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VORWORT.

Bei dem regen Interesse und der grossen Aufmerksamkeit, die dem Localbalnnvesen sowohl
seitens der technischen Welt, als auch von industriellen Kreisen, ebenso von der Land- und Forst¬
wirtschaft , sowie nicht minder von der gesammten Stadt - und Landbevölkerung zugewendet wird,
habe ich es mir zur Aufgabe gemacht, jene Localbalmen, welche unter Mitwirkung der k . k. priv.
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft in den letzten Jahren in den Kronländern Galizien
und Bukowina zu Stande gekommen sind und deren Projectverfassung, Bauausführung und Organisation
des Betriebes unter meiner Oberleitung erfolgte, des Näheren zu beschreiben.

Es sollen ferner die Bedingungen, unter denen diese Bahnen in’s Leben getreten, geschildert
und sowohl die volkswirtschaftliche Bedeutung derselben, als auch die Bauanlage und deren Con-
structions-Verliältnisse, die Tarifbildung, die Betriebsführung und deren Ergebnisse, sowie die finan¬
ziellen Erfolge einer Besprechung unterzogen werden.

Diese Localbahnen wurden nach Massgabe ihrer Bedeutung und Wichtigkeit den vorhandenen
Bedürfnissen und gestellten Anforderungen angemessen, sowohl hinsichtlich ihres Baues, als der
Betriebseinrichtungen unter Anwendung grösstmöglichster Oekonomie in entsprechender Weise und
derart ausgeführt, dass die constructionellen Abweichungen von den gewohnten Baunormalien der
Hauptbahnen nur in der grossem Ausnützung des Terrains , respective der Anschmiegungder Bahn-
trace an dasselbe und in der einfacheren Gestaltung des Oberbaues der Kunst- und Hochbauten,
sowie in der tunlichsten Beschränkung der Betriebseinrichtungen und in einer Vereinfachung der
Organisation des Betriebsdienstes bestehen.

Bei Feststellung des Fahrplanes wurde den untergeordneten Verkehrsverhältnissen Rechnung
getragen und von dem Grundsätze ausgegangen, dass eine grösstmögliche Ersparnis durch die Ver¬
minderung der Zahl der Züge, durch die vollständige Ausnützung derselben für den Personen- und
Güterverkehr, als auch durch eine durchgreifende Einschränkung des in Verwendung kommenden
Personales, erzielt werden müsse. Aus ökonomischen Gründen wurde bei dem grössten Tlieile dieser
Localbahnen eine geringere Fahrgeschwindigkeit angenommen, wodurch die zumeist kostspieligen
Anlagen zur Sicherheit des Betriebes auf das geringste Mass beschränkt werden konnten.

Nur durch die volkswirtschaftliche Notwendigkeit umfassender Vereinfachungen beim Baue
und Betriebe kann das erforderliche Gleichgewicht zwischen den Einnahmen und Ausgaben hergestellt
und der Ausbau der Localbahnen wirksam gefördert werden.



VIII

Der Bau dieser in Galizien und der Bukowina hergestellten Localbahnen bietet in technischer
Beziehung wenig Neues, da dieselben gemäss der bestehenden behördlichen Vorschriften den Principien
der Hauptbahnen nachgebildet werden mussten, doch dürfte der Fachmann in der Art der Durch¬
führung des Baues und der Einrichtung des Betriebes manche Anregung zur weiteren Ausgestaltung
des Localbahnwesens finden, wodurch etwa bestehende Vorurtheile und mangelhafte Einrichtungen
zur Beseitigung derselben Veranlassung bieten könnten.

Bei der Durchführung des Baues und der Betriebseinrichtung dieser Unternehmungen haben
mich die mir zugewiesenen Bau- und Betriebsorgane eitrigst unterstützt , denen ich liiemit meinen
wärmsten Dank abstatte , insbesondere habe ich aber nachstehenden Herren für ihre besondere
Fachkenntnis und ihren unermüdlichen Fleiss meine volle Anerkennung auszudrücken und zwar:

Herrn Inspector Carl Pätek , dem die Projectsverfassung und die Bauleitung aller Linien der
Bukowinaer Localbahnen in der Länge von zusammen 208 km übertragen war, welcher sich dieser
Aufgabe mit dem grössten Geschicke zur vollsten Zufriedenheit der Verwaltung der genannten Bahnen
entledigte. Demselben waren für die specielle Ueberwachung des Baues der technisch schwierigeren Linie
Hatna-Kimpolung in der Eigenschaft von Vorständen der für dieselbe aufgestellten Bauleitungs-Section
in Gurahumora vom Baubeginne bis Ende 1887 der Ober-Ingenieur Herrn Ad . Bitter von Matkowski
de Miklaszewicz  und von diesem Zeitpunkte bis zur Beendigung des Baues der Schleppbahn von
Warna nach Russ Moldawitza und der Localbahnlinie von Hladikfalva nach Eadautz, Ober-Ingenieur
Herr Rudolf Ziffer  zur Dienstleistung zugewiesen. Diesen Beiden standen in hervorragender
Weise zur Seite der Ober-Ingenieur Emanuel Krasa  und Ingenieur Herr Hugo Steiner.

Herr Ober-Ingenieur Matkowski  fungirte seinerzeit auch als Bauleiter der Kolomeaer
Localbahnen.

Endlich Herrn Inspector Gustav Geyer,  welcher der Bauleitung der Eisenbahn Lemberg-
Belzec (Tomaszöw) vorgestanden ist und auch das Project für die Lemberger Dampf-Strassenbahn
verfasst hatte. Derselbe ist ebenfalls seinen Obliegenheiten zur besonderen Zufriedenheit der Verwaltung
nachgekommen.

Wien,  im Juni 1890.
E. A. Ziffer.



I. Eisenbahn Lemberg -Belzec (Tomaszöw).

1. Geschichtliches.

Schon im Jahre 1808 habe ich als damaliger Betriebs-Director der k. k. priv . Lemberg-
Czernowitz Eisenbahn-Gesellschaft die Wichtigkeit und Bedeutung der Herstellung einer Eisenbahn
von Lemberg an die russische Reichsgrenze erkannt und auch die Ansicht vertreten, dass diese
Verbindungslinie, welche den directen Verkehr zwischen Lemberg und Warschau, beziehungsweise
zwischen Rumänien und Galizien einerseits , Russisch-Polen und den deutschen Hafenplätzen an der
Ostsee andererseits vermitteln sollte , sich unzweifelhaft zu einer eminenten Transit-, resp . Weltver¬
kehrsbahn ausbilden wird. Diese Ansicht wurde von der damaligen Lemberg-Czernowitz Eisenbahn-
Verwaltung vollkommen getheilt , und ist dieselbe auch alsbald um die Ertheilung einer Concession
für den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Lemberg über Zolkiew , Rawa ruska nach Narol
Lipsko an der russischen Reichsgrenze bei der hohen Regierung eingeschritten , die auf russisches
Gebiet über Tomaszöw, Lukow nach Lublin an der Warschau-Terespol -Balin fortgesetzt werden
sollte . Nachdem die k. k. priv. Lemberg- Czernowitz Eisenbahn am 2. September 1868 die Vor-
concession erhalten hatte , suchte sie anfangs März 1809 unter Vorlage desGeneralprojectes um die definitive
Concession der genannten Linie nach. Diese projectirte Eisenbahn wurde auch seitens der Regierung in das
Eisenbahnprogramm vom Jahre 1869 aufgenommen, was zur Folge hatte, dass das Bankhaus
Erlanger & Söhne  in Frankfurt a. M., sowie die k. k . priv. galizische Carl Ludwig-Bahn mit
gleichen Projecten hervortraten und in der That die diesbezüglichen Vorconcessionen am 5. August 1870
und 7. October 1871 erlangten.

Am. 1. Juli 1871 hatte die Regierung dem Reichsrathe einen Gesetzentwurf vorgelegt , auf
Grund dessen der Lemberg-Czernowitz-Bahn für die gedachte Bahnlinie bis zur Reichsgrenze bei
Netreba eine Staatsgarantie von 41 .000 fl. Silber pro Meile gewährt werden sollte . Diese Vorlage
gelangte aber nicht zur Beschlussfassung, da der Reichsrath am 10. Juli 1871 bereits geschlossen wurde.

Das Bestreben der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft , deren Netz sich
mittlerweile über Suczawa nach Rumänien bis nach Jassy und Roman ausgedehnt hatte , war aber unaus¬
gesetzt auf die Herstellung einer Eisenbahnverbindung zwischen dem nördlichen Theile Galiziens
und der Landeshauptstadt Lemberg gerichtet . Durch das Näherrücken ihrer Endstation gegen Norden
und durch den eventuellen Anschluss russischerseits , sah die genannte Gesellschaft der Schaffung
einer grossen Durchzugslinie von Süden bis zu den Häfen des baltischen Meeres entgegen.

Auch die Regierung hatte es als wünschenswert!! erachtet, die Anschlusslinie an das russische
Bahnnetz der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn als die natürliche Fortsetzung nach dem Norden
zu überlassen und ihr dadurch die Theilnahme an dem grossen Weltverkehre und die Entwicklung
der Ertragsfähigkeit zum Vortheile des garantirenden Staatsschatzes zu ermöglichen.

l
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2 Eisenbahn Leraberg-Beizec (Tomaszöw ).

Zu diesem Zwecke brachte die Regierung am ]0. Februar 1874 einen neuen Gesetzentwurf zur
verfassungsmässigen Behandlung, welcher mit einigen Abänderungen am 24. Mai 1874 (R. G. BL
Nr. 85) die Allerhöchste Sanction erhalten hat. Die Ausführung dieses Gesetzes in Betreff der Bedin¬
gungen und Zugeständnisse für die Actiengesellschaft der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn zum
Beliufe der Fortsetzung ihrer Bahnlinien von Lemberg bis zur Landesgrenze bei Netreba (Tomaszöw),
musste jedoch infolge der Einwirkungen der volkswirtschaftlichen Krise trotz der in Aussicht ge¬
stellten sehr bedeutenden Staatsgarantie eines jährlichen Reinerträgnisses (im Maximalbetrage von
42.100 fl. in Silber pro Meile für die 10-5 Meilen lange Bahn auf die Dauer der Concession) unter¬
bleiben, obwohl gerade damals die Weichselbahn (Warschau-Lublin) concessionirt und hiemit das
russische Eisenbahnnetz der Grenze nähergerückt wurde.

Die Regierung kam jedoch nicht in die Lage, von der gesetzlichen Ermächtigung Gebrauch
zu machen, weil zunächst die allgemeine Lage des Geldmarktes, dann die Bedingung des An¬
schlusses russischerseits an die Landesgrenze bei Netreba (Tomaszöw) die Concessionsertheilung an
die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft unthunlich erscheinen liessen. Aber
auch die inzwischen zum Ausdrucke gelangten finanziellen und eisenbahnpolitischen Bedenken gegen
die weitere Anwendung des Systems der staatlichen Erträgnisgarantie , machten die Durchführungen
des bezogenen Gesetzes unmöglich.

Trotz dieses wiederholten Fehlschlagens hielt die Verwaltung der Lemberg-Czernowitz-Jassy
Eisenbahn an ihrem Projecte fest. Auch bei der im Jahre 1875 geplant gewesenen Vereinigung aller
jüngeren galizischen Bahnen mit der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn war sie bedacht, sich diese
Verbindungslinie zu sichern und erbat sich eine neue Vorconcession, die ihr am 9. September 1875
auch ertlieilt wurde.

Mit dem Scheitern der Fusion der galizischen Eisenbahnen ruhte wieder das Project. Nach¬
dem aber das Localbahnwesen festen Fuss gefasst hatte, strebte die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn
neuerdings die Verwirklichung ihres Projectes, wenn auch in veränderter Form, an, indem sie sich um
die Concession für den Bau und Betrieb einer Localbahn von Lemberg über Rawa ruska nach Sokal mit
einer Abzweigung von Rawa nach Netreba zum Anschlüsse auf russisches Gebiet bei Tomaszöw bewarb.
Ein mit der k. k. priv. galizischen Carl Ludwig-Bahn befreundetes Consortium, an dessen Spitze Fürst
Adam Sapielia stand, hatte mittlerweile um die Concession für eine neue Linie von Jaroslau nach Sokal
über Rawa ruska nachgesucht und sich bereit erklärt , dieses Ansuchen auch auf die Linie Rawa ruska-
Lemberg auszudehnen. Die Regierung entschied sich zu Gunsten des vom galizischen Landtage be¬
fürworteten Projectes, d. h. für die Linie Jaroslau-Sokal, welche auch am 22. November 1881 (R. G. Bl.
Nr. 145) concessionirt und mit Allerhöchster Entschliessung vom 23. Juni 1882 am 11. Juli 1882
(R.-G.-Bl. Nr. 103) an die k . k. priv. galizische Carl Ludwig-Bahn übertragen wurde ; der k. k.
priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn wurde die bezügliche Concession jedoch nicht ertheilt.

Nichtsdestowenigeraber bestand das Bedürfnis nach einer den Norden Galiziens mit der Landes¬
hauptstadt verbindenden Eisenbahnlinie fort, ja es steigerte sich dasselbe für die Bevölkerung dieser
productiven Gegend, welche gegen die Concurrenz der bereits von Eisenbahnen durchzogenen Landes-
theile nicht aufzukommen vermochte.

Durch den Ausbau der Localbahn Jaroslau-Sokal, sowie durch das Zustandekommen der
galizischen Transversalbahn, ergab sich für die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-
Gesellschaft die Nothwendigkeit, ihre Prosperität und weitere gedeihliche Entwicklung auf dem für
sie naturgemässen Wege der Verbindung von Süden nach Norden zu suchen.

Aber auch das Verlangen der Interessenten nach dieser Bahnverbindunggelangte fortwährend
zum Ausdrucke sowohl in Eingaben an das hohe Abgeordnetenhaus, als auch in zahlreichen Petitionen
an den galizischen Landtag, in Anregungen und Beschlüssen dieses Landtages und der Commune
der Landeshauptstadt Lemberg. In allen diesen Eingaben und Beschlüssen wurde auf die bedeutende
Production der von der Bahn berührten Gegenden Galiziens an Getreide und werthvollen Bauhölzern,
sowie an Werk- und Pflastersteinen, dann auf den Bestand der wegen Mangel an Communicationen
nicht genügend ausgebeuteten Kohlengruben bei Glinsko nächst Zolkiew hingewiesen.
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Infolge dieser verschiedenen Anregungen und des Drängens des galizischen Landtages , hat
die k. k. priv. Leinberg-Ozernowitz-Jassy Eisenbahn für diese Eisenbahnlinie ein neues generelles
Prpject nach den für Localbahnen aufgestellten Bestimmungen, welche wesentliche Erleichterungen
in der Bauherstellung und Betriebsführung zulassen, verfasst und dasselbe dem hohen k. k . Handels¬
ministerium behufs Vornahme der Tracenrevision unterbreitet , welche im November 1881 stattge¬
funden hat.

Bei derselben wurde sowohl von den politischen und autonomen Behörden, als auch von
allen sonstigen massgebendenFactoren für den Fall der Herstellung der Localbahn Jaroslau -Sokal
die Linie Lemberg-Rawa als ein reelles und dringendes Verkehrsbedürfnis für die benachbarten Gegenden
und für die Approvisionirnng der Stadt Lemberg anerkannt.

Nachdem auch der galizische Landtag zufolge Beschlusses vom 9. October 1882 und die
Stadtvertretung Lemberg zufolge Gemeinderaths-Beschlusses vom 12. April und 18. October 1883
durch Zusicherung von Beitragsleistungen im Betrage von 100.000 fl. und 20.000 fl. ihre Opferwillig¬
keit im Interesse des fraglichen Bahnbaues bethätigt hatten , hat die Regierung keinen Anstand ge¬
nommen, mit der Verwaltung der k. k. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft wegen
Sicherstellung des Baues einer Bahnlinie von Lemberg nach Rawa ruska auf Grund der für Local-
balmen gesetzlich zulässigen Steuer- und Gebührenbefreiungen und einer auf verfassungsmässigem
Wege zu erwerbenden Staatssubvention in Verhandlung zu treten.

Nachdem die durch die Concessionirungder Linie Jaroslau-Sokal gänzlich geänderte Sach¬
lage ergehen hat , dass, insolange der Anschluss an das russische Bahnnetz nicht erfolgt ist , eine
angemessene Rentabilität des Unternehmens nicht zu erwarten steht , erbat sich die Gesellschaft eine
zu gewährende Subvention von 900.000 fl. in Form eines unverzinslichen, erst nach der Verzinsung
und Tilgung des Anlagecapitales rückzahlbaren Hypothekar-Darlehens. Bei den weiteren Ver¬
handlungen mit der Regierung wurde das Ausmass der staatlichen Unterstützung mit 900,000 fl.
festgesetzt, und statt, des Darlehens, wie bei anderen Localbahnen, die Uebernahme von Stammaktien
einer zu bildenden eigenen Actiengesellschaft gewählt, wodurch Verwicklungen, welche durch die
Vereinigung der ungarantirten Linie mit dem alten garantirten Netze entstehen konnten, ver¬
mieden wurden.

Das Ergebnis der Verhandlung hat in einer am 25. Februar 1885 in der TX. Session des hohen
Abgeordnetenhauses eingebrachten Regierungsvorlage, betreffend die Zugeständnisse und Bedingungen
für den Bau einer Localbahn von Lemberg nach Rawa ruska Ausdruck gefunden.

Nach derselben war die projectirte Eisenbahn von Lemberg nach Rawa ruska, incl. einer
Verbindungslinie mit dem bestehenden Bahnhofe der k. k. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy Eisenbahn,
rund 72 lcm  lang , und das effektive Anlagekapital mit Einschluss der Lemberger Verbindungsbahn,
der Intercalarzinsen und des Fahrparkes mit 3,270.000 fl. oder mit 45.500 fl. pro Kilometer präli-
minirt und nach Abzug der Beitragsleistung von Land und Stadt per 120.000 fl. auf 3,156.000 fl.
fixirt, von welcher Summe 2,214.000 fl. in Priorität^- und 1,107.000 fl. in Stamm-Actien der zu bil¬
denden Gesellschaft entsprechend dem Verhältnisse von 2 : 1 zwischen den beiden Actien-Kategorien
beschafft werden sollten. Hiebei wurde in Aussicht genommen, dass der Betrag von 900.000 fl. in
Stamm-Actien vom Staate zum vollen Nenmverthe, der Restbetrag von 207.000 fl. in Stamm-Actien
und der restliche Betrag von 2,214.000 fl. in Prioritätsaktien von der k. k. priv. Lemberg-Czer-
nowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft unter Annahme eines Emissionscurses von circa 90 % über¬
nommen werde.

Das Nominal-Anlagekapital der projectirten Bahn berechnete sich demnach auf 3,441.000 fl.
im Ganzen, oder 47.791 fl. pro Kilometer, wovon nach Abzug des Beitrages von Stadt und Land
per 120.000 fl. nur die Ausgabe von 3,321.000 fl. in Titres zu erfolgen gehabt hätte.

Der Eisenbahnausschuss hat über diese Regierungsvorlage unter dem 15. März 1885 Bericht
erstattet , und bezüglich der Beschaffung des restlichen Baucapitales durch die Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn im Betrage von 2,541.000 fl. Bedenken in der Richtung erhoben, ob mit diesem
Betrage, namentlich mit Rücksicht auf die technisch schwierig auszuführende Verbindungslinie
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zwischen der projectirten Localbahn und dem bestehenden Bahnhofe der Lemberg-Czernowitz-Jassy
Eisenbahn, dann bei dem theilweise ungünstigen Terrain der Bahnanlage, das Auslangen werde
gefunden werden können.

Der Eisenbahnausschuss einigte sich dahin, dass im Interesse des gesicherten Zustande¬
kommens der fraglichen Localbahn dem erwähnten Bedenken durch eine dem voraussichtlichen
Mehrbedarfe entsprechende Erhöhung der präliminirten Capitalsziffer um 270.000 fl. Bechnung
getragen werde.

Es wurde demnach, nach Abzug der nicht rückzahlbaren Beiträge des Landes Galizien und
der Stadt Lemberg, das in Effecten aufzubringende Nominal-Baucapital mit 3,480.000 fl. festgestellt,
wovon Vs in Stamm-Actien und 2/3 in Prioritäts -Actien zu emittiren waren , und zwar sollten hievon
vom Staate 900.000 fl. in Stamm-Actien und von der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft
260.000 fl. in Stamm-Actien und 2,320.000 fl. in Prioritäts -Actien aufgebracht werden.

Im Uebrigen wurde die Vorlage vom Reichsrathe unverändert angenommen und erwuchs
kraft der Allerhöchsten Sanction vom 1. Mai 1885 (ß . G. Bl. Nr. 72) zum Gesetze, welches bei
gleichzeitiger Aufhebung des Gesetzes vom 24. Mai 1874 (R. G. Bl. Nr. 85) die staatliche Betheili¬
gung an der Capitalsbeschaffungmit einem Betrage von 900.000 fl. durch Uebernahme von Stamm-
Actien der zu bildenden Gesellschaft al pari an die Bedingung knüpfte, dass der restliche Betrag
von 2,700.000 fl. durch die nicht rückzahlbaren Beiträge des Landes Galizien und der Stadt Lem¬
berg mit zusammen 120.000 fl., dann durch Ausgabe von höchstens 2,320.000 fl. in Prioritäts -Actien
ohne weitere Belastung des Staatsschatzes gedeckt werde und die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen¬
bahn-Gesellschaft die Haftung zu übernehmen habe, mit der festgestellten Capitalssumme das Auslangen
zu finden.

Da mittlerweile mit der k . k. priv. galizischen Carl Ludwig-Bahn eine Vereinbarung wegen
Mitbenützung ihres Bahnhofes Lemberg getroffen werden konnte, wodurch der für die Verbindungs¬
bahn präliminirte Kostenbetrag verfügbar wurde, und da ferner die Bestrebungen der Fortsetzung
der Bahn auf rassischem Gebiete gute Chancen boten, hat die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn
beschlossen, die Bahn von Rawa ruska bis zur russischen Reichsgrenze in der Länge von 23'4bn
sofort auszubauen, hiezu die aus der Verbindungsbahn resultirende verfügbare Summe zu verwenden
und das noch fehlende Baucapital zu beschaffen.

Das hohe k. k. Handelsministerium hat die Erspriesslichkeit des sofortigen Ausbaues der
Bahn bis zur russischen Reichsgrenze erkannt und den Beschluss der k. k. priv. Lemberg-Czerno¬
witz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft im October 1885 genehmigt, wobei statt des früher in Aussicht
genommenen Grenzortes Netreba, der etwas rvestlicher an einem wichtigen Strassenknotenpunkte
gelegene Ort Belzec, in welchem sich auch das österreichische Zollamt befindet, gewählt wurde.

Auf Grund dieser Vereinbarungen wurde das Nominal-Anlagecapital für die Linie von Lem¬
berg nach Belzec mit dem Betrage von 4,140.000 fl. ö. W. festgesetzt, wobei die Betheiligung des
Staatsschatzes mit 900.000 fl. in Stamm-Actien al pari aufrecht erhalten blieb, dagegen der Rest
des gesammten Anlagecapitales, u. zw. : 2,760.000 fl. in Prioritäts -Actien und 480.000 fl. in Stamm-
Actien die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft zum Curse von 90 % zu übernehmen hatte.

Das gesellschaftliche Anlagecapital gliedert sich sonach in 13.800 Stück Prioritäts -Actien
ä 200 fl. = 2,760.000 fl. und in 6900 Stück Stamm-Actien ä 200 fl. = 1,380.000 fl., daher das Ge-
sammtanlagecapital 4,140.000 fl. beträgt.

Auf Grand des Gesetzes vom 1. Mai 1885 (R. G. Bl. Nr. 72) wurde am 8. Jänner 1886 die
Allerhöchste Concession,"veröffentlicht im R. G. Bl. Nr. 20, zum Bau und Betriebe einer Localbahn
von Lemberg über Zolkiew nach Rawa ruska nebst Fortsetzung über Belzec an die Reichsgrenze
gegen Tomaszöw verliehen.

Die Dauer der Concession wurde auf 90 Jahre vom Tage der Ertheilung derselben, das ist
bis 8. Jänner 1976 festgestellt. Die Befreiung von Stempeln und Gebühren für alle Verträge und
sonstigen Urkunden wurde bis zum Schlüsse des ersten Betriebsjahres, sowie für die erste Ausgabe
der Actien und der bei der Grundeinlösung auflaufenden Uebertragungsgebühren ausgesprochen, ferner
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die Befreiung von der Erwerb- und Einkommensteuer, von der Entrichtung der Couponstempel-Ge-
bühren und jeder neuen Steuer auf die Dauer von 30 Jahren vom Tage der Concessions-Ertheilung
gewährt.

Der Gesellschaft wurde auch das Recht der Bildung einer neuen Actiengesellschaft für diese
Eisenbahn eingeräumt. Die Ausgabe von Prioritäts -Obligationen war ausgeschlossen, dagegen wurde
der neu zu bildenden Actiengesellschaft gestattet , Prioritäts -Actien, welche bezüglich ihrer h%  Ver¬
zinsung und Tilgung den Vorrang vor den Stamm-Actien gemessen, bis zum Betrage von zwei Drittel
des gesammten Actiencapitals auszugeben.

Das staatliche Einlösungsrecht beginnt gleich nach der Vollendung der Bahn. Beim Er¬
löschen der Concession übergeht das bewegliche Bahneigenthumkostenfrei an den Staat . Im Falle
der Einlösung der Bahn durch den Staat , wird die Berechnung des Einlösungspreises mindestens die
zur 5% igen Verzinsung und zur Tilgung des genehmigten Anlagecapitales erforderliche Annuität
zu Grunde gelegt. Bei Berechnung der Tarife hat die jeweilige Landeswährung ohne Agiozuschlag
zu gelten.

Am 15. Juni 1880 ist mit der hohen k. k . Staatsverwaltung das finanzielle Uebereinkommen
abgeschlossen worden, nach welchem die Einzahlungen der Beitragsleistung der Staatsverwaltung in
fünf, vom Jahre 1884 an beginnenden gleichen Jahresraten zu jenen Terminen zu erfolgen hat,
welche hiefür von der k. k. Staatsverwaltung bestimmt werden, doch ist die erste dieser Raten¬
zahlungen keinesfalls früher zu leisten, als bis die Bahn concessionsmässigvollendet und dem öffent¬
lichen Verkehre übergeben sein wird.

Die k . k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft hatte ferner die Haftung da¬
für zu übernehmen, dass mit dem für den Bau, die Ausrüstung und die Inbetriebsetzung festge¬
stellten Anlagecapital von 4,140.000 fl., wobei die Dotirung eines Reservefondes mit dem effectiven
Betrage von mindestens 45.000 fl. inbegriffen war, das Auslangen gefunden werde.

Die Herstellung der Bauarbeiten mit Ausschluss der Lieferung der Oberbaumaterialien,
eisernen Brückenconstructionen, mechanischen Einrichtungen, dann der Ausrüstung der Bahn und
der Einrichtung derselben wurde am 17. März 1886 im öffentlichen Concurrenzwegean den Unter¬
nehmer M. Fröhlich aus Graz, als den Mindestfordernden, um folgende Pauschalsummen übergeben,
und zwar:

Die Grundeinlösung um den Betrag von . fl. 320.000
die Bauherstellungen um den Betrag von . „ 1,297.000

Zusammen . fl. 1,617.000
Die Pauschalsummevon 1,297.000 fl. vertheilt sich wie folgt:

Gulden Procent

1. Detailproject . 62.470 4-32
2. Allgemeine Verwaltung und Bauaufsicht . 90.000 6-94
3. Erd - und Felsarbeiten . 359.500 27-72
4. Nebenarbeiten . 105.102 8'io
5. Brücken und Durchlässe . 186.073 14-34
6. Oberbaulegung und Beschotterung . 197.205 15-2i
7. Hochbauten . 241.500 18-fi2
8. Bahnzeichen, Bahneinfriedung und Grenzsteine . . . . 16 .150 l-2r,
9. Concurrenzstrassen und andere verschiedene Auslagen . . 39.000 3-oo

Zusammen . 1,297.000 lOO’oo
Die Lieferung der Oberbau-, Eisen- und Stahlmaterialien, der eisernen Brückenconstructionen,

sowie der Wasserstations-Einrichtungen und Drehscheiben wurde an die Erzherzoglich Alb recht ’sehe
Industrial-Verwaltung in Teschen, welche die Hälfte der Liefersumme bis zum Maximalbetrage von
360.000 fl. in Prioritäts -Actien zum Curse von 90 // zu übernehmen hatte , übertragen.
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Die Lieferung der Oberbauhölzer wurde an Baron Watt mann  und die der Personen- und
Güterwagen an die Maschinen- und Waggonbau-Fabriks -Actien-Gesellscliaft (vorm. H. D. Schmidt)
in Simmering, an die Hernalser Waggonfabrik und an die Wagenfabrik des Herrn Sehnstala  in
Nesselsdorf vergeben.

In der Zeit vom 27. October bis 7. November 1886 wurde die politische Begehung und
Enteignungs-Verhandlung durchgeführt und sodann sofort mit dem Baue begonnen.

Auf Grund der am 30. April 1886 vom k. k. Ministerium des Innern genehmigten Statuten
hat sich am 15. Mai 1886 die Actiengesellschaft unter der Firma „Eisenbahn Lemberg-Belzec
(Tomaszöw)“ constituirt. Als Vorstand wurde ein aus 8 Mitgliedern bestehender Verwaltungsrath
gewählt und ein Mitglied seitens der Regierung in den Vorstand ernannt. Zur Ueberwacliung der
Bauausführung wurde eine Bauleitung in Lemberg aufgestellt und zum Chef derselben der Inspector
Herr Gustav Geyer  unter meiner Oberleitung berufen.

Mit der k. k. priv. galizischen Carl Ludwig-Balm und der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn-Gesellschaft, wurden wegen Benützung ihrer Bahnhöfe in Lemberg und Rawa ruska
Anschlussverträge und mit letzterer auch ein Betriebsvertrag auf die Dauer von 20 Jahren ab¬
geschlossen.

Am 13. October 1887, also nach 29!) Tagen, vom Tage der politischen Begehung, hat die
technisch-polizeiliche Prüfung der Bahn stattgefunden, die ein anstandsloses Ergebnis lieferte. Auf
Grund derselben wurde die Bahn von Lemberg bis Betzec in der Gesammtbaulänge von 88-42 km
am 23. October 1887 dem öffentlichen Personen- und Güterverkehre übergeben.

Die staatliche und bahnämtliche Collaudirung hat am 23. und 24. April 1888 und die defini¬
tive Uebernahme der Bahn am 15. October 1888 stattgefunden.

Ende Juni 1889 war die definitive Grundbuchs-Einlage bereits fertiggestellt.
Zufolge Beschlusses der am 6. December 1886 abgehaltenen ausserordentlichen General-

Versammlung der Actionäre der Gesellschaft hat dieselbe die Concession für den Bau und Betrieb
einer von der Station Lemberg-Kleparöw abzweigenden nach der Stadt Lemberg-St. Anna führenden
Dampftrambahn sammt den zu den militärischen und industriellen Anlagen führenden Schleppgeleisen
und den projectirten Fortsetzungslinien erworben (R. G. Bl. Nr. 7 ex 1889), worüber ich an anderer
Stelle nähere Mittheilungen mache.

Von dem im § 9 der Concession (R. G. Bl. Nr. 20 ex 1886) vorbehaltenen Rechte der
Uebernahme der Bahn in den staatlichen Betrieb hat die Regierung Gebrauch gemacht und die Bahn
mit der anschliessenden Hauptlinie der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn am 1. Juli 1889 in den
Staatsb etrieb genommen.

Auf die Fortsetzung der Bahn auf russischem Gebiete hat die Verwaltung der Eisenbahn
Lemberg-Belzec ihr Augenmerk unausgesetzt gerichtet und ist nach den Mittheilungen massgeben¬
der Kreise die Realisirung einer Verbindungslinie von dem Grenzorte Tomaszöw über Zamosc Kras-
nistaw nach Rejowiec und Chelm zum Anschlüsse an die Weichselbahn in der Länge von ca. 100 Werstin naher Aussicht.

2. Yerkehrsbedeutung.
Die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) als Mittelglied einer directen Verbindung des

schwarzen Meeres mit der Ost- und Nordsee via Danzig, Königsberg und Stettin , wird, wenn die
fehlende, auf russischem Gebiete liegende Theilstrecke von Tomaszöw nach Rejowiec oder Lublin in
der Länge von beiläufig 100 Werst fertiggestellt sein wird, den ganzen Durchzugsverkehr in diesen
Richtungen vermitteln.

Das Territorium, welches an den Vortheilen dieser Bahnverbindung theilzunehmen berufen
wäre , erstreckt sich auf einen Flächenraum von 34.000 Im2, welche eine Minimal-Production von
4 Millionen Tonnen ITrproducten: Getreide, Hülsenfrüchte, Kohle, thierische Producte , Schafwolle, Holz
und andere Artikel ergeben.



Verkehrsbedeutung. 7

Ueberdies finden drei grosse Eisenbahnrouten, jede derselben mit einem Netze von Seiten-
und Localbalmen ausgestattet , in ihrer Fortsetzung an Bahnen von internationaler Bedeutung an¬
schliessend, ihren Vereinigungspunkt in der Landeshauptstadt Galiziens, u. zw. :

1. Die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn mit ihrer Verbindung an die nach
Galatz, Braila, Bukarest, Jassy und Odessa führenden Linien der rumänischen und südrussischen
Eisenbahnen.

2. Die galizischen Linien der k. k. österr. Staatsbahnen, das Land Galizien transversal und
lateral in einer Längenausdehnung von 900 hm  durchziehend , mit zahlreichen wichtigen Anschluss¬
punkten au das deutsche, innerösterreichische und ungarische Bahnnetz mit der galizisch-ungarischen
Verbindungslinie Lemberg-Stryj-Munkäcs als die kürzeste Route zwischen den adriatischen Seehäfen
Triest und Fiume.

3 Die k. k. priv. galizische Carl Ludwig-Bahn, deren Linien von Brody, Podwoloczyska bis
Krakau das Kronland von Ost nach West durchschneiden, mit wichtigen Anschlusspunkten an die
den Verkehr mit Ungarn vermittelnden Eisenbahnen in Przemysl und Tarnöw.

Durch den Ausbau der Eisenbahnlinie von Belzec zum Anschlüsse an die Weichselbahn
werden gegenüber den heute bestehenden kürzesten Routen folgende Wegabkürzungen eintreten,
uud zwar:

Kilometer
Zwischen Jassy und St. Petersburg

?? Suczawa 55

’ll Moskau » 55

n Debreczin w 55

n Lemberg w Danzig
n » Stettin
w 55 Bremen resp
M » 55 Königsberg

.400
.335
.500
.175
.300
.190
Hamburg über Marienburg . . . 339
. 100

Noch weitere Wegabkürzungen sind via Clielm, Brest-Litewski geschaffen.
Insolange die Verbindung mit dem russischen Eisenbahnnetze nicht hergestellt ist , ist die

Eisenbahn Lemberg-Belzec hauptsächlich nur vom Standpunkte der localen Interessen zu betrachten,
wozu noch der Grenzverkehr von dem benachbarten russischen Gouvernement Wlosziemierz-Wolynsk
in der Ausdehnung von 365 Imfi  hinzuzurechnen ist.

Durch diese Eisenbahnlinie soll die möglichst gute Verwerthung der land- und forstwirth-
schaftlichen, dann der montanistischen Rohproducte ermöglicht und die Grossindustrie gehoben werden,
was mit Rücksicht auf die Landeshauptstadt Lemberg als Centralpunkt leichter zu erreichen ist.

Zu der Grossindustrie gehören: 3 Braunkohlenlager, 2 Dampfbäckereien, 0 Dampfbrauereien,
5 Dampfmühlen, 3 Dampfsägen, 2 Dampfziegeleien, 1 Gasanstalt, 3 Glashütten, 1 Hochofen,
2 Fayencefabriken, 3 Liqueurfabriken, 5 Maschinenwerkstätten, 4 Steinbrüche, 1 Papierfabrik, 2 Petro-
leum-Destillaturen, 1 Spodiiunfabrik, 17 Spiritusbrennereien, 2 Zündhölzelfabriken, 1 Tabakfabrik,
4 Terpentinfabriken, 3 Brauereien uud 3 Gerbereien.

Das Verkehrsgebiet hat eine Bevölkerung von zusammen 310.000 Einwohnern, und würde
daher die Personenbeförderung von nicht zu unterschätzender Bedeutung sein, da schon gegenwärtig
zwischen Lemberg und Warschau die Route via Tomaszöw bei Benützung der Post zwischen
Tomaszöw und Rejowiec die kürzeste und auch die billigste ist und ausserdem noch die Fahrtdauer
abgekürzt wird. Ebenso ist aber auch von Belzec (Tomaszöw) die Route nach Wien und Berlin via
Rawa ruska und Jaroslau um 117 hm  kürzer.

Die aufgestellte Rentabilitäts-Rechnung ergab, die Bahn lediglich als Localbahn betrachtet,
eine Jahresfrequenz von 83.529 t Güter , mit einer Einnahme von 170.330 fl. und einen Personen¬
verkehr mit einer Einnahme von 65.520 fl., daher aus dem Gesammtverkehre eine Einnahme von
zusammen 235.850 fl.
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3. Bauanlage , Constructions - und Betriebs -Verhältnisse.
Die Baulänge beträgt . . . . 88-420 km

„ Betriebslänge beträgt 89-464 »
„ Tariflänge beträgt . . . 90'ooo „

Diese normalspurige eingeleisige Eisenbahn mündet östlich aus dem Bahnhöfe Lemberg,
bezw. aus der currenten Bahnstrecke der k. k. priv. galizischen Carl Ludwig- Bahn, gelangt
in der Nähe des k. u. k. Artillerie-Zeugs-Depots an die Lemberg-Janowerstrasse , wo die Station
Lemberg-Kleparöw errichtet ist. Am Ende dieser Station wird die Reichsstrasse im Niveau über¬
setzt und führt weiter in nordwestlicher Richtung bis Rzesna polska, nimmt sodann eine mehr
nördliche Richtung, berührt in diesem Laufe die Ortschaften Brzuchowice, Zawadöw, Zaszköw,
Zarudce, Mierzwica, Macoszyn, Zolkiew, wendet sich nachher mehr westlich gegen Gliiisko, um über
Dobrosin und Lipnik directe zu der von Zolkiew nach Rawa ruska führenden Reichsstrasse zu
gelangen. Entlang derselben führt die Bahn nach Rawa ruska, woselbst sie in das südliche Ende
der, der k. k. priv. galizischen Carl Ludwig-Bahn gehörigen Station gleichen Namens der Localbahn
Jaroslau-Sokal einmündet.

Auf der nördlichen Seite der genannten Station abzweigend, nimmt die Bahn in ihrem
weiteren Zuge eine vorwiegend nordwestliche Richtung und berührt die entlängs der nach Tomaszöw
führenden Reichsstrasse gelegenen Ortschaften Hrebenne, Lubycza und Belzec, woselbst die End¬
station errichtet ist, welche nur circa 1 km  von der österr.-russischen Reichsgrenze entfernt liegt.

Die Grundeinlösung erfolgte nur für ein Geleise und ist das Balmeigenthum mit Grenz¬
steinen vermarkt.

Die Bahn ist vorläufig nur für den Tagverkehr mit einer Maximalgeschwindigkeitvon 25 hm
pro Stunde eingerichtet und eingeleisig ausgeführt.

Die grösste Steigung in der currenten Strecke ist 10% 0 = 1 : 100, die Maximalsteigungen
bilden Durchschnittswerthe, sind daher in den Bögen ermässigt, in den Geraden aber erhöht worden,
so dass die Zugswiderstände constant bleiben. Der Minimal-Krümmungshalbmesser der currenten
Bahn beträgt 250 m.

Zwischen den Geraden und Bögen sind die Uebergangscurven im Sinne der im Centralblatte
für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt (Jahrgang 1882, Nr. 10) veröffentlichten Vorschrift angeordnet.

Situation und Längenprofil ist auf Tafel 1 und 2 ersichtlich.

Unterbau.

Der für ein Geleise hergestellte Unterbau hat sowohl bei Dämmen, als in den Einschnitten
eine Kronenbreite von 4 m.

Bei Aufdämmungen von mehr als 5 m Höhe wurde eine angemessene Erbreiterung des Bahn¬
körpers vorgenommen und die Böschungen desselben mit Fruchterde bekleidet. Die Einschnitts¬
böschungen sind ebenfalls mit Fruchterde bedeckt und erforderlichen Falles mit Rasenbeleg, Flecht¬
zäunen und Steintalus versichert worden.

Die grösste Anschüttung beträgt 8- 93  m, die tiefste Abgrabung 8 21. m Ferner wurden
151 Wegrampen hergestellt.

Alle Brücken und Durchlässe sind mit gemauerten Widerlagern aus wetterfestem Stein-
materiale in hydraulischem Cementkalk mit einer benützbaren Minimalbreite des Brückenplanums
von 4-3m hergestellt worden.

Objecte bis zu 6 m Spannweite wurden bei ausreichender Höhe des Bahnkörpers mit gut¬
gebrannten Ziegeln oder mit lagerfesten Bruchsteinen eingewölbt.
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Bei den bis zur Bahnkrone reichenden offenen Objecten bis zu 2 m Lichtweite wurden Trag-
constructionen von Eichenholz, bei Objecten von grösserer Spannweite jedoch eiserne Constructionen
hergestellt. Den statischen Berechnungen derselben wurde die in der Verordnung des k. k. Handels¬
ministeriums vom 15. September 1887, R. G. Bl. Nr. 100, normirte Inanspruchnahme der einzelnen
Oonstructionstheilebereits zu Grunde gelegt. Die am tiefsten liegenden Theile der Tragconstructionen
wurden bei Flüssen und Wildbächen 1 m über den bekannten höchsten Wasserstand gelegt.

Objecte innerhalb einer Distanz von 0'7km  von dem Endpunkte einer Station oder einer
Haltestelle sind mit Geländern versehen. Im Ganzen wurden 124 Durchlässe und Brücken mit eine]1
Gesammtspannweite von 319^ m,  ausserdem 192 ausserhalb der Bahn gelegene Objecte, Rampencanäle
und hölzerne Schläuche ausgeführt.

Die grössten Objecte sind : Die Brücken über den Moszczanabach, den Ratafluss und über den
Lukawicabach von je 20 m Lichtweite, ferner die Brücke über den Krupiecbach mit 15 m Lichtweite.

Die den Schneeverwehungen am meisten ausgesetzten Bahnstellen, u. zw. sowohl bei Ein¬
schnitten als Aufdämmungen wurden zum Schutze gegen Verwehungen mit Planken von 2 m Höhe
aus Kiefernholz versehen. Die gesannnte Lauge der Schneeschutz-Anlagen beträgt 0548 m,  welche
in einer Entfernung von 20 bis 30 m von der Bahnachse ausgeführt wurden und sich bisher auch
als zweckmässig erwiesen haben.

Die Normaltypen der zur Ausführung gelangten Unterbauobjecte, sowie einige ausgeführte
Kunstbauten sind auf Tafel 3 bis 8 ersichtlich.

Es wurden 209-46  Hektare Grund eingelöst; 719.000 m3 Erdmateriale bewegt und 8963 m3 Mauer¬
werk ausgeführt. Ferner wurden 5000 m2 Pflasterungen, 24.000 m2 Anpflanzungen und Flechtzäune,
600 m3 Steinwürfe und Trockenmauerungen, 6700 m3 Grundbau und Strassenbeschotterungen hergestellt,
endlich wurden 269'8 Tonnen eiserne Brückenconstruetionen ausgeführt.

Oberbau,
Derselbe ist im Systeme des schwebenden Stosses mit Bessemerstahlschienenvon 9 m Länge

im Gewichte von 26 kg  pro Currentmeter ausgeführt. Die Platten und Lappen wurden aus Flusseisen,
die anderen Schienenbefestigungsmittel aus Schweisseisen erzeugt, zur Fixirung der Laschenbolzen
wurden Gussstahlfederringe verwendet.

Die Schwellen sind aus Eichenholz angefertigt und ist die Vertheilung derselben derart
bemessen, dass die Inanspruchnahme der Schienen pro Quadratcentimeter höchstens 1000 kg  beträgt.
Die Schwellen haben eine Länge von 2'3 m,  eine obere Breite von 15 cm,  eine untere Breite von
20 cm  und eine Höhe von 14 cm.

In Krümmungen von inclusive und unter 800 m Radius wurden die Schienen auf den Schwellen
durch eine Vermehrung der Hakennägel und Unterlagsplatten verstärkt.

Das Bettungsmateriale, welches grösstentheils aus Sand besteht, hat ’im Niveau der Schienen¬
unterkante eine Kronenbreite von 3 m und eine Tiefe von 25 cm.

In Krümmungen von 300 m abwärts ist der Oberbau, dann die Weichen und Kreuzungen
ganz in Schlägelschotter gebettet . Dort wo Sand angewendet ist, wurden die Banquette der Bettung
aus Schlägelschotter hergestellt.

An Nebengleisen in den Stationen wurden 13' 915 km  d . i. 15-73# der currenten Bahnlänge
aus altbrauchbaren Eisenschienen von 5’ 69m Länge im Gewichte von 36‘ 38 kg  pro Currentmeter,
nebst 76 Stahlwechseln und Gussstahlkreuzungen, welche auf eichenen Extrahölzern befestigt sind,
ausgeführt. In der Station Belzec befindet sich eine Drehscheibe von 12 m Durchmesser.

Die Details sind aus Tafel 9 bis 12 zu entnehmen.
2
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Hochbau.

Die Aufnahmsgebäude in den Stationen, sowie die Wasserthürme, der Warenmagazins-
Mittelban und das doppelte Wäcliterliaus in der Station Betzec, die Locomotiv-Remisen in Lemberg
und Kleparöw, sowie die Warenmagazine in diesen Stationen wurden in definitiver Weise in Stein und
Ziegel ausgeführt. Die auf dem Balmliofe der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesell¬
schaft in Lemberg hergestellten Gebäude und Anlagen sind in Gemässheit des Betriebsvertrages in
das sofortige unentgeltliche Eigentlium dieser Verwaltung übergegangen, dagegen wurde der Belzec-
Balin die Benützung derselben während ihrer ganzen Concessionsdauer zugesichert.

Die Warenmagazine sind in Holz auf einer Untermauerung und die Verladerampen ganz
in Eichenholz, die Locomotiv-Remise in Belzec in Riegelwänden auf einer Bruchstein-Untermauerung
hergestellt . In den Haltestellen gelangten Warteräume aus Riegelwänden auf einer Untermauerung
zur Ausführung. In den Stationen Zotkiew und Belzec befinden sich Brückenwagen ohne Geleiseunter¬
brechung mit einer Tragkraft von 20 t.

Auf sämmtlichen Stationen wurden hölzerne Wirthschaftsgebäude, Passagieraborte und Signal¬
hütten auf einer Untermauerung ausgeführt. In der currenten Bahn wurden 22 Wächterhäuschen aus
Blockwänden in Kiefer- und Eichenholz sammt Brunnen hergestellt. Sämmtliclie Gebäude haben Schindel¬
dächer, welche getheert und gesandelt sind. Die äusseren Holztheile bei den Warenmagazinen und
Aborten sind zum Zwecke einer besseren Conservirung mit Carbolineum angestrichen.

Die Speisung der Reservoirs aus den Brunnen in Kleparöw und Belzec geschieht durch einen
Ejector mittelst Dampf aus der Locomotive, in den Stationen Zotkiew und Kamionka-Lipnik mittelst
Pulsometer-Apparaten. Zu dem Wasserstationsbrunnen in Kamionka-Lipnik ist ein Canal aus dem
Lipnikbache geführt und in der Station Belzec wurde aus dem Krynicabache eine Rohrleitung in
der Länge von 800 m hergestellt . In den Wasserstationen wurden Fenerauswurfcanäle, Wasserkrahne
und bei denselben hölzerne Holzabfassrampen hergestellt. An die Aufnahmsgbäude in den kleineren
Stationen schliessen sich unmittelbar die hölzernen Warenmagazine und Verladerampen an. Eine
Vergrösserung der, den voraussichtlichen Verkehrsverhältnissen entsprechend hergestellten Aufnahms¬
gebäude ist jederzeit , ohne dass ein förmlicher Umbau nothwendig wäre, leicht ausführbar. Das
Bureaulocale ist derart situirt , dass von demselben aus durch die zum Warenmagazine führende Thüre
mit Glaslichten die Manipulation im Warenmagazine überwacht werden kann. Zur Localisirung eines
etwaigen Brandes ist das Magazin gegen das Bureau noch durch eine mit Eisenblech beschlagene
Thüre und der Dachboden durch eine über das Dach reichende Eeuermauer abgeschlossen. Die
verbaute Fläche der Aufnahmsgebäude beträgt zusammen 2408m2.

Die Warenmagazine haben einen Lagerraum von 953-29m2 und die Verladerampen, welche
auch mit einer Borstenviehrampe versehen sind, eine Gesammtlänge von 372 Currentmeter mit einer
Lagerfläche von 4150 m2.

Die verbaute Fläche der Wasserförderungs-Anlagen, Locomotivremisen, Wächterhäuser und
Nebengebäude beträgt zusammen 1455 m2.

Die Stationen haben zunächst der Aufnahmsgebäudevon der Strassenseite einen Abschluss
durch eine aus Waldlatten hergestellte Einfriedung, dann eine kleine Gartenanlage.

Die Typen der ausgeführten Hochbauten sind aus den Tafeln 14 bis 23 zu entnehmen.

Stationsanlagen.

Es wurden 12 Stationen und 3 Haltestellen errichtet , und zwar : Die für den Personen- und
Güterverkehr eingerichteten Stationen Lemberg-Kleparöw, Brzuchowice, Zaszköw, Kuliköw-Mierzwica,
Zolkiew, Glinsko, Dobrosin, Kamionka-Lipnik, Rawa ruska (Anschlussstation an die Localbalm Jaroslau-
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Sokal), Hrebenne, Lubycza und die Endstation Belzec , dann die für den Personen- und beschränkten
Güterverkehr eingerichteten Haltestellen Zawadöw, Zarudce und Macoszyn.

ln Lemberg-Kleparöw, Zolkiew, Kamionka-Lipuik und Belzec befinden sich Wasserstationen.
Die durchschnittliche Entfernung der Stationen und Haltestellen beträgt 5'9 km,  jene der

Wasserstationen 22- 105 km.
Der Abstand der Geleise in den Stationen von Mitte zu Mitte ist 4'5 m.
Die Länge der Stationen, sowie die Anzahl der Geleise in denselben und die Weichen-

verbinduugen sind aus den Tafeln 12 und 13 zu entnehmen.

Ausrüstung und Einrichtung der Bahn.
Die Bahn ist mit den vorgeschriebenen Abtheilungszeichen, Gradientenzeigern und Warnungs¬

tafeln, Signalmitteln und Feuerlöschrequisiten ausgestattet , dieselbe besitzt ferner' eine Telegraphenleitung
(Spreeh- und Glockenlinie). Sämmtliche Stationen wurden mit Distanzdeckungssignalen versehen. Die
Säulen der Warnungstafeln und Gradientenzeiger sind aus Eichenholz mit Oelfarbe gestrichen herge¬
stellt , desgleichen auch die Abtheilungszeichen. Die Warnungstafeln, Gradientenzeiger und anderen
Aufschriftstafeln sind in Zinkguss ausgeführt und auf Holztafelu befestigt.

Die Warenmagazine, Wartesäle und Bureaux sind mit den erforderlichen Möbeln und Re¬
quisiten eingerichtet und die Locomotivremisen mit derr notlrwendigen Werkzeugen ausgerüstet.

Eilt genaues Bild über die gesammte Bahnanlage liefert die am Schlüsse befindliche tabellarische
Bahnbeschreibung I.

Fahrbetriebsmittel.

An Fahrbetriebsmitteln wurden 3 dreifach gekuppelte Locomotiven mit dreiachsigen Schlepp¬
tendern, 15 zweiachsige Personen- und 4 Dienstwagen , ferner 167 Güterwagen, 1 Hilfswagen,
1 Schneepflug, 1 Schneeräumer, 1 Draisine und 10 Bahnwagen angeschafft.

Personen- und Dienstwagen sind tlreils mit Spindel- und Vacuumbremsen, tlieils mit Vacuiun-
Rohrleitungen versehen und mit der Storkenfeld ’schen Dampfheizung eingerichtet.

Die Typen der Fahrbetriebsmittel und deren Dimensionirung sind aus den Tafeln 24
bis 30 zu ersehen.

4. Anlage- und Baucapital.

Das Nominal-Anlagecapital beträgt 4,140 .000 fl., und zwar wurden emittirt:
13.800 Stück Prioritäts -Actien ä 200 fl. = 2,760 .000 fl. und
6.900 „ Stamm-Actien ä 200 „ = 1,380 .000 „

Zusammen 4,140 .000 fl.

Nach den Gesellschaftsstatuten haben die Prioritäts -Actien den Anspruch auf eine Dividende
bis zu 5 % bevor für die Stamm-Actien der Anspruch auf Dividendenbezug eintritt. Nach erfolgter Ver¬
rechnung einer Dividende von 5 % an die Stamm-Actien werden eventuelle weitere Ueberschüsse des
Reinerträgnisses gleiclnnässig zwischen Stamm- und Prioritäts -Actien vertheilt . Eine Nachzahlung auf
die Dividende der Prioritäts-Actien aus dem Reinerträgnisse eines späteren Jahres findet nicht statt.

Die Tilgung des Capitales erfolgt nach dem behördlich genehmigten Amortisationsplane
innerhalb der Concessionsdauer. Die Prioritäts -Actien werden bis incl. 1967 getilgt , dann beginnt die
Tilgung der Stamm-Actien bis Ende des Jahres 1975.

Die Baurechnungen sind noch nicht abgeschlossen und waren die aufgewendeten Kosten bis
Ende des Jahres 1889 fl. 3,643 .I6P33, oder pro Bau-Kilometer fl. 41 .205 '9i.
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5. Organisation des Betriebes,

Betriebsführung.
Der Betrieb wurde anfänglich von der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-

Gesellschaft und seit 1. Juli 1889 von der k. k. General-Direction der österr. Staatsbaiinen auf
Grund eines für die Dauer von 20 Jahren mit ersterer Gesellschaft abgeschlossenen Betriebsver¬
trages , in welchen die Staatsverwaltung eingetreten ist, gegen Vergütung der Selbstkosten geführt,
so dass der betriebführenden Verwaltung hieraus ein Gewinn nicht erwachsen kann.

Die Bestimmungen desselben sind aus dem Anhänge zu entnehmen und ist zu bemerken, dass
seitens der Gesellschaft zur allgemeinen Verwaltung und den Centralleitungen der drei Dienstzweige
ein jährlicher Pauschalbetrag von fl. 14.000 an die betriebführende Verwaltung zu entrichten ist,
welcher für den Fall , als sich das gesammte, gesellschaftliche Anlagecapital nicht mit 5 % voll verzinsen
sollte , eine verhältnissmäsige Herabsetzung , jedoch nicht unter die Hälfte , erfährt. Die für die bei¬
zustellenden Fahrbetriebsmittel zu leistenden Vergütungen entsprechen einer 5 % igen Verzinsung der
Anschaft'ungskosten und Erhaltung derselben auf Grund eines zehnjährigen Durchschnittes.

Anschlussverträge.
Für die Mitbenützung des Lemberger Bahnhofes der k. k. priv . Lemberg-Czernowitz-Jassy

Eisenbahn-Gesellschaft , sowie für die Mitbenützung der, der k. k. priv. galizischen Carl Lndwig-Bahn
gehörigen Bahnhöfe in Lemberg und Rawa ruska werden nach Verkehrs-Intensitäten und den hiefiir
aufgestellten besonderen Schlüsseln Vergütungen geleistet . — Diese Anschlussverträge sind für die
Dauer von 20 Jahren abgeschlossen und ist der Inhalt des Vertrages über die Mitbenützung des
Bahnhofes Lemberg der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn im Anhänge enthalten.

Die Verträge mit der Carl Ludwig-Bahn sind bis jetzt noch nicht perfect geworden.

Dienstes - Organisation.
An der Spitze des executiven Dienstes stand seit der Betriebseröflnung bis zur Uebernahme

in den Staatsbetrieb ein Betriebs-Vor stand mit dem Sitze in Zolkiew, welchem sännntliche Dienst¬
zweige , sowie das gesammte auf der Bahnlinie in Verwendung stehende Beamten-, Diener - und
Arbeiter-Personale unterstellt war.

Der Betriebs-Vorstand war dem Betriebs -Director in Lemberg unmittelbar untergeordnet und
erhielt nur von diesem alle dienstlichen Weisungen. Er war für die gesammte Geschäftsgebahrung
persönlich verantwortlich und für jeden aus seinem Verschulden entstehenden Schaden ersatzpflichtig.

Die Obliegenheiten des Betriebs -Vorstandes , sowie dessen Wirkungskreis sind aus der im
Anhänge enthaltenen Dienstes -Instruction zu entnehmen.

Zur Besorgung des Bahnaufsichts- und Bahnerhaltungsdienstes sind 5 Bahnaufseher und 10
ambulante Wächter in Verwendung. In minder wichtigen Stationen ist der Stationsleiter gleichzeitig
Bahnaufseher, welcher beide Dienstposten zu versehen hat. Die ambulanten Wächter werden sowohl zu
den Bahnerhaltungsarbeiten, als auch zu den Dienstesverrichtungen in den Stationen herangezogen.

Die Erhaltung des Oberbaues, des Dammes und der Einschnittsböschungen, Grabenreinigung etc .,
wurde im Accordwege an einen Unternehmer hintangegeben und sind die diesbezüglichen Bedingnisse,
welche die Grundlage des Vertrages bilden, im Anhänge enthalten.

Es verkehrt täglich in jeder Richtung ein gemischter Zug, ferner 3 mal in der Woche Markt¬
züge für Personen- und Güterbeförderung. Jeder gemischte Zug besteht in der Regel nebst den
Güterwagen aus einem Dienstwagen (Post- und Gepäckswagen), einem Wagen I./II . Classe und zwei
Wagen III . Classe. Ferner aus einem für den Personentransport eingerichteten Güterwagen.
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Mit der am 1. Juli 1888 eingetretenen staatlichen Betriebs-Uebernalnne wurde in Zolkiew ein
Bahnbetriebsamt errichtet , welches die Functionen des Betriebs -Vorstandes versieht.

Im Uebrigen wurde die Dienstesorganisation soweit als thunlich beibehalten, da die Staats¬
verwaltung gemäss der Bestimmungen des § 9 der Concessions-Urkunde in den mit der k. k. priv.
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn abgeschlossenen Betriebsvertrag eingetreten ist.

6. Personen - und Güter-Tarife.

Abweichend von den massgebenden Grundsätzen über die Bildung der Tarifsätze der anderen
im Betriebe der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft stehenden Localbahnen
wurden die Personen- und Gütertarife rücksichtlich der in Iiede stehenden Linie, sowohl wegen ihrer
Bedeutung für die Verproviantirung der Landeshauptstadt Lemberg, als auch wegen der Concurrenz-
roiite der Localbahn Jaroslau-Sokal, viel niedriger gehalten und bei einigen Artikeln des Gütertrans¬
portes auch auf die Richtung des Verkehres Bedacht genommen.

Der Personen- und Güterverkehr erfolgt auf Grund der Bestimmungen des Betriebs-Reglements
vom 1. Juli 1874 sammt Nachträgen. Die Beförderung der Eil - und Frachtgüter , lebenden Tliiere,
Equipagen und Leichen findet überdies nach Massgabe der unter dem Titel „Tarif, Theil I“
bestehenden und für die darin namhaft gemachten österr.-ungar. Eisenbahnen gütigen allgemeinen
Bestimmungen statt.

Auf den Transport von Militärpersonen und Militärgütern aller Art, sowie bei für Zwecke der
Staats-Pferdezuchtaustalten veranlassten Sendungen und deren Begleitung findet der auf den österr.-
ungar. Eisenbahnen bestehende Militärtarif Anwendung.

Beträgt die ganze Transportdistanz weniger als 4 lem,  so werden die Gebühren für 4 km
eingehoben.

Ein directer Verkehr mit den Anschlussbahnen findet nicht statt und werden daher in den
Anschlussstationen alle Güter umcartirt.

Nur rücksichtlich des Gepäcks-Verkehres erfolgt eine directe Abfertigung nach den Anschluss¬
bahnen.

Bei den Marktzügen werden ermässigte Tour- und Retour-Karten der II . und III . Wagen
lasse , dann der für den Personentransport eingerichteten Güterwagen ausgegeben.

Personentarif.

pro Person und Kilometer in Kreuzern: I. CI. II. CI. III. CI.
5’o 3'ß 2'4

Als geringste Gebühr werden erhoben: I . CI. 20 kr., II. CI. 14 kr., III. CI. 10 kr. pro
Fahrbillet nebst Stempelgebühr.

Kinder im Alter unter 2 Jahren sind gebührenfrei, von 2 bis 10 Jahren ist für sie der
halbe Fahrpreis zu bezahlen.

Separat -Personenzüge:
Gebühr pro Kilometer:
1. für die Locomotive . 60 kr.
2. „ jede Personenwagenachse . 20 kr.
3. „ „ Achse eines anderen, auf Verlangen oder zufolge bahnpolizeilicher

Bestinunungen beigestellten Wagens . 10 kr.
4. Wartegebühr über die bestimmte Abfahrtzeit für jede halbe Stunde . . fl. 42
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In minimo werden fl. 2 pro Inn eingehoben. Stellt sich jedoch die auf diese Weise für
einen Separatzug berechnete Gesammtgebiilu* niedriger als fl. 45, so werden als Minimalgebühr
fl. 45 erhoben.

Reisegepäck,

Für jedes ganze Fahrbillet wird ein Freigewicht von 25 hg und für jedes halbe Rillet
ein solches von 12 hg zugestanden.

Für Reisegepäcks-Uebergewicht wird für je 10 hg und pro hm. 0-2 kr . berechnet. Als
geringste Gebühr werden 2 kr . nebst Manipulationsgebühr eingehoben.

Für Reisegepäck wird, gleichviel ob das Freigewicht überschritten ist oder nicht, eine
Manipulationsgebühr von 7 kr . pro Killet bei der Aufgabe eingehoben.

Für Wertdeclaration bei Reisegepäck wird eine Prämie von 2% o der ganzen declarirten
Summe für jede auch nur angefangenen 150 hm bezahlt.

Der Minimalzuschlag wird mit 10 kr . berechnet.
Der Frachtzuschlag für Lieferzeit-Interesse-Declaration wird ebenso wie bei der Wert¬

declaration berechnet, der Minimalzuschlagbeträgt jedoch 50 kr.
Das Lagergeld für nicht innerhalb 24 Stunden nach Einlangen übernommenes Reisegepäck

beträgt 6 kr . pro Collo und jeden angefangenen Tag.

Hunde

werden mit 0*7 kr . pro Stück und Kilometer berechnet, als geringste Gebühr werden 18 kr . nebst
Manipulationsgebühr eingehoben, welche 7 kr . pro Stück beträgt.

t Eilgüter.
Transportgebühr pro 100 hg und km:
gewöhnliche Eilgüter . . . 2'o kr. und Manipulationsgebühr10 kr . pro 100 hg

ermässigte „ . . . 1*4 „ I # „ 4 n 100 hg
besonders ermässigte Eilgüter l *o „ |

Frachtgüter.
Transportgebühr pro 100 kg und km:

Sperrige Güter.
Classe I.

Wagenladungs-Classe A

Specialtarif I (Getreide, Hülsenfrüchte, Malil-
producte) .

Specialtarif II (Bau-, Werk- und Nutzholz)
von 1 bis 10 hm

55

n

55

w

55

55

1 „ 20
1 „ 30
1 „ 40
1 „ 60
1 „ 80
über 80

55

55

>5

55

55

55

1 -5 kr.
l -o 55 und Manipulationsgebühr 4 kr. pro 100 hg
0 ’8 55

0 *60 5? 55 » 4 » 55 100 kg
0 '55 55 55

100 hg0 '50 55 55 „ | 3 ” 55

0 '56 55 55
455 ^ 55 55 100 hg

0 *60 55

0 *55 55

0 *50 55 für diese Güter wird keine Manipulations-

OO
„

55
gebühr berechnet.

0 *35 55

0 *30 55
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Pferde , Fohlen und Maulthiere als Eilgut.
Tarif pro Kilometer:

für 1 Stück . fl. 11 ‘53
„ 2 „ desselben Eigenthümers . . 16-ir,
„ 3 und mehr Stück desselben Eigenthümers pro Stück . „

Als Manipulationsgebühr werden 7 kr. pro Stück eingehoben.

Equipagen und sonstige Strassenfuhrwerke als Eilgut.
Tarif pro Stück und Kilometer:

Serie 1. 20 kr.
„II . 14 „

und ausserdem 7 kr. Manipulationsgebühr pro Stück.

Ab - und Auflegegebiihr

für durch Arbeiter der Eisenbahn bewirkte Leistungen beträgt 1 kr. pro 100 kg,  in minimo aber 2 kr.

Fahrgebühren.

Die Thierbegleiter haben je ein Billet für die benützte Wagenclasse und wenn selbe im
Viehwagen Platz nehmen, je ein Billet III . Classe zu lösen.

Bei Transporten von Hornvieh, Borstenvieh und Schafen wird für je drei Wagen dem
Begleiter die freie Tourfahrt unter der Bedingung zugestanden, dass derselbe im Viehwagen Platz
nimmt. Bei Sendungen von nur 1 oder 2 Wagen ist die Mitfahrt eines Begleiters zum halben Fahr¬
preise III . Olasse gestattet.

L eichen begl eiter.

Den Leichen muss ein Begleiter beigegeben werden, welcher ein Billet der von ihm benützten
Wagenclasse , mindestens aber ein Billet III . Classe zu lösen hat.

Ausnahmetarife.
Ausnahmetarif  I

für Borke, Bruch- und Bausteine, Kalksteine, Sand, Schotter, Dungkalk, Dunggyps, Dungsalze, Dünger,
Erdäpfel , Erze, Harz, Kalk, Kohlen, Pech, Petroleum, Terpentinöl und Ziegel Transportgebühr 0 *h kr.
pro 100 kg  und km  plus 2 kr. Manipulationsgebühr pro 100 kg.

Ausnahmetarif II

für Brennholz  bei Frachtzahlung und Verladung von höchstens 20 Raummetern lufttrockenen
harten oder höchstens 24 Raummetern lufttrockenen weichen Brennholzes pro Wagen , unter Auf¬
lassung der Manipulationsgebühr.

Für die Entfernung von 1 bis 5 Inn . 50'o kr. Transportgebühr pro Wagen und 1 km
55 n 55 55 1 55 10 55 47 *5 55 55 55 55 * 55 1 55

5) 55 55 55 1 55 15 55 45-s 55 55 55 55 55 1 55

55 51 55 55 1 55 20 55 42*5 55 55 55 55 55 1 55

55 55 55 55 1 55 30 55 40 *o 55 55 55 55 55 1 55

55 55 55 55 1 55 40 55 35*o 55 55 55 55 55 1 55

55 55 55 55 1 55 50 55 32*5 55 55 55 55 55 1 55

r 55 55 55 1 55 05 55 30*o 55 55 55 55 55 1 55

55 55 55 55 1 55 80 55 27-s 55 55 55 55 55 1 55

55 55 5* 55 über 80 55 25*o 55 55 55' 55 55 1 55
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Nachlass -Scala

hei Ablieferung eines Minima]quantums:
von 100 Wagenladungen '

55 250
55 j1 von ein und

55 500 55 V derselben
51 750

55 | Station
55 1000 55

55 1500 und darüber ,

5 X

7 -5 „
lO ’o „
12 -5 „
15 -o „
20 'o „

Aus nahm etarif III

für Salz, Lecksteine , Glaubersalz, Seesalz und Fabrikssalz —
bei Aufgabe von mindestens 5000 hg Transportgebühr 0-4o kr. pro 100 hg und 1 hm plus
Manipulationsgebühr.

Bei Aufgabe von 10.000 kg Transportgebühr 0-3o kr. pro 100 kg und 1 hm plus
Manipulationsgebühr.

Ausnahmetarif IV

4 kr.

3 kr.

Frachtgüter aller Art im Verkehr von Lemberg loco und transito nach den übrigen Stationen;
Transportgebühr pro 100 hg und 1 lim bei Aufgabe von 5000 hg 0 ,%kr. plus 4 kr. Manipulationsgebühr
pro 100 hg, bei Aufgabe von 10.000 hg 0-4o kr. plus 3 kr. Manipulationsgebühr pro 100 hg,

Ausnahmetarif V.

Getreide , Hülsenfrüchte und Oel-
saaten bei Aufgabe von

10 .000 kg  pro Frachtbrief und Wagen
Mehl und Mahlproducte

Frachtsatz pro
Zwischen Lemberg und in Mengen

Nach Lemberg Kreuzern , incl. den nachstehenden 5000 kg 10.000 kg
von Manipulations- Stationen , sowie um- pro Frachtbrief und Wagen pro 100 kg

Gebühr gekehrt in Kreuzern , incl. Manipulat .-Gebübr

Betzec. 31 -e Brzuchowice. 9v, 7 *9
Lubycza. 29v, Zaszköw. 14 -o 11 -0
Hrebenne . 27 -7 Zotkiew. 22 -o 16 '6
Rawa ruska. 25- 0 Glinsko . 25- 0 18 -?
Kamionka -Lipnik . . . 25 -o Dobrosin. 29 -o 21 -5
Ilobrosin. 25 -o Kamionka -Lipnik . . . 35 -o 25 -o
Gliiisko . 25- 0 Rawa ruska. 35- r, 25 -o

Hrebenne . 39- 6 27 -7
Lubycza. 42 -3 29 -5
Betzec. 45 -4 31 -6

Ausnahmetarif VI.
Für lebende Thiere in Wagenladungen bei Frachtzahlung für den Gesammtinhalt der Quadrat¬

meter der Bodenfläche der verwendeten Wagen . Transportgebühr pro Quadratmeter der Bodenfläche
der verwendeten Wagen und 1 hm 1 kr. -j- 6 - 5 kr . Manipulationsgebühr pro Quadratmeter der
Bodenfläche.

Bei Berechnung der Fracht für einen doppelbödigen Wagen ist die Gebühr pro Quadratmeter
nur für die einfache Bodenfläche des verwendeten Wagens in Rechnung zu nehmen.
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Ausnahmetarif VII.

Für Materialien und Requisiten der k. k . Staats-Telegraplienverwaltung.
Transportgebühr pro 100 1eg und 1 hm  bei Aufgabe als Eilgut . O’ao kr.
Frachtgut . 0 '32 „
Frachtgut bei Frachtzahlung nach der Tragkraftziffer des verwendeten Wagens 0 •25  „

Gepäcksträgertarif.

Für das Uebertragen des Reisegepäckes vom Zufahrtsplatze bis zur Gepäcks-Expedition oder
des Handgepäckes in den Wartesaal und zum Waggon oder blos vom Wartesaal in den Waggon,
dann für das Uebertragen des Reisegepäckes vom Platze der Ausfolgnng bis zu den Fahrgelegenheiten
oder des Handgepäckes pro Stück 5 kr.

Für das Uebertragen des Reisegepäckes vom Zufahrtsplatze des Bahnhofes bis zur Gepäcks-
Expedition oder für das Uebertragen des Reisegepäckes vom Zufahrtsplatze des Bahnhofes bis zur
Gepäcks-Expedition oder für das Uebertragen vom Platze der Ausfolgung bis zu den Fahrgelegenheiten
bei Gepäckstücken über 25 hg  pro Stück 10 kr.

Die näheren Bestimmungen sind aus dem Gebühventarife vom Jahre 1887 und seinen Nach¬
trägen vom Jahre 1888 und 1889 zu entnehmen.

Tarif-Kilometerzeiger.

Von oder nach

LembergFrachtenblif.

(fürFrachten)

LembergCentralbhf

(fürPersonen)

*'?c3Ph<v
w
pßCD
1
1-5 BrzuchowiceII

**
£OrÖcö
o3N

EsOM
S3m
N Zarudce**)| Kuliköw-MierzwicaMacoszyn*)| Zöl'kiew Glinsko|| DobrosinKamionka-Lipnik| Rawaruska| HrebenneLubycza| Belzec

Lemberg Frachtenbhf .\ 4 11 17 20 23 26 33 36 42 50 62 69 79 85 92
(für Frachten ) )

Lemberg Centralbhf. 1 2 9 15 18 21 24 31 34 40 48 60 67 77 83 90
(für Personen ) |

Lemberg-Kleparöw . . . 4 2 — 7 13 17 19 23 29 32 38 46 58 65 75 81 89
Brzuchowice. 11 9 7 — 7 10 12 16 22 26 31 39 51 58 68 74 82
Zawadöw**) . 17 15 13 7 — 4 6 10 16 20 25 33 45 52 62 68 76
Zaszköw . 20 18 17 10 4 — 3 7 13 16 22 30 42 49 59 65 72
Zarudce**) . 23 21 19 12 ' 6 3 — 4 10 14 19 27 39 47 56 62 70
Kuliköw-Mierzwica. . . 26 24 23 16 10 7 4 — 7 10 16 24 36 43 53 59 66
Macoszyn*) . 33 31 29 22 16 13 10 7 — 4 10 18 30 37 47 52 60
Zölkiew. 36 34 32 26 20 16 14 10 4 — 6 14 26 33 43 49 57
Glinsko. 42 40 38 31 25 22 19 16 10 6 — 9 21 28 38 43 51
Dobrosin. 50 48 46 39 33 30 27 24 18 14 9 — 12 20 29 35 43
Kamionka-Lipnik . . . . 62 60 58 51 45 42 39 36 30 26 21 12 — 8 18 23 31
Rawa ruska . 69 67 65 58 52 49 47 43 37 33 28 20 8 — 10 16 24
Hrebenne . 79 77 75 68 62 59 56 53 47 43 38 29 18 ■10 — 6 14
Lubycza. 85 83 81 74 68 65 62 59 52 49 43 35 23 16 6 — 8
Belzec . . 92 90 89 82 76 72 70 66 60 57 51 43 31 ■24 14 8 —

*) Haltestelle ftir Personen - und Gepäckverkelir, dann für Eilgut und Frachtgüter in Wagenladungen.
**) „ „ „ „ „ „ „ Frachtgüter in Wagenladungen.

8
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7. Ergebnisse des Personen - und Grüter-Verkehres.
Die Bahn wurde am 23. October 1887 dem öffentlichen Personen- und Güter-Verkehre über¬

geben und umfasst die erste Betriebsperiode bis 31. December 1888 einen Zeitraum von zusammen
436 Tagen, wobei aber bemerkt werden muss, dass infolge von Schneeverwehungender gesammte
Verkehr in der ganzen Strecke durch 46 Tage und in einzelnen Theilstrecken durch 2 Tage einge¬
stellt werden musste.

Personen - Verkehr 1887/88
436 Tage %

Anzahl der Reisenden I . Classe. 1.358 2-ie
» » n n - „ . 8.760 13-95
W » » III . . 48.438 77-14

Militär. 4.237 6"75
Zusammen . 62.793 100

Pro Tag. 144
Zurückgelegter Weg in Kilometern. 2,613.494
Von einem Reisenden durchschnittlich zurückgelegter Weg . . . 41*62

Gepäck - Verkehr
Zusammen beförderte Mengen in Tonnen. 148'9i
pro Tag » » » » . 9*34
Von einer Tonne durchschnittlich znrückgelegter Weg in Kilometern . 33*oo
Auf einen Reisenden entfallendes Gewicht in Tonnen. 9*002

Güter -Verk ehr

Zusammen beförderte Mengen in Tonnen. 55.243*60
Pro Tag „ „ „ „ . 126'7o
Von einer Tonne zurückgelegter Weg in Kilometern. 41*74
Beförderte sperrige Güter in Tonnen. 82’56

„ Normalklasse I. 295*08
„ „ II. 1.192-82

Nach ermässigten Tarifen. 53.763-04
Zusammen . 55.243-ao

Beförderte sperrige Güter in Tonnen-Kilometer. 4.403
„ Normalklasse I. 16.915
„ „ II. 52.645

Nach ermässigten Tarifen. 2,231.724
Zusammen in Tonnen-Kilometern . 2,305.687

Befördert wurden in Tonnen:
Bau- und Brennholz und Schwellen. 30.271-28 54-86
Steine, Schiefer und Cement. 17.772-35 32-17
Getreide und Hülsenfrüchte. 1.534-38 2"78
Salz . . 1.209-27 2-19
Mahlproducte. 679-58 1*23
Dungstoffe . . 575-31 1*04
Verschiedene andere Artikel. 3201-33 4*30

Zusammen . 55.243-60 100
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Beförderte Züge 1887/88
436 Tage

Pro Tag Anzahl der Züge . 3'44
1 „ „ beförderte Zugskilometer. 243*29

„ Wagenachskilometer. 4.769-oo
„ 1000 Tonnen-Kilometer Brutto.r> n ” 26 -o5
„ „ „ „ Netto. 6 ‘91

Bewegte Sitzplätze pro Tag . . 261-oo
Besetzte „ „ „ . 82’oo

Durchschnittliche Brutto -Last

eines Personenzuges in Tonnen.„ gemischten Zuges„ „.
„ Lastzuges „ „ .„ Materialzuges„ „ .

Durchschnittliche Belastung des Zuges in Tonnen Brutto.

47-478
112T59

84 "7o
120*988
112-347

8. Finanzielle Ergebnisse.
Dieselben haben sich in der ersten Betriebsperiode wie folgt gestaltet:

Capitel' ArtikelII
Einnahme n

1887/88
436 Tage 0/Io

Zusammen

fl. kr. fl. kr.

I Transport -Einnahmen
1 Personenbeförderung. 60.256 79 35-95
2 Militär-Transport. 1.799 55 1'07
3 Gepäck und Equipagen. 1.628 18 0"97
4 Eilgüter. 312 51 0"19
5 Frachten , Vieh, Militärgüter. 67.637 69 *)40-85
6 Nebengebühren (Waggebiihr, Lagerzins etc.) . . . 2.239 90 1*34 133.874 62

II Verschiedene Einnahmen
1 Mieth- und Pachtzinse. 4.884 97 j
2 Wagenmietlie. 28.148 79 f
3 Telegraphische Depeschen . . 425 41 } 20-i3
4 Verschiedene Erträgnisse. 285 80 ) 33.744 97

Gesammtsumme der Einnahmen . 100 167.619 62

Von obigen Einnahmen entfallen pro Tag . . . . 384 45
pro Bahnkilometer. 1.821 95

„ Nutzkilometer. 1 56-io
„ Wagenachskilometer . . . 0 08'o6
„ 1000 Tonnen Bruttokilometer 14 75-so
„ 1000 „ Nettokilometer. 55 66-90

*) Von den Einnahmen sind in Abzug gebracht : Refactien , Rückersätze von Bahngebühren , Ersätze für
Verlust , Abgänge und Beschädigungen 13.585-25 fl.

3*
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Capitel Artikel

1887/88 '
436 Tage %
fl. kr.

Ausgaben
III A Allgemeine Verwaltung . . 5.855 14 4-75

IV/X B Bahnaufsicht und Bahnerhaltung. 35.357 04 28-6«
XI/XIII G Verkehrs- und commercieller Dienst. 40 .380 52 32-75

X1V/XVI D Zugförderungsdienst . . . • . 41 .704 85 33-82
Zusammen . 123.297 08 100

Durchschnittliche Ausgabe pro Tag. 282 79
„ „ ,, Bahnkilometer . . . . 1340 18
„ „ „ Nutzkilometer . . . . 1 14-78
„ „ „ Wagenachskilometer . . 0 05 39
„ „ „ 1000 Tonnen Brutto-Km. 10 COÜT&
„ „ „ 1000 „ Netto - Km. 40 94*89

Betriebsergebnisse pro 1887/8
für 436 Tage.

Einnahmen

nach Abschlag der Befactien , Biickersätze für Bahngebühren, Ersätze für Verluste,
Abgänge und Beschädigungen . fi. 167 .618 -59

Ausgaben
excl. der Vergütung für die Mitbenützung des Bahnhofes Lemberg der galiz . Carl

Ludwig-Bahn. „ 123 .297o«
daher Ertrag . ü. 4-1.322-51
oder von den Einnahmen . 73-55#

Das gesammte Anlagecapital mit fl. 4,140 .000 hat sich somit verzinst mit 1 %
Zufolge Beschlusses der Generalversammlung am 23. Mai 1889 wurden von

dem obigen Ertrage in Abzug gebracht:
1. Die besonderen zum Betriebe nicht gehörigen Ausgaben mit . . . . „ 4 .531
2. Zinsen für schwebende Schuld . „ ,679-6i
3. Amortisation der verlosten ersten 14 Stück Prioritätsactien . . . . „ 2 .8OO00

Zusammen . fl. 8 .01 P«)
Ferner wurden für die Mitbenützung des Bahnhofes Lemberg der galiz. Carl Ludwig-

Bahn als Beserve hinterlegt . . „ 18.000 üo
und von dem Beste per . fl. I8 .310-8i
für jede Prioritätsactie eine Dividende von fl. Pgo ab 1. Juli 1888 ausbezahlt und
der Best von fl. 370'<n auf neue Beclmung vorgetragen.

Im Jahre 1889 wurden nach den im Verordnungsblatte des k. k. Handels¬
ministeriums veröffentlichten Betriebsausweisen befördert:

56.414 Personen mit einer Einnahme von fl. 57.722, daher gegen das Vorjahr mehr um 9-a*°/0
52.236 t Güter „ „ „ „ „ 78.663 „ „ „ „ „ „ 18- w;"/ü

Zusammen . fl. 136.385
daher resultirt aus dem Personen- und Güterverkehre gegen das Jahr 1888 ein Plus von fl. 17.257
oder 14'4 %.



TABELLE I.
Bahnbeschreibung der Eisenbahn Lemberg -Belzec (Tomaszöw).

Benennung
der

Stationsplätze und Strecken

I 1 3 4 5

| Lemberg Station _ _ 2-00500
(fraeht-Slat. dark. k. pr. L-fi.-J.-E)

Lemberg Station **) O-ooooo 0 72575 —

■%
(SlaliMderk. i . pr. gal. C.-L.-B.)

Curr. B. v. Lemberg 0 72575 1-58437 0-85912
4

Lemberg -Kleparö w Station 1-58497 2 -02637 0-44150

Curr.B. v.Lmb.-Klep. 2 -02637 8 -29213 6-26576

ii Brzucliowice Station 8-29213 8-68725 0-39512

Curr.B.v.Brzuchow. 8 -68725 14-47301 5-78576

u Zawadöw Haltestelle 14 -47301 14-78821 0*31520$ Curr. B. v. Zawadöw 14 -78821 17-63555 2-84734

'1
Zaszköw Station 17 -6355» 18-03055 0 39500

s
■’-t Curl-. B. v. Zaszköw 18 -03055 20 -08300 2 -05245

vk
Zarudce Haltestelle 20 *08300 20 25400 0 17100

1 Curr. B. v. Zarudzce 20 -25400 23 *69108 3-43708

$
Kullköw -Mlerawtca Station 23 -69108 24 08608 0-39500

Curr.B.v.Kul.-Mier. 24 -08608 29 -86509 5 77901

i-5 Macoszyn Haltestelle 29 -86509 30 -17765 0-31256

Curr. B. v.Macoszyn 30 -17765 33-46714 3-26949

Zötkiew Station 33 -46714 33-94046 0-47332

Curr. B . v. Zolkiew 33 *94046 38 -85050 4-9100*4

Glinsko Station 38 *85050 39 -22093 0-37043

Curr. B. v. Glinsko 39 -22093 47 00333 7-78240

1 Dobro.llu Station 47 -00333 47-39775 0-39442

Curr. B. v. Dobrosin 47 -39775 58 -67)80 11 -47375

Kamlonka -Lipnlk Station 58 -87150 59-28950 0-418CO

Curr.B. v.Kam.-Lip. 59 28950 66 -22711 6 -93761

Rawa ruska Station. 66 -22711 66 *89911 _€i (Stal, der Lecalb. Jamlai-Sokai)
Curr.B. v. Rawa rusk. 66 -89911 75 92876 9-02965

Hrebenne Station 75 -92876 76-32430 0-39554I Curr. B. v.Hrebenne 76 -32430 81-82430 5-500001 Lubycza Station 81 -82430 82-195H 0-370841
Curr. B, v. Lubycza 82 -19514 89-07775 688261

BeJzec Station (SlitiMende) 89 -07775 89-81775 0 74000

I Totale . . - - 88 -42000

L ä n gen- IV eigungs- RichtunsB-

V erliältnisse

Untertoau
P' rdarbeit

Kilometer

bis

Länge
in

Kilometer

wahre tarifm&ssigo

Entfernung von der

«o. So©►4

-£5.2ft +-© eS<S
(5 "

IIh 1'
oo Sy

K i 1

O-ooooo

1*85136

6 69869

6 14573

3 2037f

2 -42680

3 64137

6 -J206S

3-672095

8 -16168

41*89725

7-37320

9 -646255

7-817815

89 -87811

Anmerkungen:

0 ooooo

8-64004

44 68577

17-88954

20 31634

23 -95771

30 -07639

33-760485

39 -09300

47 -25468

59 15193

66 -62513

76 -171385

82 -061295

89 87011

12

15

18

21

24

31

34

40

48

60

67

77

83

90

10

0*17200

2 79763

Ö06997

1-1042^

0-31520

0-84734

0-39500

0-48135

0'17100

0-40206

0-02432

0-89559

0-31256

1-81398

0 20126

1-05320

3-40440

3-35492

0 41800

2-1090S

2-25903

0-01124

3 -80430

0-37084

2-06259

0-74000

30 -59109

in Neigung ’©'

ingeraderLinie

in Bögen

kleinsterRadius imNiveauderBahnj

in der
Anschüttung

in der
Abgrabung

grössteAnschüttunggrössteAbgrabung
1 gewölbti .._

offenundmitEisenconstruct.gewölbtund
gedeckt

offenundmitEisenconstruct.

über bis
inclus.

© u©
B *
I £

über bis
inclus. über bis

inclus. über bis
inclus.

