baustrecke, niimlich etwa 26 &m, entfallen wiirde und aus der Verwirklichung dieses gesell-
schaftlichen Projektes nicht nur keine davernde Schiidigung einer bestehenden Staatsbahnlivie, sondern
sogar die Befruchtung zweier anderer sonst weniger frequentierten galizischen Linien erzielt werden konnte,
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Es wurde ferner nachgewiesen, da8 die Verbindung mit dem Westen iber Zolkiew-Rawa
ruska nach Oswiecim eine Linge von 457 km, hingegen die Entfernung der direkten Linie Stojanéw-
Lemberg-Oswieeim 495 km betragen wiirde.

Uber diese nenerliche Eingabe ist der Gesellschaft vom k. k. Eisenbahn - Ministeriom mit dem
Erlasse vom 24, Jinner 1908, Z. 41258/2 ex 1907, erbffuet worden, daB die erbetene Bewillignng
im Hinblicke aof die nach § 3 des Eisenbahn-Konzessionsgesetzes vom 14, September 1854,
R-G.-Bl. Nr. 238, im Auge zn behaltenden Riicksichten nicht erteilt werden kanm.

Mittlerweile wurde das vorerwibnte Projekt des galizischen Landtages, betreflend den Ban
einer von Lemberg nach Stojanéw fihrenden Lokalbahn in der am 26. Jinner 1907 stattgehabten
Sitzung des Abgeordnetenhauses staatlich sichergestellt. Es soll ndmlich das Anlagekapital der
projektierten Linie, welches mit rund K 11,300.000 veranschlagt erscheint, in der Weise aufgebracht
werden, daB hievon ein Betrag von hochstens K 4,000,000 vom Staate gegen Refundierung in
Stammaktien der fiir das Unternehmen zu bildenden Aktiengesellschaft zum vollen Nennwerte beigestellt
wird, wogegen der Restbetrag — insoweit derselbe nicht durch die Einzahlung angemessener Inter-
essentenbeitriige gedeckt erscheint — durch Anfnahme eines Prioritiitsanlehens beschafft werden soll,
fiir dessen Verzinsung und Tilgung das Land Galizien zufolge des Landtagsbeschlusses vom 13. No-
vember 1905 die Reinertragsgarantie iibernimmt.

Die in Rede stehende, ungefihr 82 km lange Lokalbahn (siche die Skizze auf Seite 4) zweigt
von der Station Lemberg-Podzamcze der Staatsbahnlinie Lemberg-Podwoloczyska ab und fiilrt
iiber Kamionka Strumilowa nach Stojanéw an die russische Grenze als Endstation.

IV.

Mit der Allerhbehsten Konzessionsurkunde yom 1. Jinner 1895, R.-G.-Bl. Nr. 55, wurde die Lokal-
bahn Lemberg (Kleparbw)-Janéw konzessioniert, welche in Jm 44 in die Eisenbahn Lemberg-
Belzec (Tomaszow) ausmiindet, respektive abzweigt, und deren Betrieb seit 25. November 1895 gleich-
falls von der k. k. Staatsbahndirektion in Lemberg gefiihrt wird.

Die Strecke vom Zentralbahvhofe in Lemberg bis zur Abzweigungsstelle km 4°5,; Rzesna polska,
wo eine Station errichtet wurde, wird von der Lokalbahn Lemberg (Klepariw)-Janéw, welche
seit 19. November 1903 eine Fortsetzung nach Jaworéw erhalten hat, gegen Entrichtung eines
Bahngeldes péagiert, welches pro 100 Wagenachskilometer K 4y, betrigt. Die genannte Lokal-
bahn iibernimmt auch die Haftung fiir alle aus Bahounfillen und Transportschéiden erwachsenden
Ersatzanspriiche. Im Falle das Eitriignis dieser Bahn 59/, iibersteigt, findet eine Erhohung des Bahu-
geldes fiir die Mitbeniitzung statt. Die Abzweigungsstelle Rzgsna polska ist mit den notwendigen
Verkehrssicherungs-Anlagen ausgestattet und seit 5. September 1905 auch zur Aufnahme von Per-
sonen, Gepiick und Eilgut der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszéw) eingerichtet; die Liezu
erforderlichen Herstellungen sind auch von letzterer ausgefiihrt worden.

Da das zu entrichtende Balngeld einerseits zu hoch und andererseits die Verrechnung zu
umsténdlich erschien, wurde bei AbschluB des zwischen der k. k. Staatsbahndirektion Lemberg einer-
seits und der Aktiengesellschaft Lemberg (Kleparéw)-Janéw als Konzessiondrin der Fortsetzungslinie
Janéw-Jaworéw andererseits in betreff der gemeinsamen Betriebsfihrung dieser beiden Lokalbahnen und
anter Beitritt der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszéw) zu den diese Gesellschaft betreffenden
Bestimmungen vereinbart, da das zu bezahlende Bahngeld anf Grund von 5'/,,"/, Zinsen des
Aulagekapitales fir die kurrente Péagestrecke, welches mit K 182.692 angenommen wurde, zu be-
tragen habe. Eine Erhohung der der Verzinsung zugrundeliegenden Kapitalssumme tritt nur dann
ein, wenn Neuherstellungen, Rekonstruktionen und sonstige Verinderungen im Stande der Péage-
strecke vorgenommen werden und wenn diese Herstellungen im gegenseitizen Einvernehmen von
beiden Teilen als zur gemeinschaftlichen Betriebsfihrung erforderlich bezeichnet worden sind.
(Siehe Anhang.)

Durch diesen Anschluf ist der Kisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszéw) ein neuer Verkehr
zugewachsen,
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V.

Seitens der Unternehwung M. von Fréhlich-Feldau, welche den Bau der Eisenbahn Lemberg-
Betzec (Tomaszéw) aunsgefiihrt hat, wurde bei Abschluf der Rechnungen fiir Mehrleistungen ein
Anspruch in der Hohe von K 272487y, gestellf, welcher nach lingeren Verhandlungen im Vergleichs-
wege im Jahre 1891 auf K 56.000 reduziert worden ist und zur Auszahlung gelangte.

Um an Sonn- und Feiertagen den Reisenden die Riickkehr von Lemberg nach Zétkiew und Rawa ruska
am Abend nach dem Theater zu ermbglichen, wurde seit 1903 ein um 11 Ubr nachts von Lemberg nach
Zotkiew nnd Rawa ruska abgehender Personenzug eingefiihrt, dessen Einnahmen die Betriebskosten decken,

Zur Hebung des Personenverkehres in der Strecke Lemberg-Rawa roska wurden seit 1904
reine Personenziige eingefiihrt und eine Vermehrang der Saison-Lokalziige zwischen Lemberg und
dem klimatischen Kurorte Brzuchowice vorgenommen. In dem Sommerperioden standen 5 Personen-
zogspaare an den Wochentagen und 7 Personenzugspaare an Sonn- und Feiertagen im Verkehre,
um der Konkurrenz durch den Omnibusverkehr wirksam zn begegnen.

2. Verkehrsbedeutung.

Da die Herstellung einer Verbindung mit der Weichselbahn auf rossischem Gebiete trotz der fortge-
setzten jahrelangen Bemiihuogen der Gesellschaft bisnun nicht realisiert werden konnte und daber die Vor-
anssetzungen, welche zur Konzessionierung der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszow) fibrten, nicht ein-
getroffen sind, so ist es auch erklirlich, daB die erhoffte Rentabilitdt des Unternehmens nicht eintreten
konnte. Seit dem Jahre 1903 hat sich der Personenverkehr wesentlich gehoben, Durch die Einfihrung der
reinen Personenziige in der Strecke Lemberg-Rawa ruska, sowie durch die Vermehrung der Saison-Lokal-
ziige zwischen Lemberg und Brzuhowice warde die Entwicklung des Personenverkehres giinstig beeinfluft.

Beim Giiterverkehre hat seit dem Bestande der Bahn eine wenn auch geringe sukzessive natiirliche
Steigerung stattgefunden; auch sind entlang der Bahn einige nene Industrien entstanden, so eine Dach-
ziegelfabrik in Klepardw, eine Holzwolle- und Parkettenfabrik in km 3+, ein Sigewerk und eine Dampf-
miihle in Zolkiew, eine Glasfabrik in km 35 nichst der Station Zélkiew, eine Gemiise-Konservenfabrik in
Lubycza, zwei Dampfsiigen und eine Eiertransport-Unternehmung in Belzeec.

3. Bauanlage, Konstruktions- und Betriebsverhiltnisse.

Die Liinge der Bahn ist unverindert geblieben.
» Dahnlinge betrigt 88+, fm.
» Betriebslinge 895, km.
» tarifmiBige Linge fiir Personen 90+, km.
, tarifmiBige Lénge fiir Frachten 92y km.

Da die Bahn vollstindig konsolidiert war und es als notwendig erschien, die Fahrzeit im
Interesse des reisenden Pablikums abzukiirzen, so warde die konzessionsmiBig mit 25 km pro Stunde fest-
gesetzte Fahrzeit vorerst anf 30 fm/Std. und im Jahre 1896 in der Strecke Lemberg-Rawa ruska
auf 35 km/Std. erhiht. Es befindet sich die Bahn in einem so guten Znstande, daB eine weitere
Erhthung der Fahrgeschwindigkeit bis auf 40 km/Std. empfehlenswert wilre,

Im Grunde des Landesgesetzes iiber Herstellung und Erbaltung der EisenbahnzufahrtstraSen
vom 15. April 1881, L.-G.-Bl. Nr. 46, wurde beschlossen, den Bau der Zufahrtstraflen im Konkurrenz-
wege auszufiilhren, wobei die Gesellschaft verpflichtet ist, ein Drittel sfimtlicher Kosten ans eigenem
zu tragen. Es gelangten demnach zur Ausfibrung: eine ZufahrtstraBe zur Station Dobrosin im
Kostenbetrage von 4877745; die Herstellung einer KonkurrenzznfahrtstraBe in Glidsko im Kosten-
betrage von K 6922; ferner wurden fiir die ZafahrtstraBe zur Station Lubyeza und zum Bahnhofe
in Kulikéw KonkmrenzstraBenbeitriige von K 12367, bezw. K 16.600 geleistet, Endlich ist zom
Aufoalmsgebinde der Station Lemberg-Kleparéw eine neue ZufahrtstraBe hergestellt worden.
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Unterbau.

Die heftigen Schneestiirme, denen die Bahn infolge der Terrain- und klimatischen Verhilinisse des
durchzogenen Landstriches in hohem Grade ansgesetzt ist, verursachien schon in dem ersten Betriebs-
jahre die Ervichtung ausgedehnter Schneeschuizanlagen, teils durch Herstellung von Schneedimmen, teils
durch Herstellung holzerner Winde oberhalb der Einsclinitte. Letztere bestelien vorwiegend aus 2y m
Jangen, in Entfernungen von 20 bis 30 m von der Bahnachse versetzter Kieferschwarten. Diese Winde
sind durch Streben verstiirkt. Tm Jahre 1889 gelangten 4312 m und im Jahre 1895 weitere 2955 m
solcher Schneeplanken mit einem Kostenanfwande von K 32.294 zur Ansfilirung. Diese Anlagen haben
sich gut bewidhrt, da wihrend der letzten Betriebsepochen nur geringe Verkehrsunterbrechungen
stattgefunden haben. Durch heftige Regengiisse wurde im Mai und Juni und durch Hochwiisser im
August 1895 der Balinkbrper erheblich beschddigt und der Verkehr durch 8 Tage unterbrochen.

Infolge der neuen Verordnung fiir die Herstellung der Briickenkonstruktionen aus Eisen wurden
die Tragkonstruktionen der Objekte in km 223/, 81+%/,, 45°0/;, 51°6/;, 67°4/5, 687/ und 75°3/;, Zusammen
7 Objekte, teils ansgewechselt, teils verstirkt. Ferner warde das Objekt in km 45 yon 3-g m lichte Weite

rekonstroiert.
Oberbau.

Die Erhaltung des Oberbaues und die Besorgung der Erdarbeiten wurde seit Eriffnung der
Bahn an den Unternehmer M. Glanz in Lemberg gegen eine Pauschalvergiitung von K 3256 pro
Kilometer und Jalr iibertragen und hat sich dieses Akkordsystem vollkommen bewiihrt. Infolge des
gesteigerten Verkehres fand jedoch der Unternehmer mit diesem Panschalbetrage nicht mehr das Ans-
langen und da die diesbeziiglichen Verhandlungen wegen Abschluf eines nemen Ubereinkommens an
den bedeatenden Forderungen des Unternehmers scheiterten, werden seit 1. April 1902 die vorer-
wiihnten Arbeiten in eigener Regie besorgt.

Hochbau.

Zufolge Auftrages des k.k. Handelsministeriums wurden zur Erhhung der Verkehvssicherheit bei
lebhaftem Zugsverkehr zuniichst bei stark beniitzten Wegiibersetzungen in Schienenhthe 22 Block-
wiichterhiinser aus Kieferholz auf einer Untermauerung nebst Hausbrunnen und 151 mit Absperr-
schranken versehene Niveaniibersetzungen hergestellt, ferner in den Stationen 8 heizbare Signalhiitten
aus Riegelwiinden errichtet.

In, der Station Belzec brannte das Heizhans anfangs 1891 ab und wurde dasselbe im urspriing-
Jichen Umfange wieder anfgebaut sowie eine Wasserforderungsanlage im Kostenbetrage von K 7665,
nebst einer 709 m langen eisernen Rohrleitung hergestellt, deren Kosten K 21.148 betragen haben, ferner
wurden die Fenster in allen Kassenlokalititen mit eisernen Gittern zur Erbobung der Sicherheit versehen,

In Dobrosin wurde 1891 eine nene Wagenbriickenwage ohne Gleisunterbrechung mit 20 ¢ Trag-
kraft hergestellt und in den Stationen Zélkiew und Belzec im Jahre 1894 die daselbst vorhandenen
Briickenwagen wvon 20 ¢ auf 25 ¢ verstiirkt.

Das Aufnahmsgebiude in Zolkiew, welches den gesteigerten Verkehrsverhiltnissen nicht mehr
entsprochen hatte, wurde im Jahre 1895, wie dies aus dem Plane auf Tafel 1 ersichtlich gemacht ist,
mit einem Kostenanfwande von K 40.700 erweitert., Da der Wasserstationsbrunnen in der Station
Zolkiew nicht genug ergiebig war, wurde im Jahre 1895 zuniichst derselben am Swiniabache eine
Drockwerksanlage hergestellt (siche Tafel 1), deren Kosten K 28.800 betragen hat.

Ferver warde im Jahre 1896 das Anfnahmsgebiiude in Brzuchowice mit einem Kostenaufwande
von K 17.000 erweitert, daselbst ein Glaspavillon und ein Buffet im Kostenbetrage von K 1000
errichtet; um den Wasserbedarf an Sonn- und Feiertagen zu decken, ist ein zweiter Brunnen mit
dem Kostenbetrage von K 1400 und endlich ein freistehender Abort mit dem Kostenbetrage von
K 1200 ansgefiibrt worden, wie dies anf Tafe] 2 dargestellt ist.

Das Heizhans in Kleparéw wurde 1906 in ein Bediensteten-Wohngebdude umgestaltet. In
mehreren Stationen wurden die von Holzschwamm zerstorten FuBbbden und die schadhaft gewordenen
Schindeldéicher durch Ziegelbedachung erseizt.
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Stationsanlagen.

Die Station Rzesna polska, von welcher die Lokalbahn Lemberg (Klepardw)-Jaworéw abzweigt,
wurde anch fiir die ankommenden und abreisenden Personen, sowie fiir den Giiterverkehr nach und von
den Stationen der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszéw) Ende Mai 1905 erbifnet.

In km 53 wurde die Haltestelle Fawrykoéw im Mai 1905 fiir den Personen-, Gepicks- und
Eilgutverkehr erdffnet,

Die Gleiseanlagen in einigen Stationen haben einerseits eine Vermebrung erfahren, anderer-
seits wurden neue Industriegleise hergestellt, und zwar:

Behufs Erleichterung’ und Vereinfachung der Manipulation in der Station Lemberg-Kleparow
wurde im Jahre 1889 ein zweites durchgehendes Hauptgleis, ein durchgeliendes Nebengleis, Heiz-
hausgleis und Verbindungsgleis von zusammen 1376 m Liinge und im Jabre 1892 die Einbindung
des Stutzgleises im Kostenbetrage von K 1193 hergestellt.

In der Station Zdlkiew wurden zwei nene durchgehende Gleise von 714 m Liinge mit 5 Wechseln
im Gesamtkostenbetrage von K 47.200 hergestellf und im Jahre 1891 zoniichst dieser Station in
km 35y zn der Zélkiewer Glashiitte anf dem von diesem Etablissement unentgeltlich beigestellten
Grunde ein 171 m langes Ladegleis im Kostenbetrage von K 3920 ewvichtet; die Hilfte dieses
Betrages wird in 10 Jahres-Annuititen & K 234 von dieser Fabrik refundiert.

In der Station Rawa ruska wurden im Jahre 1889 Gleisverbindungen in der Gesamtlinge
von 330 m ausgefiibrt.

In der Station Kulikéw ist ein viertes darchlanfendes Gleis nebst entsprechender Erweiterung
des Stationsplateans sowie ein 95 m langes Schleppgleis fiir Bretterverladung 1890 hergestellt worden.

In der Station Glinsko ist im Jahre 1892 ein durchlanfendes drittes Gleis in Ausfiihrang
gebracht worden, dessen Kosten sich auf K 1051, belanfen haben,

In der Station Glinsko zweigt ein 84 m langes Industriegleis zum Ansehlusse an das der
Kollengewerksehaft in Skarzawa gehrende Schmalspurgleis ab.

Niichst der Station Belzec bei Am 899 wurde im Jahrve 1899 zur Dampfsiige der Ober-
schlesischen Holzinduostrie-Aktien-Gesellschaft ein 415 m langes Industriegleis im Kostenbetrage von
K 7722+, hergestellt. Die genannte Aktiengesellschaft hat diese Herstellungskosten aus eigenem getragen,

Bei km 35, wurde zur Holzwolle- und Parketten-Fabrik in Rzesna polska ein Industriegleis
hergestellt, dessen Kostenbetrag pro K 6300 seitens der Fabrik in 10 Jahres-Annuititen zur Rick-
zahlung gebracht wird.

In der Station Zolkiew wurde ein Industriegleis in der Linge von 140 m ausgefiibrt.

In der Haltestelle Maczoszyn erfolgte die Einbindung der Stutzgleise mittelst einer Gleisverlingerung
von 112 m mit dem Kostenbetrage von K 3429,

In den Stationen Glinske u. Kleparéw wurden die Gleisanlagen im Kostenbetrage von K 31.740
erweitert. Die Herstellung von Wechselsperren erforderte einen Kostenbetrag von K 892+..

Ausriistung und Einrichtung der Bahn.

Im Jahre 1890 erfolgte auf der ganzen Linie die Herstellung einer Glockenleitung und Ans-
riistung der Stationen nnd Wichterhinser mit den erforderlichen elektrischen Signaleinrichtungen,
Apparaten, Werkzengen und Geriiten.

Behufs Abwicklung des Wagendirigierungsdienstes wurde im Jahre 1891 eine Telegraphen-
leitung im Kostenbetrage von K 24.480 hergestellt. '

Im Jahre 1894 wurden die bestehenden Briickenwagen ohne Gleisunterbrechung in den
Stationen Zolkiew, Dobrosin und Belzec, welche nur 20 ¢ Tragkraft hatten, auf eine Tragkraft von
25 ¢ erhoht und mit Signal- und Registriereinrichtung sowie mit einer 6 m langen Briicke aus Eisen-
blech, in beweglichen Flaschengehiingen ruhend, dann mit einem Semaphor und Stahlblockschienen
versehen, ferner eine nene Briickenwage angeschafft und eine riickgewonnene rekonstruierte Briicken-
wage in der Station Glinsko anfgestellt.
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Zu der von der Karl Ludwig-Bahn 1892 hergestellten Sicherungsanlage in der Station Rawa ruska
warde ein Beitrag von K 20.000 geleistet.

Tn den Haltestellen Maecoszyn uud Hrebenne wurden Telephonanlagen im Kostenbetrage von
K 884+, ansgefiihrt.

Es wurden 6 Zngmeldeposten in Ausfihrung gebracht, welche einen Kostenaufwand von
K 11.757 33 in Anspruch genommen haben.

In der Station Zdlkiew wurde eine Einfriedung im Kostenbetrage von K 300 und ein Trottoir
im Kostenbetrage von K 530 errichtet.

Ferner wurden Inventaranschaffungen im Betrage von K 1741 vorgenommen.

Fahrbetriebsmittel.

Im Jahre 1893 wurden, um den gesteigerten Verkehrshediirfoissen zn entsprechen, 3 Stiick dreiachsige,
dreifach gekuppelte Giiterzngslokomotiven Serie 56 der k. k. dsterr. Staatsbahnen, fir Holzfeuerung
eingerichtet, samt hiezngehirigen dreiachsigen Schlepptendern Serie 36/37 angeschafit. Die Maschinen
sind mit Haushilterischen Geschwindigkeitsmessern und festen Schneepfiigen ausgeriistet, ferner ist
eine Reserve-Ridergarnitur angeschafit worden. Weiters sind 112 offene Giiterwagen J. K. von 15 ¢
Tragkraft mit je 8 Rungen und Walzenscheibenridern, darunter 38 Stick mit Bremsen angeschafft
worden, desgleichen 2 Bahnwagen, 12 Reserve-Ridderpaare und 50 Wagendecktiicher. Simtliche
Fahrbetriebsmittel sind nach der Type der k. k. osterreichischen Staatsbahnen gebaut worden. Die
Anschaffungskosten bezifferten sich anf K 600.000. Die hauptsichlichsten Abmessungen der Loko-
motiven sind folgende:

Dawpfdruck . . . . . - . . ..o oL, 11 Atm.
Kesseldurchmesser . . . . . . . . . . . . . ... L L. 15 m
Siederobrzabl. . . . . . © o« 4 e+ w o« w . . . 188 Btiiek
Sledernhllange zwischen den ‘\E a.nlien « 4 s e s w s maw s 445 M
AunBerer Siederohrdurchmesser . . . . . . . . . . . . .. Bl mm
Rostfliche (L Igps X b o) - -+« o o o o v o o o . 1 m?
Heizfliche (wasserberiihrt) Rohre . . . . . . . . . . . . . 126 m?

» der Fenerbiichse . . . . . . . . . . . . . . . B m?
Totale Heizfliiche . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 134 m?
Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . . . . . . . . 450 mm
%ﬂ]?&ﬂhﬂb T

reibraddurchmesser . T T D

Fester Radstand . . . . . . . . . . . . . | 3_253
Kesselmitte iiber Schiene e e S 16 T
Gewicht leer . . . . e 1905 m

»  im Dienst, 1 Achse . . . . R

s ow 2Achsen. . . . . . . ooe L3t

L # n 3 7 L S I-alﬂ ¢

. total . . ., ., . . oo 13

. A 1 4
Hauptabmessungen des Tenders:

Raddorchmesser . . . . . . . .,

Radstand . . . e e e .. Tt e e 0'ggs m
Inhalt des Wasserkast.ens e e Tt e, 3'gu0 M
w n Kohlenkastens . . . ., ., e 12 mé#
Gewicht der Maschine leer. . . , T 6 ms
» imDiemste . . . . T 5y

o 32 t
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Hauptabmessungen der offenen Guterwagen J. K.

Vereinslenkachsen . . . . . . . . . . . . . 0 .. By

Lingsspiel . . . . . . . . . . . . . . .. s 10 mm
Querspiel . . . . . . . L. L L0 Lo 10 mm
Ladefliiche . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12 me
Radstand . . . . . . . . . . . . . . . . ... 4 m
Laderanm . . . . . . . . . . . . . .. 000 . 20,5 md
Figengewicht . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8000 Fky
Tragfshigkeit . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15750 kg

Anpgeschafft wurden noch eine Draisine im Kostenbetrage von K 990, sowie 4 Eisenbahnfahy-
riider (Veloziped-Draisinen) fiir die Bahnmeister, um eine intensivere Streckenbegehung zu ermig-
lichen, endlich wurden im Jahre 1900 die Stationen mit Ladebriicken fir die Einwagzonierung von
Militdrpferden ausgeriistet.

4, Anlage- und Baukapital,

Das Anlagekapital ist unverindert géh]ieben, dagegen haben sich die Baukosten dureh die
vorangegebenen Erweiterungs- und Vervollstindigungsbanten sowohl riicksichtlich der Aunschaffung
von Fahrbetriebsmitteln als anch von Inventargegenstéinden erhoht:

Von dem am Ende des Jahres 1906 bilanzmibig

ausgewiesenen Baukapitale per. . . . . . . . . . . . . KB851594ly
waren bis dahin noch . . Coe e e e e e ., 287973y,
alg verfiigharer Reservefonds hbng

Wenn von den Baukosten per . . . . . . . . . . . ., 8237.968Y,
von welchen anf den Baukilometer . . . . . . . . . . . . 93055
entfallen,

die ans der Begebung der Aktien entstandenen Kursverluste per . , 648,000
und die Interkalarzinsen per . . . . . . . . . . . . . . , 140.838,

- zusammen . . K 788.338'y

einerseits und die fir die jeweilig ?erfligharerl Baugelder er-
zielten Zingenertriignisse per . . . e e+ s+« o+« . g 158428y
andererseits, mithin der Dlﬂ'erenzhetlag per. . . . . .. . K 620,910,
ansgeschieden wird,so ergibt sich,daf die effektiven Baukosten Ende1906 , 7,598.0685,
oder per Baukilometer . . . . . . . . . . . . . . . . , 85931y
betragen,

9. Organisation des Betriebes.
Betriebsfihrung und Anschlufvertrige.

Der Betrieb wird auf Grund des zwischen der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszdw) und
der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft abgeschlossenen Betriebsvertrages
vom 23. Juni 1886, der in meinem Buche vom Jahre 1891 im Auhange Seite 135 in seinem Wort-
lante enthalten ist, von der k. k. Staatsbahndirektion in Lemberg weitergefiihrt.

Desgleichen wird auch der an die betriebsfihrende Verwaltung zu entrichtende jihrliche
Pauschaulbetrag von K 28.000 fiir die allgemeine Verwaltung und die Zentralleitnngen der 3 Dienst-
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zweige weiter bezahlt, ferner wird auf Grond des Anhanges I vom 6. September 1893 znm Vertrage
vom 23. Juni 1886, betreffend die Besorgung des Betriebes der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszéw),
fiir die Mitbeniitzung der Bahnhife der k. k. dsterr. Staatsbahpen in Lemberg und in Rawa ruska ein
jahrliches Pauschale von K 30.000 entrichtet. (Siehe Anhang.)

Werden diese Ausgabenposten znsammengefaBt, so haben dieselben im Jahre 1894 nicht weniger
als 159, der Gesamtausgaben betragen,

Aus dem Verwaltungsberichte der k. k. dsterr, Staalsbahnen fir das Jabr 1894 haben die
Kosten der allgemeinen Verwaltung und des Zentraldienstes der 3 Betriebszweige nur 550/, der
eigentlichen Betriebsansgaben des Gesamtnctzes der Staatsbahnen evfordert, wibrend die Eisenbahn
Lemberg-Belzee (Tomaszéw) fiir den Zentral-Verwaltungdienst 7-;,°/, der eigentlichen Betriebsaus-
gaben zn tragen hat.

Seit der Betriebserdffnung wurde fir die allgemeine Verwaltung in den Zentvalleitungen der
3 Dienstzweige an die betriebsfiihrende Verwaltung der Betrag von K 302.807 und fiir die Mit-
beniitznng der Bahnbtfe K 599.473, somit zusammen der namhafte Betrag von K 902.280 bezahlt,
ohne daf der betriesfihrenden Verwaltung aus der Besorgung des Dienstes fiir die Mitbeniitzung
der Bahnhofe erhebliche Ausgaben erwachsen wiren. Es stehen daher diese bedeutenden Ans-
gaben sicherlich nicht in einem richtigen Verhdltnisse zu den Leistungen der betriebsfilhrenden
Verwaltung.

Diese s0 namhaften jihrlichen Ausgaben von zusammen K 58.000 veranlaften die Gesellschaft,
sich in einer Eingabe an das k. k. Handelsministerium mit der Bitte zn wenden, fiir die Eisenbahn
Lemberg-Bslzec (Tomaszéw) die Begiinstigangen des Avt. IX/; des Gesetzes yom 31. Dezember 1894,
R-G.-Bl. Nr. 2 ex 1895, in Anwendung zu bringen. Diese Bitte wurde damit begriindet, daB
die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszéw) in die Kategorie der Lokalbahnen zu zihlen ist, der-
selben daber auf Grand des vorzitierten Gesetzes die Befreiung von der Anrechuung einer Quote der
Zentralverwaltungskosten der Staatseisenbahnverwaltung, ferner von der Anfrechnung einer Vergiitung
oder Beitragsleistung der Lokalbahn-Unternehmung fiir die Mitbeniitzung bestehender Anlagen der
Staatsbahnen und fir den in den Anschlufbahnhofen durch Staatsorgane besorgten Stationsdienst
als Begilinstigung zu gewihren sei.

Diese Eingabe der Gesellschaft wurde mit dem Erlasse des k. k. Handelsministerioms vom
26, November 1895 dahin beschieden, daB gegenwirtig fiir die Staatsverwaltung kein Anla8 besteht,
die erbetenen Zugestindnisse zu gewihren, nachdem die nachgesuchten Begiinstigungen in vor-
liegendem Falle bei der dermaligen nicht ungiinstigen und dem Anscheine nach einer weiteren Besserung
in Aussicht stehenden Rentabilitit der fraglichen Lokalbahn fiir den Bestand und die Prosperitit
derselben nicht unumginglich notwendig erscheinen.

Dienstes-Organisation.

An der Spitze der Besorgung aller Dienstzweige steht ein Betriebsleiter mit dem Sitze in
Lemberg, welcher der k. k. Staatsbahndirektion untersteht und von derselben die Weisungen in
bezug auf die Filirung des Betriebes entgegenzunehmen hat.

Tm Sinne des mit der k. k Staatsbahndirektion Lemberg abgeschlossenen Betriebsvertrages
vom 24, September 1887 ist der Gesellschaft die Kontrolle in der Ausiibung des Betriebsdienstes
eingerdumt; es wurden daher ein Betriebskontrollor und ein Revisor fiir die Priifung der der
Betriebsrechnung  zogrundeliegenden Belege, anferdem ein kommerzieller Agent in der Station
Belzec bestellt.

Urspriinglich hatte fir die Ausfihrung des Betriebes die Instruktion fiir die Betriebsvorstinde,
wie selbe in meinem Buche vom Jahre 1891, Seite 170, verdffentlicht wurde, Geltung. Da aber diese
Instruktion in vielen Punkten den Normen der k. k. Staatseisenbahn-Verwaltung nicht entspricht,
wurde dieselbe nach und nach den staatlichen Vorschriften tunlichst angepaBt bezw. aufgehoben.

Ei
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(. Personen- und Gitertarife.

Tm allgemeinen wurde den Bediirfnissen des reisenden Puoblikums und der Handeltreibenden
tunlichst Rechnung getragen, und sind auch tavifarische MaBnahmen getroffen worden, um die noch
bestandene Achskonkurrenz zn beseitigen.

Die Tarife fiir Personen und Reisegepiick, Exprebgut und Hunde, welche seit 1. Jiinner 1903
in Geltung sind, wurden im Entgegenhalte zu den bestandenen Tarifen einer Regulierung in unten
angefilhrter Weise unterzogen. Fiir den Transport von Giitern wurden Ausnahmstarife erstellt und
groben Verfriichtern von Massengiitern bei Ubernahme eines Pflichtquantums auch Tarifnachlisse gewéhrt.

Gelegentlich der Ubernahme in den Staatsbetrieb wurden beziiglich der Verteilung der Fracht-
anteile bei gemeinschaftlichen Transporten folgende Bestimmungen getroffen. Insoweit im Verkehre
zwischen Stationen der Kisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszdiw) einerseits und der auf der Lem-
berg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn oder dariiber hinansgelegenen Stationen anf der FEisenbahn
Lemberg-Belzec (Tomaszdiw) die normalen Frachtsitze znr Einrechnung gelangen, werden letzterer
anch diese normalen Sitze zugeschieden,

Hinsichtlich der Verteilung gemeinsamer ermiBigter Sitze dagegen wird an den mit Erlad der
k. k. Generalinspektion der dGsterr. Eisenbahnen vom 18. Mai 1889, Z. 6831, fir die Verteilung der
Refaktien im Weehselverkehre zwischen den Bukowinaer Lokalbahnen und der Lemberg-Czernowitz-
Jassy-Eisenbahn normierten Grundsitzen anch hinsichtlich der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow)
festgehalten. : ’

Im Lokal- und Wechselverkehre wurden fir die Anteilausscheidang nach dem Prinzipe des
Fahrens iiber die kiirzeste Route Normen aufgestellt, dahingehend, daB, wenn sich der Tarif dber
die kiirzeste Route bildet, die beteiligten Bahnen die normalen, bezw. eingerechneten Taxen erhalten,
bildet sich der Tarif nicht iiber die kiirzeste Route, so gilt im allgemeinen der Grundsatz, daB der
der Frachtberechnung zugrunde gelegte Frachtsatz der lingeren Staatsbahnroute mach Vorabzug einer
ganzen Manipulationsgebiihr zngunsten der k. k. dsterr. Staatsbalinen und je einer halben Manipulations-
gebiihr zugunsten der nicht als Transitstrecken beteiligten Lokalbahmen zwischen den beteiligien
Balmen pro rata der gefahrenen Kilometer verteilt wird.

Die dermalen in Kraft stehenden Personenfahrpreise und Frachigitertarife sind folgende:

Personentarif.
Pro Person und Kilometer in Hellern I KL II. Kl III. Kl. IV. KL
10 Tgs 3'3_& gy
Als geringste Gebillr werden eingehoben 40 30 20 10

Reisegepick, Eilgiiter,

Der Tarif, Teil IT, enthdlt Tarife und Tarifbestimmungen fir die Beforderung von Personen,
Reisegepiick, Exprefgut und Hunden auf den vom Staate betriebenen Lokalbahnen, auf welchen der
fir den Lokalverkelr der k. k. Gsterr. Staatsbahnen giiltige Tarif, Teil IT, keine Anwendung findet.

Dieser Tarif, Teil Il (Heft 1I: ostliches Netz), auf den wir hier verweisen und der einige Ab-
finderungen gegen den urspriinglichen Tarif enthdlt, hat vom 1. Jénner 1903 seine Giiltigkeit auch
fiir die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomasziw).

Frachtgiiter.

Die tarifarischen Bestimmungen fir den Transport von Eil- und Frachtgiitern auf der Eisen-
balm Lemberg-Belzec (Tomaszow) sind in dem jeweilig unter dem Titel ,Lokal-Giiter-Tarife,
Teil II, Heft 2, fiir den Transport von Eil- und Frachtgiitern auf den k. k. 8sterreichischen Staats-
bahnen und den vom Staate betriebenen Privat- und Lokalbahnen in Galizien und der Bukowina®
erscheinenden Tarif, u. zw. im Abschnitte C enthalten, in welchem die im Staatsbetriebe stehenden
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Lokalbahnen, auf welchen lediglich die Bestimmungen des Tarifteiles I der dsterreichisch-ungarischen
und bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen Anwendung finden, aufgenommen sind.

Der.jeweilig erscheinende Tarif, Teil I, enthilt die allgemeinen Bestimmungen fiir die Befor-
devung von Leichen, lebenden Tieren und Giitern. Abteilung B. Tarifarische Bestimmungen und der
Nachtrag mit Anderungen bezw. Erginzungen der allgemeinen Bestimmungen, sowie der Bestim-
mangen fir den Transport von Leichen und lebenden Tieren, ferner besondere Vorschriften fiir
bestimmte Gegenstinde, sowie fiir die Befirderung von Getreide, Malz, Hiilsenfriichten, Kleie und
Olsaaten in loser Sehiittung (alla rinfusa), dann yon Fliissigkeiten in Kesselwagen, endlich .@lndemngen,
bezw. Erginzungen der Giiterklassifikation des Giiterverzeichnisses und des Nebengebiihrentarifes.

Die im I. Teil meines Buches vom Jahre 1891 bekanntgegebenen Tarifgrundlagen fir den
Trausport von Eil- und Frachtgiitern anf der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszéw) haben bis zum
Schlusse des Jalres 1907 keine Anderungen erfahren und wurden nur beziiglich der Ausnahmetarife
die notwendig erscheinenden jedoch unwesentlichen Abiinderungen vorgenommen.

Dagegen hat die Verwaltung auf Grund der zutage tretenden Bediirfnisse des Verkehres und
znr Hebung der Industrie und des Handels entlang der gesellschaftlichen Bahnstrecke ansehnliche
Frachtermiifigungen zn erteilen sich veranlaBt gesehen.

Nach den Konzessionsbedingnissen unterliegen die Tarife der Anordnung des k. k. Eisenbaln-
ministeriums, wobei einerseits anf die iffentlichen Riicksichten, andererseits auf eine ausreichende
Rentabilitit des Bahnunternehmens Bedacht genommen werden soll. Das Eisenbahnministerium hat
mit dem Erlasse vom 16. Mai 1907, Z. 10.409, die Voraussetzungen fiir eine entsprechende Herab-
setzung der Tarife fiir gegeben erachtet und daher die Anordnung einer solchen MaOnahme in -Aus-
sicht genommen.

Das anf Grund der gepflogenen Verhandlungen mit dem k. k. Eisenbahnministerium der Gesell-
schaft bekanntgegebene und znr Annahme empfollene Baréme mit wesentlich reduzierten Einleits-
giitzen gab Veranlassung zu einer eingehenden Priifung aller diesbeziiglich in Betracht kommenden
Umstéinde und insbesondere jener, welche durch ihren Einfluf die nicht zn vermeidende erhebliche
Herabminderung der Transporieinnabhmen hervorrufen werden,

Trotz dieser in Aussicht stehenden Einbufe an Transporteinnahmen sah sich die Verwaltung
im offentlichen Interesse und, um den Wiinschen der Handeltreibenden tonlichst zu entsprechen,
veranlaBt, das vorgeschlagene Baréme anzunebmen, um eine Vereinfachung des Tarifes der Eisen-
bahn durch Anpassung an das Baréme anderer von der Staatseisenbalnverwaltung betriebenen
Lokalbahnen in Galizien zu ermiglichen.

Die angenommenen reduzierten Einheitssitze betragen pro 100 kg und 1 km :

a) Fiir Eilgut, und zwar gewdhnliches 3 h, ermifigtes 1'6 h.

b) Frachtgnt , , Klasse I 14;h, Klasse II 14 h.
» fir Wagen , A 1y h, Klasse B 0 h, Klasse C 0y h.
" » Spezialtarif 1 0 h, Spezialtarif 3 0, h.
. » Ausnahmstarif T 0 h.

Die Einheitssitze fiir Pferde, Fohlen und Manltiere als Eilgut sowie jene des Spezialtarifes II;
der Ausnahmetarif II, III und IV sind unveréindert geblieben.

Als Manipulationsgebiihr wurden bei gewbhulichem Eilgut 20 b, bei ermifigtem Eilgut sowie
bei Klasse I, I, 4, B, C und dem Spezialtarife 1 8 h pro 100 kg und fiir den Spezialtarif 3 und
Apsnahmetarif I 4 h pro 100 kg festgesetzt,

An Stelle eines Kinheitssatzes sowie von Frachtsilzen fiiv sperrige Gilter fand die Be-
stimmung Aufoalme, da8 die Gebilhrenberechnung bei diesen Giitern fiir das um 50%, erhthte und
sodann erst im Sinne des Tarifteiles T, Abteilung B, 4, I, d, 2 anfzurundende Gewicht zu den Fracht-
siitzen der Klasse I zn erfolgen hat. Diese reduzierten Tarifsitze gelangten am 15. Februar 1908
zor Einfilhrung.
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7. Personen- und Giiterverkehr. Finanzielle Ergebnisse,

Aus der Zusammenstellung anf Seite 15 sind die Daten beziiglich des Personen- und Giiter-
verkehres, sowie die finanziellen Ergebnisse zu entnehmen,

Bei den Berechnungen in dieser Zusammenstellung ist die Betriebslinge von 89'464 jom
mugrandegelegt worden. Aus dieser Zusammenstellung geht weiters hervor, daf wihrend des 19jihrigen
Betriebes den Priorititsaktien im Durchschnitte eine Dividende von 3-5,"/, zukommt, jene der Stamm-
aktien nur 1-,,%, betragen lat und da@ sich das gesamte Anlagekapital im Durchschnitte nur
mit 2.4:6% verzinst hat, ein Krgebnis, das zur Herstellung von Lokalbahnen nicht sehr ein-
ladend ist.
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Znsammenstellung der Betriebsergebnisse nnd der finanziellen Erfu]ga.
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[I. Dampftrambahn in Lemberg.

Geschichtliches.

Der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszdéw) wurde die Konzession fiir den Bau- und Betrieb
einer als normalspurige Lokalbahn (Dampftrambahn) ausznfihrenden Lokomotiveisenbahn von ibrer
Station Lemberg-Kleparéw bis in die Stadt Lemberg mit Schleppbahnen zn den ldngs der pro-
jektierten Bahn gelegenen militirischen und industriellen Aulagen unter dem 10. Dezember 1888
(R.-G-BlL Nr. 7 vom 26. Jénner 1889) verliehen. Nachdem in dieser Konzessionsurkunde der Gesell-
schaft auch die Berechtigung erteilt worden ist, Fortsetzungslinien der vorgenannten Lokalbabn
(Dampftrambahn) zur Jablonowska Kaserne, zum Bahnhof Podzamee der k. k. priv. galiz. Karl
Ludwig-Bahn und zor drarischen Tabakfabrik in Winniki herzustellen, warden Verhandlungen mit dem
k. u. k. Reichskriegsministerium und mit der k. k. Generaldirektion der Tabakregie eingeleitet.

Die vorgenommenen Erhebungen iiber den zu erwartenden Personen- und Giiterverkehr stellten
eine Bruttoeinnahme von 159.400 Gulden Osterr. Wahrung in sichere Aussicht, so daB bei der
Aunnahme von 600/, Betriebskosten, das mit zirka 1,325,000 Gulden dsterr. Wihrung veranschlagte
Anlagekapital sich mit 5%y verzinsen wiirde.

Bei der am 6. Dezember 1888 abgehaltenen auBerordentlichen Generalversammlung der Aktionire
der Eisenbaln Lemberg-Betzee (Tomaszéw) wurde der Antrag des Verwaltungsrates auf die
Erwerbung der Konzession fiir den Ban and Betrieb einer von der Station Lemberg-Klepardiw
abzweigenden, nach der Stadt Lemberg-St. Anna fihrenden Dampftrambahn samt den zu den
militirischen und industriellen Anlagen fiihrenden Sehleppgleisen und den projektierten Fortsetzungs-
linien einhellig genehmigt.

Die mit dem k. u. k. Reichskriegsministerium gepflogenen Verhandlungen fihrten zur Auf-
stellung eines Vertrages, mit welchem die Zustreifgebithren, resp. Tarife fiir die Beforderung der
dem Militiriirar gehdrigen Gilter, anf der Dampftrambahn von der Station Lemberg-Klepa.rﬁw nach
Lemberg-St. Anna festgesetzt wurden. -

Von der Generaldirektion der Tabakregie wurde fiir die Beforderung ihrer Guter auf der
10-y km langen Linie von Lemberg nach Winniki, deren Baukosten mit zirka 600.000 Gulden ver-
anschlagt waren, die Garantie einer jihrlichen Bruttoeinnahme von wenigstens 34.000 Gulden auf
die Dauer von zehn Jahren gefordert.

Der Magistrat der kiniglichen Landeshauptstadt Lemberg hat auf Grund der der Gemeinde
Lemberg unterbreiteten Projekte, die der politischen Begehung und Enteignungsverhandlung unter-
zogen worden sind, mit der Zuschrift vom 18, April 1891, Z. 14.704/1890, das Ergebnis der vor-
genannten Amtshandlungen zur Kenntnis genommen und dem Verwaltungsrate mitgeteilt, dab der
Gemeinderat von Lemberg in seiner Sitzung am 24. Marz 1891 beschlossen hat, die Beniitzung der
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offentlichen Straben und Plitze, sowie der Stadtgriinde, durch welche die Trace fiihren soll, zu
genehmigen, insofern dieselbe sich auf folgende Linien bezieht, und zwar:

a) Vom Bahnhofe Lemberg-Kleparéw der Eisenbahn Lemberg-Betzee (Tomaszéw), durch die
JanowerstraBe mit der Station dieser Babn zur Ludwigschule und St. Anna mit den Ab-
zweignngen zu den militirischen Anstalten, sowie mit den Brauhfinsern Schmelkes und
Thom in der JandwerstraBe, dann die Griinde des israelitischen Spitals und das Lilien-
feldsche Braohaus in der Meiselsgasse;

b) die Station Lemberg-St. Anna mit dem Bahnhofe der Karl Lndwig-Bahn Podzamecze samt
der Abzweigung zum stéidtischen Schlachthanse ;

¢) die Linie, welche die Station Kleparéw durch die Strafe Blonie mit dem Bahnhofe der Lem-
berg-Czernowitz-Jassy Eisenbaln verbindet ;

d) die Linie, welche den Lemberger Bahnhof der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbabn zur Eisen-
balin Lemberg-Belzec mit der Station Stryjskien der projektierten Linie verbindet.

Was die projektierte Linie von der Station Lemberg-Stryj durch die Zyblikiewicz, Parska,
Czernieckigasse, LyczakowerstraBe zur Station Lemberg-Lyezakowska  betrifit, so  hat der
Gemeinderat mit Hinweis anf die bei der Begehungskommission und Enteignungsverhandlung am
16. April 1890 von dem Vertreter des Magistrates abgegebene KErklirung sich gegen die Aus-
fiilhrung ausgesprochen und dem Verwaltungsrate nahegelegt, die Trasse dureh die Strafen Zielona
Porosiewieza zur Polulanka durel den Bach Pasieka iiber die Lyczakower Felder nach der Cet-
nerowskastraBe zur Station Lemberg-Lyczakowska za vevlegen oder eine andere Trasse zu
wihlen, welche die Vorstadt Zielona darchzieht.

Mit dieser Zuschrift ist gleichzeitig ein durch den Gemeinderatsbeschluf genehmigter Vertrags-
entwurf dem Verwaltungsrate mit der Einladung zugesendet worden, die aus 6ffentlichen Riicksichten
und Gemeindeinteressen aufgestellten Bedingungen anzunehmen und als Sicherstellung die geforderte
Kaution von 25.000 fl. dsterr. Withrung (50.000 K) zu erlegen.

Der besagte Vertragsentwurf enthielt wegen Mitbeniitzung der der Gemeinde Lemberg ge-
hirenden Grundstiicke, Strafen und offentlichen Plitze so harte Bedingungen, daB die Gesellschaft
auferstande war, anf die Ausfihrong des gedachten Projektes noch ferner zu reflektieren. Insbe-
sondere waren die Verpflichtungen der Ausfiihrung simtlicher Linien in der Liinge von 224 km
innerhalb Jahresfrist, welche einen effektiven Kostenaufwand von zirka 1,325.000 fl. dst. Wahr.
erfordern, sowie die gewiinschte Trasseniinderungen, die Vergiitungsleistungen, die Anteilnahme an
den Ertriignissen nach Ablauf von 30 Jahren, die Einflutnahme auf die Erstellung der Tarife und
der Fahrordnung und die Bedingungen in technischer, administrativer und gefilllsamtlicher Beziehung
und endlich die von der Gemeinde vorbehaltenen Reehte so driickender Art und von so weittragen-
der Einflufnahme anf den Bau und die Betriebsfiibiung der Bahn, dafl die Gesellschaft keine hin-
reichende Gewiihr fiir die Prosperitdt der projektierten Bahn finden konnte.

Der Verwaltungsrat war daher zu seinem Bedanern nicht in der Lage, die ihm verliehene
Konzession vom 10. Dezember 1888, R.-G.-Bl. Nr. 7, durchzufihren. Von diesem Beschlusse wurde
dem k. k. Handelsministerivm, der k. k. Statthalterei in Lemberg und dem k. u. k. Reichskriegs-
ministerium die Anzeige mit dem Beisatze erstattet, daf die beregte Konzession zuriickgelegt wird.

Die Konzession wurde demnach Jaut Kundmachung des k. k. Handelsministerinms vom 19. April 1893,
R.-G.-Bl. Nr. 67, iiber Wunsch der Gesellschaft fir erloschen erklirt.

Die Tafel 3 enthiilt die Situation,in welcher die einzelnen Linien der projektierten Dampftram-
bahn eingezeichnet sind.

In Tafel 4 sind die Lingenprofile, die Situation der Station St. Anna und charakteristische
Querprofile dargestellt.
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Dampftrambahn in Lemberg.

Nachweisung der Lidngen und Anlagekosten der projektierten ein-
zelnen Linien der Dampftrambahn

e e G —
Anlagekosien
P Liinge in - | Der politischen Be-
Nr. Bezeichnung der Linien il per Kilo-| Zu- | aehing unbornegen
| meter Isamn’ueu |
. fl. fl.
1 || Dampftrambabn von der Station Lemherg-Kprarﬁw‘
nach Lemberg-St. Ampa . . . . . . . . .| 2058 ||120.96525 857.8161) am 12. April 1888
2 || Fortsetzungslinie zum Bahnhofe der k. k. priv. Lem-
berg-Czernowitz-Jassy Eisenbahngesellschaft, ab-
zweigend im km 09-10 . . . . . . . . 1:520 || 38.716-45) ©58.849 am 24 Juni 1889
4 || Verbindong von der Linie I und 2, und eine Aus-
weiche von km 1'11 bis km 1'28 der Linie 1 02564 46.544:52| 19.785 am 24, Juni 1889
4 || Schleppbahn zo den k. k. Militir-Henmagazinen . 0265 || 14.45283 8.830 |am 21. September 1888
6 || Schleppbahn zn den k. k. Train- und roten Krenz-
magazinen, zu den k. k, Verpflegamagazinen, zu
dem k. k. Backbause und zur k. k. Reserve-
Feldbdckerei . . . . . « . . . « « . . 1043 | 31.263-22| 32,608 am 24. Juni 1889
6 | Fortsetzungslinie von der Station Lemberg-Sankt |
Auna zum Schlachthause und zum Bahaohofe
| Podzameze der k. k. priv. galizischen Karl Ludwig-
Babm . . . . ..o o000 L 1670 ) 80.25782] 126.004 am 24, Juni 1889
7 || Dampftrambabn vom Babnbofe der k., k. priv. Lem-
| berg-Czernowita-Jassy Eisenbahngesellschaft nach
| Winniki . . . . . . . .. .. . .. . 12700 | 47.28559) 600527 | am 16. April 189¢
[
8 | Verbindungskurve von 2und 7. . . . . . . 0306 | 62.955'—| 19.264 | am 16. April 1800
|
9 | Schleppbahn zv der Thomschen Dampfmiihle und
|  zum Schmelkeschen Briuhause . . . . , . . 0249 | 59.267~ 14757%) am 24 Juui 1889
10 | Schleppbabn zum Lilienfeldschen Bréiubause und zu
den Kohlen und Holzabladeplitzen 0821 || 59.267—| 19.0243) am 21. September 1888
11 || Schleppbahn zn den k. k. Militir-Verpflogsharacken :
| am Jablonowskich-Platze . . . . . . . . .| 0517 | 63510~ 83.869 | am 16, April 1830
12 ! Schleppgleise zu dem k. k. Hanptzollamte und zum
I k. k. Tabakmegazine in Lemberg . . . . . .|| 0280 | 69.267~| 155946) am 23, Mai 1890
18 | Schleppgleise vom Stationsplatze in Winniki zuor
k. k. Tabakfabrik daselbst . . . . . . . . 0200 | B9267--) 11.8535) am 23. Mai 1890
14 || Schleppgleise von der Linie 7 zum Holzlagerplatze |
der Qebrtider Groedl in Lemberg . . . .|| 0180 | 59267—| 10.668¢) am 16, April 1890
' .
l 22363 || 59.4856—| 1,324.898

1) Durch das k. k. Handelsministeriuvm mit fl. 342.000 richtig gestellt. %, %), 4), 5, 6 approximativ.
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. Lokalbahn Lemberg (Kleparéw)-Jaworow.

1. Geschichtliches.

1. Uber meine Anregung haben im Jahre 1893 die k. k. priv. galiz. Aktien-Hypothekenbank
in Lemberg, Exzellenz Graf Wilhelm Siemierski-Lewicki und Roman Graf Potoceki beim
k. k. Handelsministerium um die Bewilligung zur Vornahme techrnischer Vorarbeiten fir eine normal-
spurige Lokalbahn nachgesucht, welche einerseits von der Station Lemberg (Kleparéw) ausgelit -
bis Jandw, eventuell bis Jaworiw, andererseits von Lemberg (Kleparéw) bis in die Stadt Lemberg
(St. Anna) fiilnt. Mit den Erlissen des k. k. Handelsministeriums vom 8, Augunst 1893, Z. 37.974,
und vom 27. Jinner 1394, Z. 3888, wurde diese Bewilligung auch erteilt.

Das von Herrn beh. aut. Bau-Ingenieur Anton Fleischl in Lemberg verfafte Projekt wurde
am 23, April 1894 dem k. k. Handelsministerium vorgelegt.

Die Trassenrvevision und die Stationskommission worde auf Anordnung des k. k., Handel-mini-
steriums vom 19. Juni 1894, Z. 22756, in der Zeit vom 6. bis 9. Angust 1894 durchgefiihrt. Die
projektierte Trassenfibrung wurde mit einer unwesentlichen Anderung an der Endstation Janow am
30, November 1894 prinzipiell genehmigt, wiihrend die Linie von Lemberg (Kleparéw) in die Stadt
Lemberg (St. Auna) wegen der ablehnenden Haltung der Gemeinde Lemberg nicht realisiert werden
konnte.

Die Konzession fiir den Ban und Betrieb einer normalspurigen teilweise als StraBenbahn mit
Lokomotivbetrieb auszofiihrenden Lokalbahn von Lemberg (Klepariw) nach Jandw eventuell mit
Fortsetzungen einerseits von Janéw, andererseits von der Station Lemberg (Klepariw) nach Lem-
berg (St. Anna) wurde den genannten Konzessionswerbern am 1. Jénner 1895, R.-G.-Bl. Nr. b5,
erteilt.

Der Bau der 22+ Jm langen Lokalbahn von Lemberg (Kleparéw), (bezw. von Rzesna polska
175, km) bis Jandéw wurde der Bauunternehmung Josef Gall iibertragen, und mit der Uber-
wachung der Bauarbeiten der Ober-Ingenieur der k. k. dsterr. Staatsbahnen Julian Ritter v. Pilecki
betrant.

Die Genehmigung fiir die Duorehfihrung des Bahnbaves warde mit dem Erlasse des k. k.
Handelsministerinms vom 1. Mirz 1895, Z. 60.521, erteilt.

Die technisch-polizeiliche Priifung der Lokalbahn Lemberg (Kleparéw)—Janéw wurde am
18. November 1895 vorgenommen und in Gemdibheit des Erlasses des k. k. Handelsministerinms
vom 7. November 1895, Z. 64.961, der Beniitzungskonsens ab 21. November 1895 fir die gedachte
Lokalbahn erteilt, welche sodann am 25. November 1895 dem iffentlichen Verkehre iibergeben
worden ist.

at
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Den Betrieb auf der Lokalbahn hat die k. k. Staatsbahndirektion Lemberg anf Grund des am
31. Oktober 1895, Z. 160.178, mit der k. k. Generaldirektion der dsterreichischen Staatsbahnen ab-
geschlossenen Vertrages gegen Erstattong der Selbstkosten {ibernommen.

Da die Ziige der Lokalbahn vom Ausfahrtswechsel der Station Lemberg bis zur AnschloB-
stelle Rzesna polska, km 4y, das Gleise der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszbw) beniitzen, so
wurde gleichzeitig mit der letzteren Balingesellsehaft ein Péagevertrag abgeschlossen.

Die Mitbeniitzang des Hauptbahnhofes in Lemberg erfolgt insolange unentgeltlich als die
4%/ ige Vorzngsdividende nebst der planmiiligen Tilgungsquote fiir die anszubezahlenden Prioritiits-
aktien im Nominalbetrage von K 1,700.000, sowie die planmiBige Amortisation und die 4%/ige
Verzinsung des iibrigen Anlagekapitales durch den Reinertrag des Bahnunternehmens nicht ge-
deckt ist.

Desgleichen hat die Lokalbahngesellschaft zn den Kosten fiir die Betriebsfihrung des Haupt-
bahnhofes inklusive der Heizhansanlagen und fiir die Ausiibung des Stationsdienstes dortselbst einen
Beitrag nicht zu leisten.

Die fiir Zweecke der Lokalbahn notwendigen Verschiebungen werden eventuell auch durch
Lokomotiven der Hauptbahn unentgeltlich mitbesorgt, insofern die Lokomotiven der Lokalbahn nicht
ausreichen.

Die Zige der Lokalbahn beniitzen die Gleise der Teilsirecke der Eisenbahn Lemberg-Belzec
(Tomaszdw) vom Hauptbahnhofe Lemberg bis zur Anschlustelle Rzgsna polska km 453, und werden
hiefiir 51/16%, Zinsen des dermalen mit K 182.692 ermittelten Anlagekapitals fiir die kurrente
Péagestrecke yon der Lokalbaln an die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszéw) vergiitet.

Nihere Bestinmungen hieriiber, sowie auch iiber die fiir die einzelnen Dienstzweige an die
Hauptbahn zn leistenden Vergiitungen enthillt der im Anhange mitgeteilte Betriebsvertrag.

GemiB § 6 der Konzessionsurkunde wurden die Statuten der zn bildenden Aktiengesellsehaft
der besagten Lokalbahn am 20. Februar 1896 zur Genehmigung unterbreitet, welche mit dem Erlasse
des k. k. Ministeriums des Innern vom 27. Juni 1898, Z. 19.543, erfolgte. Die Konstituierang der
Gesellschaft hat am 26. November 1898 stattgefunden und ist die Gesellschaft in alle Rechte und
Pflichten der Konzessioniire eingetreten.

Da die Stadt Janéw vermdge ihrer HuBerst gesunden und romantischen Lage ein belicbter
Sommeraufenthaltsort ist, wurden, um die Einpahmen durch einen regeren Personenverkelr zu erhihen,
im Jabre 1896 an der Endstation Janéw ein Hotel (Kurhaus), zwei Villen inklusive Wirtschafts-
gebiinden, eine Kegelbahn und eine Badeanstalt an dem Teiche im Flichenausmafle von 460 Are
errichtet; ferner sind 12 Kielboote fiir Fahrten zur Verfiigung des Publikums angeschafit worden. Diese
reichlich ansgestatiete Anlage wurde am 1. August 1896 dem Publikum zur Beniitzung iibergeben.

Die Pline fiir-das Hotel und Villen Lat der Architekt Johann Lewirski entworfen und auch
den Ban ausgefiihrt, welche Gebinlichkeiten anf Tafel 5, 6 und 7 ersichtlich sind.

Die Badeanstalt wurde pach den Plinen der bei Gugelmann bestehenden Badeanstalt in
Pirtschach am Wiorthersee hergestellt, wie auf Tafel 8 ersichtlich ist.

Die Situation und das Liingenprofil der Linie Lemberg (Kleparéw)-Tanow ist auf Tafel 9 und 10
dargestellt.

Das Gesellschaftskapital dieser Bahnunternehmung wuorde mit fi. 7256.000 = K 1,450,000 fest-
gesetzt, wovon K 240.000 auf die klimatische Anlage in Janéw entfallen. Das gesamte Anlagekapital
wurde von den Konzessioniiren aufgebracht, ohne an den Geldmarkt heranzotreten,

Der Tilgungsplan fiir diese Aktien wurde vom k. k. Eisenbahnministeriums mit dem Erlasse
vom 7. Oktober 1900, Z. 41.344/11, auf die Tilgungsdauner von 86 Jahren genehmigt.

Gegen die verlosten und riickgestellten Aktien werden Genulscheine heransgegeben, welche
an den zur Verteilung gelangenden Superdividenden partizipieren; riicksichtlich des Stimm- und
Antragsrechtes in den Generalversammlungen werden je 5 GenuBscheine einer Aktie gleichgehalten.
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An der Kapitalsbeschaffung fiir dieses Unternehmen hat mit Ausnahme Sr. Exzellenz
Agenor Grafen Goluchowski, welcher Aktien im Betrage von K 30.000 iibernommen bhatte,
weder der Staat noch das Land sich beteiligt, so daB sowohl die Bahn als die klimatische Anlage
in Janéw ohne jede finapzielle Unterstiitzung der berufenen Falkioren und Interessenten hergestellt
worden ist,

Die Bau- und Betiiebsrechnungen der Lokalbahn werden statutengemif abgesondert von den
Rechnungen der klimatischen Anlage in Janow gefiihrt. -

Da nach § 4 der Konzessionsmrkunde die Lokalbahn einen Teil der Krakauer Reichsstrabe als
Unterban fir ihr Gleise beniitzt, so muBte anch der diesbeziigliche mit dem k. k. Strafendrar,
respektive mit der k. k. Bezirkshauptmannschaft Lemberg abgeschlossene Vertrag vom 12. Mirz 1896
iibernommen werden. (Siehe Anhang.)

Die Betriebsresultate seit der Erbffuung der Lokalbahn waren zur Zeit der Ubernahme
durch die Gesellschaft derart ungiinstiz, daB dieselbe eine schwebende Schuld von K 42.338
iibernehmen muBte, welche mit Genehmigung der Regierung aus dem Reservefonds der Lokalbahn
gedeckt worde,

Das erforderliche Oberbau - Eisenmaterial (Schienen 23 kg/m) wurde teilweise von der k. k.
Staatsbahndirektion Stanislan, als altbrauchbar erworben, teilweise von der Witkowitzer Gewerk-
schaft nen beigestelit.

Da sehon mit der Konzessionsurkunde vom 1, Jinner 1895, R.-G.-Bl. Nr. 55, im § 1 derselben,
den Konzessiondiven die Berechticung eingerdumt wurde, eine Forisetzung naeh Jaworéw herzu-
stellen und zn betreiben, unterbreitete die Gesellschaft am 14. Dezember 1898 dem k. k. Eisenbahn-
ministerium die Bitte, behuts Erméglichung des Ausbaues der Bahn von Janbw iber Jaworéw nach
Sarochéw, zum Anschlusse an die Jaroslau-Sokaler Linie, einen Teil des Frachtenverkehres der
Hauptbahnstrecke Lemberg-Jaroslan zuzuscheiden, was jedoch mit dem Erlasse vom 21, Februoar
1899, Z. 3593/2, abschligig beschieden worden ist.

Um den Verkehr auf der bestehenden Linie Lemberg (Kleparéw)-Janow zu heben und dieselbe
nicht notleidend werden zu lassen, sah sich die Gesellschaft veranlalt, ihre sehr mifliche Lage dem
k. k. Eisenbahuministerium zu schildern und mit der Eingabe vom 18. Dezember 1899 die Not-
wendigkeit der schon bei der Konzessionierung der Bahn pach Jan6w in Anssicht genommenen
31, km langen Fortseizang nach Jawor6w mit der Bitte zu begriinden, jhr fir dieselbe die Kon-
zession zu verleihen und in GemiiBheit des Artikels IX des Gesetzes vom 31. Dezember 1894, R.-G.-Bl.
Nr. 2 ex 1895, iiber Bahnen niederer Ordoung die Stondung der zu leistenden Betriebskostenver-
giitung zum Zwecke der vorzugsweisen Bedeckung der Kapitalslasten fiir die von der Gegellschaft
zu emittierenden Priorititsaktien aus den Brottoertrignissen der Bahnunternehmung Lemberg
(Klepardw)-Janéw-Jaworéw znzngestehen.

Diese Eingabe fand im k. k. Eisenbahnministerium eine wohlwollende Aufnahme, indem mit dem
Krlasse vom 26. Jidnner 1900, Z. £9.723 ex 1899, die k. k. Staatsbahndirektion Lemberg ange-
wiesen wurde, Erhebungen iiber die voraussichtlichen Einnalmen der Gesamtlinie Lemberg (Kleparéw)-
Jaworéw und die Kosten des Betriebes zu pflegen.

Auf Grund der Eingabe vom 30. Angust 1900 hat das k. k. Eisenbahnministerium mit dem
Erlasse vom 11. September 1900, Z. 41.855/2, der Gesellschaft die Bewilligung zur Vornahme tech-
nischer Vorarbeiten fiir die Fortsetzung der bestehenden Bahnlinie von Jandw nach Jaworéw erteilt.

Die Ausarbeitung des Vorprojektes wurde der Firma Stern & Hafferl in Wien iibertragen
und dasselbe am 27. Februar 1901 dem k. k. Eisenbahnministerium mit der Bitte unterbreitet,
die Trassenrevision und Stationskommission anordnen zu wollen, welche iiber Verfiigung des k. k.
Kisenbahnministerioms yom 23. April 1901, Z. 10.180/3, in der Zeit vom 29. und 30. Mai 1901 darch-
gefiibrt worden ist.

Das Evgebnis dieser Amtshandlung erhielt mit dem Erlasse des k. k. Eisenbahnministeriums
yom 19. August 1901, Z. 29.312/8, die Genehmigung, worauf sofort an die Ansarbeitung des Detail-
projektes geschritten wurde, welehe ebenfalls durch die Firma Stern & Hafferi erfolgte.
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Mit dem Erlasse des k. k. Eisenbahnministeriums vom 15. Dezember 1901, Z. 46.744/3, wurde
das Detailprojekt genehmigt und die politische Begehnng und Enteignungsverhandlung angeordnet,
welche in der Zeit vom 6. bis 13. Mdrz 1902 stattgefunden und ein derart giinstiges Resultat
ergeben hat, dal der Baukonsens mit dem Erlasse vom 20. Mai 1902, Z. 19.001/3, erteilt worden ist.

Bei den ersten Verhandlungen im k. k. Eisenbahuministerium hat dasselbe im Einvernehmen
mit dem k. k. Finavzministerium lant Krlab vom 24, Juli 1900 die Emission von nur
K 1,500.000 in Priorititsaktien bewilligt und gleichzeitig die Stundung der von der Lokalbahn zu
leistenden Betriebskosten-Vergiitung znm Zwecke der vorzugsweisen Bedeckung der Kapitalslast
fiir die Prioritdtsaktien ans den Bruttoertrfignissen fiir die ganze Linie Lemberg (Kleparéw)-Jandw-
Jawordw im Sinne des Art, 1X des Gesetzes vom 31. Dezember 1894, R-G.-Bl. Nr. 2 ex 1895, auf
so lange zugestanden, bis die Priorititsaktien (K 1,500.000) aus dem Betriebsnettoerlrage eine
4"/,ige Verzinsung finden. ' 3

Da das k. k. Eisenbahnministeriom mit dem Erlasse vom 19. August 1901, Z. 29212/3, die
Forderung stellte, statt der in Aussicht genommenen 23 kg/m schweren Schienen, solche von 20 kg
Gewicht zu verwenden und anferdem wenigstens 15 Giiterwagen anzoschaffen, so wurden mit Protokoll
vom 3, Oktober 1901 (genehmigt mit Z. 46.183 ex 1901, de dato 11. Jénner 1902)im Einvernehmen
mit dem k. k. Finanzministerium nicht nur die Konzessionsbedingnisse fiir die projektierte Bahn-
linie Jan6w-Jaworéw festgesetzt, sondern gleichzeitiz anch die Bewilligung zur Erhthung des
Prioritits-Aktienkapitales auf K 1,700.000 erteilt.

Der galizische Landtag hat iiber eine seitens der Gesellschaft am 4. Juli 1901 an den Land-
tag eingebrachte Petition eine Landessubvention von K 300.000 gegen Ubernalme von Aktien al
pari beschlossen, woriiber eine gegenseitige Vereinbarung am 29. August 1902, Z. 47.520, stattfand.

Seitens der Privatinteressenten haben sich an der Kapitalsbeschaffung beteiligt der Grofigrund-
besitzer Janusz Graf Tyszkiewicz mit dem Betrage von K 20.000 durch Ubernahme von Aktien
al pari nebst der unentgeltlichen fj'bergabe der erforderlichen Baugrundflichen, sowie der Guts-
besitzer Wilhelm Stanek mit K 10.000 Aktien al pavi, wilrend die fbrigen Inferessenten und
namentlich die Stadt Jaworéw und die Bezirksvertretungen in Grédek wnnd Jawordw gegen jede
finanzielle Unterstiitzung des Unternehmens sich ablelinend verhielten.

Das Aktienkapital der Linie Jandw-Jaworéw betriigt K 1,700.000 Priorititsaktien und
K 332.400 Aktien II. Emission, zusammen K 2,032.400.

Die Priorititsaktien (K 1,700,000) wurden von der k. k. priv. osterr. Linderbank in Wien
mit Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums zam Kurse von 899/, iibernommen.

Der Tilgungsplan fiir das Priorititsaktienkapital, sowie fir die Aktien II. Em. worde mit dem
Erlasse des k. k. Eisenbahnministerivms vom 11. April 1904, Z. 3631/11 ex 1903, genehmigt.

Die Konzession fiir den Ban und Betrieb der Linie Janéw-Jawoiéw wurde am 14. Dezember
1902, R-G.-Bl. Nr. 231, verliehen und die bisher gefilhrie Firma Aktiengesellschaft der Lokalbahn
Lemberg (Kleparéw)-Janow in die Firma Lemberg (Kleparéw)-Jaworéw wngewandelt,

Am 21, Dezember 1902 wurde von den eingelaufenen fiinf Anboten fiir die Herstellung des Unter-
baues, Legen und Beschotterung des Oberbaues und der Gebiinde, das Offert der Firma Bronislans
Stonecki & Cie. als das giinstigste, lautend auf den Betrag von K 596.000, angenommen und vom
k. k. Eisenbahnministeriom am 8. Jénner 1903, Z. 57.473/3 ex 1902, anch genehmigt. Die Grund-
einliisung, Lieferung der Oberbau-, Holz- und Eiseamaterialien, die Lieferung der wmechanischen
Einrichtung, der eisernen Briickenkonstruktionen, sowie die Beistellung der Fahrbetriebsmittel hat
sich die Gesellschaft selbst vorbehalten und sind die Herstellungs- und Anschaffungskosten in dem
vorangefilbrten Betrage nicht enthalten.

Mit der Uberwachung des Baues wurde der Oberinspektor der k. k. dsterr. Staatsbahnen i, P.
Vinzenz Ritter v. Renzenberg, betrant.

Die gednderten Gesellschaftsstatuten warden mit Erlal des k. k. Ministerinms des Innern vom
1. Februar 1904, Z. 41.377 ex 1903, genehmigt.
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Der mit der k. k. Staatsbahndirektion Lemberg abgeschlossene Betriebsvertrag fiic die Betriebs-
filrung der Lokalbahn Lemberg (Klepardw)-Janiw vom 31. Oktober 1895, Z. 160.178, wurde infolge
der Krweiterung der gesellschaftlichen Unternehmung am 16. Dezember 1903 dnreh einen nenen
Betriebsvertrag gegen Erstattung der Selbstkosten ersetzt, welcher mit Erlaf des k. k. Eisenbalin-
ministeriums vom 15. Janner 1904, Z. 790 ex 1904, genehmigt worden ist. (Siehe Anhang.)