*HP
«3 0̂
S 600 m 1 M e t e r

über bis inclus.
o m e t e r Meter K i 1 o me t e r Meter 4 m Spannweite

h 12 13 14 13 lß 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28

- - - - - — - - - - - - - - - - — -

0 -20247 0-48465 10 0*63242 0-U4000 0 18570 400 — - — 0 -83425 0-02437 — 6-33 - -i*D -- -

- 0.4*150 2-5 0 -30913 - 0 -13237 280 0 -04000 — Oosooti - 0-32150 0 *18 0-73 - - — ' -

3 -33250 0-13563 10 3 -60278 1-31799 1 -34499 300 0 36000 0-62ÖOO 3-94176 O*5300ü 0*81400 4-is 5-88 — - 1 6

- 0-32515 2 0 -39512 - - - - — 0 *7512 - 0-12000 0 *75 0-49 — - — -

4 -64420 0-03735 10 2-3962$ - 3 -38948 250 - 2-45600 O-74800 1*99876 0-58300 8 -24 8-21 - 7 4

— — h 0 -31520 - — CO — Oofiooo 0-2552Ö - 1-16

2*00000 - 10 1*76904 0 20998 0 -86832 300 0 -19000 0-51ÖOO 1-28734 0 -640O0 0-22000 8 -93 5-27 - 1 3

- - h 0-39500 - — CO 0 -18000 - 0*14000 — 0-07600 0 -42 0-45 — - - -

1-57110 - 10 1-49690 - 0 -55355 300 0-84000 0-35000 0-83000 — 0-63245 8 -19 0-97 — i 1 2

- - h 0*08838 - 0 *08261 600 0 04000 — 0-33100 - — 0 -73 - — - — -

3 -03500 - 10 1*23314 0 56706 1-63688 300 0 -28000 l ’OlOOO 0-65000 0 -69000 0-60708 3 -50 6-io — - — 3

- 0-37068 2-6 0-39500 - — oo - 004500 0-2ÜOOO 0 -05000 0-lOOOO 1*21 1-20 — - — 1

4 -15410 0-72932 10 3-39386 0*iioio 2 27505 275 0 -10500 2*22501 1*80600 0-95000 0-69400 8 -51 6-03 — 1 2 7

- - h 0-31256 - - CO - 0-31256 - — - 1-Ö3 - — - — -

0 *86051 0-625ÖO 10 2 -72378 0-19891 0 -36674 400 - 1-87949 1-20000 0-i iooo O-ioooo 1-97 1*6$ - 1 — 6

— 0-272OG 2 -6 0-47882 - — CO - 0-oeooo 041332 - — 1 *63 - — - - —

2 -22000 1-63684 10 3 47104 9-37801 1 -06099 300 0-5&ÖOO 0*71000 3-16000 0 -39004 0-06000 2 -84 4-15 - - — 8

- 0-37043 2-6 0 37043 - - CO - 0-37048 — - 0 -45 - — - — —

1-49000 2-86800 10 7*13184 0 53275 0 -11781 300 0 30000 0-70000 5-91000 0-30000 0-5724O 2 -39 1-07 — ä — 8

- 0-39442 l -ö 0 -39442 - - CO - - 0 -39442 — - l -oo - -- - - —

5 -69056 2-42626 8 9-48657 1-25588 0 73130 400 1-39000 0 94000 8-54375 0 -17000 0-43000 2 -20 2-70 - 2 — 10

- — h Ö-41800 - — CO — 0-40S00 - — 0 01000 0 -32 0-17 — - — -

3 -82858 1-00000 8 5-07602 0 96015 0 -9O144 350 0 35700* 0*34000 5-54000 0*13000 0*67061 1 *61 1-54 — 1 4

4 03663 2 73399 10 7-50791 4-03601 0 -48573 300 0-76900 1-65000 5-06000 ö -68000 0*87065 2 -78 2-60 - 1 - 9

- 0-38430 2 0-39554 - — CO - 0-28554 0-05000 — 0-or.ooo 0 -95 1-33 — - - -

1 -63000 0-06570 10 3 -80800 0-73785 0 -95413 300 0 -42ÖOO 0-62000 3-18000 0 -4OOOO 0-88ÖOO 2 -59 4 53 — 2 — 3

- — h 0-37084 - - c© - 0-04000 0 -24084 0 -02000 0-07000 1 26 1-49 - - — -

2 -95335 1-86667 10 4*29140 0-74471 1*84650 300 0 -39000 1-31000 3-48000 0 -63261 1-07000 2 -51 5-41 - 1 - 9

— - h 0-74OOO - - Ö-ioooo 0-17600 0-3ÖOOO O-oiooo 0 15400 1 -70 1-49 — — —

41 *63897 17-18994 - 03*39693 8 08946 lß -93361 - 5 -76100 16-70760 48 -18611 8 -73566 9-03956 — - i H 13 75*9)

B auobj e c t <
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33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66

0-85912

0-44150 1-38980

0 -85912

1 -8313U 7

-

1*2)

—

35 -91 1 1

—

- - —

-

--

-

—

1

1 1 i

-

-

-

3

—

1

—

2

1

1

—

- 1*8; -

6-26576 - 6-26876 - - —- 2 -

0-39512 1-14348 1-53860 7 1*3) - - i 52-38 i 1 - - - ! - - - 1 - - - - - •7 - 1 — 1 - - 2 -

5*78576 - 5 -78676 - 3 - - - — - — — — - - - — — - — -

0 31520 0 -31520 0 63040

2 -84734

1-53302

2 — 1 — 38-19 1 - — — — — - — — 1 - — 1

0-39ROO 1-13802 7 1 - 1 — 38-19 i 4 — i — t — — - — 1 - - — 4 _ — 1 i — - 2 —

2-05245 - 2 -05245 - — - - — - — - - - -

0-17100

3-43708

0 39500

5-77901

0-31256

0 13000 0 30100

3-43708

1-19916

5-77901

0-51256

i — 1 — — — — — — — — — — 1 i — 1 — 1

0 80416 5 l - - - - 1 1 — i - 1 - —

I

— 1 - - - - - — - 1 - 1 — - 2 -

0-20000 1 1 - - - - 1 1 - i - l - 1 i — - - i

3-28949 - 3 -28949 - - - - — - - - - - - - - - I - - - - - - - - - - - - - - — -

0 47332 1*36694 1*86026 7 1*4) - - 1 149 72 2 i - 1 1 i i - - - - 2 1 - £ - 1 — 1 — - 2 -

4 91004 - 4 -91004 - — -■ - - - — - - - - - - - 1 - - — -

0 -37043 0 -37043 0-74O86

7 -78240

1 53070

2 1 1 — 38-19 1 i i 1 -- 1 - —

2

— 1 — 1 1 — — 2 —

0 -39448 1-13628 7 1 - 1 — 38-1« 1 1 1 1 i

•-1

1 - - — - — — 1 — i — - 2 —

11-47375 - 11 -47375 - — - - - - — - - - - - - - 3 - - - - -

0 41800 1 -20702 4-62602

6 93761

7 1 — • 1 — 38 i9 1 i i 1 t 1 - - 1 — 1 2 - - 2 — 4 — i — - 2 —

9-62965 — 9 -02965 - - - 2 - - - - — - - — - - • — - — - — -

0-39554 1-13964 1*53518 7 l - 1 — 38-19 1 1 - 1 - i - - - - 1 - - -. - - - - 1 — i - - 2 —

5-yOooo — 5-60000 - — - - — - - - - - - — - — I - - - — - — - - - - — - — - — -

0-37084 0 -37084 0-74168

6 -88261

3 92315

2 1 — 1 — 38 .« 1 i — 1 — i — — — 1 — — — “ . — — — 1 — 1 — — — —

6-88261

0-74OOO 3 18315 14 1 *5) - - | *10) 447-95 1 1 — 2 1

>

i 1 1 i 1 i - 1 3 | *b i — i - - 1 -

88 -42000 13 -91496 102 -33496 76 12 ä 8 3 953 -29 15 12 3 H 4 h 2 2 20 2 13 2 4 4 2 1 12 2 ii 3 15 2 - 20 3

*) Entfernung vom Aufoahmsgebüude Mitte der k. k. priv. gal.
**) Aufnahmsgebäude Mitte der k. k. priv. gal . C.-L.-B.
*1) Ueberiahrt Aber zwei Geleise gemeinschaftlich mit der k. k.

C.-L.-B. bis Stationsende der k. k. priv . L.-Cz.-J .-E.

priv. gal. C.-L.-B.

*2) Sammt Veranda (Perron).
*3) Mit angebauter 60 m langer Veranda.
*4) Sammt Veranda (Perron).

*5) Sammt Veranda (Perron ).
*6) Wohngebäude (Blockhaus) der E.-L.-B.-T. 1. d. B. in km  66 i.
*7) Baracke (Riegelbau) und freistehender Abort r. d. B. im km 89o83-

*8) Combinirte.
*9) Offene Brückenobjecte bis incl. 2 m Spannweite haben eichene Langschwellen als Träger.

*10) Magazinsmittelbau gemauert.

Benennung
der

Stationsplätze und Strecken

67 68

Station

Station **)

Curr. B. v. Lemberg

Station

Curr.B. v. Lmb.-Klep.

Station

Curr.B. v. Brzuchow.

Haltestelle

Curr. B. v. Zawadöw

Station

Curr. B. v. Zaszküw

Haltestelle

Curr. B. v. Zarudzce

Station

Curr.B. v.Kul.-Mier.

Haltestelle

Curr. B. v. Macoszyn

Station

Curr. B. v. Zulkiew

Station

Curr. B. v. Glinsko

Station

Curr. B. v. Dobrosin

Station

Curr.B. v. Kam.-Lip.

Station

Curr.B. v. Rawa rusk.

Station

Curr. B. v. Hrebenne

Station

Curr. B. v. Lubycza

Station (Slati#s$e*d«)

Lemberg
(Frafht-Stol. derk. k. pr. L.-Cz. J.-R.)

Lemberg
(SlittABderk. k. pr. gal. C.-L.-B.)

Lemberg-Kleparo»

Brzucliowice

Zawadöw

Zuszköw

Zarudce

Kuliköw -Mierzwica

Macoszyn

Zölklew

Glinsko

Dobrosin

Knmionka-Lipnik

Rawa ruska
(Slat. derLacilLJaroslao-Solraf)

Hrebenne

Lubycza

Beizet-

23.October 1887,|i|ZeitderEröffnung
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Eisenbahn Lemberg-Beizec (Tomaszöw). Taf .2.

GENERAL - LÄNGENPROFIL.

3eziricshaupfcmannschaften.
Gamerniffn. .

1 e m b e r £ 1 Z & 1 . >. i e ■w

Lemberg | .K. i e p a r i w | Susi a polsbl | Br i u e 1  o wi c e 'Birta drannukanslp Z a w a d d w i Zaszkow IZaru . dcejKosciejd ’wJJfir e T z wi c a i"WieSeat erg| Macoszyn jS 05 0 s z y a i "Wi uniki |Z4Uri«wi Win-niki | 5 1 i n s 0

Bauiän £e . 88 *420 Km
BetriebslänjSe. 89 *464  -
Ta ri Plan ge. 90 ' 000  "
Maximalneigun £ .. . .10 % ©* 1:100
Kleinster Radius . 250 mGrörsere Kunstbauten.

Stationen
Haltestellen
"Wafsörstationen

e t.

ZölkiewKulikow Glinsko
Lemberg

Stationenu .Haltest . ^
Entf .d .Stalu .Haltest . ™

» n 'Wasserstat.
ITeigungsverhältn. rcJoc

Zaszkow Zarudce
.

IS 8^

Coten d. Scnweilenhöhe:+

15Qü<UU.
Stationixungin Km.

Ja w a tus  k a

! Glinslco| DöbT0s.in 1K u n i ~n |llo "brosi -n. Rû miäeromllLawykw[ S aly jjnâ elwtka Ka m i on . ka -p o- 1 s \  a ' iHoleraw^ e llUwirBil^doleTJVfskl3 a w a ruska ! 3 z "y c z, k i |kreberaiB[KflrB^ ütretöTlite | jtf. osfcy | Ten . yatiska| 1, u . b - y c z a 13 6 1 z e c- .- - —T*

Lubycza BelzecHrebenneRawa -ruska I
der Localbbn.Jarosl&nSobl.Bobrosin Kamionka-Lipnik

s ss s a

Maasssiab für die Längen 1 : 100 .000.
" ' • Höhen 1 • 2 000.



Eisenbahn Lemberg-Mzec (Tomaszow). Taf . 3.

Normaltypen Pur den Bahnkörper.

UNTERBAU.
1 :200.

Damm.

VS«. 4...1:50. . .:rk9. 1 ....**..T - —...4 i

Einschnitt. Versicherungen fürden Dammfufs.

Einschnitt.

Höchster Wafserst.

Flechtwerke . 1:100.
„.oo* ,os,oij

. -00« . « ,03,

. 5'SOr« p (iO. . .k ,« t2AS...v

j ue3imbi»a*ij’’

Fî .a. Die Sfeinbanke+te werden in sehr
soharFen Sögen und bei SandbeHungen
anjewende^
Dame von5mu.über5mHöheenlhallen
an der Denrnikrgneein«Erbreiterung
vonVie der Höhe

Schnitt CD. SchnittAß.

|E i

•WÄÄ- ’4 . .JSV« *. .,

Typen Pür gedeckte und gewölbte DurchläPse ."
Schnitt EF. Schnitt EF

' . . Obx

pWjrtrmmwmwtwwwn

Rampen - Kanäle.
Schnitt C0

|E \k
S c hn itt EF.

»e-s,

>?AJAäw ww -aw ^ iawi m j ,, .mw )hmij.

Schnitt A9.

Schis,W

3n Geraden

S.c>»iv,H

v..r &q.j

Schnitt GH. Schnitt E F.

mm MMJWm

|H jD
Schnitt AB

Schnitt

CiO*

Normalfypen für offene Durchlässe *)

Fahrbahn .oben'
Querschnitt Schnitt EF.

i! . * ! i. ^

Fahrbahn .versenkC JA « ” *!?. « * ,

Gurseiserne RöhrendurchläPse
o-3o uast .̂ wt
... . riOO

Eiserner RÖhrendurchlaPs . Km. 56B.
Längenschnitt.

an-»zt

Ansicht de» Auslaufes.

**nmm

Di»po«*4ton

Eml &uP

*T!80

Detail des Auslaufes.
Type I . 508 m*wt.

. 600

Type E . 300 "" wt

i&M Hölzerne Rampencanäle.

o y - U - "y * - 1

Holzconatruction . Zq"1
Ansicht , Schnitt.

Hölzerne Rampenschläuche . Aneicht . Schnit t . Querschnitt u.Ansicht d .Widerlg.

ijäl ’"-  i ~
L W
'QuerschniU

Grundrifs.

u . ,

RaTnpencan.ohne
Ub«r$cmitt.wenn _ 1 h -J .. . .iründrlf».

Grundrns.

Rampencanal m. Überschüttung wenn*>T5m

iiafc«uäitfeäai £&
i

Auf den Bukowiaaer localbahnen wurden dieselben Typen angewenäeb



Eisenbahn. Lemberg -Mzec (Tomaszcw). Taf. 4 .

UNTERBAU
1 : 200.

Fällt 10 % o Gerade

Gewölbter * OurchlaPs , 20 mweit . Km. 10-35-
längenschnitt.

v« ... . >•

Brücke überden Bialabach . Km.47*38.
Schnibt Ansicht.

3 eraae bch-wR«22115

Flauhrasen

Grundrifs
; tao

7M3.

tt -SSl- —.
. “»•••»“'V :

Grundrifs u . Draufsicht
T’*-* .

I :I
Lemberg_ _ _ geceae BeJzec;

_2 -lfl..

5-581. -i .XW .* O «OO
(fi 13

.16-10! .
Querschnitt ab

<»58 Schnitt e f.Durchlaß 3'OT^ ewölbt . Km. S*43.
LangenschnStt.

c

Schnitt cd.

vmmm. mmämm
o-6o

^koqkeYm̂auer
9̂ 'B̂ uchs êin

273-192? .

^ ...T783.J
... A-28_i. 2‘6#. » .T 9ts

Grundrifs
Durchlafs oPfen . 5 omweit

Ansicht . Km.78*76. Schnitt,<. 2‘7ß- . >
? Lemberg

2SÖ-5C
Eê zec.Srliw

FS.2Z6-T1

Draufsicht
A!

GrundriPs.

Normaltypsn Pur
Holzconstructionen ,1:200.

Lemberg_B|; • --1—-r.W30 .1. .*0«. i . 4-. S'M. . .. » . Sfl». .
SM . .*L . * MC..

flefzae
V..--1-SS. *. j.

län$enschn. ~ l*~Ansicht

Schnitt ABC

Qu»r*ohnit£ ^

.4'3 --W’
Ansicht des Befzecer Widerlg.cs* o

EpTmJ1Tj |f jo"h*~ ^
GrundriPs



Eisenbahn Lemberg-Betzec (Tomaszow-)
Taf . 5

UNTERBAU.
Gewölbter Durchlafs und Durchfahrt S'O"' weit,bei Km..16’29.

l : zoo ..

Längenschnitt ABCD. Ansicht.
Scbw -R. 7.60*990 steifet ijv>c

u.'...nä .. .. t m

/ ■»*>» 2*39. ... .4_ i -., _ JV'99.

,. V»A .J

wmmmmm
IF'-SO

a« *<n'■l%rWW

-y -f \-Grundnifs u.Draufsicht

Querschnitt.

d O

5V0Q

fawwmifa,
Wm-

lh*H\<? SS;

v...n.

lljlldlililHSÜ

Brücke über den Ratabach bei Km. 66-43.
Ansicht. Ansicht des Lemberger (Jaros5auer ) Widerlagers,

‘£ ?ysb»iT5•70-5ÂK.ei¥.2•‘i*,—M&SSfi_ I

Jarosläu -Sokal

GrundriFsOrauFsrcht !'

Achse derFisen bahn lern bercp Belz ec ( Tomasz 6wj Schnitt AB.
Flügel d.Xocb.JarosLSok.

Achse der Localbahn JarosIau -SoJcal



'9'

Eisenbahn lemberg-Belzec (Tomaszow).
UNTERBAU.

Überfahrt 1ls mweit mit Fahrbahn 8‘5“breit.Km.0'259. 1:200.

Taf.G

Ansicht und Querschnitt

mm /

iO?-oj5__K-

1_ .1QT1V. - J

.Stell« .J_ j . J 5Q1TLE
...Ml .. i

Grundrifs.

ÄUK3

Eisenconstruction der Überfahrt Km. (T2 .1:60.

Querschnitt

oewichi der ßisenconslxuciion Schxriiedeise .n290 't8.Ko, Gu seisenl03o K°

Längenschnitl
*a» *i38*2>9.T.zA«¥nv,ns :, m „w „vtx ai ?„

Zoreseisen . 1:10
8MC_|

150.0.. . . . . . . . . .15PP. j12W0
iVwGrundrifs.

:»7-j5v . . . . Irt6 . »57
. . m . .

Eisenconstr . von So” Lichtw. 3 V? Stützwt . l :60
f. d.Object , bei Km.5'V77, A8’08AU.50 S99.

Querschnitt.

Statische Berechnung.
’Vefkährslp.IM.Trt êr.p Schwallenträger.
Bleibend«last pKM.Träger Min*V»*230x18Clt 8500353568  Kg.cm
MaxAngn!TsTn«r..MÄ}6(gtp)l ,-?0931'70iig.cni ©*»5645cnn‘,‘>i,*22cm.J *G89Xg.p cm1
Zulafs.Jneuspruchn. i -721Kg.p CTO* Qaorträg« .
Tnghettemom.'S- MW “ ■* V̂ g (84C +T16tt/x*äaf a*'’.1703816X4-0«
Tragerhoheli*105-4crp . e>'* 306V3 41cmJ" •.GAftKg.p.wrf
Jnanspruahn . 688Kgp-ctn*"

Gewicht derEisenconsiruciionSchmiedeisernl876 K°
Gusseisen 244

L’ie Coien der Eisenconstruction in Millimeter

Statische Berechnung.
VerkeXrslastp .]34.Träger p»*ir®s x|
Bleibende Last

| Jrtax-ADgrifTsTnoment:M *JHp+g)ll'5755l0Ĵ.
Tragheitünamant 15»4öl2.2cTn
Trägerhohe V*-4-3 cm.

Zuläfs . -Inanspruchnahme i *707kgp .cm'
Jnan &prucftnalime 52?. kg .p cra*

Eisenconstr.von 101T Lichtw.10‘6wStüt2W.Fahrbhn.unten.14*ß0
P. d. Objecte bei Km.29-7442u.1VSö7.

Querschnitt.

Gewicht der Eisenconsirüciion Schmie deiseril382 ^IC0
Gusseisen 50QX°



Eisenbahn lemberg-Jefzec (Tomaszov/) Taf . 7.

UNTERBAU.

Brücke über den Moezczanabach , 20 m. Lichtw . Kin.55’53.
1 : 200 .

Schnitt AB. Ansicht- Ansicht d . ßetzecer Widerlg

GrundriPs.

Querschnitt.

Eisenconstruction , Fahrbahn unten , 20 m. Lichtw. 21-15m.Stützw,
zur Brücke überden Moszczanabacb,Km.55'53

und der Brücke über den Lukawicabach . Km. 81*66.
1 : 60  .

Kauptträger - Ansicht

. . . 1550_
. . . Ul sc. - .

Gewicht einer Brückenconstruchon Schweisseisen 31229 K°.
Gufseisen 390 "

Xietan20wm Qucrconitpuctipn
22 ~ Hauptträ | «r

GrundriPs

Zusammen 31662 K?

.

Sämmöiche Coten der Eisenconstruction in Millimeter



.Eisenbahn Lemberg -Mzec ( Tomaszöwi Taf . 8.

UNTERBAU.

Eisenconstruction v.5‘0 rn. Lichtw . 5 49 rn.Stützw . 1: 60.
Fahrbhn .versenkt . P. d. Gbj. b. Km. 28228.

Querschnitt.

Ansicht d. Brücke ü.d. Krupicebach b. Km.77*54.
15 0 m. Lichtw. l : 300.

Mat .Vertheitg.
fur.-as

!-o.c,! um | im#T'ty

St^tiwCS'tSO

0-! W •

jzTKUlC

Mat . ßadarf..
Scnmieoleissn:

3279 Kg.
Cufsftissrv

284 Kg.
Ntetdurchm:

2tr m

t_£ĉ Jiu,i,U4-65

Eisenconstruction v. 60 m. Lichtw . 6‘50 m. Stütw . Fahrbahn „versen k t " 1:60-
P.d. Objecte , b. Km. 21*874.u. 39'3Q7.

Querschnitt.

Stet . Berechnung.

Verkehr'slast p.i.m.Träger pvil2S Kg.
Bleibende Last, p.l.m.Träger g» Kg
Max.Angrtffsmom.rt«' 1/* I1*

2,094812Kg.ctn.
ZulaTs.Jnanepruchnahmei *713Kg.p.cm1.
Trägheitsmom. T- 1h5.832 cw'
Trägerhöheh ■6h cir
Jnanspruchn. O*^ - *679 Kg. p.cm*

Mm' Vb xV95x130?V-li!59x'130**
257619kg.cm

T^ kSŜ cm̂ h.-. iScm.J**
-M‘trvK70Skg p-cn̂i

Querträger:
*«•<515+8076}*â 180-25V7S0kg*,
T"' 16733tm*,cm.'-27'0cm/J fefeiv,

406kg-pcm1 !

Mat . Verthe *lg .
fur67<J.

psä):.̂ .,| Lam .2JO10
Lam.220.10

Stehbl.eOnnO
öiul \v. 6.S00

L . Tr5g*rl_640P_.
Ansicht. Langen schnitt

Mat . Bedarf.

Schoi<edeisen.4 608Kg
Guise'sen

Gru n dni f» r

n

Nietaurchm.20

Eisenconstrucbion v. 9 0 m . Lichtw . 9-63 Stützw . Fahrbahn .versenkt 1 :60
P. d . Object bei Km . 58 919 . R. 500T

Querschnitt. Material -Vertheilg.

Ltmelle.UO14

V/inX.ieo.tQft
40751

St*hbi« h860-10. .1400. .
1700--- •. .580. . .

TjiiMlt 1560

LangenschmttAnsicht30420Kg.cm.
^ -.33043cm"hH«6HcmJ-̂ s

319 Kg.p

Mat .Bedarf
Scbmiedeiser

7610.Kg
Gurseisen

2.23 .-Kg
Nietdurchrr:

AurlagerplatUn
b.Gt» 56s .Kga.6«w.55-0

I

GrundnTs.

• no -—

Stab . Berechnung.

Verkehrst.p l.m.Träger Kg.
3leib.lastp .l.nvTräger£.*’̂ a Kg.
Max.Angrm. Mm' j (4*p}!*»57iy7SlKg.cni
ZuI.Jnanspruchn, i»*19Kg.p.cm\
Trägheitsm ; 'S‘340376 cm1*
Trägerhöheh*9Vßcm.
Jnanspruchn4*^ ^ » Kg.p.eml .

■SchweUenträger.
285100Kg.cm

5,--'' 238cm1'h'-33cm. J‘.AlVh‘. 55^ Kg.p.'pm»
Querträger. f

MV(MF*io.6l91xÄiier “ V .V *,

Brücke ü . d . Bialabach bei Km . 47 -395 . Lichtw . 14 -QO. Stützw . 14 94 . Fahrbahn „unten "- 1 : 60.

Ansicht.

Anknüpfung ci. Schwellentr.

3594P. . .J.P.eldfr..ä.l6SQ
.Ljchtvv5 ._jlx-jy),"*

Nie tdurchm ; o 20'Sanvmtliche Coten sind in .-Millimeter. Gewicht der Eisenconsirucüon 19879Kg Schmiedeisen
274 " Gufseisen

..i**9P.*...lijbo_;.j.i4op.__GewichtderEisenconstruction,Schmiedeisen22462Kg,Gufseisen382



Eisenbahn . tember ^ -Bebzec ( Tomaszöw) Taf. 9.

OBERBAU

Befserner - Stahloberbau mit schwebendem Stofs.
Construet . d . Schienenauerschn . V.» Ansicht des Schienenendes.

^ . . , 1: 4

Leitschienen bei Kreuzungen.
Anordnung der Leitschiene .1:50.

«_ « ! a | , MO .

Sfk . >«. .. . 8t0 .
-M ll05C_

Schienenstoß - Verbindung . 1 :4

P' 13 OSO

=SL

ÖuerschmttsfJacbe der Schiene. . . 33 04cm'
Gewichtder Schienejr .lf. Met. 260 kg
Entfernung des Schwerpunktes vom
Schienenfurse . . 5-5 cm.Jnnere - Ansicht
Stat -Mora.d.oberoder unterhalbd.Schwer*
saeliegendeaTlächentheiles-. 62.
Triîheit3iTKijn:^m.a}s ?jn1ieii)'bezogen » _
aufdieSchwergiaiktsxe . 532 1 J (gl
JraglahiJkeiLlffieiner i)jianspruclmahme
vunJOOOhg/pr.cn̂ iaid einerSchweJienwit--
fermißimoKJmm . . .. 6021 kg
dl*dt*beieinerSchwelienentf.van750jdio_ 6824- -

Befestigung » - Mittel.
Kupplungs - Laschen . 1 :4Jxi ^ enlasche

- -©

Schienenstofs -Verbindung . 1:12,
AuPssre Ansicht.

Verbindung der Fahrschiene m . d . Leibschiene.
Schnitt AB.

1:4 . j

I0H--1ZS

Zlh ». 225

llntarmgspla 'tte C

Unterlagsplatte 0 . 1:4.
.WM . . . .

.« Mi.

Doppelkopf- Nagel G. 1:4.
»svn , !?v — - Querschnitt des

* » *— - .. - :- 1—
:*0.\'5J2Ä. . i .52 -5 . . . 4 - -- . J52.S . Jj. .

Schnitt CO.1:4.

Nojmalgewjcht: ier Jrme/ilasche S 373 kg
- AvCsenlasche 5-805

-Aufsertlasche

Normale Unterlagsplatte
1:4.

!+. -izc . ^
-21_

Unterlagsplatte.

.. sic-

-1-

trr
fcä["

Schnitt ab.
.27.. ..* - ß«.. *

5 |

H
#4 - — 4 - - 4.

J? i 3
^ HH

5 ~v-m : ri ^ ?r
H

e
. .̂ o . .. 1*j «. ' ..is. .

T9: HO % j !

T 1
Ln

r *r' ■"
» i W. 5t „ 4 „ 5i ,

1 “ Mi!
f * 't—i- * •*

£ W f 'tP ^mk .JWi V

cd:qro

Draufsicht
t9t:o-i9- ê-9

Nägel .1:4. Laschenboizen.
1:4 .

Unterlagsptettchend

Stöckel ».1:4.

■« M-

Matet »ialb *d«rf:
Slockel A . 2 Sb

l?e*chweUtCelhaGLeC- 1
- P . 2

NormalePlatte . -2
AngearbcibetePlatte 8 .. Z
NormaleJfägclJt .. 8
EojipdVopfNagel ö _ 6
Ifntwlagsplättcaen-J - 3** X. ... . 3
Schraubeaboizen266-5"%>4

o> 17T0-- t

I UnteHags|>littchenK.

1.

Schnitt sP. ,
. *. .29. -4
T"

Verkürzte Jnnenlaeche für Wechsel . 1:4.
Normailewrcht 4.’flS6kl ■

Normal -Gewieh te.
Normale Unberlagsplatie . . 1*406 kfc.
Untarlagsplattein.il genaigberLa| erP!ache J‘719 ■.
Nagel . . 0 ‘2,30 »
Laschenbolzen . 0 377 *

A4 :_

J . . .. . .. . . —} ... _ _ .H

jAngearbeibe te Platten mit geneigter LagenFläche. 1:4 .
Rechte Lasche .1:16.

-04453 - * IW

~f T ~ -

. « i..

i 501«g ; j 1-629kg.
Linke Lasche.

\ V2t2kg.
LsUL

”4 i - iw iktS »"'4»$. *"

j !>% einenWechsel sammt Kreuzung sind erforderlich;

stu
. y* .. ... . ’.

:Verkiir2 teJnnenlaschur.reclitet St.
‘Hnk̂1-

' ‘Plattenroii£en.lagerfliicüwiIM-
v J

Plattenmit geBiagerfUcbelib6St —
c 5- ^
d14 «

3
•<

Maafse in Millimeter.



Eisenbahn Lemberg-Beizec.'Tomaszow). Taf . 10

OBERBAU.

Oberbau aus alt - brauchbaren Eisenschienen mit Festem Stofs in den Neben | eleisen den Stationen.

Sch ienenprofi 1. 1:4

Normal | awickt der Schiene
pr . Currentmeter =36‘38Kg.

BeFestigungsmittel . 1:4.
Platte 'Hro.li .Mittelplatte)

11ormal| ewicht : Z17.

Schienenstofs . 1 : 4Querschnitt nach AB . 1:4.

Platte Uro.2 .(.Stofspiatte ) . '■Oft
c
(0

u

c.o
CO’

I Lö*

Schienens to Ts- Verb»ndungs lappe. 1:%.äufsere
^orynalge -wicht , : 2 57 K£.

. 39-s. .© o o o

Drau fsicht . 1 : 4.

71(777

Schienenstofs - Verbinduh ^ sschraube . 1:4.
NoTmalgewicM . : 0 ' 325 K £ .

,12..,15.^ «*.

Sä mm bliche Coten sind in
.Millimeter.

innere.

Normal ^ewicKt : 2'54 K -. 23 E3 □ □

Dev Oberheu der Linien Dlihoka -darhometh % und Karapcziu s/s - Czudin der
Jhikowinaer Localbahnen dann der Schleppbahnen von Berhcmeth */$ nach Me,
iebroiy und von Warna nach Rufs -Moldawitza .,sowie sammtliche Nebengeleise
m allen Stationen dev Bukowina er Localhahnen wurden aus alten Eisen  *
schienen herbes teilt



Eisenbahn Lemberg Belzec (Tomaszow) Taf . li.

0  B E R B A U

ELinPacher Zungenwechsel.
1 : 25.

Lange der Stecksc I

Details des emPachen Zungen Wechsel . 1:8.
Wechselstühle .

12 .St.

wt
<. SHe
ir-■■

36
. * /. " . 250

sso _ ; ; _ - >.

»V ,sol

0|
<...80i",

■ft*«

v4® --
"220 *,

«o

SS L. j .. 2S0.
ito

Vtrzeiehnifa der
zu einem compl.Wechsel gehörigenBestandteile;

Gegenstand
Weenstliuni*aut8ef»StaMsaUHSnlHchPMl
LappinN.Y»r0iiyd-SO«JtW»thnntüM*n; StJl.' .ausScbm-ficiZuettettr-HaeK»«u.chp»uSe
;ompl.W«ch»itc»nlfr

Gegenstand
„... '»«.Srtraub«

Drehupilnv.StahlHülssnschraubmsaifit
V«t»rla£jseh*ib*n
Bef.-Scriraub.s.Matteer,«stscbraub.WiavorUM

Anmrrk.

Eine<jtrbi»
löttfit.

Syrern.R|iiftivf.

Rechte DnehzapPen - Platte.
Oie linke Platte ist symetr

Wechselständer . 1:20
Pur Si | nalvorr !chtun | .

Wechselständei ' . 1;20 . Zug -und Verbindungs -Stange .1:8. Hülsenschrauben . 1:8.
0'*im von der Spitze

Cie ZS^ vonder Spitze entfernte
Verbindung&atangeistum I3 mm‘1äng*r Sämmlüche Cotensmdin Millimeter



Eisenbahn lemberg Bel 'zecfTomaszow) Taf . 12

OBERBAU.

G u Ts s tah I - Kreuz u ngs stü ck Für den Winkel 5 ° 50 ‘ .

Schnitt A A . 1 :4.

. -TT

^VuTxsVsnS'AS''
U-n

• . i :fl

k\V5SV1' ' SVVSVĥ VVVsSS
vSvP'

Schnitt h h . 1 : 4.

1Ü$- - _

»ibTrt’H A3J.Y- v'Aäi'J.
uüd —-t—l für®

.. VÄ. ;!. -8SO. .'._.'.7.“[J... . . . .

Läntfenschnitt.fl« ° 1EOO

..S.5.Q- . t -̂ .'V§V»j . . SSO. .

Draufsicht . , !^ H
4 ' r’ T‘V : S “- ^

j - .\ n | ® Ä (I

s ~ \

•

Kupplungsschrauben,
je 1 Stück 1 * 220 235 245 260 ™°

•<— ..
■'4*

rx
ip

ia.4 -. -a *u-.i*;tiV| . -I -» “-., ! .5.00. ;

_ i - == =A . _ 7 ° r 40«

4 5UUCK

O

■■* i- \T

| Ktipplungsschrauben

(U) V J wli ’TIg Äj » -
;. i-- ..i” \ydrk-!SU - . . i . 4 .v .L . . . . priz . . i | i

4Stuck

Schnitt b b . 1 : 4.
Schnitt ft . 1: 4. Schnitte *.

\Vt'Z . .. 1. % . » -- *-55 . .
. ' -WS 1.

Schnitt cc . 1: 4
S chm kt ee . 1 : 4

:5̂ -L- . -59. .
* .. Ul . . . 165*2

. . • 7.52*1 . .:. . . .
25a-5.. Mft

Die Coten sind in Millimeter

Geleiseverbindungen Für den Kreuzungswinkel 5'50*. 1:1000.

.VA 55.2.
Ä?-.S5j£. .3T656

17. 5A' Xrliii ft5 » ,
4 .Ai :*

fr
*?'7CV R: 200 lir.

■Jpi«2?a
■JW7ÄSL* --* 3tl

* ■-3.383

87 788

t7 S5fe.
17-.S1.3. .5'950,j{

^ -- »

JB2-M1. .
TWO*.k-« V . . . HH0k7

-?5'M8<!V.27C

*c- ‘♦VO
j .Ä»59̂ f>.53?fc.. k*tW  .

*' f̂V27g

<> E_r sf'
w*m_

. +.*»:ssiJtW«>4.

-” - " -" ’f *:-

. . ^ ;0..

Biß gleiche Construction der Leitschienen und der Geleiseverbindun ^ en sind auf den Bukowinaer -Zocatbahnen ausge führt.



Eisenbahn Lemberg-Belzec ’jomaszow).
S TATIONS - ANLAGEN.

1 : 5000.

Anschiurssbabion Lemberg - Kleparow
lang ; 441 *5

Tat .13.

Paralielwei  2 ~0Wedi -LaoarUtor S'0'n

AhiwJ .t .d.gr-.
Aerealxtr ^rae n

a Aufnahmsgebäude
b WaarenrnagaziTi
c Verladerampe
d Wirthschaffcsgebäude u .Aborb

e Signalhütte
f  Locomotivrernise
£ Wafserthurm
h WafserstationsBrurmen

Station Zaszköw-

Lemberg

lang : 395 0

Lembei

a Auf n ahm sgebkudo
b lVaarenma^azin
C Verladerampe
d WirbhschaPtsgebhude
e Abort
f Brunnen

Station Zofkiew-
lang : ^ 73*32

] i

fUi , i •o

!
Beteec

a Aufnahmsgebaudc
b ‘Waarenma .ga -z.in
c Verladerampe
d Wafserthurm
6 Signalhrutten
P Abort

Wir bhsehaftsgebau .de
h Brunnen
I Bruckenwa geAnschlursstation Rawa - ruska

lang ; 6720

Sefzec

%6T
a AufnahTnsgeBäutle
b Waarenmagazrn
C Verladerampen
d Wachterhatiser
e Wohngebäude
P Magazine
g Aocomotivremisev.Wafserthurm
h Drehscheibe
i Brunnen
k Abort
I Brüekenwage Endstation Beizec.

lang : 740 'O

StraPse /■ lembef ’g

lemberj

g Wafsertlidrme
h Wirthschaftsgebaude
i Aborte

a Au fr ahm s geb au de
b Bahnsmblichss Ws
C ZollamVlich .es
d Magazinskanzlei k Drehscheibe
e Wäch &erhsiuser 1 'Wohngebäude
P Locomobiv -'Remise m ferucksnwage



Eisenbahn Lemberg -Belzec (Toiaaszbw) Taf .14.

HOCHBAU.

AuPnahmsgeb 'aude in der Station Belzec . 1:100
Bahnseitige Ansicht. Giebel -Ansicht

§gä ?JiSt

■BBAJEg.||-BEtZEC .BEjl3EU,t

flKMESj

iWjutur.;

."«für;
lllffll' >IÜil-

['üulniiliHi!’fifSi

Erd £ eschofs . v. Fl. 264 *5. * •-•-31-46 :

Das gleiche Auinahmsgebände istin den Stationen
hfowosiehtza und Kimpohmg der Bukowmaer lo?
caJbahnen ausgefuhrt

.. 4-68
>" ' Wartesaal J

lu .H.CI
Querschnitt CD.

u r e an

Wartesaal

Restaura bioti <«

Strafsenseibige Ansicht.

Ja 5%

Querschnitt Aß-

Erster Stock
v. FI.123 Oachgeschofs

•-4oo. ;

Wohji\m|
II

Wohnung
m

Imh  jijijj
Wohnung ^

M /  I

. ..Z-32

l $A£i



Eisenbahn Lemberg Mzec (Tomaszcvr) Taf . 15

HOCHBAU.

AuFnahmsgebaüde und Verande in der Station Brzuchowice 1 : ZOO.

AnsichtBahnseitig'

B:tZ,JCuO’.VieF.S<’K»XOBI«H

nTT]KOT
W T~ ^ TM

»SSSiiSS?
ÄiiilSi

mm
■Ea

Querschnitt C D-

S tralaenseitige Ansicht.

MM

n;ii;ll!i'i'.,iiii!r 1J3J)!!;

.mm
tfis'RSil

[Orri
ISSElüSf

ÜillT,

iiiiiimmitlmwiumnBiHWHMMUHiwiHiMyüiBiMWttiWHMiflHWBBBtuiWlHiWDBB
üimliiii ijHMiidiilliitlmil 'KipI 'illil ’iiriipfflffl lÜPOTKIIIi! Ü̂ MIQIQiwlmnuiBtüiilumrtimHnlimiiwunm

Grundrifs . verb . FI . 512 *5
2

-_?16̂S

Waarenmagazm in Brzuchowice ."1:200.
Strafsenseitige Ansicht.

B sinn s ei te
.500.

Wollli

Bahnseitige Ansicht.

V3M*..$A9 .i - 3-185. i, .3 :.U5 . i . 3-135 . * . AM35
...£ {.2 -.5-0. .

.. ..*»•35. yätVPI. !a =40 m :1 5-50
■!Vfjoo •ßO-iOO

®= 3 5.30 HZ3H

Dachgeschofs . Fl. 123125 Querschnitt JK. Querschnitt AB. Querschnitt abZu &ümtsstrafse .

Verladerampen 1:400.
in allen Zwischenstationen.

Grundrirs
Erdgeschofs

0D

DD
Wohnung

l D Lagerfl . 260 ™ *
Fl . 68 025Langenschnitt cd.

"j-ft. ,̂ ,. .30 * 0 - i ....30 . ..i -.3'0 ...i —T ..* 2*33..*
r7’13. .. ^ vijL  Geleisemitte- Bureau

Ansicht.
Wt&fVr,

DJe gleichen Verladerampen sind auch auf den Zwischen Stationen
dar Bukowina er Localbahnen



Eisenbalm Lemberg-~Be?zec.(Toinaszow) Taf.IS

HOCHBAU.

Aufnahmsgebäude in Zölkiew . 1:200.

StraPsenseitige Ansicht. Querschnitt ef.

in m

ErdgeschoPs
verb . Fl.198m*

. ziit > . .
Querschnitt ab

Wohmmg I; J3ureau
ffartsaalHCl

Wartsaal Iu .1 . 0.

■f-.-i-' o.

Bahnseitige Ansicht

\mm\

LI:«

n
Bgwral

mmi

OLKIEW.KOjjKUBßt

DachgeschoPs.

Putzgrube und Krahnuntermauerung
in der Station Zölkiew . 1: 200*'

Längenschnitt.

tTc

Grundrifs.
::.x'00. -xois.:.;;*; »v.iaa

°.V' .IVOft
1TTO

Schnitt ab

Draufeicht

B 0 den

*Das gleiche Au/hahmsgebaude ist Sn der Station Radavbz dev Dukowmaer -Zocalbahnen .
"Die gleichen Putzgruben und Drahn iw l erm a uerung en snnd auf den Bukowlnaer Zocalbahnen

Schnitt cd

j -^J;

Schnitt ef.Schnitt ik
mm

-t4oi.V



Ver]adenampe

Eisenbahn Lember£.-Betzec(Tomaszow) Taf. 17.

HOC H B A U .

AuFnahms ^ ebäude : Lember>£-Klepanö w. 1:200.
StraFsenseitige Ansicht.

Doppeltes Wächterhaus Betzac u.Rawa

Bahnseitige Ansicht.

Erdgeschofs .verfa.Fl. 1895 f
B ahn s eite . GrundriFs .verb . Fl. 91'3

t... ms.

\x v.
. 2t -S0 .
Zufahrtsstrafse.

Dachboden.

Bahnseifcige Ansicht.

■WOW-KLEPAR0W| i

IIIIIIIIU|f..1, .(111111IFnffllP

Querschnitt GH Da chgeschofs.

eso

Querschnitt AB

Jjs&elie Wdohterhaus ist
at/f dm Buiomnser-locaJ
dannen an den Stationen:
'BerhomethJfatnAu.Mimpo,
Jung ausgefuhri.

■ßfähasnßmrt-



Eisenbahn Lember̂ -Belzec (Tomaszow).
HO C H B A U .

. TolF. 18 .

AuPnahmsgebäude in den Stationen : Zaszköw , Kuliköw, Glinsko , Oobrosin,
Karnionka,Hpebenne , Lubycza . 1:200.

StraPsenseibige Ansicht.

Aufnahmsgebäude Macoszyn . 1:200.
SbraPsenseitige # Ansicht )

Wächterhausbrunnen
1:200. ,

Schnitt

WmB-

□Dfiuü
□□DDiii!

Langenschnitt Schmbt CD.

Dieselben Aufnahmsgebaude sma auf den
Buküwinajer Lcoalbahnen in den. Stationen
Karapcnu % , Zadcwa , Theodorestie Kaczy.
ba , JUischestie und Warna ausgefuhrt,.

MÖTte!

Zie^elmwt'k̂ ^ H
I

DDDD DD

Draufsicht

126-50

Erd &eschoTs
v«i* .FI.174

C ^ i
ErdgeschoPs.

verb . Fl. 107-7
Stabionsbrunnen

1:100
Schnitt.

k  S.6. m .yjes.

Wohin  ü' vn g

2-90.

Bureau. Warterauni"Waarenmagaz.
agerfl.38

> Styn 1 | f Sc*W+»tZTTes
ZZ‘ 36"

Bahnseitige Ansicht

.13‘5Q

Bahnseibige Ansicht.
TiefstetWarssti 2&TH1

LiilkuULib!11111;|1,iTTTTi .cos.niNJwmowHHK

[
'iBBEEw!ASZKOW^MUKCäS

u
nrz Ina
nrDD

DachgesehoFs
Fl 107-7n‘

Warbepaviflon in den Haltestellen Zawadow u.Zanuaze MQuerschiB &.mtt CD
Bahnseibige Ansicht. 1*200. Schnitt A

LlIiILÜilil.aJLbJLutiiJ.
Wohn
. JE
immer 6rundr »rs .Fi-22-S

ftnaJ m *! - Bureau : J

. .r .. . . .
Tĝ Ti tyr*?*7*'iif* *?•

-2SJ163

\ ifb -8b

.. . .» . 'yt £ . ■ - --•>
<. 9-OC. .



Eisenbahn Lemberg Eeteec (Tomaszöw)
Taf . 19.

HOCHBAU.

Waanenmagazin mit Kanzlei - Mittelbau in Befzec 1 : 200.
Bahnseitige Ansicht

Iiĵ jj ^ ’
Jn Nowosiahbza . der Bukowinaer Local bahn ist daPselbe Magazin , mit Kanzlei
gebaude heugestellt.

\ uf fahr bsstrafse
P i IotirungsplanG r u n d ri Ps

Cassa

33!4hhik-tjcit»l ijcii|$

Mag a zin FI 2^0Zoll amtlich es

VerV ^ FI . 1£V

SbraPsenseitige Ansicht.
Giebelansicht. Querschnitt ab.

Waarenmagazin in der Station Lemberg . 1:200.
Ansicht.

längenschnitt.. . i ?:?sQuerschnitt cd.

Anschliefsendes hölzer¬
nes Waarantnagazinder
Lemberg -Czernowifz- *itz
Jassy -Eisenbahn

nn
wf IBM jllfBlllllllllln

Nivelatte

Wächterhaus aus Blockwänden in Rawa .1:200
Nebengebäude Pur Bahnwächber .1 2̂00Ansicht.Schnitt a b Grundrifs .

Stirnansicht. Querschnitt cd. Langenschnitt Nebengebäude Pünein dopp . Wächterh .ltfOO:
Ansicht . Seitenansicht. Querschnitt ab.

Freistehender Keiler in Rawa .V.200.

Längenschnitt . Ansicht.
.1-11.VMS - ■ »f . j-ifci. iTs ..12l . .286

- . V7-5b .

Querschnitt AB.
«

Querschnitt CD.
Situation . 1: 2500. Venlade - Rampe

in Rawa ruska. 1:800
Grundrifs . r 1.12*15G rundrifs . FI- AO'28

U» JMß Schnitt
*s»_ n -eo FL 1ST 125

Grundn 'ifs . Fl. 6' 7S Querschnitt
-,

x • Seiten *Ansicht
Ga r ten

Befzec
Sokal g' Ansichty .d Geleise -Seite

M «-25Stat.Haw»
Grundrifs . FI. 1145

.Cj_ Irs®. ift
F

Blockwachterhaus
b Wirthscmf»5g«bftyde
C Kaller Detail . Querschn .1:200- 1 ~ WMzM&mi

»Ö‘-0 —



Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw)
Taf . ZO.

HOCHBAU.

Waarenmagazin in der Station Zölkiew . 1:200.*

Bahnseitige Ansicht.
Giebelansicht.

fi iliciiti/h bl
iS lütiSiliiüiiiUl' lliii

.
Grundrifs.

£00. >. 6 0.0.

Schnitt ab
.S-AJ5. .

La^erfläche 1601

.. JJ-flAf. .i - . &M. . -*. .5 :00. ._ .ms [jif fe -4

Freistehender Keller in Glinsko, Kamionka
und 0obro $in . 1;200.

Ansicht.

Lagerboden in den Haltestellen : Zawadöw **
Zarudze u. Maczoszyn .1:A00.

Grundrifs.

. . .MP.. ,

ist .....

Drehscheibe in Belzec .1:200.
GrundriPs.

ibiuljJ .Vit.La4eT£lach.e 72m

Schnitt ab .
7*90

Ansicht.

/;
r'j/Ay/'̂ K
mm  Vj*

Wächterhäuschen in der currenten Bahn
aus Blockwänden in Kieferholz .1:200.

Grund nrs.
Verbaute  Fläch * SZ ‘7 ßrundnifs u.Werksatz.

Verbaute Fläche 18 ' 12 m‘
Schnitt. ab

jqMOtyt

..rar..
b.Gel.M.

Schnitt cd. Seitenansicht.

Schnitt cd.

dieselben Magazine sind auf den Bukowinaer Localbahnen in Bojan , Sadagora , Sborozynetz ,Berhcmeth , Czudin, Radautz , Gurahumorau. Mmpolung, ausgeführt,
”2B gleichen Lagerbödeitinien Haltestellen :Banka,Kupka.Bavhoubz, Strigöia , Molit u. Risenau d. Buk.Localbahnen . ' ’ *



Eisenbahn Lemberg Befeec.(Tomaszöw) Taf.ZI

HOCHBAU.
Locomotiv -Remise Pür vier Stände in Lember| . 1; 200 *

Längenansicht .

M1FPS

wm.«6^ Vi _ vr

iftiHüSüüiSsasÄp»ps2::7.‘r:2!iin^ !Hinirftiiiiiiiiii.r
'Iliiii]

hüüiimrmnitfli
j.ll)l«]>:flUHlH

..iimüimwuuun l'S«̂
piipjilijipiM'' rißineäBiiiß'iuirLiiirinclufiii

|mosn| iFtii!Iniŷ mtriiiieit itutwmm  i*si liiniiiMliiiüiiiiilt!P«lü tjjil

'Diegleiche Remise Rur zwei Stände ist in Lemberg -TRleparöw.
GrundriPs , verb .FI. 536 m*

.36:IS

Giebelansicht Querschnitt

IWF

Freistehende Aborte in den Stationen . 1:200,
Stinnansicht Abort in Befzec bei der Locomotiv -Remise .1:200.

Längenschnitt

Längenansicht, GrundriPs.Fi. 1V1
Seitenansicht.Querschnitt.

~C> r ~Qg

Schnitt cd. Schnitt ab

Fundirungspla Ansicht

GrundriPs. Fi. Z’S Fundamental.

[£S3!

IQIlIJilUIUl
liiunutl

| R.

'R>'///////A



Eisenbahn Lemberg-Beizec (Tomaszöw) Taf. 11.

HO C H BAU.
Locomotiv - Remise Für zwei Stände in Behzec. 1:200.

Stirn -4S^ .Ansicht.Längenansicht,

fnnrrifi

Querschnitt ABGrundrifs . Verh.FI. 227 '5

mm
rJlüeFS] l»iiaimunl lr«Pl«pssimr miificarsi*r mpiüjüiiI!:vi at <>l niKua‘!ffll

»Ist!iS1»I
i^inii•siiaiii

mmm

i*»jKsitiin  i n[|]irsuii!l;:| ^1; Plitlfti«hfcl'4«tA6•I>111111:
ItJjJLMJLi iWAUjiam .mJIJJLU.U!

w - niitiL
iSOk

.Ifflffl .J

1&0-.

_. __. _i . . . so. _ .» J »•» . ,

iüe gleiche Locomotiv Remise ist auf den Bukowlnaer localfiWinen und zwar inBatna und kjmpolung.

Längenschmbt AB\
Wafserthurm in Kleparow , Z6lkiew,Kamionka u.Betzec.1:Z00.

Seitenansicht Ansicht von der Bahn. Wirtschaftsgebäude in den Stationen.1:ZOO.
langenansicht . Stirnansicht.

y
Grundrifs . vorb .FI. 28 *5 m Querschnitt CD.

Stall - Iri Mitterham

Her gleiche Wafserchuvmjs .t auf den.Bukowina er -1 ocalbahnen jji
HliookaJKarapczm iStorozynQbz,BeThom .etK 3/s , ßzudm , Haina, kfa>
czyka., Jllischestie,Frassin und Mmpolung

Grundrifs des Aufbaues. Gpundrifs /verb. FI.34 ’81mÄ
Vvo~*-

Brückenwage mit Waghäuschen. ohne Geleise- Unterbrechung,ZO Ton. Tragkraft,in den Stationen Zölkiew und Be+zec.1:200.
Querschnitt CD Schnitt AB. Schnitt GH.

5*.ao... . Grundrifs.

Signalhütte .1:200.
Ansichten

Transportable Holz-AbFafsrampe
für VRaummeter . 1:200.

Län tfenansicht.
^. . o

Querschnitt ' “ Grundrife.
Fl. 7-6

Querscna

mm

Draufsicht
„iifiö

Schneeschutzwand aus Kieferschwarten.
1 : 75 -

Lsngenschnitt . Querschnitt„
arfirr TTTT rTTTTT nrniT int

I!
üfFts*»

f ! ' jji | ! j
p -'tTTff

Lj| -
riJb‘)

-ff
-ii- -

Grundrifs.

<....4.V!f>...*.3ä7T-?'»..i ■'?...i -.

Dieselbe Brückenwageist auf den Bukowinaer Locah
bahnenm den Stationen Dotvosielitza . Storozynecz
Berhometh a/s und Czudin, dann auf den KoJomoaer -Lo<
caib ahnen in Sloboda ausgefuhrt .

25-00 is-oo
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Eisenbahn Lemberg Bebzee, (Tomaszöw) Taf . 23

MECHANISCHE AUSRÜSTUNG . EINFRIEDUNG.

Patent - Waggon - Brücken wage ohne Geleisuntenbrechung . Svst .Schember . m.Laufgewicht .1:100.
Einrichtung u . Registpirappara ^ ZODÖOkg .Tragkraft.

Schnitt cdSchnitt A8

j.i .680 .»__790. . .<.. »Öl

Die Goier . sind Milliineier

Drehscheibe von 12*0 m . DurchmePserin Be+zec . 1:100.
Schnitt ab . Schnitt cd«

$680in Sogen. .

Leichte Einfriedungaus Rundholzm.Rinfl«

8ahneinfpiedungen . 1:200.
Schwere Einfriedungaus Rundholz

•tt «. > 4

rass

Schwere Einfriedung.m.Verdichtungaus RundsttbenLeichteEinfriedungm.Vendicbtungaus
Schwartlingen

v m . a -?A*'■«. tW-. *. 1:W. > ^
j * inmo >i .MnnAmiL!iAi>aaaa .i «<.vJl 1 :>ff TT! d !l i.T»pTni II ii flN11' il ,1 n ,1V

Die Coten sind . lYIiliimeier

■litWiiilGrund f»i fs

Einfriedung d.Stationen
z-w. ^ .

-Irt-. in ftIfijUr.iarftfiAAtt,
nt
if

Thürebeidichtemlattenzaûi

1 :t:i il n .. . . il -'.: uu

Wafserthurm
am Krynica -Bach

Warserstations - Einrichtung Be+zec .1:200.
Schnitt ' *

ab
Reservoir v. hS m’ Jnh . 1 :2.00. Freistender Wadserkrahn . 1 : 100. : ; I ;K-To«i:; | / /UampFkefael . 1 ;100

Schnitt cd Ansicht.Krjhnabjperrv»n*>l
semmt»utom.AWafs

Verricht^ Reserv .U.K.266-075

_ _ zs.5;07& V" -
UL-rramoberk

'tesMc

ASpolicht :Öuci?l m.:
onwldnr» rarnos«rK;_ _«vws'

Bef-d.Lak.1iS0 i Stat Belz.ec JL6Lm

Krahnleit^ 26Q01.:

’kft IJbaßĴ Taric._ :T twm « :

•soo

Schnittet . Oraufsicht

Bahnzeichen ■
Die Coten sind Millimeter

25S77S_

Grundrifa .

0
2,51075

im . lj st

Grundrifs . , rma «i •_ LJ
FI. 30-Z5"* J I ’ Lt / ^“

? I S*’ ! 220 ...;..>



Eisenbahn Lemberg Belzec (Tomaszöw).
Taf. 24.

Seiten -Ansicht.

FAHRBETRTEBSMITTEL.

Locomotive , Categorie -EI b . 1.100
Stirn -Ansicht.

Obere Ansicht.

Loco moti ve , Cabe^orie Mc
Seiten -Ansicht

Rad dur chme fs er . . .
Cilin der -Durchmesser
Kolben -Hüb ..
lichter Burchmefser des cilindr . Kefsels - . . . -1 .264
Lichte I än | e zwischen den Rohrwänd en . . . .. 4217
Anzahl der Siederbhre . 160 Stück.

Heizfläche öerBeuerbüchse . - _
- Siederohre.

Totale'Heizfläche.
Heber*druck-desI)ampTes in _Abm.

v-Egner [y.Warser

Breite
Höhe

i ier’̂

7149
100756
107'9OS

7-3Q6
110-222
117-528e-27-

-. roee
. . 1-277

8 266

. . 4 570

..2950 b
• ausser . •• hei 1£Q% 'WaCserst . 32 5

Grcfste ZuökrcQ'i irultö . ,. 5416 Kg
1:100. 1

Haddurchmefser . . . . [___. l ' 269ra.
Cilinder -Durchmefser . -. . . . . _. 0‘435 -
Kolben-Hub . . ^ . . r . _ . _. 0632 ••
Lichter Durchmefser des ciljndr .Hersels . . 12 70 ■■
LichteLänge zwischendenRohrwänden . . . . . 4-105
Anzahl der Siederohre . . 169 Stück : |v-Fe-uer {vwateYi
Burchmefser derselben . . 52’%t (47’̂
Heizflä che der Be ue rhüch se . . . q

Siederohre . . .
Totale Heizfläche . . . . . .
Deberdruck des Dampfes in -Afcnt- .

_ JVTAbohpiLlIt tdT

GrÖfstelaru
•• Brei^
- Höhe& ]-he j

aus öer. bei IGCTVWäJVerst --

7-830
103580
111-410

7978
113-275
121-253

. . 8"00 m.
. . 1"372
. . 1-085

”

. . 1188
. . 8-319

.2 950
4 570

32-2 b
,35 '5 •

5916
321

Tender . 1:100Seiten -Ansicht.

Obere Ansichb.

Stirn .Ans.

Aufserster Tladstand . . . . . .3160 m

Gröfste Hänöe .. i . - - .6400
I

Breite > des Tenders _ __ _. 2 793 -

Höhe J. .. - -. . . 2 -460
. . . 8 842 in*

Kohlenraum . . . — . . . . . . . . 7 576

Gewicht des leeren Tenders - -- _10 0 b

ausser . durchsclm - - 23 0

.5400
hiaafse in hiillnneter



Eisenbahn Lemberg Befe.ec (.TWaszöw)
FAHRBETRIEBSMITTEL.

Personenwagen I/ü . Gl. 5 er- AB. 1:100 .

Taf . 25.

Eigengewicht . . . _ _ _ _ . 12000 Kg,

Sitzplätze . . 6/j 14/u-
Wäter Closet und Toileiie.

Dampfheizung(SystStorkenfeld)
Yacuum Bremse

Eleclr . Jniercorrumicatioiis Signal
» - -> I. CI. gelb

AnstriCfi.. . TL CI- grün
Fabrik. . -. Simmering■1587

Personenwagen H. CI. Ser . B. 1:100

E.i .tn

uyiy

Personenwagen E . CI. Ser . B. 1:100.

E1.S .T

ffiy| y

Eigengewicht. .. 1Z2B0 Kg
Sitzplätze . . .. . 26/ip
Water Closet und Toilette

Dampfheizung(Syst-Storkenfeld)

Comb.Yacuumu .Spin del-Breni.se .
Elecir . Jnieroorhunicaiions Signal

Anstrich , . . . grün ,

Tabrxk . . . ... . . . . Simmering .1887

Eigengewicht .. .,. 11650 Kg.
Sitzplätze . _ _ ,26/n
Water Closet und Toilette

Dampfheizung. (Syst-Storkenfeld)
Yacuum Bremse

Ileoir . Jniercoinunications Signal

Anstrich . . . .. grün. 1887.
Tabrik _ __ __ _ . Simmering 1887-

Maafse sind . in. Millimeter



jf230

Eisenbalm Lemberg-Mzec (Tomaszöw).
FAHRBETRIEBSMITTEL .

Personenwagen HL CI. Ser. C. 1:100.

204 i

Este *->.

Personenwagen HI. CI. Ser . C. 1:100.

Eigengewicht... . 11500  JCg
Sitzplätze . .. . . 4&/nr
Z Water Closet

Dampfheizung (Syst .Storkenfeld)

Comb.Vacuum u .Spindel -Bremse

Elecir . Jniercomtinicaiions Signal

Anstrich . ._ _ rothbraun

Fabrik _- . . Simmering. 1887.

. 22;$ _ i . . . . . . jjc„. 2275
. . .. . 2300. .. .

1li', .;

Eigengewicht. .. .. 11000 Jfg.

Sitzplätze . -. . 42/m
2Water Closet

Dampfheizung (Syst . Storkenfeld)
Vacuum Bremse

Llecir .JnierconranicaiioTis Signal
Anstrich _ :. . . .. rothbraun

Fabrik _ _ ■-_ _ Simmering.1887

Güterwagen Ser. C.
Ingerichtet für Personentransport «.

1 : 100

i

Eigengewicht . . . 6950 Kg

Tragfähigkeit.. . . . 10000 •

Sitzplätze _ 4G
Bodenfläche m 2._ 16:6

Laderaum _ _ _ 321

Ofenheizung_

Anstrich . . . . . . . silbergrau

MaaTse sinh in. Millimeter

Taf. 26.



4340.*k.4230

Eisenbahn Lemberg-BeJzec (Tomaszdw).
FÄHRBETRIEB SMITTEL.

Post und Gepäcks - Wagen . 1 :100.

Taf. 2Z

4559

9030

MflrtiiiltmlfUi
MII.KIl!Hllllll'llj lillluilMI

Uonducteur GefJäcl

Eigengewicht. 9850
Tragfähigkeit . 10000
Comb.Vacuumu. Spindel-Bremse.
Anstrich . . silber grau
Dampfrohrlei tun
2 Füll -Oefen.
Fabrik ; Simmering . 1887

Güterwagen auch Viehwagen 1:100.

3480

Kohlenwagen Serie K.

3480 --

5000

Eigengewicht . 6700
Tragfähigkeit . 12,000
Bodenfläche ra2 .16 '6
Laderaum m? . 32'i
Anstrich . Silber grau
Fabrik :Hernals . 1873.

H 2900

Eigengewicht . . . . 6200
Tragfähigkeit . . . . . . . 11300
Bodenfläche ma . . .15 8
Laderaum m5. .160
Anstrich. . . silber grau
Fabrik:Hernals . . , . . . . .1885.

Maafse sind. in. Millimeter
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Eisenbahn-Lemberg-Belzec (Tomaszöw)
FAHRBETRIEBSMITTEL .

Kohlenwagen  Ser . K. 1;100.

Taf. 28.

Seiten -Ansicht.

.... 8100

Oben« Ansicht.

Kalkwagen,  Ser . Kg .v.ioo
Seiten -Ansicht .

3750

. . . .7970

Ansicht.

Msä . . .

Kalkwagen , Ser. Kg.inoo.
Seiten -Ansicht.

04950

Obere Ansicht

[SH

Stirn - Ansicht.

Eigengewicht. . 5100 Kg
Tragfähigkeit. 11300 -
Bodenflache m.2 . . . . 18 8
Laderaum m 5_. . . 160

Anstrich . . . siTbergrau
Jabrik . . . _. Hernals

Stirn - Ansicht -

Eigengewicht . .. . . 8800 Kg
Tragfähigkeit . . . .. 10000
Bodenfläche mA. . . . lß '5
^Laderaum m3. . . . 211

Anstrich . . .. . .. siTbergrau
Tabnk . . Hernalsl887.

Stirn -Ansicht.

Eigengewicht .._ _ __ _ 7G50 Kg
Tragfähigkeit_ _ 10000 -
Bodenfläche m2 . 16 '5
Laderaum m? . 2TL

Anstrich. . . . silbergrau
Fabrik _ _ _ Hernals 1887.

Ma31se sind. in. Millimeter
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Eisenbahn Lember£-Befa,ec(Tomaszow)
PAHRBETRIEBSMITTEL.

Bretberwagen , Ser . LI. i:löö.

Taf .23.

Seiten -Ansichl Stirn -Ansicht.

EUT

Obere Ansicht.
Eigengewicht . :. 6850 Kg
Tragfähigkeit . . . .. 10000 ■
Bodenflache m.2. 209
Laderaum m_5. . . . 12 5

Anstrich . silbergrau
Tabrilc. Schustala .Kefseldorf . . 1887

Schotter lowny , Ser. Lo. 1:100.
Seiten - Ansicht.

Obere Ansicht.

Seiten *Ansicht Stirn - Ansicht.

0 bere Ansicht

Stirn - Ansicht.

Eigengewicht ._ _ _ _ 4400 Kg.
Tragfähigkeit . . . . 10000 »
Bodenfläche m 2. . .. . il ' 73
Laderaum m *._ _ _ _ 54-

Spindelbremse .._ _ _ _
Anstrich. . . _ silbergrau

. Lo . 1:100.

Seiten - Ansicht . Stirn - Ansicht.

.. .2260.. ,

Obere Ansicht

Eigengewicht . . . 3440 Kg
Tragfähigkeit . 7 500
Ladefläche m2_. 8'57
Laderaum m.5. 4-89

Spindelbremse.
Anstrich .._ _ grau.

I US

]

4I

Eigengewicht .. .. ....3240 Kg
Tragfähigkeit . . 7500
Jodsnflache m1.8 67
laderaujn . m 3. . .. . 489
Ans tri ch_... . . silb er grau

Maafse sind in. Millimeter



Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) Taf. SO-

FAHRBETRIEBSMITTEL .

Zeugs (HilFs) Wagen . Serie ! L z .1:100.

Seiten -Ansicht Stirn -Ansicht

6001

Qttere Ansicht

«1900
Seiten -Ansicht.

ZP5
6S10

Obere Ansicht.

.S7S0

Stirn - Ansicht.

Eigengewicht _ _ _ ... .. 4000 Kg.
Tragfähigkeit __ ... _ _ _ 10000
Anstrich . . . silber grau.

Schneepflug . 1: 50.
Stirn - Ansicht.

..3.2AQ..

Eigengewicht _ _ __ _ _ 10150 Kg.
Anstrich . . schwarz

Fabrik . . . __ Simmering.1889

Schneeräumer
Patent Marin . 1:50- Seiten -Ansicht

EigengewichtimleerenZusian .de 3 ' 8 Tonnen.

Anstrich. . .. silbergrau
Fabrik . - - -. . . Simmering .'1889-

An die Maschinen zu montivende Pflüge wie lei den dukowinaer-
XocalbaJinen. -(Tafe28Zj

Maafse sind in. Millimeter

IS50^50 -
Obere Ansicht

•--- 2700



11. Dampftrambahn Lemberg.

1. Geschichtliches.

Die ungünstigen Betriebsergebnisse der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) haben die
Verwaltung derselben veranlasst, Studien darüber anzustellen, in welcher Weise sowohl der Per¬
sonen- als der Güterverkehr dieser Linie gehoben werden könnte.

Dieses Mittel glaubte die Verwaltung darin zu finden, dass die Eisenbahnlinie Lemberg-Belzec
bis in die Stadt Lemberg durch Herstellung einer Dampfstrassenbahn, welche von der Station
Lemberg-Kleparöw abzweigen sollte und mit Benützung der Janowerstrasse bis St. Anna und in
weiterer Fortsetzung nach Winniki geführt und mit den Lemberger Bahnhöfen der k. k. priv.
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und der k. k. priv. galizischen Carl Ludwig-Bahn
verbunden werde.

Durch die Ausführung dieser projectirten Linien würde die Möglichkeit geboten, die Achs-
Ooncurrenz, sowohl rücksichtlich des Personen-, als des Güterverkehres, namentlich in den zwischen
Lemberg und Zolkiew gelegenen Stationen zu besiegen, indem die Approvisionirungsartikelbis in die
Stadt Lemberg gebracht und auch durch die den Reisenden gebotene Bequemlichkeit, die Bahn in
der Stadt zu benützen, sowohl die Reiselust , als auch der Local-Stadtverkehr wesentlich gefördert
werden könnte.

Die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) hat daher am 30. Juni 1888 um die Concession
für den Bau und Betrieb einer, als normalspurige Localbahn (Dampftrambahn) auszuführenden Loco-
motiveisenbahn von ihrer Station Lemberg-Kleparöw bis in die Stadt Lemberg mit Schleppbahnen zu
den längs der projectirten Bahn gelegenen militärischen und industriellen Anlagen und Fortsetzungs¬
linien zum Anschlüsse an die Lemberger Bahnhöfe der k . k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen¬
bahn-Gesellschaft und der k. k. priv. galizischen Carl Ludwig-Bahn und zur k. k. Tabakfabrik in
Winniki nachgesucht, welche erbetene Concession auch unter dem 10. December 1888 (R. G. Bl. Nr. 7
vom 26. Jänner 1889) unter Gewährung der üblichen Befreiung von den Stempeln und Gebühren
und der Befreiung von der Erwerb- und Einkommensteuer, der Entrichtung der Couponstempel¬
gebühren und jeder neuen Staatssteuer bis zum 8. Jänner 1916 Allerhöchst verliehen worden ist.

Nach § 10 der vorgenannten Concessions-Urkunde ist die Gesellschaft, ausgenommen den
Fall einer ausdrücklichen Bewilligung seitens der Staatsverwaltung, nicht berechtigt, den Betrieb der
concessionirten Eisenbahnlinien an dritte Personen zu überlassen. Der Staatsverwaltung bleibt auch
das Recht Vorbehalten, den Betrieb der concessionirten Linien für Rechnung der Gesellschaft auf
Grund eines abzuschliessenden Betriebsvertrages zu übernehmen.

Die Projecte für die Linie von Lemberg-Kleparöw nach Lemberg-St. Anna, dann zu den
militärischen und industriellen Anlagen längs der Janowerstrasse, sowie für die Verbindung mit dem
Bahnhofe Lemberg der k k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und dem Bahn¬
hofe Podzamcze der k . k. priv. galizischen Carl Ludwig-Bahn wurden vom 12. April bis 21. September
1888, dann vom 24. bis 28. Juni 1889 der politischen Begehung und Enteignungsverhandlung unter-
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zogen und für dieselben der Bauconsens unter der Voraussetzung ertheilt , dass die erforderlichen
Grundstücke erworben und für die Benützung der Strassen mit der Commune Lemberg eine der Ge¬
nehmigung des hohenk. k . Handelsministeriumsunterliegende Vereinbarung zu Stande gebracht werde.

Die Stadt Lemberg trat mit der Gesellschaft zwar in Verhandlungen ein, doch im Verlaufe
derselben erklärte sie, einen Abschluss erst dann vornehmen zu können, wenn ihr sämmtliche Projecte
für das ganze Netz vorliegen und der politischen Begehung und Euteignungsverhandlnng unterzogen
sein werden. Infolge dessen wurde auch das Project für die nocli rückständige Linie nach Winniki
mit Schleppgeleisen zum Holzlagerplatze Grödl, dem Zollamte, Tabakmagazine, zur Jablonowski-
Caserne und zur Tabakfabrik in Winniki ausgearbeitet und dem hohen k k. Handelsministerium am
29. November 1889 behufs Vornahme dieser Amtshandlung unterbreitet , welche auch in der Zeit
vom 16. bis 25. April und 23. Mai 1890 mit anstandslosem Ergebnisse stattgefunden hat.

Nachdem die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) durch diese Verhältnisse nicht in die
Lage kommen konnte, den in der Concession vorgeschriebenen Bautermin von längstens einem Jahre
einzuhalten, wurde beim k. k. Handelsministerium am 25. November 1889 um die Verlängerung der
Baufrist nachgesucht.

Die gesammten projectirten Linien, in der Länge von 22>27 km  sind mit dem Betrage von
rund fl. 1,250.000 veranschlagt und wird die Bedeckung des Baucapitales durch eine neue
Emission von Titres der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) geplant, wobei die bei dem Baue
der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) erzielten Ersparnisse zufolge der Genehmigung des
k. k. Handelsministeriums zu dem gedachten Zwecke verwendet werden dürfen.

2. Verkehrsbedeutung,
Die vorgenannten projectirten Linien sollen in erster Linie die Verproviantirung der Stadt

Lemberg mit Getreide und Mahlproducten, Hülsenfrüchten, Gemüse, Brod, Milch, Vieh, Bausteinen,
Kalk, Sand, Brennholz und Schnittmateriale erleichtern, dann den Transitverkehr via Tomaszöw,
Warschau zu den Ost- und Nordseehäfen vermitteln, nicht minder aber dem localen Personen- und
Güterverkehr dienen. Insbesondere soll der Personenverkehr in die Sommerfrischen Brzuchowice,
Zawadöw, Zarudce und Winniki gepflegt, die industriellen und militärischen Etablissements mit
Rohproducten versorgt und die Fabrikate wieder mittelst der Bahn abgeführt werden.

In das Schienennetz wurden nachstehende grössere Etablissements einbezogen:
Die Militärbäckerei, das Heumagazin, zwei Bräuhäuser, eine Dampfmühle, die Gasanstalt,

das Hauptzollamt, das Tabakmagazin, das Schlachthaus, die Tabakfabrik in Winniki, mehrere Holz¬
niederlagen und Ziegeleien.

Die Stadt Lemberg hat 121.600 Einwohner, hiezu kommt noch die Umgebung, welche an
der projectirten Bahn liegt, mit circa 9.000 Einwohnern.

Die Lemberger Pferdebahn befördert gegenwärtig jährlich 2 Millionen Passagiere.
Die Güterfrequenz dürfte sich auf Grund der gepflogenen Erhebungen auf wenigstens 12.000

Wagenladungen beziffern.

3. Bauanlage, Constructions- und Betriebs-Verhältnisse.

Die projectirte Bahn wird innerhalb des Stadtgebietes grösstentheils die öffentlichen Strassen und
Plätze benützen und ist normalspurig mit Tag-und Nachtverkehr einzurichten. Als Maximalgeschwindigkeit
wurde für die Bahnstrecken innerhalb geschlossener Ortschaften 8 km  pro Stunde während des Tages
und für die übrigen auf Strassen, jedoch ausserhalb der Ortschaften gelegenen Bahnstrecken mit
15 km  pro Stunde während des Tages festgesetzt.
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Für den Nachtverkehr hat sich die Staatsverwaltung nach Massgabe des Ergebnisses der
technisch-polizeilichen Prüfung Vorbehalten, für einzelne Streckentheile besondere Bestimmungen hin¬
sichtlich der Fahrgeschwindigkeit zu treffen.

Die Bahn wird mit einer Telegraphen- oder Telephonleitung zu verseilen sein.
Die Situation des gesammten projectirten Netzes ist aus der topographischen Karte und

dem Stadtplane Tafel 1 und 31 zu entnehmen.
Die Länge der projectirten Linien ist folgende:
1. von Lemberg-Kleparöw nach Lemberg-St. Anna. 2-<ir« Jan
2. die Verbindung des Janower Mauthschrankens mit dem Bahnhofe der

Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn und der Verbindungscurve . . 1-774  „
3. die Schleppgeleise zu den militärischen und industriellen Anlagen

entlängs der Janowerstrasse . l' 87s „
4. die Linie von St. Anna zum Bahnhofe Podzamcze der Carl Ludwig-Balm 1-570  „
5. die Linie vom Balmhofe Lemberg der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen¬

bahn nach Winniki nebst Verbindungscurve und den Schleppgeleisen zu
den militärischen und industriellen Anlagen. 14-147 „

Zusammen 22-327 km

Unterbau.

Die Bahn ist eingeleisig zu erbauen und insoweit nicht die bestehenden Strassen benützt
werden, ist auch die Grundeinlösung nur für ein Geleise durchzuführen.

Als grösste Steigung ist 50% o festgesetzt ; bei Anlage der Stationen ist eine Steigung von
5% 0 zulässig.

Der Halbmesser der Bahnkrümmungen in der currenten Bahn der Strecke Lemberg-
Kleparöw, Lemberg Stadt (St. Anna) darf nicht unter 100 m und jener der Fortsetzungslinien nicht
unter 90 in  betragen . Behufs tlmnlichsten Ausgleiches der Zugs wider stände ist in den einzelnen
Theilstrecken der Bahn in Neigungen von 40°/0o und darüber die Anwendung von Bögen mit
mindestens 200 m Radius anzustreben.

Der Abstand der Geleise in den Stationen soll von Mitte zu Mitte mindestens 4 m betragen.
Der Unterbau hat, insoferne die Bahn ausserhalb der Strasse geführt wird, sowohl bei

Dämmen als Einschnitten, eine Kronenbreite von 4 in  zu erhalten.
Bei sämmtlichen von der Bahn zu benützenden Strassenobjecten muss das Brückenplanum

eine derartige Breite haben, dass auf jeder Seite des passirenden Zuges ein freier Zwischenraum
von 0*7 in  übrig bleibt.

Hinsichtlich der bestehenden, von der Bahn mitzubenützenden Strassenobjecte werden mit
Rücksicht auf den Bauzustand derselben und die künftig darüber verkehrenden Zugslasten Ver¬
stärkungen derselben vorzunehmen sein.

Die Querprofile über die Benützung von Strassen sind auf Tafel 32 zu entnehmen.
Im Uebrigen werden die Unterbauobjecte nach den Typen der Eisenbahn Lemberg-Betzec

(Tomaszöw), Tafel 3 bis 5, ausgeführt werden.

Oberbau.

Der Oberbau ist aus Flussstahlschienen im Minimalgewichte von 26 leg  pro laufendem Meter
und im Systeme des schwebenden Stosses mit Schwellen aus Eichenholz nach den Typen der Eisen¬
bahn Lemberg-Betzec (Tomaszöw), Tafel 9 bis 12, auszuführen.

In den Nebengeleisen können altbrauchbare Eisenschienen verwendet werden.
Für die Wechsel aus Flussstahl, welche in das Strassenplanum einzulegen sind, wurde die

in Tafel 33 bis 35 ersichtlich gemachte Construction seitens des k. k. Handelsministeriums genehmigt.
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Durch dieselbe werden die Spitzschienen, um sie in ihrer freien Beweglichkeit nicht zu hindern
und zwischen ihnen die Einschotterung oder Pflasterung zu ermöglichen und um die Spitzschienen
auch gegen etwaige Beschädigungendurch die Strassenfuhi werke zu schützen, mit “ |_ förmig zusammen¬
gesetzten Winkeleisen gedeckt, so dass deren verticale Theile an den Enden, d. i . an der Spitze und
an der Wurzel der Spitzschienen entsprechend umgebogen sind, um einen Abschluss dieses auf den
Wechselstühlen, respective auf den Langschwellen aufsitzenden Rahmens zu bilden.

Ebenso sind auch die Verbindungsstangen der Spitzschienen gedeckt angeordnet und ist die
Umstellvorrichtung an der, der Spitze zunächst liegenden Verbindungsstange in einem geräumigen
gusseisernen Kasten unter gebracht. Dieselbe ist derart construirt, dass bei einem vorkommenden
Aufschneiden des Wechsels das Gewicht des Umstellhebels nur bis zu dem, aus einem gerippten
schmiedeisernenBleche gebildeten Deckel gehoben wird, ohne dass dieser selbst seine Lage ändert.

Der Aufschlag der Zungen wurde von 121v, mm  bei dem bestehenden Wechselnormale auf
85-4 mm  bei dem mit gedeckten Zungenspitzen auf eisernen Langschwellen angeordneten Wechsel
reducirt, nachdem mit Rücksicht auf eventuelles Eindringen eines Pferdehufes die grösste in der
Strassenfalirbahn vorkommende Spaltöffnung auf höchstens 70 mm  fixirt werden musste. Um den Rädern
beim Befahren der Wechsel das erforderliche Spiel zu gewähren, wurde die äussere Kante der Deck¬
winkel von der Fahrkante der Spitzschienen in der Entfernung von 52 mm  angeordnet , wodurch die
wechselnde obere Breite des bezüglichen Winkelschenkels bedingt wurde.

Zur Spurhaltung sind drei Querverbindungenzwischen den Langschwellen in der Weise ange¬
ordnet, dass sie senkrecht auf der Symmetrieachse stehen, wodurch der Wechsel in allen seinen Einzel¬
theilen symmetrisch gestaltet ist, um ihn sowohl für Rechts-, als Linksweichen ohne irgend welche
Abänderung benützen zu können.

Hinter der Wurzel werden entsprechend geformte, gusseiserne Ausfüllstöckel zwischen den
divergirenden Schienenpaaren eingelegt, um einem eventuellen Einkeilen von Strassenfuhrwerken, be¬
ziehungsweise Pferdehufen vorzubeugen, wobei angenommen ist, dass diese Anlagen, sowie das ganze
Bahngeleise von den Strassenfuhrwerken, insoweit selbes auf dem Strassenplanum eingelegt ist, nur
durchquert werden soll, da ein Befahren desselben nach der Länge nicht zulässig ist.

Ebenso werden zur Vermeidung eines möglichen Einkeilens der Strassenfuhrwerke zwischen
den beiden divergirenden Schienen an den Anschlüssen der Gussstahl-Herzstiicke, dieselben mit
gusseisernen Zwischenstöckeln ausgefüllt.

Die Constructions-Details sind in Tafel 34 ersichtlich gemacht.
Die Länge der Nebengeleise soll mindestens 10%  der Bahnlänge betragen.
Die Geleiseanlage der Station St. Anna, sowie die Construction der auszuführenden Schiebe¬

bühne und Drehscheibe siehe Tafel 35.

Hochbau.

Für die Hochbauten in der Station St . Anna musste mit Rücksicht auf das in der nächsten
Nähe ausgeführte Schulgebäude und um dem Wunsche der Stadtcommune Lemberg zu entsprechen,
der gleiche Baustyl gewählt werden und sind die diesbezüglichen Projecte auf Tafel 36 bis 39 zu ersehen.

Wächterhäuser in der currenten Strecke, sowie Stations- und Bahneinfriedungen, Wegschranken
und ähnliche Anlagen an der Bahn können in der Regel unterbleiben.

Stationsanlagen.

Die projectirte Dampftrambahn wird folgende Anschlussstationen besitzen, u. zw.:
1. Bahnhof Lemberg-Kleparöw der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw), von welchem die Linie

nach St. Anna abzweigt und von dieser Station durch die Spitalgasse und den Holz- und
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Pferdemarktplatz bis zu Anschlüsse an die Station Podzamcze der k. k. priv. galizischen Carl
Ludwig-Bahn weiter geführt wird.

2. Der Bahnhof Lemberg der k. k. priv . Lemberg -Czernowitz - Jassy Eisenbahn - Gesellschaft , von
welchem die Linie nach Winniki und die Verbindungslinie zur Linie Kleparöw-St. Anna abzweigt.

Die Linie Lemberg-Kleparöw-St . Anna-Podzamcze wird folgende Stationen und Haltestellen
der Reihenfolge nach erhalten:

Ausweichstation und Personenhaltestelle Janower-Schranken, Personenhaltestellen Friedhof¬
gasse , Bemgasse mit der Abzweigung zu den militärischen und industriellen Anlagen, die Station für
den gesammten Personen- und Güterverkehr Lemberg-St. Anna, die Personenhaltestelle Invalidenhaus,
die Station Marktplatz für den Personen- und Güterverkehr und die Endstation Podzamcze für den
gesammten Verkehr.

Für die Linie vom Lemberger Bahnhofe der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-
Gesellschaft nach Winniki sind folgende Stationen und Haltestellen projectirt:

Personenhaltestellen : Grodekerstrasse, St . Therese, Polytechnik , Wulkastrasse , Schwimm¬
schule am Palczyriskiteiche , Station nad Stryskiem für den Personen- und Güterverkehr, Personen¬
haltestelle na Skalce Zielona mit der Abzweigung zur Jablonowski ’schen Caserne, Personenhalte¬
stellen : Bernardinerplatz, Franciscanerkirche , Militärspital , St. Anton, Cavallerie-Caserne, St. Peter
und Paul, Stationen : Lyczaköw , Lesienice , Haltestelle Zabawka und die Endstation Winniki für den
gesammten Personen- und Güterverkehr.

Die ganze projectirte Bahnanlage soll somit 9 Stationen für den Personen- und Güterverkehr
und 13 Personenhaltestellen erhalten.

Fahrbetriebsmittel.

Für diese Bahn sind dreiachsige Tenderlocomotiven , dann Intercommunications- Personen¬
wagen , wie auf den Bukowinaer Localbahnen (Tafel 88) in Aussicht genommen.

Die Locomotivtype ist auf Tafel 35 ersichtlich. Der Mechanismus der Tenderlocomotiven
wird gedeckt und derart eingerichtet , dass bei deren Verwendung eine Feuersgefahr für die im
Feuerrayon der Bahn gelegenen Privat-Baulichkeiten ausgeschlossen und eine Belästigung der Umgebung
durch Geräusch und Rauch möglichst vermieden wird. Als Feuerungsmateriale wird ausschliesslich
Coacs verwendet werden.

4. Bau- und Anlagecapital.

Das effective Anlagecapital des gesammten Netzes ist mit P/4 Millionen Gulden österr.
Währung veranschlagt , dürfte sich jedoch nach den Ergebnissen der politischen Begehung und Ent¬
eignungs-Verhandlungen noch erhöhen.

4



PxojeciirieLembergerDampfirambakn..Taf.31.

co o O O 10 K),1 « »1 cqo o o to co
in i iiiiii: w o Nt ~ co tO

CDCD tO CM
• C8 CS P.? S*«*« fr 8****«'

i ■" 1

Miß/.mm§1 ^ 33*

U/7
■> L A ° W at :5 S

r*  O

«öoh *oo

r° O 4>

1- 3 '“O co

H
Ä

If f TI
£cV̂ ’

\ 'w*. r■>W. v>*.)£\ i >*

ülwf.