Die Linie Jandw-Jaworéw wurde nach anstandslosem Ergebnis der am 13. November 1903
durchgefihrten technisch-polizeilichen Priifung am 14, November 1903 mit Genehmigung des
k. k. Eisenbahnministeriums dem offentlichen Verkehre iibergeben.

Situation uwnd Lingenprofil der Linie Janéw-Jaworéw sind auf Tafel 11 und 12 dargestellt.

Da die Betriebsergebnisse der nunmehr vereinigten beiden Linien Lemberg (Kleparéw)-Jandw
und Janéw-Jaworéw den Erwartungen nicht entsprochen haben, glaubt die Verwaltung, dal die
Rentabilitit des Unternehmens nur dann als gesichert angesehen werden kann, wenn die Linie zum
Anschlusse an eine Station der Staatsbahnlinie Jaroslan-Sokal fortgefiihrt wird. Die Gesellschaft
hat daher die Verwirklichung dieses Projektes ernstlich ins Auge gefaBt, da eine Beteiligung an der
Kapitalsbildung seitens des Konigreichs Galizien, sowie aunch anderer Interessenten erwartet
werden kann.

Die Realisierung der projektierten Fortsetzungslinie von Jawordw nach Bobrowka (Station der
Jaroslau-Sokaler Bahn) liegt im allgemeinen Verkehrs- und Handelsinteresse, insbesonders da
die Route von Lemberg iiber Jaworéw, Bobréwka nach Jaroslau um zirka 20 km kiirzer ist als
die jetzige Route Lemberg-Przemysl-Javoslau.

Das zu der projektierten Fortsetzungslinie gehrige Attraktionsgebiet betrigt 117.467 Hektar
mit 95.848 Einwohner, besitzt 16 Miihlen, 12 Brennereien, 8 Ziegeleien, wovon eine mit Dampf-
betrieb, ferner 2 Brettsiigen, 1 Brauerei und entbehrt dermalen jeder Kommunikation.

Die Gesellschaft hat daher am 10. Juli 1904 um die Bewilligung zur Vornahme technischer
Vorarbeiten fiir die Fortsetzung der Lokalbahn von Jawordw bis Bobrowka (Station der Linie
Jaroslau-Sokal) nachgesucht, welchem Ansuchen mit ErlaB des k. k. Eisenbahnministerinms vom
3. September 1904, Z. 33.503/2, Folge gegeben wurde,

Das Vorprojekt fiir die 45°g km lange Bahnlinie wurde von der Firma Stern & Hafferl in
Wien verfabt und am 10. April 1905 dem k. k Eisenbalnministerium wit der Bitte unterbreitet,
die Trassenrevision und Stationskommission anordnen zu wollen, welche in der Zeit vom 28. bis
30. November 1905 durchgefihrt warde. Das Vorprojekt ist mit dem ErlaB des k. k. Eisenbahn-
ministeriums vom 7. Mérz 1906, Z. 4117/3, prinzipiell genehmigt worden.

An die Ausarbeitung des Detailprojektes fiir die Linie Jawordw-Bobréwka konnte bis nun
noch nicht geschritten werden, da die diesbeziighchen Verbandlungen wegen der finanziellen Unter-
stiitzung des Unternehmens seitens der k. k. Regierung und anderer Interessenten noch nicht
abgeschlossen sind.

Die Baukosten dieser Fortsefzungslinie samt Interkalarzinsen (K 77.340) und Reservefonds
(K 20.000) wurden mit K 2,675.000 veranschlagt, so daf nach Abzug der Kosten des Fahrparkes
(K 239.740) die eigentlichen Baukosten pro Kilometer auf K 56.204 sich belanfen. Auber den vor-
genannten Kosten sind noch K 28,150 fiir die Evweiterang der Stationen auf der Linie Jantw-
Jaworéw erforderlich, um den Anforderungen, daB 15 fiinfzigachsige Ziige in jeder Richtung ver-
kehren konnen, zu entsprechen. Die gesamten Baukosten wiirden sich sonst anf K 2,703.150 stellen.

Am 28. Dezember 1906 wurde an den galizischen Landtag eine Eingabe um Erteilung einer
Landessubvention in der Hohe von K 600.000 gegen Ubernalime von Aktien III. Emmission unter-
breitet, welehe eine wohlwollende Aufnahme gefunden hat.

Infolgedessen wurde an den Landtag eine Petition am 28. Dezember 1906 eingebracht. Auf Grund
derselben und fiber Antrag der Eisenbahnkommission wurde in der Sitzung des galizischen Land-
tages vom 8. Mirz 1907 der BeschluB gefaBt, dal mit Riicksicht anf die allgemeinen Interessen
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des Landes die Lokalbahn Jaworéw-Bobrowka als eine niitzliche und notwendige anerkannt wird,
der Landesausschuf bevollmédchtigt wird, Stammaktien der bestehenden Lokalbahngesellschait Lem-
berg (Klepardw)-Jaworéw im Betrage von hdehstens K 350.000 zu iibernehmen, wenn die Bahn-
verlingerung nach Bobréwka zustande kommt und die Regierung im Sinne des Artikel IX des Ge-
setzes vom 31. Dezember 1894, R.-G.-Bl. Nr. 2 ex 1895, die Stundung der Betrichskostenvergiitung
zum Zwecke der vorzugsweisen Verzinsung und Tilgung des Priorititskapitales zugestehen wird.

Von diesem Beschlusse hat die Gesellschaft dem Eisenbahnministerium unterm 18. Mirz 1907
Kenntnis gegeben und daran die Bitte gekniipft, die Konzessionsverbandlungen fiir den Ban und
Betrieb der genannten Fortsetznngslinie einleiten zu lassen. Die Gesellschaft hat mich als Priisidenten
des Verwaltungsrates ermichtigt, bei den Verhandlungen sie zn vertreten.

2. Verkehrshedeutung.

Den AnstoB zor Herstellung einer Eisenbahn von Lemberg nach Janéw gab das eminente Be-
divfnis nach einer an einem Gewiisser liegenden von Lemberg nicht entfernt gelegenen Sommer-
frische. Die bisherigen Sommeraufenthalte Brzuchowice an der Eisenbahn Lemberg-Belzee und
Zimnawoda an der Karl Ludwig-Babn gelegen, entbebren einen Wasserlanf, entsprechen daher nicht
den Anforderungen, Die Stadt Janéw, welche 2600 Einwohner zihlt, ist an einem prichtigen von
Wildern eingefriedeten Teiche gelegen und bietet sowohl durch die Anlage der Badeanstalt als anch
des Bahnhotels und der Villen, sowie der dem Pablikum zur Verfigung stehenden Kielboote dasjenige
was den Bewohnern der Stadt Lemberg mangelte, Es war daher ein nicht unbedentender Personen-
verkehr zu erwarten, als anch durch die Einfihrung mehrerer tiglich regelmiBig verkehrender Lokalziige
von Lemberg nach Janéw und retour, sowie der an Sonn- und Feiertagen eingeleiteten Separatziige
sehr bequeme und hiufige Fahrgelegenheiten zu billigen Preisen zu Gebote stehen.

In Janéw selbst befindet sich ein Ségeetablissement und mehrere Metfabriken, die sich eines
besonderen Ruofes erfreuen. Endlich bestand zwischen Janéw und Lemberg ein sehr lebhafter
Bau-, Werk- und Brennholzverkelr. Zunichst Kozlinka befindet sich eine Dampfmiihle und ein sehr
guter Baustein; es stand daher ein reger Giiterverkehr in Aussicht.

Die an die Rentabilitit dieser Bahnlinie geliegten Erwartungen haben sich jedoch nicht erfiillt,
da die Holzproduzenten und Holzhiindler es nicht genug lohnend fanden, das Holz, welches
aus den zwischen Janéw und Jaworéw gelegenen Forsten per Achse zugefilit wurde, iiber diese
verhiltnismiBig nur kwze Bahnstrecke zun verfrachten, da diese Transporte eine Verladung in die
Fisenbahnwagen in der Station Janéw, ein Abladen derselben in Kleparéw oder Lemberg von den
Eisenbahnwagen auf die Strabenfuhrwerke notwendig machten. Es war, wie schon friiher erwihnt,
beabsichtigt, die Bahn von Klepariw nach der Stadt Lemberg (St. Anna) zu filiren, wodurch der Fohr-
werkstransport entfallen wire, was aber an der ableknenden Haltung der Stadtgemeinde Lemberg
wegen Mitbeniitzung der zum Bahnhofe Kleparéw von St. Anna filhrenden Jandwerstrabe scheiterte.

Infolge dieser Umstinde wurde das Brennholz nach Lemberg znm groBten Teile mittels Aclse
verfilhrt, so daB die Gesellschaft, um wenigstens einen Teil der Transporte dem Bahntransporte
zuznfiihren, gezwungen war, die Konkurrenz mit dem StiaBenfubrwerk anfzunehmen und die Frachten-
tarife herabzusetzen. '

Um nun einerseits die im Betriebe befindliche Linie Lemberg-Janéw zu betruchten und
andererseits den Handelsplatz Jaworéw in das Eisenbahnnetz einzubeziehen, war schon, wie bereits
erwiihnt, bei Erteilung der Konzession die in Aussicht genommene Fortsetzung der Linie Lemberg-
Janéw nach Jaworéw in den Vordergrund getreten,

Schon in diesem Zeitpunkte hat der Verwaltungsrat an die weitere Ausgestaltung seiner Bahn
zum Anschlusse an die Jaroslau-Sokaler-Linie gedacht, wodurch das Viereck Lemberg-Przemyél-
Jaroslan-Rawa ruska beinahe diagonal durchquert und die nur lokalen Interessen dienende Lokal-
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bahn Lemberg (Kleparéw)-Jawordw zu einer kommerziell wichtigen, auch im gesamtstaatlichen
Interesse gelegenen Durchzugslinie des galizischen Eisenbahnnetzes ansgestaltet und eine drifte um
zirka 20 km kiirzere Route als jene iiber Przemyél bilden wiirde,

Aber gelbst die Ausfiibrang der Fortsetzung nach Jaworéw ist nicht nur durch die bestehenden
Verhiiltnisse allein schon vollkommen begriindet, sondern es handelt sich anch darum, den Absatz der
Forstprodukte der groben Waldkomplexe zu ermiglichen, die bestehenden Sigewerke auszugestalten,
nend induostrielle Anlagen zu schaffen, den schon gegenwiirtiz bestehender, nicht unbedentenden
Handel der Stadt Jaworéw zu erweitern und die Verbindung derselben mit Lemberg auf kiirzerem
Wege zu sichern, wodurch auch ein leblhafter Persomenverkehr zn erwarten stand. Wiewohl die
Rentabilitit der seit 14. November 1903 dem ofientlichen Verkehre iibergebenen Bahnstrecke
Janbw-Jaworéw noch nicht in dem MaBe eingetreten ist als dies vorausgesetzt war, so lieb sich
die Gesellschaft dadurch nicht abschrecken, sondern hat die Bestrebungen der Fortsetzung der
Bahn zum Anschlusse an die Linie von Jaroslan nach Sokal erneuert, damit viele abseits von der
Bahn gelegene Ortschaften behufs wirtschaftlicher Hebung und Firderung neuer im Entstehen be-
griffenen Industrien in das Bahnnetz einbezogen werden. Auch fiir die an der bestehenden und der
projektierten Bahnlinie sefhafte Bevilkerung wiirde die Verbindung mit dem Westen groBe Vorteile
bieten, da Ban- and Werkholz verwertet werden kionnte, was jetzt angesichts der grioferen Trans-
portdistanz und der teueren Achsfracht aunsgeschlossen erscheint. Eundlich kann die Wichtigkeit
einer solchen dritten Verbindung zwischen Lemberg und Jaroslan nicht aufier Betrachi gelassen werden.

3. Bauanlage, Konstruktions- und Betriebsverhiltnisse.

Die Baulinge der Lokalbahn Lemberg (Kleparéw)-Jaworéwbetriigt . . . . . . 489 km
n DBetriebslinge inklusive der Péagestrecke (4°gy; km) der Eisenbahn Lemberg-Belzec

(Tomaszéw) vom Anfnahmsgebiiude des Zentralbahnhofes in Lemberg bis Rzesna polska 537549 ki

p tarifmiBige Lénge fir Personen . . . . . . . . . . . . . . . . . Bdyyhm

o tarifmiBige Lénge fir Frachten . . . . . . . . . . . « . « . . . b6 km

Diese normalspurige eingleisige Lokalbahn zweigt bei km 4, der kurrenten Strecke der Eisen-
bahn Lemberg-Belzec (Tomaszéw) ab, und ist in Rzesna polska eine Station fiir den Personen-,
Gepicks- und Eilgutverkehr fiir beide Bahnen errichtet, Die Bahn wendet sich sodann in einer
Krilmmung wvon 170 m Halbmesser nach links, besitzt aof einer Linge von zirka 2 km einen
eigenen Bahnkirper, gelangt sodann auf die Krakauer Reichsstrafe, welche im weiteren mit Aus-
nahme einer Abweichung von derselben von der 150 m langen mif einem Nebengleise verselienen
Haltestelle Kozlinka bis &m 16 in der Liinge von 1y km, bis in die Ndhe der Station Janow zur
Bahnanlage beniitzt wird. Die Zwischenstation Domazyr in der Liinge von 214 m mit zwei Neben-
gleisen liegt gleichfalls anf eigenem Bahnkdrper, und zwar bis vor der Haltestelle Kozlinka anf
der rechten Strafienseite, wo die Strabe {ibersetzt und das Gleise an der linken StraBenseite ge-
fibrt wird. Die Endstrecke in der Linge von 100 m ist in einem Bogen von 150 m Halbmesser,
sowie die im Siiden der Stadt Jandw angelegte 365 m lange, mit vier Nebeugleisen und einem
Heizhausgleise versehene Station gleichen Namens auof eigenem Unterbau hergestellt. Von hier
durchzieht die Bahn im Westen von Jandéw das muoldenartige Terrain und gelangt nach Ubersetzung
der Krakauner Reichsstrale im Nivean in das Tal des Wereszycabaches, Im weiteren zieht die Bahn
in dem vorbezeichneten Tale unter Beriihrung der Ortsgebiete von Lelechdwka und Wereszyca
anfwiirts, ersteigt die Wasserscheide zwischen dem Wereszyca- und Kurnikibache und senkt sieh
sodann durch das Waldgebiet von Starzyska bis za der im Siiden der Ortschaft Starzyska angelegten
Station Starzyska-Szklo. Von hier aus filrt die Bahn im Tale des Kurnikibaches abwiirts bis nach
Jaiow nowy, folgt den Terrainwellen ndrdlich der Reichsstrabe und gelangt nach Jawordw, woselbst

4
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am ystlichen Ende des Gemeindegebietes die Station Jaworéw angelegt wurde. Wie bereifs
erwiihnt, liegt das Gleise der Strecke von der Haltestelle Rzesna roska bis Jandw znmeist anf der
Seite oder dem Bankette der Krakauer Reichsstrafle.

Die Bahnlinie von Lemberg nach Janéw ist mit Tag- und Nachtverkelr fir eine Maximal-
fahrgeschwindigkeit von 15 Am/Std. innerhalb der Ortschaften und von 30 /Am/Std. auberbalb der-
selben eingerichtet. Die grifite Sieigung in der kurrenten Balm betrigt 23'9% und der kleinste
KErimmungshalbmesser in der freien Strecke 150 m; bei Bestimmung der Richtongsverhiltnisse in
der Strecke auf eigenem Unterbau ist der {/bergang von der Geraden in den Bogen und umgekehrt
mit parabolischen Ubergangskurven hergestellt worden. Bei Kontrabiigen hat die zwischen den Enden
der Ubergangskurve in der definitiven Trasse noch verbleibende Zwischengerade fiir die Konstante
von 3000 eine Lénge von 10 m erhalten. ’

Der Grunderwerb der Fortsetzungslinie von Janéw nach Jaworéw in der Linge von 31%y4 km
erfolgte nur fir ein Gleise und den zur geregelten Betriebsfiihrung erforderlichen Nebenanlagen,
sowie mift. Schutzstreifen von 0, bis 1+, Breite auf jeder Seite der Bahn. Das Bahuneigentum ist mit
Betonsteinen vermarkt. .

Die grofite Steigung der Bahn betriigt 14°,% und der kleinste Kriimmungshalbmesser 200 m.

Die grifte zulissige Fahrgeschwindigkeit wurde mit 30 km/Std. festgesetzt. Zur Verbindong
der geraden und der gekriimmten Bahnstrecken wurden parabolische Ubergangsbogen angewendet,
wenn der Kriimmungshalbmesser unter 600 m war und erfolgte die Anordnung bei Bahnkriimmungen
von weniger als 600 m Halbmesser unter Zugrundlegung der Konstante 6000.

Situation und Lingenprofil der Linie Jaworow-Bobrowka sind auf Tafel 13 und 14 ersichtlich.

Unterbau.

Der fiir ein Gleis hergestellte Unterban lat in den Sirecken auf eigenem Planum aunf der
ganzen Linie von Lemberg (Kleparow) bis Jaworiw sowohl bei Dimmen als in Einschnitten eine
Kronenbreite von 4 m. Alle Aufdimmungen sind mit Ricksicht auf eintretende Setzungen derselben
mit einer der Dammhihe nnd Materialbeschaffenheit angemessenen Uberhdhung und Erweiterung ans-
gefiihrt; ferner haben auch alle Bahnstrecken in Kriimmungen von 300 m oder weniger als 300 m
Halbmesser eine entsprechende Erweiternng der Bahnkrone erhalten.

In allen Erdeinschnitten ist in der Strecke nach Janéw die Sohle des Seitengrabens 0y m,
in der Strecke Janéw-Jawordw 075 m und bei Anwendang von Steinbankeiten apf Grabenmanern
0, m breit. .

Die normale Tiefe der Seitengraben wurde derart angelegt, dab der Abstand von der Schienen-
unterkante bis zur Grabensohle 075 m betriigt,

In der Strecke nach Janiw wuorden alle nen hergestellten Briicken und Durchlisse mit aus
Bruchsteinen gemanerten Widerlagern ansgefiihrt; die in den Strabenkrper bestehenden gemauerten
und holzernen Objekte sind in den vom Gleise beniitzten Teilen entweder entsprechend ernemert
oder verstirkt worden.

Als Zwischenraum bei siimtlichen von der Bahn beniitzten StraBenohjekten wurde anf jeder
Seite des zn passierenden Zuges ein Spielraum von 0°; m zwischen den Fahrbetriebsmitteln und
dem Briickengelinder gelassen.

Bei den offenen bis zur Bahokrone reichenden, ausschlieGlich dem Bahnverkehre dienenden
Unterbanobjekten wurden hélzerne Tragkonstruktionen ausgefiihrt. Die Unterbautypen fiir die Linie
bis Jawordw sind in Tafel 15, die Typen der Unterbauobjekte der Linie bis Janow in Tafel 16
und jene fiir die Fortsetzung der Baln nach Jawordw in Tafel 17, 18 und 19 dargestellt.

Riicksichtlich der Linie Janow-Jaworéw warde insoweit der Bahukdrper der Tnnundierung
durch seitliche Wasserlinfe ausgesetzt ist, die Unterbaukrone 1 m iiber den lokalen hichsten
Wasserstand gelegt.
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In betreff der Anlage, Berechnung und Ansfilhrong der Eisenbahnbriicken, Bahniiberbriickungen
und ZufahrtsstraBenbriicken wuorde pach den Verordnungen des k k. Handelsministerinms vom
15, September 1887, R.-G.-Bl. Nr. 109 und vom 29, Jinper 1892, B -G.-Bl, Nr. 28, vorgegangen und bei
Berechnung der Tragkonstruktionen fiir die offenen Unterbauobjekte die in denselben normierten
Belastungen ohne ErmiBignng zu Grunde gelegt; ebenso beziglich der Aunbringung von Gelindern.
Gewdlbte Unterbaunobjekte, deren Deckschichten in Schwellenhthe liegen, dann offene Unterbau-
objekte sowie bis zur Schwellenhdlie reichende Stiitzmaunern haben, wenn die freie Holie 3 m iiber-
stiegen hat, Gelinder erhalten.

Die Widerlager aller Briicken und Durchlisse wurden in Bruchsteinmauerwerk oder in Beton
lergestellt. Bei den bis zur Bahnkrone reichenden offenen Unterbauobjekten bis eiusehlieblich 1'5 m
Einzellichtweite, in der Bahnrichtung gemessen, wurden hilzerne Tragkonstruktionen, bei grifieren
Lichtweiten Eisenkonstruktionen angewendet.

Der Abstand der tiefsten Teile der Tragkonstruktionen offener Unterbauub;ekte von dem
lokalen hichsten Wasserstande der iibersetzten Wasserliufe wurde bei Flissen und Wildbichen mit
1 m bestimmt; die lichte Hohe bei offenen Durchfabrten bei dffentlichen Fahrwegen mit 3-5 m.

Bei gewdlbten Durchfahrten wmede die lichte Hohe um ein Drittel der Pfeilhohe des Gewidlbes
hiher bemessen als bei offenen Durchfahrten.

Oberbau.

Derselbe ist mit holzernen Querschwellen im Systeme des schwebenden StoBes mit FloBstahl-
schienen hergestellt, und zwar sind fiiv die Strecke Kleparéw-Janéw die 2-,m langen Querschwellen
aus Eichenholz von 15 ¢m obere, 20 em untere Breite und 14 em Hohe.

Die 12 m langen Schienen haben ein Gewicht von 23 kg/m, deren Inanspruchnahme bei dem
griften vorkommenden Raddrucke hichstens 1000 kg pro em® betrigt, Aueh die Verwendung von
altbrauchbaren FluBstahlschienen war gestattet. In Bogen von 800 m und weniger erfolgte die
Befestigung der Schienen anf den Schwellen durch Vermehrung der Unterlagsplatten und Haken-
niigel, wie das in Tafel 20 ersichtlich gemacht ist.

In der Strecke Janow-Jaworow haben die 12 m langen Flulstahlschienen ein Gewicht von
26 kg/m und Dbetriigt die Entfernung der Schwellenmittel 72 em. Die Kieferschwellen haben eine
Linge von 2, m, 15 ecm obere, 20 ¢m untere Breite und 15 em Hohe. Die Verwendung altbrauch-
barer FluBstahlschienen von gleichem oder groBerem Gewicht war gestattet.

Der Bettungskorper der Strecke nach Janéw, welcher die Strafe beniitzt, besteht ans dem auf
der ReichsstraBe verwendeten Schliigelschotter und hat innerhalb der Streckenteile aunf eigenem
Unterbaue in der Hohe der Schienenunterkante bei Dimmen und Einschnitten eine Kronenbreite von
3 m und eine Stirke von 25 em unter dem Schienenfule.

Der Bettungskorper aof der Bahnlinie Janéw-Jaworow besteht groBtenteils aus reinem kornigen
Sand und ist die Dimensionierung derselben gleich jenen der vorhergehend beschviebenen Linie,
nur in den scharfen Kriimmungen und in nassen Einschnitten sowie zur Einbettung der Weichen
wurde Schligelschotter verwendet,

An Nebengleisen wurden in der Strecke Kleparéw-Janéw 97,%/, b und in der Strecke
Janow-Jaworéw 8+49s%, km der kurrenten Bahnliinge heigestellt. Auf ersterer Strecke befinden
sich 16 Weichen, anf letzterer 23, welche auf eichenen Extrahblzern befestigt sind.

Hochbau.

Die Aufnahmsgebdude sowie die Wassertiirme in den Stationen sind auf beiden Bahnstrecken in
Stein und Ziegel ausgefiihrt und mit Dachziegeln eingedeckt, die Warenmagazine in Holz auf einer
Untermanerung und die Verladerampen aus Bruchsteinmauerwerk hergestellf.

Die Heizhénser in Jandw und Jaworéw sind in Riegelwandmauerwerk ausgefiihrt.

*ﬂ
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In den Stationen der Baholinie Jandw-Jawordw befinden sich hélzerne Blockwichterhiuschen
anf Bruchsteinuntermauerung, ferner Wirtschaftsgebinde ans Holz mit gemauertem Sockel. Die anf
der Linie Janéw-Jaworéw hergestellten Gebdulichkeiten sind anf den Tafeln 21, 22, 23, 24 und
25 ersichtlich gemacht.

Stationsanlagen.

In der Bahnstrecke von Lemberg-Kleparéw-Jaworow wurden 8 Stationen und 7 Personen-
haltestellen errichtet. Die Stationen Lemberg (Kleparéw), Domaiyr, Janéw, Lelechowka, Wereszyca-
Wiszenka, Starzyska-Szklo, Jazow nowy und Jawor6w sind fir den Gesamtverkehr, ferner die Halte-
stellen Rzesna polska, Rzesna ruska, Kozice, Jamelna-Karaczynéw, Kozlinka*), Starzyska-Dwor und
Cetnla fiir den Personen- und Gepickverkelr eriffnet.

In Jandw, Starzyska-Szklo und Jaworéw befinden sich Wasserstationen.

Die durchschnittliche Entfernung der Stationen und Haltestellen betriigt 3+, km.

Der Abstand der Gleise in den Stationen der Strecke Lemberg-Klepariw-Jandw betriigt
von Mitte zn Mitte 4 m und bei Einsteigeplitzen ist diese Gleisentfernung =zwischen den Gleisen
wn 0% m griber. In der Strecke von Jandw nach Jawordw betriigt der Abstand der Gleise 4+
in den Krenzungsstationen sowie bei Gleisen mit zwischenliegenden Wasserkranen, bei Lokomotiv-
remisen und endlich bei Magazinsgleisen 4+ m.

Die Liinge der Stationen, sowie die Anzahl der Gleise in denselben und die Weichenver-
bindungen sind aus Tafel 26 und 27 zun entnehmen.

Tabelle I enthiilt die Bahnbeschreibung der Linie Lemberg (Kleparow)Jawordw.

Ausriistung und Einrichtung der Bahn,

Die Bahn ist mit den vorgeschriebenen Abteilungszeichen, Gradientenzeiger, Warnungstafeln,
Signalmitteln und Feuerldschrequisiten ausgestattet, dieselbe besitzt bloB eine Telephonleitung. Die
Siulen der Warnungstafeln und Gradientenzeiger sind aus Eichenholz und mit Olfarbe gestrichen.
Die Warnungstafeln, Gradientenzeiger und andere Aufschriftstafeln sind in Zinkguf ausgefilhrt und
auf Holztafeln befestigt. .

Die Wartesiile, Boreanx und Warenmagazine sind mit den erforderlichen Mobeln und Requi-
siten eingerichtet und die Lokomotivremisen mit den notwendigen Werkzengen ausgeriistet,

Ein genaues Bild iiber die gesamte Bahnanlage liefert die am Schlusse befindliche Tabelle.

Fahrbetriebsmittel.

Es wurden an Fahrbetriebsmitteln angeschafft: 3 Tenderlokomotiven mit 3-gekuppelten Achsen;
der Mechanismus der Lokomotiven ist nach Art der Tramwaymaschinen verkleidet und derart einge-
richtet, daB ein Herausfallen glimmender Kohlenstiicke oder das Entfliegen von Funken sicher ver-
mieden wird, 5 Personenwagen I. und II, Klasse, 3 Dienstwagen (Post-, Gepicks- und Kondukteur-
wagen), 12 offene Giiterwagen, hievon 4 Stiick mit Bremsen.

Die Personen- und Dienstwagen sind fir Dampfheizang eingerichtet und mit kontinuierlichen
Bremsen, sowie mit Spindelbremsen verseben.

Die schematischen, mit den erforderlichen Angaben, versehenen Skizzen der Fahrbetriebsmittel .
sind auf Taf. 28 ersichtlich gemacht.

4, Anlage-- und Baukapital.

Das Gesellschaftskapital der Linie Lemberg (Kleparéw)-Janéw beziffert sich anf K 1,450.00,
zerlegt in 3625 Stick Aktien & K 400, welche zum Kurse von 90°/, von der k. k. priv. galizischen
Aktien-Hypothekenbank in Lemberg {ibernommen wurden.

* Kozlinka ist anch Ladestelle fiir volls Wagenladungen.
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Die effektiven Baukosten betrugen K 1,000.000 und jene der klimatischen Station in Jandw
K 216.530.

Das Gesellschaftskapital der Linie Jandw-Jaworéw betriigt K 1,700.000, zerlegt in 4250 Stiick
Priorititsaktien & K 400, welche von der k. k. priv. dsterreichisclien Liinderbank zum Kurse vom
899/, iibernommen wurden, und K 332.400 Aktien IT. Emission & K 400.

Das gesamte Gesellschaftskapital betriigt daher zunsammen K 3,482.400, und zwar wurden
emittiert 3625 Stiek Aktien I. Emission und 831 Stick Aktien II. Emission.

Nach den Gesellschaftsstatuten haben die Priorititsaktien den Apspruch aunf 4%/, Dividende,
bevor fiir die Stammaktien der Ansprueh fir Dividendenbezog einiritt. Naeh erfolgter Ausschiittung
einer Dividende von 5%/, an die Aktien, werden eventuelle weitere Uberschiisse des Reinertriignisses
gleichméfig zwischen den Aktien und den Priorititsaktien verteilt. Eine Nachzahlung auf die
Dividende der Priorititsaktien aus dem Reinertriignisse eines spiteren Jahres findet nicht statt.

Die Tilgung des Kapitals erfolgt nach dem behdrdlich genehmigten Tilgungsplane innerhalb
der Konzessionsdaner. Die Priorititsaktien werden bis inklusive 1980 getilgt, dann beginnt die
Tilgung der Aktien bis Ende 1984,

Die Baurechnungen sind wnoch nicht abgeschlossen und betrugen die aufrewendeten Kosten
fiir beide Bahnlinien bis Ende des Jahres 1906 X 3,072,905, und zwar entfallen hievon auf die Linie
Lemberg-Janow K 1,221.200 unl aaf die Linie Janéw-Jaworéw K 1,851.705 oder pro Baukilo-
meter K 63.687, ferner wurde fir die klimatische Station K 240.530 verausgabt.

5. Organisation des Betriebes,

Der Betrieb der Lokalbaln Lemberg (Kleparéw)-Jaworéw wird in GemiiBheit der einschligigen
Bestimmungen der Konzessionswkanden vom 1. Jinner 1895, R.-G.-Bl. Nr. 55 und vom 15. De-
zember 1902, R.-G.-Bl. Nr. 231, und der Konzessions-Bedingnisse vertragsmiBig von der k. k.
Staatsbalmdirektion Lemberg fiir Rechoung der Gesellschaft gegen Erstattung der Selbstkosten
gefiihrt.

Der Betriebsvertrag ist in seinem Wortlaute im Anhange enthalten.

Dienstes~-Organisation.

An der Spitze des gesamten exekutiven Dienstes steht ein Betriebsleiter mil dem Sitze in
Lemberg, welchem sémtliche auf der Bahnlinie in Verwendung stehende Beamten, Diener und
Arbeiterpersonale unterstellt sind. Der Betriebsleiter ist dem Staatsbahndirektor direkt untergeordnet;
die Obliegenheiten, sowie den Wirkungskreis des Betriebsleiters sind durch Instruktionen geregelt;
er ist fiir die gesamte Geschiiftsgebarung verantwortlich.

Zur Besorgung des Bahnaufsichts- und Bahnerhaltungsdienstes sind 2 Balinmeister und 5 ambu-
lante Wichter in Verwendung, welche sowohl zu Bahnerhaltungsarbeiten als amch zu Dienstesver-
richtungen herangezogen werden.

Es verkehren téglich in jeder Riehtung zwei gemischte Ziige, fermer nach Erfordernis Giiter-
ziige und in der Sommersaison zwischen Lemberg und Janéw vier Ziige regelmibiz und an Sonn-
und Feiertagen finf Ziige regelmifig, ferner Separatpersonenziige nach Erfordernis.

6. Personen- und Gitertarife.

Fiir die Beforderung von Personen, Reizegepiick, Exprefigut und Hunden gelten die allgemeinen
Befdrderungsbedingungen des Tarifes, Teil I, mit den die Lokalbahn Lemberg (Kleparlw)-Jawordw
betreflenden Ergénzangen und besonderen Bestimmungen, welche im Tarif, Teil II, Heft IT dstliches
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Netz, fiir die vom Staate betriebenen Lokalbahnen, anf welchem der fiir den Lokalverkehr der k. k.
dsterreichischen Staatsbahnen giltige Tavif, Teil 1I, keine Anwendung findet, enthalten sind. Der
seit 1. Jinner 1903 in Geltung befindliche Tarif, Teil II, enthilt in seinem IV. Abschniite die Grund-
taxen und geringsien Gebiihren.

Die Grundtaxe per Person und Kilometer bei Personenziigen betriigt einschlieBlich der Falr-
kartenstener

in der I. Wagenklasse . . . . . . . 954 Heller

e » 1L » « v+« + . . 63 , und

» s 1L . - O -
Die geringsten Gebiihren betragen einschlieflich der Falirkartensteuer

fiir die I, Klasse . ., . . . . . . ., 50 Heller

w w 1L B 1 I 1

s o UL, 1| I

Besondere Fahrpreise sind fiir Tour- und Retourkarten hinsichtlich der Strecke Lemberg
Zentralbahnhof und Lemberg (Kleparéw) nach Jandw eingefiihrt.

Der Fahrpreis einschlieBlich der Fahrkartensteuer betréigt fiir die Beniitzung der II. Klasse
K 1:70 und fiir die IIT. Klasse K —80,

Diese Tour- und Retourkarten gelten zur Hin- und Riickfahrt nur am Tage der Lasung, und
zwar bei der Hinfahrt zur Beniitzung jedes beliebigen, bei der Riickfahrt zur Beniitzung bestimmter,
jeweilig fahrplanméiliger Personenziige.

Diese Karten werden vom 1. Mai bis 15. September jeden Jahres auch an Wochentagen, in
der iibrigen Zeit nur an Sonn- und Feiertagen ausgegeben.

Ferner gelangen Streckenkarten fiir die Relation Lemberg (Kleparow)-Jawordw zur Ausgabe,
und zwar giltig fir ein halbes Monat einschlieBlich Fahrkartenstener

fir die 1I. Klasse zum Preise von . . . . K 28— -

s o HL » - e e e g 14—
Giltig fiir 1 Monat

ILKlasse . . . . . . . . . . . . K49—

L, o o o o, 25—
Giltig fiir 2 Monate

IlLKlasgse . . . . . . . . . . . . K7T—

11 S e

Die Streckenkarten gelten nur fiir jene Personen, auf deren Namen sie lanten und deren
Photographie den Karten beigegeben ist und berechtigen zur Beniitzung aller fahrplanmiiBigen Ziige,
welche Wagen der betreffenden Klasse fiihren.

Die Streckenkarten mit der Giltigkeit fiir einen halben Monat umfassen die Zeitperiode vom
1. bis 15., beziehnngsweise vom 16. bis znm letzten Monatstage; jene mit der Giltigkeit fiir einen
Monat, beziehungsweise zwei Monate umfassen stets volle Kalendermonate.

Eine Ermifigung der oben angegebenen Preise oder eine teilweise Riickvergiitung fiir geldste
Streckenkarten findet unter keinen Umstéinden statt.

Aus dem Mangel bestimmter Wagenklassen bei einzelnen Zigen, sowie aus dem Ausfalle fahr-
planmiifiger Ziige, beziehungsweise aus der teilweisen Beschrinkung des Zugsverkehres ans Anlafl
von Verkehisstorungen, konnen Ersatzanspriiche an die Bahnverwaltung nicht abgeleitet werden.

Die Streckenkarten werden von dem Anskunftsburean der k. k. Gsterreichischen Staatsbahnen
in Lemberg nach vorangehender 48stiindiger Bestellung ausgefolgt.

Die Umschreibung einer Streckenkarte auf eine andere Person, sowie die Ausfolgung von
Duplikaten fiir solche, ist unbedingt ausgeschlossen.
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Die Gebiihr fiir die Befirderung von Gepick im Gewichte bis 50 kg betriigt auf eine Ent-
fernung

bis 10 km einschlieflich Stempel . . . . 40 Heller
von11—20km " 1)
iiber 20 km " i Lo .. B,

Fiir Gepiick im Gewichte iiber 50—100 kg auf eine Entfernang

big10kn. . . . . . . . . . . . 60 Heller
von 11-20&m . ., . . . . . . . . 80
iber 20 kme . . . . . . . . . K 120

Das nach Haltestellen aufgegebene Reisegepick muB sofort bei dem Zuge durch den betreffen-
den Passagier tibernommen werden, widrigenfalls dasselbe auf Kosten und Gefalir des Eigentiimers
nach der nichsten fir den Giiterdienst eingerichteten Station weitergefihrt und nach den reglemen-
tarischen Bestimmungen iber dasselbe verfiigt wird.

Hunde werden mit den fiir Kolli im Gewichte von iber 50 kg bestimmten Marken abge-
fertigt.

Nach Erviffnung der Fortsetzongslinie Janiw-Jaworéw hat der in dem erwiilnten Tarif,
Teil 1T, vom 1. Jinner 1903 nur die Teilsirecke Lemberg (Kleparéw)-Janéw umfassende Kilometer-
zeiger eine Erweiterung erfalren und wird der im Nachtrag II zu diesem Tarife bhekannt-
gegebene Kilometerzeiger fir die Strecke Lemberg-Jaworéw im Anschlusse an den Artikel ,Giiter-
tarif* beigedruckt.

Giitertarif.

Der Lokalgiitertarif der Lokalbalin Lemberg (Kleparéw)-Jaworéw ist in dem Teil II, Heft 2,
des von den k. k. dsterreichischen Staatsbahnen leransgegebenen Lokalgiitertarifes filr den Transport
von Eil- und Fraechtgiitern aof den k. k. Osterreichischen Staatsbahnen und den vom Staate le-
triebenen Privatbahnen in Galizien und der Bukowina unter Absehnitt B enthalten, auf welchen die
auf den k. k. Staatsbahnen geltenden Abdnderungen der Giiterklassifikation des Tarifteiles I der
dsterreichisch-ungarischen und bosnisch-Lerzegowinischen Eisenbalnen Anwendung finden.

Die Tarifgruondlagen fiir die Lokalbahn Lemberg (Kleparéw)-Jawordw sind folgende:

E— = S —
:Eilgut Fracehtgout
'_= X | Wagenladungsklassen
L |
" E5, asse | 8p. T Ausnahme-Tarife
it gt " .
inbeits- 13 2 & ‘ Sp TJSp.T.| 8 I v
siitze S gg A B C und
=2d| I |1 1 2 [am) I 3
EZ I & b | e 1 2 |/
=1 | a I b
Heller fir 100 Kilogramm Heller t%‘;émﬂ"ig;“mm
Fiir1 Kilo- ‘ |
meter . . g F 1y || 106 [Ogg | 0'gg | 0°4s | 039 | 075 |[0'gg | Iy | Ty {Togg 39 | 176 | 279 | By
Manipula- o | .
tionsge- |
biilren . 8 | 6 8 13




392 Lukalbahn Lemberg (Klepariw)-Jawordw.

Fiir den Transport von gewbhulichem Eilgnt, sowie Pferden, Fohlen, Maultieren als Eilgut,
ferner fiir sperrige Giiter sind die Gebiibren aus dem Tarif, Teil II, Heft 2 A III ,Gemeinsame Be-
stimmungen* zu ersehen.

a) Die Einheitspreise sind folgende:

Gewdhnliches Eilgnt Pferde Fohlen und Manltiere
. fiilr 3 und mehr Stiick
Heller fiir 100 Kilogramm fiir 1 Stitek fir 2 Stick pro St%icli{ ticke
vod 1 Kilometer Heller fitr Kilometer
3 24 34 14
Kilometerzeiger der Lokalbahn Lemberg (Klepardw)-Jaworow.

g | - NE
| 3 AEE ~| |%
| : : Ak EFEIEIHELE

Von oder nach o | Ela | 2l =a.|:.g 23 ?n AlE|elzl8
= - st lT=2lz|55l85|5|«|« |22 |8
S|els|E|5|E|E|E|5|5EEE 2|55 |F|F |8
ZIElE 3|z /3|5 (3|2 (B5EN|8 % |8/2|5]|8
S22 |2|8|e||SR K |[ala8|d|a|a|B

Kilometer
Cetala®)...... ........ ... || —
Domazyr.......ocovevnnnnn. 36 | —
Jamelna-Karaczyndwl) . ... || 84 | 2| — |
Janbw....... vooviee L || 2T 8 T =
Jaworbw... o0 coreriinannn | B 40 | 38 | 81 | — .
Jadbw nowy ........ 8133|318 | 7|— |
Kozice) ....... « ooovoo... | B8 2 4114286 — |
Koilinka?) . ... ... . ..... 30| 6| 4| 8 84|28 | B| — .
Lelechfwka ............... 21 (15[18| 6 |25]19 |17, 9| — '
Lemberg Frachtenbahnhof) . || 51 | 16 | 18 | 25 | 566 | 49 | 14 | 22 | 81 | — I
Lemberg Zentralbahohof 1). . | 50 [ 14 | 16 | 98 |54 (47 [12 20 |28 | — [ = | | |
Lemberg-Kleparéw ... ...... 48 (12 | 14|21 |52 |46 |10 |18 |27 | — | — | — |
Razgsna polska1) . . ...... 45| 9 (11 |18 |49 |42 | 7|15 |24 T| & | 8| —
Rzesna ruskat). .. ..... .. /40| 4| 6 13 (44|88 2 1079 12|10] 8] 5! —
Starzyska-Dwor?). .. ....... || 11|27 | 25 i 18 18| 7|20 |21|12|43|41|39|386 31| —
Starzyska-Szklo ....... . ool T2 127 (20|11 5|81 |23 | 14|45 (43 |41 |38 33| 2| —
Wereszyce- Wiszenka,....... | 16 | 21 | 18 | 12 |20 | 18 |23 | 14 | 6 | 86 |84 |83 |20 | 25| 6| 8  —
| ;

1) Nur fiir Personen- und Gepickverkehr,

2) Nur fiir Personen- und Geplickverkehr, sowie Giiterverkehr in Wagenladungen.

3) Nur fiir den Eilgut- und Frachtenverkehr

b) Manipulationsgebiihren:

Fiir gewdhnliches Eilgut 20 Heller fiir 100 kg, fiir Pferde, Fohlen und Maultiere 14 Heller
pro Stiick.

Fiir die wichtigsten Verkehrsartikel bestehen auch bei der Lokalbahn (Kleparéw)-Jawordw
ermiilligte Frachtsitze, welche in einem Anhange zum Lokalgiitertarife oder in dem ,Verordnungs-
blatte fir Eisenbahnen und Schiffahrt® zor Veriffentlichung gelangen.



Betriebsergehnisse,

Ergebnisse des Personen- und Giiterverkehres.

Die Lokalbahn, welche bereits am 21. November 1895 dem offentlichen Personen- und Giiter-
verkehre iibergeben wurde, ist fiir Rechnung der Konzessioniive von der k. k. Staatsbahn-Direktion

Lemberg bis zur Konstituierung der Gesellschaft betrieben worden.
Gesellschaft umfaBt den Zeitraum vom 30. Dezember 1898 bis 31.

33

Das erste Betriebsjahr der
Dezember 1899.

Die Betriebsergebnisse der Lokalbahn Lemberg (Kleparow)-laworow

seit dem Bestande der Gesellschaft bis Ende 1906 sind aus der nachfolgenden Zusammenstellung
zu entnehmen.

= —
1898 k 1899 1900 | 1801 ‘ 1902 1908 i 1904 1905 1906
Personsnverkehr, .“‘““l —— = =
Anzahl der Reisenden I. Klasse 17 lﬁi 164. 98 79 b 381 -HBI
" " " Im 3.574 4.66 4.2 4017 5.276 4,001 617 6,651 7.160
y » . HL o, 52,326/ 62.118| 67.405| 57.401| 6L787| 72004 91.122f 93.79| 121.974
»  » Militir . . .. Lisl| 586 778 818 878 449 1585 1701 1871
Znsammen . ﬁmﬂsl 67.529| 72 aes’ 61.924| 65.47 'rmoj 99.2331 102.g§j 181,424
Beftrderte Personen, Kilometer ,{1051.734/]1,283.561(1,862.6041,168.671)[1, 251 9781 ,538.41 ,696.,180(12,762. 3,062.548)
Geplickaverkehr
Befirdert warden:
Gepiick in Tonnen Netto . 25 25 2§ 24 2 B7 gﬂ 87
w n = Kilometer . 707 847 1269 1128 1054 1154 14 1.3?3 1.909]
Eil-und Frachtgutverkehr.
Beftirdert wurden:
Eilgut in Tounen Netto . . 1 26 19 18 1 20 147
Frachtgnt in Tonnen Netto . 8,09 81,215 20,077 20061 21.144) 21.381 27 B 31. 5& 86.308
Eilgnt in Tonnen Eilometer . 207 611 46 411 421 T34 43 2,67 3.63
Fraehtgat in Tonnen Kilometer| 157.115) 601.884) 431.898 455.104f 491.02 | 871.6811, 009 561)(1,106.348]|1,458.667

Befirderte

Per- |Gilter-
gonen |tonnen

Einnahmen
Ansgaben

Haupistichlichste Frncht—
artikel in Prozenten

Ge-
stundeter]

- =
=]
=

Ubersehud

Betriebsjahr
Betriebslinge

Kilometer

I
|

pro Betriebskilometer|
in Kronen

Au-ag-n.hrmpromnt
von den Einnahmen

Gealaistate
Zungskilometer
Durchschnittliche Zug-
belastung in Tonnen
Bau-, Not#-, Wark-
und Brennholz

pro Tonnans
kllometer Fracht

piritus
- und
Spezersiwara

al
Steine, Zement,

Getreide und
Waln, &

Hillsenfriichte
Eoloni
Kalk, Gips

Biser,

Diingemittel

Betrag
zur Ver-
ginsung
der Prio-
ritits- |
aktien
in
Eronen

Sonstige Artikel

22p 1‘233 361]601.884|321835| 313567

1399;‘
22 g5 |1,362.504[431,8984384'¢; 8181+,

1933 2% Il 168.571|455.134/315140(3364
1902|2226 |[1,251.478|491.029 397543 2854,

Lemb
1908)|26° 4312 |1,557.069|607.710(3488, | 26015
lﬂﬂ B3wag [2,606.150(1,000.568[0763 ;|21 445
1905!| 53500 [2,762.080(1,112.45813872 %, 128757
mmq 58500 |3,582,548|1 4588671875 740(2518"15
1) Durehschuittliche Betriebsldnge.
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2) Darunter das Eisenmaterial fir die Herstelling der Wasserleitung der Stadt Lemberg.
3) Dis Linie von Jan6w nach Jaworfw ist am 14. November 1908 dem 6ffentlichen Verkehre fibergeben
worden, die Einnahmen und Ansgaben wurden zusammengezogen.
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TABELLE 1

Bahnbeschreibung der Lokalbahn Lemberg (Eleparow)-Jaworow.
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Lokalbahn Lemberg ( Klepartw)-Jawordow
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( Klepardw)- Jandw.

o

Lemberg

Lokalhahn

Linie Lemberg —Jandw.




‘WSl snIpEY J81suIaly
_ " 56'g7 Bunfijaig |ewxey

. . ;NN M SR SN SR NSE SIS U WSS N S S SN S " S SR
SCTTTTIT TTT I OCTTT T T T LT LO DI T o T 1]

UL IR _

mwmﬁ,‘”_ﬂﬂm_m__; RN TN U KR A IV R
'mwa T b _ T _ e = b o171 fos atff=-gree- N A = _m _L__.t ’m USUDITBISIBSSRA] “ “

.. ag.wl...:.%..._. _ DO 'S~ + W oooeectesk BEDE ¥ITE - - HEET- J..- CEER BN S S R _I.nnq i ' mmq:n_. ............ * _ e UB[[a1Sa][BY N Usu0B]g Jap Buminaajug
. - | | * - - ﬂ ua||aIsal|ey ‘N uUIUODIIE]S
Mouep exul|zoy _ ~ mouAzoeaEy] skzewoq ao1zoy esnd myephzay eys|od (mouedayy) Baaquisy

ﬁ EUjgWwep eusd1y E._,.u.»_.b_ Buaque
§
IE:
oy
3
- - L1 l_ __ m HOIE)RIaSEE
~ N = H_%
4 Lv N » uoplere
~\ L\c ~L_ : $
A / - \/ ajrajsalfey
g\ at! N ¢
¢
OO0Z:T uAuOY aip dny
Wﬁﬂmgmz
‘000'001:1 vabug) aip Jny
Mmouep €1q Daaquwen uoa apuawan
X n‘u oupg pun Busquaq . JJeyasuueu dneysyIzZag
‘mouer yoeu(moieda|y) Giaqwe uoa 8julq Jep
TIHOHANHONYT - IVYH HN HD P e S—

o1 JEL

- mpaomep-(moaedary ) raquat ugeqreno



Taf 11,

Lokalbahn Lemberg ( Klepartw)-Jaworow
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Lokalbahn Lemberg ( Klepariw)-Jaworow e
Linie: Lemberg-{ Klepartv) - Jandw. OBEERBAU Taf 20

Austeilung der Querschwellen und Befestigungsmittel in Bégen,

2 5m lange Schienan,

Fir Garads und Bogen bis ki BOOm R 1:125 Fir Bligon, von 200 m R
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Lokelbahn Lemberg ( Klepardw)-Jaworcw faf 21

Lime « Jambw - Jawortw, H D CHBA U

Aufnahmsgeb&ude, ebenerdig mit Gltermagazin
fir die Stationen Lelechawka, Wereszyca-Wiszenka, Starzyska-Szkfo, Jazdw Nowy.
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Bahnseitige Ansicht.
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Lakalbafin Lemberg (Klepargw)- Jawordw HOCHBATU

Lime: Jantrw-Jawerdw
Wasserstation.
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Putzgrube, Wasserkran und Ventilschachtes,
Lédngenachnitt der Putzgrube. :
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Rohrleitungskanal,

1: 200.
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Lﬂka]ha}m Lemberg ( Kleparow)-Jawortw Taf 23,
Linte - Janéw - Jawordw HOCHBAU

Guterschuppen mit drei Toren in der Station Jaworow.
Giebelansicht. 1: ZDII slrsllnnsmugu Ansicht,

= . S : \

| H \‘. T \

HE =TEL T EEES EETE
%. = \l A1 E Sl
iy i 1] B i

;AL L
185 1

T

... Rampeneia Schaitt AB. LA H‘;

T".
1

Querschnitt G 0. Léngenschnitt A B
o e e e s bt i ey e
- i ™y - £ F///';F | I \.\\:-u
Al A DN NA L L)
TN ¢ & (LI (
= .] e - B S EE ENEE] N0 NS |EE‘ T 11 ] ;.,
10305 =i
= : L] I : r'{"jf: - || || m [H]] ]F |
= H Sl
7. N i L Al P
Grundri
- ] e bl TP g g i L ema——y
s = PR At bt e ey F R .._._i_.t......_..'
T I | L} 1 T ES
¥ * i'l‘ o o J"' e ___!-‘.__ : § it ':- Rt "'_I" Tl LR I TR ;i'i- .}.ﬁ.-i..-
Detall der Verladerampe. s - i i ™ i -
1:60. J 1
® i s L J—!‘i :
]

Verladerampe.
1:200.

Stralenseitige Langenansicht,

"
e e e

| . 1“..._..,,,._.““..1.......;“.u__ i A R RN R E A R

Dravfsicht.

BEEREIUE o i e e o e e e e et et e et et e 4 e B e e e e




Lokalbahn Lembery (Kleparow }- Jawordw
Limig: Jantw -Jawartw

Taf 24
HOCHBAU

Heizhaus fir zwei Maschinen in Jandw.
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IV. Kolomeaer Lokalbahnen.

1. Geschichtliches.

L

Wie ich bereits in meinem ersten Buche erwiihnt habe, ist die Staatseisenbahn-Verwaltung in den
zwischen dem Konzessiondr und der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz - Jassy Eisenbahngesellschaft
abgeschlossenen Betriebsvertrag vom 28. April 1886 bis Ende 1890 fix eingetreten, mit welchem
Zeitpunkte entweder eine neue Vereinbarung zu treffen oder die Betriebsfibrung der Eigentnms-
verwaltung tiberlassen werden soll.

Bei den Verhandlungen mit der k. k. Generaldirektion der Osterr. Staatsbahnen zum Zwecke
der Erneuerung, resp. Abiéinderung des bestehenden Betriebsvertrages, welcher fiir die Gesellschaft
ungewdhnliche harte Bedingungen enthiilt, hat der Verwaltungsrat im Sinne des Lokalbahngesetzes
vom 17. Juni 1887, R.-G.-Bl. Nr. 81, welches Gesetz mit 28, Dezember 1890, R.-G.-Bl. Nr. 229, bis Ende
1893 verlingert wurde, Erleichterungen in bezug auf die Beitragsleistung zur allgemeinen Verwaltung
und fiir die Mitbeniitzung des AnschluBbahnhofes in Kolomea sich erbeten und die im Gesetze vor-
gesehene Pauschalierung der Betriebskosten mit 450/, von den Bruttoeinnahmen beantragt. Dieses
Ansuchen wurde auch damit begriindet, dal, da es sich hier um eine Lokalbahn in Galizien handelt,
die ohne jedwede Unterstiitzung des Siaates und des Landes hergestellt wurde, zur Entwicklung
des Lokalbahnwesens in diesem Lande ein weiterer Anstof biezn nur dapn zu erwarten steht, wenn
die Interessenten von der Uberzengung getragen werden, daB durch die staatliche Betriebsiibernahme
die Betriebskostenvergiitungen mit Riicksicht auf die dem Staate durch die Entstehung von Bahnen
untergeordneter Bedentung erwachsenden anderweitigen Vorteile und insbesondere auch anf die der
Hauptbahn zuflieBenden Giitertransporte, anf das dulerste MaB herabgemindert werden,

Den Vorschlag der Gesellschaft auf Paunschalierung der Betriebskosten hat das k. k. Handels-
ministerinms mit dem Erlasse vom 13. August 1897, Z. 9454/IV, abweislich beschieden, dagegen
wurde ab 1. Janner 1891 ein neues Ubereinkommen auf die Dauer von fiilnf Jahren abgeschlossen,
nach welchem der Minimalpauschalbetrag von jihrlich 3075 fl. fiir die Kosten der allgemeinen Ver-
waltung und die Zentralleitungen der drei Dienstzweige auf einen Jahresbeitrag von fl. 500 herab-
gemindert worde und die fiir die Mitbeniitzung des Bahnhofes Kolomea im Jahre 1891 mit fl, 1829+,
anfgerechnete Vergiilung giinzlich entfillt. Ferner sind fiir die Befordernng der Regiegiiter,
insbesondere des Brennmateriales (Kohle und Koks) auf den Linien der k. k. Osterr. Staatsbahnen
nur die halben tarifmiBigen Gebiihren zu berechnen.

Zu diesem am 4. Juli 1892 abgeschlossenen Betriebsvertrage wurde im Mai 1898 zwischen
der bestandenen k. k. Generaldirektion der bBsterr. Staatsbahnen in Wien einerseits und der
Aktiengesellschaft, ,Kolomeaer Lokalbahnen“ anderseits, in betreif der Betriebsfihrungen ein Additionale

5.
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abgeschlossen, in welchem einige Ergiinzungen vorgenommen wurden und als Anteil der die Kolomeaer
Lokalbahnen mitiiberwachenden Bahnerhaltungssektion Kolomea ein Jahrespaunschale von fl. 1000
festgesetzt worden ist; die iibrigen Kosten fiir Bahnaufsicht und Bahnerhaltung, sowie die Kosten des Ver-
kehres und kommerziellen Zngfirderungsdiénstes sind - lokalisiert zu verrechnen. Die Vertragsdauer
in diesem Additionale fiir die Betriebsfihrung wurde bis 1. April 1897 festgesetzt und bestimmt,
dal von diesem Zeitpunkte bei den vertragschliefenden Teilen das Recht den Vertrag einjihrig,
und zwar am 1. Jinner eines jeden Jahres zo kiindigen zusteht.

- Bei der XII. Generalversammlung der Aktionire der Kolomeaer Lokalbahnen, welche am
27. Mai 1899 abgehalten wurde, hat der Verwaltungsrat auf die ungiinstige finanzielle Lage der
Gesellschaft, sowie darauf hingewiesen, daB im Betriebsjahre 1899 mebrere Objekte rekonstruiert
und die schadhaften hilzernen Triger an der Prutbriicke ansgewechselt werden miissen, somit eine
weitere Verschlechterung der finanziellen Lage, falls nicht eine Verkehrsteigerung eintreten sollte,
sich noch bedentend ungiinstiger gestalten diirfte, so daB die Verwaltung sich bemiifigt sieht, an das
k. k. Eisenbahnministerium mit der Bitte neuerdings heranzutreten, die nach Art. IX des Gesetzes
iiber Bahnen niederer Ordnung vom 31. Dezember 1894 zulissigen Erleichterungen dem Unternehmen
zn gewilthren wund die friiher erwihnte, abweislich beschiedene Bitte um Fihrung des Betrighes
gegen eine Pauschalvergiitang von 459/, der Bruttoeinnahmen zu wiederholen, um der Gesellschaft
die Mittel zur Ermiglichung ibres weiteren Bestandes zu sichern.

Dieser vom Verwaltungsrate erstattete Bericht gab einem Aktionir Veranlassung zn bemerken,
daB, ,wenn Konzessionen fir Eisenbahnen erteilt werden, die Regierung auch ein Interesse daran
haben miisse, deren Existenz zn ermiglichen, da ja zu bedenken ist, daf das Wesen der Eisen-
bahnunternehmungen ein eigenartiges ist und seinerzeit der Staat ohne jegliches Entgelt in den
Besitz der Bahn gelangt, wihrend die Aktionidre, welche die Mittel fir den Ban schaffen, eventuell
— wie bei den Kolomeaer Lokalbahnen — das Schicksal haben, fiir ihr Geld kein Ertrégnis zu
erhalten. Man muB anch bedenken, daB die Gegend, in welcher sich die Bahn befindet, das Land
und somit das Reich durch den Fortbestand der Bahn unter allen Umstiinden gewinnt, daher es
Pflicht des Eisenbabnministeriums wiire, sich der Bahn anzunehmen und da dieselbe keine Garantie
fiir ein Ertrignis besitzt, wire das Eisenbahnministerinm berufen, die Rettung der kanfminnischen
Existenz des Unternehmens sich zar Aufgabe zu machen, sonst wird dasselbe in Liquidation, resp.
Sequestration oder gar in Konkurs getrieben.”

Die Generalversammlung bat iiber Antrag des Redners beschlossen:

wl. DaB der landesfiirstliche Kommissir zu ersuchen sei, die finanzielle Lage des Unternehmens
den Eisenbabnministerium zu schildern und seinen Einfluf dahin geltend zu machen, daB dasselbe
dem Unternehmen alle nur miglichen Erleichterungen gewiihre.

2. Der Verwaltungsrat wird aufgefordert, beim Eisenbahnministerium Unterbandlungen einzu-
leiten, um das Unternehmen vor weiterer Verschuldung und ferneren Kapitalsverlusten zu
bewahren.*

Auf Grnnd dieses Beschlusses wurden sowohl an den landesfiirstlichen Kommissir, als auch
an das Eisenbalnministerum unterm 5. Juni 1899 Eingaben gerichtef, in  welchen wegen
Erleichterungen bei Fiibrung des Betriebes behufs Verringerung der im Verhiltnisse zum Verkehre
ungewdhnlieh hohen Betriebskosten, resp. Regelung des bestehenden Vertragsverhilinisses in der
Weise gebeten wurde, daB ein zukiinftiger Betriebsabgang ansgeschlossen bleibe, um den weiteren
Bestand der Gesellsehaft zo siechern. Das Ansuchen wurde damit begriindef, daf die finanzielle Lage
des Unternehmens sich fortwéhrend ungiinstiger gestalte, da dasselbe bereits Ende 1898 eine
schwebende Schuld von fl. 110.072 hatte, zu deren 59/, Verzinsung fl. 53500 jihrlich erforderlich
sind, ferner daB sich die schwebende Schuld, weil die Gesellschaft keinerlei Fonds besitzt, durch
den eintretenden Betriebsabgang und durch die zu bestreitende Verzinsung vermehren werde,
so daB kaum fehlgegangen wird, wenn man awnimmt, dal dieselbe Ende 1899 sich schon auf
fl. 147.000 belanfen diirfte.
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Die Gesellschaft sei daher nnter den obwaltenden Verhiltnissen nicht mehr in der Lage, die
Bedeckung der Kosten fiir die Aufrechthaltnng des Betriebes zn finden und wird sieh, ihrer handels-
gesetzlichen Verantwortung voll bewnft, zu ihrem grofen Bedanern veranlaBt sehen miissen, die
Konzession zuriickzulegen, den Betrieb einzustellen und in Liquidation zn treten. Die
Einleitung dieses Vorhabens wiirde aber gewif ein ganz berechtigtes Aufsehen bel der
Bevolkerung des Landes und picht minder in allen finanziellen und anderen geschiftlichen
Kreisen des In- und Auslandes zur Folge baben und das Privatkapital noch mebr abschrecken,
sich der Errichtung von Lokalbahnen ohne jede Unterstiitzung seitens des Staates und des
Landes, wie dies bei den Kolomeaer Lokalbalinen der Fall war, znznwenden. Das Unternehmen ist
aber zweifellos im Offentlichen Interesse gelegen und aus dem Bestande desselben zieht namentlich
auch die Staatseisenbahnverwaltung durch die Zufithrung von Transporten groSe Einnahmen, die sie
bei der Betriebseinstellung sicher verlieren wiirde, wie dies beispielsweise bei den Brennholztrans-
porten aus der Bukowina nach Peczenizyn und Sloboda rungurska, den Kohlentransporten aus den Myszyner
Gruben, den Stein- und Schottertransporten etc., welche entweder von der Hauptbahn kommen oder
nach derselben abtransportiert werden, der Fall ist. Die Kolomeaer Lokalbahnen sind eine wichtige
Sangader der Staatsbahnen und es liefe sich nachweisen, da8 durch dieselben ein nicht unbedentender
Verkehr den letzteren znflieBt, welcher im Budget der betreffenden Staatsbahnlinien alljihrlich
sicherlich zam Ausdruocke gelangt. Der Verwaltungsrat glanbte also um so weniger eine Fehlbitte zu
tun, wenn er sich newerlich an das Eisenbahnministerinm vertrauensvoll wendet, da den Kolomeaer
Lokalbahnen durch die bevorstehende Erifinung der im Baue befindlichen Linie Delatyr-Kolomea-
Stefanowka, deren Konzessionserteilung sie seinerzeit selbst anstrebten, wie dies in den naeh-
folgenden Mitteilungen dargestellt werden wird, auch noch ein Teil dieses geringen Verkehrs
entzogen werden wird, woranf schon gelegentlich der stattgefundenen kommissionellen Verhand-
lungen hingewiesen und gegen die Trassenfiihrung vergeblich Einwand erhoben wurde. Uber die
Bestrebungen zum Ausbau, respektive zur Ergiinzung und Vervollstindigung des Netzes der
Kolomeaer Lokalbahnen in nordlicher und siidlicher Richtung werden im JI. Abschnitte nihere
Angaben gemacht werden.

Damit nun diese eminenten Gefahren des vollstindigen Ruines der Gesellschaft wenigstens fir
einige Jahre abgewendet werden, bis sich entweder die Verkehrsverhiltnisse bessern oder durch
Einfiihrung eines hiochst einfachen Betriebes, der von der Gesellschaft schon seit Jahren wiederholt
angestrebt wurde, das Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben hergestellt wird, wurde
angesichts der bedriingten Lage der Gesellschaft die Bitte gestellt, die bisherigen Betriebsabgiinge,
sowie die zukiinfrigen, jedenfalls bis zuom Jahre 1904 =zinsenfrei zu stunden und die gestundeten
Betriige eventuell aber in einem spiiteren Zeitpunkte anfzulassen, da die Betriebsabginge zumeist
durch die #dnBerst kostspielige Betriebsfihrung herbeigefiihrt wurden, welche mbglicherweise anf
Rechnung der den Hauptbahnen pachgebildeten Organisation des Dienstes gestellt werden kann,
aber nicht im Verschulden der Gesellschaft gelegen ist, da sie nicht verabsiumte, diese Verhiltnisse
besonders hervorzuheben und um die Vereinfachung des Befriebes wiederholt gebeten hat. Es ist
selbstverstindlich, daB mit dieser Stundung die Sanierung der Gesellschaft nicht darchgefithrt wird.
Gleichzeitig mit dieser MaBregel muB die definitive Sanierung in Angriff genommen werden, wesent-
lich basiert auf eine durchgreifende Anderung und Vereinfachung _des Betriebes, sowohl in bezug
auf den Giiter- als namentlich anch auf den Personenverkehr.

In dhnlicher Weise wurde auch an den Landesansschuf in Lemberg mit der Bitte heran-
getreten, dem Verwaltungsrate in seiner bedringten Lage hilfreich zur Seite zu stehen und seine
Bestrebungen zn unterstiitzen.

Aus der nachfolgenden Zusammenstellung, welche der oberwiihnten Eingabe an das k. k. Eisen-

bahnministerium angeschlossen warde, sind die Einnahmen und Ausgaben in der Zeit vom 1. Jinner 1894
bis 31. Juli 1899 ersichtlich gemacht,
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Zusammenstellung iiber die Einnahmen und Ausgaben der Kolomeaer Lokalbahnen in der Zeit vom
1. Janner 1894 bis 31. Juli 1899,
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Im Hinblicke anf die fortgesetzt ungiinstigen Betriebsergebnisse hat der Verwaltungsrat dem
Eizenbahnministerinm die ihm geeignet erscheinenden Vorschlége it den Eingaben vom 17. Mirz 1900
und 22. Mai 1900 unter Hinweis auf seine friiheren wiederholten schriftlichen und miindlichen Vor-
stellungen wegen Bessernng der finanziellen Lage des Unternehmens und Vermindernng der Betriebs-
ausgaben unterbreitet.

Diese Vorschlige gingen der Hauptsache nach dahin, durch Auflassung des Personenverkehres
und Beschrinkung des Krachtenverkehres lediglich auf den Schleppbahubetrieb eine Vereinfachung
und somit Verbilligang des Betriebsdienstes einzufiihren.

Hieranf kam der Gesellschaft seitens des Kisenbahnministeriums in Erledigung der vor-
zitierten Eingaben mit dem Erlasse vom 19. Juni 1900, Z. 25.804/21, der Bescheid zu, dal dem
Wunsche, den Personenverkehr giinzlich aufzulassen, nicht entsprochen werden konne, da Kalkulationen
ergeben haben, daB sich sowohl bei Einfihrung des fakultativen Personenverkehres als auch bei
Aktivierung des neuen Schleppbalmbetriebes voraussichtlich nahezn derselbe finanzielle Effekt er-
geben diivfte. Das Eisenbahnministeriom orduete jedoch die Einfilhrung des fakultativen Personen-
verkehres an, reduzierte den Kostenanteil an der Bahnerbaltungssektion auf jihrlich K 1600 und
gab der Erwiigung anheim, ob picht die durch die Stadt Kolomea fiilhrende Linie anfgelassen und
durch eine neue Eisenbahnverbindung von Sopéw mit der Eisenbahnlinie Delatyn—Kolomea—
Stefanéwka, die einen Kostenaufwand von K 110.000 erfordern wiirde, ersetzt werden sollte. Wasg
die Bedeckung des Betriebsabganges pro 1899 anbelangt, welcher eine aufrechte Forderung der
Staatsverwaltung bilde, wird auf dieselbe zuriickgekommen werden, sobald der Erfolg der ein-
gefiihrten Ersparungsmabregeln vorliegen wird.

Die am 30. Jupi 1900 abgehaltene XIII. Generalversammlung der Aktiondre erhielt von
diesem Bescheide Kenntnis und da er nicht befriedigte, wurde beschlossen, das zu gewiirtigende
Resultat vorerst abzuwarten, um weiters Stellung nehmen zu kionnen und falls darauf nicht die volle
Beruhigung fiir das Gedeihen und den Fortbestand des Unternehmens gewonnen werden kinnte, im
BewuBtsein der den Verwaltungsrat treffenden Verantwortung, die Entscheidung einer zu diesem
Zwecke einzuberufenden auBerordentlichen Generalversammlung einzuholen.
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Diese Eingaben und die bei den vorerwiihnten Generalversammlungen gefaBten Beschliisse der
Aktioniire der Kolomeaer Lokalbahnen hatten zur Folge, daB der Verwaltungsrat belmfs Beratung iiber
die Aktionen, welche zom Zwecke der Saniernng der finanziellen Verhiiltnisse einzuleiten sein
werden, eingeladen warde, zu einer am 23. November 1900 stattfindenden Sitzung bevollméchtigte
Vertreter entsenden zn wollen, Bei dieser Sitzung habe ich und das Verwaltungsrats-Mitglied Alfred
Ritter v. Lindheim die Gesellschaft vertreten. Uber die Verhandlungen, welche die Ordnung
der finanziellen Verhiiltnisse zum Gegensiande hatten, ist ein Protokoll aufgenommen worden, in
welchem die folgenden Vereinbarungen niedergelegt wurden.

Behufs AbstoBung der mit Ende 1899 auf K 270.832+; sich beziffernden schwebenden
Schulden wird eine mit 49/, zu verzinsende Priorititsanleihe anfgenommen werden, deren Verzinsung
und Tilgung durch eine von der Staatsbahnverwaltung zu gewihrleistende Betriebskostenstundung
sichergestellt werden soll. Da bei diesem Anlasse auch fiir eiwaige kiinftige Investitionserfordernisse
Vorsorge zu treffen ist, wird die Hohe der gedachten, zuniichst zur Begleichung der erwiibnten
schwebenden Schulden zom Parikurse bestimmte Priovititsanleihe mit dem Maximalbetrage wvon
K 400.000 festgeselzt. :

~ Zur Verzinsung und Tilgung der Priorititsanleihe, deren Dienst mit 1. Jinner 1901 beginnt,
hat in erster Linie der mit K 21,000 veranschlagte UberschuB der Bruttoeinnalimen zu dienen und
insoferne derselbe zur Deckung der Verzinsung und Tilgung nicht ausreichen sollte, wird die
k. k. Staatseisenbahnverwaltung eine Stundung ihrer Forderung eintreten lassen.

Mit Riicksicht auf die zu gewihrende Betriebskostenstundung ist ein neuer Betriebsvertrag
abzuschlieBen, der vor der vollstindigen Tilgung der Priorititsanleihe und vor der giinzlichen Riick-
zahlung picht gekiindigt werden darf.

Uber diese Vereinbarungen wurde der am 6. Mirz 1901 abgehaltenen XIV. anBerordentlichen
Generalversammlung der Aktioniire der Kolomeaer Lokalbahnen Bericht erstattet und beschlossen :

1. Die Anfpahme einer ab 1. Janner 1901 in 37 Jahren riickzahlbaren mit 4°/, verzinslichen
- anf den gesellschaftlichen Linien in erster Rangordnung biicherlich zn hypothezierenden Prioritits-
anleihe im Betrage von K 400.000 und deren Begebung al pari bis zom Hochstbetrage des sich
nach dem Stande des Rechnungsabschlusses des Jahres 1900 ergebenden Saldos der schwebenden Schulden
der Gesellschaft zuziiglich der Kosten und Gebiihren des abzuschliefenden neunen Betriebsvertrages.