W »dM J h na
.' » .'I 1 3 « f Ik1

IflrC

SP !>I!L7J1

■V\ .V ' {
^ X \-

p 3  fl

!S3//0j

"'S' .
ifi . r

\ / \

> -:\ i?l*tS V

n uDl ■*

: *

*.*#**■
«SE

as *w«l # M

’miM

assK&Ö1

iS-»
sw

it® Sg

KüS

SUi
F» ?

•fpt

rnaa

;:»ü ! g
iss

ElSiää

mm



Projectirte Lem'ber^er Dampf tramoahn
Taf.32.

General - Längenprofil

der Linie : LembergrBahnhoF ( Lemb . Czernow . Bhn.j - Winniki
Baulänge sammb SchleppbaVrrr 14174 Km

hievon auf der Strafse : 6 0 Km.

der Linie : Lemberg - Kleparow,
Anna - Podzamcze.
Bauiange : 453b Km.hiezu auf der Strafse 40 . Km

Gemeind an  :
Bezirkshauptmanns.

Lemberg [Krzywcaycejlösiemcel W i n. n 2 k 1 Lemb erg

Lemb e t £ Lemberg

£ &

Gröfsere Kunstbauten

t  Stationen

^  Wafserstat.

f Haltestellen

II tllllll | !
i | ' KMC.SMci PiwL i
Üd.eieia.StaU.« nb.ni 9tuknn.

StatLoM . Foiytecim. Statl
ikk ^ J.xuI Mto3kBl .j nrf4TdaaJ

S ta turnen u . Hist
PlaeBernds ä.K»bX«a&JUl*-Ita.

§ Wifesatag)

Coten A. Schwellenh:

. . ZOOaiU
Sbaliojurang iu.Km.

Mafss tat für die Längen . 1: 100000
<* >• n Höhen : 1' 2000

Gröfstb Steigung : 50 %o
Kleinster KrümTnungshalbmefser 125 m.

Kleparow - S^ Anna
Charakteristische QuerproPile der Linie ;

Lemberg - Bahnhof ( Czenn . Bhn .) - Winniki

Km.0'134.

' 1

Km . 0300

.^ ..£5.

Km.  0 -700

pP - J#

Km .1*200.

m.

Km . 0 *28» .

Km. 2*928

- SS. .» •*<>. . ,.
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III. Kolomeaer Localbahnen.

1. Geschichtliches.

Im Jahre 1883 sind die Herren Dr. Carl Maly,  Landesadvocat in Lemberg, und Herr
Ludwig von Wierzbicki,  Oberinspector der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-
Gesellschaft, mit dem Projecte hervorgetreten, die um Kolomea herum befindliche Petroleum- und
Mühlenindustrie, dann die Staatsforste und die Salinen in Lanczyn und Delatyn, sowie die Braun-
kohlenlager in Myszyn und Stopczatöw durch Herstellung eines Localbahnnetzes in den Weltverkehr
einzufügen und so die in der Entwickelung begriffenen Industrien, die auf eine kostspielige und unsichere
Achsfracht angewiesen waren, zu erweitern und zu heben, um mit der rassischen und amerikanischen
Petroleum-Production erfolgreich zu concurriren.

Behufs Durchführung dieses Projectes sind die Genannten um die Bewilligung zur Vornahme
der technischen Vorarbeiten für eine Dampftrambahn für folgende Linien, deren Kosten mit fl. 670.000
veranschlagt waren, eingeschritten, und zwar:

1. Von der Station Kolomea der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn nach Peczenizyn.
2. Von dieser Linie in der Nadwornaer Vorstadt abzweigend zu den Mühlenetablisseraents

in Diatkowce.
3. Von ersterer Linie hinter der Pruthübersetzung abzweigend über Myszyn nach Jablonöw,

für welche Linien ihnen auch unter dem 27. Februar 1884 die Concession ertheilt wurde.
Die Eigenthümer von bedeutenden Naphtaquellen in Sloboda-rungurska und der Petroleum-

Raffinerie des Herrn Stanislaus Prus  Ritter von Szczepanowski,  haben sich den vorgenannten
Projectanten angeschlossen, woraufhin das Project eine Erweiterung bis in das Grubengebiet nach
Sloboda-rungurska erfahren hat ; ferner erhielt der Flügel nach Diatkowce eine Verlängerung bis
Kniazdwör.

Dieses so vervollständigte Vorproject wurde von Herrn von Wierzbicki  ausgearbeitet und
bei Verfassung desselben die bestehenden Strassen als Bahnkörper thunlichst benützt. Dasselbe ist
am 30. Mai 1884 der hohen Regierung behufs Vornahme der Tracenrevision unterbreitet worden,
welche vom 25. bis 28. August 1884 auch stattgefunden hat . Die projectirte Tracenführung wurde
mit einigen Aenderungen am 26. November 1884 principiell genehmigt.

Am2. April 1885 ist zwischen den obgenannten Vorconcessionären und der Firma S. Szczepa¬
nowski & Co . in Peczenizyn ein Uebereinkommen abgeschlossen worden, nach welchem Herr
Stanislaus Prus  Ritter von Szczepanowski  in die Concessionswerbungeintrat und die Herren
M. L . Biedermann & Co.  in Wien den Nachweis der zum Baue erforderlichen Geldmittel lieferten.

Am 15. December 1885R. G. Bl. Nr. 11 ex 1886 wurde dem Herrn Stanislaus Prus  Ritter von
Szczepanowski  für die eingangs genannten drei Linien uud deren Fortsetzung nach Sloboda und

4*
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Kniazdwör in der Gesammtlänge von 48 km  die Allerhöchste Concession auf Grund einer 30jährigen
Steuerfreiheit und der sonstigen im Localbahngesetze enthaltenen Begünstigungen ertheilt.

Sie berechtigt auch den Concessionär zur Bildung einer Actiengesellschaff, welche zwar
keine Prioritäts -Obligationen, doch aber bis zum Betrage von zwei Drittlieilen des gesammten
Nominal-Anlagecapitales Prioritäts -Actien ausgeben kann, deren Vorzugsdividende bis 5 % be¬
tragen darf.

Die Dauer der Coneession ist auf 00 Jahre vom Tage der Concessionirung festgesetzt, dem
Staate ist jedoch das Recht Vorbehalten, die Bahn nach deren Vollendung und Inbetriebsetzung jeder¬
zeit, gegen Leistung einer Barentschädigung, einzulösen.

Für die ersten beiden Linien in der Länge von zusammen 32 7 km  wurde das Nominal-
Anlagecapital mit fl. 900.000 oder mit fl. 29.360 pro km  festgesetzt , wovon nach erfolgter
Constituirung der zu bildenden Gesellschaft fl. 640.000 in Prioritäts -Actien und fl. 320.000 in
Stamm-Actien zu emittiren waren.

Rücksichtlich der dritten concessionirten Linie von der Pruthübersetzung bis Jablonöw in
der Länge von 15*;», Im  wurde dem Concessionär zur Pflicht gemacht, dieselbe sofort herzustellen,
sobald die dadurch dem Concessionär neu zuwachsende Capitalslast in dein durch die Beitragsleistung
der Interessenten und sonstig gesicherten Reinerträgnisse der neuen Linie zuzüglich der Ueberschüsse
der alten Linie nach Abzug von 5%  Dividende und Amortisation ihre Bedeckung findet.

Das Detailproject wurde in der Zeit vom 9. bis 12. Februar 1886 der politischen Begehung
und Enteignungs-Verhandlung unterzogen, am 10. April 1886 zwischen dem Concessionär und der
Firma Lindheim & Co . in Wien ein Bauvertrag für die Herstellung des Baues und für die Einrichtung
und Ausrüstung der Bahn abgeschlossen.

An der Capitalsbeschaffung haben sich betlieiligt die k. k. priv. Lemberg-Czemowitz-Jassy
Eisenbahn-Gesellschaft durch Uebernahme von fl. 128.000 in Prioritäts - und fl. 125.000 in Stamm-
Actien gegen Zahlung eines Barbetrages von fl. 219.600, ferner die Industriellen im Bereiche
der projectirten Bahnlinie mit fl. 85.000 in Stamm-Actien al pari.

Den Rest von fl. 512.000 in Prioritäts -Actien und von fl. 110.000 in Stamm-Actien, hat die
Bauunternehmung Lindheim & Co.  in Zahlungsstatt genommen.

Mit der Ueberwachung des Baues wurde der Ober-Ingenieur Herr Adolf Rudolf Ritter von
Matkowski de Miklaszewicz  unter meiner Oberleitung betraut.

Die Strecke von Kolomea nach Peczenizyn mit der Abzweigung nach Kniazdwör wurde
nach vorhergegangener technisch-polizeilicher Prüfung am 1. Oktober 1886 und die Fort¬
setzung von Peczenizyn nach Sloboda-rungurska am 1. December 1886 dem öffentlichen Verkehre
übergeben.

Den Betrieb hat sich die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft durch
ein am 28. April 1886 mit dem Concessionär abgeschlossenes Uebereinkommen auf die Dauer von
20  Jahren gegen Erstattung der Selbstkosten gesichert.

Auf Grund der am 20. April 1887 genehmigten Statuten wurde am 9. Mai 1887 die con-
stituirende Generalversammlung abgehalten und hat sich sodann die Gesellschaft unter der Firma
„Kolomeaer Localbahnen“ am 18. Mai 1887 constituirt und als Vorstand einen aus 7 Mitgliedern
bestehenden Verwaltungsrath gewählt.

Die Collaudirung der Bahnstrecke hat am 11., 12. und 13. Mai 1887 und die definitive
Uebernahme derselben am 9. und 10. April 1888 stattgefünden.

Der Bau wurde sehr rasch binnen 7 Monaten zu Ende geführt und war der Verkehr gleich
in der ersten Betriebsperiode ziemlich lebhaft.

Am 1. Juli 1889 wurden die Bahnlinien mit Zustimmung der Verwaltung auf Grund des
mit der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn abgeschlossenen Betriebsvertrages , fix bis Ende 1890
in den Staatsbetrieb übernommen, bis zu welchem Zeitpunkte entweder eine neue Vereinbarung
getroffen oder die Betriebsführung der Eigenthumsverwaltung überlassen werden soll.
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2. Verkehrsbedeutung.
Westlich und südöstlich von der Stadt Kolomea, welche 26.000 Einwohner hat, befinden sich

in Sloboda-rungurska die Naphtagruben, welche von 10 verschiedenen in- lind ausländisclien Unter-
neliinern und Capitalisten exploitirt werden und zur Zeit der Gründung der in Rede stehenden Bahn
eine Production von durchschnittlich 1.000  Barels täglich lieferten.

Im Markte Peczenizyn mit 4.670 Einwohnern befindet sich eine grosse Petroleum-Raffinerie,
in Sopöw drei kleinere Raffinerien lind zunächst des Bahnhofes Kolomea zwei grosse Raffinerien,
welche zusammen jährlich circa 15.000 Tonnen Rohöl von Sloboda-rungurska verarbeiten.

In Diatkowce und Szeparowce-Kniazdwör sind vier Kunst- und zwei gewöhnliche Wasser¬
mühlen, welche jährlich 150.000 Sack Getreide vermahlen, dann inLanczyn und Delatyn Salinenwerke.

In Myszyn befinden sich Braunkohlenlager, welche bereits im Abbaue begriffen sind und
eine grössere Ausbeute versprechen.

Endlich bestehen zunächst Peczenizyn, Jablonow und Delatyn ausgedehnte Cameralforste,
ebenso auf der Herrschaft Nadworna, aus welchen der Bedarf an Bau- und Brennholz für die Stadt
Kolomea und Umgebung gedeckt wird, der sich jährlich auf circa 13.000 i«3 beläuft.

Der Bedarf an Feuerungsmateriale für die in Sloboda im Betriebe befindlichen Locomobilen
und für die Raffinerien entlängs der Bahn und in Kolomea beläuft sich auf circa 30.000 m3 jährlich.

Das Verkehrsgebiet umfasst 32 Gemeinden mit 77.000 Einwohnern und einem Areale von
zusammen 74.750 Hektar Aecker, Wiesen, Weide und Wald.

An Industrien befinden sich hier noch drei Gerbereien, eine Paraffin-Kerzenfabrik, eine Brauerei
und eine Maschinenfabrik. Eine neue grosse Dampfbierbrauerei in Diatkowce ist in der Vollendung
begriffen und wird überdies daselbst auch die Errichtung einer grossen Ziegelei mit continuirlichem
Betriebe angestrebt.

Die Bahn hat daher die Bestimmung, den Bergbau zu heben, die Exploitation und Verwerthung
der reichen Boden- und Forstproducte zu erleichtern, die Karpathenbewohner mit Getreide und Mehl
zu versorgen und einen leichteren, sicheren und auch billigeren Transport als die Achsverfrachtung
zu schaffen.

Es wurde ein Gesamnit-Güterverkehr von jährlich 111.000 Tonnen, mit einer Einnahme aus
dem Personen- und Güterverkehre im Betrage von jährlich fl. 110.000  veranschlagt.

3. Bauanlage, Constructions- und Betriebs-Verhältnisse.
Die Baulänge beträgt 32'222 km
Die Betriebslänge beträgt
Die Tariflänge beträgt .
Die Baulänge der Schleppbahnen zu den industriellen Anlagen beträgt . P 551 „
Die Bahn ist normalspurig für Zwecke des Personen- und Güterverkehres eingerichtet,

beginnt am östlichen Bahnhofsende der Station Kolomea und führt durch die gleichnamige Stadt und
unter Benützung der 8-5 m breiten Reichsstrasse bis zum Pruthflusse, welcher mit einer neben der
bestehenden Aerarial-Strassenbrücke hergestellten hölzernen 167 m langen Brücke übersetzt wird.

Von hier aus wird die Bahn in einer Länge von 10 km  zumeist an der 7 5 m breiten Bezirks¬
strasse und im weiteren Verlaufe im Luczkathale auf eigenem Unterbau geführt.

Der 7 km  lange Flügel nach Kniazdwör zweigt von der Haltestelle Nadwornaer Vorstadt
ab und führt thalaufwärts längs des Pruthflusses mit Benützung der Marmaros-Szigether 8-5 m bi ’eiten
Reichsstrasse nach Diatkowce und Szeparowce und endet nächst Kniazdwör.

Dort, wo die Neigungs- und Richtungsverhältnisse des Strassenzuges die Anlage der Bahn
auf der Strasse nicht zuliessen, verlässt die Bahn die Strasse und ist auf eigenem Bahnkörper hergestellt.
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Ausserdem wurden auf Kosten der Bahngesellschaft zu den Mühlen in Diatkowce und
Szeparowce-Kniazdwör zwei Schleppgeleise in der Länge von 0-35 und 0-472 hm  hergestellt . Zu der
Raffinerie in Peczenizyn hat die Fabriksfirma ebenfalls ein Schleppgeleise in der Länge von 0-410 hm
ausgeführt. Die mittlere virtuelle Länge der 25-6i4 hm  langen Linie Kolomea-Sloboda beträgt nach
der Lindner ’schen Formel L1= L (a ~{- b— 1), 56ns hm,  der virtuelle Coefficient 2-1913 und der
Maximal-Coefficient 13-0236-

Die Situation der Bahnanlage und das Längenprofil ist aus Tafel 40 und 41 zu ersehen.
ßücksichtlich der Benützung der Bezirks- und Reichsstrassen zur Bahnanlage wurde mit den

diesbezüglichen Strassenverwaltungen ein Vertrag abgeschlossen, dessen Bestimmungen im Anhänge
enthalten sind.

Die Züge dürfen nur bei Tage mit einer Maximalgeschwindigkeit von 10 hm  innerhalb der
Ortschaften und bei Benützung der ausserhalb der Ortschaften gelegenen Strassen mit 18 hm  und in
Strecken mit eigenem Bahnkörper mit 25 hm  pro Stunde verkehren.

Unterbau.

Die Bahn ist eingeleisig hergestellt und die Grundeinlösung ebenfalls nur für ein Geleise
durchgeführt.

Die Maximal-Neigung ist 30°/oo? der kleinste Krümmungshalbmesser110 m.
Zwischen den Geraden und Bögen sind Uebergangs-Curven angeordnet und die Bahnnivellete

in Maximal-Neigungen nach der im Centralblatte, Jahrgang 1882, veröffentlichtenVorschrift bestimmt.
Dort , wo die Bahn auf eigenem Unterbauplanum hergestellt wurde, hat der Unterbau sowohl

bei Dämmen, als in den Einschnitten eine Kronenbreite von 4 m.
Die im Zuge der auf eigenem Unterbau führenden Bahnanlage hergestellten Brücken und

Durchlässe sind in Bruchsteinmauerwerk mit hydraulischem Kalkmörtel hergestellt . Objecte bis zu
3 m Spannweite sind bei ausreichender Höhe des Bahnkörpers eingewölbt.

Die Brücke über den Pruthfluss hat gemauerte Widerlager, besteht aus 4 Oeffnungenä 15 m
und 8 Oeffnungenä 13-3 m Spannweite mit 11 Zwischenjochenaus Eichenholz. Die Gesammtlänge
der Brücke ist 1G7 m.  Die anderen Cqnstructionshölzer sind aus Fichtenholz hergestellt und zur
besseren Conservirung mit Carbolineum angestrichen. Die Tragconstructionen bestehen aus verzahnten
und verschraubten Rösten und ist sowohl denselben, als auch den Tragconstructionen geringerer
Spannweite eine Maximal-Inanspruchnahme von 80 hg  pro cm2 zu Grunde gelegt.

Bei allen Flüssen und Wildbächen wurden die am tiefsten liegenden Tlieile der Trag-
construction 1 rn  über den bekannten höchsten Wasserstand gelegt.

Wo die Bahn die bestehenden Strassen benützt, sind jene Theile der vorhandenen Durch¬
lässe und Brücken, welche in die Bahnanlagen fallen, nach den Bestimmungen der Maximal-Inan-
spruchnahme in gleicher Construction wie die bestehenden Objecte verstärkt worden.

Sämmtliche Objecte, welche in einer Distanz von 0-7hm  von der Spitze des äussersten
Wechsels einer durch Distanzsignale gedeckten Station oder Abzweigungsstelle Vorkommen, wurden
mit hölzernen Geländern versehen, ebenso jene Objecte, welche innerhalb 0'4hm  von dem obbezeich-
neten Endpunkte einer Station oder Abzweigungsstellegelegen sind, vor welcher Distanzsignale nicht
bestehen, ferner alle Objecte in einer Distanz von O'i hm  von der Mitte solcher Haltestellen, in
welchen keine Zugskreuzungen stattfinden können.

Im Gebiete des Luczkabaches wurde der Bahnkörper durch Talus- Abpflasterungen der
Dammböschungen und Anlage von Flechtzäunen entsprechend versichert.

Im Ganzen kamen 81 Durchlässe und Brücken mit einer Gesammtspannweite von 340'« m
zur Ausführung. Die grösste Spannweite betrug 15 rn.

Rampenabsperrungen, sowie Einfriedungen wurden nicht hergestellt.
Die Typen des Unterbaues sind auf Tafel 42 und 43 ersichtlich.
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Es wurden im Ganzen 23‘w Hektare Grund eingelöst.
Die Erdbewegung betrug 99’o96m3, ferner wurden 1.883 m3 Bruchsteinmauerwerk , 332 m3

Steinhinterfüllung, 4.903 m2 Dammpflasterungen in Bruchsteinen, 1.205 m Uferschutzbauten, 400 m
Bachcorrectionen und 208 m Strassencorrectionen ausgeführt.

Oberbau.
Der Oberbau ist im System des schwebenden Stosses aus Flussstahlschienen von 9 m Länge

und 23 hg  Gewicht pro laufendem Meter und derart ausgeführt, dass die Benützung der Gesammt-
breite der zur Bahnanlage benützten Strassentheile in keiner Weise beeinträchtigt ist ; die Platten
und Lappen sind aus Flussstahl , die anderen Befestigungsmittel aus Schweisseisen erzeugt. Zur Fixirung
der Laschenbolzen wurden Unterlagsplättchen, von welchen eine Ecke umgebogen wird, verwendet.

Die aus Eichenholz hergestellten trapezförmigen Schwellen von 2'3 in  Länge , 15 cm  oberer
und 20 cm  unterer Breite und von 14 cm  Höhe , sind in Entfernungen von 85 cm  in einem Fluss-
schotterkürper von 3 m Kronenbreite und 25 cm  Stärke gebettet.

In Krümmungen von inclusive und unter 800 m Radius sind die Schienen auf den Schwellen
durch Vermehrung der Hakennägel und Unterlags-Platten im Sinne des Handelsministerial-Erlasses
vom 30. Mai 1882, Z. 14581 verstärkt.

Die Länge der Nebengeleise in den Stationen beträgt 2-767 km  oder 8\* % der Gesammt-
länge der Bahn. Im Ganzen wurden 35 Wechsel aus Flussstahl und 35 Kreuzungen aus Gussstahl
auf Unterzugsblechen und eichenen Querschwellen montirt ausgeführt.

In der Station Sloboda-rungurska befindet sich eine Drehscheibe von 4-e m Durchmesser.
Das Schienenprofil, sowie die Befestigungsmittel sind auf Tafel 44 bis 46 ersichtlich.

Hochbau.
Die Aufnahmsgebäudein Sopöw, Peczenizyn und Sloboda sind aus Ziegeln, jenes in Kniazdwör

aus hölzernen Blockwänden, mit Schindeln verkleidet, hergestellt.
Die an die Aufnahmsgebäude angebauten Warenmagazine und Verladerampen sind in Holz

auf einer Untermauerung ausgeführt. Die verbaute Fläche der Aufnahmsgebäude, welche sehr einfach,
aber den Bedürfnissen angemessen sind, beträgt zusammen mit jenen der Warenmagazine 405 m2. Die
Verladerampen haben eine Länge von 92m mit einer Lagerfläche von 830m2.

Die Locomotivremisen in Sopöw und Sloboda wurden in Riegelwänden mit Schindelverkleidung, die
freistehenden Aborte und Verladerampen, dann die Warteräume in den Haltestellen Diatkowce und Rungury
ganz aus Holz hergestellt . Die gesammte verbaute Fläche dieser Gebäude beträgt zusammen 395m2.

Sämmtliche aussenliegende Holztheile und die Wandverschalnngen, sowie die Schindel¬
dächer bei allen Gebäuden sind mit Carbolineum angestrichen.

Die ausgeführten Hochbauten sind auf Tafel 47 und 48 ersichtlich.

Stationsanlagen.
In der Anschluss-Station Kolomea der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn

wurden keinerlei Bauten ausgeführt ; von derselben zweigt aber eine 81m lange Schleppbahn zur
Naphtaraffinerie von Fibich & Stawiarski ab.

Es wurden folgende Stationen ausgeführt:
1. Sopöw, zugleich Rangirstation mit Wasserförderungsanlagen (Pulsometerbetrieb) und einer Loco-

motivremise für drei Stände.
2. Peczenizyn -Szczepanowski mit Pulsometeranlage für die Wasserentnahme. Von hier führt die 410 m

lange Schleppbahn in die Fabrik der Firma S. Szczepanow'ski &Co. mit einer Abzweigung von 238 m.
3. SIoboda-ruugurska-Kopalnia, Endstation, mit einer Wasserstationsanlage (Pulsometerbetrieb)

und Locomotivremisefür einen Stand.
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4. Personen-Halte- und Kreuzungsstelle Nadwornaer Vorstadt, von welcher der Flügel nach
Kniazdwör abzweigt.

5. Personen-Halte- und Kreuzungsstelle Rungury.
6. Zehn Personen -Haltestellen der Hauptlinie : Wincentöwka , D§bowa -Krynica , Kolomea-Ring , Bad-

Pruth , Wierzbiqz nizny, Sopöw-Müller, Kujdaüce, Peczenizyn-Markt, Peczenizyn-Marko wka
und Sloboda-rungurska Dorf.

7. Auf dem Flügel : Die Personen-Halte- und Güterladestelle Diatkowce-Kühnel und Diatkowce-
Brettler , von welcher die Schleppbahn in der Länge von 0'35 km  zu der Kunstmühle abzweigt.

8. Die Personenhaltestelle Szeparowee -Ort.
9. Die Endstation Szeparowce-Kniazdwör, von welcher die O472 km  lange Schleppbahn zu der

Kunstmühle führt.
Die Stationen sind nicht eingefriedet.
Die hervorragendsten Stationsanlagen sind auf Tafel 46 ersichtlich.
Der Abstand der Geleise in den Stationen beträgt von Mitte zu Mitte 4-5 m.  Die Weichen¬
verbindungen sind aus Tafel 46 zu entnehmen.

Die mittlere Entfernung der Stationen und Haltestellen auf der Hauptbahn beträgt ( «n. km,
auf der Zweigbahn nach Kniazdwör 1-42«km.

Ausrüstung und Einrichtung.

Die Anschlussstation Kolomea erhielt ein combinirtes Deckungssignal.
Die Hauptbahn ist von Kolomea bis Sloboda mit einer Telegraphenleitung (Sprechlinie) und

die Strecke vom Bahnhof Kolomea nach Sopöw und Kniazdwör mit einer Telephonlinie ausgerüstet.
Ausserdem ist die Bahn mit Abtheilungszeichen, Warnungstafeln und Gradientenzeigern

ausgestattet.
Das Grundeigenthum ist mit Kunststeinen aus Cement vermarkt , die Stationen mit Feuer¬

löschrequisiten und Signalisirungsgegenständen versehen und die Wartelocale, dann die Bureaux und
Warenmagazine mit den erforderlichen Inventargegenständen ausgerüstet.

Ein genaues Bild der Bauanlage gibt die am Schlüsse befindliche tabellarische Beschreibung II.

Fahrbetriebsmittel.

Es wurden 4 dreiachsige Tenderlocomotivenvon je 144 Pferdekräften beigestellt, welche für
Coacsfeuerung eingerichtet und mit besonderen Schutzvorrichtungengegen den Funkenflug versehen sind.

Die Locomotiven haben eine Spindel- und Vacuumbremse, sind mit dem Latowski’schen
Dampfläutewerke und einem Schalldämpfer versehen. Der Mechanismus der Locomotiven ist überdies
mit einer Blechverkleidung gedeckt. Die Locomotiven, welche in ausgerüstetem Zustande ein
Gewicht von 22-i Tonnen haben, sind aus der k. k. 1. b. Maschinenfabrik der priv. öst.-ung. Staats¬
eisenbahn-Gesellschaft hervorgegangen.

Ferner wurden 4 Personenwagen II . und III . Classe, combinirt mit Intercommunication, dann mit
Ventilations-Vorrichtungen und mit je 2 Meidinger ’schen Füllöfen ausgestattet von der k. k. priv.
Maschinen- nnd Waggonbau-Fabriks -Actiengesellschaft (vorm. H. D. Schmid) in Simmering geliefert.

Jeder Wagen hat eine Spindel- und Vacuumbremse und enthält 13 Sitzplätze II . und 33
Sitzplätze III . Classe. Das Gewicht der Wagen beträgt 9-5 Tonnen. Ausserdem hat die Gesellschaft
von der Handelsgesellschaft für Naphtaproducte Lindheim & Co. 15 Stück Kesselwagen, und zwar:
8 mit Spindel - und Vacuumbremse , der Rest mit Rohrleitungen für die Vacuumbremse versehen,
erworben. Fünf Bremswagen davon haben bei einer Tragfähigkeit von 10  Tonnen ein Gewicht von
8'53 Tonnen und stammen aus der Fabrik von Ganz & Co. in Budapest ; die Tragfähigkeit der
übrigen 10 Wagen, welche im Jahre 1883 von der Firma „La Metallurgique de la Sambre Belgique“
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gebaut wurden , beträgt 12 Tonnen und das Eigengewicht , der 3 noch erübrigenden Bremswagen
9-i Tonnen , während die 7 nur mit Rohrleitung versehenen 7-9 Tonnen schwer sind.

Die Construction , sowie die Dimensionen dieser Fahrbetriebsmittel sind aus Tafel 49 und 50
ersichtlich.

4. Bau- und Anlagecapital.
Das Nominal-Anlagecapital beziffert sich auf Grund des mit der Bau-Unternehmung Lind-

lieim & Co. abgeschlossenen Bauvertrages inclusive der Beistellung der 4 Tender -Locomotiven und
4 Personenwagen , aber mit Ausschluss der Schleppgeleise zu den Mühlen in Diatkowce und
Szeparowce und der Brückenwagen in Kolomea und Sloboda , sowie der Drehscheibe in letzterer Station
auf zusammen fl. 960 .000 ö. W ., wovon 2/3 in Prioritäts - und V3 in Stammactien emittirt wurde.

Die Vertheilung der Kosten auf Grund des dem Bauverträge zugrunde liegenden Bordereau
ist folgende:

Post-
Nr. Nähere Bezeichnung der Leistungen

Baukostenin Gulden ö.W.
32796 km lang

Procente
der ge-

sammten
Bau¬

kostenzusammen pro Km.

1 Vorauslagen. 10.000 304 *91 1 *04
2 Bauaufsicht und Detailproject. 11.000 335-41 1*14
3 Grund - und Gebäude-Einlösung. 70.000 2.134-41 7"29
4 Erdarbeiten , sammt Vor- und Nacharbeiten. 160.000 4.878 -64 16 "67
5 Nebenarbeiten. 60.000 1.829-49 6 -25
6 Brücken und Durchlässe bis 20 m Spannweite. 67.000 2.042 -93 6 *98
7 Brücken über 20 m Spannweite. 35.000 1.067 -20 3"64
8 Beschotterung des Oberbaues. 60.000 1 .829 *49 6 *25
9 Oberbaulegung und Oberbau -Materialien. 323.000 9.848- 75 33-66

10 Hochbauten und mechanische Ausrüstung . . . 60.000 1 .829 *49 6 '26
11 Einfriedung , Absperrung der Balm und Bahnausrüstung . . 25.000 762 -29 2 "60
12 Telegraph und Telephon. 9.000 274 -42 0'93
13 Fahrbetriebsmittel. 70.000 2.134-41 7"29

Zusammen 960 .000 29.271 -94 100

Die Baukosten der Schleppgeleise zu den Mühlen in Diatkowce und Szeparowce in der Länge
von zusammen O1̂ km  beziffern sich auf fl. 9003- 74, daher pro Kilometer fl. 10.953- 45.

Von dem Nominal-Anlagecapitale haben übernommen:

Die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesell¬
schaft . .

Die Industriellen an der Bahn.
Den Rest die Bau-Unternehmung Lindheim & Co . . . .

Priori täts-
Actien Stamm-Actien

Zusammen
Titres

.in Gulden

128.000

512.000

125.000
85.000

110.000

253 .000*)
85 .000**)

622 .000
640.000 320.000 960 .000

*) Hiefiir wurden fl. 219.600 in Barem eingezahlt , daher ein durchschnittlicher Uebernahmscurs von 86'8 %.
**) Wurden al pari übernommen.

5
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Sowohl die Prioritäts -, als Stamm-Actien lauten auf den Ueberbringer und sind in Stücken
von je fl. 200 ö. W. ausgestellt.

Gemäss der Gesellschaftsstatuten haben die Prioritäts -Actien den Anspruch auf eine Dividende
bis zu 5 % bevor für die Stamm-Actien der Anspruch auf Dividendenbezug eintritt . Nach erfolgter
Vertheilung einer Dividende von 5 % an die Stamm-Actien werden eventuelle weitere Ueberschüsse
des Reinerträgnisses gleichmässig zwischen Stamm- und Prioritäts-Actien vertheilt Eine Nach¬
zahlung auf die Dividende der Prioritäts-Actien aus dem Reinerträgnisse eines späteren Jahres findet
nicht statt.

Die Tilgung des Capitales erfolgt nach dem behördlich genehmigten Amortisationsplane
innerhalb der Concessionsdauer, d. i. bis Ende des Jahres 1976. Die Prioritäts -Actien werden bis
inclusive 1967 getilgt , dann beginnt die Tilgung der Stammactien. An Stelle der getilgten Stamm-
lind Prioritäts -Actien werden Genussscheine ausgegeben, welche zum Bezüge der zur Vertheilung
gelangenden Superdividende in der Weise berechtigen, dass zwei Genussscheine (ohne Unterschied, ob
von getilgten Stamm- oder Prioritäts-Actien herrührend) einer Actie gleichgestellt werden . Ebenso
werden bezüglich des Stimmrechtes bei der Generalversammlung zwei Genussscheine einer Actie
gleichgestellt.

5. Organisation des Betriebes.

Bet riebsf ührung.
Den Betrieb der Bahn sammt den Schleppbahnen hatte die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-

Jassy Eisenbahn-Gesellschaft auf Grund eines abgeschlossenen Betriebsvertrages auf die Dauer von
20 Jahren, d. i. bis 1. December 1906 gegen Erstattung der Selbstkosten übernommen. Die aus¬
gegebenen Bestimmungen des Betriebsvertrages sind mit jenen für die Eisenbahn Lemberg-Belzec
(Tomaszöw) nahezu übereinstimmend.

Nach demselben bezahlt die Localbahn an die betriebführende Verwaltung als Beitrags¬
leistung Air die allgemeine Verwaltung und die Centralleitungen, für Bahnaufsicht und Bahnerhaltung,
Verkehrs- und commerciellen Dienst , Zugförderungs- und Werkstättendienst ein jährliches Pauschale
von fl. 6.000, welches für den Fall , als sich das gesammte Anlagecapital nicht mit 5 X verzinsen
sollte , eine entsprechende Herabsetzung, jedoch nicht unter die Hälfte, erfährt.

Seit 1. Juli 1889 wird der Betrieb von der k. k. General-Direction der österreichischen
Staatsbahnen geführt.

Anschlussvertrag.
Für die Mitbenützung des Bahuhofes der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-

Gesellschaft wird eine Vergütung nach Massgabe der durch die in den gemeinschaftlichen Bahnhof
ein- und auslaufenden Wagenachsen zu ermittelnden Verkehrs-Intensitäten entrichtet , wobei eine
övige  Verzinsung der mitbenützten Anlagen und Bauherstellungen in Rechnung gestellt ist.

(Siehe Anhang.)

Dienstes - Organisation.
Sämmtliche Obliegenheiten aller Dienstesgeschäfte wurden seit Eröffnung des Betriebes bis

zu der am 1. Juli 1889 erfolgten staatlichen Betriebsübernahme von einem Betriebs -Vorstände,
welcher der Betriebs -Direction Lemberg unmittelbar unterstand, besorgt.

Der Betriebs -Vorstand war für seine Geschäftsführung persönlich verantwortlich und für jeden
Schaden, der durch ilm herbeigeführt wurde, auch ersatzpflichtig.

Seine Stellung , sowie seine dienstlichen Verpflichtungen sind durch eine eigene Instruction
(siehe Anhang) wie für die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) geregelt . Zur Besorgung des
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Bahnerhaltungsdienstes sind zwei Bahnaufselier mit sieben ambulanten Wächtern bestellt , welchen
nebst der Streckenbegehung auch die Verrichtungen des Dienstes während des Zugsverkehres in den
Stationen obliegen. Die Erhaltung des Oberbaues, dann der Dämme und Einschnitte wird, wie bei
der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw), gleichfalls im Accord bewirkt, u. zw. für die Linie
Kolomea-Sloboda zum Preise von fl. 150 und für die Zweigbahn nach Kniazdwör zum Preise von
fl. 100 pro Kilometer.

Es verkehren in der Strecke Kolomea-Sopöw zum Anschlüsse an sämmtliche personenführenden
Züge der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn gemischte Züge und überdies in der
Strecke Sopöw-Sloboda zwei gemischte Züge in jeder Richtung, dann Erforderniszüge nach Mass-
gabe des Bedarfes. In der Strecke Kolomea-Kniazdwör jedoch nur Erforderniszüge. Jedem gemischten
Zuge ist ein Dienstwagen und in der Regel nur ein Personenwagen beigegeben.

Mit der am 1. Juli 1889 eingetretenen staatlichen Betriebsübernahme wurde in der Vorstadt
Nadworna ein Bahnbetriebsamt errichtet, welches die Functionen des Betriebsvorstandes unter tliun-
lichster Beibehaltung der Dienstesorganisation versieht.

6. Personen- und Güter-Tarife.
Der Aufstellung der Tarife wurde , damit dieselben leicht verständlich und ohne Schwierig¬

keit anwendbar seien, die grösste Einfachheit zu Grunde gelegt ; ein directer Personen- und Güter¬
verkehr mit den Anschlussbahnen findet nicht statt , daher in der Anschlussstation Kolomea die
Umcartirung vorgenommen werden muss. Ebenso unterblieb die Annahme des für die österr.- Ungar.
Eisenbahnen gütigen „Tariftheiles I“, somit auch die Güterclassification und erfolgt daher die Ab¬
fertigung der Personen und Güter lediglich auf Grund der Bestimmungen des Betriebs -Reglements
vom 1. Juli 1874 und seinen Nachträgen, insoferne nicht noch besondere Ausnahmen von der Auf¬
sichtsbehörde genehmigt werden.

Sämmtliche Gebühren werden in österr. Währung ohne Agiozuschlag eiugehoben.
Die Transport-Gebührenberechnung geschieht nach Kilometern und Kilogrammen. Wenn

die Länge der Transportstrecke weniger als 8 Kilometer beträgt , wird die Gebühr für 8 Kilometer
eingehoben.

Auf den Transport von Militärpersonen und Militärgütern aller Art findet der auf den österr.-
Ungar. Eisenbahnen bestehende Militärtarif Anwendung.

Personen - Tarif  pro Person und Kilometer in Kreuzern
II . CI. III . CI.

4 kr. 2-.5 kr.
Kinder unter .2 Jahren gebührenfrei, von 2— 10 Jahren halber Fahrpreis . Die Ausgabe der Fahrbillets
erfolgt in den Stationen bei den Stationscassen, in den Haltestellen durch den Conducteur im Wagen
selbst und sind die zur Einhebung gelangenden Fahrpreise im Innern der Wagen und in den
Stationen und Haltestellen zur allgemeinen Ansicht angeheftet . Ausserdem gelangen auf einzelnen
Strecken Abonnementbillets in Heften zu 30, 60 und 100 Billets zu ermässigten Fahrpreisen zur
Ausgabe , gütig für 3, 5 und 8 Monate.

Separat -Person enziige.
Gebühr pro Kilometer : für die Locomotive . 1 fl.
für jeden benützten Wagen . . . . . 50 kr.
Für jede halbe Stunde Wartefrist über die bei der Bestellung festgesetzte Abfahrtszeit wird

der Betrag von fl. 25 eingehoben.

Reisegepäck.
Die Beförderung von Reisegepäck erfolgt ohne Anrechnung einer Transportgebühr, lediglich

gegen Entrichtung einer Manipulationsgebühr von 7 kr. für jedes einzelne Collo ohne Rücksichtnahme
5*
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auf das Gewicht des Collo und die Beförderungsdistanz. Eine Versicherung des Werthes und des
Interesses an der rechtzeitigen Lieferung ist bei Reisegepäck nicht zulässig.

Bei Verlust eines zum Transporte übernommenen Gepäcksstückes haftet die Bahnanstalt bis
zum Maximalbetrage von fl. 50 pro Collo. Die Partei ist jedoch zur legalen Nachweisung des
Werthes verpflichtet.

In Beschädigungsfällen ist der Umfang der Beschädigung zu constatiren und der Ersatz im
Verhältnisse desselben nach der Maximalentschädigung für Verluste zu bestimmen.

Nach Ablauf von 24 Stunden wird für das von der Partei bei Ankunft des Zuges nicht
sofort übernommene Gepäck pro Collo ein Lagergeld von 6 kr . für jeden angefangenen Tag eingehoben.

Als Reisegepäck werden nur Koffer, Schachteln, Reisesäcke, Reisetaschen etc befördert,
welche Gegenstände enthalten, die der Reisende zu seinem Reisebedürfnisse mit sich führt. Für jedes
ganze Fahrbillet können höchstens 2 Colli und für jedes halbe Falirbillet höchstens 1 Collo zur
Beförderung aufgegeben werden. Kaufmännisch verpackte Kisten, Tonnen, Tragkörbe etc. sowie Colli,
welche ihres Gewichtes und Umfanges nach nicht von einem Manne getragen werden können, werden
als Reisegepäck nicht befördert.

Wer Gegenstände als Reisegepäck aufgibt, die entweder vom Transporte gänzlich oder von
der Beförderung als Reisegepäck ausgeschlossen sind, verfällt den durch die Polizeiverordnung oder
durch das Strafgesetz festgesetzten Strafen, haftet für jeden etwa entstehenden Schaden und hat
überdies, auch wenn ein Schaden nicht entstanden ist, für jedes Kilogramm solcher Colli eine schon
durch die Auflieferung verwirkte Conventionalstrafe von fl. G zu erlegen.

Hunde.
Für jeden nach den Normen des Gepäckstransportes zu befördernden Hund wird die Gebühr

von 0*7 kr . pro Kilometer', nebst einer Manipulationsgebühr von 7 kr. pro Stück eingehoben. Bei
Bewachung der Thiere wird nach Ablauf von zwei Stunden ein Standgeld von 5 kr . pro Stück und
Stunde eingehoben.

Equipagen und sonstige Strassenfahrzeuge, ferner Pferde, Fohlen, Maultliiere, sowie alle
anderen Thiergattungen werden als Reisegepäck nicht befördert.

Eilgüter.
Transportgebühr pro 100 kg  und 1 km  beträgt 2'5kr ., die geringste Gebühr 20 kr.
Equipagen und sonstige Strassenfahrzeuge, sowie lebende Thiere aller Art werden als Eilgut

nicht befördert.
Fr achtgü ter.

Die Transportgebühren betragen pro 100 kg  und 1 km:
für sperrige Güter . 2 kr.

„ Stückgüter. 1'2 kr.
„ Wagenladungsgüter bei Aufgabe von mindestens 5000 kg .l kr.

Sperrige Güter sind solche, welche im Verhältnis zu ihrem Gewichte grossen Raum ein¬
nehmen, d. i. pro Kubikmeter weniger als 150 kg  wiegen.

Die Frachstsätze für Stückgüter finden Anwendung bei Aufgabe beliebiger Quantitäten.
Die Frachtsätze für Wagenladungsgüter gelangen nur bei Aufgabe von mindestens 5000 kg

pro Frachtbrief und Wagen oder Frachtzahlung mindestens für dieses Quantum pro Wagen zur
Anwendung.

Die Bildung von Wagenladungen aus beliebigen Gütern ist gestattet . Von der Bahnverwaltung
wird jedoch keine Haftpflicht wegen Beschädigung des einen Gutes durch das andere übernommen.

Die geringste Transportgebühr für eine Frachtsendung beträgt einschliesslich der Mani¬
pulationsgebühr 20 kr.

Die Verladung und Ausladung von Wagenladungsgütern ist durch die Versender, beziehungs¬
weise Empfänger auf eigene Kosten innerhalb der vorgeschriebenen Frist zu besorgen, Die Auf-,
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beziehungsweise Ausladung muss sich innerhalb der Frist von 12 Stunden nach Beistellung des Wagens
vollziehen . Für jede weitere Stunde gelangt eine Wagenverzögerungs-Gebühr von 20 kr. pro Wagen
zur Einhebung.

Für Gegenstände von mehr als 0- ;i m Länge wird bei Einzelnsendungen die 1V2fache Fracht
der Stückgutclasse für das Effectivgewicht berechnet. Uebersteigt das Effectivgewicht der Sendung
pro Wagen 5000 kg,  so wird nur die einfache Gebühr der Stückgutclasse eingehoben. Artikel von
mehr als 19 in  Länge werden nur nach Uebereinkunft zum Transporte angenommen.

Leichen.

Die Gebühr für eine Leiche wird nach dem Normalgewichte von 4000 kg  berechnet , u. zw.
bei Beförderung als Eilgut auf Grund der für Eilgüter gütigen Gebühren; als Frachtgut auf Grund
der Frachtsätze der Stückgutclasse.

Der Leiche muss ein Begleiter beigegeben werden, welcher ein Billet der von ihm benützten
Wagenclasse zu lösen hat.

Equipagen und sonstige Strassenfuh rwerke.

Die Transportgebühr beträgt (»0 kr. pro Stück und Kilometer. Ausser der Transportgebühr
wird eine Manipulationsgebühr von 7 kr. pro Stück eingehoben.

Lebende Thiere.

a) Pferde , Fohlen und Maulthiere:
Transportgebühr pro Kilometer für 1 Stück . 18 kr.

» n » n 2 „ 15 kl '.
„ „ „ „ 3 und mehrere Stücke . 12 kr.
Ausser der Transportgebühr wird eine Manipulationsgebülir von 7 kr. pro Stück eingehoben.
Als geringste Gebühr werden die für vier Kilometer entfallenden Tarifsätze inclusive Mani¬

pulationsgebühr eingehoben.
Die Begleiter der Pferde, Fohlen oder Maulthiere haben die normalmässige Fahrgebühr der

III . Wagenclasse zu bezahlen.
b) Sonstige Thiere . Die Gebühren für nachbenannte Thiere werden nach dennachfolgend

festgesetzten Normalgewichten zur Wagenladungs-Olasse berechnet, u. zw. :
1 Mutterkalb mit . .
1 einjähriges Kalb.
1 Stier , Ochs oder Kuh, aufrecht im Wagen . . . .
2 Stiere , Ochsen oder Kühe, aufrecht im Wagen . .
3 n » » » » h n ■
4 oder 5 Stiere, Ochsen oder Kühe, aufrecht im Wagen
bei 6 oder mehr, pro Stück . . .
1 Stier , Ochs oder Kuh, liegend.

Bei Aufgabe in Trieben von oder über 20 Stück
gewichte berechnet:
1 Stück Spanferkel . .
1 „ Frischling.
1 mageres Schwein . . .
1 gemästetes „ .
1 Lamm oder Kitz.
Schafe, Widder, Hammeln, Schöpse, Ziegen, pro Stück .
I Esel.

60 kg
170
840

1400
1680
1960
340

1680

>9

99

99

99

99

99

99

pro Frachtbrief werden folgende Normal-

20 kg
30 99
60

170
30
40

170

99

99

99

99
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Wenn mit einem Frachtbriefe weniger als 20 Stück einer Thiergattung zur Aufgabe
gelangen, so sind obige Normalgewichte so lange doppelt zu rechnen, bis die Gebühr für 20 Stück
anf Grund der einfachen Normalgewichte sich nicht billiger stellt,

Angeld für zur Thierverladung bestellte Wagen.
Jeder Thiertransport muss mindestens 24 Stunden vor Abgang des Zuges, mit welchem

derselbe befördert werden soll, angemeldet und zur Sicherung des Transportes ein Angeld von fl. 4-so
pro Wagen erlegt werden. Wenn die angemeldeten Thiere aus irgend einem Grunde nicht aufgegeben
werden, so verfällt das Angeld.

Wagenmiethe für Verzögerung des Ein - und Ausladens.
Die Ein- und Auswaggonirung der Thiere hat die Partei seihst zu besorgen. Werden Thiere

nicht innerhalb der reglementmässig zugestandenen Frist von den Versendern eingeladen und von
den Empfängern ausgeladen, so wird eine Wagenmiethe von fl. 4- g0  pro angefangenen Tag und
Wagen erhoben.

Stand gelder.
Nach Ablauf der reglementmässigen Bezugsfrist gelangen folgende Standgelder pro Stück

und Stunde zur Erhebung:
für Pferde, Fohlen und Maulthiere . 15 kr.

„ Hornvieh . 5 kr.
„ sonstige Thiere . 3 kr.

Eine etwaige Verpflegung der Thiere während des Aufenthaltes auf dem Bahnhofe geschieht
auf Gefahr und Kosten des Versenders.

Nebengebühren.
Der Transportgebühr wird in allen Fällen eine Manipulationsgebühr  zugeschlagen,

welche pro 100 kg beträgt:
für Eilgüter . • . . . 10 kr.

„ Stückgüter und sperrige Güter . 4 kr.
„ Wagenladungsgüter . . . 4 kr.

Auf - und Ablegegebühren.

Für das Auflegen der gewöhnlichen Güter auf die Streifwagen und das Ablegen von den¬
selben wird für jede dieser Leistungen die Gebühr von 1 kr . pro 100 kg, in minimo 2 kr. eingehoben.

Hebekrahngebühr.
Dieselbe beträgt 2 kr. für je angefangene 100 kg, und kann in jenen Stationen, wo sich keine

stabilen Hebekrahne befinden, über Verlangen der Partei nach Zulässigkeit ein transportabler
Hebekrahn zur Verfügung gestellt werden, in welchem Falle jedoch ausser der obigen Gebühr noch
ein fixer Betrag von fl. 10 für die Beförderung des Krahnes zu entrichten ist.

Auf - und Abladegebühr.
Wenn bei Sendungen die Auf- und Abladung über Ansuchen der Partei durch die Bahn

besorgt wird, so gelangt für jede einzelne Leistung die Gebühr von 1 kr . pro 100 kg zur Einhebung.
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Wag gebühr.

Dieselbe ist für jene Güter zu entrichten, deren Abwage ausdrücklich verlangt wird, und

beträgt 3-2 kr . für je angefaugene 100 kg, in minirno aber 4 kr.

Lagergeld.

Dasselbe beträgt sowohl bei der Auf- als Abgabe für jedes Collo Eilgut und jeden ange¬

fangenen Tag 6 kr. ; für gewöhnliche Güter r 6 kr . für angefangene 100 kg und Tag; für begünstigte
Güter 0*2kr . für angefangene 100 kg und Tag ; für Kohlen, Coacs und Brennholz 0*5 kr . pro angefangene

100 kg und Tag ; für gefettete Wolle nach Ablauf von 24 Stunden ein Lagergeld von 10 kr . für je

angefangene 100 kg und Tag ; für Petroleum und Mineralöle aller Art nach 2 Tagen lagergeldfreier

Zeit , 10 kr . für je angefangene 100 kg und Tag ; für Equipagen und sonstige Strassenfalirzeuge
30 kr. pro Stück und Tag nach Ablauf von 24 Stunden bei der Aufgabe und vom vierten Tage

angefängen bei der Abgabe.

Desinfectious gebühr.

Bei Transporten von Thieren und thierischen Rohproducten, für welche die Desinfection

der Wagen behördlich angeordnet ist, gelangen ohne Rücksicht auf die Beförderungsdistanznachstehende
Gebühren zur Einhebung:

Für Grosshornvieh, Pferde, Maulthiere und Esel ohne Rücksicht auf die Anzahl der in die

Eisenbahnwagen verladenen Thiere, für einen viei*räderigen gewöhnlichen Wagen oder für die

Benützung nur einer Etage eines Etagenwagens fl. l 'so- Für Versendungen tliierischer Rohproducte
2 kr . pro 100 kg, bei Berechnung einer Minimalgebühr von fl. 1-50  pro Wagenladung.

Die näheren Details sind aus dem im Jahre 1886 veröffentlichten Gebührentarife und seinen

Anhängen vom Jahre 1887 und 1888 zu entnehmen.

Zuschläge für Werth - und Lieferzeit -Interesse - Declaration:

Transportgattung

Werth- Lieferzeit-Interesse-

Declaration

Frachtzuschlag
für je

augefangene
150 km  pro mille

Minimal-
Gebühr in
Kreuzern

Frachtzuschlag
für je angefangene

Minimal-
Gebühr in
Kreuzern

Eilgüter und Frachten o-i 5
fünf Gulden

für die ersten 150 km
0-5 kr.

5

Equipagen und sonstige
Strassenfalirzeuge

1 5
dreissig Gulden

und 7-5 km : O-̂ kr.
15

Lebende Thiere 1 5 dreissig Gulden
und 7-5 km : O'i kr.

15
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Nachnah raepro vision.

Für Spesen „in Vorhinein“ in Beträgen über fl. 2, sowie für die dem Gute nachgenornmenen
baren Auslagen wird eine Provision von 2X des nachgenommenen Betrages berechnet.

Für Nachnahmen, welche nach ihrer Einzahlung seitens des Adressaten an den Aufgeber
ersetzt werden sollen (Spesen nach Eingang) und für Spesen „in Vorhinein“ in Beträgen von fl. 2
wird eine Provision von xj2% des Nachnahmebetrages, in minimo jedoch 2 kr . erhoben.

Die von der Anschlussbahn (auch Schleppbahn) übernommenen Vorfrachten (inclusive Nach¬
nahmen, Zölle u. s. w.) sind provisionsfrei.

Zählgebühr.

Für die bahnamtliche Feststellung der Stückzahl bei Holzsendungenwird für je 10  Stück eine
Gebühr von 5 kr. erhoben, wobei angefangene 10 Stück für voll gerechnet "werden.

In minimo werden jedoch pro Wagen 50 kr. erhoben.

Specialtarife.

Nr. 1. Für Eil- und Frachtgüter aller Art (mit Ausnahme von Leichen, Equipagen und sonstigen
Strassenfahrzeugen, sowie lebenden Thieren) unter Auflassung der Manipulationsgebühr, Trans¬
portgebühr pro 100 kg für Eilgüter , sperrige Güter und Stückgüter . 5 kr.
Für Wagenladungsgüter bei Aufgabe von mindestens 5000 kg .4 „

Nr. 2. Für Bau-, Werk- und Nutzholz in Wagenladungen, Transportgebühr pro 100 kg
und pro 1 km . 0 7 „
Manipulationsgebühr pro 100 kg . 2 „

Nr. 3A Für Kohle, Coacs, leere und gebrauchte Emballagen aller Art und Sägespäne
Transportgebühr pro 100 kg und 1 km . 0'(; „
Manipulationsgebühr pro 100 kg . 1 „

Nr. 3B. Brennholz bei Frachtzahlung und Verladung von höchstens 20 Raummetern lufttrockenen
harten und höchstens 24 Raummetern lufttrockenen weichen Brennholzes pro gedeckten
Güterwagen, dann
Abfallholz (Kopfholz, Scheitholz und Säumlinge von Erzeugnissen der Sägewerke herrührend)
bei Frachtzahlung und Verladung von höchstens 28 Raummetern lufttrockenen weichen Kopf¬
holzes oder 32 Raummetern lufttrockenen weichen Scheitholzes oder ebensolchen Säumlingen
pro gedeckten Güterwagen Transportgebühr pro verwendeten Wagen und 1 km . 60 kr.
Manipulationsgebühr pro verwendeten Wagen . fl. 1

Nr. 4. Für Hornvieh-, Borstenvieh- und Schaftransporte in Wagenladungen bei Frachtzahlung für
den Gesammtinhalt der Quadratmeter der Bodenfläche des verwendeten Wagens Transport¬
gebühr pro Quadratmeter der Bodenfläche pro verwendeten Wagen und Kilometer 1 kr.
Manipulationsgebühr pro Quadratmeter der Bodenfläche. 6-5 „
Für die Mitbenützung der Trommel Transportgebühr pro Kilometer . 2 „
Manipulationsgebühr . 13 „

Nr. 5. Für ärarische Telegraphen - Materialien Transportgebühr pro 100 kg und Kilo¬
meter bei Aufgabe für Personen- und gemischte Züge . Oy „
für Lastzüge . 0-s2 „
bei Frachtzahlung nach der Tragkraftziffer des verwendeten Wagens. 0:25  „
Alle näheren Details der Tarifbestimmungen sind aus dem veröffentlichten Gebührentarife

vom Jahre 1886 und seinen Nachträgen vom Jahre 1887 und 1888 zu entnehmen.
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Tarif -Kilometerzeiger

für die Localbalm Kolomea-Sloboda rungurska (Kopalnia ) mit der Abzweigung von Nadwörniaüskie

Vorstadt (przedmiescie ) nach Szeparowce -Kniazdwör . •

Von oder nach

Krynica-Debowa*)||

N’S
S'
•3Ph*cä3©̂s io'S 'w NadwörnianskieYor-1

stadt(przedmiescie**)||

4T*■©
1
©
*©
"el
S

*
6
"©um©©£o
•4-ic3
s Szeparowce-Ort*)|

fH«O
1

CD©£©
öS
&NCG

&©’©
cS-*

”1
M 1Wierzbiaznizny*)1

&•©P<©m Sopöw-Müller<1

<X>©s'S
5*W

£OQ£1o
ß|
g §NN
Ph Peczenizyn-Markt1

[miasteczko]*)|

*e3
is*o
■scSs
BJS
8N
©PH

*s*>5
3b£a

SlobodarungurskaDorf1
[wies]*)||

Slobodarungurska-
Grube[Kopalnia]*)

Kolomea -Bahnhof . 3 41 5 7 8 10 12 5 6 7 8 | 9 15 16 |18 20 22 26

Krynica -Debowa *) . l | 2 4 Bi 7 9 3 3 4 5 7 j12 113 16 18 20 23

Kolomea-Ringplatz [rynek ] **) . . . | 1 31 4 7 8 2 3 3 5 6 12 13 15 17 19 23

Nadwörnianskie Vorstadt [przedmiescie] **) 2 3 6 7 l | 2 | 3 4 5 11 12114 |l6 18 22

| Diatkowce -Kühnel **) . 1 4 | 5 | 3 4 4 6 | 7 13 14 16 18 20 24

Diatkowce -Brettler **) . 3 [ 5 | 4 4 | 5 e ( 8 14 15 17 19 21 25

| Szeparowce -Ort *) . 2 6 7 8 9 |l0 16 17 19 21 23 27

| Szeparowce -Kniazdwör . 8 9 9 11 12 18 19 21 23 25 29

Bad Pruth [Kopie ]e w Prucie ] *) . . 1 2 3 4 10 11 13 16 17 21

Wierzbiijz nizny *) . 1 2 4 10 11 13 15 17 21

| Sopöw . 2 3 9 10 12 14 16 20

Sopöw-Müller. 2 8 9 |ll 13 15 19

Kujdance *) . 6 7 11 12 fl4 17

Peczenizyn -Szczepanowski . . . . 2 4 6 8 12

Peczenizyn -Markt [miasteczko ] *) . . 3 5 7 10

Peczenizyn -Marköwka *) . | 2 4 8

Rungury **) . . 2 6

Sloboda rungurska Dorf [wies] *) . . 4

*) Haltestelle für Personen - und Gepäckverkehr.
**) „ „ „ „ „ mit beschränkter Güterabgabe , „Eil - uud Stückgüter¬

aufgabe ausgeschlossen “ ; Aufgabe von Wagenladungsgütern nur nach vorausgehender Uebereinkunft mit der
Bahn Verwaltung.

7, Ergebnisse des Personen- und Güterverkehres.

Die Bahnstrecke von Kolomea hach Peczenizyn und von der Nadwornaer Vorstadt nach
Kniazdwör wurde am 1. October 1886 und von Peczenizyn nach Sloboda am 1. December 1886 dem
öffentlichen Personen - und Güterverkehre übergeben und wurde bis zum 18., Mai 1887 für Rechnung
des Concessionärs geführt , worüber die statistischen Daten mangeln.

6
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Die Zeitperiode vom 18. Mai 1887 angefangen bis 31.December 1887 bildet das erste Geschäfts¬
jahr von 228 Tagen für die gesammte Strecke von 33 Tarifkilometern.

Die nächsten Geschäftsperioden werden durch das Kalenderjahr gebildet.

Per ^ onen - Verkehr 1887
228 Tage °/o 1888

I
| °/o

Anzahl der Reisenden II. Classe. 8.473 12"62 9.972 H '35
w « » 1-̂ -' J) . 58 .568 oo *ojOi 77.918 lO0000

Militär. 89 0'l3 — — -

Zusammen . . 67.130 100 87.890 100

pro Tag. 295 240
Zusammen von den Reisenden zurückgelegter Weg

in Kilometern. 534 .719 671.515
Von einem Reisenden zurückgelegter Weg in Kiloniet. 7-950 7-640

G e p ä c k s- V e r k e h r.
Zusammen beförderte Menge in Tonnen . . . . 17-68 25-28
pro Tag. 0-08 0*07
Von einer Tonne durchschnittlich zurückgelegter

Weg in Kilometern. 6-8 15
Auf einen Reisenden entfällt das Gewicht in Tonnen 0*026 —

Gü t e r - V e r k e h r.
Zusammen beförderte Frachtenmenge in Tonnen . 49 .396 67 .674
pro Tag „ „ „ „ 216-65 184'9o
Von einer Tonne zurückgelegter Weg in Kilometern 16-36 14*82
Beförderte sperrige Güter in Tonnen. 13"o6 12*44

„ Stückgutklasse „ „ . 468 -77 709-13
Wagenladungsklasse ä 5000 Kilogramm in Tonnen 41 .250 -53 60 .638-22
Specialtarif. 7.663 -55 6.315-75

Zusammen . 49.396 67 .674

Beförderte sperrige Güter in Tonnen Kilometer . 259 214
„ Stückgutklasse „ „ „ 9.880 13.762
„ Wagenladungsklasse in Toimen Kilometer 658.081 860 .396
„ Specialtarif „ „ „ 140.004 129 .111

Zusammen . 808 .224 1,003 .483
Befördert wurden in Tonnen.

Getreide, Malz, Mais. 8.737 -51 17 -69 12.185-ffi 18-oi
Bau- und Brennholz. 6.679 -4o 13 "52 3.434"oo 5*08
Mahlproducte . . 4 .215 -51 8-53 12.026 -95 17-77
Eisen und Eisenwaren. 233 -J6 0*47 229-is 0"34
Coacs, Steinkohle und Steinkohlenziegel . . . . 378 -9o 0*77 1.397-04 20-7
Emballagen. 1.773 -94 3‘59 1.653-70 2-44
Petroleum und sonstiges Mineralöl. 26.539 -70 53 -73 35.056 'n 51*80
Bier. 112 -93 0'23 137-94 0*20
Bahnbetriebsmittel auf eigenen Rädern . . . . ' 178 -32 0*36 370-o2 0-55
Säuren. 282 -71 0*57 536 -39 0*79
Verschiedene andere Artikel. 263 -83 0 *54 — —

Zusammen . 49 .395- 91 100 67.674 -54 100  1
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Beförderte Züge
1887 *) 1888

Hauptbahn Flügel Hauptbahn Flügel

Pro Tag Anzahl der Züge. 17 3 13 2

„ „ Zugskilometer. 215 24 177 —

„ „ Wagenachskilometer. 2.116 163 1.692 9

„ „ beförderte 1000 Tonnen Kilometer Brutto 17-75 0*97 Os 0*93

; „ „ 1000 „ „ Netto 3'44 0'29 2"68 0’35

„ „ bewegte Sitzplätze. 343 140 305 93

„ „ besetzte „ . 100 9 73 3

Durchschnittliche Bruttolast

eines Personen - Zuges in Tonnen. 55'821 —

„ gemischten „ „ „ . 51-271 55-52i
j) L^st - « h » . 66-351 00IO

„ Material - „ „ „ . 46 ’ifi7 25-690

Im Allgemeinen durchschnittlich . . 60"540 55-435

*) Diese Daten gelten für das ganze Jahr 1887.

8. Finanzielle Ergebnisse.
Dieselben sind aus der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

1 Capitel1Artikel1_.......

Einnahmen
1887 1888

fl. kr. fl. kr.

1 Transport -Einnahmen.
1 Personenbeförderung . . 12.978 57 15.907 25
2 Gepäck und Equipagen. 61 93 91 20

3 Eilgüter. 23 55
4 Frachten , Vieh. 59.631 52 77.954
5 Nebengebühren (Wag-, Lagerzins - und besondere

Versicherungsgebühren etc.) . 1.162 64 1.651 54

Zusammen . 73.834 66 95 .627 54
11 Verschiedene Einnahmen.

1 Telegraphische Depeschen. 964 71 966 79
2 Verschiedene Erträgnisse. 16 97 66 40

Totale Einnahmen . 74.816 34 96 .660 73

Ausgaben.
in A Allgemeine Verwaltung. 2.326 08 4.252 88

IV/X B Bahnaufsicht und Bahnerhaltung. 10.878 18 9.311 66
XI/XIII ü Verkehrs- und commercieller Dienst. 13.923 16 18.790 67

XIV/XVI D Zugförderungs- und Werkstätten -Dienst . . . . 20.152 37 24.150 30
E Besondere Ausgaben. 1.029 03 3.229 43

Zusammen . *) 48 .308 82 **)59.733 94
*) Die Betriebsausgaben betragen 63- 19 o/o der Einnahmen.

**) * » » 68'46% „ ,,
6*
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Von den Einnahmen entfallen *) :

pro Tag . fl.
„ Bahnkilometer . , . „
„ Nutzkilometer . . „
,, Wagenachskilometer . .

1000 Tonnen jBrutto ) Kilometer
Netto i

Durchschnittliche Ausgaben:

Tag.
Bahnkilometer.
Nutzkilometer.
Wagenachskilometer.

„„ m fBruttol Kilometer .
l Netto )

1887 1888
328 *14 fl. 264 *io

2.267 *16 V) 2.929*ii
1 *39 1 ‘364
0 *1298 w 0 *1431

22 *819 24 *602
72 *708 r 87 *125

207 *37 fl. 154 *38
1 .432 -71

0 *875
0 *082

14 *458
45 *947

1 . 712 *26
0 *7972
0 *0836

14 *382
50 *930

Betriebs-Ergebnisse.

Einnahmen
Ausgaben

1887
228 Tage

fl . 74 .810 *34

„ 48 .308 *82

fl. 96.
56.

1888

660 *73
504 *51

daher Betriebs -Ueberschuss. fl. 40.156*22
oder von den Einnahmen.

Das gesammte Anlagecapital per fl. 960.000 hat sich dem-
35 *43% 41 *54X

nach zerzinst mit. 4 *36% 4 *18X
Die Prioritäts -Actien wurden verzinst mit.
Die Stamm-Actien wurden nicht verzinst, sondern der

5 % 5 %

Ueberschuss, welcher eine Verzinsung der Stamm-Actien von
zugelassen hätte , auf neue Rechnung vorgetragen.

2 *30% 1’82 X

Nach den im Verordnungsblatte des k. k. Handelsministeriums veröffentlichten Betriebs¬
ausweisen wurden im Jahre 1889 befördert:

63.664 Personen, mit einer Einnahme von fl. 11.370 oder gegen 1888 weniger um 28*92X
53.314 Tonnen Güter, „ _ „ „ „ 60,025 „ „ 1888 „ „ 24*6i %

zusammen fl. 71.395
es resultirt daher aus dem Personen- und Güterverkehre gegen das Jahr 1888 eine Mindereinnahme
von fl. 25.265 oder 26*14,%'.

Dieses ungünstige Ergebnis ist zum Theile durch die, infolge der eingetretenen Hochwässer
hervorgerufene, längere Verkehrsunterbrechung, theils auch dadurch entstanden, dass die Rohöl-
gewinnung nachgelassen hatte , welche aber im Jahre 1890 wieder auf ihre normale Höhe gestiegen ist.

*) Von den Einnahmen sind bereits in Abzug gebracht : Riickersätze an Bahngebühren , Ersätze für Verluste,
Abgänge und Beschädigungen.

«



TABELLE II. Bahnbeschreibung der Kolomeaer Localbahnen.
L ä n % e n- Neisungs- Richtung «- u 11 t e r b a U Oberbau H och b a U

Verhältnisse Erdarheit Bnuobjecie tiebäud e Bahn¬
höfe

Mt-
P '^ l

Benennung wahre tariftnSssige L ä n g  e n Brücken Anzahl x >6Xi.oxmuuig

der Entfernung
ron der in Neigung 'S in Bögen

s
a03

in der
Anschüttung

in der
Abgrabung s SO -3

a0 <0
0 e E e®

• Wsaren
magazine

der

Stationsplätze Anmcrliinig |Stationsülatze £ Z g c s ,3 " 2 ®JS 3 ® B s e 0

und
Kilometer

i
w 5 -q

° s
| i

a *
Ü

■3
über bis

ioclus.
«5**3b.
s S.

J über bis
inclus.

1«os
®

<e®
Aber bis

inclus. über bis
inclus.

O
e
*<

b.60 ja®
3 ’Sa so

3 g
S = « **

a •
a |§ ß

jh
Siä

3 u« •
fc
g
e

2
a

5
8«e« * S

.2
s a

.2 £
e a
««

s
B
60 a«SU O

und

Strecken

ta0uCd
Strecken § 'S | &e 2 | 1 « II ■73 a 1 s »a « e« 'S a ä «

& -S s a = s & über bis inc). SS Geleise 1 «s i 1 • « «te a |
d i

■g>
1 «r a.

VOD bis «e•J Kilome t e r Meter Kilometer Meter 4 »( Spannweite Kilometer
" if X ö an V) X X

» 1 * 3 ! 4 5 6 L2 Lj 9 1° ii 13 14 15 16 n 18 20 23 24 25 2« 29 30 31 32 33 34 35 36 37 88 39 40 41 42 43 44 45 46 " 48 49 50

a ) Linie : Molomea - Stoboda Tungursha Kopalnla.

194 -853 195 685 8-850 1«

Kolomea Station 0 0574 0574* 0 574 1-35 0574 00 • 0070 0-070 a 1 1 Station Kolonie» *) Die Anlagender Station

Currente Bahn 0-574 1-875 1-301 Ol88 1-113 15 0 -783 0519 175 0 040 1-016 0245 O09 051 3 4 1-301 1-301 4 Currente Bahn Kolomeader k. k. priv.

Wincentöwka 1*875 1-873 1-875 2 2 1 Haltestelle Wincentöwka Lemberg • Ciemowitz-

Currente Bahn 1-875 2-638 0753 0 -056 0-698 136 0 -635 0 -128 126 0-iso 0633 036 Oll 1 1 0753 0753 Currente Bahn CO
Jassy Eisenbahngesell
schaft- werden mitbe-

D^bowa Krynica Haltestelle 2-638 0 -753 2-638 1 3 - i Haltestelle D^bowa Krynica 00 nützt undgehörenhiezu
Currente Bahn 2-638 3 330 0 -693 0 -179 0513 15 0 -249 0-443 125 O-oi 0332 0330 088 0-25 1 1 1 0-692 0692 Currente Bahn 00

auch die hier ange-

Kolomea Rynek Haltestelle 3-330 0 -691 3-330 1 4 1 Haltestelle Kolomea Kynek lbhrten 0‘574Kilometer

Currente Bahn 3-330 4-330 0 -910 0-359 0 -195 0-456 28 0710 0-017 0-183 400 003S 0*604 0-368 021 O-05 1 2 2 0910 0910 Currente Bahu u
4)

Geleise.

Nadwornianskie przedraiescie Ausweiche 4-330 4 366 0 -136 0-978 4-398 1 5 0136 0 0 -136 OO O100 0-036 026 0-136 Ol36 0 -272 £ 1 1 Ausu'eichc Nadwornianskie przedmieicie
Currente Bahn 4-366 5 -036 0 -660 0 -395 0365 145 0 -519 0 -141 125 0 *060 O-070 0-300 0-330 0 -4(1 Ol2 2 1 0-660 0660 Currente Bahn

Bad Pruth Haltestelle 5-026 0 738 5 036 1 5 1 Haltestelle Bad Pruth **
Currente Bahn 5-036 5-470 0 -444 0166 0-378 15 0262 0 -182 11C 0 364 O08O . 7-60 1 1 1 0-444 0440 Currente Bahn O

Wierbiai Diioy Haltestelle 5 -470 0 444 5 -470 1 6 1 Haltestelle Wierbiafc oitoy 0
Currente Bahn 5-470 6 373 0 803 0-803 4*7 0512 0-390 150 0 -602 0200 0 -63 Ol3 1 0*802 0-803 Currente Bahn .

Sopow Station 6-373 6 533 0 350 0913 6-383 1 7 0 -350 2-5 0 350 OO Ol70 0-080 063 0 15 0250 0704 O954 7 1 1 1 1 39 -04 1 1 1 1 1 Station Sopow
Currente Bahn 6-533 7-433 0900 0 -190 0-710 5 0 59* 0-302 40C O040 0 -860 0-83 O11 2 Os00 0*900 Currente Bahn

$opöw Maller Haltestelle 7*122 1-039 7-433 2 8 1 Haltestelle Sopöw Müller
Currente Bahn 7-433 a -835 1-403 0345 1-058 17-39 1-403 00 Olso 1-203 0-080 0 -02 0 -16 1 1 3 1-403 1-403 Currente Bahn

Kujdance Haltestelle
Currente Bahn

8

8-835
m

14-422 5 -597
1-403 8-835 2 9

O700 Oo67 4-830 25 4 447 O080 1-070 150 2-190 Oo90 2-997 0 320 1-67 031 1 11 1 10 5-597 5-597

1 Haltestelle
Currente Bahn

Kujdance

1 Pecsseuizyn Szczepanowski. Station 14-433 14-733 0 300 5-767 14-593 6 15 0-300 23 0235 0-065 400 . Oo90 0 -310 1 *3 O300 0405 0705 3 1 1 1 39 04 1 1 i Station- Peczeoizyn Szczepanowski CD
00
00Currente Bahn 14-733 15 -783 1-060 1-060 135 0514 0 -345 0 -301 20C 0 -330 0 -740 1-87 6 3 1-060 1-060 Currente Bahn

Peczeniiyn miasteczko Haltestelle 16-782 1-190 15-783 2 16 1 Haltestelle Peczeoizyn miasteczko
Currente Bahn 15-783 17-753 1-971 1-971 12 0 -162 0 -323 1-486 150 0650 1-321 1-58 1 8 11 1-971 1-971 Currente Bahn u

j PeczenizynMark6wka Haltestelle 17-733 1-971 17-753 3 18 1 Haltestelle Peczentiyn Marköwka
0

Currente Bahn 17-753 20050 2-397 0 -066 2-331 21 -16 1-188 0 -529 0 580 12C . 0*280 1-857 O-050 0-110 2-83 2 -50 8 17 2-397 2 397 Currente Bahu
n
Q>Ruugury Ausweiche 20-050 20 -350 Osoo 2-38320135 2 20 0 'SOO 25 O-soo OO 0 -too 387 0 -200 O-ioo O-400 2 i 1 Ausiceiche Rungary

Currente Bahn 20 -350 22 -395 2-143 2 145 20 0923 0318 0904 11c . 1-040 1-075 Oo30 2-30 1-50 1 7 ■7 2-145 2145 Currente Bahn O

Sfoboda rungurska wies Haltestelle 22-395 2-36022395 2 22 1 Haltestelle Sloboda rungnrskä wieö
O

Curreote Bahu 22 39» 25 -473 3 078 O100 0 537 2441 30 1-135 0 539 1414 110 0-738 2-018 Ol 80 0-142 2-31 7-4» 5 7 11 3-078 3-078 Currente Bahn M

Sloboda mngurska Kopalnla S.ation 25 473 25 -633 O-180 3-19820593 4 26 Ol80 25 0 180 00 0172 0008 319 O-60 0 -180 O794 0974 10 1 1 1 3904 1 1 1 1 • 1 Station Slobodn raogureka Kopalnla

Totale . . 25 -65325-598 2 779 0 -79922*075

It-t - w

15 -594 2-031 8*008 2-748 4 014 15-895 OS30 2-766 1 10 1 51 8 69 25-079 2 30927 -388 27 3 1 3 3 117 -is 3 2 1 3 6 10 4

b) Linie: ladwoi rnianskie - j * * <?piitr<»n CO H II li IX tl Iw« ir.

Nadwornianskie przedmiescie Ausweiche O r.Jtowif» f.ttpm 1 Ausweiche Nadwornianskie przedmiescie *) Die Linie zweigt im
Currente BahD 0 1-979 1-979 O100 1-879 7-6 1-873 0 107 15C O-500 1-379 0-ioo Ol6 0 *08 1 2 . 3 1 1-979 1-979 Currente Bahn CD Kilometer 4*37i dm*

Diatkowce Kühne] Ausweiche 1-979 2-109 Ol30 2-044 2 044 2 2 OiSO 1-8 0130 OO 0 -130 0-06 0 130 Ol30 O-260 2 1 1 1 Ausweiche Diatkowce Kühoel 00
00
r—l

Linie Kotumea-Stoboda

Currente Bahn 2 )09 2-901 0793 0798 6 0793 OO 0742 O050 Ol8 0 -19 1 0793 0 -792 Currente Bahn
Diatkowce ßrettler Ausweiche 2-901 3 031 0-130 0-933 2 -966 1 3 0-130 2 0 0 -130 Ol30 005 0130 0-130 0-260 . 2 1 1 1 Ausweiche •*) ZwischendenStationen

Szeparowce wieS
Currente Bahu

Haltestelle
3 031

ö.

5 -620

>20

2589
2-654 5-620 3 6

0 -336 2-363 20 2 508 O08I 20c 0 -filO O100 1-269 0-060 0550 1-02 1 67 . 3 3 2-589 2-589
. 1

Currente Bahn
Haltestelle Szeparowce wies

Ol
Ä

Kolomeader k. k. priv.
Lemberg - Czernowitz-
Jassy Eisenbahn und

Currente Bahn 5-630 7 -001 1-381 0006 1-375 10 1-385 O-050 150 0328 0773 0*280 024 0 -42 . 1 1 2 2 1-381 1-381 Currente Bahn 4-» der Station Szeparowce
Szeparowce Kniazdwör Station 7-ooi 7-143 0 143 1-493 7-113 2 7 0 -143 0 -143 OO 0072 0 070 0 -44 0 -142 0 -198 0 -340 3 1 1 41 -4 1 1 1** Station Szeparowce Kniazdwör O Kniazdwörbesteht eiue

O telephonische Verbin*

Totale . . . 7-143 7-113 0474 6 669 6 -899 0 -244 1-510 O100 4-423 om 1-030 2 (i 8 4 7-143 0458 7-601 8 1 1 41* 2 . 3 3 1 i ** rH
dang.

c) Mehle PP haihnei 1.
1. Von Kilometer Oeo bei Station Kolomea zur Naphtharaffioerie ron Fibich und Stawiarski , lang 0*081 Kilometer

2. Vom Nebengeleise der Ausweiche Diatkowce Brettler (Flügelbahn ) zur Mühle ßrettler , lang 0-350 n
3. Vom Nebengeleise der Station Szeparowce - Kniazdwör (Flögelbahn ) zur Mühle ßrettler , lang 0472 n
4 . Vom Kilometer 14-883 der Hauptbahn bei Station Peczenizyn zur Naphtharatbüerie von Szczepanowski &. Co., lang inet . Abzweigung 0648 »

Zusammen . . . 1.&51 Kilometer
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Kolom e a er -Lo caftahnen
Taf.42.

UNTERBAU.

NormalproFile des Bahnkörpers . 1:400. Normale Für Dämme u. Einschnitts -Versicherngen Gedeckte DurchläPse.1:200.

Erbrait .e *̂ LÄ # «

Flechtwerke bei Jnundationsterrain ,
1:200 .

,.X9S>.

Ansicht. Querschnitt
Q'3' 0'8? ' Lichtw.

Querschnitt.
0'8;T0m‘ Lichlw.

Ir ' ^402?
, .i ~ :! ll>

*11;
DieAnftragsbäscbig.bis zu

.4o . , einerDaJnTOhÖtiot. Io * Icon.
; . -?■>. .--<) nen (warmesd-Materialer*

laubt ) «tnfiifs.angelegt
werden.

« -01%

längenschnitt . * • 0*30s.
V5 F . 16 8 .

mu mm
mm ' Wm

iw.i
Ansicht.Grundrife.

Ausgleichung der aus
der Dammerbneitsrung sich ergeb Untbplanieo.

Norm.Kborsenbr.

Juden .Curvenwird das Untarbairplanummdar Seitedes aufse-
Ten. SchiauanStranges irm 10*15cm-erbreilerb .
IDämmeTonmehr als 5ra .Hoheerralwn erneefltschpr.Ysrbreib-

Erd - Einschnitt.

1:400.

**V3. »F>« 5

j : * _ 3A. , J, | :) . ■.. 1 i ....r—. VW

: '-’* ♦ > t. fjj r  O,8“ T0,T*' L'ichtw

I,. l; S7.tÄW.lHrhX-. I
m • Bb*chun̂ svsrhäl tu.

BeiBruchsteinmauerwerk dürfen die Wankennicht
schwächer als SOcm gehalten werden
Jh denBögenwird conrorm den Erdarheilen an der
Seitedesä.ufseren Schienenabrangesdas Ohjectum10- 15cm.verbreitert.

Holzbrücke 2'3mwt . Km8h.
1:200.

m
fOr Ô TÔ -Lichtwaite

S * 031 S.
wi &jiJSiJjB' W * 0'3+0'4h.

k « 0-l2s . •
d * 01 +0-7. 8.
« * 0-20S.
L ' 1-40S.
5 « V24 s.

Normale Für Balkenbrücken
^ :ioo.

Querschnitte.
Lichtw . 5‘Om- Stülzw . 5 8m

Widerliier gegen Stoboda

i i i 5 M £ 1 ; l 1:j :i
1: ,M * .Jlllil

Querprofile der Bahn mib Strafsenbeniitzung . DammpFJasterungen bei Jnundationstemuft.
Km. 1830. 4 *-. -M5 . ».WiW * . |

*w*o.*. .. . - ..te-ee- i.. . .l . . ..

Km. 3 090.
» . ixw.irAi.

Km. 3 *200

Km.3-820.

Sie'. .; . . . I. ._ 11.»46s*s.\ :je<s.

Km. V770.

Km. 5*800
. i

Km. 6-600

DammpFlaslerungresp.Steinsätze b.Einbauten im
». $ ° Bachbette .1:200.

mh

*'?IeyeWSPN «« ^

Normal -Profil des Qammversicherung gegen
lichten Raumes Unterwaschungen bei Pliefs.

;#?.u Wefser.
\ AAp

vMMwm
2 1 i “ # rÄM,.Äh* l .vttjr ■■ ^ wr 9'

... oil. .«T....V

Widerlager gegenKolomea
. .V40..i . .vyp Lichtw. 6'5 Stütz 7*3m*

4-5.0
. .5:97. __ 9.97.

dTOwj&SmWMm

Querschnitt.

Lichtw.80m Stiitzw . 8-8T

GrundrifS.

Strarsen theii

«LQ .Q. n . Q
längenafl8ichten u. Längenschnitt «.

a
9-10. 9-10M91Sj

be MaxLadepro/.
Querachnilttu 0.1:200.

amJoche- amWiderleg.
Querschnitt zu C.1:200.

wmw/. 1-:

Km.15*660. . ,SW, M> .
j J . . . .*7-10. .

mm'
Km. 14*320- .5:0«... . i

!,. ree. ... 5-ä.ol. .. . i .vM.

■JL-1

'Z%
■vt

r

"*1 Bwl —i

DurchlaTs 2*5 m.wt .1:200.
Querschnitt . Ansicht.

Durchlafs 3*0m.wt. 1:200 .
Querschnitt Ansicht.

,»+4.^146„.Vc*., S.t «,.84i.,|

»•;oa.
.8 Jü . ..

0urchlaP6 mit Mitteljoch SOm .wt . ü
1:200

Ansicht . Ungeniehn .tt.
53.*.

.̂.88. .»A9.., .tk-r A4..»19-l  U

Durchlafs 4 *0 m, wt . C
Langenschnitt

Draufsicht.GrundfiPs 1;w * Ansicht.DraursichtGrund ritt.

igifji— iumi4 Hmi'fim'MU'-fWmvm
Draufsicht-Crundrifs

Grundrifs.Draufsicht

■r !. mm-Langenschnitt
LangsnschniU

^ m»0-5,



KolomeaeriocaTb ahnen Taf . 43.

UNTERBAU.

Ko1omga

Holzbrücke ü.d. PruthFluFs b. km. 5 5. 4 OPfn.ä 150 m. 8 ÖPFn. ä 13'3 m .

Balken - Aus theilung.

. i?:Q. . . . .x. . . - -j 'SjO.'_ *. is .-p. . . . . . 3V3.
1 :iooo.

. . am _ *._ ,. _ v _ « •>_. 133 _v .IVTff _
t^ s stow

JWf ...I >}J "J
wjujjJifuuj 'jprj

Längenschnitteines Feldes 15 ’Om . wt.
1: 200 -

Querschn . i. d . Mitte eines Lan £ enansicht > eines Feldes 13 3 m . vvt-
Faldae 1‘fnfl © 1: 200.Fe!des .1:200.

Querschn3EOO

GrundriPs d . End Feldes 15 0 rr». wb
» « .

mm

Tragbalken . 1:100 . Gru ndriPs ^ ines Feldes 13' 3m tyt . 1 : 200
. yBü—_— _ BSt — | ■— n I-.

Durchiafs S’Om. Ltw . 68 m. $ tw.
Langenansiehl 1: 200 - Längenschnitt-

Jn den Feldern mit 13"3 m
Weite beträgt die Balken*

I breite nur 28 cm

Querschn -aa . 1:200-
_ _ « a.

H!

GrundriPs u . Mauerwerksplan.

■. 294 “ 227 1 22» “ * 22$ 1

DurchlaPs 12’0 m . lichbwb.

Schnitt * steigtbfi ' J % o Ansicht.
.».?? >.5» , 4: jiOO-lb

Querschn . i. d . Mitte . Querschn . am Wdlg.
d. Durch ), v. 6*0 m. Lichtw - 1:100

Querschn . b b .1:200
k£0.

Holzbrücke u. d . Wielki Suchvbach . Km- 22 ' 31. S ÖPPn. a 6*0

Grundrirs
......—405-

1Z- 00
StüUwt frlO

chn-d.dOEk
Aurlfcquadffi

Joch . 1 : 200
i Piloten 25cmDurchm.

Ti ; j Fiufsruthen / -Acm.

ivbacn.
unter AS * scnief . 1: 200

Grundn Ps

Kolomea

mr ^nf

Holzbrücke ü. d. Peczenikabach.
3 ÖPPn.a 64 m. bei Km.13’5.v.ZOO.

Mitteljoch.

Längenansicht . 1: 200

Stu ^t io*Z»a

!>//»

53119

r . atfs -? io-yi+ h .oA .«A3. .*Ai
Jj M . mg—■ "—■
ML

B a'trct eentnsrl

Landwiderlager . 1:200 .

Wielki Suchybach.
Mitteljoch . 1:200 Schnitt ab. 1:200.

Details der Peczenikabrücke . 1:100.

A57.v.ö"9.1..'t



Kolomeaer-Localbahnen. Taf .'i 't.

OBERBAU.

Stahlschiene und Schienenbefestigungsmittef . 1:4 . *

Nagel . 6ew . 0'23Xg . SchienenproFil . Schnitt . AB . Unterla | splatte . Gew. 1-vKg.

Gewicht der Schiene.
pr .Curt .Meter 2 3 kg-

Ansicht des Schienenstofses.

Jnnen Lasche . Gew. 47 . Kg.AuCsön- Lasch » . Gew. 5'2. Kg .

t >Vfe| « '’JHni *cV«YJ0’ViK̂e* r'Auf»«iiI»*o%»EÖC1

Fixirungsplättcheo . j_ _j
Gew . 0 0145 Kg Laschenbotzen . Gew.0'357 Kg

Vertheilung des Oberbaumateriales

Jn Geraden u .Bogen von mehr als $GQro‘ R.

fl n äuf. Sch- enst & n R

J

HC. A7oI w e?e. -87.0. .870. B70. .630. 1*

1
a ll U O

Z.laschenpaare -4 Uuterlagspl«!.
8u . c7,M* „Wj n Bd ^en vcn 500 bis exd . 300 "’ R . ^

^dä | _ Q—_ Q —_ Q — L

J.Lasdienpair*&.I<asoheiibol2en

430.fc.

WU  U U ll H U

Jn Bögen unter 300"' R.
3L —Q .̂ — - Auf*£| $£|i«̂ r

n mr
Slfnterisfspl.

5-,.Näge!. °

u u a n n
Zl>Mc)i«trpttrt*L&tditncoHtn 37-IfTttsrlafsipl

Schnitt JK . 1 :4 . ölWsgel.

Jn Bögen von $ 00 bis excl . 500 '" ' R.

£ r  ^ lÄnt». t Schl* | islr» j _ 1 Kl
m . jjuir . juhö.

TTTf
ZI «seieno»«te

S3ÖJLLMÖ

siMcimioi «. j n ßögen von $00 bis i«cl. 250 w’R.

Lf U OB
ß.UnWriagspb
50 Nägel.

fl Aufs. Schijiih^H -D_ t 0 c

1

3t» 870. .iw. .474. ,3t«. -87P.IJ.MS-L-SJO-L 870jJlIf .L %

fl n u u u ö li d
Z Laschsnpnare8 lascheriool̂ en.

1Ü"Unberlaispl,
ei îŝ ei.

Anmerkung
Ifonnale SchienanJänge »9 00m
BeiBogenschieneTi von 890m Länge ist dieVertkeiluiig der Schwellen ,Vn.'
terlagspiatten und Wäge] die gleiche wie bei den Schienen von 3'0'm.Läng ».
Bei abnorm/kurzeren Schienenhat eine der SÜuenenlange entspr.Verringenjn^
der Schwellenzart! einzufcreten und erfolgtdieVerbbß-flimg derLfnterlagsplaUer. u-
Käge] iin gleichen Verhällnirs wie bei denSchienennorm.Länge. Zunächst des
Schienensiofse* s:n.d.möglichst voUkanbige Schwellen,zu verwenden.

Minimale Sch wellen *Querschnitte . 1:40.

* SM > «4M-» «- jae -« . lat .
/igg

Schwellen - Dexelung . 1 :15.

, . . 1<!«
• s?0 +Erwttt «ri» g ÄM f

Kreuzung und Leibschienen-
1:50.

Schnitt CD . 1:4.

Schnitt G H . 1:4 ..
I Die Unterlags u .̂ KUrrmtplittSTisind aus $chmieäeisen

'XS///s.

'A ' ' / *' '
/ § // ' < '

z.o.o.r «sp .«l5

/ :*J .4 /  A/y7y^ yAy ^Y/V///y//y///A/y/x/ -'///y/////////// y4y ^ ' '-Ar\\ //// 'A\

dafselbe SchienenproFil sowie die Befestigung/niU &l sind auf der Linie Gzemowbz -Nowosielibzs der 3ukovnnaer -Locad.bahn .en ausgefübrt aber die Schienen haben nur
ati§ e von 7S m undstatt des Unterlagsplättchen A zur Taxirung der Schraubenbolzen Srovensche Tedemnge angewendet •

eine normale



Kolomeaer-Iocalbahnen. Taf .45.

0 B ERBAU.

lil’Htiü
Die Zungenschienen sind an der Wurzel ;rmt den
anschliefsenäetn Fabrschianen einfad ?verlascht
und über der Unterla | splatte aufgeaagelt.

/ fj Die FahrscTiienenenden sind durch Stennnrölireii

. . . .2200 .

auseinander genalten .

Ul. 770. -™.s *>.

ZurigenjäDg e 3700

| l[ Zungenlaute 330.0

Lange der Stockschietie iÜ^ t! ;.i
UU'^l

Einfahrt rechts.

Dreitheilige Zungenweiche
in der Station

Stoboda rungurska-Kopalnia
f . ZS.

Schematische Darstellung d.Zungen u. Hebelstellungen

Einfahrt gerade

Einfahrt links

Einfache Zun£enweiche .v.so
Schnitt AB.

L*ni .«i .S.toebsfbitJl«.5.000.

g<AWO
gslleche

T 1

Schnitt CO.

_ . jM . . r _wo

Die Caten sindm Millimeter



Kolomeaer Localbahnen. Taf. 4G.

OBERBAU und STATIONS -ANLAGEN.

Geleiseverbindungen für den Winkel 7 °. Rad .150 ? 1:1000 .

_tg.VtXX.25'65IS'BS.25«5.
'5501

-W«rt

?ar--y;«̂ .8:7a
-4 ■-*e -ot

.!*•*«5. S«'0-‘

.,\0-«+9. .k| ,ll'2S...3502,

Schnitt EF der 3 theiIigen Zungenweiche . 1:4.
Schienenstuhl N? 2. m. Stütz bolzen.

Drehscheibe.
4.6.pn Durchm . für ein Geleise

1: 100 .

Schnitt CD der 3 theiiigen Zungenweiche . 1: 4.
Schienenstuhl Nfl . m. Stüt?zöolzen

Die Coten sind in Millimeter

Schn, cd

1*/// ■'?, '// / / " ,',Ss ss */// / / / ' / ' //// ' s*S*/ / / '/ / A
's/ / s/s/ , / ss/ / / //,///// , s/// /////// // C/y}

Die Coten sindinMillimetermm
Rangir -Station „Sopöw . 1:5000.

A Iccomotiv-Rrmise
8 Brunnen
C Abort
0 "Wärter u7ul »rerwoTmun|
E Güterwoluvun£.
F Verladerampe
G K/jhlensclnipp.mLaäeperran

Station Sfoboda rungursl<a-Kopalnia.i :SOOO.
Ian | .181+ '?

irtae • SLrsfse nach.STobod;

Station Szeparowce -Kniaidwor . 1:5000.
lang .lSO 'ST’

A Aufnalimŝ ebauj « ebenerdig
Tn. Güterma ^azin.

B YerUäerampe.
C XeRer

Strafse vVolemea n. -Sban-ieL <aQOOUJu.O

E
O
~o
SC

/> p « • •ra>P a.ccw«*~-«£ O.CC

f J \ < ot> 0 >UW(9X ->

u_ o



Verladerampe

Kolomeaer Localbahnea Taf . 47.

HOCHBAU,

Aufnahmsgebäude: Sopow, Peczenizyn .S+oboda , Kniazdwo'r. 1:200?

StraPsenseitige Ansicht Bahnseitigs Ansicht.

üiüiräii

BBBWWis

IlCgas»

j| atOBODA l)

Grundrirs .Vepb.FI.132s' Querschnitt C D Querschnitt E F

Warterauim
-3'R5-.1...Bureau

"Wohnzimmer
Waaren.

y Bureau
JS des
Stab.Yorstaod.

mm
Le £eFfl. 31'5'

Xiiclie _Norm.

Personen -Haliesiellen in der currenten Bahn.1:100

Locomotivremise für 3 Stände in Sopow . 1 : 200
Durchschnitt CO

Ansicht

GrundriPs .Verb.Fl.105

WÄ&2!!2Ce'££'i&&

lialti

W//////////W, .
ütf ■',̂ 1 1t■:

Locomotivremise für 1 Stand
Ansicht u. Längenschnitb.

Grundrif ’s .Verh.FI. 52 '5'

Dieselben, JLufnDhmsgebäude, sind auf den,BuTconinaer Localbahnen , in
den Stationen :Kom.a,niesHe,Zado7V(i,IiikcL7vec. Î TkeodoTeslie, Fra,s„
■sin und in den Haltestellen : Panka JCu-plka. ,Panhontx,Pe -rtestie , StnlA
$oia,Molitu .£ isenau,jedochohne Waaremnajazin ausyeführi.

in S+oboda . 1:200.
Querschnitt AB.

(WmWMO'A

SL-Z



KolomeaerI.oc alb ahnen. Taf. 48.

H 0 C H B A U .
i : aoo.

Wafserstation mit Pulsometer - Betrieb in der
Station Peczenyiin .

Verlade-Rampe in Sopöw, Peczenizyn u. Kniazdwör.
mit 199 50m*nutzb .Fläche.

Querschnitt AB .
r

.. . f ;5Q .
■■ fi

06.0
-*Geleisemitte

Bahnseitige Ansicht.
SJ'PP. . . ft . .

Geleisemitte mu .,^

GrundriPs . i
i*. _ . . . j?3i . . . . P:l ! . ._ . i .*. . . . Wt . v-a --- - . . . . -Y.̂  J

o 6~ a 06

Bahnse -ite
2jrr. 477. .47 ?. . - -

* ‘ So
^ .__ ' •'-•T-_r--

. 41-00

Verlad er ampe
LajSerfl . 199 5

Guter -

Schnitt AB.
1:150.

Straisenseite

Bezeichnung:
a Sau ^ siet
b Saugrohr
c Pulsometer
d Tragen
e Druckr -olm
f WaCserkra ’hn
g Anschlagsölz .er
h Bampfrolrr
i Manometer
j Dam pfscülau cH m.  HolUndenvexschr.
k Holzsaul
i Geleisaxe

Detail der UmFafsunjgswand.

Wächterhaus mit Verladerampe,
Abort und Pissoir,

in Qiatkowce u. Kniazdwor

Seiten-Ansicht. Schnitt AB

Warteraum mit angebauter Signaihütte , Abort
und Pissoir , in d. Station Rungury.

Seitenansicht
der Signalbütte.

Seiten -Ansichtdes
Abortes u. Pissoirs

Schnitt CD.

_Ü £öisjl ; 72

verl ).Fl . 3 2 Schnitt AB Schnitt EF.SchmttCO.

itiße Ansicht.

wmmm

Bahnseitige -Ansicht
Grundrifs

Verlage -̂ £X jlRampe
gern . 5 *2 fJifcerbi

Freistehender Abort.

Süpow, Pec zenizyn, $toboda,u . Kniazdwor.

Schnitt AB . Bahnseitige Ansicht.

Grundrifs . Seitenansicht.
v .Pl.ff‘6

Geleise -mitte

Grundrifs
v.PLia -ft - ’

tg; 7.00 —J
Bafrnseite Abart

■Warceraura ojf |1
!

JL- -

“ 4I ifS -B

.5 ‘D.O_ _„ °r
Strafsenseite<1



.54.55

Kolomeaer Localbalmen.

FAHRBETRIEBSMITTEL.

Tender - Locomotive . Cat .HIa.

Taf . 49 .

Stirn -Ansicht.

2540

Treibraddurchmefser . . . . . . _. 0'7S0tcl
Ciiinderdurchmefser - - - - 0*230 *
"Kolben-Hub — _ 0' 350 -
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IV. Bukowinaer Localbahnen.

1. Geschichtliches.

a) Localbahn Czernowitz-Nowosielitza.

Tn dem im Jahre 1864 von der Regierung verfassten Entwürfe eines neuen Eisenbahn¬
netzes der österr . Monarchie war unter den projectirten Linien auch die Linie von Czernowitz an
die russische Grenze aufgenommen und schon im nächsten Jahre hatte die k. k. priv. Lemberg-Czerno-
witz Eisenbahn-Gesellschaft das Project einer Fortsetzung der damals im Baue begriffenen Strecke
von Lemberg nach Czernowitz über Nowosielitza auf russisches Gebiet in der Richtung nach
Odessa in Erwägung gezogen und alsbald die diesbezüglichen technischen und commerciellen Erhe¬
bungen pflegen lassen. Diese projectirte Bahn hatte die Bestimmung, den Hafen von Odessa auf kür¬
zestem Wege zu erreichen und den Bodenproducten Galiziens und der Bukowina ein neues lohnendes
Absatzgebiet zu schaffen. Das Project konnte aber trotz aller Bestrebungen nicht realisirt werden.

Dagegen hatten die Vertreter der Interessen des Handels und des Gewerbes, der Landwirt¬
schaft und der Landeshauptstadt Czernowitz, sowie der Landtag des Herzogthums Bukowina zu
wiederholtenmalen Veranlassung genommen, sowohl dem h. Abgeordnetenhause, als auch der h. Re¬
gierung den Ausbau eines Schienenweges zur Verbindung des Landes Bukowina, beziehungsweise
der Landeshauptstadt Czernowitz mit der angrenzenden russischen Provinz Bessarabien bei dem
Grenzorte Nowosielitza, zur Würdigung zu empfehlen. In der That haben die Concessionäre: der
Bürgermeister von Czernowitz Anton Ritter von Kochanowski  und Genossen am 23. März 1872
die Vorconcession für die Linie Czernowitz-Nowosielitza erhalten, welcher mit dem Gesetze vom
24. Mai 1873, R. G. Bl. Nr . 98 die Concessionirungdieser Bahn unter Genehmigung einer 30jährigen
Steuerfreiheit folgte.

Dieses Unternehmen konnte jedoch infolge der zu gleicher Zeit eingetretenen finanziellen
Krise, welche die Geldbeschaffung unmöglich machte, nicht zur Ausführung gelangen.

Die von den massgebenden Factoren des Landes Bukowina neuerdings zur Geltung gebrachten
Momente veranlassten die Regierung, nach Vornahme abermaliger technischer Studien den Bau der pro¬
jectirten Bahn auf Staatskosten in Aussicht zu nehmen und wurde eine diesfällige Regierungsvor¬
lage in der 144. Sitzung des Abgeordnetenhauses (VIII . Session 1875) der 'verfassungsmässigen Be¬
handlung zugeführt.

In dem Ausschussberichte dieses Vertretungskörpers vom 17. Februar 1876 wurde jedoch
der Antrag gestellt : „Dass die Herstellung der projectirten Eisenbahn-Verbindung bis zu jenem
Zeitpunkte zu vertagen sei, wo die Fortsetzung dieser Eisenbahn auf russisches Gebiet zum An¬
schlüsse an das russische Bahnnetz sichergestellt sein werde.“
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Da die Regierung mittlerweile zur Kenntnis gelangt war, dass auf einen Ausbau dieser
Bahn seitens des russischen Staates dazumal nicht gerechnet werden konnte, sah sich dieselbe ver¬
anlasst , den obgenannten Gesetzentwurf am 28. Jänner 1877 zurückzuziehen.

Infolge abermaliger Anregung verschiedener Vertretungskörper der Bukowina hat ein von
der Bukowinaer Handelskammer gebildetes Actions-Comite am 22. Februar 1881 neuerdings die
Vorconcession für diese Linie erhalten. Ein aus diesem Comite hervorgegangenes Interessen-Consor-
tium hat es sich zur Hauptaufgabe gestellt , durch Herabminderung der Bausumme die Realisirung
des Unternehmens zu ermöglichen.

Dies ist auch dem in Rede stehenden Consortium gelungen, indem das ursprünglich mit
1,800 .000 fl. veranschlagte Anlage-Capital bis auf den Betrag von 1,050 .000 fl. reducirt und hiedurch
die Rentabilität des Unternehmens in Aussicht gestellt werden konnte.

Zur Illustration der bestehenden Verhältnisse , auf deren Grundlage sich annähernd ein Bild
der Verkehrsthätigkeit auf der zu erbauenden Strecke entwerfen liess , wurde hervorgehoben, dass
die Bahn von der Landeshauptstadt, welche ihrer Bevölkerungszahl nach die siebentgrösste von den
im Reichsrathe vertretenen Ländern ist (47 .000 Seelen) , eine der fruchtbarsten und dichtbevölkertsten
Gegenden der Bukowina durchzieht und sechs bedeutende Orte mit 27.500 Einwohnern berührt.

Es wurde ferner constatirt , dass die in diesen Orten schon jetzt nicht unbedeutende Indu¬
strie , bestehend aus zwei grossen Dampfiniihlen, einer Dampf bi erbrauerei, drei Bierbrauereien, einer
Dampfsäge, einer Oelfabrik, zwei Maschinenwerkstätten , einer Petroleumraffinerie, einer Gerberei,
vier Ziegelöfen und einer Spiritusbrennerei, sehr entwicklungsfähig ist und dass sich ausserdem in
Bessarabien im nächsten Verkehrsrayon der zu bauenden Bahn 13 Spiritusbrennereien und eine
Zuckerfabrik befinden.

Die Pass -Evidenzbücher der Nowosielitzaer Grenzbehörden haben einen Fremdenverkehr von
40.000 Personen , die Ausweise des k. k. österr. Zollamtes einen Warenverkehr von jährlich 30.000
Tonnen nachgewiesen.

Bezüglich der Approvisionirungsfrage der Reichshauptstadt Wien, welche der Gemeinde¬
vertretung dieser Stadt ebenfalls wiederholt Gelegenheit gegeben hat, für den Ausbau der Bahnlinie
Czernowitz-Nowosielitza einzutreten, muss aber erwähnt werden, dass durch das Grenzsperre-Gesetz
die Einfuhr von Hornvieh aus Russland verboten und dass ferner der Verkehr in Borstenvieh
durch die aus veterinärpolizeilichen Rücksichten verfügte, fast continuirliche Sperre arg beein¬
trächtigt wurde , desgleichen auch der Verkehr in Schafen infolge der von der französischen Re¬
gierung gegen die Einfuhr von lebenden Schafen gerichteten Massnahmen.

Die Verkehrsverhältnisse und die mit Rücksichtnahme auf das veranschlagte Anlage -Capital
aufgestellten Rentabilitätsberechnungen haben so günstige Resultate ergeben, dass das aus den ent-
längs der projectirten Bahnlinie begüterten Grossgrundbesitzern gebildete Consortium im Jahre 1882
das technische und commercielle Elaborat der hohen Regierung mit der Bitte unterbreitete , sich an
der Capitalsbeschaffung zu betheiligen . Ein gleiches Ansuchen wurde an die k. k. priv. Lemberg-
Czernowitz-Jassy Eisenbahn mit Hinweis auf die dem Verwaltungsrathe in der General-Versammlung
der Actionäre dieser Gesellschaft im Jahre 1874 ertheilte Ermächtigung, die Concession der in
Rede stehenden Bahn zu erwerben, gestellt.

Die genannte Eisenbahn-Gesellschaft hat auch in der That die Zusicherung ertheilt, sich aus
den ihr zur Verfügung gestandenen eigenen Mitteln an der Capitalsbeschaffung durch Uebernahme
von Actien im Betrage von 500 .000 fl. zum Paricurse zu betheiligen und daran die Bedingung ge¬
knüpft, dass derselben der Betrieb dieser Localbahn auf die Dauer von 20 Jahren überlassen werde
und dass sich auch die Staatsverwaltung an diesem Unternehmen finanziell betheilige.

Da das Consortium im Vereine mit den Leistungen der Interessenten nur einen Betrag von
200 .000 fl. aufbringen konnte, hat die hohe Regierung auf Grund des günstigen Ergebnisses der in
der Zeit vom 31 . October bis 4. November 1882 abgeführten Tracenrevision mit dem Interessenten-
Consortium über dessen vorliegendes Gesuch Unterhandlungen eingeleitet , bei welchen vorbehaltlich
der verfassungsmässigen Eimächtigung die Betheiligung des Staates an der Capitalsbeschaffung durch
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Uebernahme von 350.000 fl. Stamm-Actien al pari, sowie die Bedingung der eventuellen Concessions-
Ertheilung festgesetzt wurden.

Die diesbezügliche Regierungsvorlage wurde in der IX. Session des Abgeordnetenhauses
eingebracht, am 12. März 1883 der Bericht des Eisenbahn-Ausschusses erstattet und am 16. März 1883
das Gesetz, betreffend die Zugeständnisseund Bedingungen für den Bau einer Localbahn von Czernowitz
nach Nowosielitza, in dritter Lesung angenommen, hierüber am 2. April 1883 von der Eisenbahn-
Commission des hohen Herrenhauses Bericht erstattet und das vom Abgeordnetenhause angenommene
Gesetz über die Betheiligung des Staates an der Capitalsbeschaffungmit dem Betrage von 350.000 fl.
zum Beschlüsse erhoben, welches am 24. April 1883 (R. G. Bl. 56) die Allerhöchste Sanction er¬
halten hat.

Diese Betheiligung des Staatsschatzes an der Capitalsbeschaffung im Betrag von 350.000 fl.
durch Uebernahme von Stamm-Actien al pari der für diese Localbahn zu bildenden Actien-Gesell-
schaft war an die Bedingungen geknüpft, dass die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-
Gesellschaft einen Betrag von 500.000 fl., und zwar 450.000 fl. durch Uebernahme von Prioritäts-
Actien und 50.000 fl. durch Uebernahme von Stamm-Actien, beide al pari rechtsverbindlich zusichert
und dass das restliche Baucapital, u. zw. 150.000 fl. in Prioritäts -Actien und 50.000 fl. in Stamm-
Actien zum Paricurse seitens der sonstigen Interessenten ohne Belastung des Staatsschatzes derart
sichergestellt wird, dass lxiefür, sowie für das Auslangen mit dem Gesammtcapitalbetragevon 1,050.000 fl.
die künftigen Concessionäre die Haftung übernehmen, ferner, dass die Dividende, welche den Prio¬
ritäts -Actien gebührt, bevor für die Stamm-Actien der Anspruch auf Dividendenbezug eintritt , nicht
höher als mit 5 % bemessen werde und*dass endlich diese, als normalspurige Localbahn herzustellende
Locomotiv-Eisenbahn binnen einem Jahre , vom Zeitpunkte der Concessionsertlieilung an gerechnet,
zu vollenden und dem öffentlichen Verkehre zu übergeben sei.

Die Allerhöchste Concession für die Eisenbahnlinie wurde auf Grund der Localbahngesetze
vom 25. Mai 1880 (R. G. Bl. Nr. 56) und vom 26. December 1882 (R. G. Bl. Nr. 180) am 5. Juni
1883 (R. G. Bl. Nr. 114) den Herren Alexander Freiherr von Petrinö,  Heinrich Popper,  Nikolaus
Freiherr von Mustatza,  Dr . Stefan Stephanowitz  und Dr . Johann Zotta  ertheilt.

Der Bau wurde der Bauunternehmung W. Knauer und E. Gross  gegen eine Pauschal¬
summe von 955.000 fl. übertragen, der diesfällige Vertrag am 10. Juni 1883 abgeschlossen und die
Leitung des Baues dem Herrn Inspector Carl Pätek  unter meiner Oberleitung zugewiesen.

Das finanzielle Uebereinkommenmit der hohen Staatsverwaltung betreffs der Capitalsbethei-
ligung wurde am 21. Juni 1883 abgeschlossen und die politische Begehungs-Commission uud Ent¬
eignungs-Verhandlung in der Zeit vom 10. bis 17. Juli 1883 abgehalten.

Bei dem anstandslosen Ergebnisse dieser Verhandlung hat die Commission die Ertheilung
des Bauconsenses beantragt . Die Genehmigung dieser commissionellen Verhandlungen erfolgte am
19. September 1883.

Auf Grund der am 2. Juli 1883 genehmigten Statuten der Actien-Gesellschaft „Localbahn
Czernowitz-Nowosielitza“ fand am 15. Juli 1883 die constituirende General-Versammlung der Gesell¬
schaft statt und wurde als Vorstand im Sinne des Handelsgesetzes ein aus 8 Mitgliedern bestehen¬
der Verwaltungsrath gewählt, der mit der obersten Leitung aller Geschäfte der Gesellschaft betraut ist.

Am 5. Juni 1884 wurde mit der k. k. pi'iv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesell¬
schaft der Betriebs-Vertrag und am 30. Juni 1884 das Uebereinkommen für die Mitbenützung der
Anschlusstationen Zuczka und Czernowitz abgeschlossen.

Am 10. Juni 1884 fand die technisch-polizeiliche Prüfung der Bahn und am 12. Juli 1884
die feierliche Eröffnung derselben für den öffentlichen Personen- und Güterverkehr statt.

Im August 1885 hat infolge des Hochwassers des Pruth eine Unterwaschung der Damm¬
versicherungen stattgefunden, welche eine Verkehrsunterbrechung von 36 Stunden hervorrief. Die
Behebung der Beschädigung erheischte einen Kostenaufwand von 3786 fl. 59 kr.

Infolge des ganz ausserordentlichen Hochwassers des Pruth und des Durchrisses mehrerer
Abspernverke im Flussgebiete wurde der mit starken Faschinenkörpern versicherte Damm
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j Ende August 1889 an drei Stellen zwischen km 22/23 durchgerissen, wodurch der Verkehr während
24 Tagen unterbrochen war. Die Kosten der Wiederherstellung der Werke, des Dammes und der Ver¬
sicherung desselben mit Faschinenkörpern und Flechtzäunen betrugen 16.695 11. 88 kr.

Am 1. Juli 1889 wurde die Bahn auf Grund der Bestimmungen des § 9 der Concession in
den Staatsbetrieb genommen, indem sich die Staatsverwaltung das Recht Vorbehalten hatte, falls die
anschliessende Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn in den Staatsbetrieb übernommen oder eingelöst
werden sollte, gleichzeitig auch den Betrieb der concessionirtenLocalbahn zu übernehmen und während
der noch erübrigenden Concessionsdauer für Rechnung der Actien-Gesellschaft zu führen.

Diese Betriebsführung soll jedoch unter Aufrechthaltung der im Betriebsvertrage verein¬
barten, beziehungsweise unter für die Concessionäre nicht ungünstigeren Bedingungen, als sie im
Betriebsvertrage festgesetzt sind, stattfinden.

Die Fortsetzung der Bahn auf russisches Gebiet zum Anschlüsse an die Stationen Zmerinka
und Krutty der Südwestbahnen ist durch die dieser Verwaltung mittlerweile ertheilte Concession
für den Bau und Betrieb sichergestellt. Die Bahn wird sich an die Station Nowosielitza anschliessen
und entlängs des Pruthes über Negrincy bis Lipkany führen und von da mit Uebersetzung der
Wasserscheide zwischen dem Prath und dem Dniester über Sikurecy nach Mogilew gelangen, daselbst
letzteren Fluss übersetzen nnd mit Berührung der Ortschaften Dzarincy, Sugaki und Lanczynice an
die bestehende Station Zmerinka der Südwestbahnen anschliessen. Die Länge dieser Linie beträgt
circa 230 km. Von der projectirten Station Sikurecy wird eine Abzweigung über Oknica, Bricani,

% Pelenci , Bjelcy und bei Rybnica den Dniester übersetzend nach Saraceja zum Anschlüsse an die
Station Krutty der Siidwestbahn in einer Länge von circa 210 km hergestellt werden.

Durch diese Verbindung, welche concessionsgemäss mit Beginn des Jahres 1892 vollendet
sein muss, ist in südlicher Richtung eine directe Verbindung nach Odessa und gegen Norden über
Moskau an die Wolga geschaffen.

b) Hliboka - Berhometh a„ S. mit der Abzweigung von Karapcziu a. S.
nach Czudin.

c) Hatna -Kimpolung.
Die erste Anregung zum Baue der Kimpolunger Linie, als der wichtigsten der vorstehenden,

wurde schon im .Jahre 1862 gegeben, indem unter dem 11. August 1863 und 9. Juli 1864 dem
Gutsbesitzer Michael Ritter von Popowicz  die Vor concession für eine von der Theiss-Eisenbahn
durch die Marmaros bis in die Bukowina und an die moldauische Grenze führende Eisenbahn er-
tlieilt wurde.

Nach dem für diese Hauptbahn ausgearbeiteten Bauoperate sollte die Bahn bei Kirlibaba in
die Bukowina eintreten, über Kimpolung und Gurahumora an die damals ebenfalls projectirte moldauische
Bahn anschliessen, andererseits von Paltinossa über Radautz nach Kucznrmare bis Czernowitz reichen
und von da über Zuczka, Sadagöra bis an den Dniester bei Zalesczyki fortgesetzt werden.

Die Concessions-Verhandlungen konnten, nachdem im November 1865 das Bauproject dem
k. k. Handelsministerium überreicht wurde, und der Bukowinaer Landtag in der Session desselben
Jahres zu Gunsten des Baues einer Bahn in das Moldawathal eingetreten war, zu Anfang des
Jahres 1866 begonnen werden.

Durch die damals eingetretenen Zeitverhältnisse mussten die Verhandlungen unterbrochen
und konnten später nicht mehr aufgenommen werden.

Dem Gutsbesitzer und Gewerken Anton Manz  von Mariensee aus Jakobeni wurde schon
am 24. November 1864 für eine Linie von Carlsburg nach Suczawa, welche in manchen Theilstrecken
die gleiche Trace verfolgt, die Vorconcession ertheilt.

Aehnliche Linien wurden im Jahre 1869 von dem Reichsraths-Abgeordneten Dr. Emil Pfeiffer
in Jjemberg, sowie von dem Obergespan des Marmaroser Comitates Josef von M4 n und Genossen,
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von Moriz Ritter von Todesco  im Vereine mit Sigm. Baron Perenyi  und Genossen und im
Jahre 1872 von dem Bauunternehmer Friedrich Müller  projectirt und den Genannten am 16. März
und 6. October 1869, am 7. Juni 1870 und 5. December 1872 die diesbezüglichen Vorcon-
cessionen ertheilt.

Im Jahre 1873 haben die Herren : Dr. "Carl Kienböck und G. Soc 'kl,  dann im Jahre 1875
Herr H. Oester reicher  im Vereine mit Herrn Anton Neudert  im Interesse einer lohnenden
Ausnützung der dein griechisch-orientalischen Religionsfonde gehörigen ausgedehnten Forste im
Suczawa-Thale eine Linie von Hadikfalva nach Radautz, nebst Fortsetzung über Wikow nach Frassin
eventuell bis "zum Anschlüsse an eine von Szigeth aus nach der Bukowina projectirte Linie geplant
und die Vorconcessionenam 21. März 1873 und 13. October 1875 auch erhalten.

Ferner wurde einem Consortinm des Alex. Freiherrn von Wassilko  am 2. August 1883
die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Localbahn von Hliboka über Storozynetz
nach Berhometh a. S. und Wiznitz ertheilt.

Diese vielseitigen Bestrebungen hatten zur Folge, dass der Bukowinaer Landtag zur Förde¬
rung des Studiums der Localbahnfrage in seinen Sitzungen am 25. October 1881 und 24. August 1882
einen Betrag von fl. 3000 aus dem Landesfonde bewilligte und am 9. Juli 1883 den einhelligen
Beschluss fasste : „Unternehmungen, welche die im ausgesprochenen Interesse des Landes gelegene
Ausführung der beiden Linien nach Kimpolung und nach Berhometh, resp. Wiznitz zum Gegenstände
haben, durch Uebernahme von Stamm-Actien oder auf andere Weise zu unterstützen.“

Sowohl durch diesen Beschluss, als auch durch den Erfolg des Zustandekommens der Linie
Czernowitz-Nowosielitza, sowie durch die Unterstützung zahlreicher Interessenten, welche sich für
das Zustandekommendieser projectirten Linien vereinigten, haben es einige einflussreiche Männer
des Landes unternommen, für die obgenannten Linien technische und commercielle Erhebungen vor¬
nehmen zu lassen, welche in einer im December 1883 erschienenen Denkschrift „Die projectirten
Localbahnen in der Bukowina“ niedergelegt sind und der Bewerbung für den Bau und Betrieb dieser
Linien zur Grundlage dienten.

In der in Rede stehenden Denkschrift wurde ausgeführt, dass das Kronland Bukowina in
besonders auffälliger Weise seit der vor 15 Jahren erfolgten Betriebseröffnung der Strecke von
Czernowitz an die rumänische Grenze, ausgenommen die im Baue befindliche Localbahn Czernowitz-
Nowosielitza, eine Vergrösserung des Eisenbahnnetzes nicht erfahren hat und nur auf eine 118 Am
lange Durchzugslinie Nepolokoutz-Suczawa beschränkt blieb, dass ferner auf einen Quadratkilometer
nur 0'0̂ Am Bahnlänge und auf 1000 Einwohner nur 0' 2ß  Am Bahnlänge entfallen, während Kron-
länder mit geringerem Flächeninhalte als die Bukowina Eisenbahnen selbst bis zur vierfachen Länge
besitzen und auf 1000 Einwohner 1' 23 Am Bahnlänge entfallen, also weit besser mit Bahnen bedacht
sind. Für die Nothwendigkeit und Dringlichkeit dieser Localbahnen waren nicht nur die vorberührten
Gesichtspunkte allgemein massgebend, sondern die Verhältnisse der Urproduction und der Umfang
der Industrie und des Handels.

Die Bezirke, von welchen diese Bahnen berührt werden, umfassen ein Areale von 2891 Am2
mit 68 Katastralgemeinden und 165.034 Einwohnern nach der Zählung vom Jahre 1880.

An Industrien sind vorhanden: 8 Dampfsägen, 63 Wasserbrettsägen , 17 Spiritusbrennereien,
1 Bierbrauerei, 1 Dampfmülile, 6 Wassermühlen, 9 Eisenwerke, 4 Petroleumgruben, 7 Kalköfen,
17 Steinbrüche, 10 Gerbereien, 1 Gementfabrik, 14 Erzgruben und 1 Saline.

Den vorhandenen Verhältnissen Rechnung tragend , wurde behufs Erlangung verlässlicher
technischer Operate und Kostenvoranschläge die Regierung ersucht, die technischen und commerciellen
Erhebungen für die Herstellung der in Rede stehenden Localbahnlinien für Rechnung der Interessenten
vorzunehmen.

Die von den Organen der k. k. General-Inspection verfassten Projecte und die diesbezüglich
angestellten commerciellen Studien ergaben, dass die 73 Am lange Localbahn Hliboka-Berhometh a. S.
mit der Zweigbahn nach Czudin bei einem zu befördernden Quantum von jährlich 238.472 Tonnen
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mit 5V2 Millionen Tonnenkilometern eine Einnahme aus dem Personenverkehre mit . . . fl . 18.068
und aus dem Güterverkehre mit. . ■ • „ 213.530

zusammen . . . fl. 231.598
erwarten lässt und sich mit etwa 6% verzinsen dürfte.

"Die rücksichtlich der 67 hm  langen Linie* Hatna - Kimpolung gepflogenen commercielleu
Erhebungen ergaben, dass ein Frachtquantum von jährlich 189.000 Tonnen mit 9q Millionen Tonnen¬
kilometern zur Beförderung gelangen wird und dass eine jährliche Einnahme aus dem Personen¬
verkehre mit . fl- 53.600
und aus dem Güterverkehre . . . . „ 385.591

daher eine Einnahme von zusammen . . . fl. 439.191
zu erwarten steht.

Es würde sich somit bei einer Gesammteinnahmevon jährlich . fl. 670.789
das mit dem effectiven Betrage von . „ 5,563.500
veranschlagte Anlagecapital incl. der Intercalarzinsen bei der Annahme von 50% durchschnittlichen
Betriebskosten von den Einnahmen mit 6% verzinsen.

Nachdem die an diesem Unternehmen interessirten Kreise, u. zw. der griechisch-orientalische
ßeligionsfond, dann das Herzogthum Bukowina, die entlängs dieser Verkehrsstrecke gelegenen Gross¬
grundbesitzer und die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft ihrer Bereit¬
willigkeit, sich an der Capitalsbeschaffungdurch Uebernahme eines namhaften Betrages in Titres zum
Paricurse zu betheiligen, Ausdruck gegeben hatten , traten mehrere hervorragende Männer des Landes
zu einem Consortium zusammen und überreichten im Sommer 1883 an das k. k. Handelsministerium
ein mit dem Bauprojecte instruirtes Gesuch wegen Ertheilung der Concession zum Baue und Betriebe
der genannten Localbahnen.

In der Zeit vom 25. bis 29. November 1883 hat die Tracenrevision der Linien von Hliboka
nach Berhometh a. S. und der Zweigbahn von Karapcziu a. S. nach Czudin mit anstandslosem Er¬
gebnisse stattgefunden.

Nachdem das Anlagecapital für diese Linien durch den Beschluss des Bukowinaer Landtages
vom 12. August 1884, dann seitens des griechisch-orientalischen Religionsfondes und der Verwaltung
der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbalm-Gesellschaft zugesichert war, hat die Regierung
am 25. Februar 1885 eine Gesetzesvorlage über die Betheiligung des Staates an der Capitals¬
beschaffung im Reichsrathe .eingebracht.

In Gemässheit des Gesetzes vom 1. Mai 1885 (R. G. Bl. Nr. 66) betreffend die Zugeständnisse
und Bedingungen für den Bau der Localbahnen von Hatna-Kimpolung, Hliboka-Berhometli a. S. mit
der Abzweigung Karapcziu a. S.-Czudin und Hadikfalva-Radautz wurde den Herren : Alexander Frei¬
herr von Petr in  6, Peter Freiherr von Petrinö,  Jacob Freiherr von Szymonowicz,  Emanuel
Ritter von Tabora,  Modest Ritter von Gregorcea,  Heinrich Popper,  Dr . Victor Ritter Umlauff
von Frankwell und Charles Götz  die Concession dieser Linien mittelst Allerhöchster Urkunde
vom 29. August 1885 (R. G. Bl. Nr. 141) auf Grund des Eisenbahn-Concessions-Gesetzes vom 14. Sep¬
tember 1854 (R. G. Bl. Nr. 238), sowie der Gesetze vom 25. Mai 1880 (R. G. Bl. Nr. 56), vom
26. December 1882 (R. G. Bl. Nr. 180) und vom 28. December 1884 (R. G. Bl Nr 203) mit einer
bis 5. Juni 1913 dauernden Steuerbefreiung ertheilt und der Vollendungstermin für die beiden erst¬
genannten Linien mit 15. Februar 1887, für die letztgenannte Linie in zwei Jahren nach Eröffnung
der beiden anderen Linien festgestellt . Die Dauer der Concession wurde bis zum 5. Juni 1973 be¬
messen und dem Staate das Recht der jederzeitigen Einlösung der Balm Vorbehalten, wobei dieselben
Einlösungs-Modalitäten, welche laut der Allerhöchsten Concessions-Urkunde vom 5. Juni 1883 für
die Localbahn Czernowitz-Nowosielitza vorgeschrieben sind, zu gelten haben.

Ferner wurde dem Staate das Recht eingeräumt, den Betrieb selbst zu übernehmen, sobald
die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn in den Staatsbetrieb übergehen sollte.

Die Betheiligung des Staatsschatzes an der Capitalsbeschaffung mit dem Betrage von
fl. 1,100.000 durch Uebernahme von Stamm-Actien al pari der mit dem Nominal-Anlagecapitale von
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fl. 5,6OD.OO0*) veranschlagtenLinien Hatna-Kimpolung und Hliboka-Berhometlia. S. mit der Abzweigung
nach Czudin wurde an die Bedingung geknüpft, dass die k k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen¬
bahn-Gesellschaft sich an . diesem .Unternehmen durch Uebernalune eines Nominalbetrages von
fl. 1,870.000 in Prioritäts -Aetien al pari, ferner der Bukowinaer griechisch-orientalische Religionsfond
sich an der Capitalsbescliaffüng mit dem Betrage von fl. 1,000.000 durch Uebernahme von fl. 850.000
in Prioritäts -Aetien und fl. 150.000 in Stamm-Ac.tien, beide zum Paricurse, betheiligen und dass endlich
die Beschaffung des restlichen Baucapitales von fl 1,630.000, wovon höchstens der Nominal¬
betrag von fl 1,200.000 in Prioritäts -Aetien ausgegeben werden darf, seitens der Coneessionäre und
sonstigen Interessenten, zu welchen das Land Bukowina durch Uebernahme von fl. 300.000 in Stamm-
Actien al pari beitrug, ohne Belastung des Staatsschatzes sichergestellt werde und dass für das Aus¬
langen mit dem Gesammtcapitale von fl. 5,600.000 die Coneessionäre die Haftung übernehmen.

Das Nominal-Anlagecapital per fl. 5,600.000 ist hiernach aus fl 3,920.000 Prioritäts -Aetien
und fl. 1,680.000 Stamm-Actien zusammengesetzt.

Die Anlagekosten der ebenfalls concessionirten Localbahn von Hadikfalva nach Radautz, deren
Concession von den Concessionswerbern nicht in Aussicht genommen war und nur über ausdrücklichen
Wunsch der Regierung auf Grund der Anregungen des Bukowinaer Landtages und der Stadt Radautz
erworben wurde, sind in dem obigen festgesetzten Baucapitale von fl. 5,600.000 nicht inbegriffen.
Die Coneessionäre hatten sich jedoch verpflichtet, diese Linie binnen längstens zwbi Jahren vom Zeit¬
punkte der Betriebseröffnung der vorgenannten Localbahnlinien zu vollenden und dem öffentlichen
Verkehre zu übergeben, das erforderliche Baucapital aber in dem von der Regierung 'festzusetzenden
Betrage ohne weitere Inanspruchnahme des Stäates durch Ausgabe von Prioritäts - und Stamm-Actien
zu beschaffen. Ferner wurde die Regierung ermächtigt, zu gestatten , dass die concessionirten Local¬
bahnen mit der, den Gegenstand des Gesetzes vom 24. April 1883 (R. G. Bl. Nr. 56) bildenden
Localbahn Czernowitz-Nowosielitza zu einem einheitlichen Unternehmen vereinigt und das hieraus
erwachsende Rechtsverhältnis derart geregelt werde, dass die neu auszugebendeh Prioritäts - und
Stamm-Actien gleiche Rechte mit den entsprechenden Actiencategorien der unter der Firma „Local¬
bahn Czernowitz-Nowosielitza“ bestehenden Actien-Gesellschaft geniessen.

Demgemäss wurde den Concessionären das Recht zur Uebertragung der ' Concession an die
Actien-Gesellschaft „Localbahn Czernowitz-Nowosielitza“, deren Firma entsprechend zu ändern
ist, eingeräumt und auch bestimmt, dass diese Uebertragung unentgeltlich (resp. nur gegen Ersatz
der von den Concessionären wirklich verausgabten und nicht schon im Baucapitale inbegriffenen
Vorauslagen) zu erfolgen hat.

Auf Grund des zwischen dem k. k. Handelsministerium und dem k. k. Finanzministerium
namens der k. k. Staatsverwaltung einerseits und der Actien-Gesellschaft „Bukowinaer Localbahnen“
andererseits unter Beitritt der Coneessionäre und der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen¬
bahn-Gesellschaft abgeschlossenen Uebereinkommensvom 16. April 1887 wurde vereinbart , dass die
Einzahlungen in fünf Jahresraten von fl. 220.000 zu erfolgen haben, dass aber die erste dieser
Ratenzahlungen nicht vor dem 2. Jänner 1888 und keinesfalls früher zu leisten ist, als bis nach
vorausgegangener gehörig nachgewiesener Einzahlung und Verwendung der von den anderen Interessenten
d. i. der k. k priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft, dem Bukowinaer griechisch¬
orientalischen Religionsfonde, dem Lande Bukowina und den Concessionären zugesicherten Beträge
von zusammen fl. 4,500.000 die Localbahnen von Hliboka nach Berhometh a. S. mit Zweigbahn nach
Czudin und die Localbalin von Hatna nach Kimpolung vollendet und dem öffentlichen Verkehre über¬
geben sein werden.

Nach erfolgter Sicherstellung des Anlagecapitales und der Concessionirungsind die Conces-
sionäre, nachdem noch vorher in einem im k. k. Handelsministerium am 22.—24. December 1884 auf-

*) Von diesem Capitale entfallen fl. 3,610 .000 = fl. 53.566 pro Kilometer auf die 67' 382 fcm lange Linie
Hatna-Kiinpolung und fl. 1,990 .000 = fl. 27.730 pro Kilometer auf die 71 761 km lange Linie Hliboka -Berhometh a. S.
sammt Abzweigung nach Czudin , daher durchschnittlich für die zusammen 139‘i43 hm langen Linien fl. 40 .246 pro
Kilometer.
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genommenen Resume die Vertheil ung" der Kosten nach den zu bewirkenden einzelnen-Leistungen
festgesetzt worden war, zur Vergebung der Bauarbeiten geschritten.

In dem Resume ist das effective Erfordernis, wie folgt,̂ beziffert:
1. Pauschal-BaupreiS . -. 4,950.000
2. Vorauslagen . .
3. Bauaufsicht . .
4. Gesellschaftliche Administrationskosten während der Bauzeit
5. Escomptezinsen . . . . : . . .
6. lntercalarzinsen . . .
7. Reservefond.

' Zusammen . . 5,6000.000
Nachdem mehrere Unternehmer die Uebernälnne des Baues abgelehnt*hatten , wurde der Bau

der mehrfach genannten beiden Linien von den Concessionären an die Bauunternehmer Carl Metzger
und Carl Dietrich  gegen eine fixe Pauschalsumme von fl. 4,950.000 auf Grund des Bauvertrages
vom 21. November 1885 übertragen, welcher am 13. Jänner 1887 die Genehmigung des Handels-
Ministeriums erhalten hat, -

In der fixen Baupauschalsummewar die Grundeinlösung, die gesammten Herstellungen des
Unterbaues, des Oberbaues, -der Hochbauten, der Bahnausrüstung, sowie die Einrichtung, die Grund¬
begrenzung, Errichtung' des Eisenbahnbuches und die Beischaffung aller Baumaterialien mitihbegriffen.

Diese Summe setzte*sich aus fl. 3,900.000 in Barem und fl. 1.050.000 in Prioritäts -Actien
zusammen, von welchen letzteren für die Lieferung der Oberbau-Materialien die k. k . priv. Lemberg-
Czernowitz-Jassy Eisenbalm-öesellschaft einen Betrag von fl.*450.000 al pari, und die Erzherzog
Albrecht’sche Industrial -Verwaltung in Tesclien einen Betrag von fl. 600.000 zuüi Curse von 90 %
an Zahlungsstatt zu übernehmen hatte . •

Auf die*Linie von Hliboka nach Berhometh a. S. und die Zweigbahn nach Czu'din entfiel
nach dem Bauverträge der Betrag von fl. 1,240.000 in Barem und fl. 410.000 in Prioritäts -Actien
und für die Linie Hatna-Kimpolung ein Betrag von fl. 2,660.000 in Barem und fl. 640.000 in
Prioritäts -Actien., ~

Die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft hatte sich wie bei der
Localbahn Czernpwitz-Nowosielitza die Ueberwachung des Baues und die Betriebsführung auf die
Dauer von 20 Jahren Vorbehalten.

Für die Bauüberwachung wurde eine. Bauleitung in Czeniowitz, dann eine Bauleitungs-
Section in Gurahumora mit dem erforderlichen Hilfspersonale bestellt. An der Spitze der Bauleitung stand
der Inspector der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft Herr Carl Pätek.
Zum Vorstande der Section in Gurahumora wurde der Ober-Ingenieur Herr Adolf Ritter Matkowski
de Miklaszewicz  und als dessen Stellvertreter Ober-Ingenieur Rudolf Ziffer  berufen , welchem
nach Abgang des Herrn v. Matkowski  Ende 1887 die Leitung der Section für die Strecke Hatna-
Kimpolung übertragen wurde. Die Oberleitung wurde mir Vorbehalten.

Eine am 5. October 1885 stattgehabte Generalversammlung der *Actionäre der Localbalm
Czernowitz- Nowosielitza beschloss die Uebernahme und D̂urchführung der Concession vom 29. August
1885 unbeschadet der den Concessionären obliegenden Haftung für das Auslangen mit dem Gesammt-
Capitale von fl. 5,600.000,’ sowie die Erhöhung des Gesellschafts-Capitales durch Ausgabe von 8.400
Stück neuen Stammactien ä fl. 200 und 19.600 Stück neuen Prioritätsactien ä fl. 200 und die hier¬
durch bedingte Statutenänderung, endlich die Annahme der Firma „Biikowinaer Localbalmen“.

Diese Statutenänderung wurde am 18. Mai 1886 genehmiget, auf Grund welcher am 12. Juni
1886 die Löschung der alten Gesellschaftsfirma „Localbahn Czernowitz-Nowosielitza“, sowie die
Protoöollirung der neuen Firma „Biikowinaer Localbahnen“ erfolgte.

In der Zeit vom 15. bis 22. Jänner 1886 hat die politische Begehung und Enteignungs-
Verhandlung für die Linie Hliboka-Berhometh a. S. und Karapcziu a. S.-Czudin stattgefunden ; der
Bau derselben wurde noch Ende 1885 in Angriff genommen.



Geschichtliches . — Hliboka -Berhometh a. S.- mit Zweigbahn nach Czudin ; Hatna-Kimpolung. 53

Am 3. April 1886 erfolgte die Genehmigung des Detailprojectes und nahmen die Arbeiten
einen so raschen Fortschritt , •dass bereits am 20. November 1886 die technisch polizeiliche ■Prüfung
dieser Bahnlinien stattfinden und am 1. December 1886 die ganze Bahnstrecke dem öffentlichen
Personen- und Güterverkehre übergeben werden konnte.

Die staatliche und bahnämtliche Collaudirung hat in der Zeit vom 23. bis 27. November 1887,
beziehungsweise 6. bis 13. December 1887, und die Supercollaudirung am 1. November 1888 jstatt-
gefunden. .

' Infolge der im Monate September 1889 durch starke Regengüsse eingetretenen Hochwässer „
war der Verkehr in der Strecke Hliboka-Berhometh a. S. durch zwei Tage und auf dem Flügel nach
Czudin durch sieben Tage unterbrochen. Die Wiederherstellung der beschädigten Bahnstellen er¬
forderte einen Kostenaufwand von fl. 3460.

Die politische Begehung und Enteignungs -Verhandlung, sowie die eommissionelle Fest¬
stellung der feuersicheren Herstellungen für die Linien Hatna - Kimpolung hat in der Zeit vom
12. bis 20. October 1886 stattgefundeii und wurde bei dem anstandslosen Ergebnisse dieser Verhand¬
lungen die Ertheilung des Bauconsenses mit Ausnahme von 6 Theilstrecken , für welche Alternativen
zu studiren angeordnet wurden, beantragt . Die Ertheilung des Bauconsenses erfolgte am 19. De¬
cember 1886 und 29. April 1887 . Die Studien der 6 Varianten wurden principiell genehmiget und die
politische Begehung und Enteignungs -Verhandlung für dieselben in der Zeit vom 13. bis 15. Juni 1887
durchgeführt, auf Grund welcher die ‘00111110881011 die Ertheilung des Bauconsenses durch die
k. k. Bukowinaer Landesregierung beantragt hatte . Der Cöiisens wurde am 3. Juli 1887 ertheilt.

Am 25 . April 1888 wurde die technisch-polizeiliche Prüfung der Bahnlinie mit anstands-
losem Erfolge durchgeführt und die ganze Linie am 1. Mai 1888 dem öffentlichen Personen- und
Güterverkehre übergeben. Die Collaudirung dieser Bahnstrecke erfolgte * in der Zeit Vom 26. bis
30. October 1888.

Am 8. August 1888 trat auf der ganzen Strecke von Hatna nach Kimpolung infolge ganz
ausserordentlicher Regengüsse und Wolkenbrüche eine Verkehrsunterbrechung ein, indem au 18
Stellen der Bahnkörper arg beschädigt , theilweise auch bis 500 m Länge von den Hochwässern der
unregulirten FliiSse Moldawa und Moldawitza vollkommen weggerissen wurde. Sämmtliche grosse
Brücken sind intact geblieben und wurde nur ein Durchlass von 2 m Spannweite weggerissen.

In der Strecke von km  47‘9 bis 48 -4 wurde der Bahnkörper mit der benachbarten. Reichs¬
strasse vollständig fortgerissen und hat sich an dieser Stelle eine Serpentine des Moldawa-Flusses
gebildet , so dass eine Wiederherstellung in der früheren Trace unverhältnismässig hohe Kosten
erfordert hätte, ohne dass eine Gewähr für den ferneren sicheren Bestand des Bahnkörpers zu
erreichen gewesen wäre. Aus diesem Grunde wurde auch die Bahn gegen die Berglehne zu in
der Länge von l‘ gn km  umgelegt , infolge dessen die Bahn eine Verlängerung um 147-äm erfuhr.
Durch diese zahlreichen Beschädigungen verschiedenen Umfanges, welche auch von einander
räumlich getrennt waren, konnte die Wiederherstellung der Bahn, obwohl die Arbeiten sofort an
allen unterbrochenen Stellen in Angriff genommen wurden, nicht allerorts gleiclnnässig fortschreiten,
so dass die Wiedereröflimng des -Verkehres auch successive nach Theilstrecken erfolgen musste . Es
war daher in der Zeit vom 9. bis 15. August der Verkehr in der ganzen Strecke eingestellt ; am
16. August wurde derselbe von Hatna bis Kaczyka , am 23. August bis Gurahumora, am 15. Sep¬
tember bis Frassin a. M. aufgenommen und erst am 22. September konnte der Personen- und Güter¬
verkehr in der ganzen Strecke Hatna-Kimpolung wieder .ungestört stattfinden. Die nöthigen^Bahn-
umlegungen und Versicherungsarbeiten wurden mit fl. 115.000 veranschlagt . Die Endabrechnung ist
bisher nicht erfolgt , doch wurden, bis Ende 1889 für diese Wiederherstellungen und Neuanlagen
bereits fl. 151:0 15 ‘27 verausgabt.

Diese Beschädigungen sind nicht nur allein durch die sehr bedeutenden Wassermengen, welche
diese Flüsse und Wildbäche mit grosser Vehemenz abführten, sondern auch dadurch hervorgerufen worden,
dass diese Wässer abgerissene Strassenbrücken, Häuser, Baumstämme und Hölzer aller Art aus den be¬
nachbarten Sägen mit sich führten und durch die eingetretenen Aenderungen im Laufe der Flüsse und im
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Vereine mit den mitgeführten grossen Mengen von Gestrüppe bedeutende Stauungen verursachten und
auch bei dem starken .Anfalle des Wassers die kaum vollendeten Erdarbeiten und Versicherungen,
welche noch nicht genügend consolidirt waren, unmöglich den nothwendigen Widerstand leisten konnten.

Infolge starker Regengüsse Ende October 1889 fand auch eine Dammrutschungbei 1cm  26'7
statt , welche eine Verkehrsunterbrechung von 4 Tagen zur Folge hatte.

k Am 20. Juni 1889 wurde der Actien-Gesellschaft „Bukowinaer Localbahnen“ notiflcirt, dass die
Regierung am 1. Juli 1889 die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft in den

. Staatsbetrieb übernehmen und von dem in der C'oncession vorbehaltenen Rechte, die staatliche
Betriebsübernahme auch auf die Linien der Bukowinaer Localbahnen auszudehnen, Gebrauch
machen werde.

Die Uebernakme dieser Linien in den Staatsbetrieb hat sich demgemäss auch am 1. Juli 1889
vollzogen.

d) Hadikfalva- Radautz.
Während der Concessions-Verhandluilgen bezüglich der vorgenannten Linien wurde von einigen

Reichsraths-Abgeordueten der Bukowina auf die Nothwendigkeit der Einbeziehung der Stadt Radautz,
welche die zweitgrösste Stadt dieses Landes ist, hingewiesen und sah sich demgemäss die hohe
Regierung veranlasst, an die Ertheilung der Concession die Bedingung des Ausbaues einer Localbahn
von der Station Hadikfalva der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn nach der Stadt Radautz zu
stellen. Es wurde daher eine diesbezügliche Verpflichtung in das Gesetz vom 1. Mai 1885 (R. G. Bl.
Nr. 66) aufgenommeri, nach welcher die-Concessionäre verhalten wurden, die in Rede stehende Local¬
bahnstrecke binnen längstens zwei Jahren vom Zeitpunkte der Betriebseröffnung der Bahnlinien von
Hatna nach' Kimpolung und von Hliboka nach Berhometh mit der Abzweigung von Karapcziu nach
Czudin an gerechnet, zu vollenden und dem öffentlichen Verkehre zu übergeben. Diese Verpflichtung

‘wurde auch in die Concessionsurkunde vom 29. ‘August 1885 (R. G. Bl. -Nr. 141) aufgenommen.
Infolge dessen wurde das Detailproject mit Benützung der Bezirksstrasse Hadikfalva-Mardzina

verfasst und dasselbe am 11. December 1886 dem k. k . Handels-Ministerium unterbreitet.
Am 3. und 4. März 1887 fand die politische Begehung und Enteignungs-Verhandlung statt

und wurde auf Grund des Ergebnisses, derselben im Sinne der §§ 19 und 20 der Handels-Ministerial-
Verordnung vom 25. Jänner 1879 (R. G. Bl. Nr. 19), die Erwerbung des erforderlichen Grundes
vorausgesetzt, der Bauconsens für die Erd- und Nebenarbeiten constatirt.

Am 29. October 1887 wurde mit' dem Bezirksstrassen - Comite der Hadikfalva-Radautz-
Mardzinaer Bezirksstrasse wegen Mitbenützung derselben ein Uebereinkommenabgeschlossen, dessen
Inhalt im Anhänge mitgetheilt.wird.

Am 15. November 1887 ist unter der gleichen Voraussetzung der Grunderwerbung auch
der Bauconsens für die definitive Stations-Anlage in Radautz auf dem sogenannten Volksgarten
ertheilt worden. Für die Einlösung der für die Station Radautz erforderlichen Grundfläche im Aus¬
masse von 2- 576 ha,  welche Eigenthum des griech.-orient . Religionsfondes ist, wurde jedoch der ganz
ungerechtfertigt hohe Betrag von fl.* 125.000- verlangt, So dass die Localbahn-Gesellschaft sich ver¬
anlasst fand, mehrere Alternativstudien zu verfassen und dem k. k. Handels-Ministerium zur Be¬
schlussfassung zu unterbreiten.

Mittlerweile wurde an die Bauvergebung auf ‘Grund von Einheitspreisen gegen Nachmass
gesclnjtten und dabei Vorbehalten, dass von 4 km  die Bahntrace abgeändert werden könne.

Der Bauvertrag für die Bauherstellungen, sowie für die Lieferung der Oberbauhölzer,
Piloten und Brückenhölzer, jedoch exclusive der Hochbauten, der mechanischen Ausrüstung, des
Oberbau-Eisenmateriales und der Einrichtung der Bahn, wurde am 9. November 1888' mit der Firma
Reinhold , Bub er , M. Glanz  und Carl & Emanuel Tauber  abgeschlossen und sofort mit dem
Baue begonnen. Dieser Bauvertrag erhielt am 14. Mai 1889 die Genehmigung.

Die dem k. k. Handels-Ministerium vorgelegten Alternativtracen für die Stationsanlage
Radautz, u; zw . nördlich und südlich von der Stadt, dann in Plob, sowie an der Wojtineller Strasse
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wurden am 4. und 5. April 1889 einer politischen Begehungs-Commission unterzogen, hei welcher
von den Vertretern des griech.-orient. Religionsfondes, der k. k. Gestüts-Direction und der Stadt
Radautz gegen die vorliegenden Projecte neuerdings Einwendungen erhoben wurden.

Es ging sodann aus dem Schosse der Commission ein neues Project für die Anlage des
Bahnhofes der Station Radautz zunächst der Wienerstrasse und dem Spitale hervor, welches den
vorgenannten Vertretern zur Annahme empfohlen wurde. Nachdem sich dieselben mit diesem Projecte
einverstanden erklärt hatten , fasste die Commission den einhelligen Beschluss, dass für diese pro-
jectirte neue Anlage die Bahn-Gesellschaft ein Detailproject zu verfassen und dem ^Handels-
Ministerium zur Amtshandlung zu unterbreiten habe.

Am 5. Mai 1889 wurde das Detailproject dieser Behörde vorgelegt und dasselbe am*
29. Juli 1889 der politischen Begehung und Enteignungs-Verhandlung unterzogen und auf Grund des
Ergebnisses derselben der Bauconsens ertheilt . Die Vergebung der Hochbauten erfolgte sodann mit
Genehmigung des Handels-Ministeriums an dieselben Unternehmer. Am 9. October 1889 wurde die
technisch-polizeiliche Prüfung der Bahn mit anstandlosem Befunde durchgeführt und am 17. October 1889
die Balm dem öffentlichen Personen- und Güterverkehre übergeben.

Der Betrieb wird in Gemässheit der Bestimmungen der Concessions-Urkunde •von der
k. k. General-Direction der österreichischen Staatsbahnen geführt.

e) Schleppbahn Berhometh a, S. - Mezebrody.

Noch während des Baues der Bahn von der Station Hliboka der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn-Gesellschaft nach Berhometh a. S. ist man zu der Ueberzeugung gelangt, dass es mit
Rücksicht auf den schwierigen Aclistransport unmöglich sein wird, aus den ausgedehnten Forsten
des Baron Alexander Wassilko  grössere Quantitäten an Brennholz und Schnittmaterialien dem
Bahntransporte zuzuführen, wenn nicht bis zu der aus sechs Gattern bestehenden Dampfsäge, welche
Eigenthum des genannten Gutsbesitzers ist , aber von der Actien-Gesellscliaft für Holzgewinnung
und Dampfsäge-Betrieb (vormals P . & C. Götz & Co .) betrieben wird, eine Bahnverbindung zur
Ausführung gelangt.

Die mit der vorgenannten Firma und Baron Wassilko  gepflogenen Verhandlungen führten
am 29. Jänner 1886 zu einem Uebereinkommen, wonach sich erstere verpflichtete, durch acht auf¬
einanderfolgende Jahre für ihre Schnittmaterial - Sendungen eine jährliche Brutto -Einnahme von
fl. 8.000 in der Weise zu garantiren , dass sie für jeden Wagen Schnittmateriale und Werkholz im
Gewichte von 10 1 eine Frachtgebühr von fl. 7 ö. W. entrichte . Sollte aber die für die Holz¬
sendungen bezahlte Fracht den Betrag von fl. 8.000 binnen Jahresfrist nicht erreichen, so hätte diese
Finna den als Fracht bezahlten Betrag auf fl. 8.0C0 durch Barzahlung zu erhöhen. Ferner wurde
der Frachtsatz für die Strecke von Berhometh nach Hliboka mit fl. 0>)0 pro Wagenkilometer verein-*
hart und der Localbahn-Gesellschaft das Recht ein geräumt, die Abfallhölzer der Säge in der Länge
von 50 cm geschnitten und die Klötze gespalten loco Aufladeplatz der Endstation Mezebrody zum
Preise von fl. 0‘ 65 für grobe Klötze und fl. 0-45 für Kleinholz pro Raummeter im aufgeschlichteten
Zustande zu übernehmen. Für die Einhaltung der eingegangenen Verpflichtungen hatte die Actien-
Gesellschaft für Holzgewinnung und Dampfsäge-Betrieb eine Caution von fl. 64.000 zu entrichten.

Das Uebereinkommen mit Baron Wassilko  ist auf die Dauer von zehn Jahren abge¬
schlossen, und verpflichtet sich derselbe, für seine Brennholzsendungen während dieser Zeit eine
jährliche Brutto-Einnahme von fl. 8.000 in der Weise zu garantiren , dass er für jeden Wagen Brenn¬
holz an Fracht fl. 4 zu bezahlen hat und für den Fall, als die für das von ihm verfrachtete
Brennholz bezahlte Fracht diesen Betrag nicht erreicht, der als Fracht bezahlte Betrag bis auf
die Summe von fl. 8.000 durch Einzahlung zu erhöhen ist.

Für die Brennholzsendungen auf der Route von Berhometh nach Hliboka wurde ein Fracht¬
satz von fl. 0-,j0  pro Wagenkilometer plus fl. 2 Manipulationsgebühr pro Wagen eingeräumt.
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*Fiir die Einhaltung der eingegangenenVerpflichtungen hat Baron Wassilko  eine Caution von
fl. 80.000 erlegt. Ueberdies hat sich derselbe im Vereine mit der Actien-Gesellschaft für Holzgewinnung
und Dampfsäge-Betrieb verpflichtet, das für den Bahnbau erforderliche Holzmateriale am Verwendungs¬
orte in angearbeitetem Zustande unentgeltlich beizustellen. Ferner wurde noch von Baron Wassilko
die unentgeltliche Ueberlassung der innerhalb seines Gutsgebietes gelegenen Grundstücke für den
Bau dieser Schleppkahn zugesichert.

Nach diesen Verhandlungen wurde sofort an die ProjectsVerfassung der in Rede stehenden
9- 087 km langen Schleppbahn geschritten und auf Grund des vorgelegten Detailprojectes mit dem
Erlasse des k. k. Handels-Ministeriums vom 10- Mai 1886 Z. 15.893 der Verwaltung der Bukowinaer
Localbahnen die Concession zum Baue und Betriebe der projectirten Schleppbahn von der Station
Berhpmeth a. S. der Localbahn Hliboka-Berhometh a. S. zur Dampfsäge der Actien-Gesellschaft für
Holzgewinnung und Dampfsäge-Betrieb Mezebrody ertheilt.

Gleichzeitig hat diese Behörde einvernehmlich mit dem k. k. Ministerium des Innern im
Sinne des § 1 des - Gesetzes vom 18. Februar 1878 (R. G. Bl. Nr. 30) vorstehendes Unternehmen
als gemeinnützig anerkannt und die politische Begehung, verbunden mit der Enteignungs-Verhandlung
und der Verhandlung über die feuersicheren Herstellungen angeordnet, welche am 5. Juli 1886 statt¬
gefunden hat. Auf Grund des anstandslosen Ergebnisses wurde in Gemässheit des § 20 der Handels-

-ministerial-Verordnung vom 25. Jänner 1879 (R. G. Bl. Nr. 19) der Bauconsens constatirt.
Von der Verhandlung der feuersicheren Herstellung wurde infolge der Erklärung der Ge¬

sellschaft die Coacsfeuerung einzuführen und die Locomotiven derart .einzurichten, dass der Funken¬
flug vermieden wird, Umgang genommen, nachdem hiedurch die feuersicheren Herstellungen ent¬
behrlich werden.

• Mit dem Strassenbezirks-Ausschusse in Wiznitz und der Gemeinde Berhometh a. S. wurden
wegen Benützung der Strassen durch diese Schleppbahn die im Anhänge beigefügten Uebereinkommen
abgeschlossen. Der Bau wurde dem Unternehmer Andreas Broda  auf Grand von*Einheitspreisen
gegen Naclnnass übertragen und im August 1886 begonnen.

Die*veranschlagte Bausumme betrug ohne ßewerthung des von dem Interessenten unentgelt¬
lich beizustellenden.Holzmateriales und ohne Berechnung der von Baron Wassilko  unentgeltlich
abgetretenen Grundstücke fl. 8"0.000.

. Die Bedeckung der erforderlichen Kosten erfolgte durch eine bei der k. k. priv. Lemberg-
Czernowitz-Jässy Eisenbahn-Gesellschaft contrahirte Schuld, in der Weise, dass die Kosten des
altbrauchbaren Oberbaumaterials in zehn Accepten von gleicher Höhe, von welchen jährlich ein
Accept einzulösen ist,- bezahlt wurden, der Rest ist eine mit b%  verzinsliche in zehn Jahren zu
tilgende Buchschuld.

Die Bahnlinie wurde am 21. December 1886 dem Verkehre übergeben und beträgt die
Baulänge 9- 087 km, die Betriebslänge 9- 222 km.

Mit Genehmigung des Handels-Ministeriums vom 7. Juli 1887 wurde zum Zwecke der Er¬
leichterung des Verkehres in den von Mezebrody nur 4 km entfernt gelegenen Badeort Lopuszna
die Einführung des Personenverkehres auf dieser Schleppbahn während der Sommersaison gestattet;

•derselbe hat auch am 15. Juli ' 1887 begonnen.
Anfangs August 1888 wurde durch die Hochwässer des Sereth infolge der starken Regen¬

güsse die Sereth-Brücke beschädigt, wodurch eine Verkehrsunterbrechungvon 16 Tagen eingetreten war.
* Die Kosten der Wiederherstellung des beschädigten Objectes und der Uferversicherungen

beliefen sich auf fl. 3.449vl9. Der gleiche Fall ist auch in der Zeit vom 1. bis 6. September 1889
voj'gekommen und war für die Wiederherstellung ein Kostenaufwand von fl. 1.900 erforderlich. Die

. Verkehrsunterbrechung dauerte 7 Tage.
Am 1. Juli 1889 ist auch diese Schleppbahn gleich der anschliessenden Linie Hliboka-Berho-

meth a. S. in den Staatsbetrieb übergegangen.
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f, Schleppbahn Wama -Russ Moldawitza.

Die Firma Louis Ortlieb  aus München hatte bereits im Jahre 1887 mit dem griechisch¬
orientalischen Religionsfonde wegen Abstockung eines Waldgebietes im Moldawitza-Thale Verhand¬
lungen eingeleitet, welche dahin führten, dass mit dieser Firma ein Vertrag wegen Abstockung von
2.600 ha Wald innerhalb 10 Jahren , was jährlich durchschnittlich ungefähr 40.000 Festmeter Schnitt-
materiale ergibt , abgeschlossen wurde und diese die Verpflichtung übernahm, eine achtgatterige
Dampfsäge in Russ Moldawitza zu errichten.

Diese Säge soll jährlich 2.000 Wagenladungen ä 10.000 hg Schnittmateriale liefern, welches
sowohl in der Richtung nach Westen, als auch nach dem Osten abgeführt werden dürfte.

Dieses Geschäft war aber nur zu perfectioniren, wenn Russ Moldawitza mit der Station
Warna der Linie Hatna-Kimpolung durch einen Schienenstrang verbunden würde.

Die Firma Ort lieb  machte nun alle Anstrengungen, um eine solche Eisenbahnverbindung
in der Länge von 20 hm zu Stande zu bringen, indem sie die Garantie eines bestimmten Erträg¬
nisses innerhalb 10 Jahren nebst der Amortisation des Anlagecapitales zu übernehmen sich bereit
erklärte.

Am 4. April 1888 wurde mit der Actiengesellschaft der Bukowinaer Localbahnen unter
Mitwirkung der betriebführenden Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft einerseits und
der Firma Or tl ieb aus München andererseits ein Uebereinkommen abgeschlossen, nach welchem sich
dieselbe verpflichtete, durch 10 aufeinanderfolgende Jahre jährlich 2.000 Wagenladungen Schnittmateriale
von Russ Moldawitza aus nach Warna und von da nach Hatna, dann im directen Verkehre nach
Galatz, Braila und in westlicher Richtung nach Deutschland, Triest und Fiume zu verfrachten.

Für den Transport dieser 2.000 Wagenladungen Schnittmateriale von Russ Moldawitza nach
Warna zahlt Herr Ort lieb  ein Jahrespauschale von fl. 37.500. Für dieses Quantum übersteigende
Sendungen wurde für ein Mehrquantum von je 100 Wagen eine fallende Tarifscala aufgestellt, so
dass er bis 2.500 Wagen einen Frachtsatz von fl. 10. 95 pro Wagen und für jeden Aveiteren Wagen
fl. 9' 72  als Frachtgebühr zu entrichten hat.

Herr Ort lieb  verpflichtete sich ferner, das gesummte für den Bahnbau erforderliche Holz¬
materiale am Orte der Verwendung behauen und angearbeitet unentgeltlich beizustellen, die Kosten
der Telegraphenleitung und der Brückenwagen in Warna und Russ Moldawitza zu tragen und die
Bezüge des in der Endstation aufgestellten Expeditsbeamten auf sich zu nehmen.

Auch räumte Herr Ortlieb  der Localbalm-Gesellschaft das Recht ein, das Abfallholz seines
Säge-Etablissements (Schwarten und Kopfhölzer) für Bahnzwecke franco Waggon Russ MoldaAvitza,
u. zw. Sclnvarten (nicht länger als 1 m) zum Preise von fl. 4 und gespaltenes Kopfholz (nicht länger
als 1 m)  zum Preise von fl. 8 pro gedeckten Güterwagen vollbeladen beziehen zu dürfen.

Für die Einhaltung der eingegangenen Verpflichtungen erlegte Herr Louis Ort lieb  eine
Caution im Betrage von fl. 375.000 in Accepten.

Es wurde sodann zur Projectsverfassung geschritten und das bezügliche Detailproject am
14. Juli 1888 im Wege der Bukowinaer Landesregierung dem hohen k. k. Handelsministerium mit
der Bitte um Erllieilung der Concession für den Bau und Betrieb einer von der Station Warna der
Linie Hatna-Kimpolung abzweigenden, über die Ortschaften Frumosa, Watra MoldaAvitza nach Russ
Moldawitza grösstentheils mit Benützung der Gemeindestrassen führenden Schleppbahn, vorgelegt.

Die effectiven Kosten dieser Schleppbahn wurden bei Verwendung von altbrauchbaren Eisen¬
schienen ohne Bewerthung der von der Firma Ort lieb  beizustellenden Heizmaterialien und der
sonstigen Leistungen auf rund fl. 308.000 veranschlagt, in welchen Kosten die Beistellung einer Loco-
motive mitenthalten ist.

Die Bedeckung der Kosten erfolgte durch eine bei der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy
Eisenbahn-Gesellschaft contrahirte Schuld, u. zw. Avurde von derselben das erforderliche altbrauch-
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bare Oberbaumateriale gegen 10 gleich hohe Accepte, von welchen jährlich ein Accept einzulösen
ist, geliefert. Der Rest des erforderlichen Baucapitales wurde gegen eine jährliche 5°/0ige Verzinsung
vorgestreckt. Die Tilgung dieser Schuld hat ebenfalls in 10 Jahren zu erfolgen.

Die Vergebung der Bauarbeiten ohne Beistellung der Holz- und Oberbaumaterialien erfolgte
am 16. October 1888 an die Unternehmer Paul Turczanski  und Math. Jirka  auf Grund von
Einheitspreisen. Die Grundeinlösung wurde an die Unternehmer Paul Turczanski und Meier
Soba  zum Durchschnittspreise von fl. 44 pro Praschine oder rund fl. 3000 pro Hektar übertragen.
Als Vollendungsterminwar Ende März 1889 in Aussicht genommen.

Mit dem Handelsministerial-Erlasse vom 22. October 1888 Z. 30.962 wurde der Actien-
gesellschaft der Bukowinaer Localbahnen die erbetene Concession zum Baue und Betriebe der Schlepp¬
bahn von der Station Warna der Linie Hatna-Kimpolung nach Russ Moldawitza ertheilt und auf
Grund des mit dem k. k. Ministerium des Innern gepflogenen Einvernehmens die Gemeinnützigkeit
im Sinne des § 1 des Enteignungsgesetzes vom 18. Februar 1878 (R. G. Bl. Nr. 30) und des § 4,
Al. 2 der Allerhöchsten Concessions-Urkunde vom 29. August 1885 (R. G. Bl. Nr. 41) zuerkannt,
das in Vorlage gebrachte Detailproject principiell genehmigt und unter Einem die Vornahme der
politischen Begehung und Enteignungsverhandlung angeordnet.

Die Bukowinaer Landesregierung wurde gleichzeitig ermächtigt, bei anstandslosem Befunde
den Bauconsens zu ertheilen, jedoch bemerkt, dass, insolange der im Bukowinaer Landesausschusse
eingebrachte Gesetzentwurf, betreffend die Benützung öffentlicher, nicht ärarisclier Strassen und Fahr¬
wege durch Localbahnen (Vicinal-, Schlepp- und andere Bahnen) nicht Gesetzeskraft erlangt habe,
die Benützung der Gemeindestrassen in Gemässheit des Art . 10 des Localbalm-Gesetzes vom
17. Juni 1887 (R. G. Bl. Nr. 81) nur in Ansehung jener Strassenstrecken stattfinden kann, riiek-
sichtlich welcher die betreffenden Gemeinden ihre Zustimmung ertheilt haben

In der Zeit vom 21. bis 24. November 1888 hat die politische Begehung und Enteignungs¬
verhandlung, sowie die Verhandlung über die feuersicheren Herstellungen stattgefunden und wurde,
da nur mit den Gemeinden Frumosa, Watra Moldawitza und Russ Moldawitza ein Uebereinkommen
wegen Mitbenützung der Gemeindestrassen zu Stande gekommen ist, rücksichtlich dieser Ge¬
meinden der Bauconsens ertheilt . In der Gemeinde Warna ist jedoch der Bauconsens mit dem Vor¬
behalte ausgesprochen worden, dass die Benützung der Gemeindestrassefür die Schleppbahnanlage und
den Bahnbetrieb erst dann zulässig ist, wenn der Gesetzentwurf über die Benützung öffentlicher,
nicht ärarischer Strassen und Fahrwege durch Localbalmen etc in der Bukowina Gesetzeskraft er¬
langt haben wird.

Mittlerweile hatte die Gemeinde Warna in einem am 4. Jänner 1889 in Czemowitz auf-
genomnienen Protokolle die Zustimmung zur Benützung ihrer Gemeindestrasse ebenfalls gegeben, so
dass auch für den auf diesem Gemeindegebiete liegenden Balintheil der Bauconsens seitens des
Handelsministeriums am 30. Jänner 1889 ertheilt worden ist. Die wesentlichsten Bedingungen für
die Benützung dieser Gemeindestrassen sind in dem Anhänge enthalten.

Infolge des sehr strengen Winters konnte aber die Bahn zu dem bedungenen Termine
nicht fertiggestellt werden und wurde daher die Eröffnung derselben in der Strecke von Warna nach
Dragosza erst am 1. August und von da nach Russ Moldawitza am 15. August 1889 ermöglicht und
gleich der anschliessenden Linie Hatna-Kimpolung in den Staatsbetrieb übernommen.
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2. Verkelirsbedeutimg.
a) Localbahn Czernowitz- No wosielitza.

Diese Bahnlinie ist nicht nur von localer Bedeutung, sondern sie war auch aus volkswirt¬
schaftlichen und verkehrspolitischen Gründen eine Notwendigkeit , da längs der Ostgrenze Galiziens
an vier Stellen von 82 bis 157 hm  Entfernung Anschlüsse an das benachbarte Russland den Wechsel¬
verkehr mit dem westlichen Gouvernement dieses Reiches vermitteln, während im äussersten Osten
südlich von Husiatyn bis zum Trifinium von Nowosielitza bei einer Längenausdehnung der Grenze
von 195 lan  auf eine Gommunieation nicht Bedacht genommen war, obwohl gerade die Gouvernements
Podolien und Bessarabien wegen ihres notorischen Reichthums an Bodenproducten ausgezeichnetester
Qualität, sowie wegen der Ueberproduction an Borstenvieh und Schafen zu den ergiebigsten Ver¬
kehrsgebieten des Continents gezählt werden können. Auch für die Landeshauptstadt Czernowitz ist
diese Linie von grosser mercantiler Bedeutung, weil durch dieselbe die Transporte aus dem gegen¬
wärtigen ausgedehnten Verkehrsrayon des benachbarten Bessarabiens bleibend gesichert sind. Nicht
minder werden durch die Erweiterung der internationalen Verkehrsbeziehungen die Interessen des
Herzogtlmmes Bukowina dauernd befestigt. Das Verkehrsgebiet dieser Localbahn umfasst in Russland
circa 3.000 Am2 mit 130.000 Einwohnern.

Endlich ist auch das flscalische Interesse von nicht zu unterschätzender Bedeutung, sowohl
rücksichtlich der Hebung der Zolleinnahmen, als auch vom Standpunkte der vom Staate an die
k. k. priv. Lemberg- Czernowitz- Jassy Eisenbahn-Gesellschaft zu leistenden Garantie eines Netto¬
einkommens.

b) Hliboka-Berhometh a. S. mit der Abzweigung von Karapcziu a. S.
nach Czudin.

Diese Linie ist in erster Reihe dazu bestimmt, die beträchtlichen Productions-Ueberschüsse
der an der Bahn gelegenen Bezirke unter günstigeren als den bisherigen Transport -Conjuncturen
dem Eisenbahnverkehr zuzuführen.

Der Eorstproduction des Suczawa-Thales ist eine ganz besondere Bedeutung beizumessen,
weil die in den ausgedehnten Forsten des griechisch Orient. Religionsfondes zwischen Ober-Wikow
und Isvor befindlichen, heute wegen zu theurer Zufuhr zur nächsten Eisenbahnstation häufig unver-
werthbaren Nutz- und Brennholzvorräthe über die gut erhaltene Reichsstrasse nach Czudin auf kür¬
zeren Wegen der Schienenverbindungzugeführt werden können.

Von noch beachtenswertherem Umfange ist der Verkehr an Brenn- und Bauholz, dann
Schnittmateriale und Schindeln aus dem holzreichen Sereth- und Serethzelthale, sowie aus dem Ber-
homether Gutsgebiete ; ferner ist diese Linie bestimmt die Landeshauptstadt Czernowitz auch mit
guten, preiswürdigen Bau- und Pflastersteinen, Kalk und Cement, dann mit Bau- und Brennholz
und die Gebirgsbewohner mit Getreide und Mehl zu versehen und endlich die Branntweinbrenne¬
reien durch billigen Bezug von Mais und Kartoffeln zu heben und das gemästete Vieh auf eine
billige Weise zur Bahn zu bringen.

c) Hatna-Kimpolung.
Das Land Bukowina hat in den von dieser Balm durchzogenen Gegenden einen derartigen

Reichtlmm an Forstproducten, dass die Holzgewiunung und der Handel mit Sclmittmateriale nach
Süd-Russland, Rumänien und dem Orient den hauptsächlichsten Erwerbszweig bildet. Das Brennholz
aber war wegen der grossen Entfernung und theuereu Achsfracht zu den Consumtions-Orteu schwer
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verwerthbar und hat der Handel mit demselben erst durch den Bau der Eisenbahn intensiver
begonnen.

Eine hervorragende Stellung nehmen die mineralischen Producte, u. zw.: Braunstein, Gement,
Kalk und dann Eisenwaren ein, welche einen ständigen Exportartikel bilden, während den Kupfer¬
kiesen und Bausteinen erst durch die Bahn ein Absatzgebiet eröffnet werden kann.

Auch die Erzeugnisse der Hausindustrie, sowie jene von Resonanzholz, von fertigen Resonanz¬
böden, Zündholzdraht und Schindeln, dann die Erzeugnisse der Saline in Kaczyka an Stein- und
Sudsalz, sowie die Eisenhämmer in Warna und Eisenau sind für den Verkehr höchst beachtenswerth.

Die Endpunkte dieser Bahnlinien waren 70 bis 100 km  von der nächstgelegenen Eisenbahn¬
station entfernt, so dass die Erzeugnisse wegen der theueren, ja durch viele Monate geradezu un¬
möglichen Achsverfrachtung nur durch die Einführung in den grossen Weltverkehr concurrenzfähig
gemacht werden und neue industrielle Etablissements entstehen können.

In der Tliat sind in der letzten Zeit folgende neue Dampfbrettsägen entstanden, u. zw. :
in Frassin eine Dampfsäge mit . 3 Gattern
„ Bajasescul eine Dampfsäge mit . 3 „
„ Malaj eine Dampfsäge mit . 2 „
„ Saladruk eine Dampfsäge mit . 2 „
„ Dragosza eine Dampfsäge mit . • . 4 „
„ Russ Moldawitza eine Dampfsäge mit . . . . . 8 „
„ Vale Putna eine Dampfsäge mit . . . . . . 2 „
„ Delnica reu eine Dampfsäge mit . 2 „
„ Fundul frumosa eine Dampfsäge mit . 2 „

Zusammen 9 Dampfsägen mit zusammen 28 Gattern
und einer Jahresproduction von wenigstens 84.000 Festmeter Schnittmateriale. = -. 4.200 Wagen¬
ladungen. Ausserdem sind etwa 40 Wasserbrettsägen in Thätigkeit und auch noch neue Anlagen im
Entstehen begriffen.

Durch diese Bahnanlage ist somit einem vielfach ausgesprochenen Bedürfnisse Rechnung
getragen worden und wird hiedurch sowohl die Volkswirtschaft , als die Steuerkraft des Landes
Bukowina wesentlich gehoben werden.

Endlich ist auch die Förderung des Personenverkehres nach Ungarn und Siebenbürgen, so¬
wie die Hebung des Localverkehres zwischen den Städten untereinander und in den Badeort Dorna-
watra von nicht zu unterschätzender Bedeutung. Auch die Natur Schönheiten der von der Bahn
durchzogenen Gegend dürften die Reiselust heben und einen lebhaften Touristenverkehr herbeiführen.

d) Hadikfalva -Radautz.

Diese Linie hat hauptsächlich dem Localverkehre der Stadt Radautz zu dienen und soll die
Industrie derselben heben und neue Anlagen hervorrufen. Besonders wichtig dürfte die Bahn fin¬
den Verkehr von Schnittmateriale und Dranitzen (ungefalzte Schindeln) aus dem Suczawa- und
Suczawitza-Thale werden. Im Jahre 1889 wurde im Fürstenthal Suczawitza eine neue sechsgatterige
Dampfbrettsäge von Herrn Leopold von Popper  errichtet , welche jährlich 1.200 Wagenladungen
Schnittmateriale zur Verfrachtung bringen wird;  ebenso steht die Erbauung einer neuen Dampfsäge
im Suczawa-Thale in Aussicht.

Nicht minder von Bedeutung wird der Getreideverkehr nach Radautz behufs der Verprovian-
tirung der Gebirgsbewohner werden. Endlich sind es auch die Spiritusbrennereien sowie die Pferde¬
zuchtanstalten, denen die Bahn von grossem Nutzen sein wird.
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e) Berhometh a. S - Mezebrody.

Diese Balm ist für die Landeshauptstadt Czernowitz und deren Umgebung, die hiedurch
mit billigerem Bau- und Brennholz versorgt wird, sowie für die Localbalm Hliboka-Berliometli a. S.
von der grössten Bedeutung, da durch diese Schleppbahn für die nächsten Jahre ein Frachtquantum
von wenigstens 3.000 Waggons pro Jahr gesichert ist . Nicht minder soll durch diese Schleppbahn
dem Betriebe der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbalm-Gesellschaft billiges Buchenbrenn¬
holz bester Qualität zugeführt werden.