2. Die entsprechende Abéinderungen der gesellschaftlichen Statuten.

3. Die Bevollmiichtigung des Verwaltungsrates zum AbschluB eines mnenen Beiriebsverirages
mit der k. k. Staatseisenbahuverwaltung.

4, Die Bevollmiichtigung des Verwaltungsrates im Einvernehmen mit der Begierung zur ent-
sprechenden Abiinderung der Konzessionsbestimmungen.

Bei der am 25. Mai 1901 stattgehabten XV, ordentlichen Generalversammlung der Aktioniire
der Kolomeaer Lokalbahnen wurde berichtet, daf zufolge Erlasses des Eisenbahnministeriums vom
27. April 1901, Z. 12.728/1, die protokollarischen Vereinbarungen vom 23. November 1899 von der
Regierung genehmigt und auch die Abiinderung des § 7 der Konzessionsurkunde vom 15. Dezember 1885,
R.-G.-Bl. Nr. 11 ex 1886, im R.-G.-Bl. vom 15. Mai 1901, Nr. 46, kundgemacht warde.

Die Statnteniéindernngen erhielten mit dem Erlasse des Ministerinms des Innern vom 21. De-
zember 1901, Z. 47.183, die behdrdliche Genehmigung und wurden in der Eisenbahnbucheinlage am
3. Jinner 1902 eingetragen sowie die pfandrechtliche Sicherstellung des Darlehens bei dem Landes-
gerichte Lemberg durchgefiibrt.

Die k. k. Staatsbahndirektion in Stanislan hat zufolge der Bestimmungen des im k. k. Eisen-
bahnministerinm aufgenommenen Protokolles vom 23. November 1900 den Entwurf eines neuen
Vertrages iiber die Betriebsfilhrung auof den Kolomeaer Lokalbahnen und dem Ersnchen zur Ein-
sichtnahme und unter ehetunlichster Bekanntgabe der von der Gesellschaft als notwendig erachteten
Abindernngen {ibermittelt. _

Dieser Vertragsentwurf hat den fiskalischen Standpunkt in den Vordergrund gestellt, so daB
zu denselben seitens des Verwaltungsrates unter 17, November 1901 eine ganze Reihe von Ab-
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finderungen und Erginzungen beantragt werden muBten, wenn die miBliche finanzielle Lage eine
Besserung erfahren und der weitere Bestand des Unternehmens gesichert werden soll.

Die k. k. Staatsbalindivektion bat mit ihrem Schreiben vom 1. Mai 1903 unter Hinweis aunf die
seitens des k. k. Eisenbahnministeriums mit dem Eilasse vom 30. Mirz 1903, Z. 5967/20 ex 1901,
getrofiene Entscheidung die von der Gesellschaft beantragten Anderungen und Modifikationen der
Vertragsbestimmungen nur zum geringen Teile zu genehmigen bLefunden, dagegen aber die der
Gesellseha{t im bestehenden Vertrage eingerfiumten Rechte wesentlich eingeschrinkt.

Der Verwaltungsrat sah sich daher veranlaBt, gegen diese Entscheidung an das k. k. Eisen-
bahnministerinm unterm 15. Dezember 1903 eine wohl motivierte Vorstellung zun unterbreiten,
Da aber dieselbe bis Ende April 1904 unerledigt geblieben ist, hat der Verwaltungsrat auf Grund
der Betriebsergebnisse des Jahres 1903 wnd von der Uberzeugung erfiillt, da8 die bis zu diesem
Zeitpunkte getroffenen MaBnahmen zur Sanierung des Unternehmens nicht ausreichen, sich veranlalt
gesehen, an das Eisenbahnministerinm nenerlich mit einer Eingabe heranzutreten und daranf hinzu-
weisen, daBl eine davernde Gesundung der Verbiltnisse der Unternehmung ohne ausreichende staat-
liche Unterstiitzong villig ansgeschlossen ist. Die Lokalbahnen, welche der beabsichtigten Hebung
der Petroleum-, Holz- und Mihlenindustrie in Galizien ilwve Entstehung verdankten, wurden ohne
jede Mithilfe des Staates und des Landes aus Privatmitteln erbaut, erfiillten auch in den ersten
Betriebgjahren die an die Prosperitit gekngpften Erwartungen und sind seit Jahren nur durch die
Ungunst der Verhiiltnisse notleidend geworden.

Dieser Schienenweg bleibt nichtsdestoweniger im Dienste ¢ffentlicher Interessen und darf schon
im Hinblicke auf den Betriebsfilhrer jemen Lokalbahuen angereiht werden, welche die Zn-
wendung einer der im Lokalbalngesetze vom Jahre 1894 vorgesehenen Begiinstigungen gewihrt
werden kann. . '

Unter dem Gesichtspunkte, daB die Kolomeaer Lokalbahnen aufer der Stundungsbegiinstigung
fiir das Obligationsanlehen, welches {ibrigens in erster Linie zur Bedeckung der Verbindlichkeit an
die Staatseisenbahnverwaltung herangezogen wurde, keiner der im bezogenen Gesetze angefiihrien
Begiinstigung teilhaftig sind, wurde die Bitte gestellt, die Betriebsfiihrung gegen eine prozentuelle
Zuscheidung der Gesamteinnahmen zu iibernehmen oder die Stundungsbegiinstigung auch anf das Er-
fordernis fiir die planmiifige Tilgung und fiir eine bescheidene Verzinsung des im Umlaufe befind-
lichen Prioritits-Aktienkapitales anszndehnen.

Obwohl seit dieser Zeit zu wiederholten Malen die Erledigung dieser Eingabe erbeten wurde,
ist dieselbe nieht erfolgt und ist daher eine Vertragsbasis fiic die nenen Verbiltnisse der notleidenden
Kolomeaer Lokalbahnen nicht geschaffen worden, wodurch noch anderweitige fiir die Betriebsfiilhrung
notwendige MaBnahmen in ihrer Durchfiihrung aufgehalten sind.

Im Zusammenhange mit dem Wunsche, miglichste Ersparnisse beim Betriebe eintreten zn lassen,
wurde iiber Vorschlag der Gesellschaft im Monate Juli 1900 eine Abinderung in der Abfertigung
der Personen- und Frachtentravsporte in Wirksamkeit gesetzt, wonach die fahrordnungsmiBigen
7iige bloB nach MaBgabe der vorhandenen Fracht verkehren und in diesem Falle auch zur Per-
sonenbefdrderung dienen.

Dieser Vorschlag erhielt auch seitens des Eisenbahnministeriums mit dem Erlasse vom 19. Juni
1900, Z. 26.805/21, die Genehmigung. '

Die Einfilhruog des beschriinkten Schleppbahnbetriebes und des fakultativen Personenverkehres
hat auf die finanziellen Betriebsverhiiltvisse giinstig eingewirkt, welche sich mit der Einschrinkung
der Ausgaben auf das unumgiinglich notwendige MaB, schon im Jahre 1900 derart gebessert haben,
dafl der Erfolg gegeniiber jenem des Vorjahres um K 58.847 sich giinstiger gestaltete.

IL.

Im Jahre 1892 hatte die Olgewinnung in den Gruben zu Sloboda rungurska im Vergleiche zum

Jahre 1891 um 24,9, abgenommen und die Brennholz- und Werkholztransporte hatten sich
vermindert.
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Da auch zu befirchten Grund vorhanden war, daB diese besagten Transporte noch weiter
abnehmen werden, sowie der Umstand, dall die Firma St. Szezepanowski & Co. den Betrieb
in ihrer Raffinerie in Peczenizyn entweder auf ein Minimum beschriinken oder ginzlich aufzulassen
beabsichtigt, hat der Verwaltungsrat die schon im Jahre 1887 im Aunge gehabte Erweiterung, resp.
Verlingerung des Kniazdworer Fliigels nach dem Handelsplatze Delatyn zum Gegenstande eines Projektes
gemacht. Duarch die Herstellung einer im Baue befindlichen Eisenbahnverbindung von der Station
Stanislan fiber Woronienka zum Anpschlusse an das ungarische Eisenbahnnetz in Marmaros-Szigeth,
welche ebenfalls iiber Delatyn fihrt, woselbst eine Station errichtet wird, erhielt das Projekt eine erhthte
Bedeutung. Die von dem damaligen Ober-Inspektor Richard B r i 11, jetzt k.k. Hofrat und Direktor
des Tariferstellungs- und Abrechnungsbureans im Eisenbahnministerium, gepflogenen kommerziellen
Erhebungen, sowie die von der Gesellschaft veranlaBten technischen Studien ergaben, daB durch den
Bau der Staatsbahnlinie iber Nadworna zom Anschlusse an das ungarische Eisenbahnnetz eine derartige
Anderung der bestehenden Verhiiltnisse eintreten wird, daB nach den anfgestellten Ertriignisberechnungen
der Ansban der Kolomeaer Lokalbahnen in der Richiung nach Nodworna empfehlenswert wiire.

Die gepflogenen Erhebungen ergaben ferner, daB ein Verkebr von 699.124 Personenkilometer
und 833.500 Tonnenkilometer zu erwarten sein diirfte und daf die voramssichtliche Bruttoeinnahme
der 36 km langen Bahnlinie und der Einfluf anf die Kolomeaer Lokalbalnen bei Annahme der auf
denselben bestehenden Personenfahrpreise und Giitertarife fl. 103.489 betragen wiirde, so daf bei
609/, Gesamtausgaben von den Einnahmen eine 69/jige Verzinsung sich ergeben wiirde.

An Industrialien sind an der projektierten Bahunlinie vorhanden: 1 Bierbramerei, 6 Wasser-
brettsiigen, 1 Eisenwerk, 2 Glashiitten, 1 Petroleumraffiverie, 2 Salinen, 8 Wassermiihlen, 4 Stein-
briiche und Kalkofen: insgesamt 20 Induostrialien.

Als hauptsiichlichste zum Transporte gelangende Giiter wurden bezeichnet: Bau- und Schnitt-
materiale, Brennholz, Getreide und Salz aus den Salinen in Delatyn und Launczyn.

Die am 30. Juni 1893 algehaltene VI. ordentliche Generalversammlung der Aktiondre der
Kolomeaer Lokalbahnen hat beschlossen, dafl der Verwaltungsrat ermichtigt und beauftragt wird, das
Geeignete wegen Errichtung und Ausfiihirung einer von den gesellschaftlichen Linien ausgehenden normal-
spurigen Lokalbalm znm Anschlusse an die Station Delatyn oder einen anderen geeigneten Punkte
der im Baue befindlichen k. k. Staatseisenbaln Stanislan- Woronienka, die diesbeziigliche Konzession
fir den Bau- und Betrieb dieser Verbindungslinie namens der Gesellschaft zu erwerben und die
fiir den Bau notigen Geldmittel aufzubringen, wenn sich die maBgebenden Faktoren in entsprechender
Weise beteiligen, resp. das Unternehmen unterstiitzen.

Anf Grund dieses Beschlnsses worde am 2. Mai 1894 das gedachte Projekt dem Handels-
ministerinm behufs Vornahme der kommissionellen Verhandlungen, sowie der Einleitung von Kon-
zessionsverhandlungen fiir den Ban und Betrieb der genannten Linie unterbreitet und unter einem an den
galizischen Landesausschu das Ansuchen um finanzielle Unterstiitzung dieses Unternehmens gerichtet.

Da es wiinschenswert erschien, das Netz auch in nordlicher Richtung auszudehnen, bat die Gesell-
schaft um die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten fiir eine normalspurige Lokalbahn
vom Bahnhofe in Kolomea iiber Horodenka nach Zaleszczyki oder zum AnschluB an die projektierte
Lokalbahn Luzan - Zaleszezyki angesucht und hievon der am 31, Mai 1894 stattgehabten VII. General-
versammlung der Aktionire der Kolomeaer Lokalbahnen Mitteilung gemacht, welche dieselbe genehmigend
zur Kenntnis genommen hatte,

Auf besonderes Verlangen des Handelsministerinms wurde fiir den AnschluB an die Linie
Stanislan-Woronienka ein nenerliches Projekt ausgearbeitet, nach welchem die projektierte 39-; km
lange Lokalbahn die Station Kolomea der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbaln ohne Beniitzung
der ReichsstraBe sowie der bestehenden Linie Kolomea - Szeparowece mit der Station Delatyn der k. k.
dsterreichischen Staatsbahnen verbindet. Weiters wurde zum Anschlusse an die projektierte Lokalbahn
Luzan-Zaleszezyki eine Linie, welche auf eigenem Bahnkorper zu errichten ist, von Kolomea nach
Stefanowka in der Linge von 64, km projektiert. Auf Tafel 29 ist die Trasse fiir die projektierten
Linien von Kolomea nach Delatyn und Stefanéwka ersichtlich gemacht.

6
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Die gleichfalls von Hofrat Richard Briill gepflogenen kommerziellen Erhebungen ergaben
unter Annahme der bestehenden Einheitssiitze der Kolomeaer Lokalbahnen eine Transporteinnahme
von fl. 103.489 und nach Abzng von 709/, Betriebskosten einen Nettoertrag von fl. 31.046, so daB
das mit fl. 987,080 veranschlagte Kapital sich mit.3°15%, verzinsen wiirde.

Die Kosten dieser beiden Linien in der Gesamtlinge von 104y fm waren mit 43 Millionen
Gulden veranschlagt und zwar:

fir die Linie Kolomea—Delatyn mit . . . . . . . . . . . . . . . . . fl. 1,750,000
5 @ » [Kolomea—Stefanéwka mit . . . . . . . . . . . . . . . . o 2550000
Zusammen . fl. 4.300.000

Zur Bedeckung dieses Baukapitales wurden:
a) lant Beschluf des Landtages von Galizien vom 8. Februar 1895 eine
Garantie fiir zu emittierende 49/, Prioritits-Obligationen in der Hohe
VO . . - o e e e e e e e 02,270,000
zugesichert.
b) Seitens des Staates durch Ubernahme von Stammaktien
al pari in die Gesetzvorlage vom 4. April 1895 auf-

ZEMOMMEND » - . « « « & o+ e e e e e e e . » 425.000
¢) und die Bezirksvertretungen von Kolomea und Horodenka,

sowie die Stadtgemeinde Kolomea haben mit Genehmigung

des Landtages beschlossen, den in Stammaktien auszu-

gebenden Betrag von . . . . . . . . . . . . . 833.000

mit 4°, zu garantieren.
Somit zusammen . . . . . . . . . . . . . . . o . . . . . . fl. 3528000
Der restliche Betrag von . . . . . . . . . . . . . . . . L L, 722.000

sollte von der Gesellschaft durch Ausgabe von Priorititsaktien, welche in der Verzinsung den vom
Lande garantierten Prioritits-Obligationen nachstehen, jedoch vor den vom Staate und den auto-
nomen Korperschaften zu iibernehmenden oder zu garantierenden Stammaktien den Vorrang haben,
aufgebracht werden. :

In der VIIL ordentlichen Generalversammlung der Aktionire der Kolomeaer Lokalbahnen,
welche am 27. Mai 1895 stattfand, wurde der Verwaltungsrat beauftragt und ermichtigt, die
Konzession fir den Bau und Betrieb der Fortsetzungslinie von der Station Kolomea einerseits nach
Delatyn, andererseits nach Stefandwka namens der Gesellschaft zu erwerben und die fiir den Bau
nitigen Geldmittel aufzuoringen.

Auf Grund der mit einem  Kostenaufwande von fl. 34.156 von dem beh. aut. Bauingenienr
Emanuel Rind] vollstindig ansgearbeiteten Projekte haben die kommissionellen Verhandlungen
im April 1895 stattgefunden.

Bei den am 3. und 4. Jinner 1895 im Landesausschusse mit mir gepflogenen Konferenzen
konnte namens der Gesellschaft riicksichtlich der Fesisetzung des Anlagekapitales eine Einizung
nicht erzielt werden, da aof Grund eines vom Landesansschusse anfgestellten Kostenvoranschlages
die Beteiligung des Staates, des Landes und der Bezirke im Gesamtbetrage von fl. 3,528.000 und
nach Abzug der Kursdifferenz bel Begebung des Priorititsanlehens geniigen sollte, die Baukosten
vollkommen zu decken.

Dieser vom Landesausschnsse anfgestellte Voranschlag war nicht zutreflend und die Gesellschaft
war daher anfer Stande, den Ban zu dem vom Landesausschusse festgesetzten Kapitale durchzu-
fihren, da die Gesellschaft nicht in der Lage gewesen wiire, den Ausfall zu decken, sie muite daher
auf die Erwerbung der Konzession beider Linien Verzicht leisten,

Der bereits sanktionierte Landtagsbeschlu vom 8. Februar 1895 iiber die Beteiligung an
der Aufbringung des Anlagekapitales wurde in der niichsten Session des galizischen Landtages anf-
cehoben und der LandesausschuB erméichtigt, die staatliche Konzession fir den Baun und Betrieb
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der genannten Lokalbahnen anf Grund des Landesgesetzes vom 17. Juli 1893 im Namen des Landes
Galizien zu erwirken und zum Baue dasjenige im Interesse des Landes vorzukehren, was als das
Entsprechendste erkannt wird. '

Die Konzession wurde dem galizischen Landesaunsschusse unterm 25. April 1898, R.-G.-Bl. Nr. 60,
erteilt und damit wurde die Titigkeit der Gesellschaft riicksichtlich dieser Bahn beendet und die
anfgewendete Milhe und die Kosten fiir die vorgenommenen eingehenden Studien hatten bedauer-
licherweise keinen Erfolg.

2. Bauanlage, Konstruktions- und Betriebsverhiltnisse.

Die Bau-, Betriebs- und Tariflingen haben eine Anderung nicht erfahren,
» Baulinge betriigt 3299 km.
» Betriebslinge betrigt 3245 km.
» Tariflinge betriigt 33:pp0 km.
, Banlinge der Schleppbahnen zu den industriellen Anlagen betréigh 1-gg k.

Unterbau.

Beim Unterbau haben sich die Avbeiten vornehmlich aunf die Auswechslung der hilzernen
Briickentragwerke, Tragpiloten, Kapp- und Sattelhilzer, Ersatz der Bedielungen, insbesondere aber
bei der Pruthbriicke km 5'/; beschrénkt; ferner worde der Umbau von 2 Durchlissen vorge.
nommen. AunBerdem sind Schutzwerke und Steinwiirfe bei den-bilzernen Jochen zur Sicherung der
Pruthbriicke ausgefiihrt worden.

Weiters hat die Instandsetzung mehrerer durch Hochwasser beschiidigter Rampen bei Weg-
iibersetzungen, die Versicherung der Deckwerke zwischen Zm 14'5/23, durch Pflasterung der Damm-
boschungen, sowie die Wiederherstellung der durch Hochwiisser beschidigten Uferversicherungen
km 1575, 174y, 204/, 21°%/, und 23+%/, stattgefunden.

Die infolge von Hochwasser weggerissenen drei Objekte km 17+, 22y und 24'; wurden neu

hergestellt.
Oberbau.

Die Erbaltung des Oberbanes in den Stationen und der kurrenten Bahn, sowie der Erdarbeiten
wird auf Grond besonderer Bedingnisse vertragsmiifig von der Bapunternehmung Emanuel und
Karl Tauber in Czernowitz gegen ein fixes Jahrespauschale von K 7540 besorgt, eine Einrichtung,
die seit der Betriebseriffnung hesteht und sich vollstindig bewihrte.

Bei dem auf der Reichsstrafe liegenden Gleise in der Stadt Kolomea wurden Leitschienen
angebracht,

Hochbau.

Das Heizhaus in der Station Sopéw ist abgebrannt und wurde durch einen Neubau ersetzt.
Andere Arbeiten oder Vergroferungen der Gebiiulichkeiten sind nicht vorgekommen.

In den Warte- und Kanzleilokalen wurden die FuBbbden, im Giitermagazine zu Peczenizyn
die Pfostenbden ernenert, desgleichen die Malerei der Bureaulokalititen, endlich die Befestigung
der Stationskassen an die Mauern, ein Handmagazin fir den Stationsdienst in Sopéw, sowie eine
120 m lange Einfriedung hergestellt.

Stationsanlagen.

In der Station Peczenizyn-Szczepanowski wurde im Jahre 1890 ein 130 m langes Gleise fiir
die Anfstellung der Zisternenwagen und in der Station Sopéw eine KohlenabfaBbiihne hergestellt.
Infolge der Steigerung des Kohlenverkehres aus den Myszynergruben wurdein der Station Sopow ein
Industriegleisanlage nebst einer Brilckenwage fiir die galizische Landeskohlengewerkschaft hergestellt.
st
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Zur Petroleumraffinerie in Wierbiaz nizny Am 5+, wurde ein Industriegleise von 120 m Linge
vom Einfahrtswechsel der Station Sopéw hergestellt, welches die direkte Zufuhr von Rohdl aus
Stoboda rungurska und Boryslaw von 500 bis 600 Wagen jihrlich vermitteln und die direkte
Verladung der Fabrikserzeugnisse ermiglichen soll. .

Ausriistung und Einrichtung der Bahn.

Die Zuspannung staatlicher Telephondriihte an die Telegraphendrihte der Gesellschaft ist anf
Grund eines mit der k. k. Staats-Telegraphendivektion wnterm 10. Mirz 1896 abgeschiossenen
Ubereinkommens erfolgt und wurde derselben auch die Erhaltung der Telegraphen- und Telephon-
leitung gegen eine jihrliche Entsclidigang von K 340 am 24. Juni 1896 iibertragen.

Fahrbetriebsmittel.

Eine Vermehrung derselben hat nichf stattgefunden. Bei den Lokomotiven wurden die Kessel
ernenert und die Personenwagen fiir Dampfheizung eingerichtet.

Die Zysternenwagen sind an Petroleumfirmen gegen eine jihrliche Miete von K 600 pro
Wagen zur Beniitzung {iberlassen.

3. Bau- und Anlagekapital.

Das Kapitalkonto betriigt:

in Priorititsaktien . e e e e e e e e e w . . . K 1,280.000
in Stammaktien . . . . . . . . . . . . . . .« . . . a 640.000
zusammen .. K 1,920.000
ferner ans K 400.000 Prioritiitsobligationen, von welchen bisher be-
geben wurden . e K  280.800
daher insgesamt . K 2,200.800
Die Kosten der Bahnanlage betragen: . K 2,044.3200
Fiir die Projekte Kolomea- De]ai}ﬂ] -Stefanowka 1wulden ver-
ausgabt . . . . . . . 56.486°;
Dureh das Ohllgatmnsanlehen wur de:n. schwebemle Sc!mlden im
Betrage von . . . . . . . . . o e e e e 99.99244
gedeckt, was obige Summe von . . . . . . . . . . ., . K 2200800
repriisentiert.

Die Kosten der Bahnanlage, welche wie oben mit. . . . . K 2044.320,
ausgewiesen sind, enthalten auch den im Reservefonds mit Ende

1905 avsgewiesenen Betrag von . . . c e e e+ m 9.409 9
Es betragen somit die eigentlichen Baukust.en . e e K 2034911,
inklusive Interkalarzinsen und Kursverluste, die in der an dle
Bauunternehmung gezahlten Pauscha]summe von. . . . - . .« » 1,920,000,
enthalten sind.
Der restliche Betrag von. . . K 114911y

bildet die Kosten fiir Erganzungsasbmten ]L[ein Ie:stungeu fm Stahl‘
schienen, Herstellung einer Briickenwage, von Reservoirs und
Rohrleitangen, Zisternenwagen ete.
Die Bahnlinge betriigt 3275, km, es beziffern sich daher die -
Baukosten pro Bahnkilometer anf effektiv. . . . . . . . . K 62.047"4
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4. Organisation des Betriebes.

Betriebsfiihrung.

Der Betrieb wird von der k. k. Staatsbahndirektion Stanislan gegen Erstattung der Selbst-
kosten gefiihrt. Wie bereits im geschichtlichen Teile erwihnt, bemiht sich die Gesellschaft, daf ein
Betriebsvertrag gegen eine prozentuale Quote von den Bruttoeinnahmen zum Abschlusse gelange,
woriiber aber die Verhandlungen mit dem Eisenbahnministerium noch im Zuge sich befinden.

Auf Grund des noch in Kraft stehenden 1. Additionales zn dem Betriebsvertrage vom 4. Jnli 1892
wird als Anteil~an den Kosten der allgemeinen Verwaltung und der Zentralleitung, sowie an den
Anteilen fiir die Uberwachung des Dienstes an die k. k. Staatsbabndirektion Stanislan ein Jahres-
panschale von K 2000 entrichtet, insolange als durch die nach Bedeckung der Betriebsauslagen resul-
tierenden Einnahmeniiberschiisse die 59/jige Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitales nicht
gedeckt erscheint.

Sobald jedoch die 59fige Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitales gedeckt erscheint,
haben die Lokalbahnen in der Weise beizutragen, daB wvon den Auslagen fiir die allgemeine Ver-
waltung und Zentralleitung, sowie fiir die Uberwachung des Dienstes durch die k. k. Staatsbahn-
direktion siimtlicher mit diesen Auslagen belasteter Bahnlinien im Staatsbefriebe zn Lasten der Kolomeaer
Lokalbahnen ein Anteil zngeschieden wird, welcher dem Verhiltnisse der kilometrischen Liinge der
Lokalbahnen zur Gesamtlinge der vorbenannten Bahnlinien entspricht.

Zur Bedeckung dieses den Kolomeaer Lokalbahnen zur Last fallenden Anteiles darf jedoch nur
das nach Bedeckung der Selbstkosten des Betfriebes und der 5°/jigen Verzinsung und Amortisation
des Anlagekapitales resultierende Superplus der Einnahmen herangezogen werden.

Anschlulivertrag.

Zufolge Abschlusses des Betriebsvertrages vom 5. Juli 1892, der am 14. Juli 1892 mit
7. 32.843 die Genehmigung des Handelsministeriums erhalten hat, erfolgt die Betriebsfithrung in
der Station Kolomea unentgeltlich, doch werden die fir Zwecke der Lokalbalnen notwendigen Ver-
schiebungen durch die Lokomotiven der Hauptbaln nuor insoweit unentgeltlich mitbesorgt als die
Lokomotiven der Lokalbahnen hiefiir nicht ausreichen.

Dienstes-Organisation.

Fir die Besorgung aller Dienstgeschiifte fungierte ein Betriebsvorstand, dessen Obliegenheiten
durch eine eigene Instrnktion geregelt ist, welche im Aphange meines Buches vom Jahre 1891 im
vollen Wortlaute veriffentlicht wwrde. Diese Stelle wurde aber mit 1. April 1897 aufgelassen und
seit Mai 1898 der Bahnerhaltungsdienst vom Verkehrsdienste getrennt.

Der Bahnerhaltungs- und Bahnaufsichtsdienst wird von der Bahnerhaltungssektion in Kolomea
besorgt, '

Die FErhaltung des Oberbaues der Dimme und Einschnitte wird jedoch, wie bereits erwihnt,
im Akkordwege durchgefiihrt und sind zur Uberwachung derselben 1 Bahnmeister und 3 ambulante
Wiichter aufgestellt. :

5. Personen- und Gitertarife.

Die seit Eriffnung der Bahn bestehenden Tarife samt Nachtriigen wurden aufgehoben und fiir
die Beforderung von Personen, Reisegepiick, ExpreBgnt und Hunden haben die Tarife, Teil II,
Heft 2 (bstliches Netz) auf den vom Staate betriebenen Lokalbahnen, auf welchen der fiir den
Lokalverkehr der k. k. Gsterreichiselien Staatbahnen giltige Tarif, Teil Il keine Anwendung findet,
geit 1. Jianner 1903 Geltung.
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In diesem Tarifteile sind fiir die Kolomeaer Lokalbahnen und zwar Kolomea—Sloboda rongurska
(Kopalnia) mit der Abzweignng Kolomea Vorstadt Nadwoérna-Szezeparowee - Kniazdwor die Grund-
taxen per Person und Kilometer bei Personen- tmd gemischten Ziigen einschlieBlich der Fahr-
kartensteuer in der

II. Klasse mit und in der III, Klasse mit
B';s HIBHEI‘ 5'31} Heller’
und als geringste Gebiihren fir die
1I. Klasse und fiir die III. Klasse
20 Heller 10 Heller

festgesetzt.
Auf den Kolomeaer Lokalbahnen sind ferner besondere Fahrpreise fiir die einfache Falrt in

Geltung und zwar:

Eine Person
| Personen und Gemischte Zige

Von oder nach | Debowa-Kryvica”) Rﬂ:;ﬂf:,} Kolomea Vorstadt | Bad Prath?) ‘ Wierbiaznizny*)
IL K. | ILEL | ILEL | IO K1 || TLEL | OLEL || LK. | 00 KL | IL.EL | 1LEL
-l Rromnen einschlieBlich Fahrkartenstener

Oryg 099 ST 040 e 040 039 0y 0

Eolomea- Bahnhof ! 03

Kolomea Ringplatz*) 04, 010

*) Haltestelle fiir Personen- und Gepiicksverkehr,

sowie Arbeiter-Fahrkarten.

Steuerfrei nach § 9 des Gesetzes vom 19. Juli 1902, R-G.-Bl. Nr. 15.

Diatkowce - Kiihnel-Kolomea Vorstadt Nadworna und umgekehrt, insoweit an Werktagen
Ziige in dieser Relation verkehren, fiir die einfache Fahrt in der 11I. Klasse 4 Heller und

Riickfabrkarten
Kolomea Vorstadt Nadwirna { Peczeniiyn Szczepanowski } L. Kl T, K.
. Peczenizyn Markt (miasteczko) K 1+ K 0
Kolomea Ringplatz Peczenyzyn-Markowka

einschlieBlich Fahrkartensteuer

Eilgut- und Gutertransport.

Fiir den Eilgut- und Giitertransport der Kolomeaer Lokalbahnen finden die unter dem Titel
- pTarit Teil I. Allgemeine Bestimmungen fiir die Beforderung von Leichen, lebenden Tieren und
Giitern im Bereiche der in diesem Tarife benannten dsterreichisch-ungarischen und bosnisch-
herzegowinischen Eisenbahnen, Abteilung 4, reglementarische Bestimmungen und Abteilung B,
tarifarische Bestimmungen® jeweilig zur Ausgabe gelangenden Tarifbestimmungen ebenfalls An-
wendung und sind die speziell fiir die Kolomeaer Lokalbahnen geltenden Tarife in dem jeweilig
zur Ausgabe gelangenden ,Lokal-Giiter-Tarif, Teil 1I, Heft 2, fiir den Transport von KEil- und
Frachtgiitern aof den k. k. Osterreichischen Staatsbahnen und den vom Staate betriebenen Privat-
und Lokalbahnen in Galizien und der Bukowina®, Abschnitt € enthalten und zerfallen in folgende
hauptsichliche Abschnitie.

I. Erginzungen und Abiindernngen der Bestimmungen des Tarifteiles I. — II. Tarifgrundlagen.
— III. Ausnahmetarife. — IV. Gebiihren-Berechnungstabelle fiir Eil- und Frachtgiiter. — V. Kilo-
meterzeiger. — VI Zusch!agfmsten — VII. Anbang (ermiBigte Frachtslitze) A. Lokalverkehr,
B. Wechselverkehr.
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Taf 28,

Holomeaer: Lokalbahnen

TOPOGRAPHISCHE- KARTEN 1:200.000

Linie Kolomea- Delatyn.

Linie Kolomea —Stefandwka.




V. Bukowinaer Lokalbahnen.

1. Geschichtliches.

a) Lokalbahn Czernowitz-Nowosielitza.

Diese auf Grund der Lokalbahngesetze vom 25. Mai 1880 (R.-G--Bl. Nr. 56) und vom 26, Dezember 1882
(R.-G.-Bl. Nr. 180) am 5. Juni 1883 (R.-G.-Bl. Nr. 114) konzessionierte Lokalbahn, die am 12. Juli 1884
in feierlicher Weise dem Ooffentlichen Verkebre iibergeben wurde, war die erste Lokalbahn im
Herzogtume Bukowina.

Das Bediirfnis nach einer Verbindung des &sterreichischen Eisenbahnnetzes mit dem russischen
Reiche war so groB und machte sich immer fiihlbarer, da8 schon vor Beginn des Baues der k. k. priv.
Lemberg-Czernowitz-Eisenbahn und dann anch spiter Trassenstudien fiir eine solche Verbindung
gemacht worden sind,

Von dieser richtigen Erkenntnis geleitet, hat die russische Siidwestbahn die Konzession fir
den Ban und Betrieb einer Eisenbahn von ihrer Station Smerinka zum Anschlusse an die Station
Nowosielitza der Bukowinaer Lokalbahnen, ferner fiir eine Zweigbahn von Sikureey zum Anschlusse
an die Siidwestbahn nach Krutty erlangt und den Bau derselben in der Lénge von 440 km in
Angriff genommen.

Dareh diese Bahn warde in siidlicher Richtung eine direkte Verbindung von Czernowitz nach
Odessa und in nérdlicher eine solche iiber Moskan an die Wolga geschaffen.

Ans diesem Anlasse fand im Jénner 1893 zu Kiew eine internationale Kommission behufs
Festsetzung der Bedingungen fiir den Abschluf eines Staatsvertrages statt, an welcher seitens der
tsterreichischen Regierung der damalige Sektionschef im k. k. Handelsministerinm, nachmaliger Eisen-
bahnminister Exzellenz Dr. Heiurich Ritter v. Wittek, dann der damalige Chef des Eisenbahn-
bureans im k. u. k. Reichs-Kriegsministerium, Generalmajor, nachmaliger Feldmarschallentnant und
Eisenbahnminister, Exzellenz Emil Ritter v. Guttenberg, teilnahmen. Seitens des k. k. Finanz-
ministeriums waren der k. k. Ministerialvat, gegenwiirtizer Sektionschef, Exzellenz Adolf Freiherr
v. Jorkasch-Koch,seitens des k. k. Ministeriums des Innern der damalige k. k. Landesregierungsrat
Johann Fekete de Bélafalva, jetziger Hofrat und Landesprisident-Stellvertreter in der Bukowina,
und seitens der Generaldirektion der k. k. @sterreichischen Staatsbahmen als betriebfiihrende Ver-
waltung der Bukowinaer Lokalbahnen, k, k. Hofrat, gegenwiirtiz Sektionschef a. D. im Eisenbahn-
ministerium, Exzellenz Dr. Franz Liharzik delegiert. Dieser internationalen Kommission wurde
ich in meiner Eigenschaft als Prisident des Verwaltungsrates der Bukowinaer Lokalbahnen
zugezogen,

Von BSeite der kaiserlich russischen Regiernng waren delegiert: Der Generaldirektor der
russischen Siidwestbahn, Ingenienr der Wegekommunikationen, nunmehr verstorbener Hofrat Alexander
v. Borodin, Zivil-Ingenieur, wirklicher Staatsrat Heinvich Freiherr von Rosen, die Oberste im
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Generalstabe Eugen v, Schimanowsky und Nikolans Freiherr v. Firks, die Ingenieure fiir Wege-
kommunikationen Staatsrat Gabriel von Karnowitseh und Hofrat Simon Sofronéjeff.

Nach der zwischen der Osterreichisch -ungarischen Monarchie und dem Kaisertum Rufland,
betreffend den AnschluB der beiderseitigen Eisenbahnen bei Nowosielitza zu Kiew am 2,/14. Jiuner 1893
abgeschlossenen und zo Wien am 31. Mai 1893 ratifizierten Eisenbahnkonvention (R.-G.-Bl. Nr. 89
ex 1893) soll der Betriebswechsel derart vor sich gehen, daB die Osterreichischen Ziige auf dem
normalspurigen (1°g; m) Gleis in die russische Station, die russischen Ziige auf dem breitspurigen
15594 m (5 FuB englisch) Gleis in die Osterreichische Station einfabren.

Die Konvention enthilt unter anderen noch nachstehende wesentliche Bestimmungen, und zwar:

Die vertragschlieBenden Teile sollen jeder fiir sein Gebiet den Ban und die Erhaltung der
zwischen den Grenzbahnhtfen anzulegenden Verbindungsgleise und der Grenzstationen dergestalt
iibernehmen, daB die hierans erwachsenden Kosten hinsichtlich des dsterreichischen Teiles, und zwar
mit EinschluB des auf Osterreichischem Gebiete gelegenen breitspurigen Gleises von der oster-
reichischen Bahnverwaltung zu tragen sind, wogegen die beziiglichen Kosten fiir die russische Teil-
strecke mit EinschluB des auf russischem Gebiete gelegenen normalspurigen Gleises der russischen
Bahnverwaltung zur Last fallen. Der Ban der Grenzbriicke wird durch die russische Verwaltung
bewirkt werden, welcher die Osterreichische Verwaltung die Hilfte der beziiglichen Kosten zu
ersetzen-hat. Die Erhaltung und Uberwachung der auf dsterreichischem Gebiete zwischen der Grenze
und der Station gelegenen doppelgleisigen Strecke, mit Ausnahme des dsterreichischen Teiles der
Grenzbriicke, soll der dsterreichischen Verwaltung; die Erhaltung und Uberwachung der Grenzbriicke,
sowie der weiter anf russischem (ebiete zwischen der Grenze und der Station gelegenen doppel-
gleisigen Strecke aber der russischen Verwaltung obliegen.

Fiir die Beniitzung und Erneuerung der vorgenannten Verbindongsstrecken, mit Einschluf der
Briicken und der beiden Grenzbahnhife und aus AnlaB des Betriebes derselben, werden die beiden
Verwaltungen einander keine Entschiidigung leisten.

Die vertragschlieBenden Teile werden alle nitigen Veranstaltungen tleﬂen, damit das doreh
die Verschiedenheit der Spurweite der Gleize bedingte Entladen und Wiederbeladen der Giiter-
wagen in den Grenzbahnhifen mit dem miglichst germgsten Aufwande an Zeit und Kosten vor sich
gehen kidnne.

Die aunf den Anschlufistrecken fiir den Personen-Giitertransport emzuhebenden Tarife werden
von beiden Bahnverwaltungen unter Genelmigung der betreffenden Regierungen einvernehmlich fest-
gesetzt werden.

Dabei werden die vertragschlieBenden Teile darauf Bedacht nehmen, daB die gedachten Tarif-
sitze, sowohl den Anforderungen des Befriebes, als den Bediirfnissen des Verkehves entsprechen.

Infolge der von der internationalen Kommission festgesetzten Bedingungen wurde der Aushau
der Endstation Nowosielitza zu einem Grenzbalmhofe sowie eine Bahnverbindung zur ruossischen
Reichsgrenze notwendig.,

Die Projekte fiir die Erweiterung der Station Nowosielitza zu einem Grenzbahnhofe wurden
seitens der Aktiengesellschaft der Bukowinaer Lokalbahnen verfaBt und die Grundeinlosung sowie die
Vergebung der Bauherstellungen im F;iihjahre 1893 — mit dem Vollendungstermin 1. November 1893
— durchgefiihrt.

Die anf Tafel 30 enthaltene Situation zeigt, daB gelegentlich der Grundeinldsung auf die Er-
mbglichung einer allfilligen spiiteren Erweiterung der Bahuhofsanlagen volle Riicksicht genommen wurde.

Die zar Ausfiihrung gelangten Erweiterungsbauten umfaBten hauptsiichlich:

Die Stationsplateau-Herstellung mit zirka 35.000 m3 Anschiittung;

die Ausfihrung von 2910 m normalspurigen und 2180 m breitspurigen Gleisen;

ein gemanertes zom Teile ebenerdiges, zum Teile einstickiges Aufnahmsgebinde von 1308, m?
verbauter Fliche, nebst einem gedeckten Perron von 501+; m? und ebenerdigen Abort- und Depot-
anbaunten von 83, m? Fliche;

eine 50 m lange, gemauerte Verladerampe;
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ein hillzernes Frachtenmagazin mit 2 Etagen, von 2526 m? verbauter Fliche;

ein Heizhans anf Untermamernng mit ansgemauerten Riegelwinden fir 2 Lokomotiven mit
247+, m? Fliche;

ein gemauertes Reservoirgebiiude von 345 m? nebst 3 m weitem -Wasserstationsbrunnen und
Pulsometereinrichiung;

ein Lokomotivdrehscheibe von 14';m Durchmesser;

eine Waggonbriickenwage olne Gleisunterbrechung mit 25 ¢ Tragkraft samt holzernem Wag-
hinschen;

zwei hilzerne Weichenwiichterhiitten mit Riegelwandausmanerung ;

endlich ein gemauertes einstickiges Bedienstetenwohngebiude von 669 m? verbanter Fliche
und einen gemauerten, einstickigen Magazinsanban von 262y m? yerbauter Fliiche.

Der Plan des zawischen der breitspurigen russischen und den normalspurigen Gleisen situierten
Aufnabmsgebéindes ist aus Tafel 31, der Plan des einstickigen Bediensteten-Wohngebiiudes ist aus
Tafel 32, der Plan des Heizhanses samt Reservoirgebinde und des Frachtenmagazins aus Tafel 33
zn entnehmen.

Die Kosten des Ausbanes des Bahnhofes Nowosielitza waren mit rund K 800.000 veranschlagt.

Nachdem im Zuge der mit der Regierung beziiglich der aus AnlaB des russischen Bahn-
anschlnsses notwendigen Erweiterungsbauten gepflogenen Verhandlungen ein Ubereinkommen getroffen
wurde, wonach die Linie Czernowitz-Nowosielitza mit 1. Jinner 1894 in das Eigentum des Staates
iibergeht und die Erweiterung der Stationsanlage in Nowosielitza anf Kosten des Staates erfolgt,
so warde die weitere Uberwachung der bezeichneten Banausfiihrungen durch Organe der k. k. Staats-
bahnen besorgt.

Mit dem Gesetze vom 27. Dezember 1893, R.-G.-Bl. Nr, 10 ex 1894, betrefiend die Erwerbung
der Lokalbahn Czernowitz-Nowosielitza durch den Staat, wurde im Artikel T das von den Ministerien
des Handels und Finanzen mit dem Verwaltnngsrate der Bukowinaer Lokalbahnen zn Wien am
26. Juni 1893 abgeschlossene Ubereinkommen genehmigt. Im Artikel II wurde die Regierung ermichtigt,
die Verzinsung und Tilgung des nach § 4 des obzitierten Ubereinkommens von der Aktiengesellschaft
der Bukowinaer Lokalbahnen aufzunehmenden Priorititsanleliens im Nominalbetrage von 21/, Millionen
Gulden @sterr. Wihrung (5 Millionen Kronen), welches ab 1. Jinner 1894 ohne jeden Steuer-,
Stempel- oder Gebiihrenabzug mit 49/, jihrlich zu verzinsen und lingstens bis zum Ablauf der
Konzessionsdaner der Lokalbahn Czernowitz-Nowosielitza, das ist bis zum 4. Juni 1973 zuriickzu-
zahlen ist, auf den Staat zur Selbstzahlung zu iibernehmen.

Dieses Prioritiitsanlehen hat die Gesellsehaft zum Kurse von 95°/; begeben, daher ein effelitiver
Betrag von K 4,7560.000 erzielt wurde, von welchem Betrage dieselbe als Entgelt fir die Eigentums-
fibertragung der gedachten Lokalbahn einen Kapitalsbetrag von K 3,580,000 erhielt,

Der restliche Betrag von K 1,170.000 wurde der Staatsverwaltung zu Investitionszwecken,
insbesondere zur Bedeckung der Kosten fiir die infolge des Anschlusses an das russische Bahnnetz
notwendig werdenden Anlagen in der Station Nowosielitza in das freie Eigentum iibergeben.

Dnrch den Verkaunf der Lokalbahn Czernowitz-Nowosielitza ist es moglich geworden, die fiir
den Bau der Lokalbahn Hadikfalva-Radautz, dann der Schleppbahnen Berhometh a./S.-Mezebrody und
Wama-Russ Moldawitza, ferner fir die Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln, fiir Stations-
erweiterungsbanten, Materialanschaffungen ete. aufgenommenen schwebenden Schulden in der Hohe
von K 2,127,728 zn bedecken, so daB noch ein Betrag von K 1,452.272 als ein freies Eigentum der
Gesellschaft verblieb.

Die vorgenannten Schleppbahnen wurden durch dieses {bereinkommen in die unterm 29. August 1885
konzessionierten Lokalbahnen einbezogen und unter einem auch die Einfihrung des dffentlichen
Verkehres auf denselben zugestanden.

Die Eroffoung der 2vg; km langen Verbindungsstrecke zwischen der Osterreichischen Station
Nowosielitza und der in RuBland gelegenen Station Russisch-Nowosielitza erfolgte am 16. Dezember 1893,

7
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b) Lokalbahn Hliboka-Berhometh a./S. mit Ahzwelgung
Karapeziu a./S.-Czudin.

Wiederholte Hochwiisser im groflen und kleinen Serethflusse, sowie Wolkenbriiche fiihrten
Beschiidigungen der Bahnanlagen herbei, die jedoch weder bemerkenswerte Betriebsstorungen noch
Auslagen vernrsachten. .

Die Lokalbahngesellschaft war bestrebt, durch Errichtung einer zirka 23 km langen, schmal-
gpurigen Lokalbahn von Czudin nach Koszezuja im Tale des Klein-Serethflusses, den Verkehr auf
der Linie Hliboka-Berhometh a./S. samt Fligel zu heben; es wird auch eine 13 km lange schmal-
gpurige Bahnverbindung von Czudin nach Krasna-Tlski seitens der Interessenten angestrebt.

¢) Lokalbahn Hatna-Kimpolung.

Die am 1. Mai 1888 dem Verkehre iibergebene Linie wurde schon im ersten Betriebsjahre von
auBerordentlichen Hochwissern, die nach anhaltenden Regengiissen in dem Moldawa- und Suczawa-
flusse, sowie deren Zufliissen am 8. August 1888 eintraten und wihrend ihrer dreitigigen Dauner die
bisher bekannten Hochwasserstinde im allgemeinen wesentlich iiberschritten, schwer heimgesucht.
Ferner wurden im Juni 1893 durch andanernde Regengiisse und Hochwisser neuerliche nicht uner-
hebliche Beschiidigungen am Bahnkdrper herbeigefiihrt.

Die Verwilderung des Moldawaflusses und die durch Hochwiisser desselben- wiederholt vorge-
kommepen Beschiidigungen der ReichsstraBe und der =zahlreichen hélzernen Briicken, sowie die
Verwiistungen der Kulturen veranlafte die Bukowinaer Landesregierung, in richtiger Wiivdigung
der beklagenswerten Verhiltnisse des Flublaufes die Regulierung des Moldawaflusses, sowie seiner
Seitenbiiche im Wege eines Landesgesetzes unter Beitragsleistung der Interessenten sicher-
zustellen.

Nachdem die Bahnlinie zur Hiilfte ihrer Linge im Tale des Moldawaflusses sich hinzieht und
sowohl mit demselben als auch dessen zahlreichen Zufliissen an vielen Stellen in unmittelbare
Beriihrung kommt, lat die Verwaltung der Bukowinaer Lokalbahnen dieses Projekt der Moldawa-
fluBreguliernng besonders warm begriiit und an dem nunmehr mit dem Landesgesetze vom 5. No-
vember 1897, L.-G.-Bl. Nr. 25, sichergestellten Fluregulierungswerke, durch Zusicherung eines jihr-
lichen Beitrages von K 4820 wiihrend der zehnjilrigen Bauperiode, sowie eines Jahreshetrages per
K 2400 zur spiiteren Instandhaltung des FluBreguliernngswerkes sich beteiligt, wogegen die, in die
Trasse der projektierten Flufregulierung fallenden, seitens der Bahngesellschaft ausgefiilirten, nicht
unbedeutenden Uferschutzbanten, Leitwerke ete. in Hinkunft aus dem MoldowafluB-Regulierungsfonds
zil erhalten sein werden.

Die in der Durchfiihrung begriffene FluBregulierung 46t eine wesentliche Verminderung der
Hochwassergefahren fiir die Bahnanlage erwarten, leider aber auch eine wesentliche Uberschreituug
der in Aussicht genommenen Regulierungskosten und Erhohung der Interessentenbeitrige.

Betreffs der Fortsetzung der Lokalbahn Hatna-Kimpolung nach Dorna Watra wird an anderer
Stelle berichtet.

d) Lokalbahn Hadikfalva-Radautz.

Abgesehen von hiufizen Betriebsstorungen, welchen diese mit Beniitzung der BezirksstraBe von
Hadikfalva nach Radantz getiihrte Bahnlinie durch Schneeverwehungen ausgesetzt ist, sind wihrend
des bisherigen Betriebes keine bemerkenswerten Ereignisse zu verzeichnen.
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Dem Bukowinaer Landesausschusse wurde mit der Konzessionsurkunde vom 25. September 1895,
R.-G.-Bl. Nr. 161, die Konzession fir den Ban und Betrieb der Lokalbalnlinien :
FEuzan-Zaleszezyki
Hliboka-Sereth
Radautz-Frassin (Brodina)
Nepolokontz-WiZnitz und
Ttzkany-Suczawa
verlichen, von welehen die Linien Hliboka-Sereth und Itzkany-Suczawa mit Ende des Jahres 1896,
die iibrigen genannten Linien am 1. Juli 1898 zar Erdoffnung gelangten.

Die zirka 42 km lange Linie von Radautz nach Frassin bildet eine direkte Fortsetzang der
gesellschaftlichen Linie Hadikfalva-Radautz und schlieft an die Station Radautz am Ende der-
selben an,

Uber Wunseh des k. k. Eisenbahnministerinms hat sich die Aktiengesellschaft der Bukowinaer
‘Lokalbahnen bereit erklirt, die Linie Hadikfalva-Radautz zam Zwecke einer vereinfachten staatlichen
Betriebfiilhrung anf der ganzem Strecke Hadikfalva-Fiassin (Brodina) an den Staat oder an die
nen gegriindete ,Neue Bukowinaer Lokalbahngesellschaft’, auf welche die oberwiihnte Konzession
seither iibergegangen ist, gegen Zahlung der Anlagekosten abzutreten und wurde am 6. August 1898
ein Ubereinkommen mit der genannten Aktiengesellschaft, abgeschlossen, wonach die Linie Hadikfalva-
Radautz samt den zugehirigen Fahrbetriebsmitteln und Reservematerialien mit 1, Juli 1898 in's
Eigentum der ,Neuen Bukowinaer Lokalbahngesellschaft® gegen Zahlung des den effektiven Anlage-
kosten abziiglich der rechnungsmiiBigen Amortisationsquote entsprechenden Kanfpreises per K678.151",,
und der bis zur erfolgten Abrechnung noch weiter auflanfenden Baukosten, sowie gegen Vergiitung
der auf der Linie Hadikfalya-Radautz am Ubergangstage vorhandenen Reservematerialien nach der
Aufzeichnupg und Bewertung der k. k. Staatsbahnen, iibergeht.

Die Ausfiihrung der Linie Radantz-Frassin, sowie der Linie Nepolokoutz-Wiznitz, welche
heide das bisherige Verkehrsgebiet der gesellschaftlichen Lokalbahn Hliboka-Berhometh a. S. nebst
der Abzweignng von Karapezin a. S. nach Czndin beriihren, vernrsachte leider durch Entziehung
von Frachten eine wesentliche Beeintrichtigung des Verkehres auf den genannten bestehenden Linien.

¢) Schleppbahn Berhometh a./S.-Mezebrody.

Die zum Teile im Inundationsgebiete des geschiebereichen Serethflnsses gefithrte Sehleppbahn
erlitt in den Jahren 1893 und 1897 durch Hochwiisser und die hiebei hiiufig vorkommenden Ver-
inderungen des Fluflaufes erhebliche Beschiidigungen. Bei dem im Jahre 1893 eingetretenen Hoch-
wasser warden dureh angeschwemmte Holzklotze 3 Felder der Briicke iiber den Serethfluf abgerissen
und verursachte dies und die erfolgte Zerstérung des Bahnkidrpers an zwei Stellen anf zusammen
300 m Liinge eine 40tigige Verkehrsunterbrechung.

Auch im Jahre 1897 traten infolge wiederholter Hochwisser an mehreren Stellen Beschidigungen
des Bahnkirpers, sowie Verkehrsstirungen in der Dauer von 6 Wochen ein.

) Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza.

Diese im Tale des wildbachartizen Moldawitzaflusses gefiihyte und mehrere geschiebefithrende
Biiche iibersetzende Schleppbahnlinie ist naturgemil Elementarereignissen besonders ansgesetzt und
wurde wiederholt von mehr oder minder umfangreichen Beschiidigungen, Uberflutungen ete. durch
Hochwiisser heimgesncht. Am verheerendsten wirkte das im Juni 1893 eingetretene Hochwasser,
wodurch unter anderem der Bahndamm in der Strecke km 2-5/3, giinzlich zerstort wurde. Darch
Errichtung eines 218 m langen, 3—4 m hohen Holzprovisorinms in der Bahnachse, woselbst sich
nunmehr der Fluflanf befand, konnte nach 45tigiger Unterbrechung die Wiederaufnahme des Verkehres
erfolgen. Die definitive Wiederherstellung des Bahnkidrpers geschah erst im Jahre 1895, wobei derselbe
durch eine kriftige Steinvorlage und Pflasterung gesichert wurde. '

Ti
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Nachdem der Unterlanf des Moldawitzaftusses vor dessen Einmiindung in den MoldawafluB bei
Wama bis km 4'y der Schleppbaln in den Jahren 1902/1903 der Regulierung unterzogen wurde,
ist eine wesentliche Verminderung der Hochwassergefahr an den bisher am meisten bedrohten Bahn-
stellen eingetreten. :

Zufolge Genehmigung des k. k. Eisenbahnministerioms wurde mit 1. Mai 1897 auf der
Schleppbahn, welche bis dahin nur Giitertransporte der Firmen Louis Ortlieb in Russ Moldawitza
und Leopold v. Popper in Dragosza und Deia anfnahm, ein beschriinkter dffentlicher Personen-
und Giiterverkehr eingefiihrt. Seit dem Jahre 1905 verkehrt daselbst tiglich, abgesehen von
Erfordernisziigen, ein regelmiBiges gemischtes Zugspaar.

2. Bauanlage, Konstruktions- und Betriebsverhiltnisse.

a) Linie Czernowitz-Nowosielitza.

Die Baulinge betrfigt 30 755 k.
» Betriebslinge betriigt 30°gs km.
, Tariflinge beirfigt 31'g; km.

Unterbau.

In der Betriebsperiode von der Erdffoung der Bahn angefangen bis zur Einlisung derselben
durch den Staat, also durch einen Zeitraum von 9'/y Jahren, kam nur ein einziges Mal, im Jahre 1889,
eine bemerkenswerte Betriebsstirung vor, und zwar an jener Stelle, wo die Bahnlinie darch Abban
eines Armes des Pruthflosses in dessen Bett gefiihrt werden mubte.

Der wiederholt verschiedenartiz gewechselte Fluflanf ist in Tafel 55 meines Buches vom
Jahre 1891 dargestellt.

Die infolge des Hochwassers an den Uferschntzbauten und am Bahnkérper verursachten Be-
schiidigungen hatten eine 24tigige Verkelrsunterbrechung zur Folge, Die Wiederherstellung des
Bahnkorpers und dessen Versicherung hat einen Kostenanfwand von K 28.982 verursacht.

Oberbau.

Die Erhaltung der Erdarbeiten und des Oberbaues wurde von der Unternehmung Karl und
Emanuel Tauber in Czernowitz wiihrend der ganzen Betriebsperiode anf Grund der in meinem
Buche, Seite 146 vom Jahre 1891, enthaltenen ,Besonderen Bedingnisse“ gegen eine fixe Panschal-
vergiituog von K 200 pro 1km und Jahr bewirkt.

Die Besorgung der Erhaltung im Pauschalwege gab keinerlei Veranlassung zn Unznkdmmlich-
keiten und bewihrte sich vollkommen,

Stationsanlagen.

Die Verkehrsentwicklung war eine fortschreitende und der im Jahre 1891 durch eine besonders
giinstige Ernte in den angrenzenden russischen und ruménischen Distrikten anBerordentlich gesteigerte
Getreideverkehr machte es notwendig, in der Endstation Nowosielitza den bahnimtlichen Giiter-
schupfen durch einen Zubau von 243 m? Fliche zu vergriliern und ein nenes zweistickiges Getreide-
magazin von 307 m2 verbauter Flidche zn errichten.

Aunferdem wurde zur Unterbringung der Bahnbediensteten, eine, diesem Stationsplatze benachbarte
Realitiit von 5103 m? Fliche mit zwei darauf befindlichen gemaunerten Wohngebinden angekauft.
In den Zwischenstationen der Bahnlinien erlangte jedoch der Verkehr keine erhebliche Steigerung,
80 daB die urspriinglichen Anlagen vollkommen ausreichten.
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0) Linie Hliboka-Berhometh a.;S. mit Abzweigung Karapeziu a./S.-Czudin.

Die Baulinge betriigt 71, km.
» Betriebslinge betriigt 71, fm.
» Tariflinge betrigt 72:qp km.

Unterbau.

Der im Jahre 1892 durch Hochwasser zersiirte, 2 m weite gewdlbte Durchlal in km 2y,
des Fliigels Karapeziu-Czudin wurde zunéichst durch ein holzernes Proyisorium ersetazt, sodann im
Jahre 1903 mit der urspriinglichen Lichtweite und Konstruktionsart wieder hergestellt und durch
Herdmauern und Sohlenpflasterung gesichert.

Der im Jahre 1903 infolge eines Wolkenbruches dureh Unterwaschung eines Widerlagers
beschidigte 6 m weite offene DurehlaB #m 21-%/; der Linie Hliboka-Berhometh wurde im daranf
folzenden Jahre unter VergriBerung der Spannweite auf 8 m rekonstruiert.

Der hilzerne Uberban der zahlreichen of'enen Durchlisse und Briicken mufte in der Folge
nach durchschnittlich je 6 Jahren erneuert werden und gelangten hiebei statt der urspriinglichen
verdiibelten Tragwerke solche ans verzahnten Triigern zur Aunwendang.

Es wurde jedoch der sukzessive Ersatz der holzernen Briickenkonstruktionen bei Objekten
fiber 3 m Spannweite durch Kisenkonstruktionen sehon im Jahre 1838 hegonnen und hiebei
der Berechnung der Eisenkonstruktion die volle 1007/ ige Belastung laut Ministerialverordnung vom
15. September 1887 zufolge Anordnung des k. k. Eisenbahnministeriums zugrunde gelegt.

Es wurden bei nachfolgenden Objekten Eisenkonstruktionen an Stelle der Holzkonstruktionen
eingelegt. '

Im Jahre 1898 bei den 4 m weiten Durchldssen in km 66/; und 138/, des Fliigels Kaiapezin-
Czuding

im Jahre 1904 bei den 4 m weiten Durchléssen km 58/, 9%/;, 22/, und 45'8/; der Linie
Hliboka-Berhometh, bei dem 6y m weiten Durchlissen ¥m 11/, 22%/, der Linie Illiboka-
Berhometh und km 10%/; und 12-%/; des Fliigels Karapezin-Czudin, weiters bei den 8 m weiten
Durchlissen km 232/, und 36/, der Linie Hiiboka-Berhometh und &m 115/; und 14+*/; des
Fliigels Karapeziu-Czudin, endlich bei der 13:; m weiten Briicke fiber den Hliboczokbach km 142/,
der Linie Hliboka-Berhometh.

Im Jahre 1904 wurde ferner die hilzerne dreifeldvige Mihodrabachbriicke in km 36°3 der Linie
Hliboka-Berhometh unter Einbau eines gemaunerten Mittelpfeilers durch eine eiserne Briicke mit
2 Feldern & 15°;m Stiitzweite ersetzt.

Im Jahre 1904 wurde weiters der Umbau der holzernen Briicken iiber den grofen Serethfin
km 1%/ des Fliigels Karapeziu-Czadin, 8 Ofnungen & 12 m Spannweite und 102-; m Gesamtweite,
sowie iiber den Klein-Serethflud km 14:%/;, 4 Offaungen & 12 m Spannweite und 50°; m Gesamt-
weite in Angriff genommen und bei ersterer Briicke 4, bei letzterer 2 gemauerte, mittels Senkbrunnen
fundierte Mittelpfeiler ansgefiihrt, Die Zeichnungen dieser beiden Briicken sind auf Tafel 34 und 35
dargestellt. )

Die Einschiebung der Eisenkonstruktion bei der groBen SerethfluBbriicke, bestehend aus 4 Feldern
4 167pm Stiitzweite und einem Felde von 34';m Stitzweite, sowie der Eisenkonstruktion der
Klein-SerethfluBbriicke, 3 Felder & 165, m Stiitzweite, erfolgte anfangs des Jahres 1905.

Im Anschlusse an dieselbe wurden anch die restlichen Durchlisse, und zwar km 215 der
Linie Hliboka-Berhometh 8, m weit, sowie Mm 53/, der Linie Karapeziu-Czudin 6y m weit
und km 13-4/, Karapezin-Czudin 8 , m weit mit Eisenkonstruktionen versehen, so daf nunmehr
siimiliche provisorische offene Unterbauobjekte iiber 8 m Spannweite, sowie sitliche Briicken anf
dieser Linie in definitiver Weise durch eiserne Briicken ersetzt sind.

Die holzernen Rampenkanile werden sukzessive durch solche ans Betonrohren, die Grenzpfiicke
und hilzernen Hektometer- und Kilometerpflicke durch solehe ans Stein ersetzt.
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Oberbau.

Die bei der ersten Anlage verwendeten Fichten- und Tannenschwellen wurden in den Jahren 1889
bis 1892 giinzlich darch Eichenschwellen von 23 m Linge ersetzt, deren Querschnittsdimension
bei den Mittelschwellen 15 em obere, 20 em untere Breite und 14 em Hohe, bei den Stofschwellen
20 em obere, 30 em untere Breite und 15 em Hohe betragen.

Der urspriinglich aus alten Eisenschienen im Systeme des festen StoBes hergestellte Oberbau
wird sukzessive gegen einen Stahlschienenoberban nach System XX der k. k. Gsterr. Staatsbahnen
(23 kg per lanfenden Meter schwere Schienen) ausgewechselt; die riickgewonnenen Eisenschienen werden,
soweit selbe noech verwemdbar sind, zur Instandhaltung der noch mit Eisenschienen versehenen
(ileisstrecken verwendet.

Auf der Linie Hliboka-Berhometh a. 8. wurden bisher
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Stahlschienen des Systems XX in der kurrenten Bahn und auBerdem 039 km Stahlschienen in der
im Jahre 1892 errichteten Haltestelle Presekareni verlegt.

Auf dem Fliigel Karapezin-Czudin wurden weiters im Jahre 1906 by Gleis-km altbranchbarer
8 m langer Stahlschienen des Systems XXIII der k. k. dsterr. Staatsbahnen (32+5 kg per lanfenden
Meter) verlegt.

Zur Verbesserung der Lage des Oberbaunes und leichteren Unterdriickung des Graswuchses
wird seit dem Jahre 1894 anstatt des bisher gebriinchlichen gewihnlichen FluBschotters, gerenterter
FluBsehotter in Verwendung genommen.

Die Instandhaltung der Erdarbeiten und des Oberbanes wird seit Eriffoung der Bahn durch
die Unternehmung Karl und Emanuel Tauber in Czernowitz gegen eine Pauschalvergiitung von
K 254 per 1 km und Jahr, welche im Jahre 1898 aunf K 294 erhoht wurde, besorgt. Die Vergebung
dieser Arbeiten auf Grund einer fixen Pauschalsumme hat sich als zweckmiifig erwiesen.

Stationsanlagen.

{Uber Wunsch der Grundbesitzer und Industriellen an der Linie Hliboka-Berhometh a. S.
und zwecks Erleichternng der Abtransportierung der Frachten und Belebung des Verkelires wurden
daselbst sukzessive mehrere Verladestellen errichtet, und zwar:

im Jahre 1888 die mit einem 154 m langen Verladegleis versehene Haltestelle Rnpcze in
km 12, am 1. Mai 1888 fiir den Personen-, Gepicks- und Wagenladungsgiiterverkehr eriffnet;

im Jahre 1891 die mit einem 157 m langen Nebengleis versehene Haltestelle Presekareni in
km 5434, am 15, Juli 1892 ebenfalls fiir den Personen-, Gepiicks- und Wagenladungsgiiterverkehr
eriffnet ;
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im Jahre 1893 die Ladestelle Beckow in km 33y mit einem 210m langen, im Jahre 1894
um 51, m verlingerten Ausweichgleis fiir Verladungen der Firma Werth & Comp.;

endlich im Jahre 1894 die Ladestelle Tisowetz in &m 29 3/; mit einem 1889 m langen Aus-
weichgleis fiir Holzverladungen der Firma M. Schifer. :

Im Jahre 1896 wurden die letztgenannten beiden Ladestellen nach Beschaffung der ndtigen
Personenwarteriume auf Kosten der Interessenten anch fiir den Personenverkehr eriffnet.

Auf dem Fligel Karapeziu-Czudin gelangte die Personenhaltestelle Idzestie km 14+ am
1. Jévner 1904 zur Erdffoung.

Das Aunfnahmsgebiude der Station Karapezin wurde im Jahre 1901 behafs Gewinnung eines
Warteraums II. Klasse darch einen Zuban yvon 32 m? vergriflert.

Die Station Storozynetz wurde im Jalre 1903 mit einer Waggonbriickenwage ohne Gleisunter-
brechung von 6 m Liinge und 30 ¢ Tragfihigkeit ausgeriistet. Das Frachtenmagazin daselbst wurde im
Jahre 1905 um ein Tor verlingert (65 m?) und im Jahre 1906 samt der Verladerampe untermauert.

In der Haltestelle Panka wurde im Jahre 1893 das vorhandene Nebengleis um 86 m verlingert
und im nachfolgenden Jalhre ein hilzerner Giiterschupfen von 19°3 m? Fliche errichtet, wonach diese
Haltestelle anch fir den Stiickgiiterverkehr erdffnet wurde.

Die Verladerampe wurde im Jahre 1903 untermauert.

Die Station Komarestie-Slobodzia, deren Nebengleis im Jahre 1894 um 100 m verlingert wurde,
erhielt im Jahre 1896 einen Wohnungsanbau von 33+ym?® Fliche zum Aufnahmsgebinde.

In der Station Zadowa wurde im Jahre 1896 ein drittes durchlanfendes Gleis von 306, m
Linge und ein Wohnungszubau zom Aufnahmsgebinde von 33+, m? Fliche, endlich im Jahre 1899
eine Verladerampe fiir Langholzverladungen hergestellt.

Die Station Lukawetz erhielt infolge der durch Erbauung einer schmalspurigen Rollbaha in
das benachbarte Mihowatal nnd Enichtung einer Dampfsige gesteigerten Holzanfgabe im Jahre 1895
ein drittes, 240y m langes Gleis, im Jahre 1896 eine Waggonbriickenwage ohne Gleisunterbrechung
von 25 t Tragkraft sowie ein Ladeprofil und wurde im Jahre 1901 von 246:5 m uuf 311'¢ m verlingert.

Im Jahre 1903 erfolgte auberdem die Verlingerung des linksseitigen Nebengleises um 56 m.

In den Stationen Berhometha. 8. und Czadin wurde im Jahre 1896 durch beiderseitige Zubanten
zu den Aufnahmsgebdnden daselbst von je 42+ m? Fliche die notwendige VergriBerung der Dienst-
wolmungen, sowie die Einrichtung besonderer Wartesiile I. und II. Klasse erzielt.

Im selben Jahre erhielt anch das Aufnahmsgebiude der Station Storozynetz einen Wartesaal-
zubau von 42, m? verbanter Fliche und wurde das einfache Wichterhans in der Station Czuadin
durch einen Anbau von 26, m? Fliche vergrifert.

Die Briickenwage ohne Gleisunterbrechung in der Station Berhometh wurde im Jahre 1901 von
5 m Linge und 20 ¢ Tragfihigkeit auf 6 m Linge und 25 ¢ Tragfihigkeit rekonstruiert und daselbst
ein Ladeprofil aufgestellt.

Auch warde im Jahre 1903 der Giiterschuppen und die Verladerampe untermauert.

Im Jahre 1895 wurde in der Haltestelle Kupka ein 230 m langes Nebengleis errichtet und
diese Haltestelle fiir den Wagenladungsgiiterverkehr eriffnet. '

Die Station Petroutz wurde im Jahre 1898 mit einer Waggonbriickenwage ohne Gleisunter-
brechung von 6 m Linge und 256 ¢ Tragfihigkeit und einem Ladeprofi, im Jahre 1903 mit einem
dritten, 240+, m langen Nebengleis versehen.

Die den Bediirfnissen nicht mebr entsprechende Briickenwage in der Station Czudin wurde im
Jahre 1905 kassiert und durch eine 6 m lange Briickenwage ohne Gleisunterbrechung mit 30 ¢
Tragfahigkeit ersetzt.

Die hilzernen Verladerampen wurden in den Jahren 1903 bis 1906 durch Untermauerung
sukzessive rekonstruiert.

Bei simtlichen Hochbauten warden in den Jahven 1904/1905 die Schindeleindeckungen durch
Falzziegeleindeckungen ersetzt.
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Telegrapheneinrichtung.

Im Jahre 1891 erfolgte die Errichtung einer Betriebstelegraphenleitung (Sprechlinie) in der
20 km langen Strecke Hliboka-Storozynetz mit den Telegraphenstationen Hliboka, Karapeziu und
Storozynetz und die telegraphische Verbindung letzterer Station, sowie der Endstation Berhometh a. 8.
mit den in den gleichnamigen Orten befindlichen Staatstelegraphenfimtern.

Im Jahre 1895 wurde diese Betriebstelegraphenleitung von Storozynetz bis Berhometh a./S.
in der Linge von 33 km fortgesetzt und in derselben die Zwischenstationen Panka, Komarestie,
Zadowa und Lukawetz eingeschaltet. Auch wuiden die Bahntelegraphenstationen dem Privattelegraphen-
verkehre freigegeben.

Im Monate Mai 1898 gelangte auch eine Betriebstelegraphenleitung anf dem 19 km langen
Fliigel Karapezin-Czadin zur Ausfiihrung.

Verkehr,

Der Verkehr wurde seit der Betriebserdffoung bis zum Jahre 1896 durch einen téglich ver-
kelirenden gemischten Zug nach jeder Richtung, auBerdem durch einen, an jedem Montage verkehrenden
Markizog und durch, nach Erfordernis eingeleitete Lastziige vermittelt. Seit 1. Mai 1896 verkehren
tiglich zwei gemischte Zugspaare sowohl auf der Linie Hliboka-Berhometh a. S. als anch auf der
Abzweigung nach Czudin. Die Ziige werden durch gesellschaftliche dreiachsige Tenderlokomotiven,
Type Serie 94 der k. k. Osterr. Staatsbahnen mit 318 ¢ Dienstgewicht befordert.

Aus betriebstkonomischen Riicksichten wendete die Verwaltung der Bukowinaer Lokalbahnen
ein besonderes Augenmerk einer der tatsichlichen Leistungsfahigkeit der gesellschaftlichen Lokomo-
tiven entsprechenden Erhohung der anfinglich seitens der betriebfiibrenden Verwaltung zn gering
normierten Zugsbelastungen zu. Demzufolge wurden auch mnach durvchgefilhrten Lokomotiv-
leistungsproben die Maximalbelastungen der Lokomotiven derart erhoht, daB z. B. die Zungs-
belastung in der fir die Bruttoabbeférderung maBgebenden Belastungssektion Karapezin-Hliboka
Lei Verwendung der Tenderlokomotive Serie 94 und 97, welche urspriinglich mit 220 ¢ normiert
war, nuomehr 300 ¢ betrigt, so daB gegenwirtiz mit jedem Zuge zirka 5 beladene Waggons melr
befdrdert werden kdnnen, als dies frither der Fall war.