Es ist aber auch diese Schleppbahnverbindung dazu bestimmt, den Forstproducten und den
tbrstwirthschaftliehen Erzeugnissen, wie: Holzkohle, Pottasche, Lohrinde und Schindeln, dann den
Erzeugnissen der industriellen Etablissements neue Absatzwege zu eröffnen und dieselben an Orte zu
bringen, wo sie in den Strom des allgemeinen Verkehres übergehen können und hiedurch die Ertrags¬
fähigkeit der Localbahn erheblich steigern werden.

Nicht unerwähnt darf bleiben, dass durch diese Bahnanlage der durch seine landschaftlichen
Schönheiten bekannte Badeort Lupuszna nur mehr 4 km  entfernt liegt und dass somit diese beliebte
Sommerfrische für die Bevölkerung von Czernowitz bequemer und billiger zu erreichen ist. Aus diesem
Anlasse wurden während der Sommersaison 1887 die von Czernowitz nach Berhometh a. S. ab¬
gehenden personenführenden Züge von der Station Berhometh a. S. nach Mezebrody weiter geführt.

f) Schleppbahn Wama - Russ Moldawitza.

Durch die Anlage dieser Schleppbahn wurde die Erbauung der Dampf-Brett sägen in Dragosza
und ßuss Moldawitza ermöglicht, von welchen jährlich ein Quantum von circa 3.000 Wagen¬
ladungen Schnittmateriale zum Transporte nach dem Osten und Westen gelangt und somit die
Linie von Warna nach Hatna befruchten wird. Im Gebiete des Moldawitza- und Dragosza-Thales
dann im Demakusz-Thale befindet sich noch eine grössere Anzahl von Wasser-Brettsägen, die eben¬
falls ihre Erzeugnisse dem Bahntransporte zuführen dürften. Diese Thäler sind dicht bevölkert,
haben ungefähr 8.000 Einwohner, welche mit Mais und anderen Lebensmitteln zu versorgen sind.
Um diese Transporte der Bahn zuzuführen und um der Bevölkerung und den Arbeitern auch die Mög¬
lichkeit der Benützung derselben zu bieten, ist die Verwaltung am 10. November 1889 beim k. k.
Handelsministerium um die Genehmigung eingeschritten, die Schleppbalm von Warna nach Kuss
Moldawitza dem öffentlichen Personen- und Güterverkehre übergeben zu dürfen.

3. Bauanlage , Constructions - und Betriebs -Verhältnisse.

a) Linie Czernowitz - (Zuczka-) Nowosielitza.

Die Baulänge beträgt vom AbzweigungswechselZuczka . 30--(;8km
„ Betriebslänge beträgt vom AufnalnnsgebäudeZuczka . 30-8!ji  „
„ Tarif länge beträgt . 31- 000  „

Diese normalspurige Localbalm, welche von der Station Zuczka der Lemberg- Czerno¬
witz- Jassy Eisenbahn in Kilometer 264-035= 0- 442  der Localbahn abzweigt, dient sowohl dem
Personen- als Gütertransporte und dürfen die Züge auf derselben nur bei Tage mit einer Maximal-
Geschwindigkeit von 25 km  pro Stunde verkehren. Dieselbe führt von ihrem am linken
Ufer des Prath gelegenen Abzweigungspunkte in einem von Westen nach Norden gehenden Bogen
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nach Sadagöra, wendet sicli von diesem Orte in südöstlicher Richtung gegen Bojan und endet,
diese Richtung im Pruth-Thale im Allgemeinen beibehaltend, unmittelbar vor der Reichsgrenze nächst
Nowosielitza.

Die Bahn ist eingeleisig hergestellt , die Grundeinlösungebenfalls nur für ein Geleise durch¬
geführt und das Grundeigenthum mit Eichenpflöcken vermarkt. Die grösste durchschnittliche
Steigung der in der Maximalneigungliegenden Theile der currenten Strecke beträgt 2'5%o = 1:400.
Der Minimal-Curvenhalbmesser in der currenten Bahn ist 300 m. Die Neigungs- und Richtungsver-
ältnisse sind nach den Vorschriften des k. k. Handelsministeriums für die Bestimmung der Bahn-
nivelette in Maximalneigungenund für die Anordnung der Uebergangscurven zwischen Geraden und
Bögen durchgeführt.

Die mittlere virtuelle Länge nach der Lindner ’schen: Formel L' — L (a -{- b— 1) beträgt
33-729 km, der virtuelle Coefficient l- 0807, der Maximal-Coefficient 2' 654.

Situation der Bahnanlage und das Längenprofil sind aus Taf. 51 und 57 zu entnehmen.

Unterbau.
Derselbe hat sowohl bei Dämmen als Einschnitten eine Kronenbreite von 4 m. Die höchste

Anschüttung ist 6-5»i, die tiefste Abgrabung 4\19 m.  Die Brücken und Durchlässe sind mit Wider¬
lagern aus Bruchsteinmauerwerk in Cementmörtel hergestellt und hat das Brückenplanum eine be¬
nützbare Breite von 4'3m. Die bis zur Bahnkrone reichenden offenen Objecte bis incl. 2 m Spann¬
weite haben Tragconstructionen von Eichenholz, die Objecte mit grösserer Spannweite besitzen
Eisenconstructionen, wobei die Inanspruchnahme des Eisens für alle Constructionstheile excl. der
Nieten mit 900 und für die Nieten mit 700 kg pro cm2 berechnet ist. Die am tiefsten liegenden
Theile der Tragconstructionen liegen bei den Flüssen 1 m über dem bekannten Hochwasserstande.

Es wurden im Ganzen 59 ha Grund eingelöst; die Erdbewegung betrug 240.155m3.
Weiters kamen 40 Durchlässe und Brücken mit einer Gesammtspannweite von 79'2 m

zur Ausführung. Hiebei wurden 2.423 m3 Mörtelmauerwerk und 35-31 eiserne Brückenconstruction
verwendet. Die Typen des hergestellten Unterbaues sind auf Tafel 3, 58 und 72.

Die grösste Spannweite eines Objectes betrug 10»*. Ausserdem wurden noch 58 Objecte,
Rampencanäle und Holzrampenschläucheausserhalb der Balm hergestellt.

Die schwierigste Arbeit war der Abbau eines Prutli-Armes zunächst Bojan zwischen km 22
und Inn  25, welcher, um die Bahntrace nicht in der Rutschlehne führen zu müssen, nothwendig wurde.
Der Danuu wurde aus wasserundurchlässigem Materiale, welches aus grösserer Entfernung zu¬
geführt werden musste, hergestellt und erhielt gegen den Pruth-Fluss zu Bermen und Verstärkungen
mit 20.131?»3 Faschinenwerken und 24.264 m Flechtzäunen, welche sich bewährt hatten. Die Details
dieser Versicherungsarbeiten, sowie die Situation des Pruth-Flusses seit dem Jahre 1784 mit seinem
verschiedenartig gewechselten Flusslaufe ist aus Taf. 55 zu ersehen.

Die Rampen wurden mit Absperrschranken nicht versehen und auch die currente Bahn nicht
eingefriedet.

Oberbau.
Derselbe ist im Systeme des schwebenden Stosses aus Bessemer-Stahlschienen von 8 m Länge

im Gewichte von 23 kg pro Currentmeter vom Gewerke in Teschen geliefert, bei Anwendung einer
Schwellenentfernung von 0‘7m von Mitte zu Mitte, hergestellt . Die Unterlagsplatten und Laschen
sind aus Flusseisen, die anderen Schienenbefestigungsmittel aus Schweisseisen erzeugt. Zur Fixirung
der Laschenbolzen wurden Grover ’sche Federringe aus Gussstahl verwendet.

Die Schwellen sind aus Eichenholz, trapezförmig behauen, haben eine Länge von 2'2r»,
eine obere Breite von 0' 15 m, eine untere Breite von 0-2m und eine Höhe von 0- 14 »i.

In Bogen von incl. und unter 800 m Radius sind die Schienen auf den Schwellen durch
eine grössere Anzahl von Hakennägeln und Unterlagsplatten befestigt.
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Der Schotterkörper hat im Niveau der Schienenunterkante eine Kronenbreite von 3 m und
eine Tiefe von 0' 25 m.  Als Bettungsmateriale wurde der Schotter aus dem Pruth-Flusse verwendet.

Im Ganzen wurden 17 Stahlwechsel auf Unterzugsblechen und Eichen-Querschwellen mon-
tirt , dann 17 Gussstahlkreuzungen ausgeführt.

Die Länge der Nebengeleise betrug 3- 172l>>» — 13% der Bahnlänge.
Das Schienenprofil, sowie die Befestigungsmittel sind auf Taf. 44 bis 46 und 79 ersichtlich.

Hochbau.
Sämmtliche Aufnahmsgebäude, dann die Locomotivremise sammt Wasserthurm und das Wächter¬

haus, sowie der Magazinsmittelbau in der Station Nowosielitza sind aus Ziegeln hergestellt und mit
Schindeln eingedeckt. Die verbaute Fläche dieser Gebäude beträgt zusammen 843 m2. Die Speisung
des Reservoirs aus dem Brunnen in Nowosielitza geschieht mittelst Pulsometerapparaten.

Die Waremnagazine und die Verladerampen, dann die Passagieraborte und Signalhfttten
sind in Holz hergestellt. Die Warenmagazine haben eine Fläche von 1.01 Oy»/2, die Verladerampen
eine Länge von zusammen 123?« mit einer Lagerfläche von 1.116m2.

Die ausgeführten Hochbauten sind auf Taf. 14, 19, 20, 84 und 85 ersichtlich.

Stationsanlagen.
Es wurden Stationen in Zuczka, Sadagöra, Bojan und Nowosielitza, Haltestellen in Mahala

und Leliuczeny errichtet.
Die Länge der wichtigsten Stationen und die Anzahl der Geleise, sowie die weiteren An¬

lagen, Plateauanschüttungen und Zufahrtsstrassen sind aus Taf. 81 zu entnehmen.
Der Abstand der Geleise in den Stationen beträgt von Mitte zu Mitte 4 m.
Die Weichenverbindungen sind aus Taf. 12 zu ersehen. Es wurden weder Stationseinfrie¬

dungen noch Einfriedungen in der currenten Bahn hergestellt.
Die Entfernung der Stationen und Haltestellen beträgt im Durchschnitte 5-128 lau,

Ausrüstung und Einrichtung.
Die Anschlussstation Zuczka erhielt Deckungssignale.
Die Bahn wurde mit einer Telegraphenleitung (Sprechlinie) ausgestattet und hat die vor¬

geschriebenen Abtheilungszeichen, Warnungstafeln und Gradientenzeiger. Die Säulen hiezu sind aus
Eichenholz, mit Oelfarbe angestrichen, hergestellt , die Warnungstafeln und Gradientenzeiger aus auf
Holztafeln befestigten und beschriebenen Blechtafeln.

Das Bahneigenthum wurde mit Eichenpflöcken vermarkt.
Alle Stationen sind mit Feuerlöschrequisiten und den erforderlichen Signalisirungsgegenständen

versehen. In der Station Nowosielitza wurde eine Brückenwage ohne Geleise-Unterbreclmng mit
20 1 Tragkraft hergestellt.

Die Wartelocale, sowie die Bureaux und Warenmagazine in den Stationen sind mit den
nothwendigen Inventargegenständen ausgerüstet.

Hinsichtlich der Bauanlage als auch der Betriebseinrichtungen, sowie der Fahrbetriebsmittel
ist die Bahn als Secundärbalm ausgeführt, demgemäss auch die Betriebsführung gehandhabt wird.

Ein genaueres Bild über die Bauanlage gibt die am Schlüsse befindliche tabellarische Bahn¬
beschreibung Tabelle III.

Fahrbetriebsmittel.
Für diese Linie wurden 2 dreiachsige Tenderlocomotiven angeschafft. (Siehe Taf. 87 und 88)
Die Personen- und Güterwagen werden von der betriebführenden Verwaltung auf Grund

des Betriebsvertrages beigestellt.
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b) Linie Hliboka -Berhometh a . S. mit der Abzweigung von Karapcziu a . S. nach Czudin.

Die Baulänge der Linie Hliboka-Berhometli a. S. beträgt . 52-820 km
„ Betriebslänge beträgt . 52\m „
„ Tarif länge beträgt . 53-000  „

Die Baulänge der Linie Karapcziu a. S.-Czudin beträgt . 18'g(( „
„ Betriebslänge beträgt . 18’ 710  „
„ Tarif länge beträgt . 19-000??

Diese normalspurige Localbahn, welche dem Personen- und Güterverkehre zu dienen hat,
zweigt von dem südlichen Ende der Station Hliboka der k. k. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy
Eisenbahn-Gesellschaft ab, wendet sich nach Westen und führt im Sereth-Thale aufwärts nächst den
Orten Karapcziu a. S., Storozynetz und Lukawetz nach Berhometh a S

Die Abzweigung nach Czudin erfolgt von der Station Karapcziu a. S., von wo die Trace
nach Uebersetzung des grossen Sereth-Flusses in das Thal des kleinen Sereth mit Berührung von
Kupka und ITnter-Petroutz nach Czudin führt.

Die Bahn hat vorläufig nur dem Tagverkehre mit einer Maximalgeschwindigkeitvon 25 km
pro Stunde zu dienen und ist eingeleisig ausgeführt. Die grösste durchschnittliche Steigung ist
10°/oo — 1 :100, welche sich jedoch auf der Linie Hliboka-Berhometh a. S. in der Geraden auf
10'2°/üo und auf der Linie Karapcziu-Czudin auf ] p 0% erhöht und in den Bögen mit dem Radius
derselben abnimmt, damit der Gesammtwiderstand der Züge gleich bleibe. Der Minimal-Curvenhalb-
messer auf der Strecke Hliboka-Berhometh a. S. beträgt, 275 m und auf der Zweigbahn nach Czudin
300 m. Die Anordnung der Uebergangscurven zwischen Geraden und Bögen ist nach den diesbezüglichen
Vorschriften ausgeführt.

Die mittlere virtuelle Länge der Linie Hliboka-Berhometh a. S. beträgt 66- 137S/«», jene des
Flügels nach Czudin 27-3555 km.  Der virtuelle Coefficient 1.2(23, resp. P20i, der Maximal-Coefficient
3 *3425? reS P . 8 *2817'

Situation und Längenprofil sind auf Taf. 52 und 56 ersichtlicht.

Unterbau.
Derselbe hat eine Kronenbreite von 4 m, sowohl bei Dämmen als Einschnitten. Aufdämmungen

von mehr als 5 m haben eine entsprechende Erbreiterung des Bahnkörpers erhalten. Die grösste
Anschüttung betrug 6 m, die tiefste Abgrabung 2'8m-

Alle Brücken und Durchlässe wurden mit aus Bruchsteinmauerwerk in Cementmörtel her¬
gestellten Widerlagern mit einer benützbaren Breite des Brückenplanums von 4-3m ausgeführt . Ob¬
jecte bis 6 m Spannweite wurden bei ausreichender Höhe des Bahnkörpers mit Ziegeln eingewölbt.
Bei den bis zür Bahnkrone reichenden offenen Objecten, sowie bei den Brücken von grösserer Spannweite
wurden Holzconstructionen, welche durch Joche aus Eichenholz unterstützt werden, in Ausführung
gebracht , Die beiden Brücken über den Seretli-Fluss haben überdies Eisbrecher aus Eichenholz erhalten.
Bei den Holzconstructionen wurde eine Inanspruchnahme bis zu 80 kg pro cm2 zugelassen und sind
die am tiefsten liegenden Theile der Tragconstructionen in der Regel 1 m über dem bekannten
höchsten Wasserstande ausgeführt worden. Objecte, welche innerhalb einer Distanz von 700 m von
der Spitze des äussersten Wechsels einer durch ein Distanzsignal gedeckten Station liegen, wurden
mit Geländern versehen, desgleichen solche Objecte, welche innerhalb einer Distanz von 400 m vom
Endpunkte einer Station gelegen sind, vor welchen Distanzsignale nicht bestehen, und endlich alle
Objecte, welche 100 m von der Mitte solcher Haltestellen, in welchen Zugskreuzungen nicht Vor¬
kommen, entfernt liegen.

Im Ganzen kamen 119 Durchlässe und Brücken zur Ausführung mit einer Gesammtspann-
weite von 352‘a m. Die grössten Objecte sind:

1. Die Brücke über den grossen Sereth-Fluss, 104 m lang mit 8 Oeffnungenä 12 m Lichtweite.
2. die Brücke über den kleinen Sereth-Fluss, 52 m lang mit 4 Oeffnungenä 12 m Lichtweite;
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Ausserdem wurden 114 Objecte ausserhalb der Bahn, Rampencanäle und Rampenschläuche aus¬
geführt. Die Rampen wurden mit Absperungen nicht versehen, und auch die currente Bahn nicht eingefriedet.

Die Normaltypen der zur Ausführung gelangten Unterbauobjecte sind auf Taf. 58, 63 bis 66,
68, 72 und 77 ersichtlich.

Es wurden 150/m Grund eingelöst , 332.920 m3 Erdmateriale bewegt und bei den Durch¬
lässen und Brücken 4567 m3 Fundamentaushub, 6.334 m3 Mauerwerk , 443 m3 Pflasterungen ausge¬
führt, 1.130 m3 eichene und 700 m3 weiche Brückenhölzer nebst 25.269 hg  Brückenschrauben ver¬
wendet Endlich gelangten 1.800 m3 Faschinenbauwerke und 4.885 m Flechtzäune zur Ausführung.

Oberbau.
Der Oberbau ist in der currenten Bahn und in den Stationen aus altbrauchbaren Eisen¬

schienen nach dem Profile der k. k. priv. Lemberg-Czemowitz-Jassy Eisenbahn im Gewichte von
36 \j8/.-;/ pro laufendem Meter und mit altbrauchbarem Kleineisenzeug unter Anwendung des festen
Stosses und trapezförmig behauenen Schwellen aus Tannen- und Fichtenholz von 2'3 m Länge , 15 cm
oberer und 20 cm unterer Breite und 14 cm Höhe hergestellt worden.

In Bögen von incl. und unter 800 m Radius ist die Befestigung der Schienen auf den
Schwellen durch Vermehrung der Hakennägel und Unterlagsplatten erfolgt ; in Curvenstrecken mit
dem Radius von 250 m sind Eichenschwellen von den vorher bezeichneten Dimensionen verwendet
worden. Die Weichen und Kreuzungen sind aus Flussstahl hergestellt und liegen auf eichenen Extrahölzern.

Auf der ganzen Strecke ist Schotter aus dem Sereth-Flusse verwendet und der Schotterkörper mit
einer Kronenbreite von 3 m und einer Stärke von 25 cm ausgeführt worden. Im Ganzen kamen 36 Stahl¬
wechsel und 36 Gussstahlkreuzungen, welche auf eichenen Querschwellen befestigt sind, zur Verwendung.

Die Länge der Nebengeleise beträgt rücksichtlich der Linie Hliboka-Berhometh a. S. 7-5%
und der Zweigbahn nach Czudin b'75% der Bahnlänge.

Das Schienenprofil, sowie die Befestigimgsmittel sind aus der Taf. 10 bis 12 zu entnehmen.

Hochbau.
Die Hochbauten in den Stationen und Haltestellen , mit Ausnahme der Locomotivremisen und

Warenmagazine, sind definitiv in Ziegelmauerwerk ausgeführt und mit Schindeln eingedeckt. Die ver¬
baute Fläche der Aufnahmsgebäude, welche einfach gehalten sind, in ihren Dimensionen den vor¬
handenen Bedürfnissen entsprechen und erforderlichenfalls mit Leichtigkeit vergrössert werden
können, beträgt zusammen 1.564‘ 69m2.

Die Locomotivremisen in Hliboka-Berhometh a. S. und Czudin sind auf einem Bruchstein-
Mauerwerk in Riegelwänden ; aussen mit einer mit Oelfarbe gestrichenen Bretterverschalung und in¬
wendig verputzt hergestellt . Die verbaute Fläche derselben beträgt 602 -7 in2.

Die Wasserthürme sind definitiv hergestellt . Ihre verbaute Fläche beträgt 139. 24m2. Die
Brunnen haben eine Lichtweite von 3m ■ die runden eisernen Reservoire ein Fassungsvermögen von 45 m3
Wasser . Die Wasserhebung erfolgt mittelst Pulsometer-Apparaten, die Wasserentnahme für die Locomotiven
von den Krahnen in den Stationen , woselbst auch das Feuerungsmateriale zur Abfassung gelangt.

Die Warenmagazine, Passagieraborte und Signalhütten sind in Holz ausgeführt und beträgt
deren verbaute Fläche 831 m2, jene der Nebengebäude 529 \,m 2. Die Länge der hölzernen Verlade¬
rampen aus Eichenholz beträgt zusammen 273 m mit einer Ladefläche von 1.215-5 m2.

Die ausgeführten Hochbauten sind aut Taf . 84 bis 86.

Stationsanlagen.
Ausser der Anschlussstation Hliboka der k. k priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-

Gesellschaft, in welcher eine Locomotivremise auf zwei Maschinenstände und ein Wohngebäude aus¬
geführt wurde, haben diese Linien 6 Stationen und 2 Haltestellen , u. zw. :

Die Stationen Karapcziu a. S., Wasserstation und Abzweigung nach Czudin ; Storozynetz,
Wasserstation ; Komarestie-Slobodzia;

9
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Zadowa ; Lukawetz a. S. ; Endstation Berliometh a.S. mit Locomotivremise auf zwei Maschinen-
stände und Wasserstation und die Haltestellen Ropce und Panka.

Auf der Zweigbahn sind zwei Stationen und eine Haltestelle hergestellt, u. zw. :
Die Stationen : Petroutz a. S. ; Endstation Czudin mit einer Locomotivremise auf einen

Maschinenstand und einem Wasserthurm, und die Haltestelle Kupka.
Die hervorragenderen Stationen, ihre Länge , Anzahl der Geleise, sowie die weiteren

Anlagen, Plateau -Anschüttungen und Zufahrtsstrassen sind aus der Taf. 80 und 81 zu entnehmen. Der
Abstand der Geleise in den Stationen beträgt von Mitte zu Mitte 4'5m.

Die mittlere Entfernung der Stationen und Haltestellen auf der Linie Hliboka - Berhometh
a. S. beträgt 5- 866 foa, jene der Wasserstationen 13'2hm.  Die mittlere Entfernung der Stationen und
Haltestellen auf der Zweigbahn nach Czudin 4-m Ä-w, die Entfernung der Wasserstationen 18 844 Ath.

Auf der Bahn wurden keine Wächterhäuser hergestellt, dieselbe besitzt auch keine Einfriedung.
Die Weichenverbindungen sind aus Taf. 12 zu entnehmen.

Ausrüstung und Einrichtung.
Die Anschlussstation Hliboka besitzt ein Distanzdeckungssignal. Diese Bahn hat weder eine

Telegraphen- noch eine Telephonlinie, ist aber mit den sonstigen, durch die Signalordnung vorge¬
schriebenen Signalen ausgestattet und mit Abtheilungszeichen, Warnungs- und Niveaubruchtafeln ver¬
sehen. Die Hektometerpflöckesind aus Eichenholz hergestellt und erstere auch mit Oelfarbe gestrichen,
letztere an den in den Erdboden reichenden Theilen angekohlt. Die Gradientenzeiger und die frei¬
stehenden Warnungstafeln haben Säulen aus gehobeltem Eichenholz mit Oelfarbe satt gestrichen und
der in die Erde reichende Theil ist angekohlt. Die Aufschriften der Gradientenzeiger und Warnungs¬
tafeln sind aus Blech, welche auf Holztafeln befestiget sind. In den Stationen Storozynetz, Czudin
und Berhometh befinden sich Centesimalwagen ohne Geleise-Unterbrechung mit 20 Tonnen Tragkraft.

Die Stationen sind mit Feuerlöschrequisiten, die Wartelocalitäten und Bureaux mit den
nothwendigen Inventarstücken ausgerüstet und die Bahn mit eichenen Grenzpflöcken vermarkt.

Ein genaues Bild der Bahnanlage, welche mit ihren Einrichtungen als Secundärbahn ausge¬
führt und auch als solche betrieben wird, gibt die am Schlüsse befindliche tabellarische Bahnbeschreibung.
(Tabelle IV.)

c) Linie Hatna -Kimpolung.
Die Baulänge beträgt .

„ Betriebslänge beträgt
„ Tariflänge beträgt

080  »

000  »

Die Bahn ist normalspurig für den Personen- und Güterverkehr angelegt; dieselbe beginnt
am nordwestlichen Ende der Station Hatna der k. k . priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn,
führt nach Uebersetzung des Suczawa-Flusses unter Berührung der Orte Parhoutz, Solonetz und
Ludihumora im Solonetz-Thale aufwärts bis nach Kaczyka, sodann in südlicher Richtung nach Ueber-
schreitung der Höhe Strigoja nach Gurabumora und von diesem Orte im Moldawa-Thale aufwärts
über Frassin , Warna, Eisenau nach der Endstation Kimpolung.

Die Bahn hat vorläufig nur dem Tag verkehre mit einer Maximalgeschwindigkeitvon 25 hm
pro Stunde zu dienen und ist eingeleisig hergestellt. Die grösste durchschnittliche Steigung ist 27°/00,
wobei die Steigungen in den Geraden grösser (bis zu 28' 82 °/o0), in den Bögen aber, mit dem Krümmungs¬
halbmesser abnehmend, kleiner sind, so dass der Gesammtwiderstand der Züge beim Befahren der
Geraden und Krümmungen möglichst gleich bleibt. Der kleinste Krümmungshalbmesser ist 200 m.  Die
Anordnung der Uebergangscurven zwischen Geraden und Bögen, sowie die Bestimmung der Balin-
nivellette in Maximalsteigungenist nach den im Centralblatte für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt
(Jahrgang 1882, Blatt Nr. 20) veröffentlichten Vorschriften durchgeführt.

Die mittlere virtuelle Länge der Bahn beträgt 158. 186 hm,  der virtuelle Coefficient 2' 71.
Situation und Längenprofil sind auf Taf. 54 und 56.
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Unterbau.

Die Unterbaukrone hat eine Breite von 4 m-, sowohl bei Dämmen als bei Einschnitten, deren
Böschungen in der Regel im Verhältnisse von 1 : D /2  angelegt sind. Die Einschnittsböschungen in
festem oder steinigem Boden wurden gewöhnlich steiler gehalten als die Dammböschungen; doch sind
Böschungen unter 1 : 1 meist vermieden worden. Bei Aufdämmungen von mehr als 5 m Höhe wurde
die Unterbaukrone um 1/ 10  der Dammhölie verbreitert und die Anschüttung um V15 der Dammhöhe
überhöht; siehe Tafel 58 . Die grösste Anschüttung beträgt 16' 49m, die grösste Abgrabung 14' 31 m.

Die Herstellung des Unterbaues in der Strecke von Kaczyka bis nach Illischestie in der
Länge von 10 km stiess auf manche Schwierigkeiten ; da zu den Dammanschüttungen in der Regel
ein besseres Materiale, als das aus den Einschnitten gewonnene verwendet wurde, so musste das¬
selbe auf grössere Entfernungen mittelst einer Rollbahn auf Schüttgerüsten zugeführt werden. Aber
auch die im Rutschterraine gelegenen Einschnitte in gelbem Thon, blauen Letten , Gyps oder Sand¬
stein, welcher mit Lettenschichten durchzogen war, mussten Versicherungs- und Entwässerungsanlagen
in grösserem Massstabe erhalten, deren Typen aus Taf. 59 zu ersehen sind. Ebenso war es notli-
wendig , den Bahnuntergrund durch Anlage von Gräben, Rigolen , hölzernen Gerinnen ausserhalb und
durch kräftige Sickerschlitzen unterhalb der Anschüttungen zu entwässern und trocken zu legen . Die Ab¬
setzungen und Abschälungen der Dammanschüttungen wurden durch Verkleidung der Böschungen
mit Fruchterde und Herstellung sanfterer Böschungen, sowie durch Anlage von Rigolen, Sicker¬
schlitzen und Steinspornen wieder beseitigt . In ähnlicher Weise sind auch die Einschnitte behandelt
und das abgerutschte Materiale aus denselben entfernt worden.

Alle Brücken und Durchlässe wurden mit gemauerten Widerlagern mit einem Brückenplanum
von 4'3 m benützbarer Minimalbreite hergestellt . Zur Mörtelerzeugung ist Cementkalk, dann Portland-
Cement aus Oppeln und Szczakowa verwendet worden. Zur Betonherstellung gelangte ausschliesslich
Portland-Cement aus den genannten Erzeugungsorten zur Verwendung, u. zw. im Verhältnisse von
1 Theil Gement, 4 Theilen Sand und 8 Theilen geschlögeltem Flussschotter . Wo es die Terrain- und
Niederschlags-Verhältnisse gestatteten , wurde die Tiefe und Länge der Durchlässe dadurch verringert,
dass das Object thunlichst nahe zum Einschnitte , respective zum Nullpunkte gerückt wurde.

Die innerhalb einer Distanz von-0 -7/.m von der Spitze des äussersten Wechsels einer durch
Distanzsignale gedeckten Station oder Abzweigungsstelle gelegenen Objecte sind mit Geländern
versehen. Desgleichen wurden solche Objecte, welche innerhalb einer Entfernung von 0'4 km von dem
obbezeichneten Endpunkte einer Station oder Abzweigungsstelle liegen , vor welchen Distanz¬
signale nicht bestehen, ferner alle Objecte, welche in einer Distanz von 0\ km von der Mitte solcher
Haltestellen Vorkommen, in welchen keine Zugskreuzungen stattfinden können, mit Geländern
versichert.

Objecte bis zu 6 m Spannweite wurden bei ausreichender Höhe des Bahnkörpers eingewölbt-
Alle anderen Brücken und Durchlässe erhielten Tragconstructionen aus Holz, u. zw. bis zu einer
lichten Spannweite von 5 m aus Eichenholz. Die Tragconstructionen bei den Brücken von 5-0m Spannweite
aufwärts wurden aus Fichtenholz , u zw. aus verzahnten und verschraubten Rösten hergestellt und bei
längeren Brücken durch Zwischenjoche aus Eichenholz, 'welche mit Wasserruthen versehen und
durch Steinwürfe versichert sind, unterstützt . Bei den Berechnungen der ausgeführten Briicken-
coustructionen ist die durch § 2 der Handelsministerial-Verordnung vom 30. August 1870 vorge¬
schriebene zufällige Belastung und durch § 3 normirte Inanspruchnahme der einzelnen Constructions-
theile bis zu 80 hy  pro Quadrat-Centiineter zugrunde gelegt . Die am tiefsten liegenden Theile der
Tragconstructionen sind bei Flüssen und Wildbächen 1 m über dem bekannten höchsten Wasserstande
angelegt worden.

Die Uferschutzbauten an den Flüssen und Bächen wurden nach Massgabe der Beschaffenheit
des Terrains und des Flusslaufes , daun der Menge und Geschwindigkeit der abfliessenden Gewässer,
sowie mit Rücksichtnahme auf das vorhandene Baumateriale theils in Stein , theils mittelst Faschinen-

9*
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werken, Flechtwerken und Pflanzungen ausgeführt. Im Ganzen wurden 181 Brücken und Durch¬
lässe mit einer gesammten Spannweite von 1.678-5 m, ferner 115 Objecte, wie Feldwegbrücke ],
Rampen-Canäle und hölzerne Schläuche hergestellt . (Siehe Taf. 60—66, 68, 69, 73— 77).

Die Bahnlinie zeichnet sich ganz besonders durch die grosse Anzahl der Flussüber¬
setzungen aus. Im Ganzen wurden 12 grosse Brücken mit einer gesammten Länge von 1.321m
ausgeführt, u. zw. :

1. Die Brücke über den Suczawa-Fluss mit 23 Oeffnungen ä 12 m Lichtweite , mit 22 Eis¬
brechern aus Eichenholz versehen.

2. Zwei Brücken über den Solonetz-Bach, u. zwr. bei /■m 3' 61 mit 5 Oeffnungen ä 10 m lichter
Spannweite und bei Km  22 -,H mit 3 Oeffnungen ä 10 m Lichtweite.

3. Die Brücke über den Humora-Bach mit 6 Oeffnungen ä 10 m lichter Weite.
4 . Fünf Brücken über den Moldawa-Fluss , u. zw . :
bei km  41' 85  mit 11 Oeffnungen . \

ä 12 m
lichter

Spannweite.schief 45°

5. Die Brücke über den Suclia-Bach mit 9 Oeffnungen ä 12 m Lichtweite.
6. Die Brücke über den Dobra-Bach mit drei Oeffnungen ä 10 m lichter Weite.
7. Die Brücke über den Moldawitza-Fluss mit 15 Oeffnungen ä 12 m lichter Weite.
Besonders zu erwähnen ist noch, dass folgende Objecte entweder ganz oder theilweise in

Beton hergestellt wurden, u. zw. die gewölbten Objecte von l 'o m Spannweite bei Km  13 -7, 23-73  und
24g , ferner von l 'a m Spannweite bei Im  23 'o, von 2'o m Spannweite bei km  15 « und 285 ; die ge¬
deckten Objecte von O'f; m Spannweite bei km  23 ^ 23'5 und 243 , dann die offenen Objecte von l 'o m
Spannweite bei km  28 '9 und mit drei Oeffnungen ä 10 m Spannweite bei km  22 'o, endlich von 12'om
Spannweite bei km  22 '2o. Die so ausgeführten Brücken und Durchlässe haben sich bis jetzt voll¬
kommen bewährt.

Besondere Schwierigkeiten ergaben sich bei der Entwässerung und Trockenlegung des
Bahnuntergrundes unter den hohen Anschüttungen, sowie des zu Rutschungen geneigten Terrains,
welches durch Ausführung von tiefen Einschnitten entwässert und gegen Absetzungen und Rutschungen
durch Steinrigole und Talus gesichert werden musste. Insbesondere gilt dies von der Strecke Kaczyka-
Strigoja in der Länge von 6'5km.

Bei den Brücken über den Suczawa-, Moldawa- und Moldawitza-Fluss , dann über den Solo¬
netz-, Biendez-, Ilmata-, Humora-, Dobra-, Kurdisch- und Isworu-alb-Bach mussten Uferver¬
sicherungen, theils aus Faschinenwerken, tlieils aus Steindämmen in grossem Umfange hergestellt
werden, um einerseits den sicheren Bestand der Brücken und des sich an dieselben anschliessenden
Bahnkörpers nicht zu gefährden, andererseits aber diese ungeregelten Flussläufe einzuengen und ihnen
eine unschädliche Richtung zu geben.

Obwohl diese Versicherungen durch die Hochwasser im August 1888 arg beschädigt wurden
und theilweise neu hergestellt werden mussten, so haben dieselben doch die Wirkung gehabt, dass
die grossen Brücken ganz intact geblieben sind und sich die Beschädigungen lediglich auf die Stein¬
würfe bei den Jochen , welche ergänzt oder erneuert werden mussten, beschränkt haben.

ImGanzen gelangten zur Ausführung: 944 .500 m3 Erd - und Felsenarbeiten , 14.610m 3 Faschinen¬
werke, 11.428 m2 Böschungsversicherungen , 22 .912 m Flechtzäune , 10.194 m Entwässerungsschlitze,
20.329 m2 Rasenbeleg , 32.509 m2 Steinpflasterungen , 49 .462 m3 Steinwürfe und Steinsätze , 1.031 m
Stollen und Schächte , 4.168 m Sickergräben 4.112 m3 Schiitzausbeugung , 708 m hölzerne Gerinne,
10.794 m2 Chaussirungen, ferner bei den Brückenobjecten und Durchlässen 18.122 m3 Fundamentaushub,
7.952 m3 Beton und 18.282 m3 Mauerwerk , 3.266 m2 Pflasterungen , 1.715 m3 eichene, 4.776 m3 weiche
Brückenhölzer, 883 m3 Eichenpiloten , 5.636 m Spundwände, 162.609 kg  Eisenmateriale.
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Oberbau.
Der Oberbau der currenten Strecke wurde im Systeme des schwebenden Stosses aus 9 m

langen Bessemerstahl-Schienen von 26 hg pro laufendem Meter, dann die Platten und Laschen aus
Flusseisen, die anderen Befestigungsmittel aus Schweisseisen hergestellt . Der Oberbau der Neben¬
geleise in den Stationen von hm  Länge ist mit festem Stoss aus altbrauchbaren Eisenscliieuen
im Gewichte von 36‘ 38 hg pro Currentmeter und altbrauchbaren Befestiguugsmittelu ausgeführt. Zur
Fixirung der Laschenbolzen des Stahloberbaues wurden Gussstahl-Federringe verwendet.

Es wurden trapezförmige Schwellen aus weichem Holze (Tannen- und Fichten-) von 2'am
Länge, 15 cm oberer und 20 cm unterer Breite und 14 cm Höhe verwendet. Bei Steigungen von
25% 0 und darüber , dann in Curvenstrecken mit 250 m Radius und darunter wurden Eichenschwellen
mit den vorstehenden Minimal - Dimensionen eingezogen; ferner bei den Nebengeleisen in den
Stationen weiche Schwellen gleicher Dimensionen, nur bei den Stössen Schwellen von 20 cm oberer
und 25 cm unterer Breite. Es gelangten 41 Stahlwechsel und 41 Gussstahlkreuzungen, welche auf
Eichen-Extrahölzern von rechteckigem Querschnitte befestigt wurden, zur Ausführung.

ln Bögen von incl. und unter 800 m Radius wurde die Befestigung der Schienen auf den
Schwellen durch Vermehrung der Hakennägel und Unterlagsplatten nach den Vorschriften des
Handelsministerial-Erlasses vom 30. Mai 1882, Z. 14.581 verstärkt.

Als Bettungsmateriale wurde Schotter aus dem Suczawa- und Moldawa-Flusse verwendet.
Der Schottei körper hat eine Kronenbreite von 3 m und eine Höhe von 25 cm erhalten.

In den Stationen Hatna und Kimpolung wurden Locomotiv-Drehscheiben von 1P 37!Im Durch¬
messer ausgeführt. Die Oberbau-Coustruction siehe Taf. 9—12 und 78.

Hochbau.
Sämmtliche Stationen und Haltestellen haben definitiv hergestellte Aufnahmsgebäude, welche

eine den gegenwärtigen Verkehrsverhältnissen angemessene Ausdehnung erhalten haben, und deren
etwa nothwendig werdende Vergrösserung leicht zu bewerkstelligen ist . Die verbaute Fläche der¬
selben beträgt 1543-s m2.

Die Locomotivremisen in Hatua und Kimpolung für je zwei Stände und in Kaczyka und
Illischestie für je einen Stand , sind aus Riegelwänden auf einer Untermauerung, dagegen die Wasser-
thürme mit einer verbauten Fläche von 834 m2 definitiv hergestellt worden. Die Wasserstationsbrunnen
sind 3 m im Durchmesser aus Bruchsteinen ausgeführt Die runden, eisernen Blechreservoirs haben
einen Fassungsraum von 45 m:f. Zu den Brunnen in Kaczyka, Illischestie und Kimpolung sind aus '
den zunächst gelegenen Bächen Wasserzuleitungen hergestellt worden. Die Wasserhebung erfolgt
mittelst Pulsometer-Apparaten und die Wasser-Entnahme bei den Kralmen in den Stationen, woselbst
auch die Abfassung des Holzes für die Locomotiven vorgenommen wird.

Die Warenmagazine mit einem Lagerräume von zusammen 962 7 m2 sind aus Holz ausgeführt,
ebenso die Signalhütten und Passagieraborte . Die verbaute Fläche der Nebengebäude beträgt 2!M)-4»j2.

Die Verladerampen haben eine Länge von zusammen 369 m mit einer Lagerfiäche von
2808 m2; dieselben sind aus Eichenholz hergestellt und beschottert.

Alle Gebäude sind mit Schindeln eingedeckt und die Eindeckung derselben zu ihrer Conser-
virung mit Carbolineum getränkt . In gleicher Weise wurden auch alle Verschalungen der Waren¬
magazine angestrichen.

Die ausgeführten Hochbauten sind auf Taf. 18, 22, 84 und 86 ersichtlich.

Stationsanlagen.
Ausser der Anschlussstation Hatna wurden folgende Stationen, welche für den gesammten

Personen-, Gepäcks-, Eilgut- und Frachtenverkehr eingerichtet sind, ausgeführt, u zw. : Theodorestie,
Kaczyka, Illischestie, Gurahumora, Frassin a M., Warna und Kimpolung, dann die Haltestellen für
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den .Personen-, Gepäcks- und Frachtenverkehr in vollen Wagenladungen Parhoutz, Komarestie a. S.,
Pertestie , Strigoia , Molit und Eisenau.

Die mittlere Entfernung der Stationen und Haltestellen beträgt 5‘ 178  Ln, jene der Wasser¬
stationen 11 216 km  und der Abstand der Geleise in den Stationen von Mitte zu Mitte 4'5m.

Auf der Bahn wurden weder Wächterhäuser hergestellt , noch ist eine Einfriedung der Bahn
oder der Stationen zur Ausführung gekommen.

Die Länge der wichtigsten Stationen, sowie die Anzahl der Geleise in denselben ist aus
der Taf. 82 zu entnehmen.

Ausrüstung und Einrichtung.
Die Anschluss-Station Hatna ist mit einem Deckungssignale ausgestattet.
Die ganze Linie hat eine Telegraphenleitung (Sprechlinie) und sind die Stationen zu einem

beschränkten Privat -Telegraphendienste ermächtigt.
Die Bahn ist mit den durch die Signalordnung vorgeschriebenen Signalen, dann mit Ab¬

theilungszeichen , Niveaubrnch- und Warnungstafeln versehen und das Grundeigentlmm mit eichenen
Grenzpflöcken vermarkt. Die Säulen für die in Zinkguss erzeugten und auf Holz befestigten War¬
nungstafeln und Gradientenzeiger sind aus Eichenholz in Oelfarbe gestrichen und der in die Erde
reichende Theil der Säulen angekohlt.

Die Stationen sind mit den erforderlichen Feuerlöschrequisiten , die Wartelocalitäten, Bureaux
und Gütermagazine mit den nothwendigen Inventarstücken ausgerüstet . In den Stationen Hatna,
Gurahumora, Frassin , Warna und Kimpolung wurden Centesimalwagen ohne Geleise -Unterbrechung
mit 20 Tonnen Tragkraft und Registrirapparat hergestellt.

Die Bahn ist als Secuudärbahn ausgeführt und wird der Betrieb auch demgemäss ge-
handhabt. Die tabellarische Beschreibung derselben befindet sich am Schlüsse . (Tabelle Y.)

d) Linie Hadikfalva -Radautz.
Die Baulänge beträgt

377 n
000  »

„ Betriebslänge beträgt
„ Tariflänge beträgt .

Diese Bahnlinie ist eingeleisig , normalspurig ausgeführt und sowohl für den Personen - als
Güterverkehr mit blossem Tagverkehre für folgende Maximalgeschwindigkeiten eingerichtet , u. zw. bei
Benützung ausserhalb der Ortschaften gelegener Strassen für die Bahnführung 18 km und in Strecken
mit eigenem Bahnkörper 25 km pro Stunde.

Die 8’ 377 km lange Linie Hadikfalva-Radautz zweigt südlich von der Station Hadikfalva der
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn ab, wendet sich nach Westen , übersetzt den Suczawa-Fluss
und führt sodann in südwestlicher Richtung unter Benützung der bestehenden, von Hadikfalva nach
Radautz führenden Mardzianer Bezirksstrasse bis zu dem am Marktplatze Radautz gelegenen Volks¬
garten, woselbst eine Haltestelle für den Personen- und Gepäckverkehr errichtet wurde; von da
fährt die Bahn in südlicher Richtung durch die Hausgärteu von Radautz bis zum Spitale, woselbst
die Endstation Radautz ihren Anfang nimmt und sich bis gegen den Friedhof zu hinzieht und für
den gesammten Verkehr eingerichtet ist.

Die vorbezeichnete Bezirksstrasse wird von der Bahn in der Länge von 5-359 km benützt.
Dort wo die Bahn auf eigenem Bahnkörper hergestellt ist , wurde die Grundeiulösung nur

für ein Geleise durchgeführt.
Die grösste Neigung ist 10%o = 1 : 100 - Damit der Widerstand der Züge gleich bleibt , sind

die Steigungen in den Geraden grösser , u zw. bis zu ll -557 %m dagegen nehmen dieselben in den
Bahnkrümmungen ab. Der kleinste Curvenhalbmesser 1 : 150.  Bei Bestimmung der Neigungs- und
Richtungsverhältnisse der Bahn wurden die vom Handelsministerium genehmigten Vorschriften für die
Bestimmung der Nivelette in Maximalneigungen und für die Anordnung der Uebergangscurven zwischen
Geraden und Bögen genau durchgeführt.
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Die mittlere virtuelle Länge der Bahn beträgt 12- 275 km, der virtuelle Coefficient P477.
In der Anschlussstation Hadikfalva war aus Anlass der Ausrüstung der Localbahn die Vor¬

nahme von Erweiterungsbauten nicht erforderlich.
Situation und Längenprofil der Bahn sind auf Taf. 53 und 57 ersichtlich.

Unterbau.
Der Unterbau hat eine Kronenbreite von 4 m sowohl bei Dämmen als in den Einschnitten.

Bei der Benützung der Strasse hat der Bahnkörper dieselbe Breite.
Die Normalprofile des Bahnkörpers sind auf Taf. 58 ersichtlich.
Alle Brücken und Durchlässe wurden mit gemauerten Widerlagern derart hergestellt , dass

das Brückenplanum eine benützbare Minimalbreite von 4-3«/ hat.
Bei den bis zur Bahnkrone reichenden Objecten wurden Tragconstructionen aus Holz, u. zw.

bei den Spannweiten bis incl. 4'5 m aus Eichenholz , bei den grösseren Spannweiten gezahnte und
verschraubte Koste aus Fichtenholz hergestellt und den Berechnungen über die Inanspruchnahme
derselben die Bestimmungen der Verordnung vom 30. August 1870 zugrunde gelegt. Die zulässige
Inanspruchnahme ist bis zu 80 kg pro Quadrat-Centimeter festgesetzt.

Die am tiefsten liegenden Theile der Tragconstruction sind bei dem Suczawa-Flusse und den
Bächen mit 1 m über dem höchsten Hochwasserstande ausgeführt worden.

Objecte, welche innerhalb einer Entfernung von 0-7 km von der Spitze des äussersten Wechsels
der durch das Distanzsignal gedeckten Station Hadikfalva entfernt liegen , wurden mit Geländern
versehen, ebenso solche Objecte, welche innerhalb einer Entfernung von 0-4km von dem Endpunkte
einer Station gelegen sind , vor welcher Distanzsignale nicht Vorkommen, ferner alle Objecte, welche
in einer Distanz von 0--, km von der Mitte der Haltestelle Plob Vorkommen.

Die Holzobjecte des Strassenkörpers wurden für Bahnzwecke nicht benützt, sondern ganz
neue Brücken und Durchlässe für die Bahn hergestellt ; dagegen wurden erstere gemäss des
Uebereinkommens über die Strassenbeniitzung verstärkt und reconstruirt oder neu hergestellt.
(Siehe Anhang.)

An grösseren Objecten sind zu nennen: die Brücke über den Suczawa-Fluss mit 22 Oeffnungen
ä 1l ',l8m Lichtweite , auf eichenen Jochen ruhend, ferner die Brücke über den Posen-Bach mit 2 Oeff¬
nungen ä 4 m Spannweite und 2 Objecte über den Temnik-Bach mit 4'5 »/ Spannweite.

Im Ganzen wurden 16 Objecte mit einer gesammten lichten Spannung von 300
ausgeführt.

Die Typen der Objecte sind aus Taf . 63, 64 , 66, 68, 70, 71 und 77 zu entnehmen.
Eingelöst wurden 8>)15 Iw ; die Erdbewegung betrug 27 .027 m3. Ferner wurden an Stein¬

würfen 1.207 m3 und an Mauerwerken zusammen 1.204 m3, Beton 590 m3, Pflasterungen 140 m2,
Eichen- und weiche Brückenliölzer 1.754-4 m3, Faschinenwerke 2.970m 3, Flechtzäune 300/ », Senkfaschinen
540 «/, Kopfrasen 460 m2 ausgeführt und 33 .662 kg  Brückenschrauben , Pilotenschuhe , Klammern etc.
verwendet.

Oberbau.
Derselbe ist sowohl in der currenten Bahn als in den Stationen aus altbrauchbaren Schienen

und Befestigungsmitteln nach dem Profile der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn im Gewichte von
36 as hi  pro laufendem Meter unter Anwendung des festen Stosses und trapezförmig behauener Eichen¬
schwellen hergestellt worden. Ferner wurden 13 altbrauchbare Stablwechsel und Schalenguss¬
kreuzungen verwendet.

Die Länge der Stoss - und Mittelschwellen beträgt 2-3 »/ , Die Stoss-Schwellen haben eine
obere Breite von 2 Lcm und eine untere Breite von 42 cm, die Mittelschwellen eine obere Breite von
15/ '»/ und eine untere Breite von 20 cm, beide Schwellengattungen eine Höhe von 14/ «/.
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Die Anordnung der Schwellenentfernung, sowie der Unterlagsplatten und Nägel ist aus
Taf. 79 zu entnehmen.

Als Bettungsmaterial ist Schotter aus dem Suczawa-Flusse verwendet worden, der Schotter¬
körper hat im Niveau der Schienenunterkante eine Kronenbreite von 3 m und eine Stärke von 25 cm.

Der Abstand der Geleise in der Station Radautz beträgt von Mitte zu Mitte 4-5m und die

Länge der Nebengeleise 1'708  .
Das Schienenprofilund die Befestigungsmittel sind aus Taf. 10 ersichtlich.

Hochbauten.
Das Aufnahmsgebäude in der Station Radautz ist definitiv aus Stein und Ziegel hergestellt;

dagegen ist das Aufnahmsgebäude, resp. der Wartepavillon in der Haltestelle Radautz-Ringplatz, sowie
die Locomotivremise in Radautz aus Riegelwänden und alle anderen Nebengebäude aus Holz

ausgeführt. Sämmtliche Gebäude sind mit Ausnahme des Wartepavillons in der Haltestelle Ringplatz,
welcher mit H i 1g h e r’schen verzinkten Dachpfannen eingedeckt ist, mit einer Schindeleindeckung
versehen.

Die verbaute Fläche der Aufnahmsgebäudebeträgt 275 m2, jene der Wasserförderungsanlage
und der sonstigen Nebengebäude zusammen 126 m2. Die hölzerne Verladerampe ist 120 m lang
und hat eine Lagerfläche von 960 m2, das hölzerne Warenmagazin einen Lagerraum von 177v, m2.

Die Pläne sind aus den Taf. 16, 85 und 86 zu entnehmen.

Stationsanlagen.
Die AnschlussstationHadikfalva, sowie die Endstation Radautz sind aus der Taf. 81 ersichtlich
Die Haltestellen Plob und Radautz-Ringplatz haben keine Ausweichgeleise
Die mittlere Entfernung der Stationen und Haltestellen ist 2‘ 812
Auf der Bahn wurden weder Wächterhäuser noch Einfriedungen der Station Radautz hergestellt.

Ausrüstung und Einrichtung.
Die Anschlussstation Hadikfalva hat ein von dieser Station zu handhabendes combinirtes

Deckungssignal erhalten.
Die Bahn besitzt weder eine Telegraphen- noch eine Telephonlinie, ebenso bestehen keine

Einfriedungen und Absperrungen bei den Wegübergängen.
Die Station Radautz ist mit den erforderlichen Signalvorrichtungen ausgestattet und die

Bureaux, sowie die Wasserförderungs-Anlagen sind entsprechend eingerichtet und ausgerüstet.
In Radautz ist auch eine Centesimal-Brückemvage ohne Geleiseunterbrechung, 11. zw. mit 20 t

Tragkraft und einem Waghäuschen aufgestellt.
Hinsichtlich der Bauanlage im Allgemeinen, als auch der Betriebseinrichtung und Fahr¬

betriebsmittel wurde die Bahn als Secundärbahn ausgeführt ; demgemäss ist auch die Betriebsführung
eingerichtet.

Die Beschreibung der Bauanlage ist aus der am Schlüsse befindlichen Tabelle VI zu entnehmen.

e) Schleppbahn Berhometh a . S. - Mezebrody.

Diese 9-og7 km  lange Linie beginnt am Ende des Auszugsgeleises der Station Berhometh a. S.,

wendet sich in einem Bogen nach rechts , überschreitet die nach Wisnitz führende Bezirksstrasse
und benützt dieselbe bis hn  4, von wo aus die Bahn grösstentheils mit Benützung des Gemeinde¬
weges und entlang desselben, den Suchy- und Stebnik-Bach, sowie den Sereth-Fluss übersetzend,

bis zu dem Säge-Etablissement der Aetiengesellschaft für Holzgewinnung und Dampfsägebetrieb
geführt wird.

Die Bahn ist eingeleisig, normalspurig ausgeführt und dort, wo dieselbe auf eigenem Bahn¬

körper hergestellt wurde, erfolgte die Grundeinlösuug nur für ein Geleise. Die Maximalfalirgeschwindig-
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keit ist wie folgt festgesetzt : Bei Benützung der ausserhalb der Ortschaften gelegenen Strassen 18 km,
innerhalb der Ortschaften 10 km und auf Strecken mit eigenem Bahnkörper 25 km. Die grösste Neigung
ist 20%o —1 : 50 und der kleinste Krümmungshalbmesser140 m. Die Ausgleichung der Nivelette zur
Erzielung eines gleichen Gesammtwiderstandes der Züge beim Befahren der Geraden und Krümmungen
wurde nicht durchgeführt, da sich die Bahn-Nivelette den Neigungsverhältnissen des Strassenkörpers,
der an vielen Stellen die Maximalneigung auch in Bögen besitzt , ansclnniegen musste und eine
Aenderung der Nivelette mit Rücksicht auf den Zugwiderstaud und die vorkommenden scharfen
Bögen grössere Arbeiten nötliig gemacht hätte..

Situation und Längenprofil ist aus Taf. 52 und 56 zu entnehmen.

Unterbau.
Der Unterbau hat eine Kronenbreite von 4 m und sind die Normalprofile des Bahnkörpers

aus Taf. 58 zu ersehen. Alle Durchlässe und Brücken wurden aus weichem Holze mit einem
Brückenplanum von 4'3 m benützbarer Breite und die grösseren Brücken mit gedübbelten und ver¬
schraubten Trägern , auf hölzernen Zwischenjochen ruhend, hergestellt . Die zulässige Inanspruch¬
nahme wurde mit 80 kg pro Quadrat-Centimeter festgesetzt. Bei der Berechnung der Brücken-
constructionen ist die, durch die auf dieser Linie verkehrenden Locomotiven (siehe Taf. 87) erzeugte
zufällige Belastung zugrunde gelegt worden. Die am tiefsten liegenden Theile der Tragconstructionen
sind sowohl bei dem Sereth-Flusse als bei dem Suchy- und Stebnik-Bach mit 1 m über dem bekannten
höchsten Wasserstand angeordnet worden. Die Brücken sind im Sinne der bestehenden Verordnungen
mit Geländern versehen.

Im Ganzen wurden 40 Objecte mit einer Spannweite von zusammen 91m hergestellt,
An grösseren Objecten sind zu bezeichnen: die Brücke über den Suchy-Bach mit 2 Oeffnungen
ä 10 m Stützweite , mit einer 3-5m breiten, besonderen Strassenfahrbahn, ferner die Brücke über
den Stebnik-Bach mit 3 Oeffnungenä 10m Stützweite und schief unter einem Winkel von 70°, end¬
lich die Brücke über den Sereth-Fluss mit 6 Oeffnungen ä 10 m Stützweite mit einer besonderen
Strassenfahrbahn von 3-5 m Breite.

Die Typen der Unterbauobjecte, als auch der Constructionen der grossen Brücken, sowie
die Versicherungen der Bahn gegen den Anprall der Wässer des Sereth-Flusses, dann der ausgeführten
Schutzbauten sind aus den Taf. 59, 67, 74 und 77 zu entnehmen.

Eingelöst wurden l -̂ ha. An Arbeiten wurden ausgeführt: 21.721 m3 Erdbewegung, 836 Stück
Piloten, 631-2m3 Faschinenwerke, 15 Stück Kastensporne, 244m doppelte Flechtzäune, 349 m2 Bruck¬
streu, 692 m2 Brückenbelag , 311'2 m3 Constructionshölzer , 602 m2 Verschalungen der Joche und
Widerlager und 21.010 kg Schraubeneisen.

Oberbau.
Der Oberbau ist nach den auf Blatt 10 enthaltenen Typen aus altbrauchbaren Schienen

und Befestigungsmitteln unter Anwendung des festen Stosses mit halbrunden, weichen Schwellen aus¬
geführt. Desgleichen wurden altbrauchbare Wechsel und Kreuzungen verwendet.

Die Dimensionen der Schwellen, sowie die Anwendung der Entfernung derselben und die
Befestigungsmittel sind gleich jenen der Linie Hliboka-Berhometli. Ebenso ist der Schotterkörper
nach den für vorgenannte Linie bestehenden Typen gestaltet . Als Bettungsmateriale wurde der
Schotter aus dem Sereth-Flusse verwendet. Im Ganzen wurden 5 altbrauchbare Wechsel und Kreu¬
zungen ausgeführt.

Die Länge der Nebengeleise beträgt l -̂ Ä-m.

Hochbauten.
Mit Ausnahme einer offenen Wartehalle in Mezebrody für die Unterkunft der Reisenden bei

Regenwetter wurden keine Hochbauten ausgeführt.
io
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Stationsanlagen.

Es wurden die Ladestellen in Suchy und Stebnik , dann die Endstation in Mezebrody her-
gestellt , wie aus Taf. 83 ersichtlich. Die mittlere Entfernung der Ladestellen beträgt 3 hm. Die
Entfernung der Nebengeleise beträgt 4-5 m.

Bemei'kenswerth ist die bis zur Ladestelle Suchy in das gleichnamige Thal führende Wasser¬
riese, mittelst welcher das Brennholz bis zur Ladestelle gebracht wird. Die Riese hat eine Länge
von circa 8 hm, und sehr bedeutende Steigungen. Das Riesen geht mit Ausnahme der Winterperiode
sehr gut von Statten und beschränken sich die Kosten dieses Transportes lediglich auf die Herbei¬
schaffung der Holzscheite zur Riese . (Tafel 83.)

Ausrüstung und Einrichtung.

Die Bahn ist mit Warnungstafeln, Gradientenzeiger, Hektometer- und Kilometerpflöcken aus¬
gerüstet . Andere Einrichtungen befinden sich auf derselben nicht.

Ebenso besitzt die Bahn weder Einfriedungen noch Absperrungen bei Wegübergängen.
Die Beschreibung der Bahn ist aus der am Schlüsse befindlichen Tabelle IV zu entnehmen.

Fahrbetriebsmittel.

Für die Besorgung des gesammten Dienstes wird nur eine Locomotive verwendet, welche
mit Coacs gefeuert wird und deren Mechanismus mit einer Verkleidung versehen ist . Siehe Tafel 87.

f ) Schleppbahn Wama -Russ Moldawitza.

Diese Linie ist eingeleisig , normalspurig für den Güterverkehr zur Tageszeit mit folgender
Maximalfahrgesehwindigkeit eingerichtet, u. zw. : Bei Benützung der ausserhalb der Ortschaften ge¬
legenen Strassen 18 km, innerhalb der Ortschaften 10 hm und in Strecken mit eigenem Bahnkörper
25 km pro Stunde.

Diese 20' 04 km lange Schleppbahn zweigt aus dem Magazinsgeleise der Station Warna, in
welcher ein viertes Geleise hergestellt wurde, ab, wendet sich in einem Bogen von 150 m Halbmesser
nach rechts, übersetzt die Reichsstrasse und führt sodann auf dem Gemeindewege von Warna in das
Moldawitza-Thal. Die Bahn berührt weiter im Moldawitza-Thale die Ortschaften Frumosa, Freuden¬
thal, Watra-Moldawitza und geht bis zum Säge-Etablissement des Louis Ortlieb  in Kuss Molda¬
witza , grösstentheils die Strassen der vorgenannten Gemeinden benützend. Von der Bahn wurden
0 -733 km auf eigenem Unterbau hergestellt , während 10 'ao7 L/ < über den Strassengrund gehen . Die
Bedingungen für die Strassenbenützung sind im Anhänge enthalten.

Für jene Balmtheile, welche auf eigenem Bahnkörper geführt werden, wurde die Grund¬
einlösung nur für ein Geleise bewirkt . Die Maximalneigung ist 25%0 = 1 :40,  der kleinste Krüm¬
mungshalbmesser 150 m.

Eine Ausgleichung der Nivellette behufs Erzielung eines gleichen Gesammtwiderstandes der
Züge beim Befahren der Bahnkrümmungen hat aus den bei der Schleppbahn Berhometh-Mezebrody
angegebenen Gründen nicht stattgefunden. Bei Bestimmung der Neigungs- und Richtungsverhältnisse
wurde nach den diesbezüglichen Vorschriften des Handelsministeriums vorgegangen.

Die mittlere virtuelle Länge der Bahn ist 49' 011) km]  der virtuelle Coefficient 2' 33.
Situation und Längenprofil sind auf Taf. 54 und 57.
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Unterbau.

Die Typen desselben, sowohl mit eigenem Bahnkörper, als auch mit der Strassenbenützung
sind aus Tat“. 58 zu entnehmen, desgleichen die Typenpläne für die hergestellten Durchlässe und
Brücken aus Taf. 63 bis 65 und 77.

Sämmtliche Objecte, 56 an der Zahl, mit einer gesammten Spannweite von 342 m sind ganz
aus weichem Holze mit eichenen Piloten ausgeführt. Die grossen Brücken haben verzahnte und ver¬
schraubte Träger , welche auf Eichenjochen ruhen.

Bei Berechnung der Brückenconstructionen wurde nach den Bestimmungen der diesbezüg¬
lichen Handelsministerial-Yerordnnng mit Berücksichtigung der auf dieser Linie verkehrenden Tender-
locomotiven(Taf. 87) vorgegangen und die Brücken nach den bestellenden Vorschriften mit Geländern
versehen. Die Versicherungen bei den Brücken, sowie die Schutzbauten bei denselben gegen Hoch¬
wässer wurden nach dem Typenblatt 59 ausgeführt

Die hauptsächlichsten Objecte sind folgende:
1. Zwei Brücken bei hm 0 '191  und km l -64  über den Flori -Bach mit je 2 Oeffnungen ä 8 m

lichter Spannweite, erstere schief unter einem Winkel von 60°.
2. Eine Brücke bei km 4-193  über den Moldawitza -Fluss mit 6 Oeffnungen ä 10  m lichter

Spannung, schief unter einem Winkel von 60°.
3. Eine Brücke bei hn <V 2fl7  über den Frumosa-Bach mit 2 Oeffnungen ä 10  m Lichtweite.
4. Eine Brücke bei hn 9’639  über den Dragosza-Bach mit 4 Oeffnungenä 8 m Spannweite,

schief unter 60°.
5. Eine Brücke bei km 12- 166  mit 1 Oeffnung ä 10 m lichter Spannung über den Pala-

mania-Bach.
6. Eine Brücke bei hn 14- TÜ6 über den Czumora-Bach mit 5 Oeffnungen ä 8 m weit , schief 70°.
Für diese Bahnlinie wurden 15-7.{h hn Grund eingelöst, wovon 9-33 ha gegen Entgelt , 5-496 ha

gegen Entrichtung eines Becognitionszinses und 0-912 kn  unentgeltlich . An ßauarbeiten wurden her¬
gestellt : 44.211 m3Erdarbeiten , 793 m3Mauerwerke, 25 m3Beton, 820 m3Constructionshölzer, 1.187 m,2
Jochverschalungen, 1.200  m 2 Bedielungen, 25.165 kg Schmiedeisen, 3.986 m3 Faschinenwerke, 2.036 m
Flechtzäune, 1.699 m2 Kopfrasen, 384m Sickerschlitze, 770 m Bachcorrectionen und 28.709%
Schraubeneisen, Pilotenschuhe und Klammern.

Oberbau.

Zu demselben wurden die alten Eisenschienen und Befestigungsmittel der Lemberg-Czer-
nowitz-Jassy Eisenbahn nach den Typen auf Blatt 10  und 78, dann weiche halbrunde Schwellen, in
gleicher Weise wie aut der Schleppbahn nach Mezebrody, verwendet Das Bettungsmateriale wurde
dem Moldawitza-Flusse entnommen. Ferner gelangten 19 altbrauchbare Stahlwechsel und ebensoviele
Schalenguss-Kreuzungen zur Verwendung.

Die Länge der Nebengeleise in den Stationen beträgt 1.942  km.

Hochbauten.

Dieselben wurden höchst einfach ganz in Blockwänden aus weichem Holze , auf Eichenpiloten
ruhend , ausgeführt , u. zw. in. der Anschluss -Station Warna , dann in der Endstation Buss Moldawitza-
Säge , je eine Locomotivremise für einen Stand mit Wasserförderungs -Anlage , Coacs-Schupfen und

10*
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Kaserne für das Zugbegleitungspersonale. In den Stationen Watra- und Russ Moldawitza gelangten
kleine Aufnahmsgebäude mit Warenmagazinen aus Blockwänden und hölzernen Verladerampen zur
Ausführung. In Dragosza wurde ein kleines Wohngebäude mit Warteraum und Bureau aus Blockwänden
hergestellt . Die gesammte verbaute Fläche aller Gebäude beträgt 589 m2.

Die Typen der Hochbauten sind auf Blatt 85 und 86 ersichtlich.

Stationsanlagen.
Es wurden folgende Stationen, Lade- und Haltestellen ausgeführt, u. zw. :
Die Ladestelle Deia, die Personen-Haltestellen Frumosa und Freudenthal, dann die Stationen

Dragosza, Watra- und Russ Moldawitza, dann die Endstation Russ Moldawitza-Säge.
Die durchschnittliche Entfernung der Stationen und Haltestellen beträgt 2-857 km.  Der Abstand

der Geleise beträgt Mitte zu Mitte 4-5m.
Die Stationsanlagen sind auf Taf. 83 verzeichnet.

Ausrüstung und Einrichtung der Bahn.

Die Bahn besitzt weder Einfriedungen noch Absperrungen bei Wegübergängen und ist nur
mit den Warnungstafeln bei den Wegübergängen, Gradientenzeigern, Kilometer- und Hektometerpflöcken
ausgestattet ; das Grundeigenthum ist mit hölzernen Pflöcken vermarkt. Ferner sind die Stationen mit
den erforderlichenSignalmitteln und Einrichtungsgegenständen versehen. In Dragosza und Russ Molda¬
witza befinden sich Centesimalwagen ohne Geleiseunterbrechung mit 20 1 Tragkraft.

Die Bauanlage ist als Secundärbahn ausgeführt, ebenso deren Einrichtungen und wird dem¬
gemäss auch der Betrieb geführt.

Die Beschreibung der Bauanlage enthält die am Schlüsse befindliche Tabelle VI.

Fahrbetriebsmittel.

Der Dienst wird nur mit einer Tenderlocomotive (siehe Taf. Nr. 87) versehen.
Der Mechanismus der Locomotive ist mit einer Blechverkleidung gedeckt und dieselbe derart

eingerichtet, dass bei deren Verwendung eine Feuersgefahr für die im Feuerrayon der Bahn ge¬
legenen Privatgebäude ausgeschlossen ist und eine Belästigung durch Geräusch und Rauch möglichst
vermieden wird. Als Feuerungsmateriale wird ausschliesslich Coaks verwendet.

4. Bau- und Aulagecapital.

a) Linie Czernowitz -Nowosielitza.

Das effective Baucapital auf Grund der abgeschlossenen Bau- und Lieferverträge mit Aus¬
schluss der Fahrbetriebsmittel , deren Beistellung der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-
Gesellschaft nach dem Betriebsvertrage zufällt, einschliesslich der Kosten für die Vorauslagen und
die Intercalarzinsen ist, aus nachfolgender Tabelle zu entnehmen.
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Foat-
Nr. Nähere Benennung der Leistungen

Baukosteni. Guldenö.W.
der Linie Czernowitz-

Nowosielitza
31.21 km  lang

Procente
der ge-
sammten

BaukostenZusammen pro km.

1 Vorauslagen. 33 .963 -39 1.088 '22 3 *27
2 Allgemeine Verwaltung . . 7.350 -39 235 -50 0 "71
3 Bauaufsicht. 17 .305 -37 554 -48 1*67
4 Detailproject. 9.360 -_ 299- 91 0 *90
5 Grund- und Gebäude -Einlösung. 65 .000 -_ 2 .082 -67 0 ’25
6 Erd - und Felsarbeiten. 191 .000 '_ 0 .119 -83 00 as
7 Nebenarbeiten. 112 .863 -_ 3.616 -25 10 -85
8 Durchlässe und Brücken. 96 .723 '_ 3 .099io 9 -30
9 Beschotterung und Oberbaulegen. 81 .706 "_ 2 .017 -94 7"86

10 Oberbaumaterialien und mechanische Einrichtung. 295 .308 "— 9 .401 -97 S00Cd
11 Hochbau und Wasserversorgung. 88 .040 -_ 2 .820 -89 00
12 Bahnausrüstung und Einrichtung. 15 .000 "— 480 -62 P44
13 Bahnbetriebs -Vorauslagen . . 2 .887- 69 9 2-52 0 "28
14 Einrichtung des Centralbureau. 1.341 -35 42 "98 0 *13
15 Intercalarzinsen abzüglich sonstiger Zinsenerträgnisse . . 22 .109 -12 708 -40 2 -io

Zusammen . . 1,039 .957 -31 33 .321 *281 100

Das Anlagecapital setzt sich aus der vorstehenden Baukostensumme und aus dem aus dem
Anlagecapitale zu hinterlegenden Reservefonde per fl. 10 .042' 69 zusammen.

Es beträgt somit das Anlagecapital der Linie Ozernowitz -Nowosielitza , da sämmtliche Titres
al pai 'i übernommen wurden , fl. 1,050 .000.

Dasselbe war wie folgt eingetheilt , u. zw . :

Prioritäts -Actien

fl. 600 . 000
Stamm -Actien

fl. 450 . 000
Zusammen

fl. 1,050 . 000

Hievon wurden übernommen:

Vom Staate. — 350 . 000 350 . 000

Von der k . k . priv . Lemberg - Czerno-
witz -Jassy Eisenbahn -Gesellschaft 450 . 000 j 50 . 000 500 . 000

Von den Interessenten . | 150 . 000 [ 50 . 000 1 200 . 000

Zusammen obige . .

|

000 . 000 450 . 000 1,050 . 000

Sowohl Prioritäts - als Stamm -Actien lauten auf den Ueberbringer und sind auf je fl. 200
ausgestellt.

In Gemässheit der Gesellschaftsstatuten haben die Prioritäts -Actien den Anspruch auf eine
Dividende bis zu 5% , bevor für die Stamm -Actien der Anspruch auf Dividendenbezug eintritt . Nach
erfolgter Vertheilung einer Dividende von 5% an die Stamm -Actien werden eventuelle weitere Ueber-
schiisse des Reinerträgnisses gleichmässig zwischen Stamm - und Prioritäts -Actien vertheilt.

Eine Nachzahlung auf die Dividende der Prioritäts -Actien aus dem Reinerträgnisse eines
späteren Jahres findet nicht statt.
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Die Tilgung dieses Anlagecapitales, als auch jenes der beiden nachfolgenden Linien b und c
erfolgt innerhalb der Concessionsdauer nach einem behördlich genehmigten Amortisationsplane, und
zwar wird das Actiencapital, bestehend aus 22.600 Prioritäts -Actieu ä fl. 200 = fl. 4,520.000 und
10.650 Stück Stamm-Actien ä fl. 200 = 11. 2,130.000, zusammen fl. 6,650.000, in 85 Jahren getilgt-
Die jährliche Annuität bei 5% Verzinsung und Amortisation beträgt fl. 337.84 L-0i. Die Prioritäts-
Actien werden bis Ende 1965, die Stamm-Actien bis Ende 1972 getilgt.

b) Linie Hliboka -Berhometh a . S. sammt Zweigbahn nach Czudin.

c) Linie Hatna -Kimpolung.
Das Baucapital beziffert sich nach den abgeschlossenen Bau- und Lieferverträgen und nach

den auf Grand derselben aufgestellten Bordereaus wie folgt:

£14-3zno
p-i

Benennung der Leistung

Kosten der Linie
Hliboka-Berhometh

und Zweigbahn Hatna-Kimpolung
Bar fl. 0//0 Bar fl. 7o

i Detailproject. 50.400 4’o? 105.000 3 -95

2 Bauaufsicht . . | 21.576 1*74 54.000 2*03
3 Grundeinlösüng. 126.144 10'n 211.000 7 -93

4 Erd- und Felsarbeiten. 166.460 13-42 517.696 19-46
5 Nebenarbeiten. 45.397 3"66 321-541 12-09
6 Durchlässe und Brücken. 240.761 19-42 690.093 25 -94

7 Beschotterung und Oberbaulegen. 160.924 12*98 188.100 7*09
8 Oberbaumateriale*) . 14.547 1*17 25.000 0*94
9 Schwellen und Wechsel. 86.256 6"96 92.000 3"46

10 Hochbauten . 190.192 15-31 316.900 11-91
11 Bahnausrüstung und Betriebsvorauslagen . . . . 38.160 3-03 52.600 1*98
12 Bauleitung und allgemeine Verwaltung. 41.400 3 -34

j 86.070
3*2413 Unvorhergesehenes . 57.783 4*05

Zusammen bar. 1,240.000 100 2,660.000 100
*) Hiezu für Oberbau, Eisen- und Stahlmateriale

in Prioritäts -Actien zum Paricurse . 410.000 — 40.000 —

zum Curse von 90% . — — 600.000 —

Kosten zusammen. 1,650.000 ■— 3,300.000 —

4,950.000
oder bei 71- 7C, und (i7\!82 km  Baulänge pro Kilo-

meter bar. 17.280 75-4 39.476 80-o
und in Prioritäts -Actien zum Paricurse . . . . 5.713 24-9 594 1*2
und zum Curse von 90% . — — 8.905 18-2

Zusammen pro Kilometer. . 22-993 100 48-975 100

35.574

Das Nominal-Anlagecapital, welches sich aus der vorstehenden Baukostensumine und aus den
Kosten für Beschaffung der Fahrbetriebsmittel , dann aus den Cursverlusten bei Begebung der Titres,
mit Berücksichtigung der Bauersparnisse, und den Betriebsüberschüssenvom Tage der Betriebseröffnung
bis 1. Mai 1888 zusammensetzt, kann insolange nicht festgestellt werden, als nicht die Beitragsleistung
des Staates in der ganzen Höhe zur Zahlung erfolgte und die Escomptezinsen, sowie die aus dem
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Reservefonde bestrittenen Ausgaben für Bauherstellungen , sich berechnen lassen . Die ganze Abrechnung
kann daher erst mit der am 3. Juli 1892 fälligen Rate des Staatsbeitrages vorgenommen werden.

Die kilometrischen Baukosten stellen sicli daher bis jetzt bei den einzelnen Leistungen , wie folgt:

Bezeichnung
der

Arbeitsleistungen

Kosten der Linie pro Kilometer Kilometrische Kosten
Post- Hliboka-Berliometh mit Hatna -Kimpolung beider Linien zusammen

Nr. Zweigbahn 71*716 km lang 67-382 km lang 139-098 km lang

fl. 1 A- % fl. X

1 Detailproject. 703 3'06 1.5G0 3-18 1.131 8*14
2 Bauaufsicht. 302 1'32 801 1*66 552 1-53
3 Grundeinlösung. 1.759 7'66 3.131 3"38 2.445 6*82
4 Erd - und Felsarbeiten . . . . 2.320 10’ö9 7.683 15*68 5.002 13*82
5 Nebenarbeiten. 633 2'76 4.772 9*78 2.702 7-41
6 Durchlässe und Brücken . . . 3.356 14'52 10.242 20*89 6.799 18*80
7 Beschottenmgu .Oberbaulegen 2.229 9'7u 2.792 5*69 2.511 7-05
8 Oberbaumateriale *) . 5.917 25-74 9.869 20-13 7.893 22-o2
9 Schwellen und Wechsel . . . 1.203 5*24 1.365 2*89 1.284 3*61

10 Hochbauten. 2.654 11'55 4 .703 9*59 3.678 10-24
11 Bahnausrüstung und Betriebs-

vorauslagen . 533 2"32 780 1*59 656 1*82
12 Bauleitung u. allg . Verwaltung 578 2-52

| 1.277 2*59J 1.3313*74
13 Unvorhergesehenes . . 806 3V2

Zusammen . . : j 22.993 100 48 .975 100 35.984 100

*) Die Prioritäts -Actien im Gesammtbetrage von zusammen 11. 1,050.000 sine al pari eingerechnet.

d) Linie Hadikfalva -Radautz.

Das effective Bancapital war nach dem Voranschläge mit dem Betrage von fl. 349 .571 prä-
liminirt und setzt sich wie folgt zusammen , u. zw. :

Post-
Kosten in Gulden ö. W.

Bezeichnung der ArbeitsleistungenNr. Zusammen für
8*565 km pro Km 1°

1 Vorarbeiten , Bauaufsicht etc. 18.403 2.200 5*27
2 Grundeinlösung und sonstige Entschädigungen. 28 .400 3.395 8"io
3 Erdarbeiten . . . 13.200 1.578 3'78
4 Nebenarbeiten. 29.838 3.567 8*54
5 Kleine Kunstbauten unter 20 t» Lichtweite. 26-420 3.158 7*56
6 Grössere Kunstbauten. 67.000 8.009 19-17
7 Beschotterung und Oberbaulegen. 12.710 1.520 3*64
8 Oberbau -Materialien und mechanische Einrichtung . . . . 71.000 8.488 20-31
9 Hochbauten und Wasserversorgung. 39.100 4 .674 11’19

10 Bahnausrüstung , Einrichtung etc . . 5.900 705 1*69
11 Fahrpark (ad Punkt 8 der Concessions-Bedingungen ) . . . 30 .000 3.587 8’58

Zusammen . . 341 .971 40 .881 —

Intercalarzinsen bis Ende October 1889 . 7.600 906 2*17

Veranschlagte Baukosten zusammen . ■ . 349 .571 41 .787 100
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Nach der Abrechnung mit der Bau-Unternehmung betragen die Verdienstbeträge über die
von ihr geleisteten Arbeiten:

Post-
Nr. Gegenstand

i
Gesammt-

kosten
in fl. ö. W.

i

pro hm
in

fl. ö.W.
% Anmerkung

1 Erd- und Felsarbeiten. 11 .825 *42 1 .401 *78 7*38

2 Nebenarbeiten. 12 . 791 *71 1.516 *33 7 *98 In diesen Kosten sind

3 Kunstbauten 1 . 55 .546 *69 6 .584 *48 34 *66 die Ausgaben für die
Anschaffung des eiser-

4 J Lieferung. 24 .248 *53 2 .873 *82 15 *13 nen Oberbaues, der
5 Beschotterung und Oberbaulegen . . . 11 .698 *36 1.386 *72 7 *30 W asserstations -Ausrii-

6 Oberbaumateriale (Holzlieferung) . . . . 12 . 109 *63 1 .435 *47 7*56 stungen , der mechani-

7 Transportkosten der mechanischen Einrich- sehen Einrichtung , die

tungen und für die Hilfsarbeiter . . . 100 *oo 11 *85 0 *oi Grundeinlösung u. die
Bahnausrüstung - u.Ge-

8 Hochbauten. 31 . 194 *30 3 .697 *76 19 *47 bäude - Einrichtung
9 Bahnzeichen. 800 *05 94 *83 0 *51 nicht enthalten.

160 .309 *69 19 .003 *04 100 *oo

Da bisher weder die Baurechnung gelegt , noch die Geldbeschaffung durch eine neue Emission
von Titres erfolgt ist , so konnten dermalen weder das Nominal-Anlagecapital , noch ein Tilgungsplan auf¬
gestellt werden. Die Ausgaben bis Ende 1889 betrugen fl. 267 .174-17.

e) Schleppbahn Berhometh-Mezebrody.
Das effective Baucapital hat nach der abgeschlossenen Baurechnung mit Ende September 1889

fl. 81.992 *32 betragen und setzt sich wie folgt zusammen:

Post-
Nr. Gegenstand

•

Gesammt-
kosten

in fl. ö. W.

pro hm
in

fl. ö. W.
V Anmerkung

1 Vorauslagen, Projectskosten , Bauaufsicht und
allgemeine Verwaltung. 4.661 *28 512.96 5*69

Die für den Bau er¬
forderlichen Brücken-

2 Grund- und Gebäude-Einlösung . . . . 2.119 *14 233*21 2*28 und Oberbauhölzer
3 ' Erd- und Felsarbeiten. 9.230 *33 1.014*74 11*26 wurden von den In-
4 Bahnarbeiten, als Ufer- und Damm-Ver-

sicherungen, Chaussirungen etc. . . . 3.489 *04 383*96 4*26

teressenten unent¬
geltlich beigestellt,
ebenso der im Guts-

5 Kleine Kunstbauten bis 20 m lichte Oeffnung 3.358 *55 369*60 4*09 gebiete Berhometh
6 Brücken über den Suchy-, Stebnik-Bach und

Sereth-Fluss. 11.036 *36 1.214*52 13*46
a. S. gelegene, von
der Bahn in Anspruch

7 Oberbaulegung und Beschotterung . . . 9.794*11 1.077*82 11*94 genommene Grund.
8 Oberbaumateriale . . 30.129 *90 3.315*79 36*75

Diese Materiallei-

9 Hochbau. 26 *52 2*92 0*03
stungen repräsentiren
einen Werth von ca.

10 Bahnausrüstung und Einrichtung . . . . 356 *71 39*26 0*44 fl. 23.000 oder pro
11 Fahrbetriebsmittel. 7.420 .38 816*60 9*05 Kilometer fl. 2.530.
12 Intercalarzinsen während des Baues . . . 370 *oo 40*72 0*45

81.992 *32 9.023 03 lOO.oo
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f ) Linie Wama-Russ Moldawitza.
Die effectiven Kosten dieser Schleppbahnanlage wurden einschliesslich der Beistellung einer

Tenderlocomotive wie folgt veranschlagt:

Post-
Kosten in fl. ö. W.

Nr. Bezeichnung der Arbeitsleistungen Zusammen
20 050/>m pro ton X

Bemerkung

1 ! Vorarbeiten und Bauaufsicht. 20.751 1.035 6‘74 Das für die Kunst-
2 ! Grundeinlösung und sonstige Entschädi- bauten und den Ober-

gungen . 49 .804 2 .484 16-18 bau ,dann für die Hoch-
3 Erd - und Felsarbeiten. 33.158 1.654 10*78 bauten erforderliche
4 Nebenarbeiten. 12.252 611 3*98 weiche Holzmateriale
5 Kleine Kunstbauten unter 20 m Lichtweite 19.488 971 6*33 wurde von der Firma
6 Grössere Kunstbauten. 17.546 875 5'70 Louis Ortlieb  unent-
7 Beschotterung und Oberbaulegen . . . . 38.000 1.895 12-36 geltlich beigestellt und
8 Oberbaumaterialien und mechanische Aus- ist in dem Voran-

riistung. 74.140 3.698 24 'o9 schlage nicht  ent-
9 Hochbau und Wasserversorgung . . . . 12.892 643 4*19 halten.

10 Bahnausrüstung und Einrichtung . . . . 3.957 198 1*29 Diese Materialleistun-
11 Fahrpark . 18.250 911 5-93 gen repräsentiren

einen Werth von ca.
fl. 31.400 oder proZusammen . . . 300 .238 14.975 —

Intercalarzinsen für eine sechsmonatliche Kilometer fl. 1.566.
Bauzeit. 7.506 374 2 *44

Veranschlagte Baukosten zusammen . . 307 .744 15.349 100 t

Nach der mit der Bau -Unternehmung gepflogenen Abrechnung stellten sich die Kosten für
die von derselben bewirkten Arbeiten wie folgt:

Post-
Nr. Gegenstand

Gesammt-
kosten

in fl. ö. W.

pro Inn
in

fl. ö. W.
o//o

1 Vorarbeiten. 400 *82 8© 0 *34
o Pachtung von Lagerplätzen. 601 *82 30 *oi 0*51
3 Erd - und Felsenarbeiten. 23 .119 *44 1 .153 *66 19 *54

1 4 Nebenarbeiten. 15 .878 *70 792 *35 13 *42
5 Kunstbauten. 33 .555 *53 1.674 *43 28 *35
6 Beschotterung und Oberbaulegen . . . . 31 .533 *64 1 .573 *54 26 *65

| 7 Transportkosten der mechanischen Einricli-
tungen und für die Hilfsarbeiter . . 617 *44 30 *8i 0*52

8 Hochbauten. 11 .395 *46 568 *64 9*64
9 Bahnzeichen. 1.224 *81 61 *ii 1-08

118 .327 *i6 5 .904 *55 lOO'oo

Anmerkung

In den nebenstehenden
Kosten sind die Ausgaben
für die GnuideinlÖsung,
dann für die Beschaffung
d.Oberbau-Eisenmaterialen,
der mech. Ausrüstung, der
Bahneinrichtung und der
Locomotive nicht enthalten.

Das gesammte Holz¬
materiale für die Brücken,
Gebäude und den Oberbau
mit Ausnahme der Eichen¬
piloten wurde von den
Interessenten unentgeltlich
beigestellt.

Nachdem aber die Banrechnung bis jetzt noch nicht abgeschlossen ist , kann dermalen auch
das Anlageeapital noch nicht festgestellt werden . Die Ausgaben betrugen mit Ende 1889 fl. 274 .062 -96.

11
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5. Organisation des Betriebes.

a) Linie Czernowitz -Nowosielitza.

Betriebsführung.
Den Betrieb hat die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft mit dem

Tage der Betriebseröffnung auf Grund des am 27. Juli 1883 abgeschlossenen Betriebsvertrages und
seines Anhanges vom 5. Juni 1884 für die Dauer von 20 Jahren gegen Vergütung ihrer Selbstkosten
übernommen, so dass derselben aus der Betriebsführung weder ein Gewinn zufallen, noch dass
dieselbe einen Verlust erleiden kann. Dieser Betriebsvertrag , in welchen die k. k. General-Direction
der österr . Staatsbahnen mit 1. Juli 1889 eintrat , ist mit jenem der Eisenbahn Lemberg-Beizec in
seinen hauptsächlichsten Bestimmungen gleich, u. zw. :

a)  Die Localbahn zahlt zu der allgemeinen Verwaltung und der Centralleitung einen jährlichen
Pauschalbetrag als Beitrag in der Höhe von fl. 6.000;

b)  die Kosten der Bahnaufsicht , Bahnerhaltung , des Stationsdienstes , dann des Fahr - und Zug¬
förderungsdienstes werden localisirt verrechnet;

c) für die von der k . k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft beigestellten
Fahrbetriebsmittel werden pro Zugskilometer: für die Locomotiven mit Schlepptender 14 kr.,
für Tenderlocomotiven 10 kr ., für Wagen aller Art pro Achskilometer 0' 42  kr . vergütet;

d)  die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft verfasst alljährlich ein Aus-
gaben-Präliminare, sammt einem Personal-Budget, welches der Approbation der Localbahn
unterliegt und innerhalb dessen Grenzen sich die betriebführende Verwaltung zu bewegen hat;

e)  die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft hat täglich einen nach Ver-
kehrsrichtungen detaillierten und am Schlüsse eines jeden Monates einen summarischen Ver¬
kehrs- und Einnahmenrapport der Eigenthums-Verwaltung vorzulegen, welcher als Grundlage
der provisorischen monatlichen Geldausgleichung zu dienen hat. Die definitiven Abrechnungen
erfolgen halbjährig;

f)  die ad a)  und c) enthaltenen Bestimmungen haben nur insoferne Anwendung, als sich ein
Reinerträgnis ergeben sollte, welches zur 5°/0igen Verzinsung des gesammten von der
Staatsverwaltung genehmigten Nominal-Anlagecapitales ausreichen würde. Ist dies nicht der
Fall , so hat eine entsprechende Herabminderung der im Punkte a)  für die Kosten der all¬
gemeinen Verwaltung und der Centralleitungen der drei Dienstzweige festgesetzten jährlichen
Pauschal-Entschädigungssumme, jedoch nicht unter dem Betrage von fl. 3.000 einzutreten und
ist ferner die im Punkte c) für Locomotive und für Wagen aller Art vereinbarte Vergütung
auf 10 kr . pro Zugskilometer, resp. auf 0-3 kr . pro Achskilometer herabzusetzen;

jf) Tarifermässigungen, Refactien oder andere Bonificationen und Begünstigungen können nur im
Einverständnisse mit der Eigenthums-Verwaltung erfolgen, doch darf im directen Cartirungs-
verbande die Localbahn nicht ungünstiger als die betriebführende Verwaltung behandelt
werden;

/() die Localbahn hat ihr eigenes Centralbureau am Sitze der Gesellschaft in Czernowitz und
vertritt sich selbst nach aussen;

*) Streitigkeiten werden durch ein Schiedsgericht ausgetragen.

Anschluss -Vertrag.
Die Vergütungen für die von den beiden Verwaltungen gemeinschaftlich benützten Bahnhof-

theile erfolgen nach Massgabe der Verkehrsintensitäten, welche durch die ein- und auslaufenden
Wagenachsen ermittelt werden, wobei die Anlagen und Bauherstellungen mit einer 5°/0igen Ver¬
zinsung und Amortisation in Rechnung gestellt werden.



Organisation des Betriebes. 83

Dienstesorganisation.
Die Führung sämmtlicher Dienstesgeschäfte der Localbahn wurde einem Betriebsvorstande, der

gleichzeitig Stationsvorstand in Nowosielitza war und der der Betriebs-Direction der betriebführenden
Verwaltung direct unterstand , übertragen . Es waren ihm daher sämmtliche Beamten und Bediensteten
der Localhahn untergeordnet und die Correspondenz wurde von diesen Organen nur mit dem Betriebs¬
vorstande geführt. Demselben war als Ingenieur, sowohl der Bahnerhaltungs- als auch der Zug¬
förderungsdienst unterstellt.

Der Betriebsdienst war mit dem Bahnaufsichts-und Balmerhaltungsdienste in einer Hand vereinigt,
so dass der Stationsleiter auf den kleinen Stationen auch gleichzeitig den Bahnaufseherdienstversah.

Dem Betriebsvorstandewurden für die Ueberwachung der Bahnerhaltung und für die Bahnaufsicht
Bahnaufseher und ambulante Wächter zugewiesen, welch’ Letztere sich auch in den Stationen zu den
Magazins- und anderen Arbeiten verwenden lassen mussten. Vom Tage der staatlichen Betriebs¬
übernahme, d. i. 1. Juli 1889, ist ein exponirtes Organ des k. k. Bahnbetriebsamtes Czernowitz in
Nowosielitza stationirt , dem die Functionen des Betriebsvorstandes unter thunlichster Aufrechthaltung
der bestandenen Organisation übertragen sind.

Die Erhaltung des Oberbaues, sowie der Dammanschüttungen und Einschnitte ist in gleicher¬
weise , wie dies bei der Eisenbahn Lemberg-Betzec (Tomaszöw) der Fall ist, gegen ein Jahres¬
pauschale von fl. 100 pro Kilometer im Accorde vergeben. Diese Einrichtung bewährt sich vollkommen
und sind die Kosten geringer, als sie bei Besorgung der Erhaltung in eigener Regie waren.

Es verkehrt täglich nur ein gemischter Zug in jeder Richtung und einmal in der Woche
ein Marktzug, sonst Güterzüge nach Erfordernis.

Ein gemischter Zug besteht in der Regel nur aus einem Personenwagen I./II . Classe, einem
Personenwagen III . Classe und einem combinirten Post- und Gepäckswagen, dann nach Massgabe
der vorhandenen zu befördernden Güter aus einer Anzahl von Güterwagen.

b) Hliboka -Berhometh a . S. mit Zweigbahn nach Czudin.

c) Hatna -Kimpolung.

d) Hadikfalva -Radautz.

e) Berhometh a . S. - Mezebrody.

f ) Wama -Russ Moldawitza.

Betriebsführung.
Der für die Linie Czernowitz-Nowosielitza abgeschlossene Betriebsvertrag vom 27. Juli 1883

mit seinem Anhänge vom 5. Juni 1884, in dessen Rechte und Pflichten die k. k. General-Direction
der österr . Staatsbahnen mit 1. Juli 1889 eingetreten ist, hat auch für die vorgenannten Linien nach
§ 9 der Concessionsurkunde vom 29. August 1885 (R. G. Bl. Nr. 141) sinngemässe Anwendung;
derselbe ist in dem Anhänge II vom 16. Jänner 1888 und Anhang III vom 4. April 1889 enthalten
und hat die Genehmigung des Handelsministeriums erhalten.

Der Termin für den Ablauf des Betriebsvertrages für alle Linien wurde bis 31. December 1907
festgesetzt, welcher auch für die Linie Czernowitz-Nowosielitza zu gelten hat.

Nach dem Anhänge II beträgt die zu leistende jährliche Pauschalentschädigung für die
Kosten der allgemeinen Verwaltung und der Centralleitungen, für Bahnaufsicht und Bahner¬
haltung, Verkehrs- und connnerciellen Dienst, Zugförderungs- und Werkstättendienst:

bei der Linie b .fl . 14.000
„ „ „ * . „ 12 -000
i) n i ) ^ . „ 1.350

daher zusammen . fl. 27.350
11*
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Sollte sich jedoch für diese Linien, für welche eine gemeinschaftlicheBetriebsreclmung zu
führen ist, nicht ein Beinerträgnis ergehen, welches zur 5% igen Verzinsung des gesammten von der
Staatsverwaltung genehmigten Nominal-Anlagecapitales dieser Linien ausreichen würde, so hat eine
entsprechende Ermässigung der vorstehend festgesetzten Pauschalentschädigung von zusammen
fl. 27.850, jedoch nicht unter die Hälfte dieses Betrages einzutreten.

Für die Linie e, für welche eine eigene Ban- und Betriebsrechnung zu führen ist, beträgt
ohne Rücksicht auf die Erträgnisse derselben die zu leistende jährliche Pauschalentschädigung für
die allgemeine Verwaltung und die Centralleitungen fl 300 fix. Ferner finden die Bestimmungen
des Betriebsvertrages rücksichtlich der reducirten Sätze für die Locomotiv- und Wagenbenützung
keine Anwendung.

Der Betriebsvertrag vom 23. Juli 1883 und dessen Anhänge vom 5. Juni 1884 und
16. Jänner 1888 wurde auch auf die Linie / ausgedehnt und in dem Anhänge III vom 4. April 1889
zu dem Betriebsvertrage bestimmt, dass für diese Linie als Vergütung für die allgemeine Verwaltung
und die Kosten der Centralleitungen eine fixe Pauschalentschädigung von fl. 600 jährlich zu leisten
sei, dass ferner für diese Linie eine eigene Betriebsrechnung zu führen und die für die Benützung
der Fahrbetriebsmittel im Betriebsvertrage normirten Sätze ohne Rücksicht auf das Erträgnis dieser
Bahnlinie zur Gänze aufrecht erhalten bleiben. Endlich wurde die Dauer des Betriebsvertrages auf
10 Jahre festgesetzt.

Anschlussverträge.
Mit der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft sind auf denselben

Grundlagen, wie dies rücksichtlich der Linie Czernowitz-Nowosielitza der Fall ist, für die Mit¬
benützung der ihr gehörigen Anschlussstationen Hliboka, Hadikfalva und Hatna Uebereinkommen
abgeschlossen worden, auf Grund deren die auf diesen Stationen hergestellten Erweiterungsbauten,
welche auf dem der betriebführenden Bahn eigenthümlichen Grunde aufgeführt sind, in das sofortige
Eigentlmm derselben übergegangen sind, während den Bukowinaer Localbahnen auf die Dauer ihrer
Concession die Mitbenützung dieser Anlagen zugesichert ist.

Sämmtliche Anschlussverträge sind ebenfalls auf die Dauer von 20 Jahren abgeschlossen.

Dienstesorganisation.
Für die eingangs erwähnten Linien wurde die gleiche Organisation des Dienstes eingeführt

und unterstand dem Betriebsvorstande in Berhometh a. S. auch die von dieser Station ausgehende,
nach Mezebrody führende Schleppbahn.

Dem Betriebsvorstande in Gurahumora oblag ebenfalls die Ueberwachung des gesammten
Dienstes auf der von der Station Warna abzweigenden und nach Russ Moldawitza zur Dampfsäge
führenden Schleppbahn

Auf der Linie b und c waren den Betriebsvorständen für den Bahnerhaltungs- und Bahnauf¬
sichtsdienst 12 Bahnaufseher und 21 ambulante Wächter zugewiesen, welch’ Letztere auch die Dienstes-
verrichtungen in ihren Domicil-Stationen zu besorgen hatten.

Auf den Linien e und / waren für die Besorgung desselben Dienstes 2 Bahnaufseher und
4 ambulante Wächter aufgestellt und auf der Linie d 1 Bahnaufseher und 1 ambulanter Wächter.
Seit 1. Juli 1889, als dem Tage der staatlichen Betriebsübernahme, wurde je ein Organ des k. k. Bahn¬
betriebsamtes Czernowitz in Berhometh a. S. und Gurahumora stationirt , welche bei thunlichster
Einhaltung der bestandenen Organisation, die Functionen der Betriebsvorstände zu versehen haben.

Die Erhaltung der Erdarbeiten und des Oberbaues ist auf diesen Linien auf Grund der¬
selben Bedingnisse wie bei der Eisenbahn Lemberg-Belzec an einen Contrahenten auf die Dauer von
drei Jahren vertragsmässig übergeben, und wird für die Linie b, d und / ein Pauschalpreis von fl. 210
pro Kilometer und Jahr , für die Linie c ein Jahrespauschale von fl. 130 und für die Linie e fl. 100 bezahlt.
Diese Einrichtung hat sich bisher nicht nur vollkommen bewährt , sondern auch als ökonomisch erwiesen.
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Auf der Linie 0 verkehrt täglich ein gemischter Zug von Hliboka nach Berhometh a. S. im
Anschlüsse an den von Czernowitz nach Suczawa verkehrenden Eilzug , ferner ist ein Wechsel verkehr
derart eingerichtet , dass jeden Montag, Mittwoch und Donnerstag zwei gemischte Züge von Ber¬
hometh a. S. nach Hliboka znm Anschlüsse an den von Czernowitz nach Suczawa verkehrenden Eil¬
zug und Personenzug, ferner ein gemischter Zug von Hliboka nach Berhometh a. S. im Anschlüsse
an den von Czernowitz nach Suczawa verkehrenden Personenzug eingeleitet sind.

An den anderen Tagen der Woche, d. i. am Sonntag, Dienstag , Freitag und Samstag ver¬
kehrt ein Zug von Berhometh a. S. nach Hliboka zum Anschlüsse an den von Suczawa nach Czernowitz
verkehrenden Eilzug.

Während der Sommersaison verkehrt zur Erleichterung des Verkehres in das Bad Lopuszna
noch ein gemischter Zug dreimal in der Woche von und nach Mezebrody.

Jeder gemischte Zug besteht in der Kegel nur aus einem Personenwagen I./II . Classe,
einem Personenwagen III . Classe^ einem combinirten Post- und Gepäckswagen und der zur Zugs¬
belastung erforderlichen Anzahl beladener und leerer Güterwagen.

Der gleiche Wechselverkehr der gemischten Züge ist auf der Zweigbahn von Karapcziu a. S.
nach Czudin eingerichtet , u. zw. verkehren am Montag, Mittwoch und Donnerstag je zwei gemischte
Züge von Czudin nach Karapcziu a. S. und ein gemischter Zug von Karapcziu a. S. nach Czudin
zum Anschlüsse an den von und nach Berhometh a. S. gehenden gemischten Zug, ferner am Sonntag,
Dienstag , Freitag und Samstag ein gemischter Zug von Czudin nach Karapcziu a. S.

Diese gemischten Züge bestehen in der Regel nur aus einem Personenwagen I., II . und
111. Classe, dann einem combinirten Post- und Gepäckswagen und den zur vollen Zugsbelastung noch
gehörenden leeren und beladenen Güterwagen.

Durch diese Einrichtung wird erreicht, dass man täglich von Berhometh a. S. nach Czernowitz
und zurück mit angemessenen Aufenthalten in der Landeshauptstadt und auch dreimal in der Woche
von Czernowitz nach Berhometh a. S. und zurück mit einem genügenden Aufenthalte in Berhometh a. S.
gelangen kann. Dasselbe gilt auch von der Zweigbahn nach Czudin. Ausserdem werden noch Güter¬
züge nach Erfordernis eingeleitet.

Auf der Linie c verkehren täglich in jeder Richtung zwei gemischte Züge, ferner Güterzüge
nach Erfordernis. In der Strecke Kaczyka-Illischestie ist ein Nackschiebedienst organisirt.

Die gemischten Züge bestehen in der Regel aus einem Personenwagen I./II . Classe, zwei
Personenwagen III . Classe und einem combinirten Post - und Gepäckswagen . Diesen Zügen werden
so viele beladene und leere Güterwagen beigegeben , als es die Leistungsfähigkeit der Locomotiven
zulässt.

Auf der Linie d verkehren täglich drei gemischte Züge in jeder Richtung zum Anschlüsse
an die personenführenden Züge der Linie Lemberg-Suczawa und am Donnerstag ein Marktzug von
und nach Radautz, ausserdem Güterzüge nach Erfordernis.

Jeder gemischte Zug besteht in der Regel nur aus einem combinirten Personenwagen I., II.
und III. Classe, dann einem combinirten Post - und Gepäckswagen und der zur Vollbelastung zulässigen
Anzahl leerer und beladener Güterwagen.

In den Sommermonaten vom 1. Juni bis 15. September verkehrt auf der Linie e Montag,
Mittwoch und Donnerstag ein gemischter Zug in jeder Richtung zum Anschlüsse nach und von Ber¬
hometh a. S., ausserdem Güterzüge nach Erfordernis. Die gemischten Züge sind so wie bei der
Linie b zusammengesetzt.

Auf der Linie / wurden nur Güterzüge nach Erfordernis eingeleitet , doch wird geplant , auf
dieser Schleppbahn einen regelmässigen Personenverkehr einzurichten.

Das Graphikon des Fahrplanes, sowie die Vorschriften über die Fahrgeschwindigkeit , die
Zugsbelastungen und die Maximalanzahl der Wagenachsen , dann die Erleichterungen im Betriebe
sind im Anhänge enthalten.
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6. Personen- und Gütertarife.

a) Czernowitz -Nowosielitza.

b) Hliboka -Berhometh a . S mit Zweigbahn nach Czudin.

c) Hatna -Kimpolung.

d) Hadikfalva - Radautz.

Bei der Tarifbildung für diese Linien wurden folgende Grundsätze aufgestellt:
Die Tarife wurden möglichst einfach gehalten, leicht verständlich und anwendbar gemacht

und die Warenclassification beseitiget. Ebenso wurde der directe Personen- und Güterverkehr mit den
Anschlussbahnen, sowie ein Verbandverkehr mit fremden Bahnen ausgeschlossen, um ein weniger
intelligentes, daher billigeres Personale verwenden und die grossen Kosten der Abrechnung vermeiden
zu können. Es müssen daher alle Güter in den Anschlussstationen umcartirt werden.

Nur rücksichtlich des Personenverkehres wurde von den Localbahnen eine directe Gepäcks¬
abfertigung eingeführt ; ebenso findet die Ausgabe directer Fahrkarten für die Hauptstationen der
Anschlussbahnen statt.

Auch werden bei diesen Localbahnen, welche vornehmlich dem Güterverkehre dienen und einen
geringen Personenverkehr ausweisen, und daher auf denselben ausschliesslich nur gemischte Züge
und Güterzüge nach Erfordernis verkehren, in der Pegel weder Tour- und Retourkarten , noch
Abonnement-Billets ausgegeben, da hiedurch die Einnahmen leicht beeinträchtigt werden könnten.

Eine Ausnahme wurde nur bei Marktzügen oder solchen Verkehren zugelassen, wo es sich
hauptsächlich um die Hebung des Personenverkehres oder um die Erleichterung für die schnelle Ab¬
wickelung der Handelsgeschäfte handelt.

Nach dem für sämmtliche Linien der Bukowinaer Localbalmen gütigen Gebühreutarife vom
1. Mai 1888 erfolgt der Verkehr auf Grund der Bestimmungen des Betriebs-Reglements vom
1. Juli 1874 sammt Nachträgen.

Wenn die Transportstrecke weniger als 4 Am beträgt , wird die Gebühr von 4 Am eingeliobeii.
Auf den Transport von Militärpersonen und Militärgütern aller Art findet der auf den

österreichisch-ungarischen Eisenbahnen bestehende Militärtarif Anwendung.

Personentarif

pro Person und Kilometer in Kreuzern : I. CI. II . CI. III . CI.
5-o 3-6 2 -4

Kinder unter zwei Jahren sind gebührenfrei, von zwei bis zehn Jahren ist für sie halber
Fahrpreis zu bezahlen.

Separat - Personenziige.

Gebühr pro Kilometer für die Locoinotive fl. 1, für jeden benützten Wagen 50 kr., für jede
V2 Stunde Wartefrist über die bei der Bestellung festgesetzte Abfahrtszeit wird der Betrag von
fl. 25 eingehoben.

Reisegepäck,
25 hg Freigewicht für ein ganzes Billet, 12 hg für ein halbes Billet. Für Reisegepäck-Ueber-

gewicht wird eine Transportgebühr von 0-2 kr . für je 10 hg und 1 km eingehoben, ausserdem eine
Manipulationsgebühr von 7 kr . pro Fahrbillet.
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Für Werthdeclaration wird eine Prämie von 2%0 der ganzen declarirten Summe für je,
wenn auch nur angefangene, 150 km  eingehoben. Der Minimalzuschlagwird mit 10 kr. berechnet.

Für Lieferzeit-Interesse-Declaration wird die gleiche Prämie wie oben und als Minimalfracht-
zuschlag 50 kr . berechnet.

Hunde.
Für jeden Hund wird eine Gebühr von 0-7 kr . pro Kilometer und 7 kr . Manipulations-

gebülir pro Stück eingehoben. Die geringste Gebühr beträgt 18 kr ., nebst 7 kr. Manipulationsgebühr.

Eilgüter.
Die Transportgebühr pro 100% und Kilometer beträgt 2 kr.
Die geringste Transportgebühr einschliesslich Manipulationsgebühr beträgt 20 kr.

Frachtgüter.
Transportgebühr pro 100 % und Kilometer in Kreuzern :
Sperrige Güter . l-8 kr.
Stückgüter . r 0 „
Wagenladungsgüter von 5.000 kg .0' q „

„ „ 10.000 % . O’g „
Eine Warenclassification besteht nicht.

Leichen.
Die Gebühr für eine Leiche wird nach dem Normalgewichte von 4.000 % berechnet und bei

Beförderung als Eilgut, auf Grund der bei Eilgütern gütigen Gebühren und als Frachtgut auf Grund
der Stückgutclasse berechnet.

Den Leichen muss ein Begleiter beigegeben werden, welcher ein Billet der von ihm be¬
nützten Classe zu lösen hat.

Equipagen und sonstige Strassenfuhrwerke.
Als Transportgebühr werden 20 kr . pro Stück und Kilometer, nebst 7 kr . Manipulations¬

gebühr pro Stück berechnet.
Lebende Tliiere (Pferde , Fohlen und Maulthiere ).

Die Transportgebühr pro Kilometer beträgt in Kreuzern:
Für 1 Stück . 12 kr . | desselben

»2 „ . 17 „ Eigen-
„ 3 „ und mehr pro Stück . 7 „ j thümers.

Ausser der Transportgebühr wird eine Manipulationsgebühr von 7 kr. pro Stück eingehoben.
Die Gebühren für alle anderen Thiere werden nach dem festgesetzten Normalgewichte zur

Stückgutclasse berechnet.
Nach Ablauf der reglementarischen Bezugsfrist wird pro Stück und angefangene Stunde ein

Standgeld eingehoben, u. zw. :
Für Pferde , Fohlen und Maulthiere . 15 kr.

„ Hornvieh . 5 „
„ sonstige Thiere . . 3 „

Nebengebühren (Manipulationsgebühr ).
Dieselbe wird der Transportgebühr in allen Fällen zugeschlagen und beträgt:
Für Eilgüter . 10 kr . pro 100%

„ Stückgüter und sperrige Güter . 4 „ „ 100 „
| 5.000 % I pro Frachtbrief I 4 „ „ 100 ,.

» Wagenladungsgüter . . . . J iaooo  J j und Wagen j 3 „ „ 100 „
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Für Güter der Specialtarife wird die in denselben festgesetzte Manipulationsgebühr ein¬
gehoben.

Auf- und Ablegegebühr
der gewöhnlichen Güter auf und von den Streifwagen.

Die Gebühr beträgt 1 kr . pro 100 kg, in minimo 2 kr.

Auf- und Abladegebühr,
wenn die Leistung über Ansuchen der Partei durch Eisenbahnorgane geschieht.

Die Gebühr beträgt 1 kr . pro 100 kg.

Waggebühr.
Dieselbe ist nur für jene Güter zu entrichten, deren Abwage ausdrücklich verlangt wird,

und beträgt 3 2 kr . für je angefangene 100 kg, in minimo aber 4 kr.
Für Kohle, Coacs, Getreide, Mahlproducte, Erze , Eisen etc. l -5 kr . für je angefangene

100 kg, für Bau-, Schnitt- und Brennholz 1 kr . für je angefangene 100 kg, in minimo aber 2 kr.

Lagergeld.
Für Eilgüter bei der Aufgabe, resp. Auflieferung, welche innerhalb 24 Stunden erfolgen muss,

beträgt das Lagergeld für jedes Collo und jeden angefangenen Tag G kr.
Bei der Abgabe wird nach Ablauf von 48 Stunden, ein Lagergeld von G kr . pro Collo und

angefangenen Tag berechnet.
Frachten.

Lagergebühren bei der Aufgabe, welche binnen 24 Stunden erfolgen muss, und bei der Ab¬
gabe zum Bezüge innerhalb drei Tagen:

Für gewöhnliche Güter l-6 kr . für angefangene 100 kg und Tag;
für begünstigte Güter 0-2 kr . für angefangene 100 kg und Tag;
für Brennholz 0'5 kr . für angefangene 100 kg und Tag, bei der Aufgabe nach Ablauf von

drei Tagen bei der Abgabe vom sechsten Tage angefangen.

Desinfections gebühr.
Für einen vierrädrigen gewöhnlichen Wagen oder für Benützung nur einer Etage eines

Etagewagens fl- 1*50*

Zuschläge für Werth - und Lieferzeit - Interesse -Declaration.

Transport -Gattung

Werth- Lieferzeit - Interesse-
Declaration

Frachtzuschlag für
angefangene 150 km

pro mille

Minimal-Gebühr
in Kreuzern

Frachtzuschlag für je
angefangene

Minimal-
Gebühr

in Kreuzern

Eilgüter und Frachten . . || Oq
5

fünf Gulden für die
ersten 150 km

0- 5- kr.

5

Equipagen und sonstige
Fuhrwerke . 1 5

dreissig Gulden und 7-5 km
0 ‘25 kr. 15

Lebende Thiere . | 1

5 dreissig Gulden und 7-5 km
0 -i kr.

15
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Nachnahme - Pro vision.

Für „Spesen im Vorhinein“ in Beträgen von über fl. 2, sowie für dem Gute nachgenommene
Barauslagen wird eine Provision von 2% des nachgenommenen Betrages berechnet.

Für Nachnahmen „Spesen nach Eingang “ und „Spesen im Vorhinein“ in Beträgen bis fl. 2
wird eine Provision von 1/2°/o des Nachnahmebetrages, in minimo jedoch 2 kr. eingehoben.

Zählgebühr.

Für die bahnämtliche Feststellung der Stückzahl bei Holzsendungen wird für je 10 Stück
eine Gebühr von 5 kr., in minimo werden jedoch pro Wagen 50 kr. eingehoben.

Specialtarif Nr . 1.

a)  Für Schnitt - , Bau - und Nutzholz (mit Ausschluss von Besonanzholz , Claviaturholz , sowie
Fichtenbrettchen zur Tonholzfabrikation) bei Aufgabe von 10.000 % pro Frachtbrief und
Wagen;

b)  für Brennholz bei Frachtzahlung und Verladung von höchstens 20 Raummetern lufttrockenen,
harten oder höchstens 24 Raummetern lufttrockenen weichen Brennholzes pro gedeckten
Güterwagen;

e) für Abfallholz (Kopfholz , Scheitholz, Säumlinge von Sägeerzeugnissen herrührend) bei Fracht¬
zahlung und Verladung von höchstens 28 Raummetern lufttrockenen weichen Kopfholzes oder
32 Raummetern lufttrockenen weichen Scheitholzes oder ebensolchen Säumlingen pro Wagen.

a) Für Schnitt -, Bau- und Unterholz b) und c) Für Brenn- und Abfallholz

Für die Entfernung Gebühr pro 100 hm  und hg
in Kreuzern Für die Entfernung Gebühr pro Wagen und hm

in Kreuzern

von 1 bis 20 hm 0 -70 von 1 bis 10 hm 70
n ^5 „ 0*69 n 20 „ 60
n 30  » 0*68 „ 25 „ 55
» 35 „ 0*67 n 30 „ 50
» 40  » 0*66 „ 35 „ 40
„ 45 „ 0*65 „ 40 „ 48
» 50 » 0 *64 n 45 „ 47
„ 55 „ 0*63 » 50 „ 46
„ 60 „ 0 *62 „ 55 „ 45
n 65 „ 0 *61 » 60 „ 44

über 65 „ 0 *60 „ 65 „ 43
über 65 „ 40

unter Auflassung der Manipulationsgebühr.

12
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Nachlass -Scala
für Schnitt-, Bau-, Nutzholz- und Brennholzsendungen.

1. Für Schnitt-, Bau- und Nutzholz 2. Brennholz

bei Auflieferung eines jährlichen Maximalquantumsvon einer und derselben Station

ein Nachlass ein Nachlass
von % von %

100 Wagenladungen 5 100 Wagenladungen 27 2
200 7Q2 200 5
300 „ 10 300 „ 10
400 127s 500 „ 127a
500 „ 15 750 15
750 177a 1.000  „ 20

1.000  „ 20 1.250 „ 25
über 1.000 „ 25 1.500 „ 30

über 1.500 „ 337a

Specialtarif Nr . 2.
Für Kohlen und Coacs, Koheisen aller Art, Eisen, Stahl , Erze, Cement, Kalk, Bier und

Emballagen bei Ausnützung der vollen Tragkraft , bezw. Frachtzahlung der Tragkraftziffer des ver¬
wendeten Wagens.

Transportgebühr pro 100 hg und 1hm 0'6 kr . plus 1 kr . Manipulationsgebühr pro 100 hg.

Specialtarif Nr . 3.
Für Bruch- und Bausteine, Ziegel, Schotter, Sand und Holzkohlen bei Ausnützung der vollen

Tragfähigkeit, bezw. Frachtzahlung für' die Tragkraftziffer des verwendeten Wagens.
Transportgebühr pro 100 hg und Ihm 0'4 kr . plus 1 kr . Manipulationsgebühr pro 100 hg.

Specialtarif Nr . 4.
Stein-, Sudsalz, Petroleum, Naphta, Berg- oder Erdöl, Blau- und Grünöl bei Aufgabe in

beliebigen Quantitäten:
Transportgebühr 0'6 kr . pro 100 kg und Ihm plus 2 kr . Manipulationsgebühr pro 100 % ;
bei Aufgabe von mindestens 5000 hg pro Frachtbrief und Wagen oder Frachtzahlung min¬

destens für dieses Quantum:
Transportgebühr 0-4 kr . pro 100 hg plus 1 kr . Manipulationsgebühr pro 100 hg.

Specialtarif Nr . 5.
Für Hornvieh, Borstenvieh und Schaftransporte in Wagenladungen bei Frachtzahlung für

den Gesammtinhalt der Quadratur der Bodenfläche des verwendeten Wagens:
Transportgebühr pro Quadratmeter der Bodenfläche des verwendeten Wagens und 1 hm, 1 kr.

plus Manipulationsgebühr pro Quadratmeter Bodenfläche 6'5 kr . ;
i für die Mitbenützung der Trommel:
i Transportgebühr pro Kilometer 2 kr . plus 13 kr . Manipulationsgebühr.

Specialtarif Nr . 6.
Für Frachtgüter aller Art im Verkehre von Zuczka nach Sadagöra, sowie umgekehrt unter

Auflassung der Manipulationsgebühr:
bei Aufgabe als Stückgut Transportgebühr pro 100 hg 6 kr., in Wagenladungen von min¬

destens 5000 hg pro Frachtbrief 4 kr.
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Specialtarif Nr. 7.
Für Frachtgüter aller Art (Sammelladungen) im Verkehre von Hatna loco und transito nach

Kimpolung, sowie umgekehrt.
Bei Aufgabe als Stückgut Transportgebühr pro 100 % und 1 km 0'6 kr . plus 4 kr . Manipu¬

lationsgebühr;
bei Aufgabe in Wagenladungen (Sammelladungen) von mindestens 5.000 kg pro Frachtbrief,

Transportgebühr 0-4 kr ., plus 3 kr . Manipulationsgebühr pro 100 kg.
Specialtarif Nr. 8.

Für ärarische Telegraphenmaterialen; Transportgebühr pro 100 % und Ikm:
Bei Aufgabe für Personen- und gemischte Züge . 0-8 kr.

„ Lastzügen . 0-32  „
und bei Lastzügen bei Frachtzahlung nach der Tragkraftziffer des ver¬

wendeten IVagens . . 0-,6 „
Die sonstigen Nebengebühren incl. Manipulationsgebühr, welche einen integrirenden Theil

der Frachtgebühr bildet, werden nach dem allgemeinen Tarife berechnet.

Gepäcksträgertarif.
Für das Uebertragen des Reisegepäckes vom Zufahrtsplatze des Bahnhofes bis zur Gepäcks-

Expedition oder des Handgepäckes in den Wartesaal und zum Waggon oder blos vom Wartesaal in
den Waggon oder umgekehrt pro Stück 5 kr ., für das Uebertragen vom Zufahrtsplatze des Balm¬
hofes bis zur Gepäcks-Expedition oder vom Platze der Ausfolgung bis zu den Fahrgelegenheiten bei
Collo über 25 % pro Stück 10 kr . !

Die Details sind aus dem Gebührentarife vom Jahre 1888 zu entnehmen; derselbe hat Gel¬
tung für die Linien a, b, c und d, während für die Schleppbalmen von Berhometh a. S. nach Meze-
brody und von Warna nach Russ Moldawitza feste Abmachungen mit den industriellen Etablissements
bestehen und erst dann zur Aufstellung eines Tarifes geschritten werden wird, wenn diese Linien dem
öffentlichen Verkehre übergeben werden.

A ..

Tarif -Kilometerzeiger für die Linie Czernowitz - Nowosielitza.

Von und nach
Zuczka Sadagöra Mahala*) Bojan Lehuczeny*) Nowosielitza

Kilometer

Czernowitz .
1
1 2 6 14 23 28 33

Zuczka. 4 12 21 26 31

Sadagöra . 8 18 23 28

Mahala*) . 10 15 20

Bojan - 6 11

Lehuczeny*) . 5
*) Haltestelle für den Personen - und Gepäcks-Verkehr.

12*
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B.

Tarif -Kilometerzeiger

für die Linie Hliboka-Berhometli a. S. mit der Abzweigung Karapcziu a. S.-Czudin.

Von und nach
w

a
aaeu

m nr
$> ©
*3-ßro© £

oi
&vJ PQ

c3
SW

Kilometer

Hliboka 13 20 26 32 I 39 47 53 15 20

_ö
’̂S

28

Karapcziu a. S. 5 12 18 24 31 39 45 6 11 19

Ropcze***)

Storozynetz

14 20 27

13 20

Panka *) . 7

Komarestie- Slobodzia

14

Zadowa

35 41

28 34

22

16

Lukawetz a. S.

27

21

14

Berhometh a. S.

11 16

18 23

24 29

30 35

37 42

45 50

51 56

Kupka**)

Petroutz a. S.

24

31

37

43

50

58

64

13

*) Haltestelle für Personen- und Gepäcks-Verkehr , dann für Eilgut und für Frachtgüter in Wagenladungen.
**) „ „ „ „ „ Aufnahme von Eilgut und Wagenladungsgütern nur nach

vorausgehender Uebereinkunft mit der Bahnverwaltung.
***) „ * „ „ „ sowie für Frachtgüter in Wagenladungen.
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a.
Tarif -Kilometerzeiger

für die Linie Hatna - Kimpolung.

Von und nach
Parhoutz*) TheodorestieKomanestiej

a.Sol.**)
Pertestie*) Kaczyka Strigoia*) IllischestiePaltinossa**) Gurahumora1-| ,Frassina.M. Molit*) Warna Eisenau*) Kimpolung

Kilometer

Hatna . j 5 10 14 18 22 28 32 35 40 46 52 56 60 67

Parhoutz *) . 6 10 13 17 24 27 30 35 42 48 51 55 63

Theodorestie. 5 8 12 19 22 25 30 37 43 46 50 58

Komanestie a. Sol **) . . 4 8 14 18 21 26 33 38 42 46 54

Pertestie *) . 5 11 15 17. 22 29 35 38 42 50

Kaczyka. 7 11 13 18 25 31 34 38 46

Strigoia *) . 4 7 12 19 24 28 32 40

Illischestie. 3 8 15 21 24 28 36

Paltinossa **) . 5 12 18 21 26 33

Gurahumora. 7 13 17 21 28

Frassin a M. 6 10 14 21

Molit*) . 4 8 16

Warna. 5 12

Eisenau *) . 8

*) Haltestelle für Personen- und Gepäcks-Verkehr, dann für Eilgut und für Frachtgüter in Wagenladungen.
**) „ „ „ „ „ sowie für Frachtgüter in Wagenladungen.

3D.

Tarif -Kilometerzeiger
für die Linie Hadikfalva - Radautz.

Von und nach Plob | Radautz -Ringplatz Radautz

Kilometer

Hadikfalva. 6 8 9

Plob *) . 2 3

Radautz-Ringplatz. 1

*) Haltestellen blos für den Personen- und Gepäcks-Verkehr.
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E_

Tarif -Kilometerzeiger

für die Linie Berhometh a. S. — Mezebrody.

Von und nach
Suchy Teplica Mezebrody

Kilometer

Berhometh a. S. 4 6 10

Suchy *) . 6 7

Teplica *) . . 1

*) Haltestelle Suchy und Teplica blos für Wagenladungsgiiter.

Tarif -Kilometerzeiger

für die Linie Wama - Russ Moldawitza.

Von und nach
Deia Frumosa Dragosza

Freuden¬
thal

Watra
Moldawitza

Russ
Moldawitza

Kilometer

Warna. 5 7 10 13 16 21

Deia . . 2 6 9 11 16

Frumosa*) . 4 7 10 14

Dragosza . 4 7 11

Freudenthal *) . 3 8

Watra Moldawitza . . . 5

*) Haltestelle Frumosa und Freudenthal werden seinerzeit blos für die Aufnahme von Personen und Gepäck
eingerichtet.

Bis jetzt dieirt diese Bahn nur den industriellen Anlagen für ihren Güterverkehr in Wagenladungen.
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7. Ergebnisse des Personen- und Güterverkehres.

a) Czernowitz - (Zuczka) ~Nowosielitza , 31 Tarifkilometer.

Diese Localbahn, welche am 12. Juli 1884 dem öffentlichen Personen- und Güterverkehr
übergeben wurde, hat ihre erste Geschäftsperiode mit 31. December 1885 abgeschlossen , welche
daher einen Zeitraum von 538 Tagen umfasst.

Die folgenden Geschäftsperioden werden stets durch das Kalenderjahr gebildet.

Verkehr j 1884/85
1886 1887 1888

Personen - Verkehr:
Anzahl der Reisenden I . Classe. 400 160 119 105

2.913 1.592 1.327 1.951

» !> >! tll . „ . 29.033 15.900 14.669 13.392

„ „ „ mit Ermässigung . . . | 574 937 — —

„ „ „ Militär. 1.208 1.151 1.290 751

Zusammen . 34.128 19.330 17.405 16.199

pro Tag . 63 53 48 44

Zusammen von den Reisenden zurückgelegter Weg
in Kilometern. 866.872 478.127 422 .403 385 .614

Von einem Reisenden zurückgelegter Weg in
Kilometern. 25-4 24-73 24 .269 23-8

Gepäcks - Verkehr:
Zusammen beförderte Menge in Tonnen . . . . 79-264 47 -593 43 ‘i5 44 *441

pro Tag „ „ „ „ . . . . 0*247 0*130 0*120 0*121

Von einer Tonne durchschnittlich zurückgelegter
Weg in Kilometern. 30’ooo 27-830 26-535 22*007

Auf einen Reisenden entfallendes Gewicht in Tonnen O*0020 0*0024 0*0025 O"0027

Güter - Verkehr:
Zusammen beförderte Frachtenmenge in Tonnen 34.709- 9g 24.108-26 30.687 -23 46 .003 *68

Pro Tag 64-520 66-500 84-075 125-693

Von einer Tonne zurückgelegter Weg in Kilom. . O8000̂3 26-260 26-631 29-567

Beförderte sperrige Güter in Tonnen . . . . 40’35 31*46 13-24 12*83

Stückgut-Classe „ „ . . . . 1-431-82 750-89 1.148 -92 1.000 -44

Wagenladungs-Classe ä 5.000 Kilogr . in Tonnen
„ ä 10 . 000 „ „ „

710-24
30.031-13

505*04
21.872 *76 I 26.080 -69 | 41 .241 -44

Specialtarife in Tonnen . . 2.496-54 947-n 3.444 *38 3.748*97
Zusammen . 34.709-98 24.108-26 30.687 *23 46.003 -es

Beförderte sperrige Güter in Tonnenkilometern . 1.032 795 323 316

Stückgut-Classe „ „ 20.433 18.091 26.631 22.216

Wagenladungs-Classe ä 5.000 Kgr . in Tonnenkim.
„ ä 10.000 „ „ „

15.619
880 .377

12.651
586.590 [806.633 J1,245.032

Specialtarife in Tonnenkilometern. 54.703 15.057 70.364 92.638

Zusammen . 972 .164 633 .184 903.951 1,360.202
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Befördert wurden: 1884/85 1886 1887 1888

Getreide und Hülsenfrüchte . . . . Tonnen 21.692-46 17.475-03 21.519-65 34.379-78
Bau- und Brennholz. * 11 470-04 332"66 3.769"3o 3.053-os
Hornvieh. * 11 222-40 620-go 261-86 389-86
Borstenvieh. • 11 2.464-7s 326-73 1*25 —
Eisen und Eisenwaaren. 11 443-87 163-ie 218-20 309'as
Wolle, thierische. • 11 266-46 222-18 286'oo 348'og
Petroleum . . . • 11 344-40 20*24 0*29 —
Sämereien . . • 1.034-39 131 -49 442-36 865*70
Zucker . >5 1.390'ei 382-so 290-96 1.574-05
Eier . . » 541-76 538‘39 839 -94 904*22
Salz. 11 502-49 297-07 —

210 *oo

Früchte , trocken und frisch . . . . 11 1.810-13 1.212-31 1-496-64 1.487-36
Landwirthschaftliche Maschinen . . 11 143-05 22-27 35"24 25-io
Oelkuchen. 11 310-73 50-oo 50 -37

—
Oelfrüchte. 11 1.800-78 1.457*77 — —
Verschiedene andere Artikel . . . . 11 1.271-67 855-se 7.478-17

Zusammen Tonnen 34.709-98 24.108-26 30.687-23 4.600-68
Hornvieh. 654 1.826 770 1.146
Borstenvieh. • 11 71.860 9.527 34 —

Beförderte Züge:
Pro Tag, Anzahl der Züge . . . . 2 "000 2 -441 2-400 2*500

„ „ Zugskilometer . . . . . 78-ooo 75-271 73-ooo 77-ooo
„ „ Wagenachskilometer . . . 1.387-ooo 1.416-125 1.546'oo 1.872*000
„ „ beförderte 1000 Tonnen-Kilometer(Brutto) 7"267 7"212 8"130 10*54
11 11 >5 11 (Netto) 2*290 2"448 2*850 3*76
„ „ bewegte Sitzplätze . . . 173-740 168"6oi 165'oüo 137'üoo
„ „ besetzte „ . . . 5 6'493 52'314 42'ooo 39"ooo

Durchschnittliche Bruttolast
eines Separat-Personenzuges in Tonnen . . . . 30'34 105-26 27-906

„ gemischten Zuges „ „ 102-36 100‘45 120-29 142-775
„ Marktzuges „ „ 52-oe 44*66 57-8i 52*549
„ Arbeitszuges „ „ . 81"io 130-85 94 -75 64*235

Im Allgemeinen durchschnittlich in Tonnen . 93 -74 95-81 111-23 136-956

b) Hliboka -Berhometh a. S. mit Zweigbahn nach Czudin,
72 Tarifkilometer.

Diese Linie wurde am 30. November 1886 dem öffentlichen Verkehre übergehen und läuft die
erste Betriebsperiode bis 31. December 1887, sie umfasst daher einen Zeitraum von zusammen 397 Tagen.

Die folgenden Geschäftsperioden wurden stets mit dem Kalenderjahre abgeschlossen.
Im Betriebsjahre 1888 war der Verkehr wegen Schneeverwehungen an 2 Tagen theilweise

und an 8 Tagen in der ganzen Strecke behindert.
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Verkehr 1886/7 % 1888 %

Personen -Verkehr:
Anzahl der Reisenden I . Classe. 715 4-43 448 2*37

» » »! ü - » . 2,201 13-62 1.901 10*08
» J5 » III - 55 . 12.914 79-93 16.074 85 -2i

Militär. 327 2"02 441 2*34
Zusammen . . 16.157 100 18.864 100

Pro Tag. 41 34'212
Zurückgelegter Weg in Kilometern. 410 .142 491 .931
Von einem Reisenden zurückgelegter Weg in Kilom. 25-38 26"078

Gepäcks - V erkehr:
Zusammen beförderte Menge in Tonnen . . . . 35-84 34'212
Pro Tag „ „ „ „ . . . .
Von einer Tonne durchschnittlich zurückgelegter

0*09 1 0 *0934

Weg in Kilometern. 63'5o I 4:3*259
Auf einen Reisenden entfallendes Gewicht in Tonnen O"002 0*002

Güter - V erkehr:
Zusammen beförderte Menge in Tonnen . . . . 74.636-14 74.484 -06
Pro T.tlg 55 55 )5 » . . . . 80000 203 -508
Von einer Tonne zurückgelegter Weg in Kilometern 39-94 39"202
Beförderte sperrige Güter in Tonnen. 19'93 9 26
Stückgut-Classe „ „ . 733-ei 537 ‘46
Wagenladungs-Classe k 5 .000 Kilogramm . . . 143-72

| 4 .290 "22„ k 10.000 „ . .. 8.018 -09
Specialtarif. 65.720*79 69.647 -12

Zusammen . . 74.636-14 74.484 "o6
Beförderte sperrige Güter in Tonnen-Kilometer . . 604 236
Stückgut-Classe „ „ „ . . 24.728 14.852
Wagenladungs-Classe ä 5.000 Kilogr. in Tonn.-Klm. 4.565

| 107.109„ k 10.000 „ „ „ 264.663
Specialtarif in Tonnen-Kilometer. 2,685 .816 2,797 .793

Zusammen . . 2,980 .376 2,919 .992
Befördert wurden : Getreide und Hülsenfrüchte . , 5.195-go 6"968 2.687 -85 3*61
Mahlproducte. 390-39 0’53 662 -99 0*90
Bau- und Brennholz , dann Schwellen . . . 65.919-78 88 -53 66.228 -n 88 -914
Hornvieh. 1.147-58 1*53 1.645 -oi 2 '21
Borstenvieh. — — 17-53 2"02
Eisen und Eisenwaaren. 85-is 0-n 71-02 0"09
Kartoffel und Stärke . . . . . 299-76 9*40 585 -02 0"80
Petroleum. 23-56 0*03 — —

Spiritus und Rum. 54-67 0*07 106-29 0*20
Sämereien. 11*82 0*02 15-o2 0"02
Steine , Erde, Cement . . 793-85 1*06 1.192-89 1*60
Früchte (trockene und frische) . 1*75 0*002 4*51 0*006
Landwirtschaftliche Maschinen. 22-8o 0 03 134 -73 0 *20

i Verschiedene andere Artikel. 689'2o 0*92 1.063 "o9 1*43
Zusammen . . 74.636-14 100 74.484 -06 100

13
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Verkehr 1886/7 1888

Hornvieh . Stück 3.375 4.838

Borstenvieh . „ -- 292

Beförderte Züge:

Pro Tag Anzahl der Züge Hliboka—Berhometh a./S . . . . 3‘6 1 7‘*„ „ „ „ „ Karapcziu—Czudin. 2-5

„ „ beförderte Zugskilometer Hliboka — Berhometh a ./S. 152 -o
| 221„ „ „ „ Karapcziu—Czudin . . . 00

„ „ „ WagenachskilometerHliboka—Berhometh a./S. 3.865 j 4.437„ „ „ „ Karapcziu—Czudin . .
,, „ „ 1.000 Tonnen-Kilometer Brutto Hliboka—Ber-

525

hometh a./S . . . . 20 'iji
000400CM

Karapcziu—Czudin . 2"64
„ „ „ 1.000 Tonnen-Kilometer Netto Hliboka—Ber-

hometh a /S.,. 7‘55 | 8'38Karapcziu—Czudin . 0'83
„ „ „ bewegte Sitzplätze Hliboka —Berhometh . . — 169

„ „ „ besetzte „ .
— 25

Durchschnittliche Bruttolast eines Sep.-Personen-Zuges in Tonnen 93 ’039 60‘toi

„ „ „ gemischten Zuges „ „ 119 "686 110*667
„ „ „ Lastzuges . . . „ „ 128-m 109-276
„ „ „ Materialzuges . . „ „ 60 -394 58 '837
„ Belastung des Zuges . „ „ 117 -351 107’i24

c) Hatna - Kimpolung , 67 Tarifkilometer,

Diese Bahnlinie wurde am 1. Mai 1888 dem öffentlichen Personen- und Güterverkehre über¬

geben und wurden von diesem Zeitpunkte an bis 31. December 1888, also in 245 Tagen befördert:

Personen-Anzahl
I. Classe .

II. Classe .
III . Classe .
Mititär . .

28,.180 ü/o
304 1 *08

3.436 12 -19
23. 600 83 ’75

840 2 *98

Zusammen . . fl. 28.180 100

Anzahl der Reisenden pro Tag . 115 Personen
Von einem Reisenden zurückgelegter Weg in Kilometern . . . 32'29i
Durchschnittliche Einnahme für einen Reisenden . fl. 0- 76

„ „ pro Person und Kilometer . „ O®':«
» » » Tsg . „ 87 -94
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Durchschnittliche Einnahme pro Bahnkilometer . fl. 321‘59
„ „ „ Zugskilometer . „ 0-35479
„ „ „ Achskilometer . „ 0’0608

Berfördertes Gepäck in Tonnen . 91-476
Beförderte Menge pro Tag in Tonnen . 0-373
Zurückgelegter Weg des Gepäckes in Tonnenkilometern . 3.634
Von einer Tonne durchnittlich zurückgelegter Weg in Kilometern . 39-726
Auf einen Reisenden entfallen als Gewicht in Tonnen. . ._ 0'oo3
Durchschnittliche Einnahme für eine Tonne Gepäck . fl. 0-1566

„ „ pro Tag . „ 2- 32
„ „ „ Bahnkilometer . „ 8-49
„ „ „ Zugskilometer . „ 0-00937
„ „ „ Achskilometer. • • „ 0'oo543

Befördertes Eilgut in Tonnen . 16-24
Befördere Menge pro Tag in Tonnen . . . 0-066
Zurückgelegter Weg in Tonnen-Kilometern . 741
Von einer Tonne durchschnittlich zurückgelegter Weg in Kilometern . . . . . . . 45 -628
Durchschnittliche Einnahme pro Tag . fl. 0-6i

„ „ „ Bahnkilometer . „ 2-22
„ „ „ Zugskilometer . „ 0-ooat
„ „ „ Achskilometer. • • „ 0-020205

Beförderte Gütermengen in Tonnen . 23-455 -98
„ Menge pro Tag in Tonnen . 95-698

Beförderte Güter:

Sperrige Güter . .
Stückgutclasse.
Wagenladungsclasse.
Specialtarif.

Zusammen . .

Von einer Tonne durchschnittlich zurückgelegter Weg in Kilometern . .
Durchschnittliche Einnahme pro Tonne.

„ „ „ Tonnen-Kilometer.
» i) » Tag.
„ „ „ Bahnkilometer.
„ „ „ Zugskilometer.
„ „ „ Wagenachskilometer.

Die hauptsächlichsten Artikel , die zur Beförderung gelangten , waren:
Getreide und Hülsenfrüchte.
Bau- und Brennholz und Schwellen.
Hornvieh, 765 Stück.
Malilproducte.
Kartoffeln.
Eisen und Eisenwaren.
Steine, Erde , Gement etc.
Erze und Mineralien . .
Maschinen . .
Verschiedene andere Artikel.

Zusammen

Tonnen Tonnen -Kilometer
26 -98 1 .376

988 -oe 48 .745
4 .635 -oe 241 .532

17 .795 -28 869 .926

23 .445 -98 1,161 .579

49 -542
. fl. 2 .90

0 -05
277.60

1.015.U
I .11
0-09

Tonnen Procent
2.549-96 10*88

14.828 -15 63-24
260-32 1-11
564"32 2 -41
204'36 0"87

1.373-41 5'87
674-47 2"88

1.122-04 4"78
287-29 1*22

1.581-66 6-74
23 .445 -98 100

13*
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Anzahl der beförderten Züge . 1.244
» » , „ „ pro Tag . 5-i

Zurückgelegte Zugskilometer „ „ . 264
„ Wagenachskilometer pro Tag . 4 .407

Beförderte 1.000 Kilometer -Tonnen -Brutto pro Tag . 23 ‘og
„ 1.000 „ „ Netto „ „ . 0-89

Zurückgelegte Zugskilometer pro Zug . 52
„ Wagenachskilometer pro Zug . 868

Beförderte 1.000 Kilometer -Tonnen -Brutto pro Zug . 4v,
„ 1.000 „ „ Netto „ „ . 1‘36
„ Wagenachskilometer pro Zugskilometer . 17
„ 1.000 Kilometer -Tonnen -Brutto pro Zugskilometer . 0 'o87
„ 1.000 „ „ Netto „ „ . 0 "o26

Anzahl der bewegten Sitzplätze pro Bahnkilometer . 75^
„ „ besetzten „ „ „ . • 12 -87

Beförderte 1.000 Kilometer -Tonnen -Brutto pro Wagenachskilometer . O'oor^
„ 1.000 „ „ Netto „ „ . 0 *ooi6

Diese verhältnismässig ungünstigen Resultate wurden infolge der durch das Hochwasser
vom 9 . August 1888 an dem Bahnkörper verursachten Beschädigungen , durch welche der Ge-
sammt -Verkehr theilweise auf der ganzen Bahnstrecke eingestellt werden musste , hervorgerufen.
Diese Verkehrsstörung hat vom 8 . August bis 22 . September 1888 , also 45 Tage , angedauert.

d) Hadikfalva -Radautz , 9 Tarifkilometer.
Diese Linie wurde am 17 . November 1889 dem öffentlichen Personen - und Güterverkehre

übergeben.
In der Zeit vom 17 . November 1889 bis 31 . December 1889 wurden nach den im Verordnungs¬

blatte des k. k . Handelsministeriums für Eisenbahnen und Schifffahrt veröffentlichten Ausweisen
befördert 3 .002 Personen und 149 Tonnen Güter.

e) Berhometh a. S. - Mezebrody , 10 Tarifkilometer.
Obige Linie wurde am 21 . December 1886 eröffnet , somit umfasst das erste Betriebsjahr

bis 31 . December 1887 einen Zeitraum von 376 Tagen.
Die nachfolgenden Geschäftsperioden werden stets mit dem Kalenderjahre abgeschlossen.
Im zweiten Betriebsjahre 1888 war infolge der am 11 . August 1888 eingetretenen Hoch¬

wässer des Sereth -Flusses , welche an dem Bahnkörper , der Sereth -Brücke und den Uferversicherungen
nicht unbedeutende Beschädigungen verursachten , der gesammte Verkehr durch 17 Tage unterbrochen,
ausserdem wurde infolge von Schneeverwehungen der Bahnverkehr durch 10 Tage gestört . Erstere
Unterbrechung hatte auf den Personenverkehr , letztere auf den Brennholzverkehr ungünstig ein¬
gewirkt.

Personenverkehr 1886/87 1888

Anzahl der Reisenden I . Classe. 17
%
4 -09 15

%
5-49

» » h ff - » . 150 36 -15 47 17 -ffi
1—1H-l 248 59 -76 211 77 -29

Zusammen . . 415 100 273 100



Ergebnisse des Personen - und Güterverkehres . — Berhometh a. S.-Meiebrody. 101

Y erkekr 1886/87 1888

Pro Tag (46 Tage 1886/87 und 92 Tage 1888) .
Zurückgelegter Weg in Kilometern.
Von einem Reisenden zurückgelegter Weg in Kilometern .
Durchschnittliche Einnahmen pro Person . kr.

„ „ „ „ und Kilometer . „
» » »Tag ..
,, ,, ,, Bahnkilometer . . . . „

9 3
3.835 2.456

9 9
38 27
4-1 2-98
3-42 79-64

17-47 8-14

Güterverkehr:

Zusammen beförderte Menge in Tonnen.
» » » pro Tag.

Von einer Tonne zurückgelegter Weg in Kilometern .
Beförderte Stückgüter in Tonnen.

„ Wagenladungsgüter in Tonnen . . . . .
Zusammen

37 . 275 .96

99 -14
7-3
5-96

37.270

37.275-96

35.531-91
97 -80

6 -88

40 -9i
35.491 -oq

35.531-91

Beförderte Stückgüter in Tonnenkilometern . . . .
„ Wagenladungsgüter in Tonnenkilometern . .

Zusammen

Durchschnittliche Einnahme pro Tonne.
„ „ „ Tonnenkilometer
„ „ „ Tag (376 und 366)

„ Bahnkilometer
„ Zugskilometer
„ Achskilometer

60
272 .830

368
243.950

272 .890 244.318

kr. 8cö kr. 46 -6
57 6-50 55 6-77
fl. 47-40 fl. 45.2i
55 1.980-43 55 1.838-55

—
55 2-09

—
55 15-01

Befördert wurden:

Brennholz.
Schnittmaterial .
Abfallholz.
Bauholz . .
Holzkohle.
Bruchsteine .
Stückgüter , diverse.

Beförderte gemischte Züge , Anzahl
„ Lastzüge.
„ Material - und Regiezüge

Zusammen

Tonnen %

23.600.oo 63-3i
12.000 -oo 32-19

1.430 -oo 3-84
20-oo 0-05
30-oo 0'08

190-oo 0-51
5-96 0-02

37 .275-96 100

67
1.058

100

Tonnen %
15.300-oo 43 -oe
12.070.oo 33-97

3.920-oo 11-08
3.841-00 10-81

360-oo 1-01
40-91 0-12

35.531-91 100

70
842
213
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Verkehr 1886/87 1888

Zurückgelegte Zugskilometer. 10.666 9.647

„ Wagenachskilometer. 123.156 112.806
„ 1.000 Kilometer-Tonnen Brutto. 687 -72 652 -97
„ 1.000 „ „ Netto. 293 -44 246 -or,

Anzahl der bewegten Sitzplätze. 5.443 5.461
„ „ besetzten „ . 1.271 339
* „ bewegten „ pro Tag. 15 15
„ „ besetzten „ „ „ . . . 3 1

Durchschnittlich entfallen:

Pro Tag Anzahl der Züge. 3 3

„ „ Bahnkilometer. 136 122

Zurückgelegte Zugskilometer pro Zug. 8-9 9

„ Wagenachskilometer „ „ . 101 100
Beförderte 1.000 Kilometer Tonnen pro Zug Brutto . . . . 0-S8 0-580

„ 1.000 „ „ „ „ Netto . . . . 0-24 8-220
„ 1.000 „ „ ,, Zugskilomettr Brutto . 0-Offi 0-068
,. 1.000 „ „ „ „ Netto . 0-027 8*026
„ 1.000 „ „ „ ffagenacliskilometer Brutto . O-0056 8-006
„ 1-000 „ „ „ „ Netto . 0-0024 0-002

f) Schleppbahn Warna- Russ Moldawitza.
Diese Bahn wurde am 1. August 1889 für den Güterverkehr der Säge-Etablissements in

Deia, Dragosza und am 15. August von da zur Dampfbrettsäge des Herrn Louis Ortlieb  nach
Russ Moldawitza eröffnet.

Befördert wurden in der Zeit vom 1. August bis 31. December 1889 : 3.936 'g Tonnen.

8. Finanzielle Ergebnisse.
Die Ertragsfähigkeit der Bahnen hängt nicht allein von dem Umfange und der Bedeutung

des Verkehres ab, sie steht vielmehr mit den Tarifsätzen und mit der Vereinfachung des Betriebes
und den hiedurch zu erzielenden geringeren Ausgaben im ursächlichen Zusammenhänge.

Um ein angemessenes Erträgnis zu erlangen, müssen alle Ausgaben auf das zulässig geringste
Mass beschränkt werden. Die verkehrenden Züge müssen vollständig ausgeniitzt , d. h. vollbelastet
verkehren, jede unnütze Fahrt muss vermieden werden und das beförderte Brutto zum Netto in
einem entsprechenden Verhältnisse stehen.

Es darf in Bezug auf die Organisation des Betriebes und den Verkehr überhaupt, dann auf
die Erhaltung der Bahn und ihres Zugehöres, sowie auf die Anzahl der Züge und deren Fahr¬
geschwindigkeit , niemals der Massstab einer Hauptbahn angewendet werden . Diesen Bedingungen
suchte man bei den in Rede stehenden Localbahnen thunlichst Rechnung zu tragen ; inwieferne dies jedoch
gelungen ist, muss der Beurtheilung der hiezu berufenen Kreise überlassen werden.
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a) Czernowitz- Nowosielitza.

'S 'S
Ergebnisse

1884/85 1886 1887 1888

a
o fl. % fl. % fl. % fl. %

i

Einnahm en:

Transport - Einnahmen :
i Personenbeförderung . . . . *) 22 -203 -9? 19 -38 12 .152,34 16-5» !10 .054 -35 11 -40 9 .171 -99 8-24
2 Militärtransporte. 252 -7*, 0-22 120 -18 0-16 133 -01 0 -17 126 -03 0 -n
3 Gepäck und Equipagen . . . 349 -76 0 -36 192 -26 0-26 179 -36 0 -20 234 -73 0 -21
4 Eilgüter. 11083 0-io —■ — — — 11 -98 0 -oi
5 Frachten , Vieh , Militärgut . . 83 .064 -31 72 -52 54 .945 -66 74-74 72 .725 -42 82 -46 96 .829 -90 86 -86
6 Nebengebühren. 7 .804 .98 6 -82 5.586 -98 7-60 4 .348 -95 4 -93 4 .517 .i9 4 -05

Verschiedene Einnahmen . . 795 -97 0 -66 524 -83 0-71 j 738 -02 0 -84 585 -_ 0 -52

Zusammen . . 100 73 .522 -25 100 88 .191 -n 100 111 .476 -78 100
Von den obigen Einnahmen

entfallen:

Pro Tag. **) 212 -91 201 -43 241 -64 304 -58
„ Bahnkilometer. 2 .506 -86 2 .371 -69 2 .845 -13 3 .596 -02
„ Nutzkilometer. 2-74 2-67 3-31 3-94
„ Wagenachskilometer . . 0 -15 0 -14 0*156 0 *1627

|Brutto -) [

„ 1.000Ton .j Netto . | Km . . j

29 -30
92 -61

27 -93
82 -26

29 -74
84 -69

28 -89
81 -07

Ausgaben:

in A Allgemeine Verwaltung . . . 8 .613 -97 16 -70 3.266 -19 9-29 4 .885 -90 12 -67 5.177 -24 14 -22
iyi B Bahnaufsicht und Bahner-

haltung. 11 .242 -77 21 -80 10 .402 -25 29 -56 10 .174 -si 26 -33 8 .581 — 23 -56
XI/XlIIC Verkehrs - und commercieller

Dienst. 15 .176 -80 29 -43 11 084 -79 31-50 13 .380 -96 34 -71 14 .170 -40 38 -91
XI7/XVI n\ Zugförderungs - und Werk-

Stättendienst. 16 .537 -07 32 -07 10 .432 -28 29 -65 10 135 -26 26 29 8 .847 -58 23 -31

Zusammen . . 51 .570 -61 100 35 .185 -51 100 38 .549 -93 100 36 .416 -22 100
Durchschnittliche Ausgabe:

Pro Tag. **) 95. 8r, 96 -40 105 -62 99 -50
„ Bahnkilometer. 1 .128 -63 1.135 -02 1.243 -54 1.174 -72
„ Nutzkilometer. 1-23 1-28 1*416 1*2884
„ Wagenachskilometer . . 0 *069 0‘0681 0 *0683 0*0532

|Brutto -] |

„ 1 000Ton .j Netto . )Km . . j

13 -19
41 -70

13*366
39 *366

12 *997
37 *oi7

9 *438
26 *483

• ) Diese Ziffern beziehen sich auf die erste Geschäftsperiode von 538 Tagen.
**) Die zum Zwecke des Vergleiches angeführten Ziffern beziehen sich auf das Kalenderjahr 1885 und nicht auf die

erste Geschäftsperiode von 538 Tagen.
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Betriebsergebnisse.

Ergebnisse 1884/5 1886 1887 1888

Einnahmen. *) 114.546- 54 73.522- 25 88.199-n 111.476- 78
Ausgaben . 51.570- 07 35.185- sl 38.549' 93 36.416' 22
Daher Netto-Ertrag. 62.976‘ 47 **) 38.336- 74 49.649- 18 75.060- 56
Oder von den Einnahmen . . 45 'o2% 4V-86% d3-7% 32 '67°/o
Das gesammte Anlage - Capital per

fl. 1,050 .000 hat sich verzinst mit. d -143°/o 3‘7U°/o 4-728% 7'i48%
Auf die Prioritäts -Actien wurde eine

Dividende bezahlt von. 5% 5% 5% ***) 5%
und auf die Stamm-Actien eine Dividende

von.

*) Umfasst die erste Geschäftsperiode
**) „ das zweite Geschäftsjahr

* **)  Verzinsung für die Zeit vom 1 . Ja

3%

für die Zeit von
1886.
nner 1888 bis 30

2%

538 Tagen.

April 1888.

3% ***) 4-5%

Das Erträgnis der Periode vom 1. Mai bis 31. December 1888 wurde gemeinschaftlich mit
den Linien Hliboka-Berhometh a. S. mit Zweigbahn und Hatna-Kimpolung zur Verwendung gebracht.
Dasselbe betrug für diese Zeitperiode rücksichtlich dieser Linie fl. 58.109' 77.

b) Hliboka-Berhometh a. S. mit Zweigbahn nach Czudin.

Capitel| Artikel
Transport - Einnahmen

1886/87 1888

fl. % fl. %

1 Personenbeförderung. 11 . 030 -99 7 '62 10 . 707 -os 9 '67
2 Militärtransport. 73 ’55 oO 95 -79 0 08
3 Gepäck und Equipagen. 283 -40 0 '20 268 0 '24
4 Eilgüter. 81 'n 0 '07
5 Erachten , Vieh und Miltärgüter. 131 . 705 -59 90 "98 99 .417 -46 CO S
6 Nebengebühren . 1 . 139 -io 9 '79 1 . 865 -64 1 '68
7 Verschiedene Einnahmen. 527 -66 0 '36 331 -ii 0 '30

Zusammen . . 144 . 760 "29 100 110 . 766 -19 100

Von obigen Einnahmen entfallen:

Pro Tag. 364 ’64 302 "64
„ Balmkilometer. 2 . 010 -56 1. 538 -42
„ Nutzkilometer. 1 ‘803 1 '34
„ Wagenachskilometer. 0 '08368 9 "0682

|Brutto- 1 16 '794 12 -83
„ 1.000 Tonnen Netto- 1 Kllometer • • • • 44 "886 36 -13
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Capitel

r-H<X>
Ausgaben

1886/87 1888

< fl. % fl. %

III A Allgemeine Verwaltung. 9 .753 -32 11 -92 8 .548 -85 15 "oi
IV/X B Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . . 22 .148 -86 27 -oe 16 .381 -65 28 -77

XI/XIII C Verkehrs - und commercieller Dienst. 22 .515 -32 27 -51 17 .475 -56 30 "69
XIV/XVI D Zugförderungs - und Werkstättendienst 27 .430 -29 33 -5i 14 .538 -02 25 -53

Zusammen . . 81 .847 -79 100 56 .944 "o8 100

*) Durchschnittliche Ausgaben:

Pro Tag. 206 "i7 155 -58
„ Bahnkilometer. 1.136 -77 790 "89
„ Nutzkilometer. 1 *020 0 "C914
„ Wagenachskilometer. 0"0473 0 "0351

1Brutto - I

„ 1.000 Ton . j Netto - [ Kilometer .
8-9302

25 -378
6 ‘597
18 *573

*) Als Durchschnittszahlen gelten 397 Tage der ersten Betriehsperiode.

Betriebsergebnisse.
Einnahmen

nach Abschlag der Refactien, Porto und Transportschaden-Rück- 1886/7
Vergütungen . fl. 144.760-29

1888
fl. 110.766 -19

Ausgaben . .

daher Netto-Ertrag . .
oder von den Einnahmen

„ 81.847-79 „ 60.717-59
fl. 62.912-so fl- 56.944 -08

56-3 o/o 51-41%

Das gesammte Nominal-Anlagecapital der Bukowinaer Localbahnen beträgt . fl. 5,600 .000
von welchen bei Annahme der Bestimmungen des Bauvertrages auf die Linie Hliboka-
Berhometh a. S. sammt der Zweigbahn nach Czudin ein Drittel , d. i . . 1,866.666 -67
entfallen, wovon an Prioritäts -Actien . . „ 1,306 .666 -66
an Stamm-Actien . . 560.000

Es hat sich somit das gesammte Nominal-Anlagecapital im ersten Betriebsjahre mit 3-oi3%
im Jahre 1888 mit. 3-050%
verzinst.

Die Verzinsung der Prioritäts -Actien berechnet sich demnach für das erste Betriebs¬
jahr mit. 4-305%
für das Jahr 1888 mit . 4-358%
in welchem Falle für die Stamm-Actien eine Verzinsung nicht entfallen würde.

14
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Nach den im Verordnungsblatte des k. k. Handelsministeriums für Eisenbahnen und Schiffahrt
veröffentlichten Ausweisen hat sich der Verkehr im Jahre 1889 folgend gestellt:

Befördert wurden 17.963 Personen und 74.875 Tonnen Güter.
Die Einnahmen haben betragen :

aus dem Personenverkehr . fl- 12.390
aus dem Güterverkehr . „ 100 .830

Zusammen . . fl. 113 .220
Es hat sich somit der Verkehr um 2-5 % gesteigert.
Die auf das Bahnkilometer berechneten Jahreseinnahmen betrugen . fl. 1.534

c. Hatna -Kimpolung.

Capitel
Artikel

j Betriebs - Ergebnisse

1888 dui

fl.

ch 245 Ta

kr.

ge

%

I Transport -Einnahmen:
1 Personenbeförderung. 21.164 21 23. 44
2 Militärtransport. 382 56 0-42
3 Gepäck, Equipagen. 567 74 0-63
4 Eilgüter. 148 93 0-17
5 1Frachten , Vieh, Militärgüter. 65.856 43 .72-95
6 Nebengebühren (Weg -, Lagerzins und besondere Ver-

sicherungsgebühren etc .) . 2.157 51 2-39
Zusammen . . 90.277 38 100

Von obigen Einnahmen entfallen:
Pro Tag. 278 21

„ Bahnkilometer . . 1.017 33
„ Zugskilometer. 1 II .54
„ Wagenachskilometer. — 09.40
„ Tonne netto . . . 2 90.5
„ Tonnenkilometer. 1 05.ge

Ausgaben:
III A Allgemeine Verwaltung. 4.883 86 8

IV/X B Bahnaufsicht und Bahnerhaltung. 18.132 62 29.6g
XI/XIII C Verkehrs- und commercieller Dienst. 17.685 17 28.92

XIV/XVI I) Zugsförderungs- und Werkstättendienst. 20.434 71 33.42
Zusammen . . 61.136 36 100

Von diesen Ausgaben entfallen:
pro Tag. 249 54

„ Bahnkilometer. 912 48
„ Nutzkilometer. — O00

„ Wagenachskilometer . . . •• -• -■ •- • • - . 0 *05*66
I Brutto 1 10 81-i

1 1000 Tonnen < Netto ( Kil° meter . 36 20.6
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Würden die Einnahmen und Ausgaben, welche vorstehend die Betriebsperiode von acht
Monaten betreffen, auf ein volles Jahr unter der Annahme der gleichen Einnahmen und Ausgaben
berechnet werden, so würden sich ergeben:

Die Einnahmen pro Betriebs -Kilometer mit. . . . fl . 1.523-99
„ Ausgaben „ „ „ „ . . . . „ 1.368' 72

Dieses ungünstige Ergebnis ist, wie schon früher erwähnt, den Bahnbeschädigungen und den
hiedurch eingetretenen Verkehrseinstellungen , dann aber auch dem Umstande zuzuschreiben, dass die
Sägewerke noch nicht ganz vollendet und in der Entwickelung begriffen sind.

Im Jahre 1889 war nach den im Verordnungsblatte des k. k. Handelsministeriums für Eisen¬
bahnen und Dampfschifffahrt veröffentlichten Ausweisen der Verkehr wie folgt :
Befördert wurden . 43 .337 Personen *

und 54.062 Tonnen Güter
Die Einnahmen betrugen:

Aus dem Personenverkehre . fl. 36.500
„ „ Güterverkehre. , . . . . „ 155 .207

Zusammen . . fl. 191.707
oder um 45*7°/u mehr als im Jahre 1888.

Die Einnahme pro Bahnkilometer stellt sich somit im Jahre 1889 auf fl. 1963.

Betriebsergebnisse.
Einnahmen

nach Abschlag der Refactien , Porto und Transportschaden-Rückvergütungen . . . fl. 90 .277';«
Ausgaben . . . „ 61 .136 -36

Betriebs -Ueberschuss . . fl. 28.845- 78
Die Betriebsausgaben betragen somit 06-23% der Einnahmen.
Nach dem Bauverträge, der mit der Bauunternehmung Carl Metzger und Carl Dietrich ab¬

geschlossen wurde, sind die Baukosten der Linie Hliboka-Berkometh a. S. und der Zweigbahn nach
Czudin mit V3; jene der Linie Hatna-Kimpolung mit 2/3 des Gesammtbetrages berechnet.

Unter gleicher Annahme würde das Nominal-Anlagecapital für erstere Linie
sich auf . fl. 1,866 .666-66
und für die Linie Hatna-Kimpolung auf . „ 3,733 .333-34
stellen . Zusammen gesammtes Nominal-Anlagecapital . . fl. 5,600 .000

Für die Linie Hatna-Kimpolung entfielen sodann:
An Prioritäts -Actien . „ 2,613 .333-43
und an Stamm-Actien . „ 1,120 .000

Zusammen . . fl. 3,733 .333-34
Es hat sich somit das Nominal-Anlagecapital in der Zeit vom 1. Mai 1888 bis 31. De-

cember 1888 mit Po37% oder die Prioritäts -Actien haben sich mit 1'4i7% verzinst, während für die
Stamm-Actien eine Verzinsung nicht entfällt.

d) Hadikfalva - Radautz.

Die Einnahmen für die obige Zeitperiode betrugen:
Aus dem Personenverkehre . fl. 646

„ „ Güterverkehre . . . 216
Zusammen . . fl. 862

so dass sich, pro Jahr berechnet, eine kilometrische Einnahme von fl. 862 ergeben würde.
14*
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Dieses höchst ungünstige Resultat ist dem Umstande zuzuschreiben, dass die Tarifsätze
für die Frachtbeförderung mit Rücksicht auf die kurze Strecke und die Achsconcurrenz zu hoch
sind und einer Herabsetzung bedürfen, welche von der Verwaltung bereits beantragt wurde und
deren Genehmigung auch zu erwarten steht.

Betriebsergebnisse.
Dieselben können, nachdem die Baurechnung noch nicht abgeschlossen, daher das Anlage-

capital noch nicht festgestellt werden konnte und überdies die Betriebsausgaben dermalen noch
unbekannt sind, nicht ermittelt werden.

e) Schleppbahn Berhometh a. S.- Mezebrody.

Capitel
Artikel||

Betriebs - Ergebnisse

1886/87
376 Tage

1888

fl. kr. fl. kr. ’/•

I Transport - Einnahmen:

1 Personenbeförderung. 157 21 9*865 73 29 9 -441
2 Gepäck und Equipagen. — 92 Ood 3 30 9 *002

Frachten , Vieh und Militärgüter . . . . 17 .823 89 97 -995 16 .546 99 98 -702

II Verschiedene Einnahmen:

1 Wagenmiethe. 177 99 9*980 1 — 9 *ooi
2 Verschiedene Erträgnisse. 28 55 9*160 141 72 9 *854

• Zusammen . . *18 .188 56 100 **16 . 766 30 100

Ausgaben:

III A Allgemeine Verwaltung. 770 39 7*930 425 07 4 *49
IV/X B Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . . . . 3.485 75 35 881 4 .938 24 52 *19

XI/XIII C Verkehrs - und commercieller Dienst . . . 1.205 95 12* 414 1.187 60 12 .55

XIV/XVI D Zugförderungs - und Werkstättendienst . . 3 947 76 40 *638 2 .749 38 29. 06
E Besondere Ausgaben. 304 78 3*137 161 35 1*71

Zusammen . . 9.714 63 100 9 .461 64 100

Bleibt Ueberschuss . . 8 .473 93 — 7.304 66

Einnahmen pro Kilometer . . 2 .020 95 1.862 92

» „Tag . . . . 48 37 45 81

Ausgaben „ Kilometer . . 1.079 41 1 .051 29

„ „Tag . . . . 25 84 25 85

* Hievon wurden bereits in Abzug gebracht für Rückersätze an Bahngebühren . . fl. 1.156-u
** n 3) » n n n » » >3 n „ 112-oo

Nach den von der k. k. Eisenbahn -Betriebs -Direction in Lemberg aufgestellten Ausweisen
betrugen im Jahre 1889:

Gulden per Kilometer

Die Einnahmen aus dem Personenverkehre . 5 0. s6  0' 03
„ „ „ „ Güterverkehre . 15.970 1.774. 44 99- 97

Zusammen . . 15 .975 1.775. 00  100. 00
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Betriebsergebnisse.
Einnahmen

nach Abschlag der Refactien , Porto und Transportschaden-Rück¬
vergütungen . fl.

Ausgaben . _ ._
daher Betriebs-Ueberschuss . fl.
oder von den Einnahmen.

Das Anlagecapital betrug nach der Hauptbilanz . fl.
Zu dem obigen Betriebs -Üeberschusse pro . „

kommt noch hinzu die Ergänzung auf die durch die Interessenten
garantirten Brutto-Einnahmen aus der Abrechnung 1887/88 . „

und Zinsenerträgnisse . . •„
Zusammen . . fl.

so dass sich das Anlagecapital mit.
verzinst hat.

1886/87 1888

18.188-56 fl. 16.766-30
9.714-03 55 9.461 -64

fl. 7.304 -66
53-! % 56 *4 %

81.047 -73 fl. 81 .728-60
8.473 -93 55 7,304 "66

_
55 2.436

177-u 55 281

8.651-04 fl. 10.022 -24
10 -67% 12 -26%

f) Schleppbahn Wama -Russ Moldawitza.

Nach dem von der Bahnverwaltung aufgestellten Ausweise beziffern sich die Einnahmen vom
1. August bis 31. December 1889 auf fl. 14.709.

Aus diesem Ergebnisse kann aber dermalen auf die Rentabilität dieser Schleppbahn kein
Schluss gezogen werden, weil die Firma Louis Ortlieb  eine jährliche Pauschalvergütung von
fl. 37.500 zu leisten hat und die anderen Säge-Etablissements erst kürzlich errichtet wurden
und ihre volle Thätigkeit noch nicht entfalten konnten.

Betriebsergebnisse.

Da die Baurechnung noch nicht abgeschlossen ist , konnte bisher auch das Anlagecapital nicht
festgestellt werden, und da ferner die Betriebsausgaben noch unbekannt sind, so kann an eine ziffer-
massige Aufstellung der Betriebsergebnisse nicht geschritten werden.

I

I
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TABELLE III.

Bahnbeschreibung der Localbahn Czernowitz-Nowosielitza.
Längen* Neigungs* Richtungs* n a u
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TABELLE IV. Bahnbeschreibung.
a) der Localbahn Hliboha -Berhometh a/S.
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8-38453

19.4kjjj

19.#4*gS

25.7g404

25-*sso4

31-.04O*

32-iesia

38.,i, 0#

39.j , 770

^ •oesjo

47*2563®

»2-7*.*0

9-34.75

1.507

9.tatst

19.4*7ja

19*84165

25.74,04

31-M493

32.,*4,4

38.*,SM

39.(177*

4T.0*970

47.*5«w

52.7*700

53.,jo,*

9-34. 73

7-84654

9-388*6

19-68*10

0.37*32

5.oio*o

9*20000

5-otooo

b-EOOlt

6-80884

9-30470

^•7*300

9 *4000

5-47070

9-40350

8-3»ot7

11*20040

9 *1080

9.| *s*;

7-00233

8*00055

°*7*345

8-30077

19-*1070

^5.87050

32-0*448

39.o«*7o

47-,is *s

°2.o?^ o

8 3*

1t .«

6 *5

6.,,

7*oo

8-OJ

5-7.

8-,.

19**5

25-87

32-on

39*07

47.,,

52-03

0-313*0

2-57350

3-2JO40

1*87310

9-00050

9-435*0

4-73*17

6.*7730

-•11540

9*47800

2*035*0

5-.8710

®-l**50

9-03413

1-01387

9-38870

1-05540

9-37*3?

1-03!«*

9-70000

5-4US3»

9-70011

3*5*416

9*30470

1-36*00

9-74060

9*24430

9*40750

i<».„

10-1.

1*00

9-oo

9-»*

»-57

2*50

4-oo

2-40

7.(0

2.s0

8-51

2-4»

10-80

2-30

9-34. 73

5-00870

9-38850

8..MW

9-37634

5-0678*

9 *0000

4-30547

9*2001

4-02688

9-30470

6-27817

9-17038

5*114.6

9*40250

2-0855?

1-46668

1-32826

1-88304

9-8880*

9-11725

9-35574

9-75191

0-791*5

9-88150

9-3073*

9.62581

300

275

250

500

1200

350

1500

1200

9*7816

9-80600

9-70000

9-09000

9-0*000

9-03060

9-03600

9-07000

9.06000

9-o*ooo

2-30000

9-0,00.

9-90450

9-06390

2-05000

9-0*00«

9 *50*0

1-60000

9.3,000

9-15000

9-ioeoo

9-05157

4-74634

9-358**

&53*»0

9-3733*

3-47. 3.

9-17000

°-6709»

9-30011

9-17886

9-1*470

6-.8'!00

9-34*60

Ö-S4070

9-,0,50

9 *5000

9-03000

9-08000

9-45000

9-osoeo

1*0?600

9.J5000

9-06000

9-43060

9-04000
•
O-niooo

1.. .

2-50

i-U8

5-73

1-3,

9oo

1-05

1*33

0.74

5-57

0-77

2.2s

9-74

l.*„

2-06

2-80

9-05

1.43

l -os

0.(7

9-87

9-13

9 .5

-

2

5

9

5

4

1

1

13

17

4

3

4

6

3

1

1

-

7

13

12

G

8

13

1

IG

22

14

11

11

15

7

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

i

1

14/.oo

60., s

161«

60.,,

60.t8

60-,s

221«

-

1 1

1

1

1*0

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

-

HlibokffKarapezi u
aS.

Kaiiiitezin n/S.

Karapeziu a/8 .-
Storozynetz

Storozynetz

Ktoroiyuetz-Panka

Panka
Panka-Komarcslie-

Slobodzin
Kofliarestie-Slo-

hodzia
Koniiirestie-Slobo-

dzia-huloiva
Zadoira

Zadowa-Lukawetz
a/S.

Lnkaivctz a/S*

Lukawetz a>8.-
Berhometii a S. '

Berlioinetli a/S.

(0
(0
(D
H
U
0
P

a
ID
S>
0

fc

o
0

Stationsgeleiseund8 Wech¬
sel in den Geleisenderk. k.
priv. L.-C.-J.-E

*2) Aufnahmsgebande, Wasser-
stationsgel̂ ade, höh. Wsuv-
renmagazin, Balmaufseher-
magazin, BlockhäuselalsBe¬
triebszimmer, 2 gemauerte
Wäcliterliänser, Brücken¬
waage, Verladerampe, telcg.
Apparat der k. k. priv. L.~
C.-J .-E.

“3) Nicht eingerechnet: 1Wech¬
sel zur Abzweigungnach
Czudin.

*4) Ixigerboden.

Auszugsgeleisebis
Bahnende »3*i**s* 53.ZJS00 9-,0*50

- - - - - 9-10350 2 ». 9- 0350 - - - - - 9*05030 9.11530* - l .,3 - - - - - - - - 9. ,0850 9*16*5* Auszngsgeleisi* bis
Bahnende

Totale. . . . - - 53-2,20052-0*070 - 52-o* - 9-o ^ -« « 7 16-00703 « •» IM6-1*8479-3*840 - 1-5981« <•«»75041.31814 9.*,. 30 2-40*00 «.. . 2.» -- 7 26 51 4 - GO 94 ä3>«s*as 8 7468«59-»527 28 7 3 3 6 7M.„ 8 1 6 1 7 7 1 -

T» d er Loca lb ahn Karapeziu a/S3 . - (Dzi id] m.

Karapt-ziu a S. Station 6-1. 5. 7 8.4*42* 9-288*0 abrpct ibrpct 9-28880 _ *5) Sämmtüche Geleise ad ü)
aungewiesen.

*6) Die weiteren 5 Wechselin
der Station ad a) au ^ e-
wiesen, ebenso sämmtüche
Hochbauten.Karapcxiu a/S.-Kupka

von MitteAufnahme
gebäude

Currente Bahn

0

9. ui *« 5-7*soe

9*1J1*J

5*05377

- - - —

2-51710 2-08800

0-13133

9-44867

1-00

11-00

9-131*3

3-060S59-307*3 1 *8399 300 9-05000

9-01000

1-65500

9.JS81«

9-88177

"" 9-02000

9-07*00

l-*8

4-53

9-05

9 *1 : 2

—

4

”

11 12

9-,3,53

5-6J377

— ’’ 181*3

»•«5377

i**)

:
— — — — — —

_

—

_
Station

CurrenteBahn

Karapeziu a/S.

Karai>ezin a/S.-
Kupkn

©
©
©
rl
U
0
Pa
0
l>

Kupkn

Kupka-Petroutz a/S.

lVtroutz a-S.

Petroutz o/S.-Czitdiii

Haltestelle

Cnrrente Bahn

Station

CurrenteBahn

®*7SSM

5 »ai»o

19-78275

U.«e„ s

5 #«soo

lb. ;«al*

11-OStlS

18-50*55

9 *0000

4 7*773

9-30043

7-4,037

5-88803

5-07*0*

5-808*3

19-too»«

5*8,

5-07

5-80

19-o*

9-18180

9-04805

9-070**

1*49530

9-018*#

9'to.jo

9***018

9.01*0*

3.0*05*

5-81106

2*31

9.,j

2-50

9.*4

9-70000

3 *8400

9-2064*

5*91839

1-701*?

1-60802

9-5*253

0-87*96

500

300

9-14090

9-15000

9-oiooo

9-03000

9-03000

2-*o«oo

9-1*00*

9*8*775

9*87643

4-3J0I7

9*iiom

9o*ooo

9-otoo*

9-3(000

9.(2000

101

5-«o

1 13

4-80

0«

1.»