Als Ersatz fir die im gesellschaftlichen Fahrparke befindlichen 3 Stiick zweiachsigen Tender-
lokomotiven Serie 83, deren AbstoBung zufolge zu geringer Leistungsfihigkeit erfolgte, schaffte die
Gesellschaft im Jahre 1899 drei Stiick dreiachsige Tenderlokomotiven Serie 94 an, welche jedoch
infolge einer, mit geringfiigigen Mehrkosten verbundenen Konstruktionsinderung um 20°/; leistungs-
fihiger sind als die Lokomotiven gleicher Type der k, k. dsterr. Staatsbahnen und in der mafgebenden
Strecke Karapeziu-Hliboka 370 ¢ Brutto befordern.

¢) Linie Hatna-Kimpolung.

Die Baulinge betrigt 67-ge Am.
, Betriebslinge betrigt 665 km.
» Tariflinge betrigt 77ggp fm.

Unterbau.

Die Hochwasserkatastrophe vom 8, bis 10. August des Jahres 1888 verursachte an zahireichen
Bahnstellen Zerstérangen oder Beschidigungen von Uferschutzbanten, Leitwerken nnd Versicherungen,
Uberflutungen und Beschidigungen des Bahnkorpers ete. Durch das Hochwasser des Moldawaflosses
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wurden insbesondere in den Strecken von km 40+ bis km 41% und von km 57, bis km 577 die
Bahndiémme durchbrochen und griftenteils abgeschwemmt und in der Strecke von km 47y bis
I:m 48 samt der benachbarten ReichsstraBe giinzlich zerstort. Zudem hatten die anhaltenden Regengiisse
allenthalben Erweichungen und starke Setzungen der hohen, mit Lehm geschiitteten Dimme, viel-
fache Beschéidigungen der Damm- und Einschnittsbschungen, sowie bedentende Einschnittsrutschungen
in der Strecke Kaczyka-Strigoia im Gefolge. _

Die Wiederherstellung der beschédigten und zersttrten Bahnanlagen wurde sofort nach Abfallen
der Hochwiisser in der energischesten Weise in Angriff genommen und, obzwar in der Strecke
km 47+, bis km 48+, die Bahn auf 15, km Liinge ginzlich umgelegt werden mufite (siehe Taf. 48),
derart betrieben, daB der Verkehr bereits am 22. September 1888 auf der ganzen Linie wieder auf-
genommen werden konnte. Diese verhidltnismiifig rasche Behebung der Verkehrsunterbrechang wurde
darch den Umstand begiinstigt, dab die der Hochwasserkatastrophe ausgesetzten Briicken und Durch-
lisse, dank deren soliden Ausfihrung, keine erhebliche Beschiidigung erlitten hatten,

Die durch die Hochwiisser herbeigefiihrten Veréinderungen in den FluBliufen, insbesondere
die eingetretenen Sohlenvertiefungen gaben Veranlassung, die beschiidigten Uferschutzbaaten, Leit-
werke ete. anliblich deren Rekonstruktion nicht nur wesentlich zun verstiirken, sondern aueh durch
Neuanlagen und Erweiterungen zu ergiinzen.

Tnsbesondere wurde das der Uberfloinug ansgesetzte rechtsseitige MoldawafluBafer bei km 41'g durch
ein kriftiges, bis 1m iiber den hdchsten Wasserspiegel reichendes Faschinenleitwerk mit Erdhinter-
fiillung geschiitzt und ebenso bei km 57°; ein neunes, rund 400 m langes, steinernes Leitwerk ansgefiibit.

Die Stiitzmauern im Défilé von Eisenau km 60-%/; wurden durch eine abgepflasterte Vorlage aus
groflen Bruchsteinen gesichert.

Die Gesamtkosten der infolge der Hochwasserkatastrophe vernrsachten Arbeiten betrugen
K 297.540, wovon jedoch der Betrag von K 143.660 anf notwendig gewordene Neuherstellungen
sowie auf die Verstirkung bereits bestandener Bahnanlagen entfiel, wihrend der Rest von Kronen
155.880 auf die Rekonstruktion der urspriinglichen Anlagen und Fahrbarmachung der Bahn auf-
gewendet wurde.

Die aunsgefilhrten Schutzbanten haben allen seither anfoetretenen Hochwissern Stand gehalten.

Im Juni des Jahres 1893 veranlaBten nenerliche Regengiisse und Hochwiisser, infolge welcher
ein Widerlager des 8 m weiten Durchlasses in km 148/, unterwaschen und zum Einstarze gebracht,
der Bahnkorper bei km 36-7/, durch den MoldawafluB teilweise abgeschwemmt und bei km 15/, eine
intensive Einschnittsrutschung mit Auftrieb der KEinschnittssohle herbeigefiibrt wurde, eine ein-
monatliche Betriebsstdrung.

Der abgeschwemmte Bahnkérper in km 36-7/, wurde nach Wiederherstellung desselben durch
eine Steinvorlage gesichert, das Objekt in km 14'8/, unter VergriBerung der Spannweite auf 11'; m
rekonstruiert und mit einer Eisenkonstruktion an Stelle des urspriinglichen holzernen Uberbaues
versehen, die Einschnittsrutschung bei &m 15°5/; darch Beseitigung des Rutschmateriales, Herstellung
eines 94 m langen pilotierten Gerinnes am FuBe der Rutschung und eines 125 m langen Entwisserungs-
Rigols behoben.

Nebst den zahlreichen, bei den erwiihnten und &hnlichen Anlissen zur Abwendang von Hoch-
wasgserschiiden und Sanierung von Rutschungen ausgefiibrten Arbeiten, die anch bisher dem ange-
strebten Zwecke entsprochen haben, wurden aneh anderweitige Vorkehrungen zur Verbesserung des
Bahnzustandes getroften. :

Insbesondere wurde in dem Jahren 1893 und 1894 mit Genehmigung des k. k. Handels-
ministeriums bei den vorbaundenen 16 Stick einfeldrigen, iiber 3 m weiten offenen Objekten mit
einer Gesamtweite von 1235 m der urspriinglich aus verzahnten Tragristen bestandene Lolzerne
Uberban durch Eisenkonstruktionen ersetzt, deren Berechnung unter Zugrundelegung der vollea
(100%,) Verordnungslast erfolgte.

Bei den groBen FluBbriicken wurden im Jahre 1894 die Holzkonstruktionen iiber 67 Briicken-
offnungen mit zusammen 822, m Spannweite und im Jahre 1895 die Holzkonstruktionen iiber

8
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41 Offoungen mit 493 m Gesamtspannweite erneuert und der weiche Briickenbelag durch einen
eichenen ersetzt. Diese nmfangreichen Rekonstruktionsarbeiten wurden in den Zugsintervallen ohne
Storung des Verkehres anstandslos durchgefiihrt.

Zu bemerken ist noch, daB im Jahre 1895 vier Briickenfelder der MoldowafluBbriicke in
km 41'; mit znsammen 48 m Spannweite nach Pasgieren eines Zuges abbrannten und daB deren
Rekonstruktion innerhalb eines Zeitraumes von 10 Tagen erfolgte.

Im Jahre 1904 verursachte das Abbrennen von 3 Feldern a 12 m Weite der hilzernen Bricke
iiber den MoldawafluB in km 63'7/; eine 20tigige und im Jahre 1905 das Abbrennen von 2 Feldern
4 12 m Weite der Moldawabriicke in km 50, eine 10tdgige Betriebsstirung.

Die groBe, zusammen 1333 m betragende Linge der im Zuge der Linie Hatna-Kimpolung
befindlichen 14 Stiick holzernen Flub- und Bachbriicken, veranlaBte die Verwaltung, sich friihzeitig
mit dem Ersatze derselben dureh definitive eiserne Briicken zn befassen, welcher sukzessive unter
tunlichster Beibehaltung der gemauerten Widerlager und Einbau der notwendigen gemauerten Mittel-
pfeiler zur Durchfiihrung gelangte.

Bisher sind folgende Holzbriicken durch Eisenbriicken ersetzt worden, deren Tragwerke unter
Zugrundelegung der 100"/;igen Verordnungslast seit dem Jahre 1905 anf Gruud der Belastungsnorm II
der Briicken-Verordnung vom 28. August 1904, R.-G.-Bl. Nr. 97, konstruiert wurden:

Im Jahre 1899 die Briicke iiber den Solonetzbach km 229/, eine Offnung von 30 m Spannweite,
sowie die Briicke iiber den Moldawafluf bei Woronetz, km 41+, zwei Offoungen & 29, m und zwei
Offnungen & 34, m Spannweite.

Tm Jahre 1900 die Briicke iiber den Suczawafluf bei Hatna km 1+, 1 Offnung von 307y m
6 Offoungen von 3675, m Spaunweite.

‘Tm Jahre 1901 die Briicke iiber den Moldawitzaflu bei Wama km 54, 1 Offnung von 30+ m,
2 (ffaungen von 365, m Spannweite.

Tm Jahre 1906 die Briicke iiber den Solonetzbach km 3¢ 4 Offnungen & 12797 m Spannweite;

die Briicke fiber den Dobrabach km B3+, 2 Offnungen & 15y, m Spannweite;

ferner die Durchlisse km Bdg, 67y m weit und km 64+, 107 m weit,

sowie die schiefe MoldowafluBbriicke *m 58y, mit 2 Offnungen & 22y m und 2 Offnungen
4 18+ m Spannweite (in der Bahnachse gemessen).

Im Jahre 1907 die Briicke iiber den Humorabach km 38,3, 4 f}ﬁ"nungen A 13795 m Spannweite;

die Briicke iiber den Suchabach km 45°974, 3 Offnangen 4 19';om und 1 Offnung & 29°; m Spannweite;;

endlich die Briicken fiber den Moldawaflud km 494, 4 Offoungen & 1575 m und 1 Offnung
4 3lyym Spannweite; km 575, 4 Offnungen & 16, m und 1 Offoung & 199 m und km 637719,
4 Offoungen & 159 m und 1 Offnung & 19+ m.

Die Zeichnungen der neuen eisernen Briicken iiber den Suczawaflu %m 17 sowie iiber den
Solonetzbach km 39/, und 229/, sind ans Tafel 34 und 35 zu entnehmen.

In den Jahren 1895—1896 wurden dem Wasserangriffe ausgesetzte Einschnittsgriben auf 900 m
Liinge, unter entsprechender Erweiterung derselben, mit trockener Bruchsteinpflasterung versichert.

Die Einschnittsrutschungen wuvrden durch umfassende oberirdische Entwisserungen, Versicherung
des Bischungsfnfes darch pilotierte Gerinne, Talonsmanern, sowie durch Beseitigung des abgeratschten
Materiales im allgemeinen zur Ruhe gebracht.

Insbesondere wurde die Einschnittsrutschung in km 239/, im Jahre 1903 durch Ausfihrung von
4 Schiichten von zusammen 21 m Tiefe und Entwisserungsstollen von zusammen 90 m Liinge saniert.

Eine bei km 26+/27", eingetretene Dammabrutschung, welche auch das Terrain auf der rechten
Babnseite in Bewegung brachte, wurde durch Verschiebung des Bahnkdrpers gegen die linksseitige
Lehne und Entwisserung des Untergrundes durch einen am rechisseitigen DammfuBe abgeteuften,
bis in eine tieferliegende michtige Sandschichte reichenden Entwiisserungsschacht behoben.

Auch bei km 271/, warden im Jabre 1905 zirka 40 m Schiichte und Stollen behufs Hintan-
haltung einer daselbst drohenden Dammrutschung aunsgefihrt.
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Ebenso wurde das Terrain bei km 11°, welches samt dem Bahndamme in Bewegung geriet,
durch Entwisserungsstollen und Schiichte zur Ruhe gebracht.

Zur Erzielung haltbarer Boschungen bei den Démmen Am 23-9/; und 23 7/; mubten die daselbst
befindlichen Dnrehlisse um 5+, m, respektive 13-, m verlingert werden.

In den letzten Jahren wurden die urspringlichen holzernen Rampenkanile sukzessive durch
solche aus Betonrthren und die Grenzpflicke durch Grenzsteine ersetzt.

Oberbau.

Die urspriinglich aus Fichten- und Tannenholz mit 2+, m Liinge, 15 em oberer, 20 em nnterer Breite und
14 ¢m Hihe hergestellten Oberbauschwellen wurden nach MaBgabe ihrer Unbrauchbarkeit oder Abniitzung
in der Zeit vom Jahre 1890 bis zum Jahre 1892 durch gleich dimensionierte Eichenschwellen ersetzt.

In Steigungen von 259, und dariiber sowie in Bigen mit 250 m Radius und darunter werden
bei vorkommenden Schwellenansweehslungen statt der Schwellen der Lokalbahntype, Eichenschwellen
von 2+, m Linge, 15 em oberer, 25 em unterer Breite und 15 em Hihe behufs Verstirkung des Ober-
baues eingezogen. Im iibrigen gelangen seit dem Jahre 1900 nuar Eichenschwellen von 22 em unterer
Breite, 156 em Hihe und 2+, m Linge zur Verwendung.

In den urspriinglich mit alten Eisenschienen versehenen Nebengleisen in den Siationen werden
sukzessive altbranchbare Stahlschienen des Systems XXIV, 26 kg pro lanfenden Meter schwer,
verlegt und werden aunch die alten eisernen Weichen durch nene Weichen dieses Systems ersetat.
Auch wurde seit dem Jabve 1895 die Schienenbefestigung in den Kurven darch Beigabe von Unter-
lagsplatien anf jede Schwelle und Vermehrung der Hakenniigel verstirkt, um der infolge Verwendung
schwerer Lokomotiven erhohten Inanspruchnahme des Oberbanes Rechnung zu tragen.

In der 5%y km langen Steilrampenstrecke Kaczyka-Strigoia wurde im Jahre 1904 ein nener
Oberbau mit Stahlschienen des Systems XI von 12, m Linge und 31 kg pro lanfenden Meter
nnd mit eichenen Oberbauschwellen von 2+, m Lénge und 15/25 em Querschnitt verlegt. Zur
toulichsten Verhinderung der Schienenwanderung gelangten hiebei Stemmlaschen zur Anwendung.

Die Instandhaltung des Oberbaues sowie der Erdarbeiten wird seit dem Jahre 1889 durch die
Unternehmung Karl und Emanuel Tauber in Czernowitz gegen eine fixe Pauschalvergiitung besorgt,
welche urspriinglich K 300 pro 1 km und Jahr betrug und in der Folge mit Ricksicht auf den
gesteigerten Verkehr und die Verwendung von schweren Lokomotiven und die der Unternehmung
obliegenden vermehrten Leistungen auf K 360 pro 1 &m und Jahr und in letzter Zeit anf K 410 pro
1 km und Jahr erhoht wurde.

Auch auf dieser Linie hat sich die Vergebung der Oberbau- nnd Unterbauerhaltung gegen eine
fixe Panschalsumme vollkommen bewdihrt.

Stationsanlagen.

Mit der fortschreitenden Entwicklung des Verkehres war auch eine entsprechende Erweiterung
der Stationsanlagen zur Notwendigkeit geworden.

In der Station Kimpolung wurde im Jahre 1390 ein 360 m langes Nebengleiz ausgefiihrt,
ferner behufs Erweiterung der unzulinglich gewordenen Lagerplitze ein Grundstiick von 12.860 m?
Fliche im Jahre 1895 erworben und durch ein 120°, m langes Bretterverladegleis mit den Stations-
gleisen in Verbindung gebracht.

Anlaflich der Bahnfortsetzung von Kimpolung nach Dorna Watra erfolgte im Jahre 1902 eine
Verlingerung der Station Kimpolung um 28 m, sowie die Ausfiihrung eines fiinften 339 m langen
Gleises. Zugleich wurde das Heizhausgleis um 157 m verlingert und ins neue Nebengleis eingebunden,
das Ieizhans um einen dritten Lokomotivstand erweitert und mit einer Werkstiitte und Magazins-
znbau von 60 m?2 Fliche versehen. Im Jahre 1905 wurde das Heizhaus um einen vierten Lokomotivstand
verlingert. Mit Riicksicht anf die im Ortszentrum errichtete nene gleichnamige Station erhielt die alte
Station die Bezeichnung ,Alt-Kimpolung®.

g
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Auch wuarden zwei freistehende Wasserkrane und Putzgruoben mit den zugehdrigen Rohr-
leitungen errichtet.

Das Aufnahmsgebiiude erhielt, zwecks Gewinnung eines Restaurationsraumes, einen Zuban von
47m? Fliche und im Jahre 1906 einen Bureananbau von 50+, m? Fliche, nebst einer Depot-
kammer von 12 m?, Zugleich gelangte ein freistehender Passagierabort zur Ausfiihrung.

Im Jahre 1905 wurde das Heizhaus um einen 4. Lokomotivstand verlingert und mit einem
Bureauzubau versehen.

Das hblzerne Frachtenmagazin warde im Jahre 1894 durch einen eintorigen Zubau von 645 m?
Fliche vergriBert.

Die 177", m? Fliche umfassende Hiilfte des nunmehr viertorigen Frachtenmagazins wurde im
Jahre 1902 in die neue Station Kimpolung iibertragen.

Die Station Kimpolung erhielt iiberdies im Jahre 1905 eine gemauerte Verladerampe von
95 m? Fliche. ’

Die urspriirglich mit blo8 2 Gleisen versehene Station Wama erhielt aus AnlaB der Einmiindung
der von Wama nach Russ Moldawitza fihrenden Schleppbahn anf Rechnung der letzteren in den
Jahren 1888 und 1889 zwei nene durchlanfende Nebengleise, ferner eine Waggonbriickenwage ohmne
Gleisunterbrechung mit 20 ¢ Tragkraft und ein holzernes Heizhans fiir eine Lokomotive samt Wasser-
stationsanlage, _

Im Jalhre 1892 wurde der Giiterschuppen durch einen Zubauw von 57 m? Fliche und im Jahre
1895 das Aufuahmsgebiinde durch einen Wohnungszubau von 314 m? verbauter Fliche vergriBert.

Das im Jahre 1901 abgebrannte Heizhaus wuorde mit einer verbauten Fliche von 151 m?
in Manerwerk ausgefiihrt,

Im Jahre 1901 wurde die hilzerne Verladerampe nntermanert.

Im Jahre 1905 wurde die Verlingerung der Station um 36 m, ferner die Herstellung eines
finften Gleises von 317y m Liinge sowie eines Stutzgleises von 95', m Linge durchgefiibrt.

Die Station €'rassin, woselbst die bedentenden, aus dem benachbarten Suchabachtale kommenden
Schnittmaterialsendongen znr Verladung gelangen, erhielt im Jahre 1888 ein Stutzgleis nebst einer
Waggonbriickenwage ohne Gleisnnterbrechung von 20 t Tragkraft und wurde die anfinglich aus blof
2 Gleisen bestehende Gleisanlage im Jahre 1890 durch ein 360 m langes und im Jahre 1892 durch
ein 416'g, m langes Nebengleis unter entsprechender Erweiterung des Stationsplateans vergrifert.

Im Jahre 1894 erfuhr auch das Aunfnahmsgebiude dwrch einen Wohnungszoban von 40'g m
Fliche die notwendig gewordene Erweiterung.

Im Jahre 1899 hat der bukow. gr.-or. Religionsfonds ein von der Station Frassin a. M. ab-
zweigendes 0750 km langes Industriegleis zu seiner nenerbanten Dampfsiige daselbst errichtet.

In der Station Gurahumora, die einen recht lebhaften Personenverkehr aufweist, wurde im
Jahre 1896 das Aunfnahmsgebinde behnfs Gewinnung eines besonderen Wartesaales I. und 11, Klasse
duarch einen Zunbau von 42 m? Fliche vergriBert.

Die Gleisanlage der Station Gurahumora wurde im +Jahre 1906 durch ein 236+, m langes
Stutzgleis erweitert.

Mit Riicksicht auf das hiinfige Vorkommen von Giiterwagen mit iiber 20 ¢ Bruttolast wurden die
Waggonbriickenwagen in dieser wie in simtlichen vorgenannten Stationen von 20 ¢ auf 25 ¢ verstirkt.

Die Haltestelle Molit, die bereits im Eriffnungsjahre ein Nebengleis, sowie ein von demselben
ausgehendes Industriegleis zum benachbarten Tonholz-Etablissement der Firma Schlessiger in
Gera erhielt, wurde im Jahre 1890 nach Erbauung eines hilzernen Giiterschuppens von 20 m?
Fliche auch fiir den bisher aunsgeschlossenen Stiickgutverkehr erdffnet. Im Jahre 1894 wurde das nur
213 m lange, unzureichend gewordene Nebengleis, unter gleichzeitiger Exweiterung des Stationsplateans
um 122, m verlingert, im Jahre 1895 das Aufnahmsgebiinde durch einen Wohnungszubau von 48, m?
Fliche vergrofert und die Station mit einer Waggonbriickenwage ohne Gleisunterbrechung von 25 ¢ Trag-
kraft und 6 m Briickenlinge ausgeriistet, endlich wurde im Jahre 1896 fir Zwecke des vorgenannten
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Tonholz-Etablissements ein 220 m langes Stntzgleis unter entsprechender Beitragsleistung der
Interessenten errichtet, Die Verladerampe wurde im Jahre 1903 untermauert.

Die Haltestellen Pertestie und Eisenan wurden bereits im Jahre 1888 mit je einem Stutzgleis
versehen, in letzterer Haltestelle im Jahve 1890 ein holzerner Giiterschuppen von 20 m® Fliiche er-
richtet und dieselbe sodann fiir den Stiickgutverkehr erdffnet. .

Die Haltestelle Parhoutz erhielt im Jahre 1903 ein 62 m langes Stutzgleis.

Gleichzeitig wurde daselbst der hilzerne Lagerboden kassiert, was im Jahr 1905 auch in der
Haltestelle Eisenau und im Jahre 1906 in der Haliestelle Pertestie erfolgte.

Aus Verkehrsriicksichten erfolgte im Jahre 1895 die Verlingerung der Stationsgleise in Kaczyka
um 45 m. Das Aufuahmsgebidude in dieser Station wurde im Jahre 1890 durch einen Wolinungs-
zuban von 37 m® vergrifert. Im Jahre 1900 erfolgte die Evrichtung eines einstickigen Wohngebiudes
fiir vier Bedienstete auf einem zu diesem Zwecke erworbenen Grundstiicke. Im Jahre 1901 wurde
iiberdies eine Briickenwage ohne Gleisunterbrechung von 6m Liinge und 80¢ Tragfihigkeit
aufgestellt,

In den Stationen Wama und Molit warden im Jahre 1904, in Kaczyka, Illischestie und Frassin im
Jahre 1905 die hilzernen Verladerampen untermanert.

Die Untermauerung der Verladerampen sowie der hilzernen Magazine wird nach MaBgabe
des Schadhaftwerdens der Holzverschalungen und Pfihle sukzessive durchgefiihit.

Die Ausweiche Strigoia erfuhr im Jahre 1896 eine Verlingerung um 63 m durch Verschieben
der Einfahrtsweiche.

Im Jabre 1902 wurde die Station Theodorestie zwecks Fvmiglichung von Zugskrenzungen um
28 m verlingert und mit einem dritten 396 m langen Gleis versehen. Im Jahre 1906 wurde aunler-
dem ein Stntzgleis von 150+, m Linge daselbst ausgefiihrt.

Weiters ist noch die im Jahre 1891 erfolgte Errichiung eines hilzernen Kollenschuppens von
35, m? Fliiche in der Station Hatna, sowie die Ausfiihrung eines Wohnungszubaues von 33+, m?
Fliche zum Aufnahmsgebéinde in der Station Theodorestie im Jahre 1896 zu erwihnen.

Zwischen den Stationen Tllischestie und Gurabumora wurde im Jahre 1895 in km 34 g5 bis
km 34,5, die 405 m Jange Station Paltinoasa mit Ricksicht auf die in Angriff genommene Aus-
niitzung der dahin gravitierenden ausgedehnten Religionsfondsforste errichtet und dem allgemeinen
dffentlichen Verkehre iibergeben. Diese Station erhielt ein Nebengleis, ein gemauertes, ebenerdiges
Aufoabmsgebiinde wit DachgeschoB von 123 m? Fliche, eine holzerne Verladerampe nebst einem
hilzernen Magazinsschuppen von 24 m? Fliche, eine Waggonbriickenwage ohne Gleisunterbrechung
mit 6 m langer Briicke und 25 ¢ Tragkraft, ein Ladeprofil und wurde durch eine 364 m lange
seitens der Bahngesellschatt hergestellte Zufahrtsstraie mit dem seitens des Bukowinaer griechisch-
orientalischen Religionsfonds zur benachbarten Reichsstrafe gefiihrten Wege verbunden.

Behafs Zustandekommens dieser Station hat die Firma J. Greiner in Budapest als Besitzerin
des zuniichst derselben ervichteten Sigeetablissements einen angemessenen Beitrag zu den Ban-
kosten geleistet.

Im Jahre 1896 gelangte daselbst noch ein 171 m langes Stutzgleis fiir Schnittmaterialverladung
zur Ausfiibrung, welches im Jahre 1903 um 140 m verlingert und in der Richtung gegen Kimpolung
eingebunden wurde.

Infolge Brandes des benachbarten Siigewerkes brannten am 9. Dezember 1901 anch die
Stationsgebiinde ab, welche sodaun im alten Umfange wieder hergestellt wurden.

Infolge eines mit der Firma J. Greiner inBudapest getroftenen Ubereinkommens wurde im
Jahre 1900 die Ladestelle Woronetz km 420/, mit einem 200 m langen Verladegleis errichtet und
fiir den Wagenladungsverkehr erbffnet.

In den Jahren 1905/1906 wurde in km 37-1/, ein 180 m langes beiderseits in die kurrente
Bahn eingebundenes Industriegleis auf Kosten und fiir Zwecke der Siige- und Mihlenbesitzer
Markowicz & Schapira ausgefiihrt,
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Fahrbetriebsmittel.

Die fiir den Betrieb der Linie Hatna-Kimpolung erforderlichen Fahrbetriebsmittel wurden
urspriinglich zur Génze seitens der betriebfiihrenden Verwaltung der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahngesellschaft, an deren Stelle mit 1. Juli des Jahres 1889 die k. k. dsterreichischen
Staatsbahnen traten, beigestellt.

Es erwies sich jedoch in kurzer Zeit, dal die zur Verfiigung gestellten dreiachsigen Giiter-
zugslokomotiven der Serie 40 der k. k. dsterr. Staatsbahnen mit 8 Atmosphiiren Dampfdruck angesichts
der ungiinstigen Neigungsverhiltnisse der Linie, den Bediirfnissen des gesteigerten Verkehres micht
mehr entsprachen und daf die Beschaffunz wesentlich leistungsfihigerer Lokomotiven aus diesem
Grunde und im Interesse einer @konomischen Betriebsweise geboten sei.

Es wurden daher zunfiehst im Jahre 1890 seitens der Aktiengesellsehaft ,Bukowinaer Lokal-
bahnen® 2 dreiachsige, dreifach gekuppelte Lokomotiven der Serie 40 mit 10 Atmosphéiren Dampfdruck
und 35 ¢ Dienstgewicht samt dreiachsigen Schlepptendern angeschafft und anf der Linie Hatna-
Kimpolung in Verwendung genommen.

Im Jahre 1894 folgte sodann die Anschaffung 2 dreiachsigen, dreifach gekuppelten Verbund-Giiter-
zugslokomotiven nach der Type Serie 59 der k. k. Gsteir. Staatsbahnen mit 12 Atmosphiiren Dampf- -
druck und 42 ¢ Dienstgewicht samt dreiachsigen Schlepptendern und je einem zugehdrigen
Reserve-Lokomotiv- und Tender-Radsatze und im Jahre 1896 die Anschaffung einer dritten Lokomotive
der Serie 59 samt Schlepptender.

AnBerdem wurde zm Besorgung des Schiebedienstes in der Strecke Kaczyka-Illischestie,
welche eine Maximalneignng von 279/, besitzt, eine dreiachsige, dreifach gekuppelte Verbund-
Tenderlokomotive, Serie 64 der k. k. dsterr. Staatsbahnen mit 13 Atmosphéiren Dampfdruck und 421
Dienstgewicht angeschafft und im Jahre 1897 in Dienst zestellt.

Mit diesen 6 Stilck eigenen leistungsfihigen Lokomotiven wuorde der gesamte Verkehr auf der
Linie Hatpa-Kimpolung bewiltigt, so daB Leihmaschinen der k. k. Gsterr. Staatsbahnen nur noch
ansnahmsweise zur Verwendung gelangten.

Eine weitere wesentliche Vergrifierung erfohr der gesellschaftliche Fahrpark anliflich des
Ausbaues der Lokalbahnfortsetzung von Kimpolung nach Dorpa Watra, indem im Jahre 1902 drei
Stiick Giiterzngs-Verbundlokomotiven Serie 59 mit Schlepptendern, ferner 1 Personenwagen I./IT. Klasse,
2 Personenwagen III. Klasse, 3 Stiick kombinierte Kondukteur- und Geplickwagen mit Heizkessel
zur Dampfbeheizung der Ziige, 5 gedeckte Qiiterwagen, sowie 55 offene Giiterwagen angeschafft wurden,

Endlich wurde im Jahre 1904 ein Personenwagen L/I1I. Klasse mit Aussichtsabteil beschafft.

Im Jahre 1906 gelangte eine dreiachsige vollgekuppelte HeiBdampf-Tenderlokomotive von 39+ ¢
Dienstgewicht, welche zur Beforderung der auf der Linie Hatna-Dorna Watra einzufiihrenden
Personenziige bestimmt ist, zur Ablieferung®).

Die Zeichnung und Abmessungen der Giiterzugslokomotiven, der Heifdampflokomotive sowie
des vorerwiihnten Personenwagen I./IL. Klasse mit Aussichtsabteil sind ant Tafel 36 ersichtlich gemacht.

Verkehr.

Der Verkehr wurde bis znm Jahre 1906 durch zwei tiglich verkehrende gemischte Ziige nach
jeder Richtung, welche auch die k. k. Post befordern, durch einen tiglich verkehrenden Manipulations-
giiterzug, sowie durch nach Erfordernis eingeleitete Lastziige besorgt.

¥) Weiters wurden im Jahre 1906 38 Stfick dreiachsige, vollgekmppelte Verbund-Tenderlokomotiven von 42 #
Dienstgewicht mit Dampfiiberhitzer, Banart Gdlsdorf, bei der Lokomutivfabrik der Staatseisenbahngesellschaft in
Bestellung gebracht. Diese Lokomotiven, welche dieselbe Leistungsfifhigkeit aufweisen wie die Verbundlokomotiven
Serie 59, fihren die Namen ,Dersehatta*, ,Kochanowski® und ,Bleyleben¥. Endlich worden im Jahre 1907
2 Stiick dreiachsige, vollgekuppelte Tenderlokomotiven von 42¢ Dienstgewicht, mit RanchrShreniiberhitzer Patent
Schmidt und mit der Leistungsfihigkeit der vorerwihnten Tenderlokomotiven bei der Lokomotivfabrik KrauB & Cie.
in Linz angeschafft.
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Die Tender-Lokomotiven Nr. 9491—9433 sowie Nr. $451—8453 haben Wassarkasten von 430 Liter urd einen Fassungsraum (fir
3 Ranmemeter Bremnholz: dis Lokomotive Nr. 4601 sinen Wasserkasten von 5200 Liter and einen Fassungeraum fiir 4 Rauvmmetsr Brenn-
holz; dis Lokomotiva Nr. 16401 sinen Wasserkasten von 5400 Liter und einen Fassungeraum fiir 45 Raummeter Brennholz und 800 kg
Eohle; die Lokomotiven Nr. 26401—2640C einen Wassarkasten von 6200 Liter und einen Fassungsraam von 22 m® filr Kohle.

* Hochdruck, -4 Wiederdruck.
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Stand und Beschreiburg der Lokomotiven.

Lokomotiven mit SchiuB des Jahres 1907.
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Stand und Beschreibung der Tepder mit Ende 1907,
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< | 4 g 3 - — = Nr.
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3599 . " " » . " . dto. » 4030
4891 . 3240 ‘ 150 | 320 || 120 60 " Ringhoffer 1894 5920
3!! 4822 | . | , | . ; » » 3 . . [ 5921
4959 # » " " om " n » " ]896. 5980
| 6835 . | . » , . . , ‘ . 1902| 15976
3{l 6836 » | . | » » " " o " " ’15977
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Nach Erdffinung der Bahnfortsetzung nach Dorna Watra wurden die beiden gemischten Zugspaare
bis zur Endstation Dorna Watra fortgesetzt. Wihrend der Badesaison in Dorna Watra verkehrte
in den Monaten Juli und August auBerdem ein drittes beschleanigtes gemischtes Zugspaar.

Im Interesse der Beschlennigung der personenfiihrenden Ziige wurde deren Maximalgeschwindigkeit
im’ Jahre 1903 von 25 km auf 30 km pro Stunde in der ganzen Strecke Hatna-Dorna Watra mit
Ausnahme der Steilrampen und der innerhalb der Ortslagen fiihrenden Strecken erhiht.

Um den gesteigerten Anspriichen des Publikums betreffs Abkiirzung der Fahrzeit aof der
108 km langen Strecke Hatna-Dorna Watra Rechnung zn tragen, hat die Bahnverwaltung ab
1. Mai 1906 in dieser Strecke ein reines Personenzugspaar eingefiihrt, welches mit durchgehender
Vakoumbremse versehen ist und mit Genehmignng des k k. Eisenbahnministeriums eine
Maximalfahrgeschwindigkeit von 40 Stundenkilometer besitzt. Auvferdem werden zwei gemischte
Zugspaare sowie ein tdgliches regelmiBiges Lastzugspaar das ganze Jahr iiber in Verkehr gesetzt.
Sonstige Lastziige verkehren nach Erfordernis.

Lokalbahnfortsetzung Kimpolung-Dorna Watra mit Abzweigung Pozoritta-
Fundul Moldowi (Louisenthal).

Die Banlidnge betrigt 48.55, k.
» Betriebslinge betriigt 4890 kn.
» Tariflinge betriigt 58-gg Am-

1. Geschichtliches.

Dorch die am 1. Mai 1888 erfolgte Erdffnung der Linie Hatna-Kimpolung erhielt der siid-
ostliche Teil der Bukowina die bis dahin schwer vermifte, seit Jahrzehnten angestrebte Bahn-
verbindung.

Obzwar nunmehr den dringendsten Verkehrsbediirfnissen des stark bevilkerten nnd waldreichen
MoldawafluBtales Rechnung getragen war, so blieb noch immer ein ansehnlicher Teil des Landes
Bukowina, niimlich das Tal des Bistritzflusses, ohne Verbindang mit dem Bukowinaer Bahnnetze.
Die Fortsetzung der bezeichneten Bahnlinie von Kimpolung nach dem iiber 40 km entfernten, am
Zusammenflusse des Bistritzflusses und Dornaflusses gelegenen Badeorte Dorna Watra war daher
der sehnlichste Wunsch der Bevilkerung dieses Landesteiles,
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Die voraussichtlich groBen Kosten einer solchen Bahnfortsetzung, die Schwierigkeit der Be-
schaffung des erforderlichen Kapitales, sowie die anfinglich ungeniizende Rentabilitit des Bukowinaer
Lokalbahnnetzes standen jedoch mehrere Jahre hindurch der Realisiernng dieses Wunsches hinderlich
entgegen.

Erst im Friihjahre 1894 war die Aktiengesellschaft ,Bukowinaer Lokalbahnen* in die Lage
versetzt, die technischen Vorerhebungen fiir diese Bahnfortsetzung zu pflegen und hiedurch die
Grandlage fiir eine weitere Aktion zn gewinnen.

Diese Vorerhebungen fiihrten zu dem Beschlusse, ein Vorprojekt fiir eine normalspurige Lokal-
bahnfortsetzung von Kimpolung nach Dorna Watra zn verfassen, nachdem im November des Jahres
1894 die Aktiengesellschaft fir Holzgewinnung und Dampfsigenbetrieb, vor-
mals P. &C. Goetz & Cie, welche mit Riicksicht anf ihr in Dorna Watra befindliches Dampfsiige-
etablissement an dieser Bahnverbindung ein hervorragendes Interesse nahm, sich verpflichtet hatte,
einen entsprechenden Beitrag zu den Kosten dieses Vorprojektes fiir den Fall zu leisten, als das
Bahnprojekt nicht zu stande kommen sollte.

Die Aktiengesellschaft ,Bukowinaer Lokalbahven® stellte sohin unterm 7. Mirz 1895 an das
k. k. Handelsministerium die Bitte um Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten fiir den
Bau einer normalspurigen Lokalbahn von Kimpolung nach Dorna Watra, Mit dem Erlasse des k. k.
Handelsministeriums vom 13. Mai 1895, Nr, 14,637, wurde der genannten Gesellschaft diese Bewilli-
gung auf die Dauer eines Jahres erteilt.

Ohne Verzug schritt nun die Bahngesellschaft an die notwendigen Projektsarbeiten und
Erhebungen.

Die Linienfiihrung in den Teilstrecken von Kimpolung bis zu der Ortschaft Valeputna im
Tale des Moldawaflusses und Patnabaches, ferner von Jakobeny bis Dorna Watra im Tale des
goldenen Bistritzflusses war darel die drtlichen Verhiltnisse ungeachtet der stellenweise erheblichen
Terrainschwierigkeiten gegeben. Hingegen machte die Teilsirecke von Valeputna bis Jakobeny,
innerhalb welcher der die Wasserscheide zwischen den FluBgebieten der Moldawa und der goldenen
Bistritz bildende Hohenriicken Mesticanestie sich befindet, die Durchfiihrang miihevoller und kost-
spieliger Studien notwendig.

Es wurde zunichst das Projekt einer Adhiisionsbahn verfalt, welche von Valeputna aus mit
27%/,, ansteigend, unter Uberwindung eines Hohenunterschiedes von 275 m den zirka 1100 m hohen
MesticanestiepaB im offenen Einschnitt iibersetzt, um sodann mit 27°/,, Gefille in das Bistritztal
zu gelangen, welches jedoch erst zirka 3 km unterhalb der Ortschaft Jakobeny erreicht werden konnte.

Diese Linie erforderte eine zirka 4 km lange Trassenentwicklung im Putnabachtale, welches
mit einem zirka 30 m holien Viadukte zu iibersetzen war, sowie bedeutende Kunstbauten, Didmme
und HEinschnitte an den zumeist steilen Berglehnen, deren Ausfihrung nicht nor auferordentlich
groBe Kosten, aber auch mancherlei Schwierigkeiten fir den zukiinftigen Betrieb voraussehen lie.

Es wurde daher anch gleichzeitiz eine Projektsstudie der Uberschreitung des Mesticanestie-
passes durch eine Zahnstangenbahn verfafit, bei welcher unter Anwendung von Steigungen bis zu
45%4, die vorhandenen Terrainschwierigkeiten leichter bewiiltigt werden konuten und eine um
3’3 km geringere Bahnlinge sowie wesentlich geringere Baukosten sich ergaben., QObzwar daher die
Zahnstangenbahn wesentliche Vorteile darbot, so konnte sich die Bahngesellschaft nicht verhehlen,.
daB deren Realisierung angesichts der groflen Verkehrsbedeutung, welche die Linie Kimpolung-
Dorna Watra im Falle der zukiinftigen Erreichung eines Bahnanschiusses an das Siebenbiirger oder
ungarische Bahnnetz erlangen kann, an mafgebender Stelle Hindernissen begegnen wiirde.

Von diesen Erwiignngen geleitet, schritt die Bahngesellschaft an die Ausarbeitung einer dritten
Trassenvariante, nach welcher darch den Hohenriicken des Mesticanestie ¢in zirka 1620 m langer
Tunnel anszofiihren war.

Ungeachtet der groBen Kosten dieses Tunnels erschien diese letztere Trassenvariante, durch
welche gegeniiber dem Projekte der Adhiisionsbabn in der Steilrampenstrecke eine wesentliche

9*
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Verkiirzong um 7 km und sicherere Lage der Bahn, eine Niherlegung der Station Jakobeny an
diese Ortschaft, die Verminderung des zu iiberwindenden Hohenunterschiedes von 276 m anf 124 m
und mehrfache andere Vorteile fiir den zukiinftigen Bahnbetrieb erzielt werden konnten, als die
giinstigste.

AnschlieBend an diese Projektsstndien verfaBte die Bahngesellschaft aunch das Vorprojekt fiir
eine normalspurige Bahnabzweigung von Podoritta nach Lonisenthal, an welch letzterem Orte die
Verwaltung des Bukowinaer griechisch-orientalischen Religionsfonds die vorbereitenden Arbeiten
zut Wiederanfnahme des in fritheren Jahrzehnten sehwunghaft betriebenen Berghanes zar Gewinnung
von Schwefelkies in Angriff zu nehmen sich anschickte.

Im Mai des Jahres 1896 konnte die Bahngesellschaft die verfaBten Vorprojekte fiir die Linie
Kimpolunz-Dorna Watra mit der Abzweigung von Pozoritta nach Fundul Moldowi (Lounisenthal) dem
k. k. Eisenbahnministerium mit der Bitte vorlegen, hieriiber die im Gesetze vorgeschriebene Trassen-
revisions- und Stationskommission anzuordnen. i

Mittlerweile hatte die Bahngesellschaft nicht verabsiumt, sich im Launfe des Jahres 1895 an
die maBgebenden Faktoren mit der Bitte um die notwendige Unterstiitzang und Forderung des
projektierten schwierigen Unternehmens zn wenden.

Es wuorde der Landesausschuf des Herzogtumes Bukowina, welches naturgemif an der Ver-
bindung eines bedeatenden, weltentlegenen TLandesteiles mit dem heimatlichen Bahnnetze hervor-
ragendes Interesse nehmen mubte, angegangen, beim Landtage eine angemessene Beteiligung des
Landes an der Kapitalsbeschaffung fiir die projektierten Linien zu erwirken.

Als der bedentendste Lokalinteressent erschien der Bukowinaer griechisch-orientalische Religions-
fonds, vermige seines reichen Forstbesitzes in dem beriihrten Landesteile, auf dessen aunsgelehnten
Territorium sich weiters nutzbare Mineralien befinden, deren erfolgreiche Ausbeutung durch die
projektierte Bahnlinie ermdglicht wird, endlich als Besitzer des Stahlbades Dorna Watra, zu dessen
Hebung der Religionsfonds namhafte Kapitalsbetriige zu investieren im Begriffe war.

Die Bahngesellschaft wandte sich daher auch an die k. k. Verwaltung dieses Fonds mit der
Bitte, das projektierte Bahnunternehmen durch eine Beteiligung an der Kapitalsbeschaffung, wie auch
durch Uberlassung der fir die Bahn bendtigten, im Fondsbesitze befindlichen Grundstiicke zu
fordern.

Auch stellte die Bahngesellschaft an das k. k. Eisenbahnministerium die Bitte, Erhebungen
iiber das Maf der Vorteile zu pflegen, welche den k. k. ésterr. Staatsbahnen durch dem Amsban
der projektierten Linie erwachsen, um sodann im Sinne des Lokalbahngesetzes vom 31. Dezember 1894,
dem Unternehmen eine angemessene Unterstiitzung zuteil werden zu lassen.

Den raschesten Erfolg hatten die beim Bukowinaer Landesausschusse unternommenen Schritte,
indem iiber dessen Antrag der Bukowinaer Landtag in seiner Sitzung vom 29. Jinner 1896 den
BeschluB faBte, daB sich das Land Bukowina an der Kapitalsbeschaffung fiir den Bau der projektierten
Linie Kimpolung-Dorna Watra mit Abzweigung Pozoritta-Fundul Moldowi (Louisenthal) mit dem
in Stammaktien zum Nominalwerte zu refundierenden Betrage von K 640.000 beteilige und mit der
Aktiengesellschaft , Bukowinaer Lokalbahnen* ein diesbeziigliches Ubereinkommen abgeschlossen werde.

Wenn aunch die obige Summe nur einen verhiltnismiiBig geringen Teil des erforderlichen
Kapitales darstellte, so bewies doch die so schnell betitigte Bereitwilligkeit des Landtages, zam
Baue der genannten Linie eine erhebliche Summe beizntragen, welch grofen Wert das Land aunf
das eheste Zustandekommen dieser Linie lege; dies war infolgedessen fiir das projektierte Unternehmen
von grober Wichtigkeit, um so mehr, als die bei den iibrigen Faktoren eingeleiteten Schritte die
erhoffte Erledigung erst zu einem wesentlich spiteren Zeitpunkte fanden.

Dem seitens der Bahngesellschaft im Monate Mai des Jahres 1896 gestellten Ansuchen ent-
sprechend, ordnete das k. k. Eisenbahnministerium mit dem Erlasse vom 2. Juli 1896, Nr. 4713,
die Vornahme der Trassenrevisions- und Stationskommission iiber die vorgelegten Vorprojekte an.
Diese kommissionellen Amtshandlungen fanden in der Zeit vom 2. bis 4. September 1896 statt und
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wurden hierbei die seitens der Bahngesellschaft vorgelegten Vorprojekte als den dffentlichen
Interessen entsprechend und zur Ausfihrung geeignet befunden.

Riicksichtlich der fiir die Teilstrecke Valeputna-Jakobeny verfafiten drei Trassenvarianten
gprach sich die Kommission fiiv jene Linienfiihrung aus, bei welcher der Mesticanestieriicken durch
einen Tunnel za durchbrechen ist.

Nunmehr mubte die Entscheidung des k. k. Eisenbahnministeriums iiber das demselben vor-
gelegte Ergebnis der Trassenvevisions- und Stationskommission abgewartet werden. Dieselbe erfolgte
mit dem Erlasse des k. k. Eisenbahnministeriums vom 26. Mai 1897, 7. 10,713 ex 1896, dahin,
daB diese hohe Behérde das Ergebnis der Trassenrevisions- und Stationskommission im allgemeinen
genehmigte und insbesondere sich fiir jene Trasse entschied, im Zuge welcher ein Tunnel dorch den
Mesticanestie zur Ausfiihrung zu bringen ist.

Hienach stellte sich die Liinge der Lokalbahnfortsetzung Kimpolung-Dorna Watra auf 41-; km,
jene der Bahnabzweigung Pozoritta-Fundul Moldowi (Louisenthal) anf 6 km.

Zugleich wurden der konzessionswerbenden Bahngesellschaft die an die Ansstattung und
militirische Leistungsfihigkeit der Linie Kimpolung-Dorna Watra gestellten Anforderungen bekannt-
gegeben, welehe eine nicht unwesentliche Erhohung der Baukosten herbeifiihrten. Auch ward der
Bahngesellschaft die Einladung zu weiteren Verhandlungen, betreffs der Modalititen und Bedingungen
fiir die Sicherstellung des intendierten Bahnunternehmens in Aussicht gestellt.

Obzwar diese Verhandlungen erst nach Verlanf einer geraumen Zeit eingeleitet wurden, schritt
die Bahngesellschaft, um im Falle der Erlangong der Konzession sogleich den Bahnbau in Angriff
nehmen zn kénnen, ohne Verzng an die Verfassung des Detailprojektes, welches mit Riicksicht aunf
die schwierigen Terrainverhiltnisse besondere Sorgfalt erforderte.

Bereits Mitte Dezember des Jahres 1897 war die Gesellschaft in der Lage, das Detailprojekt
fiir die zirka 19 Zm lange Teilstrecke von Kimpolung bis Valeputna dem k. k. Eisenbahnministerium
vorzulegen und fand die politische Begehung und Enteignungsverhandlung hieriiber in der Zeit vom
1. bis 5. Mirz 1898 statt.

In der Zeit vom 9. bis 12. Dezember 1898 erfolgte die Kommissionierung der Teilstrecke von
Valeputna bis Jakobeny und in der Zeit vom 21. bis 25. Juni 1899 jene der restlichen Teilstrecke
von Jakobeny bis Dorna Watra, sowie des Fligels Pozoritta-Fandul Moldowi (Louisenthal).

Die im k. k. Eisenbahnministerinm gepflogenen Konzessionsverhandlungen nahmen erst im
Frithjahre 1898 einen rascheren Fortgang, so daB am 1. Juni 1898 die Bedingungen fiir die von
der Aktiengesellschaft ,Bukowinaer Lokalbahnen® angesuchte Konzession zum Bane und Betriebe der
projektierten Linien protokollarisch festgestellt und ebenso wie die vereinbarten Entwiirfe der
Konzessionsurkunde, sowie der Konzessionsbedingnisse unterfertigt werden konnten.

Hienach sollte keine Beteiligung des Staatsschatzes an der Kapitalsbeschaffung und eben-
sowenig eine wie immer geartete Garantie des Staates fiir die Verzinsung des aufzuwendenden Anlage-
kapita'es eintreten, sondern bloB in dem Falle, als die Betriebsergebnisse eine 5%ige Verzinsung
des Aktienkapitales nicht ermiglichen sollten, anf die Zahlung der seitens der Bahngesellschaft an
die den Betrieb auf den gesellschaftlichen Linien fiihrende k. k. Staatsbahmverwaltung zu ent-
richtende Quote fiir allgemeine Verwaltung und Zentralleitung, fir den Dienst in den AnschluB-
stationen ete. im Betrage von rund K 63.700 jihrlich seitens der k. k. Staatsbahnverwaltung
verzichtet werien.

Der Bukowinaer griechisch-orientalische Religionsfonds hingegen sollte sich an der Kapitals-
beschaffung durch Ubernahme eines in Stammaktien zu refundierenden Betrages von K 1,360,000 beteiligen,

Letztere Kapitalsbeteiligung war jedoch noch an die Zustimmung der k. k. Religionsfonds-
verwaltung geliniipft.

Mit dem Erlasse des k. k, Eisenbahnministeriums vom 17. Juni 1899, Z. 1408/2, wurden der
Aktiengesellschaft , Bukowinaer Lokalbahnen die seitens des k. k. Ministeriums fiir Kultus und Unterricht
im Einvernehmen mit dem k. k. Ackerbauministerium gestellten Bedingangen bekannt gegeben, unter
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welchen dasselbe geneigt sei, die Allerhbehste Genehmigung zu der oberwihnten Kapitalsbeteiligung
des Bakowinaer griechisch-orientalischen Religionsfonds einznholen.

Ferner erkldrte sich das k. k. Ackerbauministerium zufolge der Bitte der Bahngesellschaft
bereit, die fir den Bahnbau erforderlichen Fondsgrandstiicke gegen eine miifige, in Stammaktien im
veranschlagten Betrage von K 40.000 zu refandierende Entschiidigung abzutreten,

Nunmebr konnte an die endgiltige Festseizung der Bedingungen fiir die Erteilung der Kon-
zession geschritten werden und erfolgte die Unterzeichung des SchluBprotokolles im k. k. Eisenbahn-
ministerinm am 4. August 1899.

Mit der Konzessionsurkunde vom 23. Oktober 1899, R.-G.-Bl. Nr. 215, wurde demnach der Aktien-
gesellschaft , Bukowinaer Lokalbahnen® die Konzession zum Baue und Betriebe einer normalspurigen
Lokalbahn von Kimpolung nach Dorna Watra mit einer Abzweigung von Pozoritta nach Lonisenthal
verlichen und erschienen hiemit die jahrelangen Bemillungen zur Sicherstellung dieser Bahnlinien.
einem gedeihlichen Knde zugefiihrt.

Das effektive Anlagekapital wurde mit K 8,5657.000 festgesetzt, in welchem Betrage die
Kosten der Fortsetzung der Linie Kimpolung-Dorna Watra als Schleppbahn bis zur Dornaer
Dampfsiige der Aktiengesellschaft fiir Holzgewinnung und Dampfsiigenbetrieb vormals P. & C, Goetz
& Co., ferner ein Betrag von K 596.000 fiir den Fahrpark, die mit K 468.000 veranschlagten Inter-
kalarzinsen und ein Reservefonds von mindestens K 234.000 mit enthalten sind.

Die Beschaffung des obigen Kapitales hat zn erfolgen durch Ausgabe von gesellschaftlichen
Stammaktien II. Emission im Nominalbetrage von K 2,040.000, von welechen der Betrag von
K 640.000 im Grunde des Landtagsbeschlusses vom 29. Jinner 1896 seitens des Landes Bukowina
und ein Betrag von K 1,400,000 anf Grund der Allerhdehsten Ermichtigung vom 13. Juli 1899
seitens des Bukowinaer griechisch-orientalischen Religionsfonds al pari iibernommen werden soll
und wofiir wihrend der Bauzeit keine Interkalarzinsen gezahlt werden.

Das dorch Stammaktien nicht bedeckte Erfordernis soll durch Aufnahme eines mit 4°/, ver-
zinslichen und innerhalb der mit 4. Juni 1973 ablaufenden Konzessionsdauer zu tilgenden Prioritits-
anlehens im Nominalbetrage von K 6,860.000 aufgebracht werden.

Die nen konzessionierten Linien bilden mit den bestehenden Linien der Bukowinaer Lokal-
bahnen in jeder Beziehung ein einheitliches Ganzes und ist fiir dieselben sohin eine gemeinsame
Betriebsrechnung zu fiihren.

Die Betriebfiihrung erfolgt durch die k. k. Staatsbahnverwaltung unter sinngemiiBer Anwendung
der fir die bestehenden Linien geltenden Bestimmungen, jedoch mit der MaBgabe, dab die jilrliche
Pauschalentschidigungssumme fiir die Kosten der allremeinen Verwaltung und die Zentralleitung, sowie
fir die Besorgung des gesamten Dienstes in den Anschlufstationen mit dem Gesamtmaximalbetrage
von K 63.700 (welcher Betrag in der Folge auf K 59.400 richtiggestellt wurde) festgesetzt
wird und die Lokalbahogesellschaft von der Zablung derselben vom 1. Jinner 1900 angefangen
insolange und insoweit befreit werden soll, als dies erforderlich erscheint, um die Verzinsung und
Tilgung des nicht durch Priorvititsobligationen beschafften Anlagekapitales der gesellschaftlichen
Bahnlinien zu hichstens 5%/, aus dem eigenen Reinertrignisse zu ermoglichen,

Die Tarifbestimmungen hinsichtlich der alten Linien sollen aunch anf die neue Linie Anwendung
finden.

Fiir die Tunnelstrecke, sowie fiir jene Strecken, sowohl der neuen Linien als auch der Linie
Hatna-Kimpolung, welche eine grifere Neigung als 20°, aufweisen, soll bei Berechnung der
tarifmiiBigen Lfinge ein 650°/jiger Zuschlag der wirklichen Liinge in Anrechnung gebracht werden,

Als Vollendongstermin warde fir die Teilstrecke Kimpolung-Valeputna der 23. April 1901,
fiir die restliche Strecke bis Dorna Watra der 23. April 1903 festgesetzt. Der Fliigel Pozoritta-
Louisenthal ist erst zum Zeitpunkte der Inbetriebsetzung des Bergbaues im Louisenthal auszufiihren.

Nach Erteilung der Konzession schritt die Gesellschaft unverziiglich an die Ausfiihrung der
gegenstindlichen Linien. Die oberste Leitung des Baues warde dem Prisidenten des Verwaltungs-
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rates, beh, aut. Zivilingenieur Herrn E. A, Ziffer iibertragen; als Bauleiter fangierte der gesell- -
gchaftliche Zentralinspektor Herr Ingenienr Em. Krisa.

Zuniichst wurde die Offertausschreibung anf den Bau der 1834 km langen Teilstrecke Kimpolung-
Valeputna eingeleitet, wobei ebenso wie in den weiteren Strecken die Ausfilhrung der Bauarbeiten
exklusive der Projektsverfassung, der Grund- und Gebiudeeinldsung und der fenersicheren Herstellungen
exklosive der Anschaffung der Eisen- und Holz-Oberbaumaterialien, der eisernen Briickenkonstruktionen,
der Wasserstationseinrichtung und mechanischen Ausriistung, sowie der Ausriistung und Einrichtung
der Bahn, ferner des Fahrparkes, zur Vergebung gegen eine Panschalvergiitung gelangte.

Fir den Bau der Strecke Kimpolung-Valeputna liefen zam Offert-Einreichungstermine fiinf
Offerte ein und zwar offerierten:

Karl & Emanuel Tauber in Czernowitz die Ubernahme der

Banarbeiten nn die Panschalsumme von . . . . . . . K 744.000
Edmond Berggriin & M. Glanz in Lemberg . . . . , 850,000
E GroB & Comp. in Wien . . . . . . . . . . . 4 968.000
Emanuel Rindl in Wien . . . . e e e e e ... 4 1,040,000
Heinrieh Freund & Sohne in Wlen -+ .+« . . . 4 1,616.000

Angesichts dieses Offertergebnisses akzeptierte die Gesellschaft die Offerte der bestbietenden
Firma Karl und Emanuel Tauber in Czernowitz, welcher sohin nach eingeholter Genehmigung
des k. k. Eisenbahnministeriums der Ban iibertragen wurde,

Die Bauarbeiten wurden am 2. April 1899 in Angriff genommen und ungeachtet der bei
Frwerbung der zum Bahnbaue bendtigten Grundstiicke eingetretenen auBerordentlichen Schwierig-
keiten derart gefordert, daf die Strecke Kimpolung-Valeputna am Y. Jinner 1901 ldem offentlichen
Giiterverkehre iibergeben werden konnte, wiihrend die Ertfinung derselben fiir den allgemeinen
Personen- und Giiterverkehr am 1. Mai 1901 erfolgte.

Gleichzeitiz wurden auch die Vorbereitungen fiir die Inangrifinahme der Bauvarbeiten in dem
12 km langen Baulose Valeputna-JTakobeni, innerhalb dessen der 1621 m lange Mesticanestietunnel
anszufilhren war, getroffen.

Die Offertansschreibung erfolgte gegen einen Pauschalpreis fiir die Arbeiten in der offenen
Strecke und gegen Einheitspreise fiir den Tunnel. Zum Offerteinreichungstermine, 12. April 1900,
kamen der Gesellschaft vier Offerte zu. Unter Zugrundelegung der im Vorprojekte gemachten An-
nahmen hinsichtlich der bei Ausfilhrung des Tunnels anzuwendenden Mauerungsprofile ergaben sich
nachfolgende Baukosten:

(inseppe & Giovani Giachettiin Curagne, Provinz Tarin: offene Strecke K 693.000, Tunnel
K 1,738.970, znsammen K 2,431.970.

Heinrich Rabas, Karl & Emanuel Tauber, Czernowitz: oﬁ'ana Strecke K 810.000, Tnnnel
K 1,989.596, zusammen K 2,799.596.

E. Groﬂ & Comp. in Wien: offene Strecke K 814.000, Tunuel K 2,021.650, zusammen
K 2,835.650.

Mandel, Hoffmann, Quittner & Fischer in Budapest: offene Strecke K 850.000,
Tunnel K 3,829.370, znsammen K 4,679.370.

Nachdem sohin die Ofterte der Firma Giachetti als die giinstigete erschien und iiber die
Leistungsfihigkeit dieser Firma befriedigende Auskinfte vorlagen, beantragte der Verwaltungsrat
beim k. k. Eisenbahnministeriam die Annabme der Offerte dieser Firma. Das k. k. Eisenbahn-
ministerinm erklirte jedoeh wit Erlaf vom 30. Mai 1900, Z. 20.5636/3, nicht in der Lage zn
sein, die Offerte dieser auslindischen Firma zu genehmigen und wies die Aktiengesellschaft an, mit
den beiden niichstgiinstigsten Offerenten in Verhandlung betreffs Durchfiihiung der Arbeiten im Bau-
lose Valeputna-Jakobeni zu treten.

Die eingeleiteten Verhandlungen fiihrten zu dem Ergebnisse, daf die Firma Heinrich Rabas,
Earl & Emanuel Tauber sich unterm 21. Juni 1900 zo eivem fixen Nachlasse von K 150.000
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von ihrem unrspriinglichen Oferte bereit erklirte, wodurch die zwischen ihrer und der Offerte der
bestbietenden Firma Giachetti bestandene Differenz erheblich vermindert warde. Diese seitens
der Gesellschaft abgenommene Offerte warde mit dem Erlasse des k. k. Eisenbahnministeriums vom
6. Angust 1900, Z, 36.331/3, genehmigt. Die gesamten Kosten der Grand- und Gebindeeinlisung
sowie der fenersicheren Herstellungen belaufen sich auf K 716 139+, Die Einlasung wurde teils von
der Gesellschaft selbst, teils im Akkordwege von den Herren Jakob Storfer und Maier Sobe
durchgefiihrt. '

Inzwischen waren bereits die Bauarbeiten am 21. Juli 1900 durch Inangriffnahme des Stollen-
vortriebes anf beiden Seiten des Mesticanestietunnels hegonnen worden. Zugleich wurden auch die
Arbeiten in der offenen Strecke von Valeputna bis zum Mesticanestietunnel in Angriff genommen,
pachdem die Absicht bestand, diese Zufahristrecke zum Tunnel moglichst bald herzustellen nnd zur
Zufulr der Baumaterialien beniitzen zu konoen. Die Arbeiten im Tunnel wurden mittels Handbohrung
betrieben und traten insbesondere auf der Valeputnaer Seite infolge Anfahrung druckreichen Gebirges
und stellenweise erbeblichen Wasserzntrities, bedeutende Schwierigkeiten auf. Im ganzen Zuge des
Mesticanestietunnels trat Glimmerschiefer auf, dessen Beschaffenheit und Schichtungsverhilltnisse
jedoch sehr stark wechselte und eine vollstindige Ansmanerung der Tunnelrdhre, stellenweise unter
Anwendung der stirksten Maunerungstypen und Einziehung der Sohlengewslbe notwendig machte.
Die offene Strecke von Valepntna zum Tunnel wurde im Monate Juli 1901 vollendet und der pro-
visorische Lokomotivbetrieb auf derselben, behufs Zufuhr der Banmaterialien zum Mesticanestietunnel,
seitens der Bauunternehmung eingeleitet. Der Darchschlag im Sohlenstollen des Mesticanestietunnels
erfolgte anfangs April 1902, die Fertigstellung des Tunnels im Aungust 1902,

In den Jahren 1901 und 1902 wurde anch die offene Strecke vom Mesticanestie-Tunnel bis
zur Station Jakobeny susgefihit. Nach gepflogener Abrechnung fiir die Linie Valeputna-Jakobeny
hat die Unternehmung Rabas & Tauber teils Nachtragsforderungen fir Mehrleistungen, teils aber
Anspriiche anldBlich des Baunes des Tunnels in der Gesamthiéhe von K 485.656",, gestellt und worde
nach langwierigen Verbandlangen im Vergleichswege mit Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums
derselben eine Entschidigung von K 201.367+y; ausbezahlt.

Der Ban der 11 Am langen Reststrecke von Jakobeny bis Dorna Watra-Ba.d wurde der
Bauunternehmung Heinrich Rabas, Karl & Emanvel Tanber gegen eine Panschalvergiitung von
K 675.000 iibertragen, die auf Grand der bei Vergebung der beiden vorhergehenden Baulose evzielten
giinstigsten Anbote berechnet wurde; im Herbste 1901 wurde der Bau in Angriff genommen. Im Laufe
des Jahres 1902 war auch ein Ubereinkommen mit der Aktiengesellschaft fiir Holzgewinnung und
Dampfsiigenbetrieb, vormals P. & C. Goetz & Comp. betreffs Errichtung eines zirka 1+ km langen
Schleppgleises vom Ende der Lokalbahn zur Dampfsiige in Dorna Watra, abgeschlossen worden, dem-
zufolge sich die genannte Aktiengesellschaft verpflichtete, fiir den Transport ihrer Produkte anf diesem
Schleppgleise withrend der Daner von zehn Jahren K 25.000 jéhrlich an die Bahngesellschaft zu
entrichten, wofiir der mehrgenannten Gesellschaft das Recht zusteht, jihrlich 2000 Waggons Schnitt-
nnd. Werkholz auf diesem Schleppgleise zor Verfrachtung zu bringen. Infolge dieser Vereinbarung
wuarde auch gleichzeitig mit dem Baue der Lokalbahnstrecke der Ban dieses Schleppgleises, und zwar
ebenfalls duorch die Bauunternehmung Heinrich Rabas, Karl & Emanuel Tauber um den Pauschal-
preis von K 88.000 bewirkt.

Am 28. Oktober 1902 erfolgte die Eréffnung der Strecke Valepntna-Dorna Watra unter Teil-
nahme einer grofien Anzahl illustrer Festgiiste und unter lebhafter Begriifung der Ortsbeviilkerung.
Insbesondere wnrde der Mesticanestie-Tunnel durch Seine erzbischifliche Gnaden dem griechisch-
orientalischen Erzbischof und Metropoliten Herrn Th.-Dr. Viadimir von Repta in feierlicher Weise
eingeweiht, wihrend in der Station Jakobeny die Weihe durch den katholischen Prilaten Hochwiirden
Herrn Josef Schmidt stattfand. (Taf. 63.)

Die Linie wurde am 29. Oktober 1902 dem dffentlichen Verkehre iibergeben; am 4. November
1902 wurde anch das Schleppgleise zur Dornaer Siige dem Betriebe iibergeben.
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Die Eriffnung der Lokalbahnstrecke bis Dorna Watra lieB eine rasche Entwicklung und
Frequenz des bis dahin mit Riicksicht auf die lange Wagenfalit iiber einen hohen Gebirgs-
paB schwer zugiinglichen Kurortes Dorna Watra erwarten, welcher die wenigen Hotels und sonstigen
zur Unterbringung von Kurgiisten vorhandenen Wohnungen voraussichtlich nicht entsprechen konnten,
Dies trat schon in der Saison des Jahres 1903 zutage und veranlaBte die Aktiengesellschaft ,Buko-
winaer Lokalbahnen®, im Jahre 1903 sich mit der Frage der Errichtung eines Bahnhotels in Dorna
Watra zu beschilftigen und diesbeziiglich, sowie wegen der Kostenbedecknng mit dem k. k. Eisen-
bahnministerium sich ins Einvernehmen zu setzen, Nachdem das k. k. Eisenbahuministerium mit
ErlaB vom 18. Februar 1904, Zahl 41.523/1 ex 1903, die Errichtung dieses Bahnhotels, welches
einen integrierenden Bestandteil des gesellschaftlichen Unternehmens bildet, und dessen inklusive
der Einrvichtung mit zirka K 350.000 veranschlagte Kosten aus den vorbandenen gesellschaft-
lichen Mitteln zu decken sind, genehmigt hatte, schritt die (Gesellschaft im Monate Juli 1904 an den
Bau des Bahnhotels, welcher nach stattgebabter Offertausschreibung dem Baumeister Karl Rudnik
in Radauntz {ibertragen und im Monate Juli 1905 nach den Plinen des Wiener Architekten Baurates
Alois Wurm fertiggestellt wurde, so daB das Bahnhotel bereits in der Badesaison 1905 dem Publiknm
zur Verfigung stand.

Der Bau des 6°,; km langen Fliigels Pozoritta-Fundal Moldowi (Louisenthal) warde, nachdem
die k. k. Direktion der Giiter des Bukowinaer griechisch-orientalischen Religionsfonds im Frithjahre 1905
der Bahngesellschaft den Beginn des Abbaubetriebes im Kiesbergwerke Louisenthal angezeigt hatte,
im Friibjahre 1905 eingeleitet und nach stattgehabter Offertverhandlung der Bauunternehmung Karl und
Emanuel Tauber unter analogen Bedingungen wie riicksichtlich der Strecke Kimpolung-Dorna Watra
gegen eine Pauschalvergiitung von K 234.500 iibertragen. Die Inangriffnahme des Baues erfolgte
im Monate Juli 1905 und wurde derselbe im Monate August 1906 vollendet, woranf dieser Fligel
zundchst nar fir den Frachtenverkehr erdffnet wurde. Seit 1. September 1907 ist der Fliigel
fir den Personenverkehr eriffnet worden. Es verkehrt dreimal in der Woche vormittags ein ge-
mischter Zug von Pozoritta nach Fundul Moldowi und zuriick. AuBerdem wird die Personenbeforde-
rung auch an anderen Tagen mit den nach Bedarf verkehrenden Giiterziigen bewirkt.

2. Verkehrsbedeutung.

Die Bahnfortsetzung von Kimpolung nach Dorna Watra erschlieBt ein Verkehrsgebiet, dessen
Einwohnerzahl nach dem Ergebnisse der Volkszihlung vom 31. Dezember 1890 rund 28.000 betrug
und in welchem die teils vorhandenen, teils zu gewirtigenden Industrien und regen Handelsver-
bindungen einen lebhaften Personenverkehr erwarten lassen. Zudem durchzieht die Bahnlinie den
landschaftlich schionsten Teil der siidlichen Karpathen und verbindet den griBten Badeort des Landes,
Dorna Watra, welcher seilens des Bukowinaer griechisch-orientalischen Religionsfonds mit musterhaften
Bade- und Kuranlagen, sowie Kurhotels ansgestattet wurde, mit dem gesellschaftlichen Bahnnetze
und ist daher, insbesondere in den Sommermonaten, eine belangreiche Personenfrequenz zn erwarten,
Die Grundlage des zn gewiirtigenden Ertrignisses der Bahn bildet jedoch der Frachtenverkehr,
und zwar kommt in erster Linie die Verfrachtung von Nutzholz ans den Sigewerken in Sadowa,
Pozoritta, Fandul Moldowi und Dorna Watra in Betracht.

Insbesondere im Bistritztale liegt der Bahn die Aufgabe ob, das bisher auf dem Dorna- und
BistritzfluBe nach Rumiinien verflifite Rundholz, dessen Quantum im Jahre 1895 mit 100.000 Fest-
metern ermittelt wurde, dem FloBverkehre zu entziehen und dessen Verarbeitung in den inlindischen
Siigen und Zufiihrang znm Bahntransporte zu ermdglichen,

In zweiter Linie kommt der in Jakobeni betriebene Bergbau auf Manganerz in Betracht,
welcher bisher angesichts der Schwierigkeit und Kostspieligkeit eines weiten Achstransportes
nicht zur Entfaltung gelangen konnte. Auch wurde seitens des Bukowinaer griechisch-orientalischen
Religionsfonds gelegentlich der dem Baue der Lokalbahn Kimpolung-Dorna Watra vorhergegangenen
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Verhandlungen die Einrichtung des Schwefelkiesberghaues in Lounisenthal mit einem jihrlichen Fracht-
‘quantum von mindestens 50.000 ¢ in sichere Aussicht gestellt.

Weiters ist die voranssiehtlich nicht unbedentende Produktion gebrannten Kalkes in Pozoritta und
Jakobeni, ferner die Versorgung der Bevilkerung im Gebiete des goldenen Bistritz- und des Dorna-
flusses mit Getreide und Mehl zu beriicksichtigen, endlich anch die Versorgung des rumiinischen
Grenzdistriktes bei Dorna Watra und bei entsprechender Konjunktur die Versorgung des Distriktes
Borsa in Ungarn mit Mais.

Wenn auch aus den zu gewiirligenden Transporten eine Verzinsung des beim Baue der Strecke
Kimpolung-Dorna Watra infolge der auBerordentlichen Terrainschwierigkeiten investierten relativ
bedeutenden Aulagekapitales nicht zu erwarten stehi, so kann doch erhofft werden, daB das Ertriignis
der neuen Strecke im Zusammenhange mit der auf der Linie Hatna-Kimpolung eintretenden Verkehrs-
steigerung in nicht ferner Zeit die seitens der Bahngesellschaft in erster Linie im Interesse des
Landes Bukowina gebrachten Opfer anch vom Standtpunkte des Ertriignisses des gesellschaftlichen
Unternehmens rechtfertigen werde.

3. Bauanlage, Konstruktions- und Betriebsverhiiltnisse.

Die Baulinge bis zum Ende der Station Dorna Watra-Bad betriigt 4175 km,
. DBetriebsliinge betrigt 41+, km,
» Tariflinge betrigt 514y km.

Die normalspmrige, fiiv den Personen- und Giiterverkehr angelegte Bahn von Kimpolung nach
Dorna Watra zweigt von der Station Kimpolung (nunmehr Alt-Kimpolung genannt), km 667,
Seehohe 621 m, ab und fiihrt durch die Stadt Kimpolung, woselbst zuniichst der Mitte des Ortes
die Station Kimpolung Stadt (jetzt Kimpolung genannt) in km 70, errichtet wurde. Weiterhin im
Tale des Moldawaflusses aufsteigend, erreicht die Bahn in km 73 die Personenhalte- und Ladestelle
Sadowa, an welcher eine Dampfsiige sich befindet und in km 767, die Station Pozoritta, welche
eine erhebliche Kalkproduktion und einen bedeutenden Holzhandel ans dem benachbarten Tale auf-
weist. Von dieser am Fube der Berge Adam und Eva reizend gelegenen Station filhrt die Bahn in
dem, zu den schimnsten Gebirgstilern der Bukowina zihlenden Putnabachtale aufwiirts zu der in
km 85, 828 m, iiber dem Meere gelegenen Station Valepuina, wobei an mehreren Stellen
schwierige Felsarbeiten zu bewiiltigen and sowohl der Putnabach als die Reichsstrale zu verlegen
waren, um in dem engen Bachtale den fiir die Bahnanlage notwendigen Raum zu gewinnen. Von
der Station Valeputna steigt die Bahn mit 270/, Maximalueigung an der siidlichen Lehne des
Putnisoratales zu dem Mesticanestietunnel empor, welcher mit einer Linge von 1621 m in km 89,
bis km 91°; den Mesticanestieriicken durchbricht und dessen Scheitelpunkt in km 9074 in der Seehohe
von 951°g50 m liegt. Vom Mesticanestietunnel mit Neigungen bis 259/5, an der siidlichen Lehne des
Pucosultales abfallend, gelangt die {iber hohe Ddmme und an steilen Lehnen gefiihrte Linie zn der
am Ufer des goldenen Bistritzflusses in Am 977, in der Seehthe von 823 m gelegenen Station
Jakobeni zuniichst der gleichnamigen Ortschaft, woselbst der Bukowinaer griechisch-orientalische
Religionsfonds einen Manganerzbergban betreibt. Weiter im Tale des goldenen Bistritzflusses fiilhrend,
erreicht die Bahn in km 107+, die Station Dorna Watra (Seehthe 789 m) und in km 108+, die
Personenhaltestelle Dorna Watra-Bad, von welcher ein normalspuriges Schieppgleis bis zar Ladestelle
Dorna Watra-Dampfsiige filrt. Der Endpunkt des Schleppgleises liegt in km 110-,,. Der kleinste
Krimmungshalbmesser ist 200 m. Nuor an zwei Stellen der Teilstrecke Jakobeni-Dorna Waira
wurde der Minimalradius von 180 m angewendet. Die ErmiBigung der Maximalneigungen in den
Kurven, sowie die Anwendung von Ubergangskurven zwischen Geraden und Bigen erfolgte gemilB
den diesbeziiglichen Vorschriften.

Die Sitnation und die Liingenprofile sind anf Tafel 37 und 38 ersichtlich. (Siehe auch die Tafeln
60 —67.) Tabelle III enthilt die Bahnbeschreibung der Linie Kimpolung-Dorna Watra und Tabelle
1V jene des Fliigels Pozoritta-Fundul Moldowi (Louisenthal).



TABELLE Il

Bahnbeschreibung der Lokalbahn Kimpolung-Dorna Watra-Bad
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Bahnbeschreibung der Abzweigung Pozoritta-Fundul Moldowi (Louisenthal).
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Der im Baue befindliche Fligel PoZoritta-Fundul Moldowi (Louisenthal), 6+ km lang, zweigt
in der kurrenten Strecke der Balnfortsetzung Kimpolung-Dorna Watra zunichst der Station
Pozoritta inkm 77-7/g ab und filrt im Tale des Moldawaflusses, welcher durch die Bahnlinie dreimal
iibersetzt wird, unter Beriihrung der Ortschaften Louisenthal und Fundul Moldowi und endigt in der
Station Fundnl Moldowi (Louisental), zunfichst den im Baue befindlichen Aufbereitungsanlagen des
Kiesbergwerkes des Bukowinaer griechisch-orientalischen Religionsfonds. Als Maximalneigung auf
dieser Bahnabzweigung ist 17%/;, angewendet. .

Auf dem Fliigel Poioritta-Fundul Moldowi (Louisentbal) ist ein Minimalradius von 150 m
gestattet, jedoch wird derselbe mit Riicksicht auf den ungehinderten Ubergang der Fahrbetriebsmittel
von der Hauptstrecke nicht angewendet und betréigt der tatséichlich zur Anwendung gelangende Minimal-
radins 180 m.

Die dermalige Maximal-Fahrgeschwindigkeit betriigt anf der Hanptlinie 40 &km; auf dem Fliigel
20 km pro Stunde in Aunssicht genommen.

Der Betrieb wird dorch die k. k. dsterr. Staatsbahnen unter sinngemifer Anwendung der fiir
die alten Linien der Gesellschaft bestehenden Betriebsvertriige gefiihrt.

Es verkehrten anf der Hauptstrecke seit dem Jabre 1903 zwei tigliche gemischte Ziige, sowie
Erfordernisziige nach Bedarf; wiihrend der Badesaison in Dorna Watra wird noch ein drittes
tiigliches gemischtes Zugspaar gefibrt. Die urspriinglich mit 25 fm in Aussicht genommene Fahr-
geschwindigkeit auf der Strecke Hatna-Dorna Watra wuarde im Jahre 1903 mit Genehmigung des
k. k. Eisenbalmministeriums auf 30 km pro Stunde, mit Ausnahme der Steilvampenstrecke Valeputna-
Jakobeny, erhiht,

Ab 1. Mai 1906 warde ein reiner Personenzug mit 40 km Grundgeschwindigkeit eingefiihit,
nebst welchem zwei gemischte Zugspaare mit der bisherigen Fahrgeschwindigkeit von 30 Stunden-
kilometern, sowie ein regelmiBiger Lastzng verkehren.

Die Anlagen der Stationen erfuhren nach der Betriebsertffnung nachfolgende Verdinderungen :

In der Station Pozoritta wurde im Jahre 1901 das Stutzgleis um 46+ m verlingert und im
Jahre 1904 auf Kosten der Firma L. W. Gingold ein Indusiriegleis von 0+ im Liinge zu
ihren Kalkiifen errichtet.

Die Station Kimpolung wurde im Jahre 1902 mit einem 250 m langen Nebengleis versehen;
auBerdem wurde ein zweitoriger Giiterschuppen von 1775 m® verbauter Fliche von der Station Alt-
Kimpolung nach Kimpolung iibertragen und sohin diese urspriinglich fiir den Personen- und Gepécks-
verkehr bestimmte Station am 29, Oktober 1902 fiir den Gesamtverkehr erdffnet. Im Jahre 1905
wurde daselbst auch eine gemauerte Verladerampe von 10 m Liinge ansgefiihrt.

Die Instandbaltung der Erdarbeiten des Unterbanes sowie des Oberbanes auf der Strecke
Hatna-Kimpolung-Dorna Watra werden seit Eriffnung derselben in einer fir die Gesellschaft
zweckmiBiger Weise von der Bauunternehmung Karl und Emanuel Tauber in Czernowitz
gegen eine Pauschalvergiitung von 410 K pro Kilometer Bahnlinge und Jahr besorgt.

Unterbau.

Die Unterbaukrone hat sowohl bei Dimmen als in Einschnitten eine Kronenbreite von 4 m
und sind die Boschungen in der Regel im Verhéltnisse von 1:1%/, bis 1:11/;, in Felseinschnitten
1:1/; bis 1:1 angelegt. Bei Diimmen von mehr als 6 m Hohe wurde die Unterbaukrone im allgemeinen
um 109/, der Dammhihe erbreitert und wurden die Anschiittungen entsprechend der voraussichtlichen
Setzung fiberhoht. Die Hohe der groBten Anschiittung betrligt 16+ m, die groBte Einschnittstiefe
in der Bahnachse gemessen 11 m.

Die Herstellung des Unterbaues begegnete in den Strecken PozZoritta-Valeputna und Vale-
putna-Jakobeni, woselbst zahlreiche Felseinschnitte in Glimmerschiefer auszufiihren waren, und in
Em 1000/, woselbst umfangreiche Felssprengungen behufs Verlegung der Reichsstrale notwendig
wurden, bedentenden Schwierigkeiten, die um so fiihlbaver wurden, als die gewonnenen Felsmaterialien

10%
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groftenteils fiir Kunstbanten unverwendbar waren. Hingegen stand zur Anschiittung der Dimme im
allgemeinen gutes, durchlissiges Material zmor Verfiigung, so dal in der Folge weder bedeutendere
Setzungen noch aumch Absitzingen der Dimme erfolgten und eine rasche Konsolidierung der Bahn
eintrat, In der Strecke Jakobeni-Dorna Watra fiihrt die Bahn feilweize iiber nasses, torfiges
Terrain, dessen Austrocknung wiihrend des Baues nnd in der ersten Betriebsperiode durch Sickerangen,
Drainagen ete. herbeigefiihrt warde. Die im allgemeinen haltbaren Einschnittsbischungen machten
nur stellenweise die Ausfihrung von Taluspflasterungen, Steinrippen ete. notwendig. Nachdem die
Bahn auf groBe Strecken an unregulierten Flissen und Béchen fiibrt, so mufite der Bahnkirper,
und zwar insbesondere zunidchst der Station Kimpolung gegen den Moldawaflof, in der Strecke
Pozorifta-Valeputna gegen den Putnabach und in der Strecke Jakobeni-Dorna Watra gegen den
Bistritzflu durch ausgedehnte Steinvorlagen, Steinsitze und Pflasterungen geschiitzt werden, welche
sich bisher als vollkommen aunsreichend erwiesen haben. (Tafel 62.) -

Die Schutzbanten sind nach denselben Typen, wie in meinem ersten Buche dargestellt, aus-
gefiihrt,

Auch der Fligel Pozoritta-Fundul Moldowi (Louisenthal) wird auf lange Strecken gegen die
Angriffe des Moldawaflusses durch Steinbanten geschiitat.

Die Durchlisse wurden, soweit als dies die verfighare Hohe des Bahnkirpers zulieB, gedeckt
oder gewdlbt, ausgefibrt. Die offenen Objekte erhielten bis 1 m Lichtweite, Tragkonstruktionen
ans Eichenholz, dariiber hinaus eiserne Tragkonstruktionen, deren Berechoung aunf der Linie
Kimpolung-Dorna Watra die 100°%ige Belastung nach Verordnung des k. k. Handelsministeriums
vom 15. September 1887, zngrunde gelegt wurde. Auf dem Fliigel Pozoritta-Louisenthal erfolgte
die Ausfiibrung der eisernen Briicken auf Grund der inzwischen erlassenen nenen Briickenverordnung
vom Jahre 1904 unter Zugrundelegung der Belastungsstufe B.

Auf Tafel 39 sind die Typen der Portlandzementrohre und Betondurchldsse, auf Tafel 40 ein
gewilbter DurehlaB und Durchfahrt von 3 m Lichtweite und auf Tafel 41 ein gedeckter DurchlaB
und Durchgang von 1 m Lichtweite ersichtlich gemacht.

Bemerkenswerte Bauobjekte sind anf der Strecke Kimpolung-Dorna Watra:

Die Briicke iiber den Putnabach in km 86+4/;, 15 m weit, anf Tafel 42 ersichtlich, ferner

die Briicke iiber den BistritzfluB km 1067/, 32 m weit, Tafel 43, und

die Briicke iiber den Dornafluf km 109 7/, 40 m weit, schief, welche in Tafel 44 dar-
gestellt ist,

Auf dem Fligel Pozoritta-Fundal Moldowi (Louisenthal), woselbst die Ausfihrung holzerner
Briicken zulissig war, sind bemerkenswert:

Die Briicke iiber den Putnabach &m 0%, 2 Offnungen 4 10 m Lichtweite, Holzkonstruktion,
ferner

die unter 45° schiefen Briicken iiber den MoldawafluB, km 19/, und 3'/; mit je
3 Offnungen & 10-, m senkrechter Lichtweite und Eisenkonstruktion, endlich

die MoldawafluBbriicke km 6-/, schief, 3 Offoungen & 10y m senkrechter Lichtweite,
Holzkonstruktion.

Die vorbezeichneten Holzbriicken erhielten gemauerte Widerlager und Zwischenjoche aus
Eichenholz.

Der 1620'5 m lange eingleisige Wasserscheidetunnel durch den Mesticanestieriicken km 89,
bis km 91+, ist zar Génze ausgemauert und nach dem auf Tafel 45 dargestellten Profile ansgefiihrt.
Die Ausfiihrong des Tunnels erfolgte gleichzeitig von beiden Seiten mittels Sohlstollen, welchem
der Firststollen, sowie der Vollausbruch und die Apsmauernng nachfolgten. Der Vollausbruch und
die Ausmauerung erfolgte in 202 Ringen von je zirka 8 m Liinge. Die Ausfiihrung des Sohlenstollens
erforderte die Zeit von Mitte Juli 1900 bis Ende Mirz 1902 und erfolgte der Durchschlag im
118. Ringe vom Tunnelausgang Valeputna gerechnet. Bei ununterbrochenem Tag- und Nachtbetriebe
betrug der grifte Monatsfortsehritt im Sohlstollen, und zwar aunf der Valepuinaer Seite 607, m.
Der hichste Pankt der Wasserscheide hat die Cote 1134 m iiber der Meeresfliche und liegt 185 m
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iiber der Nivellette. Der anf die ganze Liinge des Tunnels aufgefahrene, meist steil geschichtete
Glimmerschiefer war auf der Valeputnaer Seite zumeist ialkig, weich und hiiufig mit Wasseradern durch-
setzt, wihrend derselbe anf der Jakobenyer Seite quarzreicher und hiirter war. Insbesondere in der
Strecke km 902/ trat in den Ringen Nr. 63 Lis 99 weiches, der Zersetzung namentlich bei Wasser-
zotritt geneigtes Gebirge auf, welches der Instandhaltung der Stollen withrend des Baues und der
Ausfiihrung der Mawerung erhebliche Schwierigkeiten bereitete und einen besonders starken Einbaun,
sowie die Anwendung schwerer, teitweise noch verstirkter Druckprofile und Sohlengewdilbe erforderlich
machte. Es traten auch stellenweise Deformationen der Tunnelrihre auf und mubte inbesondere auch
die Mauerung der Ringe Nr. 92 und 96 rekonstruiert werden. Beziiglich der Mauerungsprofile ist
noch za bemerken, daB die Mauerung auvsschlieflich mit Bruchstein erfolgte und daB die dem
Tunnelban zugrunde gelegten Normaltypen der k. k. bsterr. Staatsbahnen, Unterbaublatt Nr.13 I vom
Jahre 1885, bei der Ausfilhrung zahlreicher Ringe im Gewdlbe um 10 em verstiivkt wurden. Infolge
dieser Veriinderung gelangten neben den Typen Fig. 3, 5, 6, 7, 8, 9 und 10 noch die in der Tafel 46
dargestellten verstiirkten Typen 3a, 4a, ba, Ta, 8a und 10a zar Anwendung.

Von den gesamten Ringen des Tunnels wurden ausgemauert:

nach Verkleidungsprofil Fig. 3 1 Ring, lang . . . . 10, m
. " » 3a 10 Ringe , zusammen . 77,

" s s 4a 33 . " " « 26108

nach dem leichten Druckprofil , 5 50 " " . 4010 »

" n » n n ba 16 " " » 1289,

" o " n n 6 5 1 " o 42y .

s % " % n 1 42 A n - 33345 u

» ” " " " Ta b n - n 39793 »

nach dem leichten Druckprofil mit Sohlengewdlbe » 8 8 . " o 63 4
n n " L] # n " Ba 10 n ] n ?9.5!0 #
» » Schweren Druckprofil . 9 2 " " v 1b%gg9 »
PR » . mit Sohlengewdlbe , 10 14 " . « 111548
L] " " » n N a 1l0a 6 " " » « 49%g b
Die Gesamtlinge . . 202 Ringe betrigt 1614+, m

Die Liinge der beiden Portale, deren Manerwerk in der Stirke nach Fig. 9 ausgefihrt warde 6+, m
Daher die Gesamtlinge des Tunnels . . 16205 m

Zur Maverung wurde teils der in der Nihe des Tunnels, sowie im benachbarten Bistritztale
bei Czokanestie gewonnene quarzreiche Glimmerschiefer und der zuniichst der Tunneleinfahrt anstehende
Kalkstein, teils der zundchst der Station Pozoritta gewonnene und mit Bahn zngefihrte sehr harte,
grobkernige Sandstein mit kieseligem Bindemittel, letzterer insbesondere zur Herstellung der Fassaden
der Widerlager, sowie der Gewdlbe in den druckreichen Partien, verwendet. In geringerem MaBe
kam anch der zunfichst der Lokalbahnstation Molit gewonnene Sandstein, sowie ein im Bistritz-
tale bei Kirlibaba gewonnener Sandstein zor Verwendung. Die FuBquadern und Kanaldeckplatten
warden zameist aus Moliter Sandstein hergestellt. Als Bindemittel kam ausschlieBlich der aus der
Bukowinaer Zementfabrik in Putna stammende Portlandzement zur Anwendung, welcher auch bei
den Unterbauobjekten der offenen Strecke griBtenteils angewendet wurde und sich bisher aufs beste
bewihite. Gegen die nach Ausfiihrong der Manerung an vielen Stellen des Tunnels aunfgetretenen
Sickerungen von Wasser durch die Gewdlhe wurde die Einspritzung hydraulischer Kalkmileh mit
im allgemeinen entsprechendem Erfolge angewendet, indem hiedurch das zusickernde Wasser vom
Gewilbescheitel gegen die Widerlager und die in denselben ausgesparrten Wasserschlitze abge-
driingt wurde,

Rettungsnischen wurden insgesamt 41 ausgefiihrt, und zwar im allgemeinen alternierend beider-
seits der Bahnachsen in Entfernungen von zirka 48 m, (Siehe Tafel 46
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Nachdem im Winter des Betriebsjahres 1902/1903 Vereisungen im Tunnel auftraten, wurde
im Jahre 1903 an der Ausfabrt des Tunnels gegen Jakobeny, welche um 18 m hiher liegt als die
Tunneleinfahrt, ein holzernes Tunneltor angebaut, welches im Winter wihrend der Zugspausen ge-
schlossen gehalten wird und die Bildung von Vereisungen im Tunnel bisher hintanhilt.

Tm ganzen gelangten auf der Linie Kimpolung-Dorna Watra-Dampfsiige zur Ausfibrung :

Erd- und Felsarbeiten. . . . . . . . . . . . . . . 605000 md
Trockenmanern . . . . . . .« o« v e 4 e e s 2.500
Steinpflasterungen . . . . . . . C e oo .. l2885
Steinwiirte ond Steipsitze . . . . . . . . . . , . . 10981 ,
Stiitz- und Fuottermawern . . . . . . . . . . . . . . 1835 ,
Chanssierungen . . . C e e e e ... 16782 m?
Beschotterung von Wegen etc s e e e e e .. . . . 95628
ferner bei den Brilickenobjekten und Durehliissen:
Fondamentanshub . . . e e e 5718 m3
Beton- und Bmchstemma.ue]werk e (1 3t .
Pflasterungen und Steinsitze . . . . . . . ., . . . 664
Eichene Briickenhdlzer. . . . . . . . . . . . . . . 257
Rohrdurchlisse, Rampenkandle . . . . . . . . . . . . 775 m
Eiserne Briickenkonstroktionen . . . . . . . . . . . . 283871 ky
Auf dem Fliigel Pozoritia-Fundul Moldowi (Louisenthal) gelangien zur Ausfiilrung:
Erd- und Felsenarbeiten . . . . . . . . . . . . . . 43000 m?
Steinwiirfe und Steinsitze . . . . . . . . . ., . . 118
Stitz- und Fottermavern . . . . . . . . . . . . . . 40
Bischungspflaster . . . . . . . . . . oL L L. 000
Trockenmawerwerk . . . . . . . . . . . . . . . . 351
Chaussierungen . . . e e e e e e 900 m?
Beschotterung von Wﬁgen etc e e e e e 2,300
 Rohrdurchlisse, Rampenkavdle . . , . . . . . . , . . 146 m
ferner bei den Briickenobjekten und Durchlissen:
Fundamentaushub . . . . C e e e 1.325 m®
Beton- und Bluﬁhsmnmauerwmk e e e e 1.743 .
Pflasterungen und Steinsiitze . . . . . . . . . . . . 306
Eichene Briickenhlzer 108
Weiche Briickenhdlzer . . s 196
Eisenbestandteile . . . . . 8.360 kg
Eiserne Brdckankonstmktmn&u T (1N L1 .
Oberbau.

Der Oberbau der Strecke Kimpolung-Dorna Watra wurde im allgemeinen nach dem Oberbau-
gystem XXIV der k. k. Osterreichischen Staatsbahnen mit MartinfluBstahlschienen von 26 kg Gewicht
pro lanfenden Meter und 12'; m Liinge und 18 Stiick Schwellen per Schienenlinge ausgefiihrt, Zur
Anwendung gelangten eichene Schwellen von 2, m Liinge, 15 em oberer und 22 em unterer Breite
und 15 em Hihe. Die Schienenbefestigung erfolgte in der Geraden unter Anwendung von 10 Unterlags-
platten per StoB, in den Bigen unter Anwendung von Unterlagsplatten mit je 3 Hakenniigeln anf
jeder Schwelle und in beiden Striingen. Im Wasserscheidetunnel und den AnschluBstrecken wurde
aof zusammen 2 km Liinge der Oberban nach System XI der Staatsbahnen mit FluBstahlschienen
von 31 kg Gewicht pro lanfenden Meter mit 16 Stiick Schwellen auf einer Schienenlinge von 12'5 m
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hergestellt und hiebei eichene Schwellen von 15 em oberer, 256 e¢m unterer Breite, 15 em Hohe und
2, m Liinge verwendet. Die Schienenbefestigung erfolgte unter Anwendung von Unterlagsplatten
mit je 3 Hakennfigeln anf jeder Schwelle.

Fiir den Fligel Pozoritta-Fundul Moldowi (Louisenthal) gelangten alte Stahlschienen des
Systems XI der k. k. Osterr. Staatsbahnen von 325 kg Gewicht per laufenden Meter in Lingen
von 8 m und eichene Schwellen wie beim Oberbau System XXIV zur Anwendung.

Es gelangten auf der Strecke Kimpolung-Dorna Watra-Dampfsiige insgesamt 37 Stick Stahl-
weichen, anf dem Fliigel Pozoritta-Fundnl Moldowi (Louisenthal) zusammen 8 Stiick Stahlweichen des
Schienensystems XXIV auf eichenen Extrabilzern zur Ausfithrung.

Als Bettungsmaterial wurde teils FluBschotter, teils Schlegelschotter verwendet.

Die Station Dorna Watra erhielt eine Lokomotivdrehscheibe von 14'g; m Durchmesser,

Die Oberbaukonstruktion ist aus Tafel 47 zu entnehmen.

Hochbau.

Simtliche Stationen erhielten definitiv hevgestellte, den gegenwiirtigen Verkehrsverhiltnissen
angemessene Aunfnahmsgebiude. Die verbante Flédche derselben aunf der Linie Kimpolung-Dorna
Watra betrigt 1247 m?, auf dem Fligel Pozoritta-Fundul Moldowi (Louisental) 182 me,

In der Station Dorna Watra wurde eine Lokomotivremise fir 2 Stinde aus Riezelmauerwerk
anf einer Untermauerung hergestellt.

Die Stationen Valeputna, Jakobeny und Dorna Watra sind mit Wassertiirmen und die beiden
erstgenannten mit je 2 freistehenden Wasserkranen versehen.

Die Wasserstationsbrunnen sind 3 m weit aus Bruchstein ausgefiirt. Die runden Eisenblech-
reservoirs haben einen Fassungsraum von 45 m®, Die Wassersiationsgebiiude sind mit Stabilkesseln
und Pulsometeranlagen versehen. Dje dauernde Ergiebigkeit der Brunnen wird durch Zuleitungsrigole
von den benachbarten Wasserlinfen gesichert.

Die Warenmagazine sind aus Holz anf einer Untermauerung ausgefiihrt und betriigt deren
Fliche suf der Strecke Kimpolung-Dorna Watra 663 m2, auf dem Fliigel Pozoritta-Louisental
59 m?.  Die Verladerampen sind teils gemauert, teils von Holz und haben eine Liinge von 119 m
auf der Hauptsirecke und von 37 m auf dem Fligel, mit einer Lagerfliche von 1068 m¥ vesp. 327 m2
Alle Gebdnde sind mit Dachfalzziegeln, respektive Zementplatten gedeckt.

Die Station Dorna Watra erhielt ein einstickiges Bedienstetenwohngebiude fiir 4 Parteien,

Wiichterhiuser warden in den Stationen Pozoritta, Valeputna, Jakobeny, ferner ein Wichier-
haus bei der Ausfahrt des Mesticanestistunnels km 91+, ansgefiihrt.

Die ausgefilnten Hochbanten sind anf Tafel 48, 49, 50, 51 und 52 ersichtlich. In Tafel 53 ist
das in Dorna Watra erbaute Bahnhotel dargestellt. (Siehe auch Taf. 60—67.)

Stationsanlagen.

Abgesehen von der Ansgangsstation Alt-Kimpolung, deren Anlagen in der bereits beschriebenen
Weise erweitert wurden, gelangten zur Ausfilhrung die fiir den gesamten Personen-, Gepiicks-, Eilgut-
und Frachtenverkehr eingerichieten Stationen Kimpolung, Pozoritta, Valeputna, Jakobeny, Dorna
Watra, dann die fiir den Personen- und Gepiicksverkehr wibrend der Badesaison gedffnete Station
Dorna Watra-Bad, die fiir den Personen- und Wagenladungsgiiterverkehr erdffnete Personenhalte- und
Ladestelle Sadowa, die Personenhaltestelle Argestrn und die fir den Wagenladungsverkehr der
Aktiengesellschaft fir Holzgewinnung und Dampfsiigenbetrieb vormals P. & C. Goetz & Co. bestimmte
Ladestelle Dorna Watra-Dampfsiige.

Auf dem Fliigel Pozoritta-Fundul Moldowi (Louisenthal) gelangte die Haltestelle Lonisenthal fir
den Personen und Wagenladungsgiiterverkehr und die Endstation Fundul Moldowi (Louisenthal) fiir
den Gesamtverkehr zur Ausfihrang. :
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Der Abstand der Stationsgleise voneinander betrigt 4+, m, in Kreuzungsstationen sowie bei
Gleisen mit zwischenliegenden Wasserkranen, ferner bei Magazinsgleisen 45, m,
Die Aunlage der wichtigeren Stationen ist aus Tafel 48 und 50 za entnehmen.

Ausriistung und Einrichtung.

Die Linie Kimpolung-Dorna Watra hat eine Telegraphenleitung (Sprechlinie) und sind die
Stationen zu einem privaten Telegraphendienste ermichtigt. Von der Station Dorna Watra zur
Ladestelle Dorna Watra-Dampfsiige fihrt eine Telephonleiiung ; ebenso wird die Station Pozoritia
mit der Station Fundul Moldowi (Louisenthal) des Fliigels PoZoritta-Lonisenthal durch eine Telephon-
leitung verbunden.

Die Bahn ist mit Hektometer- und Kilometersteinen versehen und das Grundeigentum mit
Grenzsteinen vermarkt. Die Siulen der Warnungstafeln und Gradientenzeiger sind aus Eichenholz.
Die Stationen sind mit den erforderlichen Feuerldschrequisiten versehen und mit den notwendigen
Inventarstiicken ausgeriistet.

In den Stationen Pozoritta, Valeputna, Jakobeny, Dorna Watra und Dorna Watra Dampfsige-
in der Ladestelle Sadowa, ferner in der Station Fundul Moldowi (Louisenthal) wurden Briicken,
wagen ohne Gleisunterbrechung mit 6 s Linge und 30 ¢ Tragkraft ausgefiihrt.

Fahrbetriebsmittel.

Wie bereits bei der Linie Hatoa-Kimpolung erwiilnt, wurden anliflich des Ausbaues der
Bahnfortsetzung von Kimpolung nach Dorna Watra mit Abzweigung PoZoritta-Fundul Moldowi
(Louisenthal) angeschafft:

3 Stiick dreiachsige Gitterzugslokomotiven von 42 ¢ Dienstgewicht, Serie 59 der k. k. dsterr.
Staatsbahnen mit zugehirigen Tendern, )

1 Stiick dreiachsige HeiBdampf-Tenderlokomotive von 39 ¢ Dienstgewicht,

1 Stiick Personenwagen I./II. Klasse mit Aussichtsabteil,

1 Stiick Personenwagen I./II. Klasse,

3 Stiick Personenwagen III. Klasse,

3 Stiick kombinierte Konduktenr- und Gepiickswagen mit Heizkessel zar Dampfbeheizung der
Ziige, sowie

60 Stiick diverse zweiachsige Lastwagen, davon 35 mit Bremse.

Die Zeichnungen dieser Fahrbetriebsmittel sind auf Tafel 36 ersichtlich. (Siehe auch Taf, 66.)

4. Bau- und Anlagekapital.

Die Baurechnungen sind noch nicht abgeschlossen.
Beziiglich des Anlagekapitales im Betrage von K 8,900.000, bestehend aus K 6,860.000 Prioritits-
Obligationen und K 2,040.000 Stammaktien wurde bereits im geschichtlichen Teile Mitteilung gemackt.

d) Linie Hadikfalva-Radautz.

Die Bauliinge betrigt 8-y km,
» Betriebslinge betrigt 849 km,
» Tarifliinge betriigt 9o km.

Unterbau,

Der holzerne Uberban der 213+ m langen Briicke iiber den Suczawaflu wurde im Jahre 1896

erneuert. Sonstige, auBerhalb des Ralmens der kurrenten Erhaltung fallende Herstellangen kamen
nichl vor,
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Oberbau.

Die Instandhaltung der Erdarbeiten und des Oberbanes wurde durch die Unternehmung Carl &
Emanuel Tauber gegen eine Pauschalvergiitung in der Hohe von K 260 pro 1 Am und Jabr
besorgt. Die schadhaften Eisenschienen werden durch alte Eisenschienen wieder ersetzf.

Stationsanlagen.

Auf der Linie Hadikfalva-Radautz wurde iiber Wunsch der Stadtgemeinde Radantz im Jahve 1890
die Personenhaltestelle ,Suczawa Bad“ in km 0'y und ,Radantz-Herrengasse® in km 65 aktiviert.

Die Hebung des Frachtenverkehres in der Endstation Radautz veranlalte im Jahre 1890 die
Errichtung eines neuen holzernen Warenmagazins mit 2 Toren und 170 m? verbauter Fliche,
welches jedoch schon im nichstfolgenden Jahre durch einen Zunban von 125 m? Fliche vergrifert
werden mufte. Im Jahre 1892 erfulgte anch eine Erweiternng des bereits anliBlich des Bahnbapes
errichteten Frachtenmagazines durch einen Zuoban von 86 m? Fliche.

Zufolge Errichtung neuer Sigewerke in den, zur Station Radautz gravitierenden FluBtiilern
erwiesen sich auch die vorhandenen Bretterdepotplitze bald als unzureichend und wurde demzufolge
im Jahre 1893 ein Grundstiick von 15.;, m?* Fliche zuniichst der Station Radautz als Lagerplatz
erworben und auf demselben ein 213'; m langes Verladegleis errvichtet, welches im Jahre 1894 um
weitere 37, m verlingert wurde.

Fahrbetriebsmittel.

Die fiir den Betrieb dieser Linie bestimmten 2 Stick dreiachsigen Tenderlokomotiven der Type
Serie 94 der k. k. Osterr. Staatsbahnen wurden im Jahre 1891 eingeliefert. Dieselben haben folgende
Abmessungen :

Zylinderdurchmesser . . . . . . ., . . . . . . . . Oym
Kolbenhuwb . . . . . . . . . . o o o o 00 o0 o U o
Dampfkesseldurchmesser . . . . . . . . . . . . . « . Iy,
Dampfkessellinge . . . . . . . . . . . . « « « « « Boo0n
Zahl der Siederohre . . . . . . . . . . .« . . . . - 134 SL
Rostfiiche . . . .+ . + v v v e e e e e e e e Ly m?
Totale der Heizfliche . . . . . . « « « o « &+ + = =+ = 71, m?
Dampfdruek . . . . . e . e e e e e e e eoeoe s 12 dIm
Raddorchmesser . . . . . « « + « o « o+ v o o o logm
Radstand . . . . . .« .+ « « « « & o & s s oxwaw ﬂm »
GroBte Linge . . . . . « v « o o o o 0owoooe o+ .o Bogoy
Leergewicht . . . . . . . « .« o . o . e e e e e 28y 1
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . o . e . .. s 8lg; o
Verkehr.

Mit Riicksicht auf die Bediirfnisse des nicht unbedeutenden Personenverkehres werden in den
Wintermonaten 4 gemischte Ziige, in den Sommermonaten 5 gemischte Ziige nach jeder Richlung
tiglich in Verkehr gesetzt.

Bahnfortsetzung.

Fiir eine Lokalbahnfortsetzung der Linie Hadikfalva-Radautz im Tale des Suczawaflusses von
Radautz nach Frassin a/F. warde dem Bukowinaer Landesausschusse, wie im geschichtlichen
Teile bereits erwihnf, die Konzession verliehen. Infolge Aunsbaues dieser Bahnfortsefzung ging, wie
bereits erwihnt, die Linie Hadikfalva-Radautz mit 1. Juli 1898 in das Eigentnm der Aktiengesellschaft

»Nene Bukowinaer Lokalbahnen® iiber.
11
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e) Schleppbahn Berhometh a./S.-Mezebrody.

Die Banlinge betriigt 935 k1,
» Betriebsliinge betrigt 9999 km,
» Tariflinge betriigt 11400 fm.

Unterbau.

Die vom Hochwasser besonders bedrohten Bahnstellen wurden durch Biirstenwehren, Stein-
kiisten, Steinbuhnen ete. geschiitat. _

Im Jahre 1892 wurden simtliche kleine Durchlésse rekonstruiert und hiebei die weichen
Filoten und Verschalungen der Landjoche durch eichene ersetzt.

Im Jahre 1893 erfolgte auch die Rekonstruktion des hiolzernen Uberbanes der iiber den
SerethfluB fiilhrenden Briicke. Im Jahre 1899 trat nenerdings die Notwendigkeit der Erneuerung des
hilzernen Uberbaues der Durchlisse und Briicken ein.

Hiebei wurde die Tragfihigkeit der Holzkovstruktionen durch entsprechende Verstirkung der-
selben derart erhoht, daB in Hinkunft anch die dreiachsigen Tenderlokomotiven Serie 94 yon 32 ¢
Dienstgewicht, welche auf der Lokalbahn Hliboka-Berhometh a./S. in Verwendung stehen, auf die
Schleppbahn iibergehen konnen, wihrend bisher nur zweiachsige Lokomotiven Serie 83 von 184
Dienstgewicht zuldssig waren.

Diese infolge ibrer geringen Leistungsfihigkeit den Anforderungen des gesteigerten Verkehres
nicht mehr entsprechenden zweiachsigen Lokomotiven wurden sodann, und zwar 1 Stiick im Jahre 1900,
2 Stiick im Jahre 1902 durch Verkauf abgestofien, pachdem an Stelle derselben leistungsfihigere
dreiachsige Tenderlokomotiven angeschafft worden waren,

Oberbau.

In der Zeit vom Jahre 1889 bis zum Jahre 1892 wurden die vorhandenen halbrunden Fichten-
und Tannenschwellen durch Eichenschwellen von 2+ m Liinge, 15 cm oberer, 20 em unterer Breite
und 14 em Hohe ersetzt. Die Befestigung des Oberbaues in den Kurven wurde durch Beigabe von
Unterlagsplatten und Hakenniigeln auf allen Schwellen verstirkt.

Die Instandhaltung der Erdarbeiten und des Oberbaues erfolgt durch die Unternehmung
Carl & Emanuel Tanber gegen eine Panschalvergiitung von K 220 pro 1 km und Jahe.

Stationsanlagen.

Die Haltestelle Suchy wurde im Jahre 1892 infolge Sistierung der Holzgewinnung in dem
dahin gravitierenden Suchybachtale aufgelassen. Hingegen wurde die Ladestelle Teplica km 8-, fiir
den allgemeinen Wagenladungsgiiterverkehr im Jahre 1897 eriffnet.

YVerkehr,

Der Verkehr wird durch nach Erfordernis eingeleitete Giiterziige bedient.

Nur in den Sommermonaten Juli und August werden behufs Erleichterung des Verkehres mit
dem von Mezebrody 4 km entfernt gelegenen Bade Lopuszna zweimal wichentlich personenfiihrende
gemischte Zige nach jeder Richtung in Verkehr gesetzt. Seit dem Jahre 1897 ist auch ein &ffent-
licher Giiterverkehr auf der Schleppbahn gestattet.

1) Sehleppbahn Wama-Russ Moldawitza,

Die Baulinge betriigt 19-g;9 b,
, Betriebslinge betriigt 20747
, Tariflinge betrigt 280 k.



Schleppbabn Wama-Russ Moldawitza, 83

Unterbau.

Infolge der wiederholt anfgetretenen Hochwisser muBten die in der geschichtlichen Darstellung
enthaltenen Rekonstruktions- und Erginzungsbanten ansgefiihrt werden.

Die Notwendigkeit der Erneuerung der aus weichem Holze hergestellten Durchlisse und
Briicken trat im Jahre 1894 ein und wurden in diesem, sowie in den Jahren 1895 und 1896 siimt-
liche kleine. Durchlidsse rekonstruiert und hiebei die weichen Piloten und Jochverschalungen durch
eichene ersetzt.

Die Rekonstrnktion der Tragwerke der griferen, schon gelegentlich der ersten Anlage mit
eichenen Land- und Mitteljochen ausgefiihrten Bach- und FluBbriicken erfolgte in den Jahren 1895
und 1896, wobei anstatt der Fichten- und Tannen-Querschwellen solche aus Eichenholz ange-
wendet wurden. Hiebei gelangte an Stelle des in einem tiefen Wasserrisse sitnierten, 3 m weiten,
offenen Durchlasses in Am 17-; und des anschliefenden Dammes ein holzerner Viadukt mit 3 Offuungen
& 6 m Spannweite zur Ausfilhrung.

Die aus Fichten- und Tannenholz bestehenden Briickentragwerke werden nunmehr nach Ablanf
von je 6 bis 7 Jahren ernenert.

Zwecks Erlichung der Leistangsfihigkeit der Bahn wurden im Jahre 1904 die 200/, betra-
genden Steigungen in den Strecken Am 11-1/, und km 17-;/18; durch entsprechende Regulierung
des Unterbaues anf 129y, herabgemindert und hiemit die mabgebenden, der KErhdhung der Brautto-
belastung der Ziige entgegenstehenden Hindernisse beseitigt. Bei diesem Anlasse wurden auch die
in diesen Teilstrecken befindlichen 4 Stiick holzernen Durchliisse durch gemauerte ersetzt.

Die urspriinglich aus Fichten- und Tannenholz mit halbrundem Querschnitt erzengten Oberbau-
gchwellen wurden in den Jahren 1891 bis 1895 durch eichene Schwellen von 2+, m Liinge, 15 em
oberer, 20 ¢m unterer Breite und 14 em Hihe ersetat.

Der aus alten Eisenschienen bestehende Oberban wird seit dem Jahre 1894 mit 23 kg pro
lanfendes Meter schweren Stahlschienen des Systems XX der k. k. Osterr. Staatsbahnen rekonstruiert,
wobei im Jahre

1894 . . . . . . . . . .+ 0 o o .« o« 2y Gleiskilometer
1895 « v v v v e e e e e e e e e e e .. B i
L 2'159 -
T S - o "
1898 . . . . . . e e e e e e e o Lyg "
1899 + v v e e e e e e gy .
1900 & .« . v a e e e e e e e e e gy "
1901 . . v v e e e e e e e e e e gy "

Zusammen . . 199y, (leiskilometer

Stahlschienenoberban in der karrenten Strecke und im Jahre 1903 1v;, Gleiskilometer Stahlschienen-
oberbau in den Nebengleisen verlegt und in den Bogen auf simflichen Schwellen Unterlagsplatten
verwendet wurden.

Die urspriinglich vorhandenen alten Eisenschienenweichen wurden sukzessive durch Stahlweichen
des Systems XX ersetzt. .

Die Erhaltung der Erdarbeiten und des Oberbaunes besorgt die Banunternehmung Karl & Emanuel
Tauber gegen eine Pauschalvergitung von K 250 pro 1 km und Jahr zur vollen Zufriedenheit
der Verwaltung.

Stationsanlagen.

In der Endstation Russ Moldawitza-Sige wurde die Gleisanlage im Jahre 1892 durch ein

205 m langes Nebengleis ergiinzt und im Jahre 1896 ein an das Bahnende anschlieBendes Industrie-
gleis von 276 m Liénge zum Holzverkohlungsetablissement der Firma L. Ortlieb ansgefiihrt.
11*
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Das im Friihjahre 1895 gelegentlich eines Brandes am benachbarten Bretterdepotplatze der
Firma Louis Ortlieb abgebrannte holzerne Heizhaus wurde sofort wieder aufgebaut und hiebei
mit einer Untermanerung versehen.

Zwecks Erbffnung der Endstation Russ Moldawitza Séige fiir den allgemeinen Verkehr, die
bisher nur fir Zwecke des Sdgeetablissements und des nach kurzem Betriebe zum Stillstande
gebrachten Holzverkohlungsetablissements diente, wurde dieselbe im Jahre 1904 wesentlich erweitert.
Das Stationsplateau wurde um 6000 m® Fliche vergrifert, eingefriedet und anf demselben ein
gemanertes Anfoahmsgebéinde von 160 m? nebst Veranda von 19 m? verbauter Fliche, eine 18 m
lange gemanerte Verladerampe, ein holzerner Giiterschupfen von 64 m? Fliche nebst einem Haus-
brunnen, ein freistehender Abort und ein Wirtschaftsgebiinde errichtet ond diese Station sodann
dem allgemeinen Gffentlichen Verkehr iibergeben.

In der Station Dragosza wurde i.J. 1892 fiir Zwecke der Holzindustrie-Aktiengesellschaft Leopold
v. Popper und unter entsprechender Beitragsleistung derselben ein 83-5 m langes Stutzgleis und, von
diesem ausgehend, ein 154 m langes Bretterverladegleis ansgefiihrt, das jedoch in der Folge gelegentlich
des Abbrennens des Bretterdepots beschiidigt und kassiert wurde. Im Jahre 1898 erhielt die Station ein
holzernes Handmagazin von 22 m? Fliche und im Jahre 1899 einen freistehenden Passagierabort.

Fir Zwecke der seitens des k. k. Eisenbahnministeriums im Jahre 1896 nach jahrelangen
Bemiihungen genehmigten Einfihrang eines beschriinkten Gffentlichen Verkehres auf der Schleppbahn
warde im Jahre 1897 die bestehende Ladestelle Watra Moldawitza mit einem aus hdlzernen Block-
winden mit Untermanerung hergestellten Aufnahmsgebinde von 76 m? Fliche, einem hblzernen
Magazin von 227 m? Fliche, einer 18 m langen holzernen Verladerampe und einem Hausbrunnen
sowie einem freistehenden Passagierabort und einem Wirtschaftsgebdude ausgestattet und in km 19:0/,
die Verladestelle Russ Moldawitza mit einem 162 m langen Ausweichgleis, einem hilzernen Magazins-
schuppen von 20 m? und einer Personenwartehalle von 10 m? errichtet.

In der Personenhaltestelle Frumossu wurde iiber Wunsch der Gemeinde im Jahre 1904 eine
hillzerne Personenwartehalle aunfgestellt.

Telegrapheneinrichtung.

Zufolge Ansuchens der Firma Louis Ortlieb wurde im Jahre 1892 auf Kosten derselben
lings der Schleppbahn eine Betriebstelegraphenleitung mit den Telegraphenstationen Wama, Dragosza
und Russ Moldawitza-Sige errichtet und auch fiir den Privattelegraphenverkehr erbffnet. In dieselbe
wurde im Jahre 1897 auch die Station Watra Moldawitza eingeschaltet,

: Verkehr, _

Zufolge Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums wurde mit 1. Mai 1897 aof der
Schleppbahn, welche bis dalin nur Giltertransporte der Firmen Lonis Ortlieb in Russ Moldawitza
und Leopold von Popper in Dragosza und Deia aufnabm und mit nach Bedarf eingeleiteten Giiter-
ziigen befirderte, ein beschriinkter offentlicher Personen- und Giiterverkehr eingefiihrt.

Die Beforderung von Personen erfolgte mit den regelmifig 4 mal wochentlich, sonst nach
Bedarf, jedoch unter tunlichster Bedachtnahme anf den Anschluf an die Lokalbahpziige in Wama
eingeleiteten Giiterziigen, denen zu diesem Zwecke ein fiir die Schleppbahn angeschafiter kombinierter
Personenwagen, welcher ein Coupé IT. Klasse mit 8 Sitzpliatzen, 2 Coupés IIT. Klasse mit zusammen
20 Sitzplitzen, einen Raum fir den Kondukteur, einen Gepickraum sowie einen Abort enthiilt, bei-
gegeben wird. (Taf. 36.)

Die Aufnahme und Absetzung von Personmen und Reisegeplick erfolgt aufer in Wama in den
Personenhaltestellen :

Wama Haltestelle . . . . . . . . . . . . . « « « . . km 0y
DEiB - N . - - - . . ® . . * . - . - . - L * . . ™ .‘.‘
Frumossu . . . .+ + « « o v « « 4 4w 4 o v e w4 g by

Frendenthal . . . . . . « « « « .+ . . o e 0 L. 412y
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und in den Stationen:

Dragosza . . . . . . . . . . . . . 0 4 e e e .. km o9y
Watra Moldawitza . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,15%
Russ Moldawitza . . . . . . . . . 1y

und Russ Moldawitza-Sige . . . . . . . . . . .+ . . . 519

Die Stationen Watra Moldawitza und Russ Moldawitza wurden nach deren Fertigstellung im
Herbste des Jahres 1897, die Endstation Russ Moldawitza-Siige im Herbste des Jahres 1904 auch
fiir den offentlichen Wagenladungs- nnd Stiickgiiterverkehr erdffnet.

Seit dem 1. Mai 1905 verkehrt auf der Schleppbahn ein gemischtes Zugspaar tiglieh und
wird anf derselben ab 1. November 1905 anch die k. k. Post beftrdert.

Aus diesem Anlasse wurden 2 Personenwagen IL/ITI. Klasse nach der auof der Linie Hadikfalva-
Radautz in Verwendung stehenden Type angeschafft. _

Zur Beftrderung der Ziige dient eine dreiachsige dreifach gekuppelte Tenderlokomotive, Type
Serie 94 der k. k. dsterr. Staatsbahnen, mit 31y ¢ Dienstgewicht und den bei Beschreibung der Loko-
motiven der Linie Hadikfalva-Radautz angegebenen Abmessungen.

Das Baukapital erfuhr im Laufe der Jahre durch die im vorstehenden néiher bezeichneten Er-
weiterungs- und Ergénzucgsbauten, sowie Anschaffungen an Fahrbetriebsmitteln und Inventargegen-
stiinden eine sukzessive Erhihung.

Dagegen blieb das aus Prioritits- und Stammaktien gebildete Anlagekapital zuniichst unverdndert,
da, wie frither erwiihnt, die Baokosten der Lokalbahnlinie Hadikfalva-Radautz und der Schlepp-
bahnen Berhometh a. S.-Mezebrody und Wama-Ross Moldawitza urspringlich durch Aufpahme
schwebender Schulden bedeckt worden waren, die aws dem Erlose des Verkaufes der Lokalbahn
Czernowitz-Newosielitza getilgt werden konnten.

Die genannten zwei Schleppbahnen sind infolge der Bestimmungen des am 3. Juni 1893 im
k. k. Handelsministerium abgeschlossenen Ubereinkommens als integrierende Bestandteile der den
Gegenstand der Allerhchsten Konzessionsurkunde vom 29, August 1885, R.-G.-Bl. Nr. 41, bildenden
Eisenbahnen anzusehen.

Der Erlis ans dem Verkaufe der Linie Czernowitz-Nowosielitza an den Staat, sowie aus dem
im Jahre 1898 erfolgten Verkaufe der Linie Hadikfalva-Radautz an die Neue Bukowinaer Lokalbahn-
Gesellschaft diente in der Folge zur Bestreitung der Kosten der Investitionen und Anschaffungen
anf den im Besitze der Gesellschaft verbliebenen Linien.

Das Baukapital stellte sich lant Bilanz vom 31. Dezember 1899 auf fl. 307.206261/, =
=K 614.412-53.

3. Organisation des Betriebes.
Betriebsfliihrung.

Am 1. Juli 1889 erfolgte die Betriebsiibernahme der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy
Eigenbahn durch die Staatsverwaltung. Dieselbe hatte sich im § 9 der Konzessionsurkunden
fir die Lokomotiveisenbahn von Czernowitz nach Nowosielitza und fiir die Lokalbahnen
von Hatna nach Kimpolung, von Hliboka nach Berhometh a. S. mit der Abzweigung von Karapeziu
nach Czudin, sowie von Hadikfalva nach Radautz der Aktiengesellschaft dér Bukowinaer Lokalbahnen
das Recht vorbehalten, falls die anschliefende Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn in den Staats-
betrieb iibernommen oder eingelist werden sollte, anch den Betrieb der konzessionierten Lokalbahnen
gu iibernehmen und wihrend der noch eriibrigenden Konzessionsdaner fiiv Rechnung der Aktien-
gesellschaft zu filhren,

Von diesem vorbehaltenen Rechte hatte die Staatsverwaltung Gebrauch gemacht und ist dieselbe
in alle Rechte und Verbindlichkeiten eingetreten, welche der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahngesellschaft ans der Fiihrung des Betriebes der Bukowinaer Lokalbahnen erwachsen.
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Nach der mit der Staatsverwaltung getroffenen Vereinbarung sollte der Betriebsdienst unter
" Aufrechthaltung der bestehenden Organisation der Lokalbahnen, die sich bis dahin voll bewihrte,
gefiihrt werden.

In der Folge wurden jedoch die Vorschriften der Dienstesorganisation der k. k. dsterr. Staats-
bahnen eingefiihrt, um eine gleichméBige Behandlung der Agenden zu ermiglichen, wodurch aber der
Lokalbahngesellschaft grofere Ausgaben erwuchsen.

Seit dem Jahre 1899 wurden angesichts der ungiinstigen Erfolge eines grofen Teiles der im
Staatsbetriebe stehenden Lokalbahnen MaBnahmen zur Verbilligung des Lokalbahnbetriebes getroffen,
welche auch den gesellschaftlichen Linien zn gute kamen.

Der urspriinglich mit der k. k. priv. Lemherg-Czernowitz-Jassy Eisenbahngesellschaft am
27. Juli 1883 abgeschlossene Betriebsvertrag wit seinem Anhange vom 5. Juni 1884 bleibt noch
bis 31. Dezember 1907 fiir siimtliche Linien in Kraft, ebenso die noch mit der k. k. priv. Lemberg-
Czernowitz-Jassy Eisenbahngesellschaft abgeschlossenen AnschluBvertrige vom 30. Juni 1884,
18. August 1886 und vom 28. Februar 1888 in betreff Mitbeniitzang der Bahnhife Hliboka, Hatna
und Hadikfalva, die jedoch in der Folge insoferne eine Abdnderung erfulren, als die seitens der
Aktiengesellschaft ,Bukowinaer Lokalbahnen* fiir die Mitbeniitzung dieser Stationen und Besorgung
des Dienstes in denselben zu zahlenden, nach MaBgabe der Verkehrsintensitit alljibrlich zu berech-
nenden Vergiitungen laut des mit der k. k. Generaldirektion der Osterreichischen Staatsbahnen unterm
25. April 1893 abgeschlossenen Ubereinkommens riicksichtlich der Stationen :

Czernowitz mit, . . . . . . . . . . . . . . . . . fl.4800
Zuezka mit . . . . . . . o L . . . . o o0, 600
Hliboka mit. . . . . . . . . . . . , y LE00
Hadikfalva mit. . 800
Hatpa mit . . . . 1.200

pauschaliert wurden.

AnliBlich Erwerbung der Konzession fiir die Lokalbahnfortsetzung von Kimpolung nach Dorna-
Watra mit Abzweizgung nach Pozoritta-Louisenthal wurde in dem im k. k. Eisenbahnministerium am
4. August 1899 aufgenommenen Protokolle riicksichtlich der Betriebfiilhrung durch den Staat die
nachstehende Bestimmung festgesetat :

pDie Betriebfihrung der Lokalbahn Kimpolung-Dorna Watra nebst Abzweigung Pozoritta-
Louisenthal soll unbeschadet der Bestimmungen im § 9 Alinea 2 der Allerhichsten Konzessions-
urkunde vom 29, August 1885, R.-G.-Bl. Nr. 141, welche zufolge § 6 des beiliegenden Konzessions-
entwurfes auch auf die hier in Rede stehende Lokalbahn Anwendung zu finden haben werden, bis
zum 31. Dezember 1907 von der k. k. Staatsbahnverwaltung unter sinngemiBer Anwendung der fir
die Betriebfiihrung der, den Gegenstand der zitierten Allerhiichsten Konzessionsurkunde vom 29. August
1885, R.-G.-Bl. Nr. 141, bildenden Lokalbahnen mit den Vertréigen von 27. Juli 1883, 5. Juni 1884
16. und 21. Jinner 1888, 4. und 7. April 1889, und 15. und 25. April 1893 festgestellten Bestimmungen,
jedoch mit der MaBgabe, fibernommen werden, daB die Aktiengesellschaft der Bukowinaer Lokal-
bahnen in GemiBheit des Artikels IX, Punkt 1 des Gesetzes vom 31. Dezember 1894, R.-G .-Bl. Nr. 2
ex 1895, von der Entrichtung der, im Grunde der obzitierten Vertriige zu leistenden jihrlichen
Pauschalentschidigungen fiir die Kosten der allgemeinen Verwaltung und der Zentralleitung, fiir
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung, Verkehrs- und kommerziellen Dienst, Zugsfirderungs- nnd Werk-
stittendienst, sowie fiir die Besorgung des gesamten Dienstes in den AnschluBstationen im Gesamt-
maximalbetrage von 31.850° fl. 6. W. vom 1. Jinner 1900 angefangen, insolange und insoweit
befreit werden soll, als dies erforderlich erscheint, um die Verzinsung und Tilgung des, nicht durch
Priorititsobligationen beschafften Anlagekapitales der gesellschaftlichen Bahulinien zu hdchstens 59/,
aus dem eigenen Reinertriignisse zu ermoglichen.®

Im Grunde dieser Bestimmung wurde nach Eroffnung der Fortsetzungslinie der Staatsbetrieb
auf dieselbe ausgedehnt.
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Die lant obigem mit fl. 31.850 = K 63:700 festgesetzte Maximal-Panschalvergiitung fiir die
Kosten der allgemeinen Verwaltung ete. wurde in der Folge iiber Kinschreiten der Gesellschaft
unter Beriicksichtigung der hierin enthaltenen, anf die an die Neue Bukowinaer Lokalbahngesellschaft
abgetretene Linie Hadikfalva-Radautz entfallende Quote per K 4300 auf K 59.400 reduziert.

Zufolge Entscheidung des k. k. Eisenbahnministerinms ist der mit Ende des Jahres 1907 formell
ablaufende Betriebsvertrag riicksichtlich der gesellschaftlichen Linien durch eine neue, die im urspriing-
lichen Stammvertrage und in nachtriglichen Vereinbarungen enthaltenen Bestimmungen zusammen-
fassende, fiir die restliche Konzessionsdauer geltende Vereinbarung zn ersetzen.

4, Personen- und Gitertarife.

Die bei der Erdffoung des Betriebes auf den gesellschaftlichen Lokalbahnlinien eingefiihrten
Tarifvorschriften haben nach Ubernabme des Betriebes durch die k. k. sterr. Staatsbahnen zwecks
Erveichung einer Gleichfirmigkeit mit jenen der betriebfihrenden k. k. Staatsbahnverwaltung
einige Abiinderungen erfahren, doch wurden die bei der Tavifbildung urspriinglich anfgestellten
Grundsiitze, soweit sich selbe bewiihrten, im allgemeinen beibebalten. In der Folge fand nach MaB-
gabe der eingetretenen Bediirfnisse eine Herabsetzang der

Personenfahrpreise

statt, indem im Jahre 1891 die Personentarife fir die II. und I1II. Wagenklasse um 25%/, herab-
gesetzt worden, nnd zwar riicksichtlich der zweiten Klasse von 7-3 h auf 5-, h und riicksichtlich der
dritten Klasse von 4'5 auf 3'; h pro Person und Kilometer,

Die fiir das gesamte Lokalbahnnetz geltenden Personentarife finden auch auf den gesellschaft-
lichen Schleppbahnen Anwendung.

Im Jahre 1900 Lat der Verwaltungsrat im Interesse der Forderung des Personenverkehres anf
den gesellschaftlichen Linien eine weitere Herabsetzong der Personentarife eintreten lassen und
stehen nunmehr nachstehende Grundtaxen per Person und Kilometer auf dem Netze der Bukowinaer
Lokalbahnen in Anwendung, und zwar:

I. Klasse II. Klasse III. Klasse
8 h 5 h 3 h

Die hiernach entfallenden Fahrpreise werden von 10 zu 10 h auf- oder abgerundet. Die
geringste Gebithr betriigt in der IIT, Klasse 20 b, in der II. Klasse 30 h, in der I. Klasse 50 h.
Zur Fiorderung des Touristenverkehres wurden im Einvernehmen mit den k. k. Gsterr. Staats-
bahnen um 50°/, ermiiBigte Touristenrickfahrkarten von den bedeutenderen Stationen der Bukowina nach
den an den gesellschaftlichen Linien liegenden Badeorten und Sommerfrischen eingefilhrt, welche
wihrend der Sommersaison zur Ausgabe gelangen und eine drei- bis fiinftigige Giltigkeit besitzen.

Fiir den Transport von
Reisegepick

besteht auf den gesellschaftlichen Linien ein Freigewicht von 25 ky fir jede ganze Fahrkarte und
von 12 kg fir jede halbe Fahrkarte. Die Beférderungsgebiihr betrigt fir je angefangene 10 kg
Gepick und fiir jeden Kilometer 0+, h.

In Giiterverkehre

wurden je nach der Sachlage und unter Beriicksichtigung der Anforderungen der Landwirtschaft und
der Handel und Industrie treibenden Inieressenten entsprechende Tarifmabnahmen teils durch
Herabsetzung der Tarifsitze, teils durch Erstellung von ermiifigten Frachtsiitzen in bestimmten
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Relationen und Gewihrung von Refaktien, ete. getroffen, welche sich anch im allgemeinen bewéihrten.
Nachdem die auf den gesellschaftlichen Linien in U'bung stehende Warenklassifikation jener der k. k.
dsterr. Staatsbahnen nicht entsprach, so wurde, dem seitens der betriebfilhrenden Verwaltung gedinBerten
Wunsche Rechnung tragend, im Jahre 1900 eine giinzliche Umarbeitung des Giitertarifes anf den
gesellschaftlichen Linien in der Weise durchgefiihrt, daB die Warenklassifikation der k. k. dsterr. Staats-
bahnen aunch fiir die Bukowinaer Lokalbahnen angenommen und ein nenes Baréme, unter Beriicksich-
tigung der wilhrend des Betriebes zutage getretenen Bediirfnisse, aufgestellt wurde.

Der Tarif ist nunmehr anf nachfolgenden Grundlagen aufgebaut:
Die Einheitssiitze betragen in Hellern pro 100 kg und 1 km:

Eilgnt . . . .« . « o o000 s Ty
Frachtgut (Klasse I). . . . . . . . . . . . . . . . . . 1y
. (Klasse IT) . . . . . . . . . . . . . . . . . 1y
Wagenladungsklasse A . . . ., . . . . . . . .. .. . Iy
" T
» C und Spezialtarif 2 yon 1—50 km . . . . 0%
p B1—100 , . . . . 0%y
iiber 100 km . . . . . 0y
Spezialtarif 1 . R
" 3 und Auwspabmetarif I . . . . . . . . . . . . Oy
siimtlich mit einer Manipulationsgebiihr von 8 h per 100 kg; ferner
Ausnahmetarif IT von 1—50 km. . . . . . . . . . . . . 0%
w BL—100 , . . . . . . . . . . - .. 0
iber 100 bm . . . . . . . . . ., ., ., . . Oy
mit einer Manipulationsgebiihr von 6 h pro 100 kg;
Aupsnahmetarif IlTa . . . . . . . . . . . . . . . . .. 1y
# IMIb . . . . & v v e . e e e e e e 1'5
" 1 T |t
nebst einer Manipulationsgebiihr von 8 h, endlich
Aﬂﬂnahmet&l’if v I . N . . . " . . . . . . - . . N - . 3'2
" V 2 s % = 2 % & & s % & ® = @ 8 4 & g ® 1.3
» v 3‘& . . - . L] w® - L] . - L] - - ] - . L4 2‘0
‘\T 3b = 8 &+ = s & s 5 & s & 8 ® o s & =* 3'0

pro 1 Quadratmeter Bodenfliche nebst einer Manipulationsgebiihr von 13 h.

Aufler den nach diesen Tarifgrundsitzen berechneten Frachtgebithren stehen jedoch noch zahl-
reiche, je nach dem jeweiligen Bediirfnisse konstruierte und eingefiihrte Frachtgebiihren-ErméBigungen
in Anwendung, so insbesondere fiir Schnitt- und Brennholz von Stationen der gesellschaftlichen
Linien nach den wichtigeren Konsumorten der Bukowina und des benachbarten Galizien, fiir den
Export von Schnittholz, fir den Transport von Rundholz zu den inlindischen Ségeetablissements,
fiir den Transport von Holzabfillen, Holzwolle, gebranntem Kalk, Bruchstein, Schotter, Steinen aller
Art, Schwefelkies, Braunstein, Drainrbhren, landwirtschaftlichen Produkten, Mahlprodukten Zucker-
riiben, Satnrationsschlamm, Bier ete.

Die obenangefiihrten Einheitssiitze gelten auch fiir die Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza,
woselbst jedoch fiir Holz des Spezialtarifes 2 besondere Frachtsiitze bestehen,

Fiir die Schleppbahn Berhometh a./S.-Meiebrody sind besondere Uberfahrsgebiihren eingefiihrt.
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Im nachstehenden folgen die Kilometerzeiger fiic die gesellschaftlichen Linien:

a) Lokalbahn: Hliboka-Berhometh a. S. mit der Abzweigung Karapcziu a. S.-Czudin.

F ANEEROER
_i‘% =E‘-§§§a§:§§?['§§
Von oder nach §§§§§§§§§§§E§§.§§§
AlA|C|R|S|ad [Mjajd|&]&ja|F|E]S
_  EKilometer .
Beckow®y . . . . . . . . . .l|—
Berhometha, S8, . . . . . . . .[19|—
Cendin . . . . . . . . . .. 45 64| —
Hliboka . . . . . . . . . .|3553 28 —
Idzestie®) . . . . . . . . . .|40(59] 5|23 —
Karapezin a. S.. . . . . . . .|26]|45/19 9|14|— .
Komarestie-Stobodzia . . . . . .| 3|21/43|32/'38/ 24 —
Kupka!) . . . . . . . .. . 32(51[18/15 9 6!30!—
Lukawetz a. S,. . . . . . . ./14| 6|68|47 53|39 16 45| —
Panka . . . . . . . . . . .| 9|27|37({26/32|18] 7 24|22 —
|
Petroutz a. 8. . . . . . . . .l37|56| 8|20 4|11|35| 6|50|29|—
Presekareny#) . . . . . . . .129(48(22| 6|17 3| 27| 9{42(21|14|—
Ropeze®) . . . . . . . . . .[s9(4124[18]19| 5] 20|11(35|14[16| 7|—
Btorozymetz . . . . . . . . .|15{34|31(20(/26/12 1318|28| 7|23/15| 8|—
Tisowetz?) . . . . . . . . .| 5|24/40({30|36/22| 3|28(18| 4|33 |24|17|10 —|
Zadowa . || 6|14(50|39(45|31| 8/37| 9|14|42/34(27|20 1°f_

1) Haltestelle fiir den Personenverkehr, dann fir f‘mhtg'ut in Wagenladungen.

%) Haltestelle fiir den Personen- und Gep#icksverkehr, Auf- und Abgabe von Giltern nur nach voransgehender
Ubereinkunft mit der Bahnverwaltang.

3) Haltestelle fiir den Personen- und Gepicksverkebr, dann fir den Frachtgntverkehr in Wagenladungen
eriffuet. Anf- und Abgabe von leeren Spiritusfissern in Mengen unter 5000 kg, wenn hiebei die Wagen ansgentitsf
sind und das Ein- und Ausladen seitens der Parteien tibernommen wird.

4) Haltestelle fiir den Personen- und Gepéicksverkehr, sowie fiir den Verkehr von lebenden Tieren. Aufoahme
nnd Abgabe von sovstigen Wagenladungsgiitern nur nach voransgegangener Ubereinkon(t mit der Bahnverwaltung.
Aunf- und Abgabe von leeren Spiritusfssern in Mengen unter 5000 kg, wenn hiebei die Wagen ansgeniitzt sind,
und das Ein- und Ausladen seitens der Parteien tibernommen wird.

) Haltestelle fiir den Personenverkebr; Gepicksabfertizung erfolgt im Nachzablungswege. 1
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Bukowinaer Lokalbahneu.

) Lokalbahn: Hatna-Dorna Watra mit Abzweigung Pozoritta-Fundul Moldowi (Louisenthal).

|'§ = ‘§ é 1=._¢J'§ o i?%g gﬁ“"‘ 'gs
2 2 B (2|42 8 -1 CIIEE S|lgl= T 8|8
Von oder nach E‘% Z Eggggg s %] 3 %;&Egggggﬁ’gé'iéé

SRR EEE R R s HEEE B
|- KEilometer B
. - I

Argestrn?) . . |46 — |

Dorna Watra . .|50/ 4| —

DornaWatra-Bad?) 51 51 1f— 1 '

Eisenan %) .| 9 B5| &9| 60 |--

Frassin a, M. .23 69| 73| 74 15—

Louisenthal’) . .[17 41| 45| 46 [26l40/—

Gurahumora. .|31 76| 80| 8122 848 —

Hatna. .|77 1221126 1127 ﬁB|54|93 46, — .

Illischestie . .|3'J BH| &8 89 3U|16 56| 9 38— !

Jakobeny . . .140 T 11} 12 49J63 35(70) 116 |78) —

Kaczyka . . .02 98|102|103 4430 69|22 25(14] 92—

Kimpolung®). J 4 42| 464 47(1327/1334] 80|43 36 56|

Komanestie a. Sol.%) |ﬁ2 107 | 111|112 |53 39,7831 1523|101 {10,656 —

Fundul Moldowi |19 43| 47| 48 28'45| 2/49] 95 (57| 87711580/ —

(Louisenthl) | |

Molit . 17 63| 67| 68| 9 6)34{14| 6022 57 36(2145 36—

Paltinoasa |35 81| 85| 86271252 5 42| 4 75 18,39 27| 5418 — {

Parhoutz®) . |72/ 118122123 163498942 5 (34| 112 |20 76/11|91|55(37|— '

Pertestie &) . . |57 103|106 | 107 45[3474 27| 2019, 96| 5/61) 5| 75402216/ —

Pozoritta . 11| 36| 40| 40|2034] 7/41| 87|49 29 63| 772 8 28/46/83 67—

Sadowas). 8 89| 43| 44(17/31{10,38 84|46 33 |60/ 4 69|12(25(43(8064| 4|—

Strigoia f) . |43 89| 93| 94342060113| 34| 5| 83 1[1147119 62(26| 8/29(14{p4{51|—| |

Theodorestie . lﬁ? 112|116 | 117 |A8|44 83|36 10(28| 106 |15 TU‘ 6| 85/60(32| 6/10{77(T4 E-il—"

Valeputna .23 24| 28| 2932461853 99161 17 75(19 84/2040(6895|7912/16/66 89l -

Wama . 14| 60| 64 64| E‘IU 31J1? 63 |25] 53 391848 32{ 4]22/59/43|26/21 30153.36

1) Haltestelle fiir den Personen- und Gepiicksverkebr, nur wihrend der Badesaison erfiffnet,

%) Haltestelle fiir den Personen- und Gepiicksverkebr.

9) Personenhaltestelle, dann Aunf- und Abgabe von Frachtgiitern und Horovieh in Wagenladungen.

4) Haltestelle fiir den Personsnverkehr. Anf- und Abgabe vom Giitern mur nach vorheriger Ubereinkunft
mit der k. k. Betriebsleitung in Czeruowitz.

5% Personenhaltestelle, dann Auf- und Abgabe von Frachtgiitera und Hornvieh nor in Wagenladangen,
beschrinkte Anf- und Abgabe von Eil- und Frachtstiickgfitern bis zum Hichstgewichte von 50 kg fiir das Fracht-
stiick nnd 100 kg fir die Sendung.

) Btation ffir den Gesamtverkehr mit Avsnabme der Auf- und Abgabe von lebenden Tieren.

T) Ladestelle fiir den Wagenladungsverkehr.
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¢) Schleppbahn: Wama-Russ Moldawitza.

] i |
EEE DN PR AT
« | 2|5 [3-]3%2 |2
Von oder nach = | 2| 2| ¢ |Z2 Sg| 2 |23 |22
3| f E|EEF|ES| S 3% |5
Al S & | = &7 A E |BE=|E
" Kilometer
Deia?) . . . . . - . . . . .. o= I
Dragosza . . . . . . . . . . . . 6| —
Frendenthaly . . . . . . . . . .| 10| 4| —
Frumosa?). . . . . . . . . . . .| 2 + 8| —
Russ Moldawitza?). . . . . . . . .} 17| 12| 8] 15| —
Russ Moldawitza-Sdge . . . . . . .| 18| 13 | 9| 16 1) —
Wama . . . . . . . . .0 L. b | 11 | 14 7122 23| -
Wama Haltestelle?) . . . . . . . .| 3 9 13 5 20| 21 2| —
Watra-Moldawitza . . . . . . . . .| 1| 7| 3| 11| 65| 61 17| 15| —
mnenhﬂmnﬂm — %) Personenhaltestelle, Aufgabe von Frachtgiitern in Wagenladangen.

5. Verkehrsentwicklung und deren Ergebnisse.

a) Linie Czernowitz-Nowosielitza.