1-»

-

1

5

G

3

7

5

2

8

- 9

15

15

17

9-20000

4-7*775

9-30643

7-4(03?

9*806. 8

9-30*0*

4-7. 775

9*,i34l

^•4*OJ7

2

1

1

- -

1 OO.,,

-

-

- -

1*7)

1 -

1

-

Haltestelle

CnrrenteBahn

Station

CurrenteBahn

Kupka

Kupka-
Petroutz a/S.

Petroutz a/S.

Petrontz a/S.-
Czndin

*7}Lagerboden.
*8) Offene Brückenobjecte bis

incl. 2 m Spannweitehaben
einfache Langschwelienals
Träger; bei 3 mSpannweite
und darüber sind verdübelte
Träger in Verwendung.
Eisenconstructionenkommen
nirgend« vor.

Czudln Station 18-s*«5s 18.010*5 9-40070 7-74*34 1811030 7--,. 18.,, - 9*40004 9-000*5 2-40 9-40070 - - - - 9-03*08 9-J407V 9*01600 9-t*oo« i -M - - - - - - - - 9-4007* 9*8. 681 1*20751 5 1 i 1 1 221-, s - 1 1 1 l 1 - - Station Czudlu
%

Auszugsgeieisebis
Bahnende 18-»,o*5 18.075*5 9-00510 - - - - - 9*0.0510 - 2-4. 9-0*510 - - - - - - 9-03000 9-03610 - 1-,, - - - - - - - - 9-0*51« - 0-o«sio - - - - - - -- - - - - - - - Auszugsgeleiocbin

Bahnende 6
0

Totale - - 18-075*5 18-710*0 - 18-71 SV,,,,. 4-1*075 U3-43*IO 14*7570 ■81717̂•08*48 _ *34006 3-76*00 12-445*8 9-17000 1-01510 5-oo I-. . - 8 11 16 5 - 35 44 ^•#75*5 1-8*47. 20.,70,* 8 i 1 »1 .« 1 1 1 1 3 2 1

C) d<jr II id ustrie -S3cl ll( jp phahn Bei rhor ne th a /»3 . - ]\tezebrody.

Berhometh a./'S Station ^- •7870<» 53 l£ll|,0 9 *0250 v.Berli. «Bah. *9) Der Abzweigungswechsel
wurdeschon in derHaupt-
linie gerechnet.

von MitteAufnahme-
gebär*Ic 0 b-t#7IS 9-10715 - - - - - - 9*10714 2-4. 9-10714 - - - - - - - 9-10715 - «■» - - - — - - - 9-10715 - 9*107*3 - *9) - ~ - - - - - - - - 1 - - Statt on Berliometli a/S.

co
«0

Berhometh s S.-Meze-
brody

Meznbrodj

Currente Bahn

Î adegelewe 8-07407

8-0740

8 08047

8-****a

9-,1240 9-03037 9.,, 9 o,

1‘38130 6 **800 9*48708

9-11*40

25.*«

2.3h

5 **141

9-<«4l5

1-06740

_
2-8088*

1*7833

150

250

2-75000

9-0*009

9-60000 4*716»*

9-0*6*«

9-04000 l («u«0

0-07*4*

s.»

0»

2-»o

«-M :
4 “ 35

1 „ _
7 81 «-8*6*2

9-,« 4*

n *10)U-*747*

9-76307

®*him

9-87607

2

3

— —

_ _
—

-

—

- 1 -

CurronteRahn

Lsdegeleisc

Berhotueth a/S.
Hezebrody

Mezebrmly

ko>ja
£Vo©

*10) Ladegelei«« Sochy, bei km
3.0875. 139.7» ; La¬
degeleiseTeplica, bei km
8-0023.T lanS l ^ o

Totale . . . . - “ 9-08*47 9-0*027 9-02027 9-0, 1-tsit« 6-09811«9-77717 ~ 6 13571'■0614.2-886*7 2-77,,«0 9-60000 4'tjoo* 9-04000 l.*mj ■“ — — '1- 36 - - 7 81 2-08*47 1-0303719-1(484 5 - - - - - ~ - — - 2 - cv



TABELLE V, Bahnbeschreibung der Localbahn Hatna -Kimpolung.
L äug e n- N e i g u n g s- Pt i c h t u n g s- U TI t e r b a u Oberbau. H 0 c h b a u.

TVIp-

T7 ■ e r h. ä 1 t xi i s s e. E r <a a, r "b e x t. B a xl © Tc 5 e O t e.
3. n g

Gr e bau <3l e. Bahnhöfe grafen

I Benennung
wahre tarifraässige Xj ä n . gr © XX. 33 r Ü . O iE © XX. Kam pen.

Xj c r e.
A n z a h 1. Benennung /

, c , tuc 80
M

r 63 ... ? £ — Waaren- der Anmerkung.
der Entfernung von der in Neigung 3 ? in Bögen £ ec Anschüttung Aberabung s s

•8 s ‘€ ** 's 'S ausserhalb ’o
s

Qi 4> •§ 3) Magazine 4 £
tc:©Kilometer i bis

inclus.

4>®'TS . bis
inclus.

41
bis

inclus. über ’s «j 1| sl 1| s -l £ 2 £ m S 4>% 1£
2

nuHivnopiiiii/ir uiiu  uu wach.

Stationsplätze und » trecken. W 1 .1
S «o a & a

■£ *2
£ es

.2 G
ez
£

Uber

iximumjungper

4>*©
2

über s»D
s
4)>

über inclus. e
<45

<
4» * *>

&
a 8Ji &

£ 8
tS -i

*Ö£ D
$

C s§
g

1
S
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s

.2 |3 E3
£

lg
s
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eceSv
? g

W

O «3
iS® •SJC 2 2

a*
2 8r»OQ” N ä>

600 m . R.
.c Ä

1 Meter 1 '*2 °s °a E <vs 41
£esO

2
6

£sN

ter

3 oi £
w es £M.a

£ u es 4/ rOes £
B4) c «S ftc 'TS

von bis Länge IE

©

i 1

*- yw/oo

* *r.

C 3

Meter

e

XC i r.

& ec

jter
a >er bis i nclus. 4)K

sOJS
S4>ec

Ge
ID

eise £
◄ s

< !?
N
1 d ’e

>
5

:«
5=

ec
ic

:3
&

oÜ
>

"eS
BQ ffl 45

50 51

i

52 53
1 2

Station

3 4

347.01840

5

9-03405

G 7 8 9 10 ii 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33

6-6*405

34

1-01808

35

4-65213

36

7

37 38 39 41 42 43

Station
Hatna 1) Das bestehende Aufnahms¬

gebäude der k . k. priv-
L.-C.-J .-E . wurde enveitert.

von Mitte des
1 i *) 1 157.*, 1») 2*) 2«) 1 1 2 «)i xuiluii von Mitte des

Aufnahrasgebäudes
0 9-26578 9-26578 - - — - 0-26578 - - — 0-26S78 - - - 6-04078 - 6 | 9500 — 6-03000 6-94 6-20 — — — — - — — — 6-59641 6-86258 1*45899 4 1*) Aufnahmsgebäudes

! Hatiui -Parhoutz Currente Strecke 0-2ÜS78 4-30740 4-0416* _ _ _ — 1-7080* 2-06100 0 *7760 3-oe 2-752670-080*9 1-20869 400 6*17162 -1-78000 1-61000 6-20128 6**7872 3-72 10.,5 - 2 3 2 — — 2 8 4*04162 - t 0,1«2 - - - - - - - - - — - — — — Currente Strecke lliitua -Parhoutz 2) Für zwei Maschinen.

1000 0-20000 2-00 6-20000 6*20000 i i ’) _ i “) _ 1 1 Haltestelle Parlioutz 3) Der k, k. priv . L.-C.-J .-E.
1 Parhontz Haltestelle 4-30740 4-5074« 4-40857 4-40857 5 5 — — 0**oooo 2-„, 0-0882* 0-11178 — — — — — — — — — — — — — —

4) Hievon ein Wach terhaus der
Currente Strecke

! Parlioutz -Tlieodomtie Currente Strecke 4-507*0 9-3811« 4-6737« — _ — — 0-02030 3.0*746 1 *1600 16-00 2-114000-1575« 2-60*09 200 — 1-08500 1-67876 6-96000 1-20000 8-80 2-,. 1 - 6 4 - - - 13 17 4-87*76 — 4*8737« — — — — — — — — — ~ _ restie k. k. priv. L .-C -J .-E ., und
das doppelte Wächterhaus

6-H515 6-28081 6-99 0 6-sttie 6-99070 6-79292 2 1 1 49  aa i ’i 1 1 _ 1 Station Tlieodorestle mit freistehendem Aborte
Theodorcstic Station 9-38116 9.77712 0-39590 5-1770» 9-58506 6 10 0-J9596 — — «o 0-39596 — — oo ~ ~ —

Thcoderestie-
der Localbahn.

Currente StreckeTUeodoreslie -Koiiiancstie
a/SoI.i

Currente Strecke 9-7771* 13-64945 3-8728* — — - — 1*69188 2-10200 0-01845 16.,7 1-107760-*i78* 2-54675 200 - 1-17800 f-10083 1-27200 6-3*700 7-67 ®8* — 1 6 3 2 — 8 11 3-8723* — 3-8723U — — — — “ — — — -- Komanestie a Sol. 5) Der k. k. priv . L .-C.-.J .-E.

14 2-oo 0*00176 300 6-17113 6-62 1 6 17113 6-1715* 6-34*06 2 ]0) V) _ 1 1 _ Ha ) testeile Komaiiestie a/Sol. 6) Hievon ein Stück der k. k.

| Komanestie a/Sol. Haltestelle 13-64945 13-82058 0-17114 4-18060 13-76620 5 — — 0-1711J 0-18987 — — — *”■
Komanestie a/Sol .«

priv. L.-C.-J .-E.
Currente Strecke

Komanestie a Sol.-Per¬
testie Currente Strecke 13-3205$ 17-14420 3-3*362 - - - - 0-58390 2-68930 0-1104* 16-69 1-560850-08680 1-67650 300 - 1-16255 6-88585 1-00115 6 *7457 14-3, 4-98 - 1 6 1 1 — 6 10 3-32*62 — 3-9*362 — — — — — — “ Pertestie 7) FreistehenderPassagierabort.

18 1000 6-12*00 6-07800 o.. , o.„ 6-20000 6-20000 1 in _ i ») _ 1 1 Haltestelle Pertestie 8) Lagerboden.
Pertestie Haltestelle 17-144*0 17-34420 O.30000 3-47470 17-24096 4 O.20000 — “ 0-J57OO0 043OO ~ — —

Pertestie -Kaczyka 9*) Wartehalle.

10) Für eine Maschine.Pertestie -Kaczyka Currente Strecke 17-34420 21-05*41 ° -70831 - - - - 0-94055 1-88000 0-88766 16-5* 2-893680-44417 0-8703« 300 - 1*04316 6 -810*2 6-61510 1 *3973 i -08 4-86 1 1 7 2 1 - 8 10 3-708*1 — ^‘70821 — — — —* _ — — — — — Currente Strecke

Kaezyka Station 21-05*41 21-47178 0*41937 4-0*115 21-38211 5 22 — — 0-41937 2-,. 0-2819* 0*13885 0 05410 200 - 6-2t 524 6-08213 6-00836 6-05364 2.9, 2-68 - — - — 1 - - - 6-41835 6-89166 1 *10*1 5 1 1 XiO) 1 7Ö.0S in - 2 — i l 1 Station Ka «zyka 09

Kaczvka -Strigoia Currente Strecke 21-47178 27-4970» 6-02531 - — - - - 5-97935 0-04590 28-92 1-85188 0-08308 4-09040 200 - •̂ •61715 6-335*0 ^•4558» 6-61727 16-40 13.,, - 2 17 3 - - 5 10 6-02531 — 6-02531 - - — - - - — - “ - — — — Currente Strecke Kaezyka -Strigoia (D

(0

Strisroia Station 27.4#7o» 27-862*7 0-36518 6*36299 27-64510 7 28 0-0*990 0*885*8 2,7 0-11960 — 0-24558 250 - 6-0*615 ov,-03690 6-18021 6-14192 1.. 3 6-14 - — 1 — — - - - 6-S(f518 6-96518 6-730*6 2 1 — - - — 1’) — “ — i 1 1 Station Strigoia H

Stfigoia -Illischestie Currente Strecke 27-80237 31-09996 3-23769 __ __ — — 0*14530 3-o»**o O.OO019 23.02 2-108560-44907 0-68006 300 - 6-59638 ^•10258 6-41520 6-12859 6-io 2-70
- 1 1 9 — - 8 8 •̂ -2*769 - - - - - - - - - - — — - — — — Currente Strecke Striffoia-Illiseliestie •rt

llliseliestie Station 31-09986 31-52002 6-4*00« 9-70576 4 32 _ 0-eooo* 0-4*004 0*20530 _ 0.-2147« 300 - 6-83981 6-08025 _ _ 4-36 _ - __ _ _ 1 — — — 6-420*6 6*86056 1*2808* 5 I 1 Xi«) 1 42.»4 X’) - 1 - 1 1 - 1 Station IUischestie d
y

Illischestie -Gurahumora Currente Strecke 31-5*00* 33-7788* 7-85880 — — — 1*62042 4-53988 J-09850 1^-06 4*67957 0-8540» 2-2«623 200 - 1-79057 3-4*582 6-775*6 1*««715 ^•68 3.,, 1 2 5 10 3 - 10 17 7-25880 - 7-25880 - - - - - - - - - - - - - - Currente Strecke Illischeatie -Gura-
huniora A

Gurahumora Station 33-77882 39-1738« 0-39504 7-64306 33-90592 8 39 0-89504 _ __ d» 0-39504 _ — — - 6-31483 6-08071 — 2-03 — - — — — - — - 6-39524 6*72878 1-12402 4 1 - — 1 218.,, IV - 2 l i 1 - 1 Statio n Curahumora ri

Gurahttinora -Frassin a/M Currente Strecke 39.J7388 45 59386 6-42000 — _ — — 1-68570 4-73*30 — 16-00 4-409870-5*301 1-4876* 200 - 2-09500 3-7*047 6-12832 6-47821 4-5* 3-2«
- 2 7 12 3 - 7 14 6-42O00 - b-42000 - - - - - - - - - - - - - — Currente Strecke Ourahiimora-

Frassiu a/M.

Fi'assin a/M. Station* 45-59386 46-01079 0-41693 6-76735 45-70127 7 46 0-41693 — — ®=» 0-41698 — — - - 6-20245 6-11568 — 6-09880 1-73 0-24
— - - - 1 - - - 6-41713 6-41769 6-83482 2 1 1 - 1 42-o4 IV - — — 1 l ~ 1 Sta t i o n Frassiu a/M.

Frassiu a/M.-Mollt Currente Strecke 46.01079 51-47720 5-46641 - — — - 0*89561 4-38080 0-24000 12 50 3*96583 0-01809 1*48799 200 - 1-16035 3-4*874 6-0915* 6-79080 3.34 1-85
- 2 1 7 - - 10 12 5*46641 - ^•46641 - - - - - — - - — — — — — — Currente Strecke Frassin a/M.-M»lit

Molit Haltestelle 51-47720| 51.07720 0-goooo 5-8149* 51-5761» 6 52 - 0-00050 0-1»950 *•50
(16-4*) O.*oooo — — - - 6-ocsoo 6-13200 - - 1-92 — — - - 1 2 - — - 6-20000 - 6-20000 - 1 - — - — IV — — 1») — 1 1 Haltestelle Molit

Molit -Warna Currente Strecke 51 677*0 54-81494 3-18774 - — - — 0-87544 2*16850 0*09980 16-42 2-205*3 0-o7372 0-8597* 250 - 1*70600 1-07*63 - 6-85911 4-2* 6-96 - 5 1 4 — - 3 9 3-13774 - 3 18774 - - - - - — - - — — - “ — — Currente Strecke M«lit -Wama

Warna Station 54.01494 OO-20859 0-3*365 3-42571 55.ooi9o 4 56 0-03386 — 0-3597» 2-50 0-39865 — - - - ^•278», 6*115*3 — - 1'73 - — — — _ — 1 — - 6.89*91 6-38449 6-78840 2 1 - - 1 42.„4 1’) - — - 1 l - 1 Station Warna

Wama -Eiseuau Currente Strecke 55-20859 59-07107 3-86848 — — _ _ O 7702O 2-98510 0-10718 16.oo 2-780450-J81S* 0-95081 200 - 1*99636 1**9348 9,7804 6-19460 4-50 3-25 -
2 4 6 _ — 4 15 ^•86248 - 3-86248 _ — - - - — - - — - - - - - Currente Strecke Wama -Eiscnau

11) Beim Heitzhause in Kim-
Haltestelle Eisenau polung ein freistehender

Eisenau Haltes  teile 59*07107! 59-31202 0-?4l5s 4-18190 59-1888® 5 60 — - 0-24155 2-50 0*11857 — O.J280« 500 — 6 04955 6-16047 - 6-0315* 2.05 6-38 — -- 2 — 1 - — - 6-24155 “ 6 *4155 - 1 — — — — 1’) — — 1«) — 1 1 Arbeiterabort.

Eisenan -Kinipelung Currente Strecke 59.JJ282 66-53500 7-22*98 - - - i -äisao 5-50600 0-47818 16.70 3-6*80« 0-50509 3-09488 200 - 18472 9Ä-*9168 6-88470 6-88188 8-5, 3„
- 6 13 6 1 - 12 17 7-22298 - *̂22298 — - - - - - — - - - - - - — Currente Strecke Eisenaa -Kiuipolung 12) Doppeltes Wächterhaus mit

freistehendem Aborte.

Kimpolung Station 66-53560 66-98478 0-4491* 7-53507 66-71887 8 67 - — 0-4491* 2 50 0-4491* — — ~ - 6-11*40 6 10032 6-18374 6-05260 1-96 3-o»
-

— 1 — — - - - 6-44912 4-16966 1*61878 6 1 i 1») 1 280. 34 1“ ) 1” ) 1 l 1 1 - 1 Statio n Klmpoluiip

Auszugsgeleise bis
Bahnende 66-98472 67-07966 0-09494 - — - 68 - - 0*09494 2-50 0-09494 — — oo — — 6-01498 - 6ö ;996 P-io 1-00

—
- — - — - - 1 6-09494 — 6-09494 - - — — — — — - — — “ — — Auszugsgeieise bis

Bahnende

Totale - 67-4478# 66-71887 74 - 14a**4§3©5 15-15095 7*466«6 - 30 *038*3*45557 24-4*0*7 - 6 21240" •14059^ ■27*81 6*58857 ^•859*9 U9 .„ 72. JO 3 27 81 70 18 1 96 159 63-04458 7-27697 7&-S2155 41 14 5 4 8 902.,* 14 3 8 2 14 9 5 14
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l 2 3 4 5 6 7 8 9 10 li 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54

Hadikfalva Station 324 '979 325 -744 0-764 0-764 1-66 0-764 0’764 2-394 3-159 12 1* 1* 1* 1* 222*0 2 2* 1* 1* 1* 3* Stati on Hadikfalva
— — — — —

*) Der L. Cz. J . Eisenbahn¬
gesellschaft.

von Mitte des Auf- (Vom 0*144 0'144 0*004 0*140 1’66 0-144 _ 0-144 _ _ _ _ _ _ — — — — — --- _ 0-144 — 0-144 0-157 0-301
3

— — — — — H) — 1 — — 1 — — von Mitte des Auf¬
nahmsgebäudes

Hadikfalva -Plob

nahmsgebäudes

currente Strecke 0-144 5-969 5-825 1-196 3-466 1"161 11-54 4-143 0*401 1-280 150 0-588 0'599 1-555 — 3*082 4-48 0-53 5 2 4 7 — 12 25 1-683 4-142 5-825 — 5-825 — — — — — — - — - - — — — — currente Strecke Hadikfalva-
Plob

Oi0000
i) Coacsschupfen.

Haltestelle Plob
2) Durch eine Säule mit

5-969 5-969 5*969
-- _ _ _ _ _ _ _ _ — — — — — — — — — — — — 12) — *H Aufschrift markirt.

Plob Haltestelle — — 6 6 —

Flob - Badautz currente Strecke 5*969 7-308 1-338 0-050 1-054 0'234 11-50 1'238 0 *009 0-091 150 0-129 — 0 -036 — 1 172 0-24 0*20 — — 1 — 1 23 26 — 1-338 1-338 — 1-333 — — — — — — — — — — — — — — currente Strecke Plob -Radautz
Ringplatz

a
© 3) Freistehender Passagier-

Kingplatz
Radautz Ring- Haltestelle 7-308 1-338 7-308 2 8 _ _ _ _ — _ — — — — — — — — — — — — — — — — — - - — — 1 — — — — 13) — — — — — 1 — Haltestelle Radautz Ring¬

platz
©

4) Für 1 Maschine sammt
platz currente Strecke Radantz Ring- Anbau und Reservoirraum.

Radautz Ring¬
platz - Radautz

currente Strecke 7-308 7-993 0-685 — — — — — 0-577 0*108 11-557 0’474 — 0-210 150 o-oii 0-033 0 -541 — 0-099 1‘46 0-53 3 4 8 0-604 0-080 0-68-3 0-685 platz - Radautz
5) Coacsschupfen, Bahner-

Radautz Station 7-993 8-321 0-327 0 -830 8-138 1 9 — — 0 '327 2-5 0-327 — — — — 0*025 0 *081 0*028 0-191 1-13 1-48 — — — 1 — 2 — 0 *327 — 0-327 1-495 1-822 10 1 — 14) 1 158-3 35) — 1 1 1 1 — Station Radautz haltungs -Magazin, freiste¬
hender Passagierabort.

0 -056 0-053 0-056 Auszugsgeleisebis
Auszugsgeleisebis

Bahnende 8-321 8-377 0-056 — 8-377 — 9 — — 0 -056 2o 0-056 0-056 1-75 Bahnende

Totale — — 8*377 8-138 — 9 1-251 5-097 2-082 — 6-384 0-410 1'582 — 0-874 0*657 2215 0-084 4*545 —
1

|

5 2 8 8 1 41 59 2-816 5-561

s

8-377 1-652 10-029 13 2 — 1 1 158-3 5 2 1 1 2 2 —

b ) der Schi epp bahn Warna ■ Russ Moldawitza.

Warna Station 54-814 55-208 0-393
toi  Warna \0D

Warna
0-053 0-053 0-393 0-727 1-120 4 1*) _ 1 *) 42-04*) i *) _ _ _ 1 *) 1*) _ 1 *) Station Warna *) Der Localbahn Hatna-

Kimpolung._ _ — _ — — 0-053 2-5 0 '053 _ — — — — — — — — - : — — —
H) 14) 1 1

00

0-053 0-053
0*053 0-491 0-544 6 — — — — — 1 — — —

nahmsgebäudes 00 i) Für 2 Maschinen sammt
nahmsgebäudes -40 Anbau und Reservoirraum.

Wama -Deia currente Strecke 0-053 4*241 4-188 — — — — 0’820 2769 0-598 25'0 2-475 0 ‘046 0-666 150 0-191 0-392 0 -857 0-017 2-729 3-05 1-03 4 : — 1 — — 13 23 1-368 2-820 4-188 — 4-188 — — — — — — — — — — — — — — currente Strecke Wama -Deia p
ÖDP

Ladestelle 4-241 -2) 4-241 4 -241 125 1 0*236 0-236 1 _ _ _ _ _ _ — _ _ _ 1 _ Ladestelle Deia 2) Sturzgeleise, von der cur-
I)eia — 5 5 — — — — “* — renten Strecke abzweigend.

Deia -Dragosza currente Strecke 4-241 9 415 5-174 — — — — 1-434 3 *699 0'040 25-0 3-000 0-124 2-049 100 0-156 0‘171 0-663 0*083 4099 2*39 3-17 l — 10 8 — 41 59 0-835 4-338 5-174 — 5-174 currente Strecke Deia -Dragosza

Dragosza Ladestelle 9-415 9-586 0'170 5-263 9504 6 10 _ 0 '006 0-164 12-o 0 '170 _ — — — O'OIO 0 -101 — 0059 1-48 0-58 — — — — — — — 0 -170 — 0-170 0-259 0-430 3 1 — - — — — — - 1 — — 1 - Ladestelle Dragosza

Dragosza -Watra currente Strecke 9 586 15-092 5-506 1-520 3 -606 0-378 25-o 3-533 0-226 1-746 150 0*329 0-693 1"501 0248 2-731 3 '45 7ii 4 — 19 7 — 43 56 3*408 2-097 6-506 — 5-506 1 — currente Strecke Dragosza -Watra
Moldawitza

Ob00
Moldawitza rH

W atraMoldawitza Ladestelle 15-092 15-265 0 172 5-674 15-179 6 16 0-172 — — — 0-102 — 0-069 150 — — ■ 0 172 — — 0*31 — —:— — — — — — 0-172 — 0*172 0-309 0-482 3 — — — — — —— — ———— — Ladestelle WatraMolda nitza
Watra Molda-

■**mp
bD

Watra Molda¬
witza- currente Strecke 15-265 19-757 4 -492 — — — _ 0 -865 3 -323 0-304 25-0 2-900 0-051 1-540 150 0‘058 0-318 2 -190 0-237 1-687 6-75 1-86 — — 14 1 — 13 24 3-422 1-070 4-492 — 4-492 — — — — — — — —— — ——— — currente Strecke witza -Russ

Moldawitza
<4
io 3) Für 1 Maschine sammt

Anbau und Reservoirraum.
Russ Moldawitza
Ru ss Moldawitza Station 19-757 20 -041 0-283 4-861 20-041 5 21 — —■ 0-283 2-5 0 -182 — o-ioo 227 -6 —

0-128 0 -154 — — 1-66— — — — — — — — 0*28-3 — 0-283 0-644 0-928 6 — — 13)— — 14)——1 — 1 — — Station RussMoldawitza
rH

4) Coacsschupfen.

Totale 20-041 20 -041 — —— 4-813 13 -405 1-821 — 12 -419 0-448 7-172
— 0-788 1*715 5-640 0-587

1
11-309 — 9 45 16 - 110 162 9-714 10-326 20-041 1-942 21-983 19 1 — 2 — — 2 — 1 3 — 2 3 —



TOPOGRAFISCHEDETAIL-KARTE1:100.000.

CD

d
CD4
43

CO

o
-4

f- t
CDcdC
o
3

PQ

#« 5

0  O
co pi
O o ÔO
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Bukowmaer Localbahnen.
GENERAL - LANGENPROFIL.

Linie Hliboka - Berhometh % .Gemeinden ,u .d. Grenzen ff 1 1 b o k a Pt  e s e k ar enyj Xarapcziu am Ser«ttij J ordanestie | R o -p o a e I S tarozynetz, -! Panka. ! Kortiarestie j 2 a d o w a Litkawretz am Ser « th. | Mi tl i -| b  erli om . eoli am S er e thB e zirke: S e r e t h
_ S t O x o i y tl  e t Z

W i Z TL i t ■z.

Bauiänge : 52\820 Kilometer.
Betriebslänge ’ 52'931
Tariflänge : S5 000
Mittl . virt . Länge ', 66137

Gröfsere Kunstbauten'
aa,. xe :

Strafsen u -Wege:

Stationen

■Haltestellen ^
Wafserstationen-

Stati onen u.Hai bes t. Panka
W

Komarestie - Slobodzia dowa
Entf .d. Stat .u .Haltest

• Wafserstat.

3feigung 8vei 'Jiäitn . 'pr %«. ,4 s S *
i i i | i

Coten der Söhwellerih:

11i ! Hi

-Maafssfcaofür die Längen : 1:100000.
Hohen : 1: 2-000 -

Taf. 56.

Schleppbahn Berhometh a/s “Mezebrody .
Bahnlänge 9222 Kilometer.
Tariflänge 9*0 00
Hievon liegen. 0 66 Km.Bahn auf den Strafsenkorper der Bezirksstrafse n.
Wiznifz und 3'95 Km, Ba.h n auf der Gemeindestrafse von Berhometh n.
Lopuszna,

G-tofsere Kunstbauten:

Stationen u Haltest

EntEd.Stat .uHaltesl „

Heigun£sYM:häIüi.pr%i?
3?

Coten fler ScWellenh- $ £ J § ££

fl I-

'NHIMP!

. 400Tn'iilKL.
Stationiruag intm . 0

Ifeafsstab für die Längen : 1:100000.
■ Hohen. ; ! : 2000-

iffaximal -Steigung ; ZG/
Kleinster Radius .. 140

Linie Hatna - Kimpolung •
T h. e odoresti

kaR2yk|bhb.Psrt &stit ? jxaĉ ykaf Uni¬on e t z, KoTuanesbifl .LudyKu ' itior a [ l [ n bGemeinden u. d.Grenzen. tfatua
Ortschaften : EtnäH £53̂ "

t  h o vt b z P g v  t t i os t l e Gurahu m o r a
_ Buksch -Oia
"B ti Tr s c K o i' a K i mpolu n &

Sol 0 31Pietro b z j K om ane s tie LudyhumorFarXoutz jUnter Pertestie J lli s che s bis
| G u r a hum ora [Borij Woronetat i ji  o s s

Maximal -Steigung;
Kleinster Radius ;

Baulänge 67'382 Kilometer
Betriebslänge 67' 080
Tariflänge 67 000
Mittl .virfc. Länge 158186

Gröfsere Kunstbauten.
A.I. C0<ZC&€

Strafs en uWe ge

Dammboschungs-

tpfJaster

Theo dioresbie Komanestie
Trassin m Molifc Eisenau

Parhoutz

ooig S ^ gl p
a ^ *

i nniü
e. 2 SSS2S2
MO^ lAUlAtduONLJMl 5

Coten.d. Sbhwellenh. 3

jocr -ü.ljti.
Stationirung in .Hm . 0

Maafsstah für die längen : 1:100000
Höhen . 1: 2000



Bukowinaer Localbahnen.

Taf . 57.

GENERAL - LÄNGENPROFIL Linie Hadikfalva - Radautz .
Baulänge . 8 ' 436 Km.
Betriebslange

von ZuczUa  nach T̂ owosielitza 30 '768 Km.
.. . . . 30831 -

31 000 ■
33739 -

Baulän;
Linie Czernowitz - Nowosielitza Mitfci . virfc . Lange .12 '27 S

Haäflilfi] And
Mittl . virt . Länge-

Gemeinden:
Bezirkshauptin arrnsch.

Kala ufc zf alva
R a

yowogyehtzar >di.Lehuczeny TentulmX u c z
[T&ahalai ^ Kohil OstriUahA OstriUa vel Klischkoutz B o

.M a Ti a 1 aBu daZu c 2, ~k , a

Gröfsere Kunstbauten '■I

Gröfsere Kunstbauten:

J Stationen:
P* Hai testeten :
' Wals  ers ta ti onen>

^ Stationen

Wafserstationen.
^ Haltestellen

Hadik
Stationen u.Halbst!1

PruthfLufsabbau und UEai-
sowie DammversicI erun£.

Plob-Radautz -Ringpl.Radautz
MahalaZuczka

Stationen uHaltest.
Entf.4.Start uHaUeat

.9

NeigungsverhäitJJ.m %> IgS -r-r 2

iS£?85?SSSSS£323SS* |?£ S£SSSSS.?;S'S-g «3
!•»*»t«t"eh*«»'«wm«>aei»b>

[Hl lilli il Iz s sCoben4.Schwellenhöhe

Goten der Schwellerih.

Stationirung in Km. 0
Maximal -Steigung ■* 10%©- 1*-100
Kleinster Radius : 150mMaximal -Steigung ; 2‘5 %q s 1 =400

Kleinster Radius : 500 m
5 9 Km.mit Strafseiibenützung.

Die Peagestreclce Zuc 'iika - Czernowitz 1689T£n .lang istPigentfium derlemherg -Czernowibz-Jafsy -IhsgTi’bahri

.Maafsstah Für die Dangen : 1:100000.
- Hohen : 1 : .3000 • Linie Wama - Russ Moldawitza.

Linie Karapcziu % - Czudin .

Baulänge . IS ’BftHKm.
Betriebslänge . 1S'710
TariFlänge ... . 19 000 "
Mittl . virt . Länge ... 27 ' 555 “

Orte
Gemeidenu .d.Grenze

BeiiTshauptmannschaftea

KaxapcziuVsl Jordanistie | iCupka | Tfnier - Petiou 2a/s 1 Ober -Petioutz ^s J  d z © stie Czudin

Karapcziu  am Sereth  jSuciaweny! Kupka 1 P e t r o u t -z Vs Jdze .stia Cz udin
s t o r o -z. y n. e b z

Gröfsere Kunstbauten : ?2
ßty «A4/.GjKoA« .5
Strafsen u .Wege 3

Stationen:

1Ĥaltestellen;
S vVarserstationen:

Karapcziu Vs
Stationen xl  Haltest :1 I

N4
Entf . d. Stab tl  Haltest

• Wafsorstat.

Neigun| svgrhälln .in%# j? ^ 2! I i
Goten der Schwellenh.* * 2

200̂ irA-Wl
Stationirung in JCm. o

>$<$
3 'S | 3

menjcorper
Yersicheratd

FaschintnVörper
Datntnv«r*icKerur.|

’etroutz 'S Czudin

STto-l4 511 rS 0
18ÖZ‘64

7730

M 2 ' *4 2 -J2 -4 g53? A

>•5*?*! * i « » j

ÜJJ 1

Watra JAQlda.~wt.tza {Fmidenthal} TVatra.Mold. Frsudcrithal | WatJftjoYda.| Bufs .JfUHamtza.7 t  u m oWarnaGemein den

Be2irkshaUptmarmsch.

•Sröi'sere Kunstbauten ;

* ^

Stationen _
Wafs er Stationen

Haltestellen . PTTFl

trumossa Rufs MoldawitZi
Stationen .Ladeu.K4ltsL^ am-

Entfernung d Statu .Btlsl

Keî ungsvarhältn . in. %

Goten dSchweHenhÖhe

in.Km.

Maximal - Steigung ; 10 %>o 1 1: 100
Kleinster ‘Radius ; 500 m

-MaaTsstaa für die Längen. : 1 :100000.
- — döhen : 1 : .2000•

10  Km.mit Sbrarseiibervützung Maximal - Steigung ; 2 5 % o!l : ^0
Kleinster Radius . 150 m '



Bukowina er Localbatmen Taf. 58.

UNTERBAU.

Typen Für den Bahnkörper der Linie Hatna - Kimpolung . 1*. ZOO.
Damm.

Einschnitt.

Erbreiterung .
Überhöhung Vsb*

Erbreiterung : b - ^ (h, +‘kh a)
Überhöhung . - g- b^ fj ^ - i

5:SOresp.SBO.. .

Bei H > 5 m ist '

'•jir 8 S • Bei ...
,jjp  Lehm - urrd- Thon - Mate-
• riai ist 6 * ; Überh . t̂ $W$| g*W
l>.- 'ra(^ +ThO

Die dePim ti ve Erbreiterung von H/10 be>Dämmen von über 5m - Höhe .sowie die Erbreiterung Für Setzung w<rd bestimmt , indem dieselbe in den einzelnen Terrainpun kten construirb und die aus der Verbindung
der construirten Punkte resultirende gebrochene Dammkante durch eine Plüfsige,verglichene Lime ersetzt wird .

Querprofile des Eisenauer
Typen P. d. StraTsenkörper.

Defile ’s , Linie Haina - Kimpolung.
Km . 60 '122.

Dammversicherungen 1 : 200,
Km. 38 '5.

: frtiä”

WMlBrr
1:0
r HW. ^ca-js. Fundirung suS festen unnachg

Untergrundmefc d*_i?7v04R̂ oleao«demFundam
Gpabenp3.inCefTMdtfcl!

Km . 60 *129.W//,f Km. 37 *3.
4«mFund»m Wfk .*a»*

Geländer *typen . 1 : 200
Pur nölz .

57809

VMM.2'5-J-O

Jmtkmmumf
»wwww *i'w >jj

Pur ^ ieen

v. Km. 45 *17 - Km.45 *21.
r -r-*-4-

k9?_0_

mm
Z/mrf/jttßl/j-.

0
jSl«*- -- •

. 2 0Q.

Typen fürden B
Linie : BerliometX ^ s - Meze 'bi ' ody

Damm.
beiBenützung des Weges-

ahnkörper . 1 : 400 •
Linie :Hadikfalva -'RacCautz

Damm.
aufserhalb derStrafae.

)mmmm
;T3 . mi»51T

Tserhalb des Weg

.u . t

’yu.v/' 11"*i ~̂

Einschnitt.

v . Km . 45 *33 -Km . W‘ 36 .

Einschnitt . ^
bei benübzung des Weges

*. - ■" i" 5'0. • f>

»1-j <•.... . min5'8 -•-•>(
aufserhalb des Wege:

** s. 5'5 . > r?' «- —‘to -»
u . -. - "--g ..

Lime :Warna - Rufs . Moldawitza .
Damm.

Einschnitt.

Aufden Strafbenpianum der Bezirksstrafse.

VnafseStellen,

Km. 0'B.
SLrafsenbrucke Bahnbrücke

ü.d. Suczawa - Plufe.

. .. ..7-36 v|
,.6'90. .. . . k?f ,. 2-iS. J

..VA.

_ *t9fc0_ , _

i»».4 mwäm.

Km . 22 *11. Czernowitz - Nowosielitza.

ri-W.

Aufden Sbr̂ fsenplanum der Gerheindestrafee

N -, ... •»*«*#
-■Am.'• . *u

i\3* s '

g &ijrii ^ tuu'

345:38

mmm,

Km. 2 *410
Bahnbrücke. Straßenbrücke

80Q. i

VWlja W .t i!| r r , ,^ p

I—̂»1-

:W0/zSpf;fi
rr*> ■/ ; ,&

Wwjmm

Km. 22 *7. Czernowitz - Nowösielitza.

H.W-



Bukowinaer Localbahnen. Taf.59.

U N T E RB AU.
Entwäss erungs - An lagen.

Humusverkleidung i.  Böschungen.

1 : 100

Versicherung d. Normaigräben.

1 :'10O.

Trockene Materialgräben.

1: 100 .
Nafse Materialgraben.

1 : 100 .

i-üntenLKr.. 25 a

mit Rasenbelag.

Versicherung d. Böschungsfufses.
1 :100 .

-* •••100. -> . -100
mm

Z%- 5%

tiafse Material&räbenerhalteneinSohlengefällevon 2% bis 5% undje-nach Umständen i
Mitte oder an den Seiten l5cm . tiefe,50cm.breite Graben.

Versicherung d. Normalgräben.
1:100.

fr "' 175*15

DrauFsicht.

1:200 .

mit trockenem SturipRaster.

Versicherung d. Böschungsfufses
1 :100.

L5-251

mit trockenenStützmauern-nebst
Grabenpfiasterung.

Holz.Gerinne b. klein . Wafsermengen,
1 :100 .

Mater

Jn Mortelpflaster u. Trockenmauer
mit Untermauerung in Cementkalk»
mortel . - Canäle in Entf. vom ca .1m.

Gedichtete Rinne aus eich . Pfosten 5cm.
st . - UchkeWeite O'Sm.l. Hohe 0'2Sm._
An d-Stöfsen u.sonst in Abständen von
2m.werden Rahmenaus eingeschlagenen
Pfählen gebildet.

Hölzerne Gerinne Für grössere Warsermengen.
O'Sm.IW. Sohle 0'2Sm. u.Urtt. .|t ^ , 0'5m.lW. Sohle u.Unt.

1 : 100 . _f M .

"WoJnund . Wafser vorhanden,sollen im Ma«
teriaigr . Stecke stehen gelafsen werden.
Materialgräben ingrofsem Gefälle 'wer*
den durch Schlickzäune , Pflaster oder
Faschinaden an deri Abstürzen gesichert.

*) Daselbst ist e>n consk.Wafeerzuflufe vonbedeuten»
der M.enge vorhanden u.aenken sich die.Wafee.r-austrittsstellen mit zunehmender Einscrmittsfciefe.
Jn der unteren Partie des Einschnittes dürfte es
genügen,den Schlitz bis auf die unter demThon
oennphehe Schokterschichte zu treiben u.dann mitSchotter au^zurullen .so dafs das ■ - *wafeer abfliefaen kann.

*' Einschnitt in quetlig .Thonboden
speciell km.21*7.

| 1:100.
IS
r
i

Einführung d. Schlitze in d. Norm. Graben.
Enschnitt kra.26'4 fgßlberSand).

1:400.

2’oo . *25x25-«

PflastermCementkalk-
mortei. DiaStemrippensind lm.brt.u.12 bis1‘5m.tief

n. „ m d-BÖSchunfieinfcescnnittep.Uieselbenerhalten elneninMörtiraemiuentenFufsin
welchemauchnochd.Seitenwfinäea.CanalslnMörtel
gelegt sind. Darüber trockeneSteinschlichtunimitZtySircm.weitemCanal—Stemrippen,welchenichtlur
AbleitungiwaFsersaus d.Schiitierifitnen,erhalten&0cm.Breiteilrmin.&Ocm.rteFe.

Einschnitte im lehm . u. ihon .Materiale.
1 : 400.

gdas Wafser ins Grund«

DieSohle aus Sturzpflaster dicht, in Moos gelegt , Fugen sorgfältig ausgefüllt . Die Seiten»
wände aus harten Pfosten . Rahmen aus harten Pfählen u . Spreizen in Abständen v.
ca 2m . Jn sandigem Materiale mülsen d . Fugen d . Pfostenverschalung ebenso
wie d. Pflaster durch reichliche Moospackung verschiofsen -werden , um 'ein Aus*
schwemmen d.Materiales zu verhüten . Analog wie d . Eincchnittsgräben werden
im sandigen Terain d.Norm .Graben am Fufse d - Dämme gegen Auswaschen versichert.

Einschnitt km.22'5.
1 : 400.

VonGeringerCohäsiona“i«r
viSSfttSdermiteinerdurchschnitt¬

lichenBöschung.1:2 an̂ eî t.OerHorm.Grabenwirdauf30bis
40cm.Sohlenbreiteu.Tiefeewei*

tert».derBöschungsrufedurchPRas.en u.^ u

■»

DerlinksseitigeGraben O'Am.tiaf,0'4m.Sohl&nbreite mitRa-»
senzieäeln acrsftelegt .Berne 0'5m.brt,0'25m.überPlanum
sodaprrBerrtiezwischenSand u.Letten,min.0‘5m.brfc._DerHu»
mus ist durch in den Bosch,eingescnnittene Stufen , even*
tuell durch Bänder vonFlachten iu befestigen.

. ter-uniäeiep Erweichenu.Auflöseri.*«*
schützt.- TH? ourchschnitil.Böschung1:2

wird erreicht,indemdiel/sfuisig auszuführendeBöschuni inAostän»denvon2m.durchTePafsenvonim Breiteaogetheiltwird. DieseTerraf«
«anerhalteneinGefällejn derLänisricnturifedesEinschnittes,umms
WeiservandenselbenzudeninAbstandenvenea10m.indieBösctiun| ein-

i,« istdie«- . .. . . - - ,„ r- _-. . _. . leien.widin
Barmenvonca2m.Höhe( BreitewechseltnachdemdurchschKittl.Btr»
sehungsverhältnis) abzuterrassiren .—ZurEntlastungdesTerrainsietder.ftetnebderartdurchzufübrendafsmitdtmAushubderTerrafsenv.
der oberentinschnittskanteadegegenuntenbegonnenwird.

Querschnitt.

Schrottkästen.
1:100 . Längenschnitt.

Typen Für Versicherungswerke.
Flechtzäune.

doppelt m.SteinFuHung. einfachm.ReisigunterL*

Bürstenwehre 1:200.
4 Ringen ?AW' Z‘Querschnitt

mm
Grundrifs.

<. - iw
jo ■£$■■*

Doppelte Flechtzäune.
1-1G0. Grundrifa.

Ouerschnitt1:25 5 120

Nat.Terrai
Querschnitt.

Schragenwehre.
1 : 100 . längenschnitt

rrrpp
* -T25- >

Faschinen - Buhne 1:200.
Längenschnitt.

a.stärk.Constr.

'•75- M- -OTS*

Bockwehre.
1 : 100 . b. schwäch . Constr.

Querschnitte.

Quersohnitt d.QFaschinen Buhne.

«jfcAa
Die Dimensionen a . Buhnen sind
von den Wafser -u.Terrain -Verhalt»

nifsen abhängig.

DrauFsicht

HHÜjjjlF” C

Bürstenwehre 1:200 . t
m. 7Ringen . —jjJ V * *

QueraohniU . " ‘inf -/.

■im-
{W:

i

Detail oc GrundriHs 1:50.
1:25^

Einfache Flechtzäune . 1:100.

Querschnitt Grundrifs.

•> 0-40* OiW*-C« ir- •
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Bulcowinaer Localbahnen.
Taf.61.

UNTE  R B AU.
Durchlafs 1*2 m.weib,am Kampfer», Km. 23 027. Linie : Habna- Kimpolung . schief 77*0°. 1:200

Län | e nschnitt

Radius 200

Grundrifs u . Draufsicht.

—TI—

Ansicht am Au9lauf.
l-

.5&KÄS...

Ansicht am Einlauf.
Durchlafs 1*0 m . weit,gewölbt , Km. 23 *707 . Linie : Hatna - Kimpolun ^ . 1:200 .

Länäenschnitt _ ,
Radius 200 m . ..... .sToo_ „ siei £i 23 %o Ansicht am Auslauf.

Km . 23 -707
Querschnitt Km . 23 *707

Oupchlafs 10 m . weit , gedeckt , Km. 24 *329.
Linie : Hatna - Kimpolung .1:200,

Lsngensehnitt-

Gerade . , 4 ?.V.. ^ steigb 28 ' g% 0

MHl-zi

Grundrifs «. Draufsicht*

. . . .£2Q
Ansicht am Einlauf.

Km . 23 *707

Ansicht am EmtauPättm

Situation . 1:2000.

Ansicht am Einlauf
Km . 24 - 329

^ksZH- 9S

GnundniPs u . Oraursicht. Querschnitt.

Äis Ir.Len

l}i*^ ;[ 3 TT iT 0laT3eÄ%>\ \ ä e ion.

. . . 5.1*57
17*25

. A3Q .;.. ..s -n . .>.



Bukowinaer localbahnen. UNTERBAU
Taf .GZ.

Lsingenschnitt
Brücke überden Blendez - Bach , l ^ o"” Lichtweite , Km. 22-2 . 1 : 200.

steigt : Z6'i1 "/U Län ^enansjchtj ^ , . r «s . >■. >. - l “ f Flügelschriifcfc Hatnaef Widlg. Querschnitt Kimpolunger Widlg • DurchlaPs 20 '" weit 1 Km . SO- 36 . 1 : 200 .
B- 2.00 :m Längenschnrtt. steift 150%«Ansicht des AuslauPea

Mmpoiung
r&äs .iS-

Hatna Kimpolung

:'Wmmm
Ä

mpy-

389-67

'WW/M'////.

■dM, ff/fd/Mfw///m.
w/m.
m//m.1300

ü-t9N

C fyk
:MiLÜ

M ' rM 'i
>:■'■>/#/. mm

fWtl1/%7/Mip
IM '*>'>& & fester Schotter

SJUSta,

fester Schotter“a_j57B'31
&Mmpmv4, W. 374-60

Schnitt cd Draufsicht u. Gnundnifs „vo. ...
S77-*tl x T0

375:9LS. .
_ 37S;3jj

m -w
573’3C.

574-80
Situation . 1:2000 .

574-80
57535

sehr fester harter schiefriger blauer Letten
darüber grober Schotter iz -io . . . . . y

bleuer Sand mit festen Letter?wechselnd mit Sternen
singelagertGrundriPs u - OnauPeicbb.

'/ vSt//,

i ]_ tll J1?V --Â Jy-yby)
5*4 ^fh  V T̂ -t -r^ 0 r». ^*-4 ;>lk|

y**Y, //>

Bahnachsö-
''P \.*'A/yX Hatnâ i Ä̂ Kimpol

t 66gfO.
Sbrafse n m p o

DurchlaPs 2*0 weit . Km . 60*86 ; 1: 200 .
Gerade Längenschnitt . fallt 1Q0%

12.-2.0. ..

H w.ev. Mj,

Schnitt ab . 1:AQQ

Brücke über den Jsvoru * Alb ~ BacH ; 2  OPfn . a 8 *0  Lichbweibe . Km . 66 *24 . 1 : 200

Langenachnitfc Längenensieht steift : 16-os 7.«

Auslauf den StnsPsenbrucke

Schnitt a b .
54«

574X3,

.4 SO.
* 1-10 , . l

r-̂ &äjLs &iiszäi
57$SS

KimpolungI5_- »»■IPl ' 16 ' 16
...R-ns

5.7V1P.
-̂ c

57ö̂ ü Auslauf. Querschnitt. EinlaufSituation . 1:2000.
Ci
£ 570Ü3Hatna

-* www ^ w ^ ^■',/ ',// ' ■■.'/ </ >•v*y•yy/ ' S■: • 'j  y•. ' '
S2SJUKtfiipolu

e-107.. _

vvMj mß
Grundrife d. Mitt «lpFeil «n* ^_

"wprevvwE

B16H■

A7A,:?S

Schnitt cd.

OrauPsicht .

- •571:7»

Pestgela.*erterl Schotter,'brocken

Draufsicht u. Gnundrira -

. J60 .
3-57

,7-fte . x-. r» . . . . . ..133.Jtr. . 9o.:̂ sa,R .,so»iM » h  i»14»,

1 LÊ .5Si Wi.7S.i ..0 . *-' -■*50.U 00... ” 0... 0S.V5. m »t9>

wwMMksw -14

. .4A1. -*

/

's
■ 1'K—1-

.r v h
ji*1i i



Bukowina er Localbahnen. Taf.63

UNTERBAU

Normalpläne Für hölzerne Brücken - Consbructionen . 1:100.

2 ’0m'Spannweite.
Längen-

Schnitt - Aneicht.
. «TI MT. . .

3 gekuppelte Tragbalken,3 ‘0m, Spw.3't", Stw.
Längen-

Schnitt . Ansicht.

2 verdübelte Tragwände,4 *0m Spstnnwt .4*4m‘Stütz wt.
Langenschnitb . i Ansicht.

IM IX “
in lt L

Fi#.2.Querschnitt.

Fig.3. l !2oo Alternat . Stütrw . 2*At̂ v Fig .A.

Grundnifa u. OrauPsicht . FiA5. i :2oo

; TU  ™  •

$tat .8«r*eK».
für Anerew.v.3Tragbalken. Fig1,4.«5

I.■• ' ].V|

Mofifntv-Ralktn »i »j ?3'68eMfi!geiZulara.Jn«nsprucbn,pem' k. . SS_ _.JnansprucbTt,p.BalkenQuorjcn.incm:.
Tnägh.Men*. j,. . .J«en*pruchn, k*.. . .$cnw.Qv»rtck».incm. .. .
purebbiegungjn(m <C.Druckaurd.Auh.-Quad. ä

l3»k5, ..... . . 6T6kg

FürAnerdr.̂ eVî f 'gVkup.Tregb»FigS

.1 öS . MfklKn . 5, _. S5JS? ’. m.?.u»am«*Bp.l.m.q,.AV.15-3̂ C• jnaaspruehn.,k. . ""kimßvreh&efuni/’»cm. S*.. &ZZ *
k| Druckauf*Aufi.Quad p.em*d-. 2-5 kg-' „ , StaC.Berechn, *
. cJ3Y;?i «kkMitt»lbf.JK*<>u.t Seifant*Ika.n S- 1

uurenc»acuneincm. ««.. .._ _.0».
5kJ

Querschnitt . Spwt «5*0 m*S
am Widerlager in der Mitte.

Querschnitt A8CD.
AB Querschnitt . 1 : 50 • CO

am Widerlager in der Mitte.

1-30. .-. .

GrundriTs u . Draufsicht-

Grundmfe u .i Draufsicht.

. 5*10
sza _.

Sbab.BerteVin
FunAnorprvvon 2 verdiib-Trsgb- a'rA’Ci.WOn ' - :,TStützweiteRS . ,* n.p.i.M"*Oa...".T"ti-

lt  jI 'iLr'irrwrrr !iLH Queracbk-Querschnin cm«.>. . »Ha
urehbieg«n{>incm. . O’̂S
rueka.aAuft.Quad- d.. .. -̂ 3'08k{ ' . ^ »•77. -sheitfr

..*roo-...

C>

. >

4 gekuppelte Tragbalken , in 2 Tnagwanden , 5*0m‘Spannwt . 5 8'” Stützwt .fj^
Langen-

Schnitt . ABCD Ansicht-

5-..r . -75 7b .. ..y .. 75....*..._’7«; ...>- . . r .,75T.

Stet -Berechn.
PttrInerdn.vonje 3itkup.Tp*£Mlkan.17 9 m ukOitütxweit* I..
Iplast-I-Verecdnplm. p. .. . . 12.-CC7t
igengawioht« . vo« fc• ZuaaTH.p l-m. . . 1S-7SX r

Mwncate.Balkan. Mo«. SS0T33McfriZuiara.Jnanaprrip.eni* k OQ*WBalltenquerechincm«.._. . *7», ®
Trägh.Mom. J»....«. . ..9S076 em.Onansppuebn.p-cm k >- . $8‘5 W )• i
Quartcbw.Quarjchn.incnis- . ..—. &ia 6 -*■ .1Ourchbiedundmcm- «r*. . o-ss Tr
Drucke.*d Aufl-Quad.p.

2 verdübelte Tragwände ä 2 Balken .6‘0mSpannwt . 6-8"' Stützweite.Längen-
Schnitt ABCO Ansicht.

stab . Berechn . Für Anordn.
sv«ny« «ajekup .Tragbalken lu 2 Tc*gvtf®nd ^n.
Belast.! Verordn.p.I.M. tu.. - - . . 9 733 t
fidengewicht■ff, . _ - T. -. . . . . . . .7 '»OS bB 5 Z-uMmmbnu.l.M. q.. . . . _. ..1I-0SC l
Mom.p.TreTwand Mq'.*. . . .. . . . . . 11*C01B9tm' lafe.Jnenepmckn.p.cm1 K x. . . . . . . . . .. ... ..&r OO ka

Querschnitt .Spwt 6*0”'. Stwfc ßE **
am Wid ^flajtr in d*r Mitte.

2ulaf».Jnenepnt'Chnp.öalkenauerechnm cm.
Träghlaomenl,r«4hAoment J t. . . .. . .. 530̂ 'd’
ünanaprucKnanmek «. . . . SJ'SJSchwellenauenechn.'ncm* - .-rji».
Druckaufa.Aufl,Quedp.cm1 3 «. - .. . . . . . O'Ck

Grundrifsu . OrauFsicht-

Lt

. . 5tat . Berechn. Für Anordn.

ielaat.l.Verodn. p.l.m.p. . . . . 3-11OOt
igewlcntg. . . 1.31,1t2u«immen p. l. M. q*. . ... . . . . . . 10-792f

. . . 152721,9 k̂ eif®m.p.TragwanpAlfq . . . .£ula(s.Jnrnppruchn.p.cm*k«.
ii. «.«ilaliiviii»nt u- . - . . . .’8 ’375ks_ cra’'
M [eû 2 ae?.Th*n. fc ;:; ; :: -.:-.V.v .v. : : . . / .fc K*öruck «n vd,": ;i; ;;;;if-fo

Gr îndrifa u . Draufsicht.
XL ° i- , XI

<1 p, er 1
rhs pW?l*!erl
!■-y* .. . . '- - ■ “ )■' ■■■■ - I-' j

r* . I 1■ ■ — — — ——
L _ £2_ y- - — - t - -— Q- 2- —1 11,1 i

<\
.7-3



Bukowinaer-Localbahnen Taf. 64.

UNTERBAU.

Normalpläne Für hölzerne Brückenconstructionen.
1 : 40.

Vier verzahnte Tragwände , &Om'Spannwt,G '8m'Stützwt
Ländenschnitt u. Ansicht.

Vier verzahnte Tragwände, fro"1Sp3nnwt .8‘8'T Stützwt.
Langenschnibt u . Ansicht.

-■* ..75— -7S ■77---* 7JT
4aJ .57. y - f *l .<jr- gs

UHL JJSSMi

Schnitt ABCD

jii --
Statisch « Berechnungen

Stützweite I_ä. . . .. . . £-80 m Stützweite I
Belastung laut Verordn.p.t.m.l « 9400t
Eigengewichtg *i_. . .1~540-

Zusammen p.l.m. c.»10'946••
Mom.proTragwand Mq.*.. 15el697kgcm
Zuläfa.Jnanspruchn . p.cmlk ♦ 70 kg.
Balkenquerschnitt in cm.. *Hi
Triigh.Mom.pr Tragwandd*873557 ,cm*
Inanspruchnahme K.*f. ß3j kg
Querschwellenquerschn.incm.. . . . . 2l|Ao
Durchbiegungin cm d! .»_. 0'72
DruckauFd.Auflagerquaderd_=_. .4‘38 kg

uv. vi.nvi . 1 . .T. . .. . 8 80 m
Belast,laut Verordn.p.l.m.I» 8'733 t
Eigengewichtg 4 . . V740

Zusammenp .Im. 10475 ■
Mom.pr.Tragwand Mq.253446Gkgxk
Zuläl®Jnanspruchn p.cm*k—71 kg
■Balkenquerschnittincm . .. . *%»
Trägh.Mom. pr.Tregwand^1890̂47
•InanspruchnahmeKr. . 65 kg'
Schwellenquerechn. . . l,,ht
Durchbiegung . . OJOcm
Druckauf d•Auflsgerqo. 5'18kg

Schnitt ABCD

Gi' undriPs u DnauPsicht GrundriPs u. Draufsicht

Verdübelte Träger, 8oT Spannwt .88T Stützwt
Längenschnifct u . Ansicht

Vier verzahnte Röste , 50m Spannwt , 58 ? Stützwt.
Längenschnitt u. Ansicht.

3 ZO . . *.. . . 1̂ 1. | * . . .3-20

Gnundnifs u. OrauFsichb Grundnifs u DrauFsicht
I I

y --&o ■i, kJ»..«■■•■80 ir

S : — Bi t d ri ! "As r “ T.
70.’ XM .ir **o.

ig . iwHg I Pi:.i *»0..i
AS wM I41 4.

Schnitt ABCD

-4« M'TOL«

*27 t, j äe *■t»

Statische Berechnungen.
Stützweite I . . . 8' 8
Belaet.lautVerordn.p.l.m.q f_ 8733t
Eigengewichtg .* .  T579 •

Zusammen p.l.{nq « . . 70*31Z ■
Mom.prTragwsnd Mqa. 2495504 cm
Zuläi's .Jnanepruchn.p.efn*k -.. __ ... 70 kg
Balkenquarachnitt- . . —.
Trägh-Som.pr.TragwandJa . 1538589cm"
Jnäntpruchnahme K.*. ._ ,i . , . 62'G. kg
Schwellenquerechn- . . . **/uw«
DurchbiegungS t . -. 1*84
DruckauFdAunagerqued-̂ ciAd *

Stützweite I* _ _ ... 5‘80 m
Belast ,laut Verordn,p.) mp *.. . 9 733t
Eigengewicht g *. _ _T452 *

Zusammen p.l-m-q*_ 11'185•
Mom.pr.Tragwand _ 117571& kgwn
ZuisTs.Jnanspruchn p.em*ka_. . ..69 kg
Balkenquerschnittincm_ :_
Trägh.Mom.pr.TragweuMld-r_ 551454 cm1*
JnsnspruchnahmeK.̂ _. . ... .... 68*2 kg

n
Quersohwellenquerschn. incm._.
Durchbiegungincm f * . . . . .

kg DruckauP bei?Auflquadp.cm’ d
.8-62
. .59

Die Mauerbanke , Puerschwellen und Hubel sind aus Eichenholz,alle übrißen Constructionshölzer aus -Fichtenholz

Schnitt ABCD. F

,L 4
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Bukowina er -Localb ahnen Taf . 67.

UNTERBAU.

Typen Für hölzerne Brückenconstructionen
der Schleppbahn von Berhometh a/s nach Mezebrody . 1;100.

LichtwtO -4'
Längenschnitte.

Lichtwt . 0-9 m- Lichbwt 1-5 Lichtwt . 2o ’

Querschnitt.
UTulmehrfelderig.

Querschnitt.
Querschnitt
t . - 50. v

Lichtwt .0'6 1 * S tu .tzwb .T 3 Lichfcwt . 30 m-
Querschnitt.. ... . Aso.

. SD.

'//■: gjjJ

Statische Berechnung.c r r.r_ _ > :? >.StüLzwb . in Metern. . .
Etgengewicht p.l. M. inTon.RAtfrxlckint.
Max.Mom. mim, . . . . -
Trägheitsmem - mcm.. . . . .. . ---
Grösste Jnan6pnuchnahmefr kg.Balkenatterschnitbinc.-i - .
QuerscnwellenQuerschnitt.

Hölzerne StraPsen und Eisenbahnbrücke überden Serebh . 6 Öffnungen a 10 m. Spannweite
auf der Schleppbahn von Berhometh a/s nach Mezebrody .1;100.

Ansicht :

voo. i..1.00 VOO

r7..ioo .. f. .3co... .-T -eo...

H'w

He bun ^ .d . Strafsen Fahrbahn.

Längenschnitt d. Mitteljoch.
1 :100.

Grundrifs u . Draufsicht 1:200.

10625-

flUM

^ i«

Sahnaxp“

Querschnitt CO
Querschnitt AB . 1:100.

BMIUSmm

il !nf uSistS



Bukowinaer -Lo calbahnen. Taf .68.

UNTERBAU.

Normaltypen

Ansicht

C_
Höchsten *

den Brücken - Joche aus Eichenholz.
i : 100.

bis A'5 Hohe.
Querschnitt ab.

Il' fll TM
iQa i' iüi üi'I» I-.NI
II ill Hillllis llllll K: jill
f IH "i II» HIHI l ' ljll
HllillJI . I11 iBiiiawuniu

:mg $ -

Fsasilgsssiisiise
IIIVJIIBIJai«
IHMUH!

» « hl
'!S9 !!SpaSä

Schnitt cd . Schnitt ef.

über 4 ’5 m‘ Höhe.

Ansicht. Querschnitt gh-

.3 ._ k ■oel
Wars e ‘' standHochs te r -

imuriimi i

»MIMhi um ii im

iw in im uim

ii i » ii ui ii im ii im ii im n im i im
»im ii iw ii im irnii
iiiihi min ii iih Tmn
ii ui ii Mit iiiiiii ii im

lim lilHI . .

JEU

■Fmnriiu
IIIIII IIIII» II IIII II III II IIH

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

TV.9&

Schnitt ik . Schnitt Im.

Sk.lßA.

W/'Mv
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Bukowinaer Io calb ahnen Taf . 71.

UNTERBAU.
Hölzerne Brücke über den SuczawaFluTs Linie: HadikFalva - Radautz

1:200.

Querschnitt bei einem Joche der Strafsenbrücke.

1

N.w.539

Letzte ÖFFnungder Strefeenbrücke gegen Radaulz nebst AnschluTs
an die Bahnbrücke.

Querschnitt.

343 31

•̂30_<̂ .S . Ä

Draufsicht
Radautzer Widerlager

Km. 0 ' 646
Längensohnikt.

Grundrlfs.

mamLw.no,

H.W. 5HV61

iSÔ .l-ÖOp50« 3S *59

Ansicht der Strafsenbrücke.
n so

Hadikfalvaer Widerlager Km . 0’39o6
Fundamenfcplan und Draufsicht . Länfeenechnitt.

H-Vv. 34

H.W.iktCt
RadautzerWiderlgFundsmentpl .u.Draufsicht

rVlA .-W

^ .WK ! •
Balkenbrücke m.l  verzahnt .Tragwänden 4m .Spannwt . 4‘4m.Stükiwk.

Länöenschnitt u . Ansicht

rrnmmmsmiP̂ wWmm
. ..Q-*75..,.. 073„r .n3 ...v .0-7‘t....J-j

h-00,
0'70...$
0'7t 1

Grundrifs u. Draufsicht.

Radautzer Widerlager Schnitt di . Flügel

Querschnitt.. S’ZO

'wf™ .— L _ | iiu|
*■1 k-BH1 ! I I—ffgv 4

Stab ’. Btrechnuiti,tubzweit» i . . .
elaätundlaut Verordnungn.|.nvî ewftht t - *. -■■■-Zusammeno.Tm a*

.4 *40
. 1t ooo t7m -i-<*■>

0'70

-V. v*JV» 5 zulammen p.i.m q*. ... . . 12084 •'
^Jafe „Äfe ¥ili,»vvv::::;.:.v.̂ 8„ ftBlfkeriqverschnitt in cm. . . . . *vst
Tra6heit»mofn.p.Tra4*v*n<t Je . . . . . . 734175

eneprtichnihm* K«. 6$ KS*r»chwrellenquer*ehn.inem. . ~ **' •ufchbiciuniincm f
ruck«u* denAufjeierqvader 10*47. kg
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Bukowmaer Localbahnen Taf .74

Längenansichb

U N T E R BAU

Brücke über den MoldawaFlufs mit 7 Öffnungen in der Gesammblichbweite von 8955 m,schieF 45 °, Km . 58 *898 . 1 : 200.

Längenschnitt Querschnitt ab .
3 -QO .. .90Q . . .. 8:60 .. .. ,6’0Ö __5.-.00 9*0 0p £Q.900 .

3- S ft'Hö32V.. £40
...1G&

Gerade

• ;; ■. f . ■j\ m  n ■. I i :; i' ■I h \i< \/A \ >V\ \\ \
j / V v;, \ \ \ ( \ \ \\ \ jb i ?// ; / • V; \/ \ W \\ \\ \
/AnuWUW' / // / /7/ \ \ N \ 'A\\ \

Un ja  Ui ! \ \w \ \

* V V \ f V \ ' )

»ÄS w.yy-g58-5R

I j! i ilWW \ \ \
iHUiWWWW

5.56 -.M . Ä
j jj ! I j ; \ \ i \ \ \ \ \ \i \ \ \

5 / / / / / / ÄUV \ \ \ \\ \ \ \
?W/ ; [ \ / * \ \ )

; V ' ; / ! j \ ! \ \

L5« 3 &':

' ' » / \ / ' ’v 'i ' /\ \ \ \ * \ \
\/ 'i \ iXj \ ) \ V

yv  v ■■ '

55304

Draufsicht. v'ssvu . GrundriPs Grundpifs des Hatnaer Widerlagers.
. . . BS7. -Sl

5S3 ;i2 55512.6
12:85 .

V553 86563.03.- .IZ'GS- . . 13-10 .tt .&S. . . .. .
. -/¥/ %*/■ - -

ir .ee
11-89- IV 4BVC9

. ..-u -ia . . 12. ZB . _ 13:SS .tt .11. . - 11-75»

m

! Querschn . am Widenlg .1 :100.
Brücke über den Stebnikbach,auF der Schleppbahn Berhometh - Mezebrod ^ km . 4 -4,3 OPfn .a 10 ' 371 T schief 70°

Längenschnitt . 1 -. Z00 . Län ^ enansicht .
Schnitt cd . Schnitt ef.tuabion

Gerade lan ^ b2’l!45 ISO. U. £1 WS.....

iirTkS
1Q:37.t..JP.V71.. . 10-391

IÜ3U4Hu|.iP!ü . ~imscU Fffl , F*« -‘ffiiMiimiiiifimUHIin
v. Hat,na mpolung

KmjSS’S

Querschn . am JocheGrundnPs « . Draufsicht i 556-5 H-W.S5&SC

10-171. . . . _ 1P;3?1IP'Vn ..
eton.. . ipan . _

556-14 Thonschi efer

r ztzknt g
»ZWr-'Bßrhome-Lk Ŝ % TT K

tT 1 TJ 1?
:90. . . v. ?*>P.

.̂ °S”.13.0._ 3:67. j, _ 3'DO
' . . . . iO-oiv

lljlll y iMBülBBIli 1‘>M IIMUS:'-'3T5iT.

10-011

\



Bukowinaer -Localbahnen. Taf . 75.

UNTERBAU

S i t u a bIo n
der Brücke über den  Moldawitza - FluTs.

Km . 5V 567. mifc 15  ÖPPnun £ en a 120  m . Lichtweite . 1 *. 5000 •

M o i d a w a F

QuerppoPfle den UPerschutzbauten . 1: 200.

Schnitt cd .

. ■>.k-2d.

r / r-\

Schnitt mn.
2-flStab . Warna

Dammpfiast . I* .17917«i SSS-id

Abschlufs des Leitwerkes . 1 : 200 . 1 : 200.

SM'IO
UPerschutzbau

Schnitt ab /,/ * ■//S •••**•.// .'■■/
Hinter Futlwn

511A2
Abwaftsercane]

stfrw'.fT - "!

Situation
der Brücke über die  Moldawa bei Woronetz . „

Km.41' 850 . mit 11 Öffnungen ä 120 m. Liehtweite . 1: 5000 .

QuerpnoPil der Versicherung des Widerlagers .
1 : 200 .

Schnitt cd.

Z-0 . 10 •
H.W. 41

blflL K impolung

QuepproPil des Uferschutzbaues . 1: 200-

Schnitt ab .

roa-.- si

5̂uw;)i:äft;W@b
H-W.479-1.

N.W.477-97

Situation
d. Brücke ü. d . Moldawa

Km. 49-970. m. 8 Öffn . ä 120  m . Liohtwt . 1 : 5000 Querprofile der Leitwerke . 1:200.
Schnitt cd . Schnitt ef . Schnitt ab-

2-Ö5. ...K

W/W®.

Schnitt ik .Schnitt £ h

. ....2,05.



Bukowinaer Loc alb ahnen. Taf . 76.

UNTE RBAU

Si tuabion
der Brücke u. d . Humorabach . Km. 385 . 6 ÖFFn. a 10 m.Lichtweite.

1: 5000.

Situation
der Brücke u. d . Dobrabach 3 ÖFFn. a 7m . Lichtwt.

1 :5000.

QuerproFil d. Bachcorrection u. Uferversicherung .
1:200

Schnitt ab.

Querschnitt d . Leitwerkes . 173 9 m.
1 : 200 .

Schnitt ab

UPe r versiehe runden

Querschnitt ab .
S i tuation

der Brücke u. d. Sucha - Bach . Km. hS '272. 9 ÖFPn.ä .12 m. Lichtwt
1: 5000.

rl.W. 497-5

ui,.— i.W'i' i

^rniinminini'jiî .

*i9aoi

H*tna

If&wm &t:

H.W.497-S

S l tuation
der Brücke u. d. MoldawaFI . Km. 57‘3. 7 OFFn.a 10m

1:5000 . S i tuabion
der Brücke ii. d. SuczawaFlufs . Km. 0‘5. 23 OFfn. ä 12 m. Lichtwt.

Im. separat . Eisbrechern
1 ; 5000 .

Dammvers,che-un| m. fcMffAinefrkörper.26<r0n\'{£. M
'7>- , Jßf \ \ TvÄ ''

l i o Ihlll

Darrunvereicherun ^ en . ls **00
?>y/

UFerversicherungen

mmlSkssL, . ,
7"A'S

QuerproFil d. Leitwerkes £ h.
aai-as

mm/4
Hinur
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Bukowinaer Locälbahnen. 0 B ERB AU.
Austheilung der Quersohwellen und BeFestigungsmittel in Krümmungen 1:150.

Taf.78.

Aeuls.c A

Jnn.

Für Flulsstahlschienen.
9m . la ng.

Linie : Hatna -Kimpolung

q  n d

Für Eisenschienen.
6‘638m.lang. 5'689m.lang . 4'689 m. lang.
Weiche Schwellen.

Linie: Hliboka -Berhometh . Karapcziu .- Czudin , Warna -Rufs Moldawitza , Hatna-Kimpolung.
Für Gerade und Curven bis exclusive 2000m R.

1= tre
6 Hatten , 54Nägel.

: sträng.
Lt

efcrap&- LJ L

a . n r 1 r n n na

<$ g g g , g 5

—r
Kjx
1

£
Jcr4S L Lü

□ n n n ■11 .. r1 r

<§
(^

X10* $ g c>£
K>

Ü J 'lu Lj
—

n n r.i f 1
“

< g S‘ ts
O

< C-- K g
C

_

l :t .} Platten 36 Nägel

Für Curven von 2000 m. bis excl . 800m . R.
!:§.] Platten .32Nägel.

R i n □ r1 r Q 3 Q n na. □ r n n n nnn ri na
T

i IÄ i 4

1
f

^n rti 1 B' Tl Ll H LI 111 ILI ä J r H L JH

u  n e i n r Q. ..ILQ

n

■ r

j J L j [ 1 U _

□ nt i n n n

JTrin r a i “

8 Platten 56 Nägel.

gnnangnnsnna

Iti Platten ,47 Nägel. ffi Platten 38 Nägel bj Platten ,35 Nägel.

Für Curven von 800 m. bis excl . 500 m.R.

Ö TJ" 0 0 Ü""S ü L“
10 Platten,58 Nägel.

tl Ll 0

_ 1 n i- P

i

j

!

[H—• r h L J ü

p P n F n 1Z

ifl—■4x j _ gr

_ nEl

_

Platten 4-9Nägel. rPlatten 40 Nägel. Platten ,36 Nägel.

Für Curven von 500 m. bis excl . 300 m. R.

rjq ■ 1
I

hl l

I
ii
(i

1
l -

□ U □ L Ü u t nrsnrff

n a n •i n □ B- j onaT
i

r - P

i
_L ,

O M L nn u Ü i 1-

□ n n 1 r r
rr
j . [
3 'lJ  l L L

I n p n
1i
i
,iTJ - Ü" LJ

12 Platter 64Nägel.

a .□ H a ..a.- B a n a a o a

§| j Platten 51 Nägel . | | | Platten 44Nä^ el.

Für Curven von 300 m. bis incl . 250 m. R.
| | j Platten,38 Nägel.

"T3 B Li b a Ü ü ü G ü'

16 Platten,68 Nägel.
Die .Austheilun ^ bei Eichen - Schwellen
wie bei der Eisenbahn : Lemberg -Beteec.

F R - _
1

];J tnn m L u 1□ i_ ll mr

=i
n

tnni a iTs
| | | Platten 55Nägel. | | )Platten44Nägel. Platten 38 Nägel.

Für Bo£en . unter 250m.Kadius kommen nur Eichen - Schwellen in Anwendung.

3‘793m .lan £ .

Aeufs.

Jim.

Eisenschien e n.
5'689m. lang . . - , . . 4741 m.langö Weiche  Schwell e n .

Linie: Berhometh% Mezebrody. Für Qerade u„d Curven bis excl. 400m R.
R n n n n n n

nm
2 Stofsplatten a,32 Nägel

Schlauen-
sträng.

Schienen.-

P F Ji n

< & o< o
< Ä

o< in«Ti
o

< »*>^ <T) s ><y>

Ij l J o

P
<

ân 950
o*07 Oa> I >

b

u n i i

< sA
]. a>

S V0t ’

J U 1 □
2 Stoisplattena,28 Nägel. 2 Stolsplattena,24Nägel.

Für Curven  von ' 400m . bi « excl . 200 m R.

2 Stofsplatten a,20 Nägel.

n 1 R

0 Lrn e m

1 R
-

1 R

G
b LJ 1— B □ J 0

-
“

L

2 Stofspl.a.2Mittelpl.b, 34Nägel. 2 Stofspl.a,2Mittelpl .b,30Nägel. 2Stofspl.a,2Mittelpl.b,2&Nägel.

Für Curven von 200 mR und darunter.
2Stofepl.a,2Mittelpl.b, 22 Nägel

n r _i □

B " □ ' I J f a

0_ [ n R i n

L
]— n j h

2 Stofspl.a ZAbttelpl.b,39 Nägel,

Weiche Mi Helschwellenhalbrund.

2 Stofepl.a,2 .MiUelpl.b.34Nägei.
Lage der Einklinkungen.. - .- . 6 638

2Stofspl .a,2M .iltelpl.b. 26 Nägel 2 Stofspl.a ,2Mitte!pl.b.22Nägel.

2'84-5

5689

l+ 7k-V-~

Weiche Stofsschwellen halbrund 2 5m.lg.
«• u

Die Entfernungen der Schwellen sind in
/Millimeter cotirt.

«- - rg>36-
ootftj * r oOaft



Bukowmaer LocaTbahnen Taf . 79.

OBERBAU.

Ausheilung der QuersGhwellen und Befestigungsmittel in Krümmungen 1 : 150.

für Eisensohienen.
B'638m. lang . _ 5’689m,lang . 4'741m.lsng.EichenscHw e Ile n.

Linie : Hliboka - Berhometh a/s , KarapczmVs - Czudin , Hadikfalva - Radautz.
Für Gerade u.Curven bis exclusive 2000 m. R.

!3

8 s g i - 1

4.

£ < £ X!>

Ü LJ L J t

Schiene*-
sträng.

Schienen*
sträng-

Pktten , r̂VNägel.

ilt
- J*

.1
£ r- x

j LJ L! nn. nrö
2.a.2b.

i o .[
J“ . .1, -s-

lC>1
trcrn TTÖ

äulser.

für Flursstahlschienen.
7'5m.lang.

Linie : Czernowitz - Nowosielitza.
Jn Geradenu.Curvenv.mehr als 800 m.R.

n

FJatten , 36Nägel. f .jjij Platten , 32Nägel.

jEaj Schienen-"lo: sträng
x |*V
lyylj Schienen-

ü U U ü □ ' ü ü Li LJTT s[ran*
4 Platten , 48Nägel.

Für Curven v. 2000 m. bis excl . 800 m. R.
BQ U rj qqnnnnq  B H O O n n 0 HQit*i—. .— . .—r«-T-- -fi - n i irt üli i »i i*t ' i*-t- ■■na 1 «t i *r ui—A
11
Jl [

— *:

\ L
B LJ CJrmö ILI LI D j U ö

(Platten . 45 Nägel.

jx - hi  n n. ui. o

ti  LJ Ö
[| ( Platten ,47 Nägel.

O CJÖ

tr
! §:}Platten ,38Nägel

Für Curven v. 800m . bis exc !. 500m .R.

ELQ □ n  □ Q—QJ3

.L

—

J ~Ü Ll d LJ LJ -

z t)  Piatten,32 .Nägel.

H .n i 3 i h  n o n hJsh

en: LJ LJ ü LI LJ LJ a
l .V | Hatten ,38Nägel.

BP O D fl OOP

u

—n—*11
. .. 1J L

*r~

Ji

th

CT
B r U B ■LJ Ll1

§;§;j Platten,35Nägel.

Für Curvenv.800m .bis excl.500m.R,
nnnnannnn

l.l
Ö ' Ll Ü 'Ü n "Eil □ ui ö o ü

6Platten , 50 Hagel.

Für Curvenv.500m.bis excl.300m.R.
qnnnnannnna

PT

BUÜÜDlüiÜlj  LT TT^

6Platten , 54-Nagel.

innannnnap

- CIJ LJö LJö ü LJ üB
| | }Platten .49 Nägel.

Für Curven v. 500m . bis excl . 300m .R,

n a n -g . li  g o a g . □ n q n n

LJ'"ET CJ
Platten ,40 Nägel.

t

öTT 'LJ B El [10 0
t :| ) Platten .36NägäL.

Für Curvenv.300m .bis incl.250m.R.
jbl.il q. p .OBony

fTT

u
ÖÜ 3 0  D ' Ö U L'l B 11 ö

lOPlatten , 60 "Nägel

Für Curven v. 300 m.bis incl . 250 m. R.
n n n n n h h...q._£lb b sjx _B_

a 3— -p
ö J LJ' "TJ" EJ- Ll"Bl nrrrs

LLJ Platten , 51Nägel.

nnaaanooncin
a —für —pr- LLJ |»J Uü p i - Ol Jli [»F a

s □ w 1 H □ q Ll E

r«— —
em 3 lj  ä lj " ö  □ e

| Platten,44Nägel.

Für Curven unter 250 m. R.
fl Q O O Q H—T %

5 ü ö □ 5 iii ö ö 'S ' tra & ili 5 iü ö iii ö  iire
it }Platten , 55 Nägel. |t ( Platten 44Näge3.

- »1- 0 rrT
I? |1 -S

L
1,

1
3 .i?

Platten,38Nägel.

B q o n h q  i

• E s :

:T
.JJ

El

ITt Ll Ö ÖTT
\  hj Platten,39Nägel.

Für Curven unter 250m.R.
g-a a...a h.a □ PT

Cf Ö ' S ' '□ ” 0 ' □ Ö U "Ö"
17Platten , 61Nägel.

Längeder Bogenschienen 77km. DieVertheilung der
SchwellenUnkerlagsplatten . und Nägel beiden Bor¬
gens ohienen ist die gleiche wie bei Normalschwellen.

*-200
Schwellsntype2*3m.lang.

Lage der Einklinkungen der Eisenschienen.
. :6'6Hm. .

* . . . . . 5‘M9m

<. . . V i71w -

2. S45”

SchienenstoPsverbindun £ der Stahlschienen.

Schiervengewichb 23 Kg.pr .Meter,

mm .300
Pie Coten der Schwellenentfenvungensind in Millimeter. Plattenmifcte 500 Pie Coten der Schienenstofs Verbindung sind in Millimeter.



Bukowmaer localbahnen af .80.

STATIONS - ANLAG EN
Linie : Czernowitz -Nowosielibza

t: 5000 .

Anschli/Psstation Zuczka.
Ian £ : 58l *t6. m-

Station Sadagöra.

n. Nowosi eiitza a

b Waarenmagazm
c Verladerampe
d Freistehender Abart
e Hausbnmnen-

Endstation Nowosielitza
lang :606 ‘21w

v.Czernowitz

e Aui’n ahms geh au de
b Wächterhaus
o Bahn amtliches Waareirmaga
d Zollamtliches
e Magazinshanzlei
P ‘Wafserstatioitsbrunnen.
g Xocomotivrerrrise irut

"Wals er thurm
b Xbhlenschuppen
t Verladerampe
k Lagerhaus des E -.2otta
1 _Hausbru.nn.BR.
m .Briickerrwage

Lmie: Hliboka-BerhoTneth.78.un4 Xarapczru%- Czudin.

f. Czernowibt -y ——
a Aufaahms £ebäud e
b Waarertmagazin
c Verladerampe
d Wächterhauser
e WafsersbahioTL
P Wafsers ta tionsbrunnen
g LocomotivreTrri .se
h Haiishr -imnen
i SignaHrirtfcen
k Freisteh . Abort
I Nebengebäude
m "Brocken -wage

a Aufnahmsgdbäude
b Waarenm a ga sin.
o Verladerampe • Hl
d locomotivremise
e Freisteh . Abort
P Wa Tser Station m .Lrunnen
g Signalhütten
h Haushruimen.

AnschluPsstation Hl iboka.
lang ; 661 ’23 m

feer«0

AnschluPss tation Karapcziu/s .
lang : 38S S4-

Zgfahr ’̂tl



Bükowinaer Localbahnen Taf. 81.

STATIONS - ANLAGEN.
1:SOOO.

Linie : Hliboka - Berhometh s/s .utiL Karäpcziu-Czudm
Station Stonozynetz.

lang : 388 '3'».”’

Hliboka;

Endstation Berhometh
lang •. 400 om

a Aufnahme gebaude
Berhometh%,b Waarenmagazin.

c Verladerampe
d Ereisteh .Abort
e Wafserstation
f Wafserstations -Brunnen
g Signaihutte
i Hausbrunneit
k Brückemvage

Endstation Czudin
lang : 400*0m

a Aufnahmsgebäude
b "WaarenTnagazin
c Verladerampe
d Locoinotivremise

*  e Kausbrunnen
f "WaPserRtabiofira Brunnan.
g Freistehender Abort
h Brückenwage
t Doppeltes ‘Wäcliterhaus
k Signalhütte

Lembflri

v-Wanapcsiu/^

Wi ckovt

Lime :Eadikfalva-Kadautz
Anschlufsstation HadikPalva

lanfe : 750 -0"

a Aufnahmsgebaüde
b Waarenmagazirt
c Verladerampe
d Hausbrunnen
e Freistehender Abort
£ Brückenwage
g Xocomotivreinise mit

Wafserthurmn . Brunnen
li Wichterliaus
i Signalhütte.

n Suciawa325-8

Zufahptsstrassg

g Locornotivrermse
h UVafserstatioTLm.Brunnen
i Coaks schupp er.
k Drehscheiben
I Hausbrunneu
rt»"Nebengebäude

a Aufnahmsgebaude
b Freistehende Aborte
c WaaTenmagazin.
d Verladerampe

Wachbeihaiisei
f Brückenwage

Endstation Radautz
lang : 400 *0"*'

v.Hadikfalva

a Aufnabmßgebäude
b Waarenmagazm
c Verladerampe
d Freistehender Abort
e Bruckenwage
P Magazin

g Löcomoüvremise mit
Y/äfserstation . und Brunnen

h Coaksschuppen
i Signalhütte
k Nebengebäude
1 Hausbraimen

n-«**0 VtTjIL ' ’A-:-



Biikowinaar loc alb ahnen Taf .82.

S TATIONS - ANLAGEN
i ; booo .

Lime : Hatna - Kinvpolim.̂ .
AnschluTsstation Hatna.

lang : 63V OS

Suczawa

Auf natimsgebäude.
Pr eis teilend er Abort
Han slrunnsn

Station Kaczyka .
lang : 419 -n '“ '

&Äufnân'uŝe'oa'üae
b V/aaremria ga zin.
C Verladerampe
d Freisbeh . Abort
e Hausbruimen
P Locom.Rem.TU.WaCsersbat.u "Brunnen
g Si T̂ialhÜ.tb6TL

d "WaareTiTnagazin.
e Verladorampe
P "Wach.terth.37.2s
g Xocomotivrem.m.WaJ'sersfcafc.

und Brunnen
i Drehscheibe
k BrüdkeTvwage

Station Jllischestie.
lang : 395 *04m

a AuPnahmsgehäuäe
b Waarenmagazm
c Verladerampe
d "Freistehend.Abort
e Hausbrunnen
P Loccm'Rein.m-AVafserststu.Brunnen
g Signalhütta
h 'Wafserieitung

Station Gurahumora .
lang : 39S 0*t m

RtichetPtes«v.Suczawa

Auinahms gebäude
V/aarenros ga zm
Verladerampe
Freistehend . Abor.t
Brückenwage
Signalhiitt en
HausbruTmen

AnschluPssbation Warna,
lang : 333-65

v. Hatna

a Aufnahrrtsgebaude
b "WaarenmägaziTL
c Verladerampe
d "Freistehend.Abort
e Harosbrunnen
f Brüchenwage
g Locom.Bem.m .VVafserstat .u:Bronnen.
h Signalhuttje

Endstation Kim polung
lang : V*9 -I2 m

a Äcifnahmsgebäude
b Waarenmagazm
c Verladerampe
d Locomotivremise
e Wafserstation
P Wafserstat .Brunnen
gDrehscheibe
h Doppelt ."Wächterha7i?%
< Signalhübbe
k Hausortmnen
I Bruckenwsge



Bulcowmaer Localbahnen Taf .83.