Nachdem diese Linie bis zu dem im Monate November des Jahres 1893 erfolgten Anschlusse
an das Netz der kais. rossischen Siidwestbahnen hauptsichlich dem Transporte des aus dem an-
grenzenden russischen und ruminischen Distrikten exportierten Getreides und sonstiger landwirt-
schaftlicher Produkte diente, so hingen die Betriebsergebnisse der einzelnen Jahre von dem jeweiligen
Ernteausfalle dieser Gebiete, sowie von den herrschenden Handels- und Zollverhéltnissen ab.

Demznfolge weist auch die tabellarische Zusammenstellung auf Seite 93 keine kontinnierliche
Entwicklung des Verkehres auf.

Der weitans grofite Teil des Verkehres fiel der Endstation Nowosielitza zu, wihrend die
Zwischenstationen Sadagora und Bojan nur gelegentlich Ausbeoiung der in der Nihe gelegenen
Wiilder voriibergehend einen namhafteren Verkehr erlangten.

Seit Errichtung des Anschlusses an das russische Babnnetz gelangt auch ein bedeutender
Teil des in der Bukowina und Ost-Galizien produzierten Schnittholzes zum Exporte via Nowosielitza
nach dem Seehafen Odessa, zum geringen Teile anch nach Inner-Rufland.

Die drei vereinigien Lokalbahnlinien
b) Hliboka-Berhometh a./S.-Czudin.
¢) Hatna-Kimpolung und
d) Hadikfalva-Radautz.

Auf diesem Lokalbalnnetze ist eine kontinuierliche Entwicklung des Verkehres und der hieraus
erziglten Einnalunen zn konstatieren, indem sich seit dem Jahre 1890, von dessen Beginne an bereits
die siimtlichen genannten Lokalbahnlinien im Betriebe standen, bis zam Jahre 1897 die Leistungen
im Personen- und Frachtenverkehr, sowie die hieraus erzielten Einnahmen nahezu verdoppelt haben.

12*
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Infolge der vom Jahre 1897 an eingetretenen Veriindernngen in der Liinge des gesellschaft-
lichen Netzes durch Verkauf der Linie Hadikfalva-Radautz und Ausbau der Bahnfortsetzung
Kimpolung-Dorna Watra, kiomnnen aus dem Vergleiche der Betriebsergebnisse der Vorjahre mit
jenen der nachfolgenden keine direkten Schliisse gezogen werden, )

An der Entwicklung des Verkehres partizipieren die similichen genannten Lokalbahnlinien, in
erster Linie jedoch die Lokalbalin Hatna-Kimpolung, welche die stirkste und nachhaltigste Verkehrs-
zunahme aufweist und unter sdmtlichen Linien das grifte Ertrignis liefert. Die ansgedehnten,
konservativ bewirtschafteten Forste des Bukowinaer griechisch-orientalischen Religionsfonds im Bereiche
dieser Linie, die vorhandenen, zum groben Teile noch nicht der Ausbeutung zugefiihrten Montan-
schitze und das verhdltnismiifig rasche Anwachsen der Bevilkernng lassen auch eine weitere stete
Entwicklung des Verkehres auf dieser Linie erwarten, zumal die im Jahre 1902 erfolgte Erdffnung
der Lokalbahufortsetzung bis Dorna Watra sowie die im Jahre 1906 eingetretene Betriebsanfnahme
auf dem Fliigel PoZoritta-Louisenthal, welche bereits gegenwiirtiz eine namhbafte Verkehrszunahme
auf der alten Linie herbeigefiibrt haben, ihren vollen Einflug auf die Verkehrssteigerung der Gesamt-
linie erst in den folgenden Jahren ausiiben werden.

Auf der Linie Hliboka-Berhometh-Czodin hat der Verkehr im Jahre 1904 seinen Héhepunkt
erreicht und ist von da ab eine namhafte Abschwichung, insbesondere der Holztransporte wahrzu-
nehmen, welche in der fortgeschrittenen Ausniitzung der, in das recht beschriinkte Verkehrsgebiet
dieser Linie fallenden Forste begriindet ist.

Die im Zuge befindliche Realisierung der schmalspurigen Lokalbahn von Czudin nach Koszezuja
wird eine nenerliche Belebung des Holzverkehres aunf der Teilstrecke Hliboka-Karapezin-Czudin
herbeifiihren.

¢) Schleppbahn Berhometh a. S.-MezZebrody.

Diese Bahn ist lediglich auf den Transport der Produkte der im oberen Serethtale gelegenen
Baron Wassilkoschen Forste angewiesen. Infolge fortgeschrittener Aushentung derselben weist
der Frachtenverkehr eine sinkende Tendenz auf.

Indes erfiillt diese Linie ihren Zweck, durch Erleichterung der Ausbentung und Verwertung
der Forstprodukte des oberen Serethtales der anschlieBenden Lokalbahn Transporte znzufihren, die
andernfalls zum Teile entfallen wiirden.

Der in den Sommermonaten besorgte Personenverkehr und die hieraus erzielten Einnahmen
sind ganz belanglos.

f) Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza.

Der Frachtenverkehr zeigt bisher eine im allgemeinen erfreuliche Entwicklung, die um so
héher anzuschlagen ist, als das Verkehrsgebiet dieser Schleppbahn bloB das MoldawitzafluBtal umfaft.

Der am 1. Mai 1897 eingefiihrte Personenverkehr liefert ein recht befriedigendes Resultat.

Tabellarische Zusammenstellungen der Betriebsergebnisse der samt-
lichen gesellschaftlichen Linien.

Die Ergebnisse des Personen- und Giiterverkehres, sowie die Giiterbewegung aof den einzelnen
Linien sind den Zusammenstellongen auf Seite 93 bis 98, die dermalige Verkehrsbedeutung der
einzelnen Stationen in den Jahren 1905 und 1906, die in den Stationen der gesellschaftlichen Linien
anfgegebenen Privattelegramme, verkauften Fahrkarten, sowie auf- und abgegebenen Eil- und Fracht-
giiter sind aus den Tabellen aunf Seite 99 und 100 zn entnebmen.

Dieselben sind auch auf Tafel 54 graphisch dargestellt.



Verkehrgentwicklong nnd deren Ergebnisse.

a) Lokalbahnlinie Czernowitz (Zuczka)-Nowosielitza.

93

Apzabl der befdrderten Einnahmen fiir '
Betriebsjabr Eil- und " Personen und Eil- und Fracht- Zusammen
Personen | Frachtgiter | Gepiick gliter 1
in ¢ E | b K | nf K | b
18851) 34.128 | 34,731 45.612 ‘| 80 181.960 | 24 | 227.673 | 14
1886 | 19.330 24,108 24.929 bb 121065 | 28 145.994 | B4
1887 J 17.405 30.687 38.773 j 44 | 154.148 ‘ 74 || 194922 | 18
1888 | 16.199 46.006 19.065 l 50 202,718 | 06 | 221.783 h6
1889 15.214 64.250 20.020 24 | 243.869 ] B8 || 263.890 | 12
1890 20.093 60.659 25.617 I 70 | 246,693 | T4 | 272.211 | 44
1891 21.449 84.606 29.496 " — | 417612 ! 52 || 447.108 | b2
1892 24.582 45.540 23.457 14 | 188317 22 | 21774 | 36
18932) 20,406 48.910 21.127 | 52 | 152.645 22 | 173.672 | T4
. i | I

1) Vom 12, Juli bis 81. Dezember 1885.

2) Die Linie Czernowitz-Nowosielitza ist am 1. Jinner 1894 an die k. k. Staatsverwaltung tibergegangen,

b) Lokalbahnlinie Hliboka-Berhometh a. S. samt Abzweigung Karapcziu a. S.-Czudin.
'I Anzahl der beférderten || Einnashmen fiir -
Betriebsjahr Eil- und ’ Personen und Eil- und Fracht- Zgsammea
Personen | Frachtgiiter | Gepiick giiter

mt | K | h E | & K | &
1887Y) 16,167 T4.636 22775 | 88 | 265.689 38 || 288.465 26
1888 18.864 74,499 22.141 74 | 198.728 42 || 220,870 16
1889 I 28.650 84,607 | 27.774 36 | 229.313 68 | 257.088 04
1890 93.945 | 83.946 | 25.888%) | — | 249.656%) | — | 275.544%) | —
1891 23.284 115.170 24,638%) | — 252.744%) | — | 277.382%) | —
1892 32.607 104.175 39,022%) | — | 270.014% | — || 309,036%) | —
1893 | 41.703% | 98.5969) | 44108} | — | 261.692%) | — | 305.8002) | —
1894 | 42.643%) | 148.979%) | 45.138?) | — | 342.08% | — | 387.166%) | —
1895 42,685 131.158 45.504%) | — | 313.864%) | — | 359.386%) | —
1896 43.356 | 135597 | 47.1347) | — | 364.442%) | — | 411.576%) | —
1897 44476 | 140869 | B51572¢) | — | 440.702%) | — | 492.274%) | —
1898 63.146 158.812
1899 62.341 128.703
1900 78.712 147.168 Vom Jabre 1808 angefangen, werden die Einnabmen sus
1901 100.613 | 177.521 dew Personen- und Gilterverkebr fiir die Linien Hliboka-
1902 | 103.576 | 177.869 ( Berhometh und Hatua-Kimpolung nicht mehr getrennt
1903 111.897 | 226.865 ‘ nachgewiesen.
1904 153.331 217.6562 |
1905 1567.241 174.308 }
1906 164.087 | 147.694

1) Vom 30, November 1886 bis 81, Dezember 1887,

£) Approximativ.

3) Exklusive Eilgiiter,
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Bukowinaer Lokalbahnen.

¢) Lokalbahnlinie Hatna-Kimpolung-Dorna Watra.

d) Lokalbahnlinie Hadikfalva-Radautz.

| Angahl der befirderten Einvahmen fiir
Botriebsjahr ‘ Eil- und Personen und Eil- und Fracht- Zusammen
| Personen | Frachtgiiter Gepick giiter
o it K | h K | b E | b
18881) 1 28.180 23.462 44,229 02 | 136.325 74 | 180.554 76
1889 ! 55.464 58.766 77.720 52 | 340.373 42 | 418.093 04
1830 | 60.994 87.233 95.4302) | — | 414.206%) | — | 509.6362) | —
1891 73.075 114,918 | 106.3562%) | — | 596.206%) | — || T02.558%) | —
1893 r 82.531 | 110.138 | 101.812) | — | 582.382%) | — | 684.194%)| —
1893 [ 78.235%) | 124.955%) | 102.132%) | — | 652.288%) | — | 754.420%) | —
1894 96.872%) | 138.802%)| 113 764%) | — | 679.544% | — | 793.308%) | —
1895 100.506 149.191 | 122.338%) | — 682.384%) | — | 804.686% | —
1896 98.133 146,883 114.690%) | — | 650.114%) | — || 764.704%) | —
1897 101.9056 | 155.742 120.558%) | — | 820.382%) | — | 940.940%)| —
1898 109.734 | 141.560 R
1899 116.925 | 138.389
1900 130.210 162.577
19014) 918.612 911.145 :'Dm I.:.‘.lnhre 1898 ;ng?iftnngenkwl;erdf;n ;}eﬁir!nah];:ifa: ;us
em Personen- un erverkehr fiir die Linien Hliboka-
19027) 189.602 | 230.476 Berhometh llrlllfl Hatna-Kimpolung nicht mehr getrennt
1903 204,747 | 269.473 nachgewiesen.
1904 244.396 | 283.800 |
1905 257.350 | 264,737 |
1906 | 327.384 | 302.802
1) Vom 1. Mai 1838 bis B1. Dezember 1888 — %) Approximativ. — 2 Exklusive Eilgiiter. — ) Am
9. Jinner 1901 wurde die Teilstrecke Kimpolung-Valeputna dem Verkehre ubergeben, — 5) Am 28. Oktober
1902 wurde die Endstrecke Valeputoa-Dorna Watra dem Verkehrs fibergeben.

|l Anzahl der befirderten Einnahmen fiir
: | il- . Zuzsammen
Betriebsiahr Fil- und Personen und Eil- und Fracht
! Personen | Frachtgiiter | Geplick gliter
m¢ | K | n K | & K | b
- __ -I -1 =
18891) 8.566 a8l ‘ 3.663 — 540 | 46 4.203 46
1890 50.689 11.034 18.444 - 19,636 — 38.080 —
1891 43.719 36.368 | 16.736 - 38.736 — 55,472 -
1892 63.047 21.584 18.302 - 24.462 — 42.764 -
1893 53.2282) | 2B.601%)| 19.840 — 34.542 | — 54.382 —
1894 T1.784%) | 41.880%)| 26.396 —_— 42.742 | — 69.128 —
1895 68.432%) | 45451 | 21.250 — 46.500 — 67.750 —
1896 53.072 | b55.200 | 26746 | — | 67.244 | — | 93.990 | —
1897 59.144 65.722 22.710 — 77.5562 — || 100.262 —
Gemeinsame Rechnung fiir Hliboka-Berhometh, Hatna-
1898¢) 88.676 40.541 Kimpolung und Hadikfalva-Radantz.

Heit 1. Juli 1898 wurde die Linie Hadikfalva-Radautz fiir Rechoung der Nenen Bukowinaer Lokalbahuen betrieben.

1) Vom 17. November 1889 bis 31. Dezember 1889. — 2 Approximativ. — %) Exklusive Eilgiiter, —
4) Vom 1. Jidnner bis 30. Juni 1898,




Verkehrsentwicklung und deren Ergebunisse,

¢) Schleppbahn Berhometh a. S.-Mezebrody.

a5

| Auzabl der beforderten |

Einnahmen fiir

1) Vom 21. Dezember 1886 bis 81. Dezember 1887,

1) Schieppbahn Wama-Russ Moldawitza.

Betriebsjahr Eil- und | Personen und Eil- und Fracht- | Zugammen
Personen | Frachtgliter Geplck giiter

- ome¢ | K || K x| E |
18871) | 415 | 37175 | 316 | 26 | 35647 | 78 | 35964 | 04
1588 273 35.362 . 153 18 33.093 98 | 33.247 16
1889 || 349 32.206 | 186 26 35,073 64 | B85.259 90
1890 | 845 | 9363 | %6 | 28| 29639 | 76 | 29.666 | 04
1891 330 29.998 332 40 37424 | 50 | 37.756 | 90
1892 143 27.720 132 76 31.624 8 31.757 b4
1893 201 28.071 91 G0 28,925 b6 20.017 16
1894 271 45.645 61 22 34,216 48 | 34.277 70
1895 808 21.210 154 68 22,822 | 62 | 22977 | 30
1896 245 17.848 73 16 21832 | T4 ii 21.905 | 90
1897 266 19.601 117 98 30,017 | 22 | 30135 | 20
1898 340 20.829 128 92 25406 | 82 | 25535 | 74
1699 297 18 757 112 —_ 27.730 18 " 27.842 18
1900 170 18.122
1901 230 21.157 Seit dem Jahre 1900 wirl fitr die Schlepphahn Berhometh-
1902 | 326 20.642 Matebrody eine separate Betriebsrechnung nicht mehr
1903 314 18.102 gefiihrt, weshalb die Einnahmen aus dem Personen- und
1904 350 16.611 Gitterverkehre dieser Linie nicht mehr gesondert nach-
1905 409 . 927.956 gawiesen werden kinnen.
1906 | 146 28.213

Anzahl der beférderten Einnahmen file
Betriehsjahr Eil- und Personen nnd Eil- und Fracht- Zusammen
Personen | Frachtgiiter Gepiick gliter

in # K | & K h E | &
18891) o 7.252 — — 19.146 | 82 19.146 | B2
1890 — 27.159 — — | 123.897 — || 123.897 oo
1891 — 40.072 14 78 | 100.077 | 38 | 100.092 16
1899 — 37.110 — — | 113,353 | 26 | 113.363 26
1893 — 41.870 -— — | 113,184 | 76 | 113.184 | 76
1894 —_ 46,103 — — | 112698 | — | 112,698 | —
1895 - 45.942 — — | 123460 | 72 | 123.460 72
1894 — 48.923 - — | 130,156 | 56 | 130.155 | b6
1897 9.238%) | 48.701 4.624 | 62 | 129.317 10 || 133.941 72
1898 17,952 37.237 5.766 6l 95.131 32 || 103.887 53
1899 19,798 40.824 8.183 17 1 116.549 | 99 | 124,733 16
190) | 18864 | 49612
1901 17.717 1 51.892 || geit dem Jahre 1900 wird fur die Schleppbahn Wama.
1502 18.162 43.817 Russ Moldawitza eine separate Betriebsrechuung nicht
1903 19.518 53.156 mehr gefithrt, weshalb die Eivnabmen aus dem Personen-
1904 | 9.598%) | 41,571 || und Glterverkehre dieser Linie nicht mehr gesondert
1905 | 99.581 41.649 nachgewiesen werden kdnnen.
1906 | 28.200 59.668 ||

1} Vom 16, August 1889 bis 81. Dezember 1889, — 2) Personenverkehr ab 1, Mai 1897, — &) Fehlerhafte

statistische Angabe; richtige Anzahl zirka 20.000.




96 Bukowinaer Lokalbahnen,

g) Vereinigte drei Bukowinaer Lokalbahnen Hliboka-Berhometh-Czudin, Hatna-Kimpolung-
Dorna Watra und Hadikfalva-Radautz.

___ T S—
Anzahl der befirderten . Einnahmen fiir I
Betrisbsjahr Til- und Personen und Eil- und Fracht- 'I Zusammen
Personen | Frachtgiiter Geplick gilter L
D in ¢ K | & K | x| K h
______ ———————————— __| -
18871) : 16.157 74636 | 22.776 | 8B | 265.689 | 38 | 288465 | 26
1888%) | 47044 | 07961 || 66370 | 76 | 335.054 | 16 | 401424 | 92
18899) 87.680 | 143.764 | 109.157 | 88 570,297 | 56 | 679.385 | 44
1890 135.628 182.213 || 139.761 | 36 683.497 90' 823.259 | 26
|
1891 140.078 | 265456 | 147.725 | 92 887.686 | 32 | 1,035.412 | 24
1892 178.185 | 235897 i 159.136 | 78 876.858 | 24 | 1,035.994 | 02
1893 173.166 | 255.969 | 166.079 | 50 948.592 | 70 | 1,114.602 | 20
1894 211.299 | 325478 | 185298 | 64 | 1,064.314 | 30 | 1,249.612 | 94
1895 211.623 | 325800 || 189.093 | 68 | 1,042.710 | 52 J 1,231.804 | 20
1896 194.561 337.779 } 188470 | 80 | 1,081.798 | 92 | 1,270.269 | 72
1897 205.525 | 361.652 ‘ 194.840 | 90 | 1,338.636 | 06 | 1,533.476 | 96
1898¢) 211,555 | 350.013 | 195218 | 40 |1,178.337 | 72 || 1,373.666 | 12
1899 179.266 | 267.092 | 212199 | 46 |1,024.268 | 81 | 1,246.468 | 27
|
1900%) 208.922 | 309.745 |
19019) 319.225 | 387.666 |
-240 ) : || Vom Jahre 1900 angefangen wird fir die versinigten
19027) 293,178 | 408.34p || drei Lokalbahnlinien keine separate Betriebsrechnung
i ' | mehr gefithrt. Die Betriebseinnahmen und -Ausgaben
1903%) 205.061 ‘ 496.338 i werden nur fir das gesamte Netz — ink]. der Schlepp-
19049 37777 | 501452 | bahnon ~ nachgowisien,
1905 414591 | 439.045
19086 491471 | 450,496

1) Die ausgewiesenen Zahlen umfassen nur den Verkehr anf der Linie Hliboka-Berhometh-Czudin, und
gwar fiir die Verkehraperiode vom 30. November 1886 bis 81. Dezember 1887.

) Die ausgewiesenen Zahlen umfassen den Verkehr anf den Linien Hliboka-Berhometh-Czudin und
Hatoa-Kimpolung, und zwar fiir letztere Linie fiir die Betriebsperiode vom 1. Mai 1888 bis 31, Dezember 1888,

%) Die ausgewiesenen Zahlen nmfassen den Verkehr aof simtlichen drei Bukowinaer Lokalbahnen, fir die
Linie Hadikfalva-Radautz blof fiir die Betriebsperiode vom 17. November 1888 his 81, Dezember 1888.

¢) Die ansgewiesenen Zahlen umfassen den Verkehr aof siimtlichen drei Bukowinser Lokalbabuen, fir
die Linie Hadikfalva-Radautz bloB fiir die Betriebsperiode vom 1. Jénner bis 80. Juli 1893,

i) Die ausgewiesenen Zahlen umfassen nur den Verkehr anf der Linie Hliboka-Berhometh-Czudin und
Hatna Kimpolung.

8 Die ausgewiesemen Zahlen umfassen den Verkehr auf den Linien Hliboka Berhometh-Czudin und
Hatna-Valeputna, und zwar fir die Strecke von Kimpolung nach Valeputna fiir die Betriebsperiode vom
9. Jinner bis 31. Dezember 1901,

7 Die ausgewiesenen Zahlen nmfassen den Verkehr auf den Lipien Hliboka-Berhometh-Czudin und
Hatna-Dorna Watra, filr die Teilstrecke Valeputna-Dorna Watra bloB fiir die Betriebsperiode vom 29. Oktober
bis 81. Dezember 1902,

8) Dis ausgewiesenen Zablen nmfassen den Verkehr anf den Linien Hliboka-Berhometh-Czudin und
Hatna-Dorna Watra.
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1) Lokalbahnen Hlihoka-Berhometh a. S.-Czudin, Hatna-Kimpolung-Dorna Watra und Hadik-
falva-Radautz, sowie Schleppbahnen Berhometh a. S.-Mezebrody und Wama-Russ Moldawitza.

Aunzahl der befbrderten Einnahmen fiir
Botrichsjahr Eil- und Paranne{n und | Eil- und Fraeht- Zuanmmen
Personen | Frachtgiiter ‘__ Gepick giiter
R @t | K | b)) K | wj E [b
18871) 16.572 | 111.912 | 23.092 | 14 | 301337 | 16 | 324429 | 30
18882) 47317 | 133493 | 66,523 i 94 | 368.148 | 14 | 434672 | 08
18893) 88.029 | 183.211 | 109344 | 14 | 624448 | 02 | 733.792 | 16
1890%) 135973 | 238.734 | 139.787 | 64 | 837.034 | 66 i‘ 976.822 | 30
18918) 140.408 | 335.526 | 148.073 | 10 | 1,025.188 | 20 ‘1,1?3.261 30
18927) 178328 | 300.727 | 159.268 | B4 |1,021.836 | 38 | 1,181.104 | 82
18939) 173367 | 322.910 h 166.171 | 10 |1,090.633 | 02 | 1,256.804 | 12
18943) 211570 | 417229 185.359 | 86 |1,211.228 | 78 | 1,396.588 | 64
18959%) | 212431 | 401.952 | 189.248 | 36 |1,188.993 | 86 | 1,378.242 | 22
18963) | 194806 | 404550 | 188.543 | 96 [1,233.787 @ 22 |1,422.331 | 18
18979) 915.029 | 430635 || 199.583 | 50 | 1,497.970 | 38 | 1,697.553 | 88
18984 220847 | 408.079 | 201103 | 83 | 1,202.875 | 86 | 1,493.979 | 69
1899%) 199.361 | 326.673 | 220497 | 65 |1,168.548 | 98 | 1,389.046 | 63
19009) 227.956 | 377.479 | 238886 | 12 |1,313.505 | 26 | 1,552.391 | 38
1901¥) 337.172 | 461.716 | 261976 | 43 | 1,575.785 | 82 | 1,837.762 | 25
19027) | 811665 | 472.804 | 302.674 | 98 |1,624.194 | 22 | 1,926.869 | 20
1903%) | 336476 | 567.576 | 351.095 | 58 2,055.415 | 24 | 2,406,510 | 82
1904) 387.676 | 559.634 | 383.446 | 12 [2,024.215 | 41 | 2,407.661 | 53
19058) 437.581 | 508.650 | 443150 | 24 |1,945.871 | 29 | 2,389.021 | 53
1906 514.817 | 538.377 | 509.956 | 67 |2,220.790 | 48 | 2,730,747 | 15

1) Ergebnis ans dem Betriehe der Lokalbahn Hliboka-Berhometh-Czudin fir die Verkehrsperiode vom
80. November 1886 bis 81. Dezember 1887 und der Schleppbahn Berhometh a. 8.-Meiebrody fiir die Ver- '
kehrsperiode vom 31. Dezember 1886 bis 31. Dezember 1887,

?) Ergebnis ans dem Betriebe der Lokalbahnlinien Hliboka Berhometh-Czudin und Hatna-Kimpolung,
sowia der Schleppbahu Berhometh a. 8.-Mefebrody, und zwar anf der Lokalbahn Hatna-Kimpolung fir
die Betriebsperiode vom 1. Mai bis 81. Dezember 1888,

%) Ergebnis ans dem Betriebe simtlicher oben angefiibrter Lokal- und Schleppbahnlinien; fir die Lokal-
bahn Hadikfalva-Radantz nur fitr die Verkehrsperiode vom 17. November 1889 bis 81. Dezember 1889 und fiir
die Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza nur fir die Verkebraperiode vom 15. August 1889 bis 31. Dezember 1889,

4) Ergebnia aus dem Betriebe siimtlicher oben angefiihrter Lokal- und Sehleppbahnlinien; fir die Lokal-
bahn Hadikfalva-Radantz nur fiir die Betriebsperiole vom 1. Jinner bis 1. Juli 1898.

% Ergebniz aus dem Betriebe simtlicher oben angefitbrien Lokal- und Schleppbahnlinien mit Aus-
schlud der am 8. Juli 1898 an die Nene Bukowinaer Lokalbahn-Gesellschaft verkanften I.okalbahn Hadikfalva-Radautz.

%) Ergebnis aus dem Betriebe der Lokalbabmlinien Hliboka-Berhometh-Czudin und Hatoa-Valeputoa,
sowie der Schleppbahnen Berhometh a. 8.-Metebrody und Wama-Russ Moldawitza, und zwar auf der Strecke
Kimpolung-Valeputue fiir die Betriebsperiode vom 8. Jinner bis 81. Dezember 1901,

T) Ergebnis ans dem Betriebe der Lokalbahnlinien Hliboka Berhometh a. 8.-Czudin und Hatna Dorna
Watra, sowie der Schleppbahnen Berhometh a. 8-Metebrody und Wama-Russ Moldawitza, und zwar aof der
Lokalbabn Valeputna-Dorna Watra fiir die Betriebsperiode wom 29. Oktober bis 81. Dezember 1902

8 Ergebnis aus dem Betriebe der Lokalbahnlinien Hliboka-Berbometh-Czudin und Hatna-Dorna Watra,
sowie der Schleppbahuen Berhometh a. 8.-Mezebrody und Wama-Russ Moldawitza.

13
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Bukowinaer Lokalbahnaen.

Beforderte Frachtguter auf der Linie Hllhoka-Barhumeth aamt Flugal Karapeziu a. S.-Czudin.

Befirderte Frachtgiiter auf der Linie Hatna-Kimpolung-Dorna Watra.

|

) o180 | 1399 1900 1905 | 1906
Warengattung
| ______1_11 Tunnen o

Bau und Werkholz . ol N 64.917 66.069 57.508
Brennholz . . - . |i 76,603 '} 112.083 62,102 78.917 61.907
Getreide, Hule.eufrﬂnhta . . ! 4412 | 9.869 7.829 11.642 0,978
Steine, Zement, Kalk, .'-Ilegel . el 981 | B58 1.808 5140 3.416
Mahlprodukts C e | 1887 2.985 5.028 8.887
Salz . . . ... ... . .| 1 811 450 307 948
Eisen und Eisenwaren 63 | 649 463 52 972
Abfille aller Art — | 248 429 — —
Bier . e 7 ‘ 427 606 786 924
Emballagen . . . . e 84 381 542 627 663
Stein-, Braun-, Halzknhla, Kuku P - 247 35 | 342 268
Mibel, Efiekten . . 45 178 480 284 206
Kolonialwaren . o | e | 114 160 368 162
Petrolenm, Chemikalien . . . . . . . I 87 | 818 382 329 368
Landwirtsehaftliche und andere }lnaahmen . 80 | 163 276 427 353
Eartoffel und Stirke ete. 0 8 299 1,950 1122 885
Lebendes (Pferde, Horn- und Burstaumhj o L047 | 1717 1.630 1.161 779
Spiritus, Spiritaosen . . . . . - a1 | 697 872 779 1.080
Hiiute, Felle, Leder ete. 1 70 bl 213 107
Glas- und Tonwaren, Porzellan 41 72 a7 496 442
Manufaktorwaren 4 | 89 140 138 68
Diverse Artikel . . . . . 430 | 933 662 8.622 8.112

Zusawmen . . .| 83874 ‘ 180.765 146715 | 178.449 145.669

| Hatoa-Kimpolung Hatna-Dorna Watra
: Warsngattung 1890 | 1896 | 1900 1905 | 1906
| R J— in Tonnen .
= e
Bau- und Werkholz .. 108.456 154,889 186.917
‘ Brepnholz . . . . . . . . . . n ba.be7 ‘} 115.154 |‘ 12.992 88.189 44.802
Getreide, Bilsenfriichte . | 3.900 18.612 | 10428 19.943 19479
‘ Steine, Zement, Kalk, Ziegel . . 5,783 6.649 8,631 15.115 11.201
Erze, Mineralien, Hilttenprodukte 1.843 1.660 5.037 10.148 16.287
Mahlprodukte . . 1.164 2.603 2.876 7.455 5.573
Salz . . . R 1.239 2,387 2.603 4.963 4.987
Eisen und Emﬁnwaren e a e 1.076 1.015 2456 1.746 1.689
Abfiille aller Art —_- 783 1.770 - -
Bier . . . . .. ... .. 190 778 1.518 1.412 1.364
Emballagen . . . . . . . . 299 664 934 1.174 1.256
Stein-, Braun-, Holzkohle, Koks . 45 870 890 195 83
Mibel, Effekten . . . . . . . 184 437 569 714 795
Eolonialwaren e e e e e 133 305 462 676 hes
Petrolenm, Chemikaliem . . , . . . . 166 483 442 572 669
Laodwirtschaftliche und andera Masuhmen . 216 88 365 8756 873
Kartoftel und Stirke ete. . . . . . . 10 85 309 1.6049 788
Lebendes (Pferde, Horn- und Borstenvieh) . 165 165 188 1.504 556
Spiritus, Spiritaosen . . . . . . . . . 208 362 202 667 814
Hiute, Felle, Leder ete. . . . . . . « . 627 44 , b8 168 142
Tabak f v 8 b s s omowomoe W 57 1568 112 121 g1
(Glas- und Tonwmn, Purzellan . . 52 81 58 153 114
Manufakturwaren . . . . . . . - ‘ 36 145 164 340 | 271
Diverse Artikel . . . .. 407 1176 1.071 1.971 | 3.483
Zusammen . l| 87.204 149.068 162.366 264.148 | 802.082
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Frequenzausweis fiir das Jahr 1905 und 1906. Linie: Hliboka-Berhometh-Czudin.

Privat- | Anzahl der | Gepiick und Eilgut | Frachtgut

Teleeramme | verkaulten i

Stationen - | Fabrkarten | _Aufgabe | Abgabe | Aufgabe |  Abgabe

Stick Stick | in Meterzentner

1905 | 1906 | 1905 | 1906 | 1905 | 1906 | 1005 | 1906 | 1405 | 1906 | 1905 | 1006

1 T D | | o R R

Hliboka . . . . . | — | = |17.048 18.254|| — — | - - — - | - -
| Presekareny . . . '1 — - 005 Bﬂlr — — - - B.180) 2798 2662 4.279)
| Karapezin . . . . | — | — | 7.668| 7.853 6.285| 4.061| 478| 700 8L509| 10.908| 27.000 87.214)
Ropeze . . . . . | — | — ” 2.185 1.541! — | = | = | — |23807 9.085 6776 4.230
Storozynetz . . . l 53 54 | 31.657| 34813 520| 830| 782 gq8 135.760189.829) 78.244 93*344!
Panka. . . . . . ‘GBB 56 | 8.284| 8.974 20| 12 9| _— | 79.883| 41.435 9,903 5.318
Tisowetz. . . . — — 1.632 864 — — — | 49.588 EQ.BEG' 149 — |
Komarestie Slob . . | — | — | 4401 4.344 18| 28 7| o8 55620 53.276 9.707] 4.062
Beckow . . . . .|| — | — | 11| 88 — | — | — | — |19.685 182000 — | — |
Zadowa . . . . . | — | — | 7654| 8158 86| 28| 87| 187| 41.688| 19.398 8.401| 4.381
Lukawetz . . . . | — | — |[10.509 Il.ﬁﬁl: 3.913| 4198 9258| 286 |266.061|126.667|144,775 131,898
Berbometh . . . . | — | — [16.091| 15878 215 188| 253 J 140 | 78.683| 36.187, 18,084 22,018
Tepliea . . . . .| — | — | — - | = | = | = | — |91458140.736] — 12
Megebrody . . . . | — | — 208 wW—- |- |- | — |140.037)121.616 20 —
Kupka . . . .. | — | — [ 27| 1908 — | — | — | — | 8781 10072) — 1.076)
Petroutz . . . . . | — | — | s672| Bas9| 28| 877 45| 117|241.692[238.726| 36.821 13.919
ldgestie . . . . | — | — Jomel 22l — | - | — | = | = | = | = | =
Czudin . . . . . i - — | 9.865| 10802 108 161, 244 265 (202.896(444.262 34.443! $9.260
| Zusammen . . || 693 | 610 |122.808 12&061\11.141\ ﬂB?Sl ﬁ.ma| 2.611Il.ab?.s:bl.m.lﬂﬁlﬁ'i'?.m4361.011:
| | L

Frequenzausweis fiir das Jahr 1905 und 1906. Linie: Hatna-Dorna Watra.

| Trivat fg:ﬂl]ff:; | Gepick und Eilgut | Frachtgut
Stationen |Telegra.mma Fahrkarten |_Aufgal£ _|__ A‘ngg'n‘e_'| Aufgabe | Abgabe
| Sthck |__ Stiick in Meterzentner
N |l 1905 | 1906 | 1905 | 1906 | 1905 | 1906 | 1905 | 1906 | 1905 | 1906 | 1905 | 1906 |
' Hatna. . . . . . | -- — || 14.947 17.703| — — — — — — — —
Parboutz. . . . . | — - 4.651) 4862 — — — — - 195/ 888 1.64
Theodorestie . . . | — 3| 2.601| 3.834 154 3702 2984 182 8.581) B8.144 B4.748  53.96
Komanestie . . . . | — | — || 4880 29500 — | — - — | 1217] 92| 10,016 19.9
Pertestie. . . . . | — | — | 830l 629 — | — | — | — | 15706 14812 104 —
Kaczyka . . . * . | 200 72| 10.792| 17830/ 1.229| 202 9268| 697 154.132/148.301| 28.459 25.36
Strigoja . . . - . | — - 490 328 — - — — — — - —_
Tllischestie . . . . | 101 80| 8332 4.05 15/ 72 ¢8| 17| 1877] 283 &2
Paltinoass . . . . | 880 | 1489/ 4811 6.2 56/ 71| 42| 113 |200.787314.104/194.122/196.404
Gurabumora . 36 16| 28.853 86899 1.063| 823| 772| 1.832 192.641/148.955) 68.765(118.922
Woronetz . . . . - = — - — — — — | 20,898 61.427 — —
Frabim . . . . . | &l 19| 18.895f 21.621) 165 94| 77| 241 |512.188/610,100) 24.896( 15.571
Molit . . . . .. | — 1) 71 2518 18| 10| 88 8| 46.905| 59.840) 14.423| 85.5
Wama . . ., , . - — | 26536) B6.350)  138| 176( 200| 288 44.454142,111) 8.787| 98.07H
Eisenaw . . . . . | — 5181/ 6.088 — | — 2 25 44929 6,021 2.332 b.
Alt-Kimpolung 64 60| 9.742) 14.900/ 35 42 43 97 222,.293|206.589] 38.450| 49.71
Kimpolung . . . . - | 40.261) 49,542 1430| 561 470| 1321 24.781 29.852 55498| 44.46
adowa . . . . . - — || 2.68¢ 2168 — - - —  {101L.075| 82,195 198
Posoritta . — | — 18969 20317 200 113| 106 299 161.598188.825| 82,904 87,98
Valeputna . . — | — || 2401 8108 24| 23] 15| b4 8.997| 9.181 1.478 1.107
Jakobeny . . . . | — | — | 18.068/ 2010/ 166| 117 189 126/ 57.565/128.930| 58.965| 46.65:
Argestrm . . . . - - 1.804, LO90| — -— - — — —_ — —
Dorna Watra . . . | — | — | 16360 18500/ 7.176| 8.800| 3.303| 8.200 116.210/277.720| 64.133) 52.887
Dorna Watra-Bad . | — | 8837 9.400) 5289 7.200| 6.648 5.900‘ - = =1 =
Fundul Moldowi . - - - — | - — — - - 4761 —
Lonisenthal-Grube — - - = — — — | - |eommsl —
Zusammen . . ]' 1832 | 1740 |244.289(301.601 15.268 17.006,17.141'13.&75‘1,@.433!2.495.37-: 611.639|705J
i ||

13*
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Frequenzausweis fiir das Jahr 1905 und 1906. Schlepphahn: Wama-Russ Moldawitza.

Bukowinaer Lok

albahuen,

—
Privat- Anzahl f{h&rr | Gepiek nnd Eilgut Frachignt
Statio Telegramme Rli]kr?;;"i?] Aunfgabe | Ahgahg __?M_qugahe |  Abgabe
aronen 5
| Stick Stiick in Meterzentner
o || 1905 | 1906 | 1905 | 1006 || 1905 | 1906 | 1905 | 1906 | 1905 | 1906 | 1906 | 1906
' i [ |

Wama Haltestelle . - - 1.529| 1.723 | — - - | - - - |- | -
Deia . — - 429 360 | — - — | — | 46,620 55.057 B6| 41

Fromossa — — || 1844 1887 | — — - - - - | - -
Dragosza 1,183 | 574 || 2,075 1810 | — — — | 12 | 16.193[105.885 2.163| 8.065

Frendenthal. . — — 1.498 | 1590 | — — - — — _ r - —
Watra Moldawitza 916 | 730 | 1.636 2172 ) — . — — | 86,011 53.844 5.244!12.]53

Russ Moldawitza . — - — — — — - - 840) 21105 — | —
Buss Moldawitza-Sige 2| — 4.597| 4883 || 185 |47 — | 17 |240.080\266.418 50.778 | B.31F
Zusammen || 2.101 | 1304 [13.408 14495 | 185 | 47 | — | 20 |339.243/502.259) 38.220 |23.587

6. Betriebsleistungen heim Personen- und Giiterverkehre und
Betriebsergebnisse, auf das Befriebskilometer reduziert,

a) Lokalbahn Czernowitz=-Nowosielitza.

Aus den bereits angefiihrten Griinden konnte, insolange die Bahn hanptséichlich anf den Trans-
port der Bodenprodukte der benachbarten Auslandsgebiete angewiesen war, eine kontinuierliche
Verkehrsentwicklung nicht stattfinden und geben daher aunch die kilometrischen Leistungen im
Personen- und Giiterverkehr und die Einnahmen hierans zu keinerlei anderweitigen Bemerkungen Anlaf.
_ Die Betriebsausgaben sind wegen der zumeist sicheren Lage der im ebenen Terrain gefiihrten
Linie relativ gering. Die bloB 259/, betragende Maximalneigung ermbglichte es, selbst in unge-
wiihnlich verkehrsreichen Jahren, z. B. im Jahre 1891, den Verkehr ohne wesentliche Erhihung
der geleisteten Zugskilometer zu bewdltigen, indem lediglich die Durchschnitisbelastung der Ziige

entsprechend stieg.

Der Verkehr wurde durch ein téglich verkelrendes gemischtes Zugspaar, durch Marktziige an
einzelnen Tagen der Woche und durch nach Erfordernis eingeleitete Giiterziige besorgt.

Hauptfrachtartikel war Getreide, sodann Bau-, Schnitt- und Brennholz.

Seit Erreichung des Anschlusses an das russische Bahnnetz mit Ende des Jahres 1893 hat
der-Transport von Schnittmaterial nach Inper-RuBland und Odessa erhihte Bedeutung erlangt.

Lokalbahn Czernowitz-Nowosielitza.

— e ——
lly || Beforderte || pro Betriebskm. | . | Rinnahme |E Geleistete lo [ 45| Hauptsiehliche
s BETL T L% = 7 in Hellern (S T |§ | %8| Frachtartikel in o
'.'E,"Ea 22 |ag8l LEB| £ | L2 M £e| &2 |2 & | 24| Tonuen ‘Ea?‘E;N-uwi g3l o
ZR2 BES5E|SE| % 22458 5 (a3 B d FAEE EICIP I
2 |EE| B2 oo R3 e X g g§|g“ S} |B“ 8 I I'E.'%:EEL-“;E i
s l.E‘::| ate | I 24|22 "'§| BE _—:_B:uttu-lﬂettn-'; 58 iﬁlﬁig.ﬁsﬁ 2
A | |jpro Betriebskm Kromen (¥ |2 E¥ |2 ][ Kineoeim. | [RiFES 24 & | @
188581 || 27.963 8.328) 4.062/45, | 520 18'6 |8:34/1.345/24.061/126.000[39.900] 82 93] 0-; 62 | — 87w
188631 | 15.423 2.970( 2.474 47| 5+14(16-44 7 |1333 16.674| 84.900/28.800( 34| 96| 1435729 — [26415
188781 |{ 13.626 2.488( 8.202/48+ 4'81)‘16'941 . £20|17.858 91.25{}|32. | 85 [ 111 |125u(80%7] — |87"s
188831 || 12.489 2.350/ 4.848 82+ || 4-82 16-22 5 509(22,084 124.400(44.300| 86 |137 | 6g|09g| — [Big
1889 81 || 12,350 3.330] 5.13 @9'3 5'14(14-64 556 B58|26.661/180.900/59.900) 43 | 167 (154 77wl — | Ta
* {1890/ 31| 17.827 2.094| 6.816 33'4'6& 14-60 4~ 913 3].{}40'152.10048.700: 82(166 1602|727 — (129
1891] 81 || 17.474 2.690/11.768 18+ | 536/16-02/3-32] 979(38.062(217.200(87.600| 40 (22216, T6es| — | Bras
IBBEII'BI 20,095 2.492) 4,378 86+ 3681570520 845 25.019 135.900/47.80 re’l.’) 160 (235 677g5) 0oy | Hgm
189381 18.195 2,718 2.918 48+ | 3.66/12:50/5-12| 825 29.024!148,500 53.10d. 86 1180 15%7, 4195/ 8215 |10°5¥
1) Betrifit das Prozentualverhiltnis der Betriebsansgaben von den Einnahmen. — ) Vom 12, Juli 1804
dls 81. Dezember 1885, — % Am 1. Jiuner 1894 in das Eigentum der Staatsverwaltung fibergegangen,
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0) Linie Hliboka~Berhometh a. S. mit Fliizel Karapeziu a. S.-Czudin.

Seit dem Jahre 1889 ist der Personenverkehr auf mehr als das Sechsfache, der Frachten-
verkehr auf mehr als das Doppelte gestiegen, welche Steigerung aunf die Zaonahme der Zahl und
Wohlhabenheit der Bevilkerung, sowie auf die Entwicklung der Sigeindustrie und intensive Aus-
beutnng der in das Verkehrsgebiet dieser Linie fallenden Forste zuriickzufiiren ist.

Die kilometrischen Leistungen und Einnahmen bleiben jedoch wesentlich hinter den beziig-
lichen Durchschnittsziffern fiir sfimtliche Linien zuriick. Hauptfrachtartikel sind: Brennholz, dann
Schnitt- und Bauholz, welche zusammen dorchschnittlich 859, des (Gesamtverkehres aunsmachen,
sodann folgen Getveide und Mahlprodukte mit durchschnittlich 79/, des Gesamtverkehres.

Der Verkehr warde bis zum Jahre 1896 durch je einen téglichen gemischten Zug nach jeder
Richtung, auferdem durch wiochentlich eiumal nach jeder Richtung verkehrende gemischte Markt-
ziige und darch nach Eifordernis eingeleitete Lastziige vermittelt.

Die Bestrebungen nach einer, der tatsiichlichen Leistungsfihigkeit der auf dieser Linie ver-
kehrenden gesellschaftlichen Lokomotiven entsprechenden Erhéhung der den Ziigen beizugebenden
Bruttolasten fiihrten zu dem Resultate, dab bis zum Jabre 1895 der gesteigerte Frachtenverkehr
ohne nennenswerte Erhthung der geleisteten Zugskilometer bewiltigt werden konnte, wobei die
Durchschnittsbelastung der Ziige um fast 500/, stieg.

Seit dem Jahre 1896 wurde zur Bequemlichkeit des reisenden Pablikums ein zweites tigliches
Zugspaare in Verkehr gesetzt., Durch diese Mafnahme wurde schon im Jahre 1896 die Leistung
der Zugskilometer um zirka 23%, im Jahre 1897 um zirka 40°/, gegen das Jahr 1895 erhtht und
die Betriebskosten wesentlich gesteigert, jedoch auch der Grand zu der in spiterer Folge ein-
getretenen namhaften Steigerung des Personenverkehres gelegt. Andererseits ist auch eine ungiinstige
Wirkung dieser im Interesse des reisenden Publikums getroffenen MaBnahme in der zeitweisen
wesentlichen Verschlechterung der Durchschuittsbelastung der Zige und des Verhiltnisses der Netto-
last zur Bruttolast wahrzunehmen,

Lokalbahn Hliboka-Berhometh a.S. samt Abzweigung Karapcziu a. S.-Czudin.
Haup‘isﬁ.chl-iﬁte Fracht-

dgl | Geleistete 2 |pw
= ffL%“g . % !_E-S-n artikel in Prozenten
— | o= =] L = :.D'ﬂu‘_ﬁ . - s |
f.'?: EE LE—E c E ‘ 5] Tonuen =% |28 1"5’% saégﬁﬁ | g Anmerkung
E ,g:l*ﬁ:"‘ SIF-E —| 8= .:I'!igll 8.5 gzs"ém‘hﬂ?n Z
Z |88mEa - 27 825 &5 |552El242 B
S SRR ) | Y |5 REY) AE PREEES) 3
1887 | 72 | 8.696| 1.106 (94.026/ 127.300 | 68:300 34-,,|‘ 115 || 885 | 6% | — | 47 || vom 30,11, 1886
1888 | 72 | 8.068 | 1.121 | 22554 119.900 | 42600 | 85 | 107 ‘39-,-, O | 1% | 74s | bis 81,19, 1887
1689 | 72 | 8.570)| 1193 [¢3.048) 125.500 | 46.400 || 87+ | 105 | 95 | 2 | — | B
1890 | 72 8828 1.212|25.398 135400 | 48100 | 85 | 112 | Iy | B | — | By
1891 | 72 | 8.852 1.079|27.932 152100 | 59.200 || 38 If 141 | 904 | 645 | 0w | 24
1892 | 72 4202| 095 |28.133) 146.900 | B5.700 | 384 | 146 | 894w | 640 | 0w | B
1893 | 72 masi 994 | 28.167) 145.000 | 54.300 | 37, l 146 | 85, | Tuo | 2% | &4
1894 | 72 || 5.656| 1.166 | 34.400] 185500 | 78700 | 89 || 150 | 89y, | 6w | 0o | 34,
1895 | 72 | 4.002 | 1168 32.895 188200 ( 75260 | 0y | 161 || 854 | Bu | O | B
1896 | 72 | 5.716| 1442 |36.017) 206.400 | 76500 | BT | 142 | Bdug | Tus | On | T
1897 || 72 s.szﬁlmn 88132 217500 | TBO44 | 864 | 185 | B4y [ 10w | O | g
1898 || 72 | . | 1892 (88458 927.100 | BO3BO | 5ty 3w/t 834 | 12 | O'gg | 4+ )+ Zihler Hliboka-
1899 | 72 | 2 s | 1508 36.983 213386 | 76.085 | 35 |wafyyt 87wy | 6y | Ogg | B Berhometh
1900 | 72 ‘ A2 || 1577 | 89780, 229.057 | 80590 | 85y Iliia;,ﬂ+!35 w | Gss| U | By Neuuqui:irslpum-
1901 1 72 § % & | 1692 | 43.897 257.822 | B6.164 88 ' 152 || 88 | 5w | O | B Czudin
1902 || 72 | g | 1469 43,162 263.722 | 94.208 1 87y || 180 || 86y | Bwr | On | T i
1903 72| 2 | 1534)51.825 806228 | 102380 | 83 | 205 | 86 | Bus | I | b
1004 | 72 | % £ | 1512 48470/ B817.928 | 100783 | 31-1‘ 205 66 | 6 | Lu | Bo
i = - |
1905 ';-;] 28 | }f‘ g;fgg 2:1:.593 el 178 80 | 9 | g | B
1906 | Il 1.504 | 85. 261,07 — | = I 174 |81 | 80 | 2u | Ty |

1) Approximativ.
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Infolge “der fortschreitenden Verwendung von Wagen mit 12 und 15 ¢ Ladegewicht an Stelle
der 10tonnigen Wagen ist ein fortschreitend giinstigeres Verhiltnis zwischen den geleisteten Brutto-
tonnenkilometern und YWagenachskilometern walrzunehmen.

Der Frachtenverkehr hat in den Jahren 1903 und 1904 seinen Hohepunkt erreicht und bewegt
sich seither infolge fortgeschrittener Ausbentung der in dem Verkehrsrayon dieser Linie gelegenen
Forsie in absteigender Richtung,

Behufs nenerlicher Belebung des Frachtenverkehres in der Strecke Hliboka-Karapeziu-
Czudin hat die Gesellschaft die Konzession fiir die schmalspurige Lokalbahn von Czudin nach
Koszezuja erworben.

¢) Linie Hatna-Kimpolung-Dorna Watra.

Vom Jahre 1890 bis zum Jahre 1900 ist der Personenverkehr um mehrals 1000/, der Frachten-
verkehr um mehr als 909/, gestiegen. Die steigende Tendenz des Verkehres hiilt anch gegenwiirtig
noch an, jedoch ist infolge der seit dem Jahre 1900 sukzessiv erfolgten Verlingerung dieser Linie
von Kimpolung nach Dorna Watra eine direkte Vergleichung der Betriebsergebnisse mit jenen der
Vorjahre untunlich.

Den hauptsdchlichsten Anteil an dieser Verkehrssteigerung hat die Entwicklung der Sige-
industrie in den von der Babn beriihrten, ausgedehnten, dem Bukowinaer gr.-or. Religionsfonds
gehdrigen Waldgebieten. Uberdies wurden darch geeignete TarifmaBpahmen auch Schnittholztransporte
aus dem Tale der goldenen Bistritz und deren Zufliissen iiber die Lokalbahnlinie Hatna-Kimpolung
geleitet, die vordem iiber Siebenbiirgen und Rumiinien zum Export gelangten.

Neben den Schnittmaterialien gelangen anch in geringerem MafBe Bau- und Brennholz zum
Transporte.

Lokalbahnlinie Hatna-Kimpolung (Dorna Watra).

lafjag gl Cdeete ]2 22 | Harpatohliohe Erackt
,_%; ’T*ES,?%Q' £ 4 Tounen ‘5»2 |§!;u|_:=£ | Elde | o
E E%L‘éggllhgs- gﬁ | E;! Al g_g '%iégifﬁii g Anmerkung
N R | Netto- |[E BE | 52 EEfEE£S 3
i EgEsd o _\ EE [ RA ERgEN| & |
1888 | 67 | 4.046] 966 | 16.113 84400 | 26.100 | 207 | 7 | 635 | 13m | 2 |20 )| vom 1/5. 1888 bis
1889 | 67 | 6.240| 1652 | 39.848| 179.800 | 58700 | 827 | 108 T4 | Ty | 9m | 8w 8112 1888
1890 || 67 || 7.606) 1.730 | 42.457| 235.000 | 84,800 | 86, | 134 | | B | 8w | Tw
1891 || 67 [10.486 | 1.778 | 51,907) 284.400 | 101800 | 85 | 160 | 81y | 600 | G | B
| 1892 | 67 10.210] 1.595 | 48.153) 261500 | 99.400 | 87 | 164 | 8l | 4 | 61 | Tw
| 1893 | 67 11.260||1saa 54.019) 298.300 | 111700 | 87+ || 177 || 6w | 640 | 9sr | Tesl
| 1894 | 67 [11.840| 1,625 |57.125( 525500 | 126500 | 88 | 200 | 7oy | 10y | Bs | T
| 1895 | 67 1201u|1ﬂ37 61.836) 847.940 | 125.490 | 86+ || 209 || 77y | 109 | 4w | Ta
1896 | 67 (11414 e 60768 847200 | 126.950 I 36y | 212 || 76 | 99 | 4w | 8
1897 || 67 [14.044] 1881 | 66.741) 984,955 | 141400 | 86+ | 204 || 794 | 94 | B | Tw
1898 || 67 1799 | 62.627| 375.612 | 141.901 | 87 | 187 [ 68y | 14y | 47 |12
1899 | 67 1.621 | 58.638| 350.198 | 124.882 | 854 || 184 || 69y | Ba | 100 |1l
1900 || 67 1.755 | 61.204] 862.881 | 182.010 | 86+ | 157 | Ty | 84 | B |1l
16012)| €6 | 1869 | 60.728) 347.626 | 127.540 1| 864 || 185 | T7gr | Bm | B | 8w
19025) | 109 1670 | 5.886( 827,578 | 142110 | 43y | 190 | Toy | ey | 10 | 9%
1903 109 |s.2u9 68216, 415.020 | 157.711 ‘ 381 ‘ 188 || 80y | 7w | 4'e | T's
1904 109 2341 | 68,835 427.092 | 151191 | 85 || 190 \vs-m 9 | B | 9
1605 | 109 2316 | 62.064] 455089 | — | — | 196 | T2 | 1lg | By |10
1906 1109 12977 |69.641) 512890 | — | — |l 182 V7gq | 84 | 89 | 119

1) Approximativ. — %) Betriebserifinung der Teilstrecke Kimpolung-Valeputna am 9. Jinner 1901
¥) Betriehserfiffnung der Teilstrecke Valeputna Dorna Watra am 29, Oktober 1902,
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Insgesamt bilden die genannten Forstprodukte zirka 75%,, des Verkehres. Hieran reihen sich
Getreide und Mahlprodukte mit zirka 90/, des Gesamtverkehres, beziiglich welcher Artikel auch ein
Transitverkehr nach den benachbarten ungarischen und ruminischen Gebieten lerrscht.

Der Verkehr wird durch tiglich 2 gemischte Ziige nach jeder Richtung, sowie durch nach
Erfordernis eingeleitete Giiterziige, in den letzten Jahren auch durch ein tiglich verkehrendes Last-
zugspaar besorgt. Die Anzabl der pro Betriebskilometer geleisteten Zngskilometer blieb vom
Jahre 1889 bis zum Jahre 1902 trotz der wesentlichen Steigerung der geleisteten Brattotonnen-
kilometer fast unveréindert, indem es durch sukzessive Anschaffung einer geniigenden Anzahl
leistungsfiihiger Giiterzugslokomotiven ermiglichi wurde, den wesentlich erhihten Giiterverkehr ohne
Vermehrung der Zahl der Ziige zn bewiltigen, wobei die Durchschnitisbelasiung der Ziige nahezu
kontinuierlich stieg.

Seit dem Jahre 1903, in welchem bereits die Linie bis Dorna Watra im Verkehr stand, ver-
kehren wihrend der Badesaison in Dorna Watra anf der gesamten Strecke drei gemischte Zungs-
paare, was in der Erhihung der geleisteten Zngskilometer zum Ausdrucke kommt,

Das Verhiilinis von Netto- znr Bruttolast betriigt zirka 36°/, und wird dadurch, daB sich der
grofte Teil des Verkehres nur in der Richtung gegen Hatna bewegt, wilhrend in der Gegenrichtung
vorwiegend nur leere Wagen befordert werden, sowie durch die hiiufig notwendige Beigabe von
Hilfsbremsen zn den Ziigen in der eine Maximalsteigung von 277/, besitzenden Teilstrecke Kaczyka-
Illischestie nachteilig beeinfluBt.

d) Linie Hadikfalva-Radautz.

Infolge der Entwicklung der Dampfsigeindustrie in den nach der Endstation Radautz gravi-
tierenden Tiilern des Snczawaflusses und Suczawabaches hat auch diese Linie eine namhafte Verkehrs-
steigerung zn verzeichnen und bildet Schuittmateriale mit zirka 700/, des Gesamtgiiterverkehres
den hauptsichlichsten Frachtartikel, woran sich der Artikel Getreide und Mahlprodukte mit zirka
159/, des Gesamtverkehres reihen. Auch findet ein ansehnlicher Stiickgutverkelr statt.

Lokalbahnlinie Hadikfalva-Radautz.

| YT .  Geleistete 2 ||y | Hauptsichlichste Fracht-

b ‘Ef FRF] —| & |§-§~.| artikel in Prozenten

sESEE = |=" Tonnen RellBwe . Eldd

| :g %Q |5§§ t%n |. gu_g 2% Eg% EE SedE ﬁ&; & Anmerkung
B EHE E [ 2= 824 .2 |Easz/<Vl ¥ =

2 |z SEE _“.nl__._ Bratto- | Netto- |5 [(SEN| %5 gié%%‘gﬁ g

Bl - I P - il M 0 ol L7 i N

e ‘ i N I} am 17./11, 1888 dem

1889 8.774| 9263| 1.B54| 6.700 2.800 || 844 || 26 - — — |100 H ﬂl’ﬂl.nfllg:;!:h:’:iahr
1890 4952 2,687 |19.401) 103.700 | 23.800 | 22+ | B89 |as-,, Idg | = | 16y |

1991 6.162)| 2.501 [28.774| 145200 | 38800 | 264 | 58 i| By | B | O | gl

1892 } 9 | 4752| 2,732 |26.671) 182.700 ! 26.600 | 20 | 49 |60 | M | 2 | 16y
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1) Approximativ.
) Fiir die Zeit vom 1, Jinner bis 80, Juni 1898 ;
Bukowinaer Lokalbahu-Gesellschaft.

_mit 1. Juli 1898 fibergegnngen iy den Bositz der Newen
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Fiir den Personenverkehr, zu dessen Bedienung tiiglich im Sommer 5, im Winter 4 gemischte
Ziige nach jeder Richtung gefiihrt werden, werden groBe Opfer gebracht, indem fiiv diese grobe
Anzall von Ziigen geniigende Fracht nicht vorhanden ist, was auch aus der trotz giinstiger Strecken-
verhiltnisse geringen Durchschnitisbelastung der Zige nnd dem ungiinstigen Verhiiltnisse zwischen
Netto- und DBruttolast zum Ausdrucke kommt.

Die drei vereinigten Lokalbahnlinien:
- b) Hliboka-Berhometh mit Abzweigung Karapezin-Czudin,
¢/ Hatna-Kimpolung und.
d) Hadikfalva-Radautz;

vom Jahre 1900 ab: Gesamtes gesellschaftliches Netz: Hliboka-Berhometh-
Czudin, Watna-Kimpolung-Dorna Watra, Berhometh-Mezebrody und
Wama-Russ Moldawitza.

Nachdem ab 1889 fiir die gesellschaftlichen Lokalbahnlinien und ab 1900 fiir die gesamten
gesellschaftlichen Linien eine gemeinsame Betriebsrechnung gefiilnt und ein Teil der statistischen
Daten fiir dieselben gemeinsam aufgestellt wird, was aunch zur Folge hat, dall die vorstehenden, fiir
die einzelnen Linien verfafiten Tabellen in mancher Hinsicht Liicken aufweisen, so wird hier
beziiglich der auf das Betriebskilometer veduzierten Betriebsleistungen und Ergebmsse der genannten
Linien zusammengenommen, der Vollstindigkeit halber noch angefiihrt:

Die pro Betriebskilometer geleisteten Personen- und Giitertonnevkilometer weisen eine fast
kontinuierliche Steigerung anf. Dies ist auch beziiglich der Betriebseinnahmen im allgemeinen der
Fall, wobei jedoch bemerkt werden muf, daB die Betriebseinnahmen der einzelnen Jahve durch
mangelhafte Einnahmenznscheidangen aus dem Giiterverkehre, durch nachtriigliche, aus fiiiheren Jahren
herrithrende Einnahmengutschriften ete. mitunter wesentlich alteriert werden.

Hieranf ist es zuriickzufiihren, daf in einzelnen Betriebsjahren sich aus den statistischen Daten
eine Erhthung der pro beforderter Giitertonne erzielten Einnalimen ergibt, wiihrend tatsiichlich die
Einnahmen pro Netto-Tonnenkilometer infolge der, insbesondere zur Unterstiitzung der Landwirtsehaft
der Industrie und des Bergbanes und Erweiterung des Absatzgebietes fiiv die Forstprodukte ein-
gefiihrten Frachtbegiinstignngen eine im allgemeinen sinkende Tendenz aufweisen.

Die Einnabmen pro Personenkilometer haben infolge der im Jahre 1891 vorgenommenen Herab-
setzung der Personentarife um 25°%/; einen emtsprechenden Riickgang erfahven, desgleichen seit dem
Jahre 1900 infolge neuerlicher Herabsetzung der Fahrpreise fiir die I1[. Wagenklasse.

Von den Reisenden beniitzten im Jahre 1905:

0y Uy die T. Wagenklasse,

6'1} " on II. »

929 » » IIL » withrend

1; , mit Militirkarten abgefertigt wurden,

Die Betriebsausgaben wurden in einzelnen Jahren darch bedeutende Rekonstruktionsarbeiten
bei den zablreichen hblzernen Briickenobjekten, sowie durch umfangreiche Schwellenauswechslungen,
endlich anch durch eingetretene Hochwasserschiiden ungiinstig beeinflnBt.

Abgesehen von znfilligen Ursachen liBt sich jedoch bis zum Jahre 1899 eine kontinuierliche
Steigerung der Betriebsansgaben wabrnehmen, die zum nicht geringen Teile auf die Anwendung der
Betriebsnormen der Hauptbahn anf den Betrieb der Lokal- und Schleppbahnlinien, ungeachtet die
anf den letzteren herrschenden wesentlich einfacheren Verliltnisse und der geringere Verkehr eine
dementsprechend vereinfachte und Skonomischere Betriebsweise zulassen, zuriickzufiihren ist.
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, Seit dem Jahre 1900 kommen einerseits die seitens der betriebfilhrenden Verwaltung einge-
fiihrten Ersparungsmalbnahmen, andererseits der sukzessive Ersatz der hélzernen Briickenobjekte dureh
definjtive Eisenbriicken und sonstige MaBnahmen zur Verbesserung des Bahnzustandes in der Herab-
minderung der kilometrischen Betriebsausgaben zur Geltung, wogegen jedoch das zu verzinsende
Anlagekapital eine fortschreitende namhafte Erhohung erfahrt.

Die Hiihe der pro Betriebskilometer geleisteten Zugskilometer blieb bis zum Jahre 1895 trotz
der bedeutenden Verkehrszunahme ziemlich konstant, indem, wie bereits erwiihnt, seitens der Lokal-
bahngesellschaft snkzessive, den Bediirfnissen entsprechende, leistungsfihige Lokomotiven angeschafft
wurden und auch eine vollstindigere Ausniitzang der Zugkraft der urspriinglich vorhandenen Loko-
motiven eintrat, infolge welcher Umstinde anch die Durchschnittsbelastung der Ziige konti-
nuierlich stieg.

Die wesentliche Erhthung der geleisteten Zugskilometer und Verringerung der Durchschnitts-
belastung der Ziige in den Jahren 1896 und 1897 ist auf die im Interesse des reisenden Publikums
vorgenommene Vermehrung der gemischten Ziige zuriickzufiihren, jedoch ermbglichte in der Folge
das Anwachsen des Verkehres eine fortschreitende bessere Ausniitzung der gefiihrten gemischten Ziige.

Den weitaus wichtigsten Frachtartikel auf siimtlichen Bahnlinien bilden Schnitt-, Baun- und
Brennholz mit zirka 82°/, des Gesamtfrachtverkehres. Hieran reihen sich Getreide und Mahlprodukte
mit zivka 7Y/, des Gesamiverkehres, wihrend zirka 11°/, auf die sonstigen Frachtartikel entfallen.

¢/ Schleppbalin Berhometh a. S.-Mezebrody.

Das Ergebnis des in den Sommermonaten besorgten Personenverkehres ist belanglos und recht-
fertigt nicht die hiedurch verursachten betréichtlichen Ausgaben.

Infolge fortgeschrittener Ausbeutung der Forste des Quellgebietes des Serethiflusses, in dessen
Tale die Schleppbahn verlinft, ist in den letzten Jahren eine sinkende Tendenz des Verkehres
wahrzunehmen.

Schnittmateriale, Bauholz und Brennholz sind die einzigen Frachtartikel dieser Schleppbaln.

7 Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza.

Auf dieser, bis zum Monate Mai 1897 bloB fiir die Frachtenaufgabe einzelner Firmen bestimmten
Schleppbahn gelangt weitaus fiberwiegend Schnittholz zum Transporte, woran sich die relativ geringe
Verfrachtung von Abfallholz und Brennholz anschlieft. Beziiglich der wichtigsten Transporte be-
standen wiihrend der ersten zehn Betriebsjahre Frachtvertriige mit den Interessenten.

Der im Jahre 1897 im Interesse der Bewohner des Moldawitzatales eingefithrie beschriinkte
offentliche Verkebr hat schon im ersten Jahre einen bemerkenswerten Personenverkehr ergeben,
welcher anch in der Folge nach Einfiihrung regelmiifiger gemischter Ziige stieg. Die Entwicklung
des Frachtenverkehres ist durch das anf das Moldawitzatal beschriinkte Verkehrsgebiet begrenzt.

Die anfangs geringen Betriebsausgaben erfubren in der Folge durch die notwendig gewordene
Auswechslang der Schwellen und hdlzernen Briickenkonstruktionen sowie durch eingetretene Hoch-
wiisser eine wesentliche Steigerung.

Infolge der Einfithrung der regelmifiigen gemischten Ziige hat sich in den letzten Jahren das
Verhiiltnis der geleisteten Nettotonnenkilometer zu den Bruttotonnenkilometern verschlechtert, hin-
gegen weist die Durchschnittsbelastung der Ziige eine Erhohung auf, die anch auf die Eliminierung
von, die Zngsbelastung beschriinkenden Gegensteigungen zuriickzufiihren ist.

Die auf das Tarifkilometer reduzierten Betriebsleistangen und Betriebsergebnisse sind auf
Tafel 54 graphisch dargestellt,
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77 Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza.

. ___M.m_ Beftrdert |  pro Betriebskm. | _ | Binnahme in le.ml 7 Geleistete _ ) .wm__ n..:»run_.snraﬁ?up...ﬂartﬁor

s |25 25 (228 .2 .a | so |BE5 8|5y 528 Wi | romen | B 25 |zs | 8] 5| 2

s (B3| 5E3EE|A2 | 3€ |83 (Be2 BE | fEEi e - S2EEA DE io|EnE g |
M _M...mm £ 3 £= u. .mm uu.m Mblmn _muﬂmm ——————— (Brutto Netto ’ m _.M.m m.n_rm _ Mmm % mm nm

| 5| pro Bowicbekm | in Kromen | B ! & s n..|_5 Kilometer = a= | == & | .
Emw_ a1 | — o609] 978 350| 616] 86y | — | 1898 | 210 | 2.480] 16.000 ?Ec___ 29 _Iq_m_ . — | = | = | = || Detriebserstt
1890 |21 — :_,mmm_ 5.918| 1.680| 4.238|| 28 | — | 2976 so04| 609 | 9.828 51.100| 20. ﬁ a | e ooy | — | — |0 [TEmim A
1891 (21| — la1a :.mmm 1.982| 2856( 404 | — | 1528| 686) 791 (14,307 77.400| 311100, 40 | 88 Tu.a. - | = | On -M;M.MHH
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1894 | 21 | — |B4.483| 5.698 4.248 1.450| T4 | — | 1566| 12714 [ 726 |14.384) 76.600| 35.000 46 | 106 || 98 | — | = | 1a _

1805 | 21| — |s6.108] 6.054 4420 1684) 78, | — | 1624|1074 844 |17.80897.900{ 41,000 42 | 115 |98 | — | — | Im ;

1896 | 21 || — |82.680| 6.412| 4262 2150 66+ | — | 19| 10440 798 |16.697| 92.660| 41.100) 44 | 117 _3.3 [ R P

18907 | 21 [12.7815) 82.468)| 6.670 | 8.022 | 3.648| 454 | 85 | 1896 q.ma_ 776 | 16.496( 94.640| 39.460] 42 _ 192 | 0dogy | — | 8w | s ﬁ
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1899 g 21 | 13.183 wu.m.._m_ 6.150| 3.049 u.EL 49+ 7 — | — | — | 717 |12.251 ¢8 288 28.904] 42 90 | 927 | Oss | e | 4w 7

ES_ 21 _ 765 |15.428| 83.220| B6.167| 48 99 | 92, _ O | I | Baw
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1) Betrifft das Prozentualverhiiltnis der Betriebsausgaben von den Eiunahmen.

2) Ab 1. Mai 1897 fiir den allgemeinen Verkehr erdffnet.
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7. Anlagekosten der gesellschaftlichen Linien,

a) des Lokalbahnnetzes Hliboka-Berhometh a. 8. mit Ab?v.mgung Karapeziu-

Czudin und Hatna-Kimpolung . . e e .. K 12,168671y

L) der Schleppbahn Berhometh a. S. }Iezebmdy P L T T 166,454
¢) der Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza . . . . . . . . . . . . . 614412y
K 12,949,538

Dotation des Materialvorratsfonds . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 188841y

K 13,138.3707
Amortisierte Anlagekosten der Lokalbahn Hadikfalva-Radantz und Investitions-
reserve aus dem Verkauofe derselbem . . . . . . . . . . . . . ., 412397y,

K 13,550,777,

Demgegeniiber bestand mit Ende Dezember 1899 das Anlagekapital ans:

Stiick 22.600 Priovititsaktien 4 K 400 = . . ., C e e e e 9,040.0007

wovon bereits getilgt waren 378 Stiick = K 151. 20(} 008 ferne1

Stiick 10.650 Stammaktien 4 K 400 =. . . . . . . . . . . . . . ., 4260.000
zusammen Aktienkapital . . . K 13,300.000,

Der hiedurch nicht bedeckte Teil der Baukosten wurde aus dem vom Verkaufe der Linie
Czernowitz-Nowosielitza herriihrenden Gesellschaftsvermbgen bestritten.

Zur Aufbringung der Kosten der mit Konzessionsurkunde vom 23. Oktober 1899, R-G.-Bl. Nr. 215,
konzessionierten Lokalbahn Kimpolung-Dorna Watra mit Abzweigung Pozoritta-Louisenthal wurde
lant des im k. k. Eisenbahnministerium am 4. Angust 1899 aufgenommenen Protokolles der Gesell-
schaft das Recht zur Ausgabe weiterer gesellschaftlicher Stammaktien im Nominalbetrage wvon
K 2,040.000, sowie eines 4%igen Priorititsanlehens im Nominalbetrage von K 6,860.000 zu-
erkannt.

Nach erfolgtem Ausbaue der Lokalbahnfortsetzung von Kimpolung nach Dorna Watra, sowie
des Bahnhotels in Dorna Waira betingen lant Hauptbilanz die Anlagekosten per 31. Dezember 1906:

a) Lokalbahnen:
Hliboka-Berhometh a. 8. samt Abzwmgung Karapuzm a. 8.-Czudin und Hatna-

Kimpolung . . . . . . . . . o+« .« . K 13038700,

Kimpolung-Dorna Watra. . . . . . . . . . . . . . . , 8900000y K 219387004
) Schleppbahnen:

Berhometh a. S-Meiebrody. . . . . . . . . . . . . . K 175364y,
Wama-Russ Moldawitza . . . . . . . . . . . . . . . 4 749894y ., 925.058,
K 22,863.759"5,
Dotation des Material-Vorratsfonds . . . . . . . . . . . . . & 188.841,
K 23,062.600,
Anlagekosten des Bahnhotels in Dorna Watra . . . . . . . . . , 337310
zusammen . . K 23,389.910-,

Demgegeniiber betrug das emittierte Anlagekapital Stick 22.600 Prioritiitsaktien
i K 400 = .. s = & * % ® & a e« w e a " 9,040.00{]‘00
Stick 10.650 Stammakuen I Emlsswn ﬁ, K 40{] = .o e e e e ey 4.260.0007,
w 5100 » IL . A, 400=. . . . . L. w 2,040,000
K 15,340,000,
40/, Priorititsobligationen vom Jahre 1902, diverse Stiicke. . . . . . . . . | §860.000y,

K 22,200.000%
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wovon Priovititsaktien per . . . . . . . . . . . . . . . K 309200

und Prioritiitsobligationen per . n 5600000

bereits getilgt waren.

Auberdem war von dem Gese]lschaﬂsvermﬁgen aus dem Verkauf der Linie Czerno-
witz-Nowosielitza zur Bedeckung von Investitionsanlagen amf den gesell-
schaftlichen Linien und der Kosten des Bahnhotels verwendet worden . . 1,101.086°g)

zusammen wie oben . . K 23,301.086,

Die Titres der Gesellschaft nach dem Stande des Jahres 1906 sind aus naclistehender Zu-
sammenstellung zu ersehen:

Stiick 22.600 Priovititsaktien 4 K 400 = . . . . . . . . . . . . . . K 9,040000,

wovon bereits getilgt waren 778 Stiicke = . . . . . . . . . K 309200 '

Stiick 10.650 Stammaktien (I Emission) & K 400 = . . . . . . . . . . . , 4260.000
w 5100 " (II. Emission) &4 K 400 = . . . . . . . . . . , 2,040.000,

40f, Obligationen vom Jahle 1902:

Stick 4650 4 K 400 = . . coe e e oo K o1,860.0000

wovon bereits getilgt waren ‘itﬁck '15 = . . . K 18000

Stiick 2000 & K 1000 = . . e e e e ey 2,000.0000

wovon bereits getilgt waren Stuck 14 =. . . . K 14.000,

Stiick 1500 & K 2000 = . C . s 3,000,000

wovon bereits getilgt waren Stiick 12 =. . . . K 24000 . 6,860.0000,

K 22,900-00“'00
Voun der k. k. Staatsverwaliung zur Selbstzahlung dbernommene Stiick 12,500

4%/, Obligationen (Czernowitz-Nowosielitza) 4 K 400 =. . . . . . . . , 5,000,000,
wovon bereits getilgt waren Stiick 848 = . . . . . . . . . K 139.200

Zusammen . . K 27,200.0007,

8. Investitionen mit Ende 1900.

Auf den gesellschaftlichen Linien wurden seit der Betriebserdfinung fiir die im nachstehenden
niiher bezeichneten Herstellungen zu Lasten des Aulagekapitales nachfolgende Betriige investiert:

Auf der Linie Hatna-Dorna Watra mit Abzweigung Pozoritta-Louisenthal :
AnliBlich FErsatzes der urspriinglich bestandenen holzernen Briicken in der Sirecke
Hatna-Kimpolung durch eiserne Briicken mit gemauerten Zwischenpfeilern . K 916.715—

fiir sonstige Erginzungsarbeiten am Unferbame . . . . . . . . ., b8.492—
, Verstirkung des Oberbames . . . Coe .« . 153432 —

» Erweiterung der Stationsanlagen sowie fiir anhbauten in dpn
Stationen . . . e e e e ey 171343 —
» Erginzung der Ans:ustung und Emrwhtuug ., 52.766°—
» Nenanschaffung von Fahrbetriebsmitteln . . . . . . . . . .. 426394 —

Znsammen . K 1,779.142—
Auf der Linie Hliboka-Berhometh a. S. mit Abzweigung Karapcziu-Czudin:
Anliflich Ersatzes der holzernen Briicken durch eiserne Briicken mit gemanerten

Mittelpfeilern . . . . C v v 4 4 e e e+ v« . K 119.068—
fir Verbesserung des Untmhaues . 829 —

» Ernenerung des Oberbaues . ) ) -

» Erweiterung der Stationen und anhhauten . 95.320-—
_Elgﬁ.uzung der Ansriistung und Eimvichtung . . . . . . . .,  38522—

» Anschaffang von Fahrbetriebsmitteln . . . . . ., . . . . .,  99.842—

Zusammen . K 385.192'—
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Auf der Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza;

Fiir Unterbavarbeiten e - T i 1
» Ernenerung des Oberbanes . . . G e e e 49.691—
5 BErweiterung der Stationen und der Siutmnshnchhauten e e e e 55.398"—
» Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln . . . . . . . . . . ., 13.900"—

Znsammen . K 164.986 —

Auf der thlepphahn Berhometh a. S. Hezlhrody
Fiir Unterbanarbeiten . . . Coe e e e .. . . K 9.131'—
» Hochbau und Statmnsa.nlagen S h e e e s e e e e e e 6,118 —
Zusammen . K 15249 —

9. Finanzielle Ergebnisse,

Das Reinertrignis weist eine im allgemeinen steigende Entwicklung anf, wobei zn bemerken
ist, dab erst mit Ende des Jahres 1889 simtliche Linien der Bukowinaer Lokalbahnen im Betriebe
standen.

Ende des Jahres 1893 entfiel die Linie Czernowitz-Nowosielitza infolge Verkanfes an den
Staat, Mitte 1898 die Linie Hadikfalva-Radautz infolge Abtretung an die Neue Bukowinaer Lokal-
bahngesellschaft.

Hingegen erfuhr das gesellschaftliche Netz einen Zuwachs durch die im Friihjahre 1901 erfolgte
Er6finung der Teilstrecke Kimpolung-Valeputna und durch die im Herbste 1902 erfolgte Erdffuung
der Lokalbahnfortsetzung bis Dorna Watra, endlich durch die im Jahre 1906 erfolgte Erdfaunz des
Fliigels Pozoritta-Lonisenthal. Die durch diese Entwicklung des gesellschaftlichen Netzes herbei-
gefiihrten Veréinderungen kommen auch in der Entwicklung der finanziellen Ergebnisse zom Ausdrucke.

Mit Ausnahme dreier Jahre konnte den Priorititsaktien stets eine 59/jige Verzinsung und seit
dem Jahre 1903 eine 6°ige Verzinsung gewihrt werden.

Aber auch die Stammaktien wurden einer stetig steigenden Dividende, die fiir das Betriebsjahr
1897 ebenfalls 59/, erreichte, teilhaftig, so daB das gesamte Aktienkapital seit dem Jahre 1897 mit
5%/, seit dem Jahre 1908 mit 6%/, verzinst werden kounte.

In der 29jihrigen Zeitperiode vom Jahre 1885 bis zum Jahve 1906 betrng die Verzinsung der
Priorititsaktien durchschnittlich 4+45%/,, die Verzinsung der Stammaktien durchsehnittlich 34,7/, des
Nominalwertes derselben.

Uberdies hat die Verwaltung nicht verabsiumt, in giinstigen Betriebsjahren namhafte Betrige
aus den Reinertriignissen den gebildeten Reservefonds fir die Pensionsverpflichtungen der Gesell-
schaft, Briickenauswechslungen, Schienenerneunernng, Gewinnreserve ete. zuzmweisen, um auch bei
Eintritt schwankender Betriebsergebnisse eine tunlich stetige entsprechende Verzinsung des Aktien-
kapitales zn ermdglichen.







VI. Schmalspurige Lokalbahn Czudin-Koszezuja.

1. Gesehichtliches.

Der Besitzer des Waldgutes Hileze, Herr August Ritter von Gorayski, trat im Jahre 1895 an
die Aktiengesellschaft der Bukowinaer Lokalbahnen mit der Anregung heran, eine schmalspurige Lokal-
bahn von der Station Czudin iiber Mold. Banilla nach Hileze und Koszezuja auszufihren, nm insbesondere
die Verwertung der in den Forsten von Hileze und Koszezuja vorbandenen alten Buchenbestinde,
welche bisher mit Riicksicht auf die grofien Kosten der Achsverfrachtung zur Bahnstation Czudin
nicht ausgeniitzt werden konnten, zu ermiglichen, Derselbe stellte der Balingesellschaft ein Schitzungs-
operat zur Verfigung, demzufolge in das Verkehrsgebiet der angestrebten Bahulinie Forste in der
Gesamifliche von zirka 12.000 ka fallen, aus welchen innerhalb der niichsten 20 Jahre Holzmaterialien
im durchschnittlichen Jahresquantum von zirka 33.000 ¢ zur Verfrachtung gelangen wiirden.

Die Bahngesellschaft veranlaBte hierauf die Verfassung eines Vorprojektes fiiv eine unter teil-
weiser Benfitzung der bestehenden Strale mit der Spurweite von 76 e auszufiibrende 23 km lange
Schmalspurbabn von Czudin nach Koszezuja und unterbreitete mit der Eingabe vom 16. Dezember 1898
dem Landesausschusse des Herzogtums Bukowina die motivierte Bitte, dem Landtage den Antrag
auf Beteiligung des Landes Bukowina an der Kapitalsbeschaffung fiir die projektierte Schmalspurbahn
durch Ubernahme von Stammaktien im Nominalbetrage von K 80.000 vorzulegen. Es hat jedoch
der Bukowinaer LandesansschuB mit dessen Schreiben vom 28. Juni 1899 dem Verwaltungsrate
erdffuet, dab der Landtag denselben ermiichtigt habe, mit der Bahngesellschaft zwecks Zustande-
kommens einer normalspurigen Bahn fiir den Personen- und Frachtenverkehr in Verbindung zu ireten,
in welchem Falle das Land Stammaktien der Bukowinaer Lokalbahnen zum Nominalwerte yon
K 120.000 iibernehmen wiirde. Naech eingehenden Studien und Erwiigungen muBte sich jedoch die
Bahngesellschaft auferstande erkliiven, an Stelle der projektierten Schmalspurbaln eine normal-
spurige Balnlinie herznstellen, da mit Riicksicht auf die wesentlich hoberén Bau- und Betriebskosten
der letzteren eine angemessene Verzinsung des aufzuwendenden Anlagekapitales um so weniger zu
erwarten war, als diese Bahnlinie nach der innerhalb der beiden ersten Dezennien zu gewirtigenden
Erschopfung der vorhandenen alten Holzbestiinde nur mit relativ geringfiigigen Frachtquantititen
rechnen muB. Da auch die Interessenten sich zu einer ausreichenden Beitragsleistung nicht herbei-
liefen, so kamen die Bestrebungen nach Ausbau dieser Linie vorldnfig zum Stillstande. Erst im
Jahre 1903 haben sich der Besitzer des Waldgutes von Kdszezuja Herr Alexander Ritter von Gojan
sowie der Besitzer von Hileze Herr Angust Ritter von Gorayski nenerdings an die Bahngesellschaft
gewendet und sich bereit erklirt, im Falle der Errichtung der Schmalspurbahn dieselbe durch Uber-
lassung von Grand und Boden sowie Baumaterialien zn fordern, Demzofolge trat die Aktien-
gesellschaft anfangs des Jahres 1904 an das k. k. Eisenbahnministerium zuniichst mit der Bitte
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‘heran, die prinzipielle Zustimmung zur Ausfihrung einer schmalspurigen, fiir den Giiterverkehr be-
stimmten Lokalbahn von Czudin nach Koszezuja zu erteilen. Nach Erhalt dieser Zustimmung und
der Bewillignng znr Vornahme technischer Vorarbeiten schritt die Bahngesellschaft an die Ver-
fassung des Detailprojektes, welches anfangs Jinner 1906 der Trassenrevision und Stationskommission,
ferner der politischen Begehung im Zusammenhange mit der Enteignungsverhandlung und Fest-
stellung der feuersicheren Herstellungen unterzogen wurde. Im Znge dieser kommissionellen Amts-
handlung trat iiber Verlangen der Interessenten die Notwendigkeit auf, fiir die Teilstrecken km 7+
bis 10°g und km 1244 bis 15, Trassenvarianten zu studieren, welche sohin verfaBt und im September 1906
der Kommissionierung zugefiihrt wurden.

Nach langwierigen Verhandlungen mit den Interessenten und dem k. k. Eisenbahnministerium
warden in dem Protokolle vom 4. Dezember 1906 die Bedingungen der zu erteilenden Konzession
fiir die schmalspurige Lokalbahn Czudin-Koszezuja festgelegt und das Anlagekapital mit K 825.000 an-
genommen. Die Konzessionsurkunde vom 18. Janner 1907 ist im R.-G.-Bl. Nr, 19 ex 1907 veriffentlicht.
Die Dauner der Konzession ist bis 4. Juni 1973 festgesetzt und wird die Bahn seitens der Aktien-
gesellschaft der Bukowinaer Lokalbahnen selbst betrieben werden. In GemébBheit der mit den Interessenten
abgeschlossenen Vereinbarongen hat der Guisbesitzer von Koszezuja Herr Alexander Ritter von
Gojan, bezw. dessen Erbe Herr Gregor von Gojan sich verpflichtet, den gesamten, fiir die Anlage der
Bahn erforderlichen Grund und Boden, mit alleiniger Ausnahme der in Czudin in Anspruch ge-
nommenen Religionsfondsgrundstiicke, welche die Bahngesellschaft anf deren eigenen Kosten einldst,
zu beschaffen und der Bahngesellsehaft unentgeltlich ins Eigentum zu iibergehen, ferner 15.000 Stiick
«weiche Schwellen und 150 m3 weiches Sehnitt- und Banholz unentgeltlich beiznstellen. Ebenso haben
die gegenwirtigen Besitzer des Gutes Hilcze, die Herren Felix Adlersberg und Konsorten sich
verpflichtet, 10.000 Stiick weiche Schwellen und 100 m® Schnitt- und Bauhdlzer unentgeltlich bei-
zustellen nnd gestatteten beide Interessenten die unentgeltliche Gewinnung der zum Bahnbaue be-
nitigten Stein-, Schofter- und Erdmaterialien anf ihren Territorien. Weiters haben die Besitzer von
Hileze die Garantie iibernommen, daf die Frachieinnahme aus den vom Waldgute Hileze prove-
nierenden Holztransporten auf die Dauer von zehn aufeinanderfolgenden Jahren K 34.000 jihrlich
betragen wird. Fiir den gleichen Zeitraum leistet das Abstockungskonsortium des Gutes Koszezuja,
die Firma Wohlin und Konsorten eine Frachtgarantie von jibrlich K 36,000,

Die Art der Kapitalsbeschaffung fiir die Linie Czudin-Koszezuja ist einem spiiteren Zeit-
punkte vorbehalten und werden die Bavanslagen vorliufig ans den verfigharen Mitteln der Gesell-
schaft bestritten. Der Ban warde im Friihjahre 1907 in Angriff genommen und ist die Herstellung des
Unter-, Ober- und Hochbaues exklusive der Lieferung des Holz- und Eisenoberbaumateriales der Fahr-
betriebsmittel mit Genehmignng des k. k. Eisenbalinministerioms der Bannpternehmung Karl & Emanuel
Taunber um den Pauschalbetrag von K 270,000 fibertragen worden.

Im Anschlusse an die gegenstindliche Schmalspurbahn trat die Aktiengesellschaft der Bukowinaer
Lokalhahnen anch an die Frage der Errichtung einer solchen zirka 13 lom langen Linie von Czudin
nach Krasna Ilski ndher, doch konnten bisher mit Riicksicht auf das unbefriedigende Ergebnis der
mit den Interessenten gepflogenen beziiglichen Verhandlungen die notwendigen Grundlagen fiir das
Zustandekommen dieser Bahulinie nicht geschaffen werden.

2. Verlehrshedeutung.

Die schmalspurige Lokalbahn Czudm-Koszezuja hat ausschlieBlich lokalen Interessem, ins-
besondere der Ausniitzung der Forste im Quellgebiete des Klein-Serethflusses zu dienen. Es kommen
ferner Transporte von Kalk, Getreide und Brennereiprodukten in Betracht. Auch steht die Aufnahme
des Stiickgnt- und Personenverkehres nach Schaffung der hiefiir notwendigen Einrichtungen in naher
Aussicht.
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9. Bananlage, Konstruktions- und DBetriebsverhiltnisse.

Die projektierte Linge der schmalspurigen Lokalbahn Czudin-Koszeznja betriigt 23-¢; km. Die
schimalspurige Lokalbahn beginnt an der Station Czudin der Bukowinaer Lokalbahnen und wird zunéchst
ausschlieBlich fir den Frachtenverkehr in vollen Wagenladungen ausgeriistet. Die groBte zuldssige
Fahrgeschwindigkeit ist vorldnfig mit 15 km pro Stunde festgesetzt. Beziiglich des Lichtraumprofiles
ist auf die eventuelle Einfiilhrung eines Rollschemmelverkehres Bedacht genommen.

Die Anfangsstation Czudin wird als Umladestation angelegt. Von derselben filit die Bahn anf
eizenem Unterban zunfichst in nirdlicher Richtung in das Tal des Klein-Serethflusses, in welchem
dieselbe im allgemeinen in westlicher Richtung iiber die Orte Cziresz und Mold. Banilla nach
Koszezuja fiilbrt. Der Minimalhalbmesser der Bogen in der freien Bahn betrigt 100 m, die grifte
Neigung der Bahn 179/ Zwischen Geraden und Bogen werden Ubergangskurven eingeschaltet. In
den Stationen und Ladestellen betrigt die Neigung der Bahn nicht iiber 2+9/. Die Situation der
Bahnlinie ist auf Tafel 55 und das Lingenprofil derselben auf Tafel 56 ersichtlich gemacht.

Unterbau.

Die Kronenbreite des Unterbaues betrigt sowohl in Diémmen als in Einschnitten 3 m, das
Bischungsverhiltnis in Dimmen und Einschnitten im allgemeinen 1:1+. Die hiochste Aufschiittung
_ betriigh 3 m, die tiefste Abgrabung 4+ m. Die Durchlisse werden teils als Betonrohrdurchlisse
von 03 bis 05 m Weite, teils als gedeckte gemauerte Durchlisse, sowie endlich als offene Durchlisse
hergestellt, Letatere haben einen holzernen Uberbau und teils gemauerte, teils holzerne Widerlager,
Siamtliche Briicken haben gemauerte Widerlager und Zwischenjoche avs Eichenholz. An griferen
Briicken sind zn erwiihnen: die Briicke iiber den Klein-Serethfluf mit 2 Offnungen & 10 m und
5 Offnungen & 8 m Weite, sowie eine zweite Briicke iiber diesen FluB mit 6 Offoungen a 8 m
Weite, ferner die Briicke iiber den Dymitritzabach mit 4 f}ﬂnungen 4 8 m Weite. Die Typen des
Bahnkirpers sowie der Unterbauobjekte sind aunt Tafel 57 ersichilich.

Oberbau.

Der Oberban wird im Systeme des schwebenden StoBes mit Holzquerschwellen ausgefiihrt.
Die zur Verwendung gelangenden MartinfluBstahlschienen haben ein Normalgewicht von 13+ kg
per laufenden Meter und werden mit 12 Schwellen auf die Schienenlinge von 8 m mittels Haken-
niigel befestizgt. Die Verteilung der Schwellen und Kleinmaterialien ist auf Tafel 58 ersichtlich
gemacht. Die Schwellen sind aus Eichenholz erzeugt und mindestens 1+, m lang und 12 em boch,
die obere Breite betriigt 12 em, die nntere 18 em. Der Schotterkdrper hat eine Kronenbreite von
2 m, die Stirke des Schotterbettes betriigt unterhalb der Schienenunterkante anf Dimmen mindestens
22 em, in Einschnitten mindestens 25 ¢m. Die Oberbautypen sind anf Tafel 58 dargestellt.

Hochbau.

Die Hochbauten beschrinken sich vorlinfiz anf ein aus Riegelbaumauerwerk hergestelltes Heiz-
haus fiir zwei Lokomoliven, sowie einen holzernen Wagenreparaturschupfen und holzernen Schupfen
fir den Bahnerhaltnngs- und Werkstittendienst.

Die Wasserversorgung erfolgt in der Station Czudin mittels Rohrleitung von dem Wasser-
reseivoir  der Lokalbahn Karapeiu-Czudin, In der Station Koszezuja wird ein Wasserstations-
brunnen angelegt, aus welchem das Wasser durch die an den Lokomotiven angebrachten Elevatoren
direkt in die Tenderkisten beférdert wird. Die Gebaulichkeiten sind auf Tafel 59 dargestellt.
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Stationsanlagen.

Die Umladestation Czudin ist mit Nebengleisen in der Linge von 1510 m und gerdumigen
Umlade- und Lagerplitzen ausgestattet. Auferdem kommen Ladestellen mit je einem Nebengleis
von 200—~300 m Liinge in Cziresz, Cziresz-Siige, Dawideny und Mold. Banilla, sowie Stationen mit
je zwei Nebengleizen &4 250 m Linge in Hileze und Koszczuja zur Ausfihrung. Hochbauanlagen fiir
den Giiterverkehr sind vorlinfig nicht vorgesehen. Der Abstand der Gleise in den Stationen betrigt
im allgemeinen 4 m von Mitte zu Mitte. Im AnscbluBbabnhofe Czudin ist die Entfernung von der
Mitte des normalspurigen Uberladegleises zur Mitte des schmalspurigen Uberladegleises 3 m. Das
Nivean des schmalspurigen Gleises liegt 50 em iiber jenem des benachbarten normalspurigen Gleises,

Die AnschluBstation Czudin sowie die Endstation Koszezuja ist in Tafel 57 ersichtlich gemacht.

Ausriistung und Einrichtung.

Die Babn ist mit einer Telephonleitung versehen. Wegiibersetzungen in der Schienenhilie er-
hielten beiderseits des Gleises Warnungstafeln, welche nur bei Wirtschaftsrampen, die auf eine
Entfernung von mindestens 50 m seitens des Lokomotivfihrers iiberblickt werden kinnen, entfallen.
An den Hauptbruchpunkten der Bahnneigungen werden Neigungszeiger angebracht. Fiir die Hekto-
meter- und Kilometerzeichen wird Stein verwendet und die Babngrenzen durch Grenzsteine markiert.
Die Station Czudin erhilt eine Briickenwage.

Fahrbetriebsmittel.

An Fahrbetriebsmitteln warden angeschafft 2 Stiick Verbund-Tenderlokomotiven mit je vier
gekuppelten Achsen und 16+ ¢ Dienstgewicht bei der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in Linz
ferner 80 Stick Giiterwagen, welche vorwiegend fir Brenn-, Schpitt- und Rundholztransporte
bestimmt und in einfacher Art nach den bei Waldbahnen iiblichen Typen von den Firmen Risse-
mann & Kiithnemann und Orenstein & Koppel in Prag ansgefiihrt wurden.

Der groBte zulissige Achsdruck betrigt 4+ f.

Die Verbund-Tenderlokomotive sowie die Trucks- und Scheitholziransportwagen sind in Tafel
58 dargestellt, wo auch die Haunptabmessungen derselben angegeben erscheinen.
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Bukowinaer Lokalbahmnen

HOCHBATU

Wohngebaude in Osterreichisch- Nowosielitza.

Bahnsaitige Ansicht,

Limie: Czernowilz- Nowosielilza,

Querschnitt A.B.
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Stations - Kassier

Magazins - Vorstand
10 Aufgabs - Hassier

Magazingur

Magazinesur

LokomotiviGhrer
Lokomotvfihrer
MaBstab 1:300.

1
)
]
&
L

1

1o com
BRET
B
el [0S ]

!lHFEEII.

TR

SEIPE S
"544:4'!! e
-u:--E'-'

uﬂE
J




Bukowinasr Lokalbahnen Tal 3.
Limie: Czermowntz- Nowosishitza.

HOCHBATU

Heizhaus fiir zwei Maschinen mit Reservoirgebaude Fiir die Station Nowasielitza.

Bahnseitige Ansicht. 1:300 Querschnitt C.0.

A= Byirasten mit Schlanchen &= Gummischtnche 57 %l mit Hellinderverachraibongen W= Werkbenk

Holzernes Frachtenmagazin mit 2 Etagen in der Station Nowosielitza.
lang 200 m.

Langs- Ansicht. Querschnitt AB.
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Bukowinaer Lokalbahnen. : Taf:3

UNTERBAU

Linte: Hatna-Dorma Watra. Briicke iiber den Solonetzbach, Km. 3618 .
& Offrungen & 12°Z75m, Lichtw., 13 335m. Stitzw, Falrbatm offen.
1:400.
Lingenansicht.

e Ll e ]
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10
LT
CHEEd

B
i
|
|

Linie: Karapeziu - Czudin Bricke Ober den kleinen SerethfluB, Km. 14251,
1 Mitteldffoung 1578m, Z Seitenoffrungen & 1585 mLichtw, 15:92m. Sttitze

Ansicht des Fleilers.

Bricke Ober den Solonetzbach, Km. 22:04.
Lichtw. 300 m. Stitzw 51'73m. Fahrbahn versenkt.

Linia: Halns Dorna Watra

et 50 Lingenansicht.
L
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Fligelschnitt,
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Bukowinaer Lokalbahnen Taf 7
Linig: Kimpolung - Dorna Watra.

UNTERBAU

Rohre aus Portlandzement und Betondurchlasse.

BetondurchlalB - Typen.

g ¥
1 = 1:75.
¥ B -
= nﬂ‘ﬂ?
_____ = e
8 ' :
o s ;
$o 1oy et = l':."’ 4 i
= e #hg ﬂks-ﬂﬂﬂ- i
Ig g -E-Irrsﬂ - E
e i |
1 2-:'&1. ........ __' !
BetondurchlaB.

Querschnitt. Ansicht.

1:100.

Rohrtypen.
1:20.
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¥
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Rohrdurchlall unter der Bahn.

Léﬂﬂﬂnschﬂ"[. 1:100. Ansicht
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Rampenkanal.
" :100. ‘
Langenschnitt, 4:100 Ansicht.
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Duxowmaer Lokalbahmen

irig: Mimpelung - Dorma Watra

UNTERBAU
Briicke iiber den Putnabach 15'0m. Lwt.

Em 5645195

Re200 P Langenschnitt.
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OBERBAU

Bukowmaer Lokalbahnen

= ; h ; Taf. 47
Lunte. Himpshung -Dorna Watra Austeilung der Querschwellen und Befestigungsmittel.
Oberbausystem XXIV. ] Oberbausystem XI.
Schienenlange 125m. Schienenléinge 12°0m.

a. Offene Strecke Fir Borade. M.1:125 b. Tunnel M.1:125

L0 0 0pooogppnoppaopn o @y Q.0 0 0 08 0 000 000 0007

.é‘r-aH-Ev-h E‘.-EH‘J-;‘J&E _--z[ z-r-i;-zH{-?-e-Hhi ¥ ?; 3*E R s R -%H-i- A SRR PR BN Y .i
TU O ioo000 000000 000Kl TOoOoowoOODODOODOD oM.

10 Platten 8Z Nigel 12 Plattan 86 Nigal
Fiir Bigen. Querschnittsform der Querschwellen.

0 0 1 4 5 [ 0 | 2 G 0 0 T Sy Schwellen lang Z40m.

-y
®
UO000O00000 00 2k
36 Platten 108 Magel : .
Schisnenlanga 30 m Schienenprofil, System XI.
Fir Gerade. pedek
L8 0108 0 [ 7 7 A p O 5 e
%EF}H; £ "HE IR '-aHz}la S
. ELPutt[érn SR EuLlfe 2l ek
Fir Biigen. .
8 [0 e R ] W R Fli
; ! ” Gewichi der Schiene pro laufenden Meter 3172k
o T = L L i g e L T Querschnittsfliche dor Schieme ... hrs 4067 mm®
i Platlen 78 Hagel Abstand der Schwerpmktachse vou Schienenfofe . 575 cm.
Querschnittsform der Querschwellen, Trigheitsmoment J, auf em? bezogem ... 780 em4
Schwellen Tang 230m. Tragfahigheit der Schiene bei emer Eaans]truchnahme e
Malterials von 1000 kg per cm®, im unabgenibben Zustande
und einer Schwellenenlfermmg von 810 mm, ... .. — B152kg
Inanspruchnahme des Materidles | im unabgendtaten Iustmd: 59Tk
bea einer Belastung van 7000 kg. lhet Bmm Abniitzung £a 1050 %y
M.1:25
Auzweigung Podorilta - Louisenthal Stahlschienen
Schienenlinge 30 m. Oberbausystem XXIlIl. e
uerschnitisform der Querschwelien.
a) Fiir Gerads u. Bigen bis 500m. R Schwellen Jang 230m,
S [ H 8. 1 [ B o
< T 2 [
# -5*5?-3%-56}-!-? E-PJH}-;E:; ey s
|
6 Pratte e et 3 & Schienenprofil. System XXIIl.
M. 1:&
b) fur Bogen unter 500m. R. Uewicht der Schieme pro laufenden Meter 3275 by
[ v FER [N v 1 o R 3 OO A N 1 | " Querschmitisfachs der Schiene e 4164 em?
! Tragheitsmoment J;aul em? bezogen ... BET om
Siatisches Momenl ... ... 25627 om.
2 Fatten BO kapel I
M 1:3125 e Dig Koten sind i Millimebar,

Stahlschienen
Oberbausystem XXIV.

Haonstr. d. ‘Schmnanqumchmttes Ansicht d. Schienenendes.
= Schienstof-Verbindung.

innere Ansicht. | AuBere Ansicht.

warschnittsflachs der Stieme 33 (4 cm®
wicht der Schiene pro laufenden Meter ... . ... 260 kg
Entfermmg des Schwerpunkies wm Schignenfube 55 om
Slatisches Momenl des vber - oder unterhalh deor
Schwerpultaches lisqendm Flichen ofles 62
Tragheitemoment (em als Emhedl ) hezogen LT T [ 10 1 o ancm
aul die Schwerpunidachss 532 e T f } 1 1
'ﬁ'aﬁl’ahi.g'hdt bei ainer Inanspruchnahme wm
1000 kg per emtund siner Schwellenentormmy M. 1:10,
von B50mm. .. BOEL kg

ii? 3% bei siner Schwellienent fernung von 750 mm BB24 Ty
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Bukowinaer Lokalbalnan Tal 44
ine: Emjolomy - lorm Wala

HOCHBATU

Aufnahmsgebéude in Dorne Watra. Bahnerhaltungamagezin in Dormna Watra.
1o, AR 1: 108 wat
Besnamtije kisichi - z - -
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Bukowinae Lolalbabnen
LUme Kirrpolog : Tiorss Wain

HOCHBATU

Giitarschuppen mit 3 Taren in Dorna
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Station. Alt- Kimpolung.
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Bulwinanr Lokslhehnan
Lmts Kimpohung: Darma Wites

Tal 5]

Lokomotiv- Remise fur 2 Maschinen mit angebautem RO CHE GRSt WORDGSURRN 11} Sec:iation Unraa Walcs:

Wassarstations- Gabfude in der Station Dorna Watra. i
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Taf. 5.

Bukowinaer Lokalbahnen

Limig- Kimpolung - Dorna Watra

HOCHBAU

% Bahnhotel in Dorna Watrs. %

|"l'
Schnitt durch W/ die Halle
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Taf 56.

Bukowinaer Lokalbahnen

GLT
— ‘ 0.5 T 45818 ——— wosors +
1 = _Eﬁlmﬂ“* OfELESII Ry 83 ::.'“5 3
. ERIYIIND U611EIS :
o 3 ouli o3
= w i gelyaang _E
L ﬁ y s SE.00%
@ wg.g geryaang ! S EEINEAg = SL.86% ;
= ' o
B = S5 6B
£ A e e I >
: wgg Baig & B g " = uafpe: : e ’ﬁt =
o 7 ; = 2
z w%i—yjfgqa:;.rgﬂ !'\ yoBg joNnT 52 b L
5 (¥4
: R
wpR e A0S NG | = TR LIoIse o a.£4%
Wz eaipe i \[_ ; ot :;nt.rt;ﬁg = -5 LER A
\ o Ba . T4%
g = 2 = &1.20% s
— R == g8.15% ="
; [
: N : .95
W08 BNINIGRUITEDETTY) ]E 3 b Bz
WPOT BAOE TR B HOE eHI0NG = i DL WS35 1Y m* — 2 89% s
BELS R AT = : W o
L § o i ot . ey
it LF Y] r —- X o =
. = Bae—T*"
A - T 5.
.atn
\ — o
\ [ = __E
¥ LY
& BYRIEE B RY ST B35
" [T Fa-IEY
yh.07Y
\ Y | o
¥ £ Tz 2952
g \ i Bamapurawag b ﬁ-r\-t.%
= H
hid \ w = zi.ozh L
E s \ 5 s =
- =t &7 SR v o o ey %-_g
= fr, . - — et it
Eu L i HE] =
i m s : s =T i
m L] X i = ]
-ﬁ | & H L BE-zov
= H ozt Loy
n'l Ll \ I wor B L0 y*
2 . _g@s Y AuSpImE] = W o2 G0 0%
> =  —
c Z ﬁ L WS FENOST T —IRE RNy o 8z.0¢
Ly o ;= X T P B =3
o ﬁ s = 1 H S AL - ABE L
B - e s F = 85.56¢
b i e A 3 — T BI-%52
o O = g £ \ k- st i E
z - E = LY C LoEg LIEMEURE  om 61 -T6E
T == T = ; 1 BEE
1?-': - a = o we geyosng L — ; yARg ByIEjung “1,. g
[ | £l e B ZS3INTI i 26, 88K
E 5 ] Tl 580 Bt
lq = B CTH I ge;r;J.;raEG%@nw - E St
! ke * £E.2EE
o o ‘.[ a- =] v5.282
- E 7 = o 0. 488 &
d = o= WG T SR : 9. B4E
EI A = zsadfzy = e 4
< m = uoIe|g SN B CURILS 0 : o E
o &, ; B g
LN M E 8.7 DEryoung : TR T Z0.RLR
L ; ¥ on. £
z 3 : Fomaporawag e5 - LLE
m g 8 BN = ; YOBG TiebrFeal wW-ELE
] : Baweiig by
t e 03.6LE -
; 0 RLT
wo.r GEyoung 'l—.l_ = = o 4ak
b - =L B -FA S i
E \ -
=io WO.E YRIDNG : il L — —
=] wor E?E,n'r_lf:ung Bz | a
o ELT
- s
WEI B YN geiyasng L o8 -
i B8 5L
waz genpung 't whi Sl X it
“oz yenaunglf . EM = ———— i ——
SEA58 e b i i
. BBk 5595~
o
oo
& =
= few g
: s 2 @ =L & s
= = o 5 = =2 = =
ﬁ E = = = ] o = p S
0 m = e
g @ . g = G 5 2 I
o a e 2 2 . g % B L e
g = 2k : g =m = = 8 B
=9 £ 3B £ w3 Ly
= a5 e | = c =2
38 T 35 E - 5 s E = 2 &
E_I-‘-‘ & wom = = = = =2 - g
=4 i o} E e
= E w = =8 =r] B = B
5 = E © & g B
85 & -6 N = = G e



F— —
n.u.r_.ll BEE T e | T

[ " £5 =t uppezy

iEuunigsuInmemsEEy, 9 wgiizing 8 paddngastioy vy

P L L

R ey —
ol LA G

El

taepbnyy g wocesaifieseey b

yrgyny

__u
m ‘w y.0vz Dur) pinzozsoy uopeE}S-puUl
x
3
T

ey T
- afiemusanag mg aneqieigIey o adureripray o !hlfuﬂhﬂll_lli
g FRIEEAOWOA0T § siesuaaiig o n&?ﬁﬂw&m §
P anmEEsaneedsy y UHETLG R RSLassey, W ualmRGEnE g
5 uyeqnds|Bwyag ILIMIGESEAL JiUl SSUUAIANAMONOT 1 apnpelsumeumy @ ‘000S:L°W
..a..\\ Jap uzinequaoy anEyelody ulEgInds|Ewsnp P USINEQUI0Y Apuiyaisag

"W 00909 Bum upnz) vojElE

NIFOVYINY -SNOILVYLS

2. i §
“piuyosiaBe) 4 ‘gUpUNIE pun JuoiERIQ

et i mmamany
E

ezpiot pae

spesa

aBRopIAN, BOP JyO[EUY "Hiuyasusbug JyojsuesebupT
i A 50
i .”_E.x:__._.nm:___.ﬁm st AL 0GLLE-02 W) ‘yoeqjoyng uep iegn exonig

DOZiL' W

—ugpnz)

L =
09 usEnd < 9y pupsey
43 Tuysssan] & m !

.r:.& - - i

T 3 rT [

& e

W ﬂ ."._ 3 150 ..I..
" um H S I
_ “gupunig .
il 14 .m

" e
CECTRES 1 1 R L] e B e as —— A -
o LLE L K]
.\.\\x\w_..n | ; e = : el — T, L - ot —Wt..._... : .
y TR * 5] [ 4 T T o ¥ A T R ] PR
g = v T | - .. i i I 1 | T | 1l ]
“Hiuyosuefugq — I .m .u—_ﬂm.i-__!__tﬂr_.n.n_ w Lz wﬂ_'_.-.' ..#H_.._.:_—ﬂuﬁigl— ‘aprIeg _“_..ﬁﬂ_IEﬂn#ﬂ_._.-l—
AT W0.8
0Ol 4-2L Wy ‘essen|iyjeieg-uje|y S8p uLESUO|IEPUNU| Wep Jeqn eyonig ‘M7 W0l ' ueBunuyp 2 pun wo.g § ueBunuyD @ GE.LL WY ‘gnpiyieseg-ujaly uep Jsqn exonig
elmaoteoy - wpn ey
5 Jel, NnNydddLNN USUYEq[RYOT JoeuiMOYng
= R S E—— S — e — W i L




Bukowinaer Lokalbahnen Taf. 58

Linie: Czndin-Hoszozuja OBERBAU
Stahischienen
Konstruktion des Schienenquerschnities. 81 mm hooh, 13°76 kg per Ifd. m schwer. Untariagspiatia.
Ansicht des Sohienenendes. " e Aam g
L.
. [T 3

Lt
'E,._ ..1&."'-."1# 7 -ﬂal 1q .__!l
i- 3
Duerachmitefache der Schiena... 1795an®  Gewicht der Schieseger lm....... 1375 kg . A : i
Abstand der gednickien Faser i llkom «  per Stilck Tnnenlasche 187 - e
gespanntesten Fazer . & 0Gcm » w o Jubelasthe 2847
Tragheismoment. I Bl L = = &« Unterlagspiatte.. . 0811 ~ M. 1:4
Wderatandsmoment . W= 5676 cm? » = = Sehranhe . OFHlG 4o
w =m0 Nagel (LB »
Schienenstol-Verbindung.
Innera Ansicht. — KuBiera Ansioht, Sohienen-Lochung.
v B
' & =
_____ =R = S T S [ ~ESe ] <y e T
‘E“ = :i '@’ —Q‘ Band- und Winkellaschen-Lochung.
1 .
i IS .
: -t "
Grundri® und Draufsicht, T
................................... Lk Sa st sssasasemmmms s soos e

e | [~

3

P

-4.4b - ]

LTk ]

L L

Austeilung der Querschwellen und Befestigungsmittel.

a) fir Gerade Sehiengnlange 80 m c) fir Bbgen unter 500 m R.
i ]]ﬂﬂﬂl]r]ﬂuﬂnnn M. 1:100. 0 0 o g m g
g !.n "h'.:
LR NI AN I INE 30 JARE SRS INE I FANES

8 e 5 0 10 W < O T

&Plattan 55 Hags! Lk Flatter T2 Nigel
Querschnittsform der Querschwellen.

I HO0 W ety thwei]en Iang I'50m

= T N e s L (v 9 S A2 o
: -|..Jlr|
, : o
OUDT U000 00 000 :
siten B0 Rdgal e AR oo ¥
FAHRBETRIEBSMITTEL
Verbund-Tenderlokomotive
760 Spurwelte. m'"“l“““t' Anzahl der Achsen im ganzen ... 4Stick  Zylinder Durchm. ... 2%0/410 e
Seitenansioht, | _T W m oe pEMEl. & e Hofbenhh . . 0 -
i i Effektive Damplspanmung . 15m  Trigbrad J]url.ilm bis 50rm Reirt’mﬁ Ball -
i ' f 1 Mittierer Durchm. des rylind Kessels. . 880mm  Gesamtrsdstand o e T
Gt T i ; a3pe.? Blechstarke ..............oococooc... 10 = Entfernimg 4.1, Achse Hs zur vand. Bufferfl. 700 »
s H ; == g Stederohr-Anzahl .................. 755k Telzhan ridw. = 270
il i r_:;i‘_:.‘. :L:‘ Gl T T Tl = duherer Durchm. fhmme P 3t Achse seiflich verschiskhar
- el it ‘i b sl bt L «  lichte 1ange ow.d Rohrwenden 2600 »  Fassungsvaum derWasserkésien . ... 2m?
; ; s HetzNache der Slederghre oo Bl " = Holzkisten B
- " = Feuerblichse coceeei OB = Spindelbremst. e vt o e
Gesamihetzfiache SpS——. |- SR i1 Smnsspmdel R 1. |
T e R ke o 5 : L Rostftache wvanienenae UT0B = Gesamigewlehl d. Lokomotive feer ... 1301
e A e ey [ Zylinder Tage .. auBen susqertistel 1681
B ety il VRRA 1 i | Schienendruck der ausgeriisteten Lokamative Adhasionsgewicht der Lokomotive bel
o Rt 3 LADEE i i e D e e o S L
, @rundriB. : M. 1:100. A o ... 42t Gewch d.ausger Lokomotive per mLange 2781t
P i : 3 o e iiiiiiiiieiien. o %21 Inhussichi qenom. Fahngesthw. pr Stunde 25km
B ® . iiiiiiaee.ocoic.. %2t BesEirichtungen: Elevator mit &m Sclzuch
: i Truck mit Bremse
Tragfahigkeit 6000 kg, Spurweite 760 mm.
Anzahl der Achsen v R e SO S 1 T
fiesamiradstand e, oo 105F @
: Gesamtlange (einschlieBhch Bufn-.r]l P e e
1 l__ el i) ot Gatting der Bramse : &Mu{zlgs Spinﬁ::lhrmsn ... 5800 kg
\ ?r Bt Eigengewicht ... .. wrmeensr B
: Tadegewich . e SR I
" Gesamtgewiche ‘ne:l w!]er 'E-ﬂaslung ey L HEE
¥ Gewichi bei yoller Belastung pro Meter !,lnge{mnsﬂtl Buffer} 241
H | GroBier Schienendruck einer Achse... . .. .. ; 381
i i S
e i - :H---—-- 7o ]
fioe - —= crsmssmrm s e e e ree sannns BUEE 5 mens o HTTTEn n s :
Scheitholztransportwagen ﬁ:rﬁ:;:l:“{:;iam e e e TR ?:15“::‘:
fir 1200 kg Belastung mit amoerikanlschen Trucks, mit Bremse, Fadatand d. Dﬂhﬂeaf‘ﬂ“ T T e
Trapfahigkeit 12 t, Spurweite 760 mm. Gesamlange (einsehiieBlich Bulfer) bei Wagen mit Bremse 9680mm
y Ladefiache . .. 188ME
p B v Gathung i Bremse: dm'a?LQEHMB Blach Mﬂ-LSpithlmss
2 7 ciigedl- BROe S A e | e =g e ) mil imma: und Griffinciderm... ... ......c; €504
E | =t E'Smg""'“m[ atme R .. ca R IBE
LT Ladegewicht ... b e e S 12t
= — i : Gesamigemiaht bet voller Belastung 185t
d | = . R LT _J ' Geawicht bed valler Belastung pro Mater Lange fdnsthanﬂhr] ITh
: l I Fole g : ; Grbfter Schienendruck iner Achse i . K1Z5L
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Bukowimaer Lokalbahnen

Linie: Tzodn - Baszesiria. HOCHEBAU
Wagenschupfen samt angebauten Magazinen in der Station Czudin.

Lokomuotiv-Resmise Glebalanalont.
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Aufnahmsgebiude.
Station Kimpolung,

Aufnahmsgebiude.

Station PoZoritta.



g o s

Bahnstrecke PoZoritta-Valeputna.
Felseinschnitt Km. 32'6 im Baue.

Bahnstrecke Pozoritta-Valeputna.
Km. 832 im Baue.



Bahnstrecke Pozoritta-Valeputna.
Korrektion des Tinis-Baches Km. 834 im Baue.

Aufnahmsgebaude.
Station Valeputna.



Bahnstrecke Valeputna-Jakobeni.
Gedeckter Bahndurchlaf mit 1 m Lichtweite und 52 m Linge in der Dammanschiittung von 18 m Hohe.
Km. 93'4/5.

! L
Ja AR

Bahnstrecke Valeputna-Jakobeni.
Gewdlbter Bahndurchlah mit 2°5 m Lichtweite und 35 m Linge in der Dammanschitttung von 14 m Hohe.
Em. 94:0/1.



Reichsstrafie, Bahnstrecke Jakobeni-Dorna Watra.

Goldene Bistritzflufi (Km. 100°5/7.)

i

L

|
..,l'
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[ A t:",.} P *#} S i
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Eisenbriicke iiber den Goldenen Bistritzflufi.
Km. 106*7/8, 32*7 m weit.

e |
-

o



Station Dorna Watra.

Station Dorna Watra-Bad.

=
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Einweihung des Mesticanestie-Tunnels
am 28, Oktaber 1902.

Verbund-Giliterzugs-Lokomotive ,,Bourguignon” mit 3 Personenwagen.




Eiserne Briicke iiber den Dornafiufl.
Km. 109:7/8, 46°2 m weit,

Bahnhotel Dorna Watra.




SCHLUSZWORT.

Aus der Beschreibung der sowohl in meinem Buehe vom Jahre 1891 als auch in dem gegen-
wiirtigen Werke behandelten Bahnlinien und insbesondere ans dem Entwicklungsgange der Bukowinaer
Lokalbahnen geht hervor, dal bei der Bananlage mit Riicksicht anf den Anfang des Betriebes anf das
sparsamste vorgegangen wurde, um das Anlagekapital auf ein Minimum zun beschrinken. Erst mit
der Entwicklung des Betriebes und der Steigerung des Verkelires und der hiedorch erzielten
giinstigeren finanziellen Lage der Unternehmungen wurde eine ganze Reihe yon Vervollstindigungs-
bauten ansgefiihrt. Namentlich wurden auf den Linien der Bukowinaer Lokalbahnen beim Unterbau
die urspriinglich hergestellten Holzbriicken durch Einbau von Mittelpfeilern aus Mauerwerk und
eiserne Tragkonstruktionen ausgewechselt, die Gleisanlagen in den Stationen ausgestaltet, die Auf-
nahmsgebiude, Zugforderungsanlagen und Giiterschuppen vergrifert und endlich aunch die Anzahl
der Fahrbetriebsmittel erhilt.

Eine Ausnahme hievon bildeten nur die Kolomeaer Lokalbahnen, bei denen infolge des
durch das unerwartete Versiegen der Naphthaquellen in den vielen Schachtanlagen gesunkenen Verkelres
und der hiedurch verursachten ungiinstigen Betriebsergebnisse derartige Investitionen nicht moglich
waren. Es muBten selbst produktive Ausgaben vermieden werden, da unter den obwaltenden Ver-
hiltnissen das erforderliche Kapital nicht zu beschaffen war. Auf Grund meiner langjihrigen BEr-
fahrupgen kann ich nur als einzigen richtizgen Grundsatz den Vorgang bezeichnen, daB man bei
Herstellung von Lokalbalmen vorerst sich auf das allernotwendigste beschriinkt und erst nach und
nach an die weitere Ausgestaltung der Bahnlinie schreiten soll, wenn dies der Verkehr bedingt
und die hiezn erforderlichen Kapitalien wunter giinstigen Bedingungen aufgebracht werden
konnen,  Auch Vergleiche in  bezug auf die Anlagekosien sowie aof die finanziellen
Betriebsergebnisse zwischen den einzelnen Lokalbahnen lassen sich nicht anstellen, da man bei
Bahnen, die einen starken Personen- und Frachtenverkehr sicher erwarten lassen, die Bananlage selbst
sowie die Einrichtung derselben und die Ausriistung mit Fahrbetriebsmitteln schon vor Inbetrieb-
setzung reichlicher ansstattet, dagegen andere Bahnen, deren Verkehr voraussichtlich nur ein schwaclher
sein wird, in viel einfacherer Weise mit holzernen Briicken und Riegelwandgebiulichkeiten, sehwicheren
Schienenprofilen und weichen Querschwellen auszufiihren und auszuriisten sein werden.

Auch in taritarischer Beziehung ist den Bediirfnissen des Verkehves und des Handels in weit-
gehendem MaBe entsprochen worden, indem zu wiederholten Malen eine Regelung der Personen- und
Giiterfarife durch die Herabsetzung des Einheitssatzes und Erstellung von Ausnahmetarifen vor-
genommen wurde. Gegenwiirtig sind aber die Tarife anf ein derartiges Niveau herabgesunken, daf
in Anbetracht der steigenden Gehalts- und Lohnverhiltnisse sowie der erhthten Preise der Verbrauchs-
materialien weder eine weitere Erméibignng noch die Erteilang von Refaktien eintreten kann.
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In bezng aof die Organisation des Betriebsdienstes ist zn bemerken, daB die sehr bewiihrte
Einrvichtung der Betriebsvorstiinde, deren Instruktion in meinem mehrmals angefiihrten Buche vom
Jahre 1891 verbffentlicht worden ist, bei Ubernahme des Betriebes in die staatliche Verwaltung auf-
gehoben wurde, und daB die Betriebsfibrung nach den Normen der Staatseisenbahn-Verwaltung
erfolgt, die aber nicht in so einfacher Weise gehandhabt wird, als dies fiiiher beim Privatbetriebe
der Fall war. Die bisher im Panschalakkorde besorgte Erhaltung des Oberbaues, die sich voll-
stiindig bewidhrt hat, wurde iber Verlangen der betriebsfilhrenden Verwaltung in eigener Regie
ibernommen. Uber den Erfolg dieser erst seit kurzer Zeit eingefilirten neuen Einrichtung kann
hente selbstredend ein Urteil nicht abgegeben werden. Ferner wurds eine richtigere, und zwar erhohte
Zugsbelastung angestrebt und teilweise auneh erzielt. Behufs Vervingerang der Zugtirderungskosten
warden leistungsfihigere HeiBdampflokomotiven angeschafft; die hiedarch beim Brennstoff- und
Wasserverbrauch erzielten Ersparnizse sind ganz bemerkenswert.

Ich darf woll anch anf eine von mir im Jahre 1883, also vor 25 Jahren verfafite Broschiire,
betitelt ,Die projektierten Lokalbahnen in der Bukowina®, hinweisen, in welcher das Verkehrsgebiet,
die Entwicklung sowie die zu erwartenden Trapsport- und Absaizverhiltnisse, endlich die voraussicht-
liche Rentabilitit der beiden Lokalbahnen Hatna-Kimpolung und Hliboka-Berhometh a. S. samt
Fligelbahn Karapein a. 8.-Czadin in der Gesamtlinge von 140 km des niiheren besprochen wurden.
Das Ertrignis dieser beiden Bahbnen babe ich schon damals mit einer 6%igen Verzinsung des
investierten effelfiven Bankapitals ermittelt.

Ich frewe mich, daf diese Voraussicht eingetroffen ist; ja es hat sich sogar noch ein
giinstigeres Resultat ergeben, indem in den letzten Jahren nicht nur eine Dividende von 69/, des ganzen
Nominal-Anlagekapitales ausgeschiittet wurde, sondern auch Dividenden-Reservefonds gebildet
worden sind.

Auch die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszéw) hat in den letzten beiden Jahven eine
5%,ige Verzinsung des gesamten Nominal-Anlagekapitales ergeben und gleichfalls Dividenden-Reserve-
fonds angelegt, wihrend fiir das Geschiiftsjahr 1907 eine 6°jige Verzinsung des gesamten Nominal-
Anlagekapitales entfillt. Dagegen miissen die finanziellen Ergebnisse der verkehrsschwachen Lokal-
balin Lemberg (Klepariw)-Jaworow und der Kolomeaer Lokalbahnen als hbchst ungiinstig be-
zeichnet werden, da sie Sackbahnen sind. Die Lage dieser Unternehmungen diirfte sich aber sofort
anders gestalten, wenn die Fortsetzung der ersten Linie nach Bobréwka und jene der Kolomeaer
Lokalbahn von Sopéw nach Wiznitz realisiert werden kinnte. In dieser Richtung sind sehr ernste
Bestrebungen der Verwaltungen der betreffenden Bahnen zu verzeichnen. Was die Hisenbahn Lemberg-
Belzec (Tomaszéw) betrifft, so wird im Falle der Sicherstellung des Anschlusses an die projektierte
Balin von Belzec nach Lublin oder an einen andern Punkte der Weichselbahn, fir deven Zustande-
kommen dermalen bessere Aussichten vorliegen, dieses Unternehmen einen auBerordentlichen Auf-
schwong nebhmen, so daB das Ertréignis der im Betriebe stehenden Bahn derart giinstiz beeinflulic
werden wiirde, dal dieselbe zn den rentabelsten Bahnen gezihlt werden kann.

Es steht jedoch fest, dal jede Bahn, wenn das finanzielle Ergebnis noch so ungiinstig
ist, als im volkswirtschaftlichen Interesse gelegen angesehen werden miisse, den durchzogenen
Gegenden zum Segen gereicht, nene Absatzgebiete fiir ibre Erzeugnisse schafft und die Errichtung
von Industrien ermiglicht,

WIEN, im Juni 1908,
E. A. Ziffer.
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Eisenbahn Lemberg-Betzee (Tomaszbw). Anhang zuwm Betriebs-Verirag,

I. Anhang

zu dem Vertrage ddie. Wien den 28, Juni 1886, hetreffend die Besorgung des Betriebes der Eisenbalin Lemberg-
Betzec (Tomaszdw).

§ 1.

Die k. k. Generaldirektion der dsterreichischen Staatsbahnen verpflichtet sich hiemit namens des k. k. Eisen-
bahniirars sowie als die den Betrieb der Gsterreichischen Liniem der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-
Gesellschaft filhrende k. k BehSrde mit Zustinmung der letztgenannten Eisenbahngesellschaft, wiibrend der Dauer
des Vertrages ddto. Wien den 23. Juni 1886, betreffend die Besorgung des Betriebes der Eisenbahn Lemberg-Belzee
(Tomaszéw), den gesamten fiir die Eisenbahn Lemberg-Betzec (Tomaszéw) erforderlichen Dienst in den Stationen
Lemberg und Rawa rmska gegen nachstehende Panschalentsehidigungen, und zwar:

fiir Lemberg (Karl Ludwig-Bahnhof) . . . . . . . .. .. ... fl. @500
» " (Lemberg-Czernowitz-Jasay-Bahuhof) . . . . . . . . o 4500
w Bawaruska . . . . ¢ . . L oc i h i e e e e e e e s 4000

zusammen . f. 16.000
schreibe: Fiinfzehntausend Gulden 6. W. pro Jahr zu besorgen.

g2
Die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszéw) verpllichtet sich hiemit, der k. k. Generaldirektion der dster-
reichischen Staatsbabnen pamens des k. k. Eisenbahnirars und der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eiseubalin-
Gesellschaft fir die Besorgung des im § 1 niher bezeichmeten Dienstes die daselbst angefilhrten Pauschal-
entschiidignngen in halbjihrigen dekursiven Raten zu zahlen.

§8.

Diese Vereinbarung wird mit Ritckwirkung ab 1. Jinner 1892 getroffen und treten biedurch alle friiheren
Bestimmungen fber die Vergitung fir die Mitbentitzung der im § 1 angefiibrten Stalionen seitens der Eisenbahn
Lemberg-Belzee (Tomaszéw) auber Kraft.

§ 4

Beide Veriragsteile behalten sich das Recht vor, dieses Ubereinkommen, in Hinsicht auf die vereinbarte
Pauschalentschidigung von finf zu finf Jahren zu revidieren, u. zw. auf Grund des Verhilinisses der beiderseitigen
Wagenbewegung in den im § 1 bezeichneten Anschlnbstationen fir die nichstfolgenden fiinf Jahre die Pauschal-
entschidigung festzusetzen.

§ b.

Die Stempel und Gebilhren von diesem, in einem Exemplare auszufertigenden Vertragsanhange trigt die

Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszéw). Das Vertragsexemplar verbleibt in Aufbewabrung bei der k. k. Generaldirektion

der tsterreichischen Staatsbahnen, die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszéw) erhilt iiber Verlangen eine auf ihre
Kosten zu beglanbigende Vertragsabschrift.

Wien, am 6. September 1893,

K. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn- K. k. Generaldirektion der Gsterreichischen Staats-
Gesellschaft. bahnen.
Unteraehrift. Untersehrift. Der Prisident:
Eisenbaln Lemberg-Belzee (Tomaszbw), LS. Biliiski m. p.
Unterschrift. Unterschrift.
Z. 49.458 ex 1893,
Genehmigt. Wien, 22, September 1848,

Der k. k. Handelsminister:
L. 8. Bacquehem m. p.
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Vertrag

abgeschlossen am hentigen nnten angesefzten Tage zwischen der k. k. Dezirkshanptmanuschaff Lemberg
namens des Reichsstralenlirars einerseits und der k, k. privilegierten Galizischen Aktien-Hypothekenbank, dem
Geheimen Rate Wilhelm Grafen Siemieiski-Lewicki und Grafen Roman Potocki als Konzessioniiren der Lokals
bahn Lemberg (Kleparéw)-Janiw (Konzessionsurkunde vom 1. Jiinner 1895, R.-G.-Bl. Nr. 55) andererseits,
aus Anlaf der BenHitzung der Krakaner Reichsstrale filr den Ban und Betrieb dieser Lokalbahn aufl Grund
der Bedingungen, unter welchen laut Erlasses der k. k. Statthalterei in Lemberg vom 28. September 1895,
Z. 78,677, gemiib Art. 14 des Gesetzes vom 31. Dezember 1804 (R.-G.-BL Nr. 2 ex 1895) im Einvernehmen mit
den heteiligien Behfrden die Znlissigkeit der Strabenbeniitzung ausgesprochen wurde,

1. Die Anlage der Bahn auf der Strafe hat in der Weise zu erfolgen, dal durch diese Anlage der Straben-
verkehr in der ganzen Breite der Strabe in keiner Weise bshindert werds.

Es sind daher die Geleise derart auszufiihren und einzuschottern, daB die Strabenfubrwerke sowohl lings
als quer iiber dieselben austandslos verkehren kdnmen. Es darf daber der Schiemsnkopf nicht iiber die Strabemober-
fliche hervorragen und ist der Raum zwischen den Sehienen sowohl, als jener auferhalb derselben, soweit der Oberban
reicht, nicht allein genan in der Linie des Straenprofiles (falls nieht die Vorschriften vom April 1885 fiber die Aus-
filhrung der Bahnnivellete etc. eine Ausnahme zulassen) zn halten, sondern auch in gleicher Weise auszugestalten, wie
der iibrige Teil der Strale. Auch darf der von der Bahn eingsnommene Strabenteil in keiner Weise von dem Reste
der Btrabe durch Streifsteine, Barrieren u. dgl. abgeschieden werden.

2, Boferne nicht der Verkehr auf der Baln fiber Verlangen des k. u. k. Reichskriegsministerinms tiberhaupt
eingestallt worden sein sollte, hat der Babnverkehr stets dem Vorrang vor den Strabenfuhrwerken und wird die
StraBenverwaltung in dieser Beziehung die entsprechenden Vorschriften erlassen.

Selbstverstiindlich ist es, dal durch diese Bestimmung die Bahnverwaltung nicht von der Veramtwortlichkeit
und Haftpflicht fiir jene Unfille freigesprochen wird, an welehen ihre Organe die Schuld tragen,

Die BtraBenverwaltung wird ferner dafiir Sorge tragen, dal der zum Bahnbetriche votwendige Stralenteil vou
allen Materialablagerungen — die im Punkte 7 angefiihrten Fille ausgenommen — freigehalten werde.

3. Beziiglich der Lage der Bahnachse anf der Strale wird festgesetzt, dab dieselbe mbglichst am Raude
der Reichsstrabe gefithrt werde und daG eine Erbreiterung der StraBe in jenen Streckenteilen zu bewirken ist, wo
auberhalb des der Strale zngekehrten Schiemenstranges nicht mindestens eine Breite von 5m fiir die Beniitzung der
StraBenfubrwerke iibrig bleibt.

Wenn bei einer Strafenkurve infolge der Einhaltung des Minimalradius die Bahn in die Strafe hineinverlegt
werden miiBte, so ist unter Einhaltung des beigeschlossenen Straben-Normwalprofiles die Strafe derart zu erbreitern,
daB dieselbe Stralenbreite anberhalb der Bahngeleise verbleibe, wie in den Anschlubstrecken; fillt aber bei einer
solehen Trassenlage die Bahn aunBerhalb der Strale, so ist bel geringer Strafenerbraiterung die letztere in gleicher
Weise wie das StraBenbaukett herznrichten, wihrend bei griGeren Erbreiternngen die letztere auch als Bahnstrecke auf
gigenem Unterban bebandelt werden kann. '

Bei einer Krenzuog von Bahn uod StraBe sind die Geleise anf die gauze Falbrbahnbreite mit hilzernen Leit-
schwellen zu versehen und der Raum zwischen denselben sowie je ein Streifen von 1m Breite lings und auberhalb
der Schienen standbiiltig auszupflastern (Wiirfelpflaser).

4. Die innerhalb der StraBen gelegenen Briicken, Durchlisse, Kanile n. dgl. sind, falls dieselbe nicht die
genfigende Tragfihigheit fir die Eisenbahnfahrzzuge haben sollten, zn rekonstrnieren bezw. bei eisernen und hilzernen
Brilcken zu veratiirken, und =zwar insoweit, ala dies die gleichzeitic auch fiir den Verkehr der Eisenbabnfahrzeuge
dienenden Haupt- und Nebenkonstruktionsteils des betreffenden Objektes in Ansehung der bestehenden Normen
(Briickenverordnnng) verlangen.

Es ist ferner auch dafiir Sorge zu tragen, dal die im Sirabenkirper liegenden Wasser- und Telegraphen-
leitungen ete. durch die Bauarbeiten oder den Betrieb der Bahn in keiner Weise einen Schaden erleiden.
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Wo tonlich, sind die genannten Anlagen derart zn verlegem, dal sie aubBerhalb des Bahokirpers fallen und
an denselben Reparaturen vorgenommen werden kinnen, obne da@ es notwendig wird, den Bahnverkebr zu unterbrechen,

5, Alle in Punkt 1, 2, 8 und 4 angefiihrten Arbeiten sind doreh die Bahvgesellsehaft und aof deren alleinige
Kosten durchzufiihren und wird diese hiebei dafiir Sorge tragen, dal durch diese Arbeiten der StraBenverkehr in
mdglichst geringer Waise behindert werde.

Diese Arbeiten sind nur im Einvernehmen mit der StraBenbehirde zu regeln und behilt sich diese letztere
das Recht vor, sowohl wibrend der Durehfilhrung ala auneh nach Vollendung derselben zn beurteilen, ob dieselben
entsprechend ausgefiihrt worden sind oder picht.

Tu dem letzteren Falle bat die Bahngesellschaft unweigerlich siimtliche fiir nitig befundenen Ergiinzungs-
abeiten binnen 24 Stouden in Angriff zo nehmen und mit grifter Beschlennigung dorchzufihren, widrigenfalls die
StraBenbehiirde berechtigt sein soll, dieselben auf Kosten der Bahn herzustellen.

6. Waa die Erhaltungsarbeiten anbetrifft, so fallen dem Bahnunternehmen die Auslagen fiir die Erhaltung
des von der Bahnanlage beniitzten StraBenteiles (Beschotterung, Einwalzen, Reinigungsatbeiten) sowie allfillige dureh
die Babnanlage verursachtén Mehrkosten der Hihaltung des restlichen Strafenplannms zur Last; alle iibrigen
Erhaltungsarbeiten aber, wie inshesordere jeme der Strafencbjekte, exklusive derjenigen Ohjektsteile, welche zum
Zwoeke der Bahnanlage durch die Konzessionire rekonstrniert resp. verstirkt wurden, ferner die Erbaltung uud
Beinignng der bahuoseitigen Bankette und Bischuogen sowie die zum Zweecke der Aufrechthaltung des Strafen-
verkehres sich als potwendig ergebende Schneesiubeiung sind von der Strabenverwaltung za bestreiten und ist letaters
nur berechtigt, die Rilekvergiitang jemer Mehrauslagen zu fordern, am welchen der Bahnban und der Bahnbetrieb
Schuld tragen.

7. Bollte eine Rekonstruktion der StraBe oder der in derselben gelegenen Objekte die Nemanlage von Kanilen,
von Wasser- und Telegraphenleitungen ete. oder sonstige Arbeiten durchgefiihrt werden milssen, welehe die Bahn-
anlage tangieren, so hat dies nach Erfolg der GutheiBung des beziiglichen Projektes dureh das k. k. Eisenbahn-
ministerium stets im Einververstindnisse mit der Bahnverwaltung zn geschehen und ist die Unterbrechung des Bahn-
betriebes stets anf die miglichst kilrzeste Zeit zu beschriinken.

Jene Mehrkosten, welehe beziiglich dieser Arbeiten sich ans dem Bestande der Bahn ableiten, sind von der
Bahnverwaltung zun tragen.

8. Die Konzessiondrs oder ihre Rechtsnachfolger sind verpflichtet, Schotterablagerungsplitze fir den vom
Arar zur Konservierung der Reichsstrale beiznstellenden Schotter anzukaufen und der Baubehiirde zur Beniitzung zu
fiberzeben, Fir jeden Kilometer der von der Babn benfitzten Stralenstrecke sind rechts und links der Strabe, wo-
miglich in der Mitte des Kilometers, je sin Schotterdepotplatz in dem Ausmabe von 400 m2 anzulegen. Sollten riliche
Schwierigkeiten die Anlage beiderseitiger Schotterplitze unmibglich machen, so kaun ausnahmsweise auf einer Seite
der Strecke ein Depotplatz im doppelten Ausmafie von 800m® angelegt werden. Aulerdem sind die Eonzessioniire
verpllichtet, die allenfalls nistigen ﬂberhrﬁchungen des StraBengrabens oder die Zufahrtswege zum Depotplatze anzu-
lagen und stets in gntem Zustande zu erhalten. Falls es notwendig sein wird, die Depotplitze mittels Griben oder
Umziinmongen zn begrenzen, so haben dies die Konzessiondre anf eigene Kosten herzustellen und zu erhalten.

9. Fiir die Verfiihrung des auf den von der Bahn fibergebenen Depotplitzen gelagerten Schotters auf die
Strabe zum Zwecke der Verbreitung desselben, haben die Konszessioniirs oder ihre Rechtsnachfolger die dafiir wirklich
erwachsenen Transportkosten dem k. k. Strafeniirar zu vergfiten.

Gegenwiirtiz und bis auf weiteres werden diese Transportkosten auf 15 kr. pro Kubikmeter Schotter fest-
gesetat und baben die Konzessiondire oder ihre Rechtsnachfolger den beziiglichen nach der alljihrlichen Schottermenge
ermittelten Gesamtbetrag acht Tage nach Aufforderung von Seite der k. k. Bezirkshanptmannschaft bei sonstiger Ein-
bringung im Wege der politischen Exekution einzuzahlen,

10. Sollte infolge von Elementarersignissen der Bahnktrper zersttrt oder der Bahmnverkehr auf der StraBe
durch lingere Zeit unterbrochen werden, so erwiichst hieraus der Bahngesellschaft kein Recht, Ersatzforderungen an
dig Strafenverwaltung stellen zu kinuen.

11. Bei Ubertragung des Eigentums der StraBe an einen anderen Eigentiimer ist der letztere ebenfalls an
vorstehende Abmachungen gebunden.

12, Mit Riicksicht auf die im § 9 der eingangs zitierten Konzessionsurkunde bestimmte Kouzessionsdauer
hat dieser Vertrag bis Ende Dezember 1984 zu gelten und wird derselbe mit Vorbehalt der Genehmigung seitens
des hohen k. k. Eisenbahnministeriums abgeschlossen und in drei gleichlantenden Partien ansgefertigt.

Lemberg, am 12. Mirz 1896,

Fiir das k. k. Reichsstrafenfirar: Als Konzessiondire :
K. k. Statthaltereirat und Bezirkshauptmann K. k. priv, Galizisehe Aktien-Hypothekenbank,
Kolarzowski m, p. Lazarus m. p. Dr. Ribicki m. p.
Wilhelm Graf Siemiefski-Lewicki m. p.
7. 4419, Roman Potocki m. p.

Tm Einvernehmen mit dem k. k. Ministerinm des Innern genehmigt.
Wien, am 15. Mai 1897. Fiir den k. k. Eisenbahinminiater:
Wittek m. p. L. 5.
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Vertrag

welcher zwischen der k. k. Staatshbahndirektion Lemberg einerseils und der Aktiengesellschaft der Lokalbahn

Lemberg (Kleparéw)-Jandw als Konzessioniirin der Lokalbahn Janéw-Jawordw amndererseits in betrefl der

gemeinsamen Betrlebsfiihrung dieser beiden Lokalbahnen vorbehaltlich der Genehmigung des k. k. Eisen-
bahnministeriums abgeschlossen worde.

§1L
Gegenstand des Vertrages.

Gegenstand dieses Vertrages ist die weitere Besorgung des Betriebes der den Gegenstand der Allerhichsten
Konzessionsnrkunde vom 1. Jinner 1895, R.-G.-BL Nr. 55, bildenden Lokalbahn Lemberg (Klepardw)-Jandw, ferner die
Ubernahme und Besorgung des Betriches der den Gegenstand der Konzessionsurkunde vom 14. Dezember 1602,
R.-G.-Bl. Nr. 281, bildenden Fortsetzungsstrecke von Jandw nach Jawordw, sowie der in der Folge von diesen Lokal-
bahnlinien etwa abzweigenden Industrie- und Schleppbabnen, wihrend der im § 18 festgesetzten Vertragsdauer durch
die k. k. Staatsbahndirektion Lemberg.

Die Betriebsfilhrung erfolgt in Gem&bheit der einschlizigen Bestimmuugen der vorbezogenen Konzessioms-
urkunden und der vom k. k. Handelsministerium respektive vom k. k. Eisenbahnministerinm aufgestellten Eouzessions-
bedingnisse, ferner in Ubereinstimmung mit den diesfalls mit der Aktiengesellschaft ,Lokalbahu Lemberg (Klepariw)-
Janbw*® als Konzessionirin der Lokalbahn Jandw-Jawordw vercinbarten respektive derselben auferlegten Verpflichtungen.

Im weiteren Eontexte dieses Vertrages werden die beiden vorerwiibnten Lokalbahnlinien als ,Lokalbahn
bezeichnet und beziehen sich sdmtliche Bestimmungen dieses Vertrages auf diese Lokalbahn in ihrer derart anf-
gefaBten Gesamtlinge als ein Ganzes, insoweit nicht ausdriicklich von einem Teile dersslben die Rede ist.

Des Weiteren werden die ,Aktiengesellsehaft Lokalbabn Lemberg (Klepariw)-Janfw® einfach als ,Gesell-
sehaft® und die ,k. k. Staatshahndirektion Lemberg® als k. k. Staatshahndirektion® bezeichnet.

g2
tbergabe der Bahn,

Die Lokalbabn Lemberg (Kleparéw)-JTaniw steht bereits seit 21. November 1893 im Staatsbetriebe.

Die Lokalbahn Jandw-Jawordéw ist einsehlieBlich des im § 8 bezeichneten Fahrparkes in einem guten
betriebsfihizen Zustande und wit allen fiir den regelmibigen wngestérten und sicheren Betrieb ndtigen beweglichen
und unubeweglichen Einrichtungs- und Ausrtistungsgegenstinden (also auch inklusive Oberbaunreservemnateriale,
Reservebestandteilen fiir die Lokomotiven, Wagen und maschinellen Einrichtungen der
Wasserstationen) an die k. k. Staatsbahndirektion so zu iibergeben, dab die Letzfgenannte nur das zum
Betriebe erforderliche Personale und das Verbranchsmateriale beizustellen hat, wm den dffentlichen Betrieb beginnen
zu kinnen.

Unmittelbar vor der Betriebserdffinung der Lokalbahn Jandw-Jawordw wird nuter Zuziehung von Vertretern
der Gesellsehaft von der k. k. Staatsbahndirektion dureh Erhebung an Ort und Stelle auf Grund des Banzustandes
dicser Lokalbahn und ihrer Anlagen festgestellt und in einem Protokolle dargelegt, ob und welche Herstellungen vor
der Ubervahme in die Erhaltang noch von der Gesellschaft bezw. auf derenRechnung von der k. k. Staatshahndicektion
auszufithren sein werden.

Die Gesellschaft hat der k. k. Staatsbahndirektion die Betriebsvorauslagen (das ist die vor dem Erdffnungstage
auflaufenden Gehalte nnd Lihune, sowie die Kosten fiir Kommissions- und Verteilungsziige und die sonstigen Auslagen
sowie die Kosten der Personal- Einschulang neu aufgenommenen Persounales im fixen Betrage von K 160 pro
km Linge) bar zu vergiten und zu diesem Zwecke vier Wochen vor dem in Aussicht genommenen Erdffunngs-
termine der Lokalbahn Jandw-Jaworéw ein Deposit im Betrage von K 6600, sage Sechstausendsechshundert Kronen
im Baren zu erlegen, welches Deposit sodann in der der Gesellschaft zu legenden Faktura iiber die der k. k. Staats-
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bahndirektion faktisch erwachsenen Betriebsvorauslagen als Guthaben in Rechmung gestellt wird; ein wach gelegter
Faktura verbleibender Ubersehub wird der Gesellschaft ansgefolgt, ein eventueller Abgang ist dagegen vom der
Gegellachaft sofort bar zu vergiiten.

Die Ausfithrungspline fiber die gesamten Bauauslagen der Lokalbabn Jandw-Jawoerdw, ferner je drei Exemplare
der Ubersichts- und Detailzeichuungen der Lokomotiven, Wagen, der maschinellen und sonstigen Einrichtungen, der
Wasserstationen und Heizhiinser sind lingstens drei Monate nach der Betriebseriffuung, die Behelfe, welche fiir die
Tarif- und Fabrordnuungserstellong nitig sind, und zwar:

die Generalstabskarte mit der eingezeichneten Bahntrasse und Angabe der Stationen und Haltestellen;

das richtig gestelite generelle Lingenprofil mit Angabe der Stationsentfernungen in Metern;

die Stationspline mit Angabe der Geleiselingen; die von der Gesellschaft alifillig zu stellenden Antriige
iiber die Abfertignngsbefugnisse der Stationen und Haltestellen sind mindestens drei Monate vor der Betriehserdfinnng
an die k. k. Staatsbabndirektion zu iibergeben.

Die von der Gesellsehaft abgeschlossenen Vertriige mit Baunnternehmern, Lieferanten wnd Fabriken riiek-
sichtlich der Durehfiibrung des Baues der genannten Lokalbabn und der hiefiir gelieferten Materialien und Ans-
ristungsgegenstinde, der Herstellung der Lokomotiven, Wagen, der maschinellen und sonstigen Einrichtungen, der
Wasserstationen nnd Heizhinser sind behufs weiterer Abwicklnng der diesen Unternehmern und Lieferanten aus den
Vertriigen entspringenden, fiber den Eidffnungstermin hinausreichenden Garantieverpflichtungen an die k. k. Staats-
babndirektion zu fibergeben und tritt dieselbe in gedachbter Richtung in die mit den Vertriigen sich ergebenden
Rechte der Gesellschaft.

§ 3
Verbrauchsmaterialien und Kassen-Verlagsgelder,

Die zum Betriebe der Lokalbahn nitigen Verbrauchsmaterialien und Verlagsgelder fir die Manipulations-
kassen werden von der k. k. Staatshabndirektion vorschubweise beigestellt.

Die Beistellung der. Verbranchsmaterialien erfolgt zu den bei der k. k. Stoatsbahudirektion giiltigen Ein-
heitspreisen. :

Als Kompeunsation filr den aus AnlaB der Material- uud Kassen-Dotierungen der k. k. Staatsbabuverwaltung
erwachsenden Zinsenverlust fiberlibt die Gesellschaft wibrend der Vertragsdauer die von den Betriebseinnahmen
innerhalb der in § 10 wormierten vierteljihrigen Verrechnungsperiode erzielbaren Zinsen in das Eigentum der
k. k. Staatseisenbabnverwaltung und zahlt die Gesellschaft wihrend der Vertragsdauer jibrlich einen Panschalbetrag
von K 80, sage DreiGig Kronen pro Kilometer Betriebslinge der Lokalbahn Lemberg (Kleparéw)-Jawordw, wobei
angefangene Kilometer als voll gerechnet werden.

Die Zahlung des Pauschalbetrages von K 80 pro km Betriebslinge beginut mit dem Tage der Be-
triebserdffuung der im § 1 begeichneten Lokalbahn Jandw-Jawordw. Bei eventueller teilweiser Erdffuung der
Lokalbabn Jandw-Jaworéw wird dieses Pauschale entsprechend der jeweilig im Betriebe stehenden Bahuliinge zu

bezahlen sein, .
Die k. k. Staatseisenbabnverwaltung erteilt die Zusicherung, dab fiir deu Fall als auf Grund der tatsichlich

aus dem Betrisbe dieser Lokalbahn gewounenen Erfahrungen beziehungsweise auf Grund der im Zuge befindlichen
Studien sich ergeben sollte, daB das Pauschals von K 30 pro km zun hoch bemessén ist, seiverzeit eine
entspréchende Heduktion dieses Ausmabes eintreten wird.

g 4
Nachtrigliche Bauten, Vermehrung des Inventars und des Fahrparkes.

Die nachiriiglich unitiz werdenden New-, Um- und Erweiternngsbanten, sowie die Vermehrang an Ein-
richtungs- und Ausriistungsgegenstinden einschlieblich des Fabrparkes (8§ 8) erfolgen auf alleinige Kosteu der Gesell-
sehaft und bediirfen stets der Genmehmigung des k. k. Eisenbahnministerinms.

Derartige Herstellingen sollen jedoch nur nach eingeholter Zustimmung der Gesellschaft dureh die
k. k. Staatsbahudirektion bewirkt werden,

Eommt eine Einiguug mit der Gesellschaft diesfalls nicht zustande, so soll die Entscheidung des k. k. Eisen-
babnministeriums eingeholt werden, weleher die Gesellschaft sich zu fiigen hat.

Nur fir solehe Herstellungen und Ausriistungen, welehe wegen Gefahr im Verzuge oder infolge Anordoung
der staatlichen Aufsichtsbehtirde aus Gffentlichen Bicherbeitsriicksichten sofort erfolgen missen, kann die vorherige
Einholung der Zustimmung seitens der Gesellschaft entfallen, jedoch ist dieselbe gleichzeitig von der zu treffenden
Verfigong in Kenntois zu setzen.

In dem Falle als die Kosteu fiir derlel nachtriigliche Bauten, sowie fiir die Vermehrung des Inventars unil
des Fahrparkes nicht in GemiiBheit der Konzessionsbestimmungen dem Baokapitale zugerechnet werden, bhat die
Gesellschaft selbst fiir die Bedeckung der auflanfenden Kosfen zn sorgen.

Die Gesellschaft verpflichtet sich, iber Verlangen der k k. Staatsbahndirektion fir die Bedeckung der-

" artiger Anslagen im vorans den Erlag eines entsprechenden Depositums zn leisten.
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Im Falle bei Ansfibrong von Nen-, Zo- und Umbanten durch die k. k. Staatsbahndirektion auf BEechnung
der Gesellschaft zur Beaufsichtiguug dieser Arbeiten das soust auf der Lokalbahn verwendste Personale nicht zu-
reicht, werden die Beziige der zu obigem Zwecke beigestellten Organe der Gesellschaft besonders angerschnet.

Die Gesellschaft behilt sich vor, solche behdrdlich genebmigte Herstellungen selbst oder durch einen Unter-
nehmer ansfithren zu lazsen.

Dieser Vorbehalt findet jedoch nur insofern Anwendung, als hiedurch der Betrigbslithrung weder Schwierig-
keiten moch Gefahren erwachsen, woriiber die k. k. Staatshahndirektion einseitig entscheidet,

§ b.
Anschlofbanten, Mitbeniitzung des Hauptbahnhofes Lemberg, Stationsanlagen auf der
Lokalbahn, AnschluBistationen.
a) Anschlub an die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszdw).

Die aus AnlaB der Einmfindung der Lokalbabn Lemberg (Klepardw)-Jandw bei Rzesna polska, “km 4837
erforderlichen Herstellungen, einschlieClich der Sicherungsanlage, sind nach den diesfalls seiuerzeit von der bestandenen
k. k. General-Direktion der dsterreichischen Staatsbahnen gutgeheifenen und vom k. k. Handelsministerium genehmigten
Plinen anf Kosten der Gosellschaft ausgefihrt worden und dienen fernerhin dem Betriebe der Lokalbabm Lemberg
{Klepardw)-Jawordw. .

Beziiglich der Mitbentitzung einer Teilstrecke der Eisenbabn Lemberg-Belzec (Tomaszdw) werden im nach-
stebenden § 6 dieses Vertrages besondere Bedinguugen detailliert anfzestellt.

b) Mitbenfitzung des Hanpthahnhofes Lemberg der k k. Gsterreichischen
Staatsbahnen.

Die k. k. Staatseisenbahnverwaltung gestattet der Lokalbahn Lemberg (Klepariw)-Jawordw die Mitbeniitzung
des Hauptbahohofes uud der Heizhausanlagen in Lemberg nach Mabgabe der Bestimmungen des § 9, Abs. 1, Punkt 3.

¢) Stationsanlagen auf der Lokalbahn,

Die Gesellschaft verpflichtet sich, die Zustimmung der k. k. Staatsbabudirektion an den projektierten
Stationsanlagen der Lokalbahn vor der Einbolung der Genehmigung des k. k. Eisenbahuministerinms zn erunieren, so-
weit nicht diesa Anlagen die Genehmiguug des k. k. Eisenbzshnministerinms hereits gefunden haben.

d) AnschluBstationen kiinftig in die Lokalbahnen einmiindender nener Bahnlinien.
Sollten in der Folge neune Bahnlinien in die den Gegenstand dieses Vertrages bildende Lokalbahn ein-
miinden, so wird die betriebsfiihrende k. k. Staatsbahndirektion im Einverncbmen wmit der Gesellschaft wegen Anschlub
der neuen Bahnlinie und Betriebsfihrung in den AnschluBstationen das Ubereinkommen treffon und sind die vou
der fremden Bahnverwaltung etwa geleisteten Entschidignngen fiir die Mitheniitzung als Einnahmen der Lokalbahn
im Sinne des § 9 zu bebhandeln,

§ 6.
Peagierung einer Teilstrecke der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszdw).
Punkt I

~Die Ziige der Lokalbahn worden, wie anf dem beiliegenden, einen integrierenden Bestandteil dieses Ver-
trages bildenden Plane ersichtlich gemacht ist, von der AnschluBstelle bei Rzesua polska, km 4987 bis zum Haupt-
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Peagestrecke Lemberg-Betzee und Lemberg Janbw-Jaworow.
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bahubofe Lemberg die Geleise der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszéw) Dbenutzen unid gestattet diese Eisenbaln,
welche in der bezeichveten Strecke die gesamten Kosten des Bahnaufsichts- und Bahuerhaltungsdieustes, des Ver
kebrs- und kowmerziellen Dienstes trigt, die Peagierung dieser Strecke gegen Entrichtung des nachstehend sub PunktII
dlieses Paragraphen bestimmten, von der Lokalbahn zu bezahlenden Bahngeldes.

Poankt IL

Behufs Feststelling des zu entrichtenden Bahngeldes sind in uachstehend angegebener Weise folgeude
Auslagen zu ermitteln :

4. Verzinsung des Anlagekapitales.

Die B51fyg0/y (finfeinsechzehntel) Zinsen des Aunlagekapitales fiir die knrrente Peage-Strecke, welches
Anlagekapital einverstindlich mit 182,692 K angenommen wird.

Eine Erhtbung der, der Yerzinsung zugrunde liegendsn Eapitalsumme tritt dann ein, wenn Neuhsrstellungen,
Rekonstruktionen oder sonstige Verinderungen im Bestande der Peage-Strecke vorgenommen werden, und wenn diese
Herstellungen: im gegenseiticen Einvernehmen von beiden Teilen als zur gemeinschaftlichen Betriebsfiibrung erforderlich
bezeichnet worden sind.

In einem solthen Falle wird zwischen der Eisenmbabn Lemberg-Belzee (Tomasziéw) und der Lokalbahn der
fiir das nen investierte Anlagekapital in Aurechnung zu bringende Zinsfub wvon Fall zu Fall zu wereinbaren sein.

Sollte eine Einigung zwischen beiden Balinen nicht erzielt werden, so steht dem k. k. Eizenbahuwministerium
das Recht der diesbeziiglichen bindenden Entscheidung zu.

B.Bahnaufsichtund Bahnerhaltung.
Die hinsichtlich der Peage-Strecke effektiv anfgelaufenen Kosten der Bahnaufsicht und der Bahnerhaltung
im engeren Sinue (Kapitel V bis X des Kontierungsschemns) samt den auf die beziigliche Strecke entfallenden An-
teilen an der Feuverassekuranz, an dem Grund- und Gebiudestenern,

C. Btationsdienst

Die effektiv anfgelaufenen Kosten des Stationsdienstes der Station Lemberg-Klepardw.

Die Berechnung des Bahngeldes selbst erfolgt in der Weise, daB die sub A, B und € aufgeziblten Aus-
lagen auf beide Verwaltungen im Verhdltnisse der von den beiderseitigen Ziigen in der Peage-Strecke zuriickgelegten
Achskilometer der Fahrbetricbsmittel aller Art verteilt werden, wobei es keinen Unterschied macht, ob die Wagen
beladen oder leer gefahren wurden und bildet der hienach auf die Lokalbahn entfallende Anteil das von derselben
an die Eisenbahn Lemberg-Betzee (Tomasziw) zu entrichtende Bahngeld.

Punkt IIL

1. Die Befirderung von Personen und deren (Gepiick von Lemberg loco und transit nach Kleparéw loco nud
umgekehrt hat mit den Ziigen beider Bahnen anf Grund des Tarifes der befdrdernden Bahn zu erfolgen und sind die
vollen Gebithren der befirdernden Bahn zuzuschreiben.

2. Die Befirderung vou Persomen und deren Geplick vou Lemberg loeo und transit nach Klepariw transit
und dariiber hinaus in der Richtnug gegen Jawordiw und umgekehrt hat ausschlieBlich mit den Ziigen der Lokalbahn
auf Grund ibres Tarifes und zu ihren Guosten zu erfolgen.

3. Dia Beftrderung von Personen und deren Gepiick vou Lemberg loco und trausit unach Klepariw traosit
und dariiber hinaus in der Richtung gegen Belzec und umgekehrt hat ausschlieflich mit den Zigen der Eisenbabu
Lemberg-Befzee (Tomaszdw) nach dem Tarife dieser Bahn und zu ibren Guonsten zu geschehen.

4. Porsonen und deren Gepiick, weleha in der Richtung von Belzee nach Rzesna polska wud dariiber hinaus
gogen Jawordw zu hefirdern sind, werden wit den Ziigen der Eisenbabu Lemberg-Betzee (Towasziw) bis zun der
Station Klepariw und ab dort mit den Ziigen der Lokalbahm, Reisende wnd deren Gepick, welehe in der Richtung
von Jaworéw bis inklusive Bzesua polska itber Elepardw in der Richtung gegen Belzee zu beférdern sind, werden
mit den Ziigen der Lokalbabn bis Kleparow, ab dort mit den Ziigen der Eisenbabn Lemberg-Belzec [Tomaszdw) gefithrt.

Die Gebithrenvermittlung hat nach den Tarifen der beiden Bahwmen durch ZusammenstoB bis bezw. vom
Schnittpunkte Klepariw sowie dementsprechend die Gebiibrenzuschreibung bis bezw. von diesem Sehuittpunkte
znguosten der beteiligten Babnen zu erfolgen.

5. Die Befdrderung von Giitern und Wagen von Lemberg loco und tramsite nach Lemberg-Elepardw loco
nnd dariiber hinaus, in der Richtung nach Belzec sowie numgekehrt, hat einschlieBlich der Peage-Strecke, mit den
Ziigen der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszow) zu erfolgen.

Die nach dem Gilterfarife der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszdw) fiir diese Giitertransporte zu ermittelnden
Gebithren fallen ansschlieblich dieser Eisenbabn zu.

8. Die Befirderaug vou Giitern nnd Wageu von Lemberg loco und transit, dann von Lemberg-Kleparéw
loeo nach jenseits der Peage-Strecke in Richtung nach Jawordw gelegenen Stationen hat einschlieblich der Peage-
Strecke mit den Ziigen der Lokalbahn zu erfolgen.
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Die nach dem Gitertarife der Lokalbahn fir diese Transporte zu ermittelnden Transportgebithren fallen
ausschlieflich dieser Lokalbabhn zu.

7. Die Beftrderong von Giltern und Wagen im Woechselverkehre zwischen den Stationen der Strecke
Lemberg-Elepariw-Betzee einerseits und den Stationen der Strecke Lemberg-Kleparbw-Jawordw anderseits, exklusive
der Station Lemberg-Klepariw und exklusive der Peage-Strecke erfolgt mit den Ziigen der Eigentumsstrecke bis
bezw. ab Lemberg-Kleparéw und fallen die fiir diese Giitertransporte nach dem Giitertarife der jeweilizen Eigentums-
baha entfallenden Gebithren der transportierenden Babu zn.

8. Dieselben Bestimmungen haben fiir Giiter vnd Wagen, welehe zur Beladung bezw. Entladung anf offener
Strecke bestimmt sind, sinngemile Anwendung zu finden mit der MabBgabe, dab die in der Peage-Strecke zur Beladung
bezw. Entladung gelangenden Giiter und Wagen bis bezw. ab Lemberg-Klepardw stets durch die Eisenbahn Lemberg-
Belzee (Tomaszow) zu beférdern sind,

. 9. Die Beforderung der leeren in der Station Lemberg-Klepariw entladenen Wagen nach Lemberg loco und
transito hat normal mit den Zigen jener Bahu zu erfolgen, welche die gegenstindlichen Wagen unmittelbar vorher
im beladenen Znstande nach Lemberg-Kleparow zugefiibrt hat.

10, Frachtermiiligungen in den Belationen:

Lemberg-Lemberg-Klepardw;

Lemberg Rzgsna polska und

Lemberg-Klepardw-Rzgana polska kionnen nur von der Verwaltung der Eisenbahn Lemberg-Betzec (Tumasziw)
zingestanden werden,

Punkt IV.

Die Gesamtkosten des Gemeinschaftsdienstes der Station Lemberg-Kleparow hat ausschlieblich dis Eisenbahn
Lemberg-Betzec (Tomaszdw) zu tragen, zumal dieselbe hiefir durch das von der Lokalbahu gemiib § 6, Punkt II des
vorliegenden Betricbsvertrages zu leistende Bahngeld entschidigt wird.

Punkt V.

Die Verteilang der Kosten der k. k. Betriebsleitong Lemberg hat nach dem Verhiltnisse der abgernndeten
Bahnldugen von 90 km fiir die Eisenbabn Lemberg-Betzec (Tomasziw) und der abgerundeten von der k. k. Staats-
babnverwaltong nach Kilometrierung der Lokalbahn Jandw-Jawordw festzustellenden Babnlinge fiir die Lokalbabn
Lemberg-Lemberg (Kleparow)-Jawordw zu der sich hieraus ergebenden Gesamtlinge zu erfolgen,

Punkt VL

Auslagen und Schadensrsatzleistungen, welche der den Betrieh sowohl auf der Eisenbahn Lemberg-Belzee
(Tomaszdw) als auch anf der Lokalbahn fihrenden k. k. Staatseisembabnverwaltung aus Anlab von Ereignungen im
Verkehre der Peage-Ziize auf der Peage-Btrecke, sei es durch die Verletzung oder Titung von Personen, sei es durch
die Beschiidignng von Sachen und Fahrbotriebsmitteln erwachsen, werden der Eisenhahn Lemberg-Belzee (Tomaszdw)
oder der Lokalbahn angelastet, jo nachdem die betreffende Ereiguung hezw. der beziigliche Schaden ausschlieBlich
dureh den Verkehr der Ziige oder die Einrichtungen der einen oder der anderen der vorgenannten Eisenbahuen
herbeigefihrt worde.

Sollten jedoch die im vorstehenden Absatsze bezeichneten Ereignungen im Verkehre der Peage-Zige auf der
Peage-Strecke nieht aussehlieblich anf den Verkehr der Zige oder die Einrichtungen der Eisenbabn Lemberg-Belzec
(Tomasziw) bezw. der Lokalbahn zuriickzufithren sein, so werden die im Eingange dieses Artikels bezeichneten Aus-
lagen und Schadenersatzbetrige von der betriebsfiihrenden k. k. Staatseisenbahnverwaltung den vorgenannten Bahnen
zu jenen Teilen angelastet werden, welche sich bei Anwendung des sub Punkt IT dieses Paragraphen des vorliegenden
Betriehsvertrages fiir die Berechnung des Babogeldes festgesetzten Schliissels, d. i. auns dem Verhiiltnisse der vor den
beiderseitigen Zigen in der Peage-Strecke zuriickgelegten Achskilometer ergeben.

Desgleichen wird ricksichtlich der in der Gemeinschaftsstation Lemberg-Klepardw sich ereignenden Unfiille
oder Bachbeschiidigungen bestimmt, daf simtliche hieraus entspringenden Auslagen und Schadenersatzleistungen aller
Art von der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszdw) und der Lokalbahn gemeinschaftlich pach dem vorerwihnten
Schliissel zu tragen sind.

Fiir die auf die Peage-Strecke entfallenden, durch Verlust, Minderung, Beschiidigung oder Verspiitung von
Reisegepiick, sowie Eil- und Frachtgiitern entstehenden Schiiden haftet die Eisenbahn Lemberg-Betzee (Tomasziw)
oder die Lokalbahn, je nachdem dieser oder jener Bahn die Gebiihren nach Malgabe der obangefithrten Bestimmungen
des § 6, Ponkt ITT des Vertrages zugeschieden werden,

Sollten beide Eisenbahnen an den Gebithren partizipierem, dann baften beide nach MaBgabe der znge-
schiedenen Teile,

Wagenstahzeiten in der gemeinschaftlichen Station Lemberg-Kleparéw fallen derjenigen Bahn zur Last,
weleher gemif den Bestimmungen des Vertrages § 6, Pupkt 111 die Beforderung der Wagen obliegt. Analog dem
kommen auch der befSrndernden Bahn die fitr diese Wagen von den Parteien eingehobenen Wagenstandgelder und
Wagenmieten zugute.
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Punkt VII

Sollten sich in der Anwendung der vorstehenden, in diesem § 6 enthaltenen Bestimmungen in der Folge
etwaigs Streitfeagen ergeben oder Andernngen angestrebt werden, so ist diesbeziiglich die Eutscheilung des k. k. Eisen-
bahnministeriums bindend und hat sich sowohl die Lokalbabn wie auch die Eisenbahn Lemberg-Betzee (Tomaszdw) der
diesbezfiglichen Entscheidung des k. k. Eisenbahnministeriums zu ftigen,

§7
Industrie- und Schleppgeleise.

Die betriebfitbrende k. k. Staatsbahndirektion ist berechtigt, den Anschlub von Industrie- und Schleppgelsisen
an die Lokalbahn nach den bei der k. k. Staatseisenbahnverwaltung fblichen Normen zu gestatten hezw. deren
Anlage und Betrieb auszufithren und die beziiglichen Vertrige im Einvernehmen mit der Gesellsehaft zu vereinbaren.

Im Falle die Gesellschaft sich zur Tragung der Bankosten einer solehen Tndustrie- und Schleppbahn bereit
erklirt, wird riicksichtlich der Bedeckung dieser Kosten im Sinne des § 4 vorgegangen.

Die ans dem Betriebe soleher Industrie- und Schleppgeleise erwachsenden Einnahmen (Wagenbeistellungs-
gebithren, eventuell die von der Partei zu zahlende Verzinsung des Anlagekapitales) sind im Sinue des § 9 fiir die
Lokalbabn in Rechnung zn stellen, dagegen wird die k. k. Staatsbahndirektion die ihr ans der Betrighsfithrung
erwachsenden Jelbstkosten der Gesellschaft in Anrechnung bringen,

§ 8
Fahrparkbeistellung,.

1. Die Gesellschaft hat seinerzeit fiir den Betrieb der Lokalbahnlinie Lemberg (Elepardw)-Jandw zwei
Tenderlokomotiven mit je drei gekuppelien Achsen, acht Personenwagen, zwei Dienstwagen und die hiezu gehirigen
Reservebestandteile fibergeben und verpflichtet sich, diesen Fahrpark fir den Betricb der Lokalbabn Lemberg (Kleparéw)-
Jaworow zu ergiinzen.

2. Die Gesellschaft wird zu diesem Behnfe sine Tenderlokomotive Serie 94, 18 offens Gitsrwagen (wovon
sechs Stiick mit Bremsen), daon ein Fahrrad fir den Bahnmeister und sechs Bahuwagen nebst der erforderlichen Fahr-
betriebsmittelreserve aus dem filr die Fahrparksbeschaffung bestimmten Betrage per K 118.500 beschaffen und
diese Fahrbetriebsmittel sowie die zugebirige Fahrbetriebsmittel-Beserve der k. k. Staatsbahndirektion rechtzeitig vor
Eriffoung des Betriebes der Fortsetzungsstrecke Jandw-Jawordw iibergeben.

8. Die Konstruktion und Eiorichtung dieser Fahrbetriebsmittel mub den in den Konzessionsbedingnissen fiir
lie Lokalbahnlinie Jandw-Jaworiw vom k. k. Eisenbahuministarinm gegebenen Vorschriften entsprechen.

4, Wenn voribergehend infolge von Reparaturen ete. einzelner Lokomotiven der Lokalbahn oder aus einem
anderen Grunde Lokomoliven aus dem Stande der k. k. Gsterreichischen Staatsbahnen aunshilfsweise zur Abwicklung
des ynormalen” Zugsverkebrea beigestellt worden, so hat die Gesellschaft der k. k. Staatsbahndirektion die fiir diese
Beistellnng erwachsenden Selbstkosten (d. i auf das Jahr berechnet 139/, sage dreizehn Prozent vom Anschaffungs-
werte der betreffenden Lokomotiven fir Verzinsung, Amortisation, Erhaltung und Umstaltung) als Leibgebiibr
zu vergiiten.

Sobald sich aof Grund des anf der Lokalbahn wihrend eines vorausgegangenen Betriebsjahres dureh-
gefilhrten Verkehres gezeigt hat, daf fiir die Folge zur Abwicklung des normalen Zugsverkehres die beigestellten
Lokomotiven nicht mehr ausreichen, so ist die k. k. Staatsbabndirektion berechtigt, eine Vermehrung derselben wvon
der Gesellschaft anznfordern.

5. Die Gesellsehaft verpflichtet sich, in dem Falle, als die fiir die Lokalbahn beschafften Personen- oder
Dienstwagen (Post- und Konduktenrwagen) nicht mebr ansreichen und aus dem Stande der k. k. Staatsbahnen derlei
Wagen beigestellt werden miilten, fiir jedes mit den Personen- und Dienstwagen der k. k. Staatsbabnen geleistete
Wagenachskilometer zwei (2) Heller an die k k. Staatsbahudirektion zu entrichten und weon dorch zwei aufeinaunder-
folgende Jahre die Beistellung von Personen- oder Dienstwagen ans dem Stande der k. k. Staatsbahnen eingetreten
ist, den Stand der Personen- bezw. der Dienstwagen fiber Verlangen der k. k. Staatsbabndirektion entsprechend zu
vermehren.

6. Die Gesellschaft hat der k. k. Staatshahndirektion fiir die bis zum Zeitpunkte der Eioliefernng der gemis
der frilheren Ansfihrongen auns dem Betrage per K 118500 zn beschaffenden 18 Giiterwagen, etwa geleistete
Aunshilfe mit Glterwagen eine Leihgebiihr von (1) einem Heller fiir jedes aunf der Lokalbahn geleistete Giiterwagen-
Achskilometer zu entrichten.

Auch hat die Gesellachaft fir den Fall, als die Jahresleistung an Giiterwagen-Achskilometern anf der Lokal-
bahn eine solche Hihe erreichen sollte, da@ bei Repartition dieser Leistung auf die Anzabl der fiir Rechnung der
Gesellachaft beschafften Giterwagen pro Gfiterwagen eine Anzahl von mehr als 19.200 Wagenachs-Kilometer entfillt,
fiir jedes iiber diese Anzahl mehr geleistete Giiterwagen-Achskilometer einen (1) Heller an die k, k. Staatshahndirektion
zu vergfiten,
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In dem Falle, als durch zwei aufeinanderfolgends Jahre eine Uberschreitung des vorerwiibnten Ausmabes
der Lejstnng der Giiterwagen eingetreten sein sollte, hat die Gesellschaft iber Verlangen der k. k. Staatsbahn-
direktion den Stand an Gfiterwagen zun erbihen.

Die Feststellung. der Entschidigungen iiber die von der k. k. Staatsbahndirektion gem#B vorstehender
Bestimmungen beigestellten Wagen erfolgt auf PBasis der Achskilometer-Statistik obne spezielle nummerweise
Abrechuung.

In den vorbezeichneten Einheitssitzen per einem (1) Heller bezw. zwei (2) Heller ist auch die Vergiltung
fir die Erbaltung der beziiglichen Wagen inbegriffen. |

Sollte die mit 2 bezw. 1 Heller festgestellte Entschidigung in der Folge etwa zur Bedeckung der der
k. k. Staatseisenbahunverwaltung sus der Wagenbeistellung erwachsenden Selbsthosten nicht hinreichen, so hat eine
ErhGhung der obgedachten Einheitssitze auf das durch die Selbstkosten bedingte Ausmal einzutreten.

Fir die fallweise Beistellung eines Kran-, Tour- oder Bequisitenwagens der k. k. Staatsbaboen bat die
Gesellschaft eine Entschidigung ven K 10 fir jeden anch angefangenen Tag nebst den ani-
gelanfenen Transportkosten, welche im Bereiche der k k Gsterreichischen Staatsbahwen
mit der sechsfachen Laufmiete bemessen werden, zu entrichten.

Uber die von der Lokalbahn beigestellten Giiterwagen wird der k. k. Staatsbahndirektion die freie Disposition
fiberlassen.

§ 9.
Betrlebskosten-Vergiitung, Einnahmen-Zuscheldung und Ausgaben-Prdliminare.

Punkt I

Dia Gesellschaft hat an dis k. k. Staatshahndirektion die derselben aus der Betriebsfihrung der Lokalbahn
erwachsenden Selbstkosten nach MaBgaba der nachfolgenden Bestimmuugen zu ersetzen.

1. An den Kosten der allgemeinen Verwaltung und Zentralleitung, sowie an den Auteilen fir Uberwachung
des Dienstes durch die k. k. Staatsbabndirektion partizipiert die Lokalbahn insolange, als der Reinertrag des Baho-
unternehmens zur Bezahlung siner 49/;igen Vorzugsdividends nebst der plaumiiSigen Tilgungsquote fiir die auszu-
gebenden Priorititsaktien im Nominalbetrage von K 1,700.000 und zur planmiligen Amortisation und vierprozentigen
Verzinsung des fibrigen Anlagekapitales nicht hinreicht, in der Weiso, dal zn den auf die nachstehends Art ermittelten
Selbstkosten 8%, schreibe fiinf Prozent dieser Selbstkostensumme zugeschlagen werden,

Zobald jedoch die Bezahlung einer 49/jigen Vorzugsdividende nebst der planmifigen Tilgungsguote fir die
auszugebenden Priorititsaktien im Nominalbetrage von K 1,700.000 sowie die planmibige Amortisation und die Ver-
zinsung des fibrigen Anlagekapitales mit 49, (vier Prozent) durch den Reinertrag des Bahnunternehmens gedeckt
erscheint, partizipiert die Gesellschaft an den vorerwiihoten Kosten in der Weise, daf von den Auslagen fir die
allgemeine Verwaltang und Zentralleifung, sowie fiir Uberwachung des Dienstes durch die k. k. Staatshahndirektion
siimtlicher mit diesen Auslagen belasteter Bahnlinien im Staatsbetriebe zu Lasten der Gesellschaft esin Anteil zn-
geschieden wird, welcher dem Verhéiltnisse der geleisten Wagenachs-Kilometer der Lokalbahn zur Gesamtleistung der
vorbenannten Bahnlinien entspricht. '

Zur Bedeckung dieses der Gesellsehaft zur Last fallenden Anteiles darf jedoch nur das Superplus der Ein-
nahmen, welches nach Bedeckung der in nachstehenden Punkten 2 bis 8 aufgefiihrien Selbstkosten des Betriebes
und des zur Bezahlang einer 49/;igen Vorzugsdividende nebst der planmisSigen Tilgungsquote fir die anszugebenden
Priorititsaktien im Nominalbetrage von K 1,700,000 sowie der plammifigen Amortisation und 49jsigen Verzinsung des
iibrigen Anlagekapitals erforderlichen Betrages verbleibt, herausgezogen werden und darf der anf diese Weise
ermittelte Betrag nie geringer sein, als die erwihnts 69fige Quota der Selbstkosten des Betriches.

2. Die Kosten fiir Bahnaufsicht und Bahnerhaltung, Verkehrs- und kommerziellen Dienst, sowie fir Zog-
firdernngsdienst werden lokalisiert verrechnet,

8. Insolange die Bezahlung einer 4%jigen Vorzugsdividende nebst der planmiifigen Tilgungsquote fiir dia
anszugebenden Priorititsaktion im Nominalbetrage von K 1,700.000 sowie die planmiifige Amortisation und die
4v/sige (vierprozentige) Verzinsung des fibrigen Anlagekapitales durch den Reinertrag des Balimunternehmens nicht
gedeckt ist, wird der Lokalbahn die unentgeltliche Mitbeniitzung des Hanptbahnhofes in Lemberg gestattet und hat
diese auch zu den Kosten fiir die Betriebsfilhrung des Hauptbahnhofes Lemberg inklusive der Heizhausanlagen und
fiir die Ausfibung des Stationsdienstes dortselbst einem Beitrag micht zu leisten; die in diesem Bahnhofe fir Zwecke
der Lokalbahn notwendigen Verschiebungen werden eventuell anch durch die Lokomotiven der Hauptbahn unentgeltlich
mithesorgt, insoweit als die Lokomotiven der Lokalbabn hiefilr nicht ansreichen sollten.

In dem Falle jedoch als die Bezahlung einer 4%gigen Vorzugsdividende nebst der planmifigen Tilgungs-
quote filr die anszugebenden Prioritdtsaktien im Nomipalbetrage von K 1,700,000 und die planmifige Amortisation
und die 4%/jige Verzinsung des fibrigen Anlagekapitals in einem Betriebsjahre durch den Reinertrag des Bahmunter-
nehmens gedeckt ist, hat die Gesellschaft, insoweit der in dem betreffenden Jahre vorhandens Betriebsiiberschuf hieza
ausreicht, fiir die Mitbenitznug und Betriebfibrung des gemeinschaftlichen Zwecken dienenden Teiles des Haupt-
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bahnhofes, sowie der Heizhansaulagen in Lemberg den anf die Lokalbahn entfallenden Anteil, ermittelt auf Grund
der ein- und avslanfenden Wagenachsen, an die k. k. Staatshabndirektion zu vergiiten.

Die Bemessung jener Kosten, an welchen die Lokalbahnunternehmung lant ohigem zu partizipieren hat,
wird zom gegebenen Zeitpunkte im gegenseitizen Einvernehmen erfolgzen.

In dem Falle als zwischen der k, k. Staatsbahndirektion und der Gesellschaft etwa beziiglich der Bemessung
der fiir den Gemeinschaftsdienst und fiir die Mitheniitzung des genannten Bahuhofes auflaufenden Eosten, an welehen
die Gesellsehaft bei Erfillang der obigen Voranssetzongen zu partizipiersn hat, ein Einveruehmen nicht erzielt
werden sollte, entscheidet das k. k. Eisenbahnministerium,

Die Kosten der Erhaltung und Umstaltung der Lokomotiven, sowie der Personen- und Dienstwagen der
Lokalbahn werden hei Ansfihrung derartiger Reparaturen in den Werkstitten der k. k. Osterreichischen Staatsbahnen
nach den Selbstkosten (d, i. Lohn, Material und der fiir Werkzengbeniitzung und Werkstittenanfsicht nach dem
jeweilig letztverdffentlichten Verwaltungsberichte der k. k. Staatseisenbahnverwaltung sich ergebende Zuschlag, nebst
den Transportgebithren der Fahrbetriebsmittel nach dem Regiesatze) in Rechnung gestellt.

f. Die Auslagen fiir die Erhaltung und Umstaltung der Giiterwagen der Lokalbahn werden in der Weise
berechnet, dal die Gesamtzahl der auf der Lokalbahn in jedem Rechnungsabschnitte zuriickgelegten Giiterwagen-
Achgkilometer mit der nach dem vorjibrigen Berichte der k. k. Staatseisenbahnverwaltung fiir die Erhaltung und
Umstaltnng der Giiterwagen-Achskilometer sich ergebenden Kostenguote multipliziert und der so gewonnene Geld-
betrag zu Lasten der Gesellschaft in Rechoung gestellt wird, die betreffende Kostemquote wird jedoeh in den ersten
drei Jahren der Verwenduong der von der Gesellschaft beigestellten Lastwagen nur mit der Hilfte und erst nach
Ablauf dieser Zeit mit dem vollen Betrage in Anrechnmung gebracht.

In diese Berechnung werden jedech die Leistungen der Wagen, welche die k. k. Staat.sbwhndmaktmn gemiid
der Bestimmungen des § 8 bis zum Zeitpunkte der Einlieferung der von der Gesellschaft zu beschaffenden 18 Giiter-
wagen fiir den Betrieb der Lokalbahn beigestellt, sowie die, die Anzahl von 18 3 19.200 = 345.600 Wagenachs-
Kilometern pro Jabr fiberschreitende Leistung an Giiterwagen-Achskilometern nicht einbezogen,

6. Etwaige anf der Lokalbahn erwachsende Kosten fir Bebebung auBerordentlicher Beschiidignngen an
Fahrbetriebsmitteln durch Entgleisungen, Achsbriiche, Zusammenstife ete., werden bel Ausfilhrung, derartiger
Reparaturen in den Werkstitten der k. k. Staatsbahnen nach den Selbstkosten (d. h. Lohn, Material nnd der fiir
Werkzengabniitzung und Werkstittenanfsicht nach dem jeweilig letzivertffentlichten Verwaltungsherichte der
k. k. Staatseisenbahnverwaltung sich ergebende Zuschlag, nebst den Transportspesen der Fahrbetriebsmittel nach dem
Regiesatze) in Rechnung gestellt.

7. Die zn den eigentlichen Betriebsauslagen nicht gehirigen Kosten, fiir Grund-, Gebiinde-, Erwerb- und
Einkomuensteuern samt Zusehligen, Gebihren-Aquivalent, Birsebeitriige nnd Kotiernngssteuer, Stempel und Gebibren,
Assekuranz-Priimien, der fir die Mitheniitzung der Peage-Strecke als Bahngeld an die Eisenbahn Lemberg-Belzee
(Tomaszdw) (vide § 6, Punkt I) zo bezahlende Betrag, ferner die Kosten fiir Miet- und Pachtzinse fiir sonstige
mitheniitzte Bahnanlagen, Grundflichen und Lokalititen, Entsebéidignngen aunf Grund des Haftpflichtgesetzes und der
Unfallversicherungsgesetze, bezw, Anteilnahme an dem Haftpflichtversichorungsverbande und der berufsgenossen-
schaftlichen Unfallversicherung der Usterreichischen Eisenbahnen und der hieraus flieBenden Zablungen und Ent-
schiidignngen, Kosten der Anteilnahme an dem Brandschaden-Assekuranzverbande, Beitrfige zu dem Humanitiits-
Instituten, Unterstiitzungen an Bedienstete ete. ete. werden der Lokalbahn mit dem sie betreffenden effektiven Auf-
wande anfoelastet.

8. Fir die Lokalbahn werden im Sinne der Bestimmungen des § 8 die Eilometerleistungen der Wagen
vierteljibrig nachgewiesen und werden die hierans sich ergebenden Schuldbetrige, sowie etwaige Zahlungen fiir aus-
bilfaweise beigestellte Lokomotiven zu Lasten der Iokalbahn in Rechnung gestellt.

9. Eine aktive oder passive Lokomotiv- und Wagenmiets wird unter Aufrechthaltung der im § 8 des Ver-
trages enthaltenen Verpflichtungen zor Zablung einer Leihgebiihr fiir ausnahmsweise beigestellte Lokomotiven nnd
zur Bezahlung der fir die Beistellong der Giiterwagen bestimmien Entschidigungen, ferner unter Anfrechthaltung
der im § 8 enthaltenen Bestimmuugen {iber aushilfsweise Beistellung won Fahrbetriebsmitteln bei Nachschaffungen
wader gngunsten noch zu Lasten der Lokalbahn in Rechnung gestellt.

Punkt IL

Die Zuscheidung der Einnabmen erfolgt nach Malgabe der im § 11 des Vertrages iiber die Tariferstellung
enthaltenen Bestimmungen und werden der Lokalbahn insbesonders noch zugeschieden:

1, Die Einnahmen aus dem Personen- und Sachentransporte der Peage-Strecke Rzesna polska-Lemberg
Hauptbahnhof, insoweit dieser Verkebr mit den Zigen der Lokalbahn durchgefiibrt wird (vide § 6, Pankt III),

2. Die ans der Betriebsfilbrung der Industrie- und Sehleppbahven erzielten Einunahmen (siehe § 7 des
Vertrages). .

8, Die soustigen ,verschiedenon Einnahmen®.
17#
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Punkt III.

Seitens der k. k. Staatsbahndirektion ist alljihrlich ein Ausgaben-Prilliminare fiir die Betriebsfiibrung der
Lokalbabn aufzustellen und soll dasselbe lingstens drei Monate vor Ablauf des dem Gegenstandsjahre voraus-
gehenden Jahres mit der Lokalbahngesellschaft vercinbart werden.

In dem Falle als beziiglich dieses Aunsgaben-Priliminares ein Einvernehmen zwischen der k. k. Staatsbahn-
direktion und der Lokalbahngesellschaft nicht erzielt werden sollte, wird die Entscheidung dem k. k. Eisenbahu-
ministerinm vorbehalten nnd hat sich die Lokalbabngesellsehaft dieser Entscheidung zu fiigen.

§ 10.
Rechnungslegung,

Die k. k. Staatsbahudirektion wird im Sinne der vorstehenden Bestimmungen die Betriebsrechunng fir die
Lokalbahn vierteljihrig provisorisch aufstellen und ganzjihrig abschliefen.

Die Jabresrechnung wird spitestens viereinhalb Monate nach Jahresschluf der Gesellschaft zur Priifung
nnd Anerkennung zugestellt.

Auf Grond der vierteljihriz provisorisch anfgestellten Abschlilsse werden der Gesellschaft angemessens Ab-
schlagszahlungen vier Wochen nach Abschlnb der Quartalsrechnung geleistet werden.

In dem Falle, als die Einnahmen nach Abschlag des zur Begleichung der an die Staatseisenbahnverwaltung
zn leistenden Betriehskostenverglitung erforderlichen Betrages nicht mehr hinreichen sollten, um sowohl die besonderen
in der Retriebskostenvergiitung nicht begriffenen Anslagen und die von der Staatsverwaltung alljibrlich festzusetzenden
Kosten der sozietiren Gebarung aus den Befriebshruttoertriignissen, als anch die Bezablung einer 49/igen Vorzugs-
dividende nebst der planmiBigen Tilgungsquote fiir die auszugebenden Priorititsaktion im Nominalbetrage von
K 1,700,000 zu decken, so wird zum Zwecke der Begleichung der sich ergebenden Fehlbetrige der Gesellschaft
seitens der Staatseisenbabnverwaltung die Betriebskostenvergiitung in einem zu obigem Zwecke nitigen Teilbatrage
und falls die Fehlbetriige den Betriebskosten gleichkommen oder die letzteren fibersteigen sollten, in ihrer ganzen
Hiihe gestundet.

Die gestundeten Betriebskostenbetriige haben als mit 494 jibrlich verzinsliche Vorschilsse zn gelten.

Sobald das Reinertriignis der Lokalbabm das Erfordernis fiir die Bezahlung einer 49/jigen Vorzugsdividende
nebst der planmifigen Tilgungsquote filr die auszugebenden Prioritdtsaktien im Nominalbetrage von K 1,700,000 sowie
der besonderen in der Betriebskostenvergiitnng nicht begriffemen Auslagen und der von der Staatsbahnverwaltung
alljihrlich festzusetzenden Kosten der sozietiiren Gebarnug aus den Betriebs-Bruttoertriignissen fiberschreitet, fillt
der diesfilllige Uberschuf sogleich und zur Ginze als Riickzablung der etwa in fritheren Jahren gestundeten Betriige

-samt Zinsen der k. k. Staatsbahuverwaltung zu, wobei die Berechtignng der fillizen Zinsen der Riickzahlung der
gestundeten Betriige vorzugehen hat.

Forderungen des Staates an gestundeten Betriebskosten oder Zinsen, welche bis zur Zeit des Erldschens
der Konzession oder der Einlosung des gegenstindlichen Bahnunternehmens etwa noch nieht bezahlt sein sollten,
werden ans dem noch erfibrigenden Vermogen der Gesellschaft, zu welchem insbesondere auch die vom Staate fiir
die Einldsung zu leistende Entschiidigung gehort, za berichtigen sein,

Bei Uberschreitung sonstiger im vorliegenden Vertrage fiir die Gesellschaft festgesetzten Zahlungsfristen
werden derselben vom Zahlungstage ab 59y Vermugszinsen in Auirechoung gebracht.

Fiir die bei der k. k. Staatsbahndirektion bis zur Ausfolgung an die Gesellschaft erliegenden Geldbetrige
wird keine Verzinsung geleistet.

Die Gesellschaft ist berechtigt, die Details der Abrechnungen mnach einer von der k. k. 8taatsbabndirektion
im Einvernehmen mit der Gesellschaft festgesetzten Form einzusehen und zu priifen.

Dis k. k. Staatsbahndirektion wird der Gesellachaft alljihrlieh, und zwar lingstens drei Monate nach
Ablanf des Gegenstandsjahres die Jahressaldi iber den Stand des Betriebsinventars (Einrichtungs- und Ausriistomgs-
gegenstinde) und fiber den Stand der Reserve fir Fahrbetriebsmittel und Oberbaumaterialien, im Einsichtswege
zur Kenntnis bringen und hat die Gesellschaft die ihr zur Einsicht fibermittelten Aufschreibungen ehetonlichst an
die k. k. Staatsbahndirektion zuriickzustellen.

Der Gesellschaft wird anch das Recht eingeriumt, in die Gebarung der exekutiven Lokalbahn-Dienststellen
und der Dienststellen der Peage-Strecke von der Anschiubstells bei Rzesna polska, km 4'937 bis zum Hauptbahohofe
Lemberg inklusive durch ihre Organe in Gegenwart eines Delegierten der k. k. Staatsbahndirektion zu informativen
Zwecken Einsieht zn nehmen,

Die Gesellschaft bat jens Organs, welche sie mit dieser Tétigkeit betrant hat, der k. k. Staatsbahn-
direktion nambaft zu machen und sind diese Organe gehalten, von der beabsichtigten Bereisung der betrefienden
Bahnstrecken die k. k.” Staatsbabndirektion rechizeifig unter Anfihropng des Reisezweckes amtlich zu verstindigen.

Den Organen der Gesellschaft steht das Recht der unmittelbaren EinfluBnahme aunf den Dienstgang nicht
gn, sie haben vielmehr ibre diesfilligen Wabrnebmuogen, insofern dieselben nicht obnehin im kurzen Wege des
Einvernehmens mit dem Delegierten der k. k. Staatsbahudirektion Aufklirung gefunden haben, im Wege des gesell-
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schaftlichen  Verwaltungsrates zur Keontnis der k. k. Staatsbahndirektion zn bringen, welche dieselben der
entsprechenden Erledigung zufihren und hievon den gesellschaftlichen Verwaltungsrat verstindigen wird.

Die Anerkennung des Saldos hat binnen einem Monate nach erfolgter Rechnungslegung stattzofinden
bezw. ist dieselbe nach Ablanf dieser Frist als erfolgt anznsehen und hat sodann die Begleichung des Saldos in dem
Falle, als eine Stundung der Betriebskosten picht mehr stattfindet, ungesinmt zn erfolgen.

- Dureh diese Anerkennung soll jedoch der nachtriiglichen Priifang und Beminglung der Verrechnung inm
keiner Weise prijudiziert werden; es ist aber anch diese nachiriigliche Prifung an eine Frist von sechs Monaten
vom Tage der Zustellung der Jabresabrechnung an gerechuet, gebunden, nach derem Ablauf die Rechnung als end-
giltig smerkannt betrachtet wird.

Die von der Gesellschaft vorgelegten Berichtigungen oder Bemiinglungen sollen von der k. k. Staatshahn-
direktion tunlichst in einer Frist won drei Monaten ausgetragen werden.

Erwaige Rechnongsdifferenzen oder Beavstindignngen sollen die Rechnnngssumme nicht alterieren und sind
in der nfchsten Abrechnung auszutragen. .

Die k. k. Staatsbahndirektion wird der Gesellschaft dip Einnahmen aus dem Personen- und Gitertransport
der Lokalhahn mittels eines besonderen Ausweises monatweise bekanntgeben und die fir dem Jahresbericht der
Lokalbahn gehdrigen statistischen Daten in den ersten Monaten des folgenden Jahres fir das abgelaufene Jabr in
jenem Umfange mitteilen, weleher anf Grund der vorbandenmen Aufschreibungen und ohne Fithrung besonderer Nach-
weisnngen als durchfithrbar gich ergibt.

g 1L
Tariferstellung, Lelstungen fiir dffentliohe Dianmwalga, Fahrordnung eto.

1. Insolange die vom Staate zugestandeme Stundung der Betrichskosten tatsichlich i Ansproch genommen
wird, oder in den Vorjabren etwa gestundets Betriehsanslagen, sowie die von den gestundeten Betriigen anfgelaufenen
4%sigen Zinsen noch aushaften, bleibt der k. k. Staatseisenbahnverwaltong die Feststellung der Fabrordnung und der
Tarife fir den Personen- und Giitartransport, ebenso wis der Warenklassifikation und aller anf den Frachtentransport
beziiglichen Nebenbestimmungen, dann der Leistungen des Bahnunternehmens fiir Ofentliche Dienstzweige, insbesondare
zngunsten der Postverwaltung und der Staatstelegraphemanstalt unter Beriicksichtigung der jeweils bestehenden
Verkehrsbedfirfoisse nach frejem Ermessen vorbebalten.

Die Gesellsehaft ist, insolange die im vorhergehenden Absatze angegebemen Voranssetzungen zutreffen,
nor zur Stellung vow Aptrigen fiber die Einrichtang des Zugsverkehres, die Abinderung oder Aufhebung von
Tarifen berechtigt,

2. Fir den Fall und gop Zeitpunkt, daB die Stundung der Betriebskosten von der Gesellschaft nicht mehr
in Ansprnch gemommen wird ung keine in den Vorjahren gestundeten Betriehsanslagen hezw. von den letzteren anf-
gelaufene Zinsen aushaften, haben bezuglich der Fahrordnungs- und Tariferstellung, sowie bezfiglich der Leistungen
fir tffentliche Dienstzweige ete. folgands Bestimmungen za gelten. :

Fur die Befirderung von Personen, Gepiick, Eil- und Frachtgat, sowie fiir die mit diesem Transporte jm
Zusammenhange stehende Beftrderung voy Jehapden Tieren, Fahrzengen, Leichen ete. gelten auf der Lokalbahn jene
Tarife, Warenklassifikationen und die ayys den Frachtentransport beziiglichen Nebeubestimmungen, welche auf Grand
der Konzessionsurknnde und der zu derselben gnfgegteliten Konzessionsbedingnisse vom k. k. Eisenbahnministerium
geushmigt werden.

Die von der k. k. Staatsbabndirektion dem k, k, Eisenbahnministerium zur Genehmigang vorzulegenden
Tarife und Fahrordnungen sind im Einvernebmen mit der Gesellschaft festzustellen.

8. Der k. k. Staatseisenbabnverwaltung bleibt es anep unbenommen, fir einzelne Artikel und Relationen,
sofern die Notwendigkeit sich hiefiir ergibt, obne weiteres Einvernchmen mit der (Gesellschaft, Ermébigungen his
zum Minimaleinheitssatze von K 052 pro 100 kg und 1 km, in welchem Satze die Manipulationsgebiibr bereits
inbegriffen ist, einzurfumen. Von jeder solchen ErmiiBigung soll die Gesellschaft gleichzeitig mit der Aktivierung
derselben von der betriebfiihrenden Staatsbahndirektion in Kenntnis gesstzt werden.

4. Die Lokalbahn Lemberg (Elepariw)-Jandw ist bereits beim Vereine Deutscher Fisenbahnverwaltungen
gowie beim Fahrkartenverbande der tsterreichischen und ungarischen Eisenbahuverwaltnngen als Vereins-, respektive
Verbandsstrecke angemeldet und ist anch die Einteihung dieser Lokalbabn in die Liste der Eisenbahnstrecken, anf
welche das internationale Ubereinkommen fiber den Eisenbahn-Frachtenverkehr Anwendung findet, erfolgt.

Der k. k. Staatseisenbahnverwaltung steht es frei, auch die Lokalbahn Jandéw-Jaworéw beim Verein Dentscher
Eisenbabnverwaltungen, sowie beim Fahrkartenverbande der Osterreichisehen tund ungarischen Eisenbahnverwaltungen
nach MaBgabe der diesbeziiglich bestehenden Vereinssatzungen hezw, Verbandsstatuten als Vereinsstrecke, respektive
Verbandsstrecke anzumelden und i ihr Netz einzubeziehon nnd die Einreihung derselben in die Liste der Eisen-
babnstrecken, auf welehe das internationale Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-Frachtverkehr Anwendung findet,
zn veranlassen.

Der k. k. Staatseisenbabuverwaltung steht das Reeht zu, fir die Lokalbahn Lemberg (Elepardw)-Jawordw
Freikarten und auBertarifarische Fahrpreisermilignogen sowohl fiir dis eigenen Bediensteten der k. k. sterreichischen
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Staatsbabnen, als aneh far nuBerhalb des Dienstverbandes stehende Personen, dann Frachtbegiinstignngen fitr Uber-
siedlungseffekten und Lebensmittelsendungen ete. der auf der Lokalbahn dislozierten Beamteu, Diener und Arbeiter
nach den bei den k. k. Gsterreichisehen Staatsbahnen iblichen Normen zu erteilen,

Yon der Staatseisenbahnverwaltung ausgestellte Dienstkarten, dann die Verbandskarten des Fahrkartenverbandes
der Gaterreichisch-ungarischen Eisenbahnverwaltungen sind auf der Lokalbahn giltig.

§ 12,
Tragung von Entschddigungen fiir Verlust, Minderung und Beschidigung von Gdtern.

Punkt L

Hinsichtlich der Tragnog von Entschidiguvgen fiir Verlust, Minderung und Beschidignng von Giitern,
welehe auf Grund der zwischen den Babnverwaltungen bestehenden Ubereinkommen von der regelnden Verwaltung
allein zu iibernehmen sind oder nach dem Verhiilinis der Kilometerlingen der Befirderungsstrecken verteilt werden,
oder aber von den schuldtragenden Verwaltungen zu iibernehmen sind, wird die Lokalbahn als selbstindige Verwaltung
im Sinne der beztiglichen Ubereinkommen behandelt,

Punkt IT

Das Gleiehe gilt hinsichtlich der Tragung vou Entschidigungen fiir Lieferfristiiberschreitungen, jedoch wird
bei einer Verteilung der Eutsebiidigung nach dem Verhiltnis der Uberschreitungen der Lieferfristanteil der Lokalbahn
uach Stunden ermittelt und hat die letztere den fiir eine sich hienach ergebende Uberschreitung entfallendsn Anteil
zu fibernehmen.

§ 18,
Gegenseltige Behandlung der Reglegutsendungen.

Die Beforderung der zum Betriehe der Lokalbahn nach der Betriebserdfinang erforderlichen Betriebsmaterialien
wird auf den Linien der k. k. 6sterreichischen Staatsbahnen zn den fiir die eigenen zahlongspflichtizen Regie-
sendungen der k. k. dsterreichischen Staatseisenbahnverwaltnng jeweiliz in Geltung stehenden ermiiBigten Tarif-
giitzen erfolgen,

Die Befirderung von Baumaterialien der Lokalbahn wird auch nach der Betriebserdffuung auf den Linien
der k. k. taterreichischen Staatsbahnen zu den vorher bezeichneten ermiiBigten Tarifsiitzen wnd zwar fallweise
unter der Bedingung zugestandem, dal die hiedurch erzielten Frachtersparnisse der Lokalbahn unmittelbar zus
gute kommen, ’

Diese Bagﬁnstiguug wird fiir Baumaterialien jedoch nur Jnsolange zugestanden, als die Stundung der
Betriehskosten in Anspruch genommen wird oder gestnndete Betriebsanslagen, sowie die von den gestundeten Betrigen
aufgelanfenen Zinsen noch aushaften.

Die reziproke Begiustigung, d. i. die Befirderong von Regiesendungen der k. k. Gsterreichischen Staats-
bahnen zum Regiefrachtsatze anf der Lokalbahm findet erst dann statt, wenn das gesamte Anlageknpital der Lokal-
babn eine Verzinsnog von 4%, aus den Betriebsiiberschiissen findet.

8 14,
Landessprache, Landeskrifte, Landeserzengnisse eto. ete,

Hinsichtlich der Anwendung der Landessprache, der Beriicksichtigung von einheimischen Unternehmern,
Handwerkern ete, der Anstellung von Landeskindern, sowie der Beschaffung von Materialien und Inventarien aus
galizischen Fabriken, sollen jene Normen und Grundsitze maBgebend sein, welehe jeweiliz riicksichlich der in Galizien
gelegenen, im Staatsbetriebe stehenden Linien in Ubung sind.

§ 15.
Streltigkeiten.

Fiir alle aus diesem Vertrage etwa entspringenden Rechtssfreitigheiten, welche nicht kraft Gesetzes vor
einen ausschlieblichen, besonderen Gerichtsstand gehiiren, sind in erster Instanz die sachlich zustindigen Gerichte am
Sitze der k. k. Finanzprokuratur in Lemberg ausschlieflich zustdndig,

§ 16.

Verletzung diber die Hilfte.

Beide Teile verzichten auf das Rechtsmittel der Bestreitong dieses Vertrages wegen Verletzung tber die
Hiilfte des wahrem Wertes. .
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§ 17.

Eigsenbahnbiicherliche Sicherstellung, Rechisnachfolge der Gesellschaft und solidarische
' Haftung der letzteren.

Die Gesellschaft verpflichtet sich die aus diesem Vertrape filr das k. k. Arar beziiglich der Lokalbahn
entspringenden Rechte in der Eisenbahnbuchs-Einlage der Lokalbahn Lemberg (Rlepariw) Jandw uwod in der mit
tunlichster Beschleuniguog zn eréffnenden provisorischen Eisenbahnbuchseinlage der Lokalbabn Jandw - Jawordw
unmittelbar nach den von der hohen Eegierung eventuell zu bewilligenden Priovitdten auf ihre eigenen Kosten
sicherstellen zu lassen,

Durch diesen den eventuell zu bewilligenden Priorititen bewilligten Vorrang soll jedoch dem privilegierten
Ffandrechte fiir die Betriebskosten in den im § 47 des Gesetzes vom 19. Mai 1874, R.-G.-Bl Nr. 70 vorgesehenen
Fillen nicht prijudiziert werden, _

Sdmtliche Rechte und Verbindlichkeiten ans diesem Vertrage tibergehen innerhalb der im § 18 festgesetzten
Vertragsdauer auch aufdie jeweiligen Rechtsnachfolger der Gesellschaft im Besitze der Lokalbabn.

Die Aktiengesellschaft haftet fir alle in diesem Vertrage iibernommenen Verbindlichkeiten. Falls spiterhin
etwa infolge einer Anderung der Organisation der staatlichen Eisenbahnverwaltung die derzeit der k. k. Stantshahudirektion
Lemberg obliegende Betriebsfihrung einer andaren Disnststelle iibertragen werden sollte, sollen an die letzters auch
die in diesem Vertrage begriindeten Rechte und Pflichten der gemannten k. k. Stantsbahndirektion iibergehen.

§ 18.
Vertragsdaner und Veriragsanflésung.

Dieser Vertrag, an den die Gesellschaft mit dem Zeitpunkte der Unterfertigung, die k. k. Staatsbahn-
direktion aber erst nach erfolgter Genehmignung des k. k. Eisenbahuministeriums gebunden ist, tritt mit dem Tage der
Betriebsertfinung der Lokalbabnlinie Jandw-Jawordw bezw, bei teilweiser Betriebseriffuung der ersten Teilstrecke
dieger Linie in Wirksamkeit. .

Der Vertrag wird auf unbestimmte Zeit abgeschlossen, doch kaun derselbe mit Riicksicht auf die seitens
der Staatseisenbahnverwaltung zu gewiihrende Botriebskostenstundung erst nach vollstindiger Tilgung der Prioritits-
aktien und der ginzlichen Riickzahlung der etwa gestundeten Betriebskosten samt Zinsen gekiindigt werden.

Die Kiindigung kann jedoch jeweilig nur mit Ende des Kalenderjahves mit der Wirksamkeit am Ende der
niichstfolgenden Kalenderjahres erfolgen.

Der Vertrag dto. 81. Oktober 1835 betreffend die Betriebsfihrung der Lokalbahn Lemberg (Klepardw)-
Jandw, sowie das erste Additionale zn demselben dto, 3, Jauner 1896 werden durch den vorliegenden Vertrag anber
Eraft gesetst, :

§ 19

Vertragsansfertigung.
Die ans der Anfstellung und Aunsfertignng dieses Vertrages entspringenden Kosten nud Gebithren trigt die
Gesellschaft allein.

Dieger Vertrag wird in einem Exemplare ausgefertigt und von der k. k. Staatsbahndirektion aufbewahrt.
Die Gesellschaft nnd die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszdw) erhalten eine vidimierte Abschrift des
Vertrages.

§ 20,

Beliritt der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszdw) zu den sie betreffenden Bestimmungen
des Vertrages.

Die Eisenbabn Lemberg-Betzec (Tomaszéw) tritt zu diesem Vertrage, insoweit dessen Bestimmungen sie
betreffen, fir die Konzessionsdauer dieser Eisenbahn ohune Recht anf Kindigung bei und sind die jeweiligen Rechts-
nachfolger im Besitze dieser Bahn doreh diese Bestimmungen gebunden.

Lemberg, den 12, September 1903,

Lokalbahn Lemberg (Elepardw)-Jawordw:
2 Unterschrifen.

Eisenbahn Lemberg-Betzec (Tomasziw):
2 Unterschriften.
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Betriebsergebnisse der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow), der Lokalbahn Lemberg (Kieparow)-laworow, der Kolomeaer Lokalbahnen
. und der Bukowinaer Lokalbahnen pro EE..

Wihrend des Druckes dieses Buches sind die Rechnungsabschlttase der obigen Bahnverwaltungen pro 1907 erschienen, — Die nachstehends Zusammenstellung
enthiilt die wichtigsten Daten beziiglich der Ergebnisse des Jahres 1807,
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Verwaltungsrat der Lokalbahn-Gesellschaften im Jahre 1908.

l. Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow).

Prisident: .
Ziffer E. A., behtrdlich autorisierter Zivil-Ingenieur fir Bauficher, techniseher Direktor a. D., Priisident des Ver-
waltnngsrates der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gosellschaft, der Bukowinaer Lokalbahnen,

der Lokalbahn Lemberg (Kleparéw)-Jawordw und der Kolomeaer Lokalbahnen, Vize-Prisident der k. k. priv.
Dstran-Friedlander Eisenbahn ete.

Vize-Prisident:
Madeyski von Poray Stanislans Ritter ven., J. Dr., k. u. k. wirkl. Geheimer Rat, k. k. Minister a. D., Mitglied

des Herrenhauses und des ReichsgericHtes, Vize-Priisident des Verwaltungsrates der k. k. priv. Lemberg-
Czernowitz-Jassy Fisenbahn-Gesellschaft ete.

Mitglieder des Verwaltungsrates:

Czedik Otte Freiherr von Briindlsherg und Eysenberg, Ingenienr, Verwaltangsratsmitelied der k. k. priv. Lemberg-
Czernowitz - Jassy Eisenbahn- Gesellschaft, der Bukowinaer Lokalbahnen, der Kolomeaer Lokalbahnen und der
k. k. priv. Bozen-Meraner Bahn.

Popowski Josef, Verwaltungsratsmitglied der Ostgalizisehen Lokalbahnen und der Eisenbabn Chabiwka-Zakopane.

Sonndorfer Rudolf, Dr., k. k. Regiernngsrat, Direktor der Handels-Akademie in Wien i. P., Mitglied des k.k. Staats-
eisenhahnrates.

Seybel Otto, k. k. Kommerzialrat, Vize-Préisident der k. k, priv Osterr. Linderbank, Direktor der L dsterr, Sparkasse.

Exekutiv-Eomitea:
Ziffer E. A., Obmann,

Madeysky von Poray Stanislans Ritter von, Dr., }Iitgiied.
Popowskl Josef, Mitglied.

Il. Lokalbahn Lemherﬁ (Kleparow)-Jawordw.

Prisident:
Ziffer E. A., behirdlich autorisierter Zivil-Ingenieur fir Bauficher (wie oben).

Vize-Prisident:

(derzeit unbesetzt.)

Mitglieder des Verwaltungrates:

Fruchtman Jakoh, Dr., Direktor der k. k. priv. galizischen Aktien-Hypothekenbank.

Hofmokl Stanislans, Dr., Gutshesitzer.

Kutakowski Stanislaus Ritter von, Direktor des galizischen Landes-Eisenbahn-Amtes.

Lazarns Moritz, Direktor der k. k. priv. galizischen Aktien-Hypothekenbank i, P.

Tchorznicki Kasimir Ritter von, Vize-Priisident der k. k. priv. galizischen Aktien-Hypothekenbank.
Tyszkiewiez Janusz, Graf, Landtagsabgeordneter und Gutsbesitzer.
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1ll. Kolomeaer Lokalhahnen.
Prisident:
Ziffer E. A., beh. aut. Zivil-Ingenieur fiir Bauficher (wie oben),

Vize-Prisident:

Lindheim Alfred Ritter von, kinigl. ruminischer Generalkonsul, Landtagsabgeordneter, Kommerzialrat, Mitglied des
k. k. Staatseisenbahnrates, Gutsbesitzer. =

Mitglieder des Verwaltungsrates:

Czedik Otto Freiherr von Briindlsherg und Eysenberg, Ingenieur (wie oben),
Kuczynski Oskar, Ritter von, J.Dr., Rechtskonsulent und Prokurist der k. k. priv. dsterr. Linderbank. |
Singer Jakob, Dr., Vize-Priisident der Lokalbahn Stramberg-Wernsdorf und der Lokalbahn Tarnopol-ZbaraZ, Gutsbesitzer.

Stadnicki Johann, Graf, Verwaltungsratsmitglied der k. k. priv, dsterr. Linderbank und der Zentral-Bodenkredithank,
Gutshesitzer.

Exekutiv-Komitee:
Ziffer E. A., Obmann,
Kuezynski Oskar Ritter von, J.Dr., Mitglied,
Singer Jakoh, Dr., Mitglied,

IV. Bukowinaer Lokalbahnen.

Prisident:
Ziffer E. A., beb. sute Zivil-Ingenieur fir Banficher (wie oben).

Vize-Priisident:
Styrcea Viktor Barom, Gutsbesitzer,

Mitglieder des Verwaltungsrates:

Czedik Otto Freiherr von Brilndlsberg und Eysenberg, Iugenieur {wis oben).

Fenz Rudolf jun., Dr., Hof- und Gerichtsadvokat.

Grigorcea Modest Ritter von, GrolGgrundbesitzer.

Janosz Isidor Ritter von, GroBgrundbesitzer.

Plaum Moritz, k. k. Kommerzialrat, Birsenrat, Verwaltungsratsmitglied der Briinner Lukal-Elsen'uahu Gesellschaft,
der Friedlander Bezirksbahnen, der Lokalbahn Starkenbach-Rochlitz ete,

Popowicz Konstantin Ritter vom, GroSgrundbesitzer und Landtagsabgeordneter.

Spaon Jobaon Ritter von, J.Dr., k. k. Sektionschef i, E.

Smal-8tocki Stefap, Dr,, Landeshauptmann-Stellvertreter, k, k. o, 8. Universititsprofessor, Mitglied des Bukowinaer
k. k. Landesschulrates und des Landeskulturrates.

Stroner Iguatz, k. k. Hofrat i. P., Direktor der Bukowinaer Sparkasse.

Wassilko Nikolaj Ritter von, Reichsrats- und Landtagsahgeordneter, Direktionsmitglied der Holzindustrie-Aktien-
gesellschaft Leop. von Popper.

i Exekuntiv-Eomiteein Czernowitz:
Ziffer E. A., Obmann, '

Spaun Johann Ritter von, J.Dr., Mitglied.
Stroner Ignatz, Mitglied.

Verwaltungs-KEomitee in Wien:
Ziffer E. A., Obmann,
Pllaum Woritz, Mitglied.

Czedik Oiio Freilerr von Briipdlsherg und Eysenberg, Mitglied.
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