S TATIONS - ANLAGEN .
1 : 5000.

Linie :Warna -RuTs Moldawitza Linie :Berhometh % .-.Meze "brody.

Ladestelle Dragosza.
Iang : 170 '88™

Ix f . Scbjiittm at.

n. Rufs Moldawitza

a AufViahmsgebaudLe
b Freisteh . Abort
c Bri/ckenwage.

Lade u . Haltestelle Suchy.

Endetabion Mezebrody.
lang : 247 -33 "’

Ladestelle Watra-Moldawitza.
langt nzsor

Aufnahmsgebäude a Wartepavillon
b Briickanwage
c Dampfsäge -Etablissement

Endstation Russ Moldawitza. Säge
lang; 283'OS"' Linie :Warna -Rufs Moldawitza

Ladestelle Oeia
lang 23670

ÜjSl Säf- dB«
Druclcmt nnMaihlTmT

Lagerplatz

a Wohngebäude
b Locomobivremtse mit

Wafserstation
c Aborb
d Brücken -wage

-BTetterpIaU

Masch.
Kefselbaus

Wafsen - Holzriese 7‘0 Km. lang zur Ladestelle Suchy bei Km 3'088. 1: 150.
zum Transporte des Brennholzes in Scheitern.

Holzriese zur Ladestelle Suchy. 1:150.
Km. 3-088.

Längenansicht , von ab

f//A WSäTaJ -'iSa ^iiSSiSiütSJiSi

wwf/ftfjM
fS'S-SSmf.M.

um Wh

Draufsicht von ab.

IQHIHfHIJHHHHF

XfSSSmS

icht oberhalb h

Draufsicht oberhalb b

Querschn . unterhalb b. Querschn . oberhalb b.

.4M...

W*PW *!Wf



Bukowinaer Localbahnen Taf.84-,

HOCH BAU.

AuFnahmsgebäude in Sadagöra , Bojan , Storozynetz , Berhometh a/s , Czudin und Gurahumora.
1:200 .

Bahnseitige -Ansicht . Strarsenseitige -Ansleht . GJebei - Ansicht .

iüim

BgEgasBa

ErdgeschoPs .verb .FI. 117' 64 Dachgeschoss-
Schnitfc CD.

B ü r e a u

AuPnahms | ebäude in den Haltestellen : Panka , Kupka .Parhoutz .Pertestie .Str’ygoja .Molit u . Eisenau . 1: 200.

Strarsenseitige Ansicht . Längenschnitt EF . Bahnseitige Ansicht.

19 fsBMW]

GrundriPs .v. Fl. 92'85 ,m Querschnitt CD.

■:- - - W. —j
? Zimmer H Warteraum

ran
Bureau

lCu. crie Li:



Bukowmaer Localbahnen. Taf .85.

HOCHBAU.

AuPnahmsgebäude , Haltestelle Mahala . 1:100. EinP. Wächberhaus sammt Nebengebäude in der Stabion Czudin . 1 :200.

Bahnseibige Ansicht.

GrundrtPs . v . Fl . 86 ' 5

tvz .

Küche

Zimm er Wartsaal

Ciabel -Ansicht. SchnittAnsicht,Bahnseit.

SchnittGH
Querschnitt

i Grundriße . .
v* -4 v. FI . A5 -6 "+c- ^njnün

^Tpi

GrundrtPs . v. Fl . 5 7

«ff

Eafselhe Wächterhaus ist in Mowosiehlza

LSiSfa <pO |EL!S3ĵ 5l

I1 S iiiiiiiiminnliiar . sm

!!!!!!' !

VS/S///tfS////S//S//f//S/AY/Sf/sJ/Ä

mm

AuPnahmsgebäude der Halbestelle Radautz Ringpl
1 =200.

AuPnahmsgebäude auP der Linie :
Warna- Rufs Moldawibza .1:200

AnsichtStirnGiebel - Ansicht.Bahnseitige Ansicht

xi Ho

roia

Stirn - Ansicht
Schnitt abGrundriPs . v . FI . 7Q ‘ 0

Wärtsaai Warbelocaie
luirci ^ y-

mwtM '**&%$ $ $ &

.IJJÜ'iJT. ]

i'itiiiiiiuiuaB-

ilii

j!

AuPnahmsgebäude auP der Linie : Warna - Rufs Moldawibza . 1:200.
Bahnseibige -Ansicht Querschnitt Sab StraPsenseitige -Ansichk

E3Q

■j .. t f  jj

GrundriTs . v. Fl . 5Vo
Langenschnifcfc cd

rsrniBureau

fei „ WoTm- i Waaren

Magazin.; z.jrrrraef Warteraum



Buikowinaer Localbahnen TaF . 86.

Bahnseitige Ansicht

HOCHBAU

Locomotivremise mit Reservoirgebäude in Czudin,Kaczyka und Jllischestfe.
1:200 .

Längenschnittab. Seiten ' Ansicht.

Grundrifs . v . ri . 159 ’5
5-90

Querschnitt cd

GrundniPs d . AuFbau

V. Fl. 38 - 68

□

■ //. .6eO

TE-OO

steigt
»2Sx tliß ~ £425.7 .*1?*. T.92S Jf8,. . .mS -. . Ml5 . M . -. A . .*12S..7i ?S*. -

-2 <*o . A- . e-S5- . I . . . . de. 3-«*o... >

Locomotivremise in Radautz . 1 : 200.

Ansicht u . Längenschnitt . für 1 Maschine . Que nschnitt ab.
Einseitiger PaPsagierabort m. Pifsoir in Radautz - Ringpl-

. . . 1 : 200.Seiten -Ansichb .

*»: Führerzifner 1O H
9 in

Sä
~0\i . . .jä— —

y.. TrnJhrm-- - mnrtnn qt

Bahnseibige -Ans

r-rrf-pTi Schnitt cdr- ’ Langenschn . ab

Y» n ii i ü: ' \" . IMpill11"
vrpr {'

. = i 'Jty -i?

01eRauchschlote erhalten bei der Qachdurchdringung eine Lehmbüchse
Fürdas Reservoir ist im Dachgespärrenentsprechender Raum zum Aufstelfenzu lafsen
VomOPen0 geht das Rauchrohr durch das Reservoir und das Dachdurch und endet über
Dach mit einem Slechkstmin -

Locom . Remise in Warna
Querschnitt- Grund rifs , v . Fl . 10 ' 58Grundnfs .

verb . Fl.
Fundament •5’Z*--v<1 V.:

lfv :iair -:Vi -:n

* . -'**>*- *■. » iVi ---» . 0 6 -
F»W . » [ . ^ .

J
SandtrocKfi.Kaste

Stirnansicht.
Remise Warna

S 85- - Sandkast»

obu-OZ

Skl.•>**«-..Mi...



Bukowinaer localbaimen. TaP.87.

Sei benansicht

FAHRBETRIEBSMITTEL.
Tender-Locomotive

P.d.Linien ; Czernowitz - Nowosielitza und Hliboka - Berhometh % .
1:100 .

i Wafserraum . 425 Tn12
j Kohlen. .. 2*3 t
I Holz . 4 6 m 3

StirntAnsichL.

An die Brust der Locomotiven zu montirende
Schneeräumer.

i :i00.

-+
V- . . - . f

_ *_ ; *5o . . . . 1450 _ *
Obere *Ansicht

106_ 10‘65_ 10*6

[['Pp—1
11 1: ! ff

o;c*.

*. - .. . . 2600 ..

V

r t

-y

Triebraödurchm. . ,_ A. .1 *01 m

Lichtê Durclrm.d.dlmdT."Kessels,. . . 1*19Q

Anzahl d.öiederohce . . . 134 St
Durdhm. ■. . . . _ ... . . .. .. 52/47 jtto.

T Heizfläche dEeuerbiichsev ./euerhespült .. . . 5703m 2,
Die gleichen Sehneeräumer sind an den Loco. .. Siederohre *. - - . . 59‘56?
mobiven der EisenbahnZemberg -Belzec  TotaleHeizfläche . . . . 65’270

(Tomajszöw)  ange &racit - Jbetdcuck Oampfes mAtm, . -. . 3? ? ?' 1Bosllänge. . . . . . . 1*4S m
• breite _. . . . . . . . 0*920 -

/lache . . . . trmm 1
GrofsteLänge . . . . 8*047m

Breite Vd.Maschme . . 3*094 -
Höhe J. . . .. . 4*1 8 5 ••

Gewicht ileeren . Maschine.. . ... . . . .. 12:5 t
_ ^ ausger. » heil60 w*̂ W.St_ 3185 **
Tender - Locomotive fa-öfste Zu« a>aLFtjn.Tfg. . . . 4737

■fP. d . Schleppbahn n. Mezebrody u. Karapcziu -Czudin . 1:100 mTfefde hräfien-.-. - 200

Hölzerner Schneepflug m . PPerdebetrieb . 1:100.

Seitenansicht.

Seitenansicht

GrundriPs

4... ..1160. ?06.

Obere Ansicht
874

.2 -26
Kohlen . . t 'O t
Holz . . . . 1*4

eTraum

47 ? 0
6166

Stirn-
Ansicht.

Personenwagen I II u. IE ClaTse
der Linie HadiUfalva - Radautz . 1:100.

Seitenansicht.

Triebraddurchm . . _ _ 0*830 m
Cihnder-Durchm.. . _ 0*260 «
Kalben-Hub. . . . . . „ 0*400 -
Lichter Durchmd . cilindr .Kefsels ._ _ .1*000 -
Dichte längezwischen ö.BöhrwänÜeTY. . 2'242 -Anzahl der Siederohre .- . . 111 St.
BuTchtu. - H . . . .44/40 td in.
Heizfläche d.fewbüchsevTeruerbespüUb . . . . . 2'481 -m*

•• Siederohre . - . . . 30*962 -
Totale Heizfläche — . . . 33*443 **
'Überdruck.d.DampfesinAtm . . . .12  0
Bostlänge _ 0 822 m

* Breite . . . . 0*876 -
fläche . . . . 0*72 ff).2,

Srörsteiän ^eV _ _ _ 6166 m
"Breitey d Maschine . . . . .. 2*800 -

► Hohe J ._. . . . . . 3*765 -
Gewichtd .leeren Maschine . . . 12 *9 t

■ ausger . - *beil6 (T rrn"W:St - . . .17*48 -
GrÖfste Zugkraft rriKg . 2642
GrofsterEffect in -PferdekräCten _ _ löl

Die gleichen  Personenwagen sind
für die projectiröe Vampftram,
bahn in. Lemberg m Aussicht
genommen

Coh.FnwUcAJhhtM

. 3110
. . S»S0

GrundriPs

E. CI.

Stirn -Ansicht.

Eigengewicht _ _ _ 3480  Kg.
Sitzplätze 41 , 331 , 3SXE. CL
Haag ’sche Dampfheizung
Spindel-Bremse
.Abstrich : olivgrün-
Bahr . Simmering . „. .

Coteji sindin Millimeter.



Bukowmaer Localbsümen Taf.

FAHRBETRIEBSMITTEL.

Oneiachsig gekuppelte Locomotiven
f.d. Linie Hatna- Kimpolung. 1:100.

I

Obere Ansicht.

die Coten smd in Millimeter

Haddurehmefser . *

CiLnder Durchmefser .
Kolbenhub. . .
LichterDurchmePser dos cilindr .KePsels

lichte Länge zwischen den Bohrwinden . .
Anzahl der Siederohre.
DurchmeCser derselben .. . .
Heizfläche 3erTeuerbuchse . .

•• Siederohce . .
TotaleHeizflache . .

.. 1274  m

..  0 -435 -
. 0'63Z -

1270 -
. 4103 -

169 Stk.

. _SZ/47 mm.
[| vomFeuerIvnvWilta
|| "b Spi TL m?

17U 7-26
S103-3 113
111042 120-26

Überdruck des Dampfes in JUm. . . 10

Bost -länge _ _ _ _ 1' 369 tti
“ Breite _ _ _ _ _ - . -- 1 055 ■■

' fläche _ _ _ _ _ _ _ 1 '4 *al

GroCste Länge V . . . . . . . . . 8' 472. m
Breite 5 der Maschine _ _ _ _ 2 946 -

Höhe J_ _ 4 625 *
Gewicht der leeren -Maschine . . . . 3487 t.

- - ausger . - bei 160 mm W. St . . . . 39 ' 27

GrÖfste Zugkraft in Kg. _ _ _ 7400

Tender. 1:too.

Seitenansicht. Stirnansicht

F

jg = s.

Obere Ansicht.

ifjaj..
u ~ .

B575 _ —k

aüfserster Badstand

£röfste iän ^e
"Breite
Höhe.

Wafserraum . - - .
Kohlenraum . .
Gewicht des leeren Tenders

~ - ausser . _

des .Tenders .

3 160m
6-347 *

2-730.
2-430 .

1.0-595m3
75 ‘

12-0 t
28-0

631)1
die Coten sind in Millimeter.
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NACHTRAG
über die Betriebsergebnisse sämmtlicher Localbalmen im Jahre 1889 auf Grund der Ende Juni 1889

abgehaltenen General-Versammlungen.

I. Eisenbahn Lemberg - Belzec (Tomaszöw ).

Ergebnisse des Personen - und Güter-Verkehres.
Infolge der im Jänner und Februar eingetretenen starken und lange andauernden Schnee¬

falle musste der Verkehr durch 17 Tage eingestellt werden. Die Beseitigung der Schneeverwehungen
erforderte den namhaften Betrag von ö. W. fl. 9.162'ig.

Personen -Verkehr 1889

%
Anzahl der Reisenden I . Classe. 1.091 1*65

55 55 55 H * )5. 8.167 12*39
!) « I) HI . „ . 52.385 79*49

Militär. 4.260 6*47
Zusammen . 65.903 100

Pro Tag . 181
Zurückgelegter Weg in Kilometern. 2,577 .222
Von einem Reisenden durchschnittlich zuriickgelegter Weg in Kilom. 39'ioo

Gepäck -Verkehr:
Zusammen beförderte Mengen in Tonnen. 213 -g«,
Pro Tag. 0*586
Zusammen beförderte Mengen in Tonnen-Kilometern. 7.126
Auf einen Reisenden entfallendes Gewicht in Tonnen. O'CQj
Von einer Tonne zurückgelegter Weg in Kilometern. 33*330

Giiter -V er kehr:

Zusammen beförderte Mengen in Tonnen . . . 59.546*970
Pro Tag . 163*140
Von einer Tonne zurückgelegter Weg in Kilometem. 39*ooo

15



114 Eisenbahn Lemberg-Belzec-Tomaszow.

Güterverkehr 1889

Befördert wurden in Tonnen: %

Bau- und Brennholz, auch Eichenschwellen. 42.304 71-04
Steine, Schiefer, Cement. 8.682 14-59
Getreide und Hülsenfrüchte. 2.047 3*44
Salz. 1.771 2"97
Emballagen. 809 1*36
Verschiedene andere Artikel. 3.934 6"60

Zusammen . 59.547 100

Beförderte Züge:
Pro Tag Anzahl der Züge. 3'16
„ „ beförderte Zugskilometer. 256- 15
„ „ Wagenachs-Kilometer. 6.157-oo
„ 1000 Kilometer Tonnen Brutto. 28*22
„ 1000 „ „ Netto. 10*68

Durchschnittliche Bruttolast:

Durchschnittliche Belastung eines Zuges in Tonnen. 110-19
Netto zu Brutto durchschnittlich in Percenten. 37-83

Finanzielle Ergebnisse:

Capitel Artikel1
Einnahmen

Artikel Capitel

fl. kr. % 1 fl* kr.

I Transport -Einnahmen:
1. Personenbeförderung. 56 .190 04 38 ‘83 \
2. Militärtransporte. 2.259 63 1*56 1
3. Gepäck . 1.626 88 1*12 \ O/ O
4. Eilgüter. 257 51 0*16

1 1—i

5. Frachten . 84 .629 27 58 *33 ) 144 .963 33

II Sonstige verschiedene Einnahmen:
1. Mieth- und Pachtzinse. 4 .636 81 26 -22 1
2. Miethe für Fahrbetriebsmittel. 11 .353 82 64 'ig / ^

3. Telegraphengebühren. 659 18 3*72 / °
4. Verschiedenes. 1.039 35 5*87 ) 17 .689 16

Gesammtsumme der Einnahmen . 162 .642 49 162 .642 49



Finanzielle- und Betriebs-Ergebnisse. 115

Von den vorherigen Einnahmen entfallen :
Pro Tag . . . ö. W . fl. 445 "62

„ Bahnkilometer. 1.767 -96
„ Nutzkilometer. 1*702
„ Wagenachs -Kilometer . 0*072

„ 1000 Tonnen- j j Kilometer . .
55 55 55
55 55 55

15*915
41 *716

Aus gaben:
A.  Allgemeine Verwaltung. W. fl.
B. Bahnaufsicht und Bahnerhaltung. 55 55 37.123-48 „ 33-90%
C. Verkehrs- und commercieller Dienst . . . 55 55 28.291-79 „ 25*84%
D. Zugförderungs- und Werkstättendienst . . 55 55 32.578*94 „ 29-75%

Zusammen . ö. W. fl. 109.503-50 oder 100 %

Durchschnittlich betrug die Ausgabe:
Pro Tag.

„ Bahnkilometer.
,, Nutzkilometer.
„ Wagenachs-Kilometer.

„ 1000 Tonnen- j Netto °"JKilometer.

Betriebsergebnisse pro 1889:

ö. W. fl. 300-ui
v v v 1.190 24
i) n n 1 146

v v n 0 049
» v v 19 631

v V 0 28 -085

Einnahmen nach Abschlag der Refactien, Rückersätze für Bahngebühren, Ersätze
für Verluste und Beschädigungen . ö. W. fl. 162.652- 49

Ausgaben . „ 109.503‘5o
daher Ertrag . ö. W. fl.

oder von den Einnahmen. 67-32 %.
Sonstige Auslagen:

Grundsteuer sammt Zuschlägen. W. fl. 381 -71
Gebäudesteuer. 55 55 734 -55
Stempel und Gebühren . . . . 55 55 2-06
Vergütung für Mitbenützung von fremden Bahnhöfen . • 55 55 55 10.050 -68
Miethzinse und Erhaltung gemietheter Locale . . . • 55 55 55 247 -_
Entschädigungen auf Grund des Haftpflichtgesetzes • 55 55 55 150-_
Beiträge zu den Humanitäts-Instituten. 55 55 385 -74
Verschiedenes . . 55 55 4*80

Verbleibt Betriebsüberschuss . ö. W. fl.

53.148-99

11.956-54
41 .192-45

Das gesammte Anlagecapital pro ö. W. fl. 4,140 .000
hat sich somit verzinst mit . 1'oosX

Von diesem Betrage sind noch in Abzug zu bringen:
Verschiedene Zinsen . ö. W. fl. 793 -i5
sowie Amortisation von verlosten 15 Stück Prioritäts -Actien . „ „ „ 3.000-_ fl. 3.793- ]5

verbleiben . . . ö. W. fl. 37.399'3o
hiezu Uebertrag vom Jahre 1888 „ „ 370.gi

Zusammen . ö. W. fl. 37.770‘2i
Die am 26. Juni 1890 abgehaltene General-Versammlung der Actionäre hat beschlossen , für

jede Prioritäts -Actie eine lV 3 Vige Dividende, d. i. ö. W. fl. 2-67 pro Actie, auszubezahlen und den
Rest von ö. W. fl. 961- 59  auf neue Rechnung vorzutragen.

15*



II. Kolomeaer Localbahnen.

Ergebnisse des Personen- und Giüter-Verkehres.

Infolge der ungewöhnlich starken Regengüsse in den letzten Tagen des Monates August
haben die Hochwässer bedeutende Beschädigungen der Bahnanlagen verursacht ; besonders die Prath-
Brücke erlitt einen grösseren Schaden und wurden auch deren Dämme, sowie einzelne Objecte mehr
oder weniger von den Fluthen angegriffen. Die durch diese Elementarereignisse, dann durch Schnee¬
verwehungen entstandenen ausserordentlichen Auslagen haben fl. 7421-49 in Anspruch genommen und
sind auf Rechnung des Betriebes verausgabt worden. Ferner war infolge von Schneeverwehungen
in den Monaten Jänner , Februar und März der Verkehr durch 11 Tage unterbrochen. Für das
Beseitigen der Schneemassen wurde der Betrag von fl. 706 Vj  verausgabt.

P e r s on en-Ve r k ehr 1889

Anzahl der Reisenden II . Classe. 10.984
%

11*82
)) w n . * * 81.901 88’i4

Militär . . . 41 0*14
Zusammen 92.926 100

Pro Tag. 254
Zurückgelegter Weg in Kilometern. 743.908
Von einem Reisenden durchschnittlichzurückgelegter Weg in Kilom. 8

Gepäck -Verkehr:
Zusammen beförderte Mengen in Tonnen . . . . 22'ßo
Pro Tag . 0‘62
Zusammen beförderte Mengen in Tonnen-Kilometern. 316-oo
Auf einen Reisenden entfallendes Gewicht in Tonnen. O’0002
Von einer Tonne zurückgelegter Weg in Kilometern. oÖö

Güter -Verkehr:
Zusammen beförderte Mengen in Tonnen . . . 52.966
Pro Tag. 146*10
Von einer Tonne zurückgelegter Weg in Kilometern. 17*52

Befördert wurden in Tonnen:
Petroleum . . . 26.487 50-oi
Getreide, Malz, Mais . . 9.704 83GO
Mahlproducte. . . . 8.798 16'6i 1
Fettwaaren . . . . • • • . 2.221 4*19 1
Kartoffel. 1.410 2"66
Verschiedene andere Artikel . . 4.346 8-21

Zusammen . 52.966 100



Finanzielle Ergebnisse. 117

Beförderte Züge 1889

Pro Tag Anzahl der Züge. 11-6
„ „ beförderte Zugskilometer. 149*8
„ Wagenachskilometer. 1.351*i

„ 1000  Tonnen - ) Kilometer. 8 *28
” l Netto- 1 2 *23

Durchschnittliche Bruttolast:

Durchschnittliche Belastung eines Zuges in Tonnen. 55 *27,1

| Netto zu Brutto durchschnittlich in Percenten. 26 '990

Finanzielle Ergebnisse.

Capitel Artikel
E i n n a h m e n

Artikel Capitel

fl. 0//Ü fl.

I. Transport -E innahm en.
1. Personenbeförderung. 11 . 910 *56 1
2. Militär-Transporte. 5*27 1j 3 *76

3. Gepäck . 64*9i 0 *07

4. Eilgüter. 18 *77 0*02
5. Frachten. 72.847*17 ocb00 84.84(>*gy

II. Sonstige verschiedene Einnahmen.
1. Mietli- und Pachtzinse. 56*07
2. Mietlie für Fahrbetriebsmittel . . . 250*18 1 93. Telegraphengebühren . . 1 . 360 *22 ^ 2 *73
4. Verschiedenes. 713*86 ) 2.380-as

100 87.227*01

Von den obigen Einnahmen entfallen:
Pro Tag

5?

W

Balinkilometer . . .
Nutzkilometer . . .
Wagenachskilometer

Brutto-
Netto-1000  Tonnen- J Kilometer

Ausgaben.
A. Für die allgemeine Verwaltung.
B. „ „ Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . . . .
C. „ den Verkehrs- und commerciellen Dienst . . .
1). „ „ Zugförderimgs- und Werkstätten dienst . .

ö. W. fl. 238.97
„ „ „ 2.643-24
» " » 1 592

n n « ° ‘176

„ n n 28 ’86

r n „ 106 86

Ö. W. fl. 7.319*27 11*92
„ „ ,. 15.804*72 25*74%
„ „ „ 18.489-38 30*ii %
,. „ „ 19.791*46 32*28%

Zusammen ö. W. fl. 61.404*7« 100 X



118 Kolomeaer Localbabnen.

Durchschnittliche Ausgabe:
Pro Tag.

„ Bahnkilometer.
„ Nutzkilometer.
„ Wagenachs -Kilometer . . . .

„ 1000 Tonnen - j J Kilometer

w. fl. 168 -21

n 1 .860 -75

•» 1*121

W 0 *125

5? 20 "318

5? Yl 74 -.25X

Betriebsergebnisse pro 1889.

Einnahmen  nach Abschlag der Refactien , Rückersätze für Balmgebühren , Ersatz
für Verluste , Abgänge und Beschädigungen . ö. W . fl. 87.227-oi

Ausgaben . „ „ „ 61.404 to
daher Ertrag ö. W. fl. 25.822 -23

oder von den Einnahmen 70'w %.
Das gesammte Anlage -Capital pro ö. W . fl. 960.000
hat sich somit verzinst mit „ „ „ 2y,9
Hievon kommen noch die sonstigen Auslagen in Abzug , als : Grund- und

Gebäudesteuern , Vergütung für Mitbenützung des Bahnhofes der
Lemberg -Czernowitz -Jassy Eisenbahn in Kolomea, Entschädigungen
auf Grund des Haftpflichtgesetzes etc . ö. W . fl. 3.401 .19

daher ein Betriebs -Ueberschuss für das Jahr 1889 von . ö. W. fl. 22.42P04
resultirt.
Hiezu Zinsenerträgnis . . . „ „ 914 67

Hievon sind noch in Abzug zu bringen : 23.335-7i
Zinsen für schwebende Schuld . ö. W . fl. 97120
Amortisation dreier Prioritäts -Actien . . . . „ „ „ 600-_ 1.571 yn

Hievon ab 2 % für den Reservefond.
verbleibt ö. W . fl.

>1 » »
21 .764-&1

435 -29

Hiezu Uebertrag vom Jahre 1888 .
resultirt . . ö. W. fl. 21.329 -22

5 467 -ei
Zusammen . ö. W. fl. 26 .796 gi

Die am 26. Juni 1890 abgehaltene General -Versammlung hat beschlossen , eine 4 # ige  Dividende,
d. i . ö. W . fl. 8 für jede Prioritäts -Actie am 1. Juli 1890 auszubezahlen und den noch verfügbaren
Rest pro ö. W . fl. 1268- si  auf neue Rechnung vorzutragen.



III. Bukowinaer Localbahnen.

Ergebnisse <les Personen - und Güter-Verkehres.

Einen ungünstigen Einfluss auf den Betrieb und dessen Ergebnisse haben, nebst mehrtägigen
Verkehrsstörungen durch Schneeverwehungenim Jänner und Februar , die Ende August 1889 einge¬
tretenen aussergewöhnliclien Hochwässer hervorgerufen, durch welche der Verkehr auf der Linie
Czernowitz-Nowosielitza vom 31. August bis 24. September, auf den Linien Hliboka-Berhometh a. S.,
Karapcziu a. S.-Czudin und Berhometh a. S.-Mezebrody bis 7. September und auf der Linie Hatna-
Kimpolung bis 5. September unterbrochen war und auch nach Wiederaufnahme desselben durch die
noch länger andauernde Betriebseinstellung auf der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn wesentlich
beeinträchtigt wurde.

Die Erhöhung der Betriebsausgaben steht einerseits in naturgemässem Zusammenhänge mit
der Steigerung des Verkehres, andererseits wurde dieselbe aber auch durch die anlässlich der Wieder¬
herstellung der durch Hochwasser beschädigten Bahnanlagen erwachsenen Kosten herbeigeführt. Diese
betrugen bei der Linie Czernowitz-Nowosielitza fl. 14.491, bei der Linie Hliboka-Berhometh a. S.
mit der Zweigbahn nach Czudin fl. 2765 und bei der Schleppbahn nach Mezebrody fl. 1621.

Die Linie Hatna -Kimpolung, sowie die Schleppbahn Wama-ßuss Moldawitza wurden durch
die erwähnten Hochwässer weniger berührt ; hingegen verursachte ein im October des Vorjahres auf
der letztgenannten Schleppbahn niedergegangener Wolkenbruch Wasserschäden in derHöhevon fl. 1.203.

Ferner ergab sich die Nothwendigkeit, auf der Linie Hliboka-Berhometh a. S. sammt Flügel
nach Czudin 19.259, auf der Schleppbahn Berhometh a. S.-Mezebrody 1.991 und auf der Linie Hatna-
Kimpolung 906 Stück unbrauchbar gewordene weiche Schwellen gegen Eichenschwellen mit einem
Kostenaufwande von ö. W. fl. 24.828 auszuwechseln.

Die Linie Hadikfalva-Radautz wurde am 17. November 1889 und die Schleppbahn Warna-
Kuss Moldawitza, von Warna nach Dragosza am 1. August und von da nach Kuss Moldawitza am
15. August 1889 dem Verkehre übergeben.

Verkehr
Czernowitz-
Nowosielitza

Hliboka-
Berhometh a. S

sammt Flügel

Hatna-

Kimpolung

Hadikfalva-
Radautz

vom 17./11. bis
31./12. 1889

Berhometh a. S.-

Mezebrody

Warna Russ
Moldawitza
vom 15./8. bis
31./12. 1889

Personen - Verkehr: % % % % %

Anzahl der Reisenden I. CI. 98 0'79 320 1*12 335 0'60 31 0-87 6 1-72
J! JT » » 1.274 7-86 2.048 7-15 4.431 7-99 438 12-28 89 25-50
)) » n n 14.118 87 07 25.847 90 -21 49.859 89 -90 2.966 80-37 254 72-78’

Militär. «94 4-28 435 1-52 839 1"51 131 6-48
Zusammen. . 10 214 100 28.650 100 55.464 100 *) 3.566 100 **) 349 100

Pro Tag. 43 79 152 79 2
Zurückgelegter Weg in Kilo-

metern. 382 .878 610 .622 1,681 .852 29.944 3.211
Von einem Reisenden durch-

schnittlich zurückgelegter
Weg in Kilometern . . . . 23 21 30 8 9

*) 45 Tage . — **) 139 Tage.
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Verkehr
Czernowitz-
Nowosielitza

Hliboka-
Berhometha. S.
sarnmt Flügel

Hatna-
Kimpolung

Hadikfalva-
Kadautz

vom 17./11. bis
31 ./ 12. 1889

Berhometha. S.-
Meiebrody

Wama-Kuss
Moldawitza
vom 15 ./8. bis

31712. 1889

% °/o % % °/o °/o
Gepäck - Verkehr:

Zusammen beförderte Menge
in Tonnen. 34 -902 54-945 16P485 10-450 3-480 —

Pro Tag. 0 -098 0-150 0-442 0 -232 0’025 —
Von einer Tonne durch-

schnittlich zurückgelegter
Weg in Kilometern . . . 0'(H6 0'029 0-ff22 0 -124 0'145 —

Auf einen Reisenden ent-
fallendes Gewicht in
Tonnen . 0-0002 0'0002 0-0003 0 -0003 0-0099

Güter - V erkehr:
Zusammen beförderte Menge

in Tonnen:
Eilgut. 9 -11 64-00 17-01 18 '00 — —

Frachtgut . 64.241 84 .543 58.749 363 32.205 7 252

Von einer Tonne zurück-
gelegter Weg in Kilometern:
Eilgut. 0-129 0-054 0-013 0-125 — —

Frachtgu t. 0-039 0'026 0’020 0-125 0'094 0'074

Beförderte Tonnen- Kilo-
meter:

Eilgut. 79 1.180 1.375 144 — —
Frachtgut. 1,620 .504 3,257219 2,880.554 2.904 341 .815 97.436

Befördert wurden in
Tonnen:

Getreide. 49 .490 77-04 2.102 2-49 4.190 7-13 26 7-16 — — — —
Bau- und Brennholz. 9.923 15-45 79.379 93-88 43.920 74 77 2 0-55 31.773 98 '6P 35.131 98-87
Hornvieh. 146 0’23 1.147 1-36 67 0 -12 — — — — — —
Eisen und Eisenwaren . . . . 81 0-13 27 0'03 908 1-55 8 2-2 — — — —

Häute, Felle Leder. 20 0-03 13 0'02 18 0 -03 37 10-20 — — — —
Steine, Erde, Cement. 137 0-21 86 o-io 5.734 9 75 30 8-26 390 1-21 360 1.01
Emballagen. 130 0'20 357 0-42 738 1-20 — — — — — —
Zucker . 1.179 1’84 — — 34 6-06 6 1'65 — — — -•
Eier. 216 034 1 — 21 3‘03 6 l -65 — — — —
Früchte, trockene u. frische 1.648 256 4 0-01 31 5-05 3 0-83 — — -.
Wein. 11 0-02 27 0-03 124 0 ‘21 6 -1*65 — — — --
Maschinen . 39 0"06 57 0-07 124 0-21 18 496 — — — —

Verschiedene andere Artikel 1.221 l -89 1.343 1-59 2.840 4 -83 221 71-07 42 0 -13 4J 0-12
Zusammen. . 64.241 100 84 .543 100 58.749 100 363 100 32.305 100 35.532 100

Beförderte Züge:
Pro Tag Anzahl der Züge. 2-29 7-85 5-02 6-6

„ „ beförderte Zugs-
kilometer. 71 -1 235-4 303-2 50 -6

„ „ Wagenachs - Kilo-
meter. 2.170 -0 4 .556-0 6.029-0 371 -o

„ 1000 Ton . Km. Brutto 123-3 247-1 329-2 1-3
„ 1000 „ „ Netto. 50-8 91-5 107-7 0 -5

Durchschnittliche
Bruttolast:

Durchschnitts-Belastung der
Züge in Brutto -Tonnen . 167 -09 10o'09 180-58 26 -61

Netto zu Brutto hei ge-
mischten Zügen. 42 '79 32 24 32-27 34 -42
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L o c a 1 b ahn e n Schl epp bahne n !

Einnahmen

(Ausgabe fett .)

Hadikfalva- Warna -Buss
Czernowitz-
Nowosielitza

nnnoKa-
Berhometh a . S

sammt Flügel

Hatna-
Kimpolung

Kadautz
vom 17. Nov. bis

31 . Dec. 1889

Berhometh a. S.-
Mezebrody

Moldawitta
vom 15. Aug. bis

31 . Dec. 1889

fl. fl. % fl. % fl. /• fl. i- fl.

Transport - Ei n-
nahmen.

Personenbefördung.
Militärtransporte.

9.709-42
130-67

7-36
O'IO

13.463 -44
91-21

10-47
0-07

37.459 -31
279 -48

17-92
0-13

1.772-64
29-38

84-35
1-38

90-61 0-52 — —

Gepäck. 170-03 0-13 331 -51 0-26 1.121-47 0*54 29-48 1-38 2'52 o-oJ
Eilgüter. 22 '88 0-02 258 -76 0'20 274-43 0-13 11-75 0-57
Frachten . 121.912-06 92-39 114 .398 -08 89 -00 169.912-28 81-28 258 -48 12-32 17.536 -82 9947 9.573 -41

Zusammen 131.945-— 100 128.544-02 100 209.046 -97 100 2.10173 100 17.629 -95 100 9.573 -41 —

Sonstige
verschiedene Ein-

nahmen.

Mieth - und Pachtzinse .
Miethe für Fährbetriebs-

1.455-15 1.915-19 828-79 - — —

mittel. 3.252 -53 8 .545 -20 16.578 -87 315-08 276 -37 + 106 -73

Telegraphengebühren . . 130-50
933-74 307 -55

555-24
271-13 0 ’22

— —

Zusammen. 733 -14 6.322 -46 14.923 -71 3I4 '86 276 -37 106 -73

Summa der Einnahmen. 131.211-92 122.221 -56 194.123-26 1.786 -87 17.353-58 9.466 '68

Von den obigen Ein-
nahmen entfallen:

Pro Tag . 359-48 334 -85 531 -85 39 -71 47 -54 68-n
„ Bahnkilometer . . . 4.232-64 1.697 -52 2.897-36 198-54 1.928 -17 450 -79

„ Nutzkilometer . . . 5-05 1-41 1-64 0-78 1-79 2 -15

„ Wagenachskilom . . 0-166 0074 0-088 0-106 0-146 0 -18

| Brutto-1
» 1000Ton. )Ho . j km.

30-25
70-66

13-54
36-59

16-15
49-36

29 -48
85 -90

24-82
50-74

27 -92
94 -66

Ausgaben.

Allgemeine Verwaltung
Bahnaufsicht und Bahn-

5.521-66 10*7(1 9.402 -74 10-7-2 8.439-23 9-39 106-— 3-95 462 -80 4-44 313 -07 8-50

erhaltung. 25 .741'17 49 -88 44 .932 -21 51-20 31.496-88 35-04 254 ’99 9-50 5.400 -31 51-82 1.187 -22 32-27
Verkehrs - und eommer-

cieller Dienst. 13 714-97 26-57 19.639 -78 22 -38 27.053-92 30 -09 914 -41 34-07 1.842 -g9 17*69 1.098 -51 29-85

Zugfördernngs - und
Werkstättendienst . . 6.631-25 12-85 13.778 -42 15-70 22.899-16 25 48 1.408 -15 52-48 2.715-15 26-05 1.080 -84 29-38

Summa der Ausgaben. 51 .609-05 100 87 .753 -15 100 89.889-19 100 2.683 -55 100 10.421 -15 100 3.679 -64 100

16
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Durchschnittliche Betriebs -Ausgabe im Jahre 1889:
L 0 c a 1 b a 1 n 1 i n i e n Schlepp bahnen

Czernowitz-
Nowosielitza

Hliboka-
Berhometh
s. Flügel

Hatna-
Kimpolung

Hadikfalva-
Eadautz

Berhometh-
Mezebrody

Wama-Russ
Moldawitza

1889 1889 1889
vom 17. Nov.

bis
31. Dec. 1889

1889
vom 15. Aug.

bis
31. Dec. 1889

fl. fl. fl. fl. fl. fl.

Pro Tag . 141 -39 240 -42 246 *27 59 -63 28 -55 26-47

„ Bahnkilometer . . . 1.664 "8i 1.218 -79 1.341 "63 298 -17 1.157 -90 175 -22

„ Nutzkilometer . . . 1*937 1*012 0*762 1*178 1*073 0 *835

„ Wagenachskilometer . 0 *065 0*053 0*041 0*161 0*087 0"070

„ 1.000 Ton .-Klm . Brutto 11 *897 9*721 7*479 44 *28 14 *91 . 10 *854

„ 1.000 „ „ Netto 27 -794 26 '273 22 -861 129 -oi 30 *47 36 '79

Betriebsergebnisse
nach Abschlag der Refactien für Bahngebühren , Ersätze für Verluste , Abgänge und Beschädigungen:
Einnahmen. 131 .211 -92 122 .221 -56 194 .123 -26 1.786 -87 17 .353 -58 9 .466 "68
Ausgaben. 51 .609 -05 87 .753 .i5 89 .889 -19 2 .683 -55 10 .421 -15 3 .679 *64

Verbleibt Mehrertrag . . 79 .602 -87 34 .468- 4i 104 .234 -07 — 6 .932 -43 5.787 -04
„ Abgang . . . . — — — 896 "83 — —

oder von den Einnahmen in % 39 -34 21 *80 46 -3i 150 -20 60 "o5 38 -87

Das gesammte Actien-Capital der Linien Czernowitz-Nowosielitza , Hliboka-Berhometh, Hatna-
Kimpolung und Hadikfalva-Radautz mit zusammen fl. 6,650 .000, hat sich mit 3v« % verzinst.

Das Anlage -Capital der Schleppbahn Berhometh-Mezebrody pro ö. W. fl. 82.638 ‘79 hat sich
mit 8-i2X und jenes der Schleppbahn Warna-Kuss Moldawitza pro ö. W. fl. 274.062 -96 mit 4-3i % verzinst.

Von diesem Ertrage sind aber noch die sonstigen Auslagen in Abzug zu bringen, als:
Steuern, Stempel, Vergütung

für die Mitbenützung fremder
Bahnhöfe, Beitrag für den
Pensionsfond und Verschie¬

denes mit zusammen ö. W. fl. 5.229 -26 3.561‘47 2.967';s 178-Q2_ 218'2i_ 859 ‘si
in Abzug, daher ein Betriebs¬

überschuss für das Jahr 1889
von . ö. W. fl. 74.373 -61 30.906- 94  101 .266'74 — 6.714-22 4 .927'53

respective ein Betriebsabgang
von . ö. W. fl. — — — 1.074-70 — —

resultirt.
Von diesem Betriebsüberschusse der Linien Czernowitz- Nowosielitza -Hliboka- Berhometh

s. Flügel , Hatna-Kimpolung und Hadikfalva-Radautz von . ö. W. fl. 205 .476 -22
und zuzüglich des Zinsenerträgnisses von. . . . „ „ „ 6 .674-48

Zusammen . . . ö. W. „ 212 .150-7o
sind noch in Abzug zu bringen:
- Der Antheil für den entstandenen Ausfall an Wagenmiethe . per fl. 9.405 -06

Bankprovisionen, Spesen und Zinsen schwebender Schulden „ „ 1.709 -66
verloste 18 Stück Prioritäts -Actien. . „ „ 5.60Q-_ _ 16.714-72

Verbleibt Reinerträgnis . ö. W. fl. 195.435 -98
was einer 4-33 xigen Verzinsung der Prioritäts -Actien im Nominale von fl. 4,514 .800 entspricht.
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Die am 30. Juni a. c. stattgefundene General-Versammlung bat folgenden Beschluss gefasst:
1. Der Coupon Nr. 2 der Prioritäts-Actien wird vom 1. Juli 1890 an mit 6 fl. eingelöst

und zu diesem Zwecke aus dem Gewinnsaldo ein Betrag von fl. 135.444 verwendet.
2. Von dem verbleibenden Reste des Gewinnsaldos pro fl. 59.99 p * ist der Betrag von

fl. 14.225 zur Verzinsung und theilweisen Tilgung der aus Anlass der Behebung der Wasser¬
schäden vom Jahre 1888 aufgenommenen schwebenden Schuld zu verwenden.

3. Der noch verbleibende Betrag pro fl. 45.766-<i8 hat zur Bildung einer Schwellenauswechs-
lungs-Reserve zu dienen, welche zur Deckung der im Jahre 1890 oder in den folgenden Jahren zur
Verrechnung gelangenden Ausgaben für die Anschaffung von Eichenschwellen wieder zu verwenden
sein wird.

Bezüglich der Schleppbahn Berhometh a. S.-Mezebrody wurde bei dieser General-Versamm¬
lung beschlossen, den Betriebsüberschuss . per ö. W . fl. 6.714 '22
zuzüglich des Zinsenerträgnisses . _ „ „ „ „ lSGve

Zusammen . . . . . . ö. W. fl. 6.870 '24
in der Weise zu verwenden , dass vorerst der Betrag für

Wagenmiethe . per ö. W. fl. 1.206‘66
in Abzug gebracht werde und da zur Verzinsung und Amorti¬

sation der Bauanlagekosten der Betrag von . . . . . ,_ „ „ „ 5.956 25
daher zusammen . ö. W. fl. 7.162-yi
erforderlich sind, den fehlenden Betrag von . ö. W. fl. 292>,7
auf das Gewinn- und Verlustconto pro 1890 vorzutragen.

Die Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza hat einen Betriebsüberschuss per,, „ „ 4 .927-53
ergeben ; hiezu die Ergänzung auf die garantirten Pauschal-Brutto -Einnahmen
durch Louis Ortlieb  für die Periode vom 15. August bis 31. December 1889 „ „ „ „ 7 .569-40
und Zinsenerträgnis . • . „ „ „ „ 104-®

Zusammen . . ö. W. fl. 12.601‘76
Hievon ab:

für Wagenmiethe und schwebende Schulden . „ „ „ 5.861 -39
verbleibt Ueberschuss . . ö. W. fl. 6.740-37

welcher Betrag zufolge Beschlusses der General-Versammlung vom 30. Juni 1890 zur theilweisen
Tilgung der für die Anlage der Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza vorhandenen schwebenden Schuld
zu verwenden ist.

16*



*)DieBahnlinieHadikfalva-Badautzwarnurvom17.Novemberbis31.December1889imBetriebe.

**)DieSchleppbahnvonWarnanachRussMoldawitzawarnurinderZeitvom15.Augustbis31.December1889imBetriebe.

***) BetrifftdasProcentualverhältnisderBetriebsausgabenvondenEinnahmen.
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SCHLUSSWORT.

Am Ende meiner Beschreibung angelangt, welche die Entstehung, den Bau und Betrieb
und die Ergebnisse des letzteren , der unter meiner Oberleitung in dem verhältnismässig kurzen Zeit¬
räume von sechs Jahren in den Kronländern Galizien und Bukowina zur Ausführung gekommenen,
aus acht verschiedenen Linien bestehenden Localbahnen in der Gesannntausdehnungvon 330 km  umfasst,
drängt es mich, auf die hierbei gewonnenen Erfahrungen einen Rückblick zu werfen, dieselben auf
ihren Inhalt zu prüfen und hieraus Schlussfolgerungenzu ziehen.

Vor Allem sei darauf hingewiesen, dass diese Eisenbahnen durch das Zusammenwirken der
Interessenten und drei dieser Linien ohne jede staatliche Unterstützung zu Stande gekommen sind,
dass ferner die Gesammtbetheiligung des Staates an der Capitalsbeschalfung nur fl. 2,350.000 von
dem Noininal-Anlagecapitale pro fl. 10,790.000, daher 21 78% betrug. Das gesammte Anlagecapital
beziffert sich auf rund 12'5 Millionen *), so dass sich die durchschnittlichen Kosten pro Kilometer
auf rund fl. 37.900 *) stellen.

Beachtenswerth ist ferner, dass der Bau der einzelnen Linien nicht nach einer Schablone,
sondern je nach ihrer Eigenart und den Zwecken, denen sie vornehmlich zu dienen haben, hergestellt
und eingerichtet wurde und dass die Betriebführung dieser Linien auch demgemäss gehandhabt wird.

So wurde die Eisenbahn Lemberg-Belzec und die Localbahn von Czernowitz nach Nowosielitza,
welche beiden Linien bis an die russische Reichsgrenze führen und einen baldigen Anschluss an das
russische Eisenbahnnetz hoffen lassen, in viel günstigeren Neigungs- und Richtungsverhältnissen und
überhaupt in ganz anderer Weise ausgeführt, als dies bei den anderen Bahnen der Fall ist. Bei den
vorgenannten zwei Linien wurden ausschliesslich eiserne Briickenconstructionen angewendet, der Ober¬
bau aus Elussstahlschienen und eichenen Schwellen hergestellt , die Stationen mit einer grösseren
Anzahl von Nebengeleisen versehen und an den Endpunkten für die seinerzeitige Erweiterung der
Bahnhöfe ein genügendes Areale an Grund und Boden eingelöst. Diese Bahnen besitzen ferner besser
ausgestattete und geräumigere Hochbauten in den Stationen, Wächterhäuser und eine Telegraphen-
leitung, die Linie Lemberg-Belzec noch überdies eine Glockenleitung, Stationsdeckungssignale, Weg-
absperrscliranken, Schneeschutzanlagen etc., kurz es ist Alles vorgekehrt, was die Etablirung eines
regen Anschlussverkehres in der kürzesten Zeit und mit dem geringsten Kostenaufwande zulassen
würde. Auf der Eisenbahn Lemberg-Belzec wurden sogar Personenwagen, nach den neuesten Con-
structionen und mit allen Bequemlichkeiten für die Reisenden versehen, angeschafft, welche dermalen
der betriebführenden Verwaltung gegen eine fixe Miethe zur Benützung überlassen wurden und bei
den Eilzügen der Linie Lemberg-Suczawa im Verkehre stehen.

Dagegen haben die Linie Hliboka-Berhometh a. S. mit der Zweigbahn von Karapcziu a. S.
nach Czudin, sowie die Linie Hadikfalva-Radautz nur hölzerne Briickenconstructionen erhalten ; der

*) Die Baurechnungen sind noch nicht abgeschlossen , daher eine genaue Ziffer dermalen noch nicht angegeben
werden kann.
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Oberbau bestellt aus altbrauchbaren Eisenschienen und weichen Schwellen im Systeme des festen
Stosses. Die Stationshochbauten sind einfacher gehalten und die Stationsanlagen auf das Nothwendigste
beschränkt. Es wurden weder Wächterhäuser noch Einfriedungen hergestellt und besitzen diese
Bahnen, welche lediglich einem beschränkten Localverkehre zu dienen haben, keine Telegraphenlinien.

Die Linie Hatna-Kimpolung hat einen regeren Personen- und Güterverkehr zu bewältigen
und wurde daher der Oberbau, insbesondere mit Rücksichtnahme auf die ungünstigeren Neigungs-
(27°/00) und Richtungs- (200 m R) Verhältnisse mit Flussstahlschienen von 26 kg Gewicht pro Current¬
meter und in den starken Neigungen und scharfen Bögen auch mit Eichenschwellen ausgeführt. Die
grosse Anzahl von Brücken haben starke tragfähige Holzconstructionen erhalten, deren Erhaltung
bei dem geringen Holzwerthe und der guten Qualität desselben keine besonderen Kosten erfordern
wird. Die Stationen, insbesondere Kimpolung, wurden grösser als dies bei den früher besprochenen
Linien der Fall ist, ausgeführt und hat die Bahn eine Telegraphenleitung, welche nicht nur für
den Betrieb dient, sondern auch die Privat -Telegraphencorrespondenz vermittelt.

Die Kolomeaer Localbahnen gelangten grösstentheils unter Benützung des Strassenkörpers
der Reichs- und Bezirksstrasse zur Ausführung und wurden auch die hölzernen Brücken und Durch¬
lässe derselben, welche eine angemessene Verstärkung erhielten, mitbenützt. Die Widerlager der neuen
Brücken und anderen Objecte derjenigen Bahnstrecken, welche auf einem eigenen Bahnkörper her¬
gestellt wurden, sind aus Bruchsteinmauerwerk in Cementmörtel ausgeführt worden, die Oeffnungen
derselben sind mit Holzconstructionenüberspannt. Der Oberbau wurde wegen der sehr bedeutenden
Steigung von 33°/00  und der scharfen Krümmungen von 110m Halbmesser, dann wegen der schwierigeren
Erhaltung der im Strassenniveau liegenden Geleise in Flussstahlschienen von 23 kg Gewicht pro
Currentmeter und mit Eichenschwellen im Systeme des schwebenden Stosses ausgeführt. Die Hoch¬
bauten der Stationen wurden auf das Nothwendigste beschränkt und höchst einfach gehalten.
Die Länge der Stationen wurde, da wegen der grossen Steigungen nur kurze Züge verkehren können,
diesen entsprechend bemessen. Der Betrieb der Bahn erforderte daher eine grössere Anzahl verkehrender
Züge und mussten deshalb die Linien mit einer Telegraphenleitung und wegen des regeren Personen-
Verkehres im Stadtgebiete, dieser Bahntheil auch mit einer Telephonleitung ausgestattet werden.

Die beiden Linien von Berhometh a. S. nach Mezebrody und von Warna nach Russ Molda-
witza, welche einem ganz beschränkten Güterverkehre zu entsprechen haben und hauptsächlich
nur für die Zwecke einiger Säge-Etablissements mit Benützung der Bezirksstrassen und Gemenide-
wege errichtet sind, erhielten demgemäss Maximalsteigungen von 25%0 und Krümmungen von
150 m Halbmesser. Die Brücken und Durchlässe in und ausserhalb der Bahn, dann die Hochbauten
in den Stationen wurden ganz aus weichem Holze hergestellt , nur zu den Widerlagern und
Jochen der Objecte und zu der Fundirung der Gebäude sind Piloten aus Eichenholz verwendet worden.
Der Oberbau ist aus ausgemusterten Eisenschienen im Gewichte von 3Oy«kg  pro Currentmeter im
festen Stosse unter Verwendung von weichen halbrunden Schwellen ausgeführt und besitzen diese
Linien weder eine Telegraphenleitung noch Einfriedungen.

Die Organisation des gesummten Betriebsdienstes ist bei allen Bahnen gleichartig durch¬
geführt, wenn auch der Zugsverkehr auf jeder der einzelnen Linien, je nach den vorhandenen Be¬
dürfnissen anders gestaltet ist ; denn während auf der Eisenbahn Lemberg-Belzec, auf den Kolo¬
meaer Localbahnen und auf den Linien Hatna-Kimpolung und Hadikfalva-Radautz der Bukowinaer
Localbahnen täglich regelmässig ein oder mehrere gemischte Züge und Güterzüge nach Erfordernis
verkehren, ist auf der Linie Hliboka-Berhometh a. S. mit der Zweigbahn nach Czudin ein Wechsel¬
verkehr mit gemischten Zügen und auf den Schleppbahnen von Berhometh a. S. nach Mezebrody
und von Warna nach Russ Moldawitza blos ein beschränkter Güterverkehr eingerichtet.

Bei der Bauvergebung wurde nicht bei allen Linien gleichmässig verfahren. Die gesammte
Bauausführung, incl. der Grundeinlösung der Linien Czernowitz-Nowosielitza, Hliboka-Berhometh a. S.,
Karapcziu-Czudin und Hatna-Kimpolung der Bukowinaer Localbahnen, dann der Linien der Kolomeaer
Localbahnen wurde gegen eine fixe Baupauschalsumme vergeben , wobei die Unternehmung der
Bukowinaer Localbahnen 21' 21% des Pauschalbetrages in Prioritäts -Actien an Zahlungsstatt zu über-
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nehmen hatte . Der Bauunternehmer der Kolomeaer Localhahnen hat als Vergütung für den her¬
gestellten Bau 80% der Prioritäts -Actien und 34'?,?X der Stamm-Actien, somit G4'8 V des gesammten
Anlagecapitals in Titres in Zahlung genommen.

Die Bauarbeiten und die Grundeinlösung, erstere jedoch ohne Beistellung der eisernen
Brückenconstructionen, der Oberbaumaterialen, der Bahnausrüstung und mechanischen Einrichtungen
und der Fahrbetriebsmittel der Linie Lemberg-Belzec wurden gegen einen fixen Pauschalbetrag in
Barem vergeben ; dagegen sind die Bauherstellungen der Linie Berhometh a. S.-Mezebrody, Hadik-
falva-Kadautz und Wama-Russ Moldawitza auf Grund von Einheitspreisen gegen Nachmass durch
Unternehmer ausgeführt worden. Die Oberbau-, dann die Holzmaterialien, sowie die Fahrbetriebs-
mittel wurden von den Bukowinaer Localbahnen selbst beigestellt und auf den beiden ersteren Linien
auch die Grundeinlösung in eigener Regie besorgt, während jene der Linie Wama-Russ Moldawitza
im Pauschalaccorde durchgeführt wurde.

Diese verschiedenen Arten der Bauvergebung waren in den mannigfachen Verhältnissen,
welche der Concessionirung vorangingen, begründet, da im ersten Falle die Titres des restlichen
Baucapitales nicht anderweitig begeben werden konnten und die Concessionäre, welche concessions-
gemäss für das Auslangen mit dem von der Staatsverwaltung genehmigten Anlagecapitale die Haftung
zu übernehmen hatten , begreiflicherweise gedeckt sein, keinerlei weitere Verantwortung übernehmen
und auch grössere Opfer nicht bringen wollten.

Bei der Eisenbahn Lemberg-Belzec war die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen¬
bahn-Gesellschaft Concessionärin, welcher ebenfalls die Haftung für das Auslangen mit dem von der
Staatsverwaltung genehmigten Baucapitale oblag, und daher rücksichtlich der Bauherstellung mit
einer bestimmten Ziffer rechnen wollte. Die Beschaffung der Oberbaumaterialien, der eisernen
Brückenconstructionen und der Fahrbetriebsmittel , sowie die Bahneinrichtung und mechanische Aus¬
rüstung hat die Verwaltung selbst besorgt.

Auf denjenigen Linien der Bukowinaer Localbahnen, deren Baudurchführung dieser Ver¬
waltung allein obgelegen war , hat dieselbe die Bauarbeiten auf Grund von Einheitspreisen
gegen Nachmass vergeben und sich alle Materialbeistellungen, sowie die Fahrbetriebsmittel -Anschaffung
und die Bahneinrichtung und Ausrüstung selbst Vorbehalten.

Die Art der Bauvergebung war in den verschiedenenVerhältnissendes Zustandekommens der Unter¬
nehmungen begründet und kann daher weder dem einen noch dem anderen Vorgänge der Vorzug ein¬
geräumt werden.

Wenn aber das zum Baue ei’forderliche Capital in Barem vorhanden ist, d. h. auf eine
andere Weise und nicht auch zum Theile durch den Bauunternehmer aufgebracht werden muss, wenn
ferner ein gut durchgearbeitetes Detailproject für die Bauausführung vorliegt und die Deckung für
die jedenfalls grösseren Kosten der Bauleitung, welche sich nebst der Bauüberwachung auch noch
mit den Detailaufnahmen der geleisteten Arbeiten und mit der complicirten Abrechnung derselben
zu befassen hat, zur Verfügung ist, empfiehlt es sich, die Durchführung der gesammten Bahnherstellung
in der Hand zu behalten. Ob aber dabei immer ökonomische Vortheile zu erzielen sind, lässt sich
im Vorhinein nicht mit Gewissheit angeben , denn es sind wohl auch genügende Erfahrungen darüber
vorhanden, dass manche Eisenbahn, die auf Grund eines Pauschalbetrages durch Unternehmer her¬
gestellt wurde, bei der Durchführung des Baues zu Einheitspreisen und gegen Nachmass einen
grösseren Kostenbetrag als die Baupauschalsummein Anspruch genommen hat.

Es ist sowohl in denvorbeschriebenenAnlage-undConstructionsverhältnissen,alsauchin der Eigen-
thümlichkeit jeder dieser Linien rücksichtlich ihrer zukünftigen Bestimmung und ihrer Verkehrsbedeutung
gelegen, dass sich die kilometrischen Herstellungskosten zwischen fl. 9.023*) und fl. 46.822**) bewegen.

*) In diesen effectiven Baukosten sind die von den Interessenten unentgeltlich beigestellten Oberbau- und Briicken-
hölzer im beiläufigen Werthe von fl. 23.000 oder fl. 2.530 pro Kilometer nicht inbegriffen. Fiir das Geleise wurden Alt¬
schienen verwendet . Dagegen sind die Anschaffungskosten einer Locomotive in den Baukosten enthalten.

**) Von diesen Nominal - Aulagekosten wird ein namhafter Betrag in Ersparung gebracht werden, so dass sich
die kilometrischeil Herstellungskosten , welche auch die Anschaffung der Fahrbetriebsmittel im Betrage von fl. 354 .260-43
enthalten , wesentlich geringer stellen werden. Die Baukosten pro Kilometer  können aber erst nach Abschluss der
Baurechnung ermittelt werden ; dieselben betrugen mit Ende des Jahres 1889 fl. 41 .202p9|.
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Die gesammten Betriebskosten pro Kilometer variiren in den bisherigen Betriebsperioden
und bei den einzelnen hier in Betracht kommenden Linien überhaupt zwischen fl. 790 and fl. 1.712,
obwohl der Betrieb aller Localbahnen von derselben betriebführenden Verwaltung geleitet und für jede
dieser Linien die gleiche Sorgfalt verwendet wurde.

Hieraus geht unzweifelhaft hervor, dass die Höhe der kilometrischen Betriebskosten nicht
allein von der Bahnanlage und deren Oonstructionsverhältnissen, sondern auch von der Leistungs¬
fähigkeit der Fahrbetriebsmittel , von den Kosten der Materialbeschaffung für den Betrieb und
von der Verkehrsintensität im Allgemeinen und der Art des Verkehres abhängig ist, ferner hat
auch die Organisation des Betriebsdienstes auf die Betriebskosten einen wesentlichen Einfluss. Es
kann somit eine höhere kilometrische Betriebsausgabe relativ geringer sein, als eine kleinere Aus¬
gabe. Richtige Vergleiche lassen sich eben nur unter ganz gleichen Verhältnissen anstellen und jeder
andere Vergleich ist daher ganz unzulässig.

Die Betriebseinnahmen pro Kilometer betrugen bei den verschiedenen Linien fl. 1.525 bis
fl. 3.596. Das Procentualverhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen, welches in der Regel als
Betriebscoefficient bezeichnet wird, bewegt sich bei den von derselben Verwaltung betriebenen
Localbahnlinien zwischen 32- 67# und 73v,%.

Hiemit kann aber nicht gesagt werden, dass eine Bahn, deren Ausgaben einen geringeren
Procentsatz von den Einnahmen beanspruchen, auch besser administrirt sei oder gar, dass sich die
Betriebskosten niederer stellen ; denn nicht nur, dass die Ausgaben, wie schon vorher erwähnt, von den
verschiedenen Bau- und Betriebsverhältnissen abhängen, so ist noch überdies das Ausgabenprocent
der Einnahmen eine Function derselben und diese nicht allein von der Verkehrsintensität, sondern
hauptsächlich von der Höhe der Tarifsätze abhängig.

Auch hier ist eine Vergleichung der vorbesprochenenLocalbahnlinien unter einander oder
mit anderen Bahnen, wenn bei diesen nicht die gleichen Betriebs- und Verkehrsverhältnisse vor¬
handen sind und die Einheitssätze der Fahr- und Frachtpreise nicht in gleicher Höhe zur Einhebung
gelangen, unstatthaft und würde eine solche unzweifelhaft zu Trugschlüssen führen müssen.

So ergibt sich beispielsweise nach der vorliegenden Tabelle über die Betriebsergebnisse pro
1888 bei der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) die durchschnittliche Einnahme pro Tonnen¬
kilometer mit 3. 0S kr . als die niedrigste und bei den Kolomeaer Localbahnen mit 7-g kr . als die
höchste Einnahme. Wenn daher auf ersterer Linie der gleiche Frachtsatz wie auf der letzteren ein¬
gehoben worden wäre, so würden sich die Einnahmen auf der Eisenbahn Lemberg-Belzec, (Tomaszöw)
2'6mal gesteigert haben und die Befzecer Einnahmen hätten eine Steigerung von fl. 1.525 auf
fl. 3.9C5 erfahren. In diesem Falle würden sie höher als auf der Linie Czernowitz-Nowosielitza ge¬
wesen sein, wodurch auch das Ausgabenprocent von 73-5 % selbst bei Berücksichtigung der grösseren
Zugförderungskosten sich wesentlich niederer gestellt hätte und vielleicht noch unter der günstigsten
Ziffer, d. i. 32,7v bei der Linie Czernowitz-Nowosielitza, geblieben wäre.

Die Tariffrage und die damit im Zusammenhänge stehenden zu treffenden Massnahmen
spielen daher eine ganz hervorragende Rolle beim Eisenbahnbetriebe. Durch die früheren Local¬
bahngesetze als auch durch das neueste diesbezügliche Gesetz vom 17. Juni 1887 (R. G. Bl. Nr. 81)
für den Bau, die Ausrüstung und den Betrieb wurde die Regierung ermächtigt , den Eisenbahnunter¬
nehmungen Erleichterungen zu gewähren, welche sich jedoch rücksichtlich des Tarifes nur darauf
beschränken, bei Festsetzung der Tarife für die Localbahnen Ausnahmen von den Bestimmungen
des Gesetzes vom 15. Juli 1877 (R. G. Bl. Nr. 64), betreffend die Maximaltarife für die Personen¬
beförderung auf den Eisenbahnen, sowie von den sonstigen gesetzlichen Vorschriften über das Tarif¬
wesen zu gestatten . Während die den Localbahnen beim Baue und Betriebe, dann bei der Einrichtung
gewährten Begünstigungen und Erleichterungen bereits in den Concessionsbedingungen enthalten und
für dieselben noch überdies in den mit der Verordnung des k. k. Handelsministeriums vom 1. August
1887, Nr. 24.932 erlassenen einheitlichen Grundzügen der Vorschriften für den Betrieb auf
Localbahnen (Secundärbahnen, Vicinalbahnen etc.), dann in den Grundzügen für den Bau und
Betrieb der Nebeneisenbahnen und der Localeisenbahnen, welche von der technischen Commissino
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des Vereines der deutschen Eisenbahnverwaltungen nach den Beschlüssen der im Juli 1886 in Salz¬
burg abgehaltenen Technikerversammlungdes Vereines festgestellt worden sind, präcise Normen vor¬
handen sind, hat in den Concessionsbedingnissenrücksichtlich der Personen- und Gütertarife nur
die Bestimmung Aufnahme gefunden, dass diese Tarife, die Warenclassification und alle auf den
Frachtentransport bezüglichen Nebenbestimmungen der Genehmigung bezw. der Anordnung des
Handelsministeriums unterliegen, wobei einerseits auf die öffentlichen Rücksichten, andererseits auf
eine ausreichende Rentabilität des Bahnunternehmens und auf bereits abgeschlossene Frachtverträge
Bedacht genommen werden soll.

Den Localbahnen werden in Ansehung ihrer tarifarischen Aufgabe gegenüber den praktischen
Bedürfnissen des Verkehrslebens nicht nur nicht die gleichen Begünstigungen, wie dies beim Baue und
Betriebe der Hauptbahnen der Fall ist , zutheil, sondern es muss vielmehr der gleiche im Verordnungs¬
wege oder besser gesagt, der bereits durch eine Sammlung von Verordnungen vorgeschriebene Vor¬
gang, den die Hauptbahnen bei allen ihren Tarifmassnahmen zu befolgen haben, auch von den unbe¬
deutendsten Localbahnen, welche keinem Weltverkehre dienen, beobachtet werden.

Es Hesse sich darüber streiten , ob die lediglich dem Artikel 15 des Handelsvertrages zwischen
Oesterreich-Ungarn und dem Deutschen Reiche vom 16. December 1878 (R. G. Bl. Nr. 1 ex 1879)
ihre Entstehung verdankende Verordnung des Handelsministeriums vom 12. März 1879, betreffend die
Veröffentlichung von Refactien oder sonstigen Begünstigungen im Güterverkehre auf den Eisenbahnen
(R. G. Bl. Nr. 38) und alle dieser Verordnung später gefolgten, den gleichen Gegenstand behandelnden
allgemeinen und speciellen Verfügungen dem Handel bezw. dem Kaufmannsstande jene Vortheile
geboten haben und noch bieten, welche von deren Wirksamkeit erhofft wurden. Zweifellos ist es aber,
dass die Anwendung der gleichen Bestimmungen auf die doch zumeist nur örtlichen Bedürfnissen
dienenden Nebenbahnen, welche ihre Tarif- und commerciellen Massnahmen hiernach einrichten müssen,
einer Beschränkung ihrer Entwickelung und Prosperität gleichkommt und darunter auch die weitere
Aufgabe der Localbahnen, die volkswirtschaftliche Bedeutung der von ihnen durchzogenen Landes-
theile und die Rentabilität der an sie anschliessenden bestehenden Hauptbahnen zu erhöhen, natur-
gemäss beeinträchtigt wird. Wie soll eine Localbahn der ihr innewohnenden Nutzbarkeit entsprechen,
wenn jede von ihrer Verwaltung nach gewiss reiflicher Erwägung und in richtiger Würdigung der
ihr bekannten örtlichen Verhältnisse beschlossene commercielle und Tarifmassnahme gleich jenen
auf Hauptbahnen, einer speciellen wohlmotivirten Vorlage an die Eisenbahn-Aufsichtsbehörde bedarf,
die der Genehmigung derselben unterliegt und erst nach der Genehmigung zur Anwendung gelangen
kann ? Werda erfahren hat, welche langwierige Procedur die allseitige Durchführung so einer Eisen-
balm-Tarifmassnahme im Refactie- oder im Cartirungswege auch dann erfordert, wenn sie selbst
keinem Widerspruche begegnet, der weiss auch, dass sie wohl am dritten Tage nach ihrer Kund¬
machung, aber oft zu einem Zeitpunkte in Geltung tritt , wo sie vielleicht schon für den Kaufmann
und die Localbahnunternehmung jeglichen Werth eingebüsst hat.

Entweder haben dann zwisclienvveiligdie Waren, welche mit Hilfe einer Tarifmassnahme
erst absatzfähig gemacht werden sollten, eine derartige Preiswandlung erfahren, dass sie fernerhin
unverwerthet bleiben müssen, oder sie sind oft durch die auf ausländischem Gebiete befindliche Concurrenz
zu Wasser und zu Lande dem Eisenbahnverkehre entzogen worden, oder endlich hat eine in der
Zwischenzeit eingetretene neue Saison oder Ernte , die noch für die Heranziehung der Producte aus
der früheren Saison oder Campagne berechnete Tariferleichterung vollständig illusorisch gemacht. Es
ist daher eine geschäftsmännisclie Leitung des Tarifwesens und des Verkehres mit Rücksicht auf die
stetig und rasch wechselnden Bedürfnisse der Handelswelt eine dringende Nothwendigkeit. Insbesondere
sollen den bestehenden Verkehr der Localbahnen schädigende Vorschriften rücksichtlich der Fest¬
setzung eines Pflichtquantums (Minimal- und auch Maximal-Frachtquantitäten ) mit Beibehaltung des
Refactieweges geregelt werden, welche Bestimmungen namentlich dort gerechtfertigt erscheinen, wo
die Benützung zweier oder mehrerer Transportwege möglich wäre und es sich nachgewiesenermassen
um die Beseitigung von Land- und Wasser-Concurrenzen jeder Art auf in- und ausländischem Gebiete
handelt ; ferner wo für die Gewinnung eines Transportverkehres über österreichisches Staatsgebiet
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einzutreten ist und der Export aus neuen industriellen Etablissements im Inlande zu schützen oder
inländische Transporte von Getreide und Malilproducten im Wege der Reexpedition zu begünstigen
sind, dann dort, wo die Förderung der Anlage von Industriebahnen in Frage kommt oder die Ab¬
stockung grösserer Waldcomplexe erleichtert werden, und endlich, wo Umgehungen von Fracht¬
begünstigungen durch Umcartirungen und Neuaufgaben zu verhüten sind.

Wenn die Hauptbahnen in Bezug auf ihr Frachtgeschäft häufig mit einem Grossfuhrmanne
verglichen werden, dann sind die Localbahnen eben kleine Fuhrleute, die, gleich diesen auf die recht¬
zeitige Sicherung ihrer Frachten emsiger bedacht, ihr Vorgehen den jeweiligen Erfordernissen des
Handels rasch anpassen, mit einem Worte kaufmännisch betrieben sein müssen.

Man unterstütze sie hierin, indem den Localbahnen die gleichen Erleichterungen wie in Bezug
auf die Bauherstellung und den Betrieb auch in tarifarischer Hinsicht eingeräumt werden, d. h. indem
man, ohne den Charakter der gleichmässigen Behandlung aller Verfrachter zu ändern, im Vorgänge
bei Gewährung von Tarif- und anderen Begünstigungen im Güter local verkehre auf den Localbahn¬
strecken allein und im Zusammenhängemit den anschliessenden Hauptbahnen die weitgehendste Er¬
leichterung und Vereinfachung eintreten lässt . Es werden dabei nicht nur die Localbahnunternehmungen
selbst, sondern es werden auch Handel und Verkehr aus ihrem Bestände grössere Vortlieile als bisher
schöpfen, und voraussichtlich zur lebhaften Befriedigung des gesummten Handelsstandes, der auf eine
allzu strenge Controle seitens der Aufsichtsbehörde gerne verzichten dürfte.

Ganz ähnlich verhält es sich mit den vielfachen Ausweisen und statistischen Nachweisungen,
welche die Localbahnen gleich den Hauptbahnen zu liefern verpflichtet sind und die nicht nur
viel Zeit, sondern auch viel Geld kosten und die Verwendung eines grösseren und besser geschulten
Personales erheischen.

Die gesammten exeeutiven Dienstzweige müssen, wenn der Betrieb rationell und ökonomisch
gestaltet sein soll, in einer einzigen starken Hand vereinigt werden. Der Vorstand derselben soll ein in
allen Branchen geschulter, praktisch erprobter Beamter und frei von allem bureaukratischen Beige¬
schmäcke sein. Er muss auch die volle Verantwortung tragen und für jeden durch ihn zugefügten
Schaden ersatzpflichtig, andererseits aber an der ökonomischen Gebahrung durch angemessene Ersparnis¬
prämien persönlich interessirt sein.

Man muss sich daher endlich zu der Erkenntnis aufschwingen, dass der gesammte Eisen¬
bahndienst der Localbahnen, wenn sich deren Anlagecapital angemessen verzinsen soll, nicht in
bureaukrati scher Weise erledigt werden kann, sondern dass er dieselben leichten Formen annehmen muss,
wie jeder andere Geschäftszweig, der einem täglichen Bedürfnisse des Publicums zu entsprechen hat.

Es mag wohl sein, dass sich die Staatsraison nach anderen Gesichtspunkten zu richten, und
dass insbesondere mehr der volkswirtschaftliche , als der staatsfinanzielle Standpunkt in den Vorder¬
grund zu treten hat ; aber eine Actiengesellschaft, die in Bezug auf ihre Gründung und ihre ganze
Organisation eine Erwerbsgesellschaft ist , darf sich nicht ohne äusserste Noth zu einer Massregel
entschliessen, welche die den Actionären zukommende Dividende für längere oder kürzere Dauer ein¬
schränkt oder etwa gar aufhebt.

Die Localbahnen dürfen daher nicht von Begünstigungen oder Erleichterungen, die das Handels¬
ministerium auch in Bezug auf die Tarifmassnahmen zu gewähren, gesetzlich ermächtigt ist,
abhängen, sondern es muss die Tariffrage geregelt und für dieselbe Principien, nach welchen die
Verwaltungen unter ihrer eigenen Verantwortung selbstständig vorzugehen berechtigt sind, aufgestellt
werden. Ebenso ist es dringend geboten, dass bei den commissioneilen Amtshandlungen, betreffend
die Bauanlage und den Betrieb, bei welchen das ökonomische Interesse nicht immer in gebührender
Weise gewahrt wird, auch dieses bei der Entscheidung der zu behandelnden Fragen angemessen be¬
rücksichtigt werde,

Aus den vorhergehenden Darstellungen über die Kosten des Baues und des Betriebes der
verschiedenartig gestalteten Localbahnen kann der Schluss gezogen werden, dass die Anlage von
Secundärbahnen mit Benützung bestehender Strassen und Wege, als Bahnkörper, dort wo es die
örtlichen Verhältnisse (Steigung, Krümmung und Breite) der Strassen zulassen, die geringsten Bau-
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kosten erfordert, und wenn beim Baue und bei der Führung des Betriebes derselben auf die
jeweiligen wirklichen Verkehrsbedürfnisse Rücksicht genommen wird, dieselben auch geeignet er¬
scheinen, selbst unter bescheidenen Verhältnissen zu prosperiren, besonders dann, wenn an die Spitze
der Verwaltung erprobte , gewissenhafte Techniker gestellt werden, welche es vermögen, sich von den
bisherigen eingewurzelten Gewohnheiten der Bau- und Betriebsführung loszusagen und das Verständnis
besitzen, mit dem geringsten Kostenaufwande den grössten Nutzeffect zu erzielen. Je mehr sich daher
eine Localbahn in ihrer Bauanlage, in ihren Einrichtungen, ihrer Tarifpolitik und rücksichtlich der
zur Anwendung kommenden Betriebsformen den localen Bedürfnissen anpassen lässt, desto erträgnis¬
reicher wird sich dieselbe gestalten und desto mehr wird sich auch ihr segensreicher Einfluss in
dem gesammten Verkehrsgebiete geltend machen.

In Fällen, wo wegen zu grosser Höhe der Anlagekosten und wegen unzureichender Renta¬
bilität die Herstellung einer Localbalm mit eigenem Bahnkörper ausgeschlossen erscheint, wird eine
Localbahn (Dampftrambahn) mit Benützung von öffentlichen Strassen noch die einzige Möglichkeit
bieten, auch ungünstig gelegene Verkehrsgebiete und in ihrer wirthschaftlichen Entwicklung zurück¬
gebliebene Landestheile in das Eisenbahnnetz einzubeziehen.

Die Kronländer Oesterreichs haben ein stark entwickeltes und gut erhaltenes Strassennetz
(die kilometrischen Längen der Eisenbahnen zu jenen der Landstrassen stehen im Verhältnisse von 1 : 7)
und auch die nicht ärarischen Strassen sind in der Regel in einer solchen Breite hergestellt und befinden
sich in einem so guten Bauzustande, dass sich dieselben, wenn es ihre örtlichen Verhältnisse
und ihr Verkehr überhaupt zulassen, zur Benützung durch Local- und Strassenbahnenvollkommen eignen.

Von diesem Gesichtspunkte dürfte auch die Gesetzggebung ausgegangen sein, nachdem im
Artikel X des Localbahn-Gesetzes vom 17. Juni 1887 (R. G. Bl. Nr. 81) die Benützung von Reichs-
Strassen und anderen öffentlichen Strassen zur Anlage von Localbahnen gestattet wird, insoweit nicht
durch den Bahnbetrieb die Sicherheit des Strassenverkehres gefährdet erscheint.

Solche Localbahnen (Dampftrambahnen), welche bisher grösstentheils nur für die Zwecke des
Personenverkehres errichtet wurden, werden aber auch dort , wo es sich vornehmlich um die Güter¬
beförderung handelt, und zwar ohne Rücksicht darauf, ob dieselben normal- oder schmalspurig ange¬
legt werden, ganz ausgezeichnete Dienste leisten, sobald dieselben den Bedürfnissen angemessen ein¬
gerichtet und ausgestattet werden, durch richtige Lage und Construction der Geleise der Strassen-
verkehr nicht behindert wird und die einfachsten Betriebsformen zur Durchführung gelangen.

Diese, auf bereits bestehenden öffentlichen Strassen und Fahrwegen geführten Localbahnen werden
ohne Zweifel die Localbahnen der nächsten Zukunft sein, insbesondere aber dann, wenn die Strassen-
verwaltungen den Bahnunternehmungen gegenüber eine grössere Willfährigkeit, als dies bisher der
Fall war, an den Tag legen, für die Strassenbeniitzung, wenn sie diese nicht ganz ohne Entgelt gestatten,
doch wenigstens nicht zu weitgehende Forderungen stellen, ferner, wenn von den massgebenden
Factoren mit den schablonenmässigen Bau- und Betriebssystemen ernstlich gebrochen und einer
freieren Auffassung Raum gegeben wird. Bei Anwendung dieser Grundsätze wird es möglich gemacht
werden, das bestehende Eisenbahnnetz zu vervollständigen und auch weniger wichtigen Gegenden
und Ortschaften, die einen ungehinderten Verkehr mit der Aussemvelt herbeiwünschen, die Wohlthaten
und Segnungen einer Bahnverbindung zu sichern, wie sie durch eine Hauptbahn auch nicht besser,
respective entsprechender geboten werden könnte.

Die Zeit wird diese Nothwendigkeit heranreifen lassen und man wird zu der Erkenntnis
gelangen, dass die Localbahnen, welche auf den öffentlichen Strassen und Fahrwegen geführt werden,
eine wirthschaftlich und verkehrspolitisch werthvolle Ergänzung und Vervollständigung des gegenwär¬
tigen Eisenbahnnetzes bilden, durch welche nur allein an eine gedeihliche und ausgiebige Fortentwick¬
lung des Localbahnwesens gedacht werden kann.

Wien,  im Juni 1890. E. A. Ziffer.
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Vertrag
abgeschlossen am unten angesetzten Tage zwischen der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz -Jassy Eisenbahn-Gesell¬
schaft von einer und der Eisenbahn Lemberg-Belzec -(Tomaszöw) von der anderen Seite , betreffend die Ueber-
nahme des Betriebes der letzteren Bahn durch die erstere , vorbehaltlich der Genehmigung des hohen

k. k. Handelsministeriums.

Art . 1.

Die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und die Eisenbahn Lemberg-Befzec (Tomaszöw) sind
übereingekommen, dass der Betrieb der Eisenbahn von Lemberg nach Belzec von der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn-Gesellschaft gegen Entgelt unter nachfolgend auseinandergesetzten Bestimmungen auf die Dauer von
zwanzig Jahren vom Tage der Betriebs-Eröffnung der gedachten Eisenbahn übernommen und durchgeführt werden soll.

Die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) wird ein eigenes Centralbureau in Wien errichten, welches auf ihre
Kosten die Geschäfte derselben zu besorgen hat , insoweit dieselben laut des gegenwärtigen Vertrages nicht der Lemberg-
Czernowitz-Jassy Eisenbahn überwiesen siud.

Die letztere hat den gesammten executiven Betriebsdienst , die Rechnungsführung für denselben mit den der
Centralleitung in dieser Beziehung obliegenden Ueberwachungs-, Rechnungs- und Control-Geschäften zu besorgen.

Die Verwaltung der Eisenbahn Lemberg-Belzec wird ihre Bahn nach Aussen vertreten und ihre eigene Central-
Buchhaltung und Central-Cassa führen.

Art . 2.

Die Eisenbahn von Lemberg nach Belzec wird in einem der Regelmässigkeit und Sicherheit des Betriebes voll¬
ständig entsprechenden Stand hergestellt und ausgerüstet.

Die Ausrüstung hat alle zum ordentlichen Betriebe einer Localbalm erforderlichen Mobilien, Utensilien, Requi¬
siten und Werkzeuge, dann an rollendem Materiale 3 Locomotiven, 105 Frachtwagen, 1 Hilfswagen, 2 Schneepflüge, die
nöthigen Bahnwagen und 1 Draisine zu umfassen. Die anderen erforderlichen Fahrbetriebsmittel werden von Seite der
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn beigeschafft und die Reparaturen an dem gesammten Fahrparke durch die Werk¬
stätten der letzteren und mittelst deren Werkzeugen ausgeführt werden.

In Bezug auf den Telegraphen für den Correspondenzdienst sind die Einrichtungen dem dermaligen bei der
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn bestehenden Systeme neuester Construction anzupassen.

Rücksichtlich des Signalisirungs-Wesens ist sich der durch die Signalisirungs-Vorschrift vorgeschriebeneu
akustischen und optischen Signale zu bedienen, so dass die Herstellung einer Glockenlinie für Glockeu-Signale
entfallen kann.

Desgleichen werden seitens der Eisenbahn Lemberg-Befzec alle zur Durchführung des executiven Personen-,
Gepäcks- und Frackten-Dienstes erforderlichen Mobilien und Utensilien in vollkommen entsprechender Eigenschaft und
Anzahl, und besonders für die Manipulation mit den Edmonson’schen Fahrbillets entsprechende Billetkasten , Composteure,
Typen etc. und für den Cassendienst feuersichere Gassen und die erforderlichen Stampiglien beigestellt.

Art . 3.

Nach Herstellung der Bahn und nach von Seite der öffentlichen Behörden erfolgter Bewilligung zur Betriebs¬
eröffnung der Eisenbahn Lemberg-Befzec wird dieselbe der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn mittelst eines förmlicher,
durch die Beilage aller Ausführungspläne und Inventarien instruirten Actes zur Betriebsübernahme übergeben.

Die zur Betriebs-Eröffnung und zu den aus diesem Anlasse vorzunehmenden Probefahrten und Belastungen
erforderlichen Fahrbetriebsmittel , sowie das Zugbegleitungs-Personale werden von Seite der Lemberg-Czernowitz-Jassy
Eisenbahn-Gesellschaft gegen Vergütung von Einem Gulden pro Locomotiv-Kilometer beigestellt, in welcher auch die
Kosten der bei diesen Fahrten verwendeten Brenn-, Schmier-, Putz - und Beleuchtungsmaterialien mitenthalten sind.
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Art . 4.

Die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn übernimmt den gesammten Betrieb der Eisenbahn von Lemberg
nach Beizec, nämlich den Personen- und Erachten -Verkehr und commerciellenDienst, die Ueberwachung und Erhaltung
der Bahn und der Baulichkeiten gegen die in dem Art. 8 enthaltenen Normen für die Vergütung der Leistungen ; ferner
besorgt die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn die Beistelluug jener Fahrbetriebsmittel , welche ausser den von der
Eisenbahn Lemberg-Beizec beigestellten erforderlich werden, ferner die Instandhaltung und Reparatur derselben, sowie
der im Art. 2 bezeichneten Mobilien, Requisiten , Utensilien und Werkzeuge. Dementsprechend stellt sie auch alle für
die verschiedenen Dienstzweige erforderlichen Beamten, Diener und Arbeiter, sowie alle nöthigen Verbrauchs- und anderen
Betriebs-Materialien — insoweit dies seitens der Eisenbahn Lemberg-Beizec gefordert werden sollte, bei und bestreitet
auch alle aus diesen Ursachen erforderlichen Ausgaben. Die Eisenbahn Lemberg-Beizec hat jene Verbrauchs- und Betriebs¬
materialien , welche dieselbe selbst beizustellen beabsichtiget , der betriebführenden Verwaltung rechtzeitig bekannt zu
geben, damit diese bei der Materialbeschaffung hierauf entsprechend Rücksicht nehmen könne.

Bezüglich der Kosten des Personales participirt die Eisenbahn Lemberg-Beizec an der Dotirung der Pensions-,
Provisions- und Unterstützungs -Cassen im Verhältnisse der die beiden Bahnen betreffenden Gehalte und Löhnungen. Die
von der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn beigestellten Verbrauchs- und andere Betriebsmaterialien werden der Eisen¬
bahn Lemberg-Beizec nach den Preisen des Rubriken-Schemas der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn unter Anwendung
der Preisregulirungen und des Material -Regiezuschlages im Sinne der Anmerkung zu Cap. XVIII des vom hohen k. k. Handels-
Ministerium Z. 3902G vom 10. Februar 1876 genehmigten Contirungs-Schemas zu verrechnen sein.

Art . 5.

Der Dienst der verschiedenen Betriebs-Abtheilungen muss zunächst den Bestimmungen der im R. G. Bl. Nr. 20
vom Jahre 1886 publicirten Allerhöchsten Concessions-Urkunde vom 8. Jänner 1886 conform sein, allen Verkehrs¬
bedürfnissen genügen und den für Localbahnen allgemein gütigen Betriebs-Vorschriften und den Reglements der Lemberg-
Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft entsprechen.

Die Aufstellung von Fahrordnungen erfolgt im Einvernehmen mit dem Verwaltungsrathe der Eisenbahn
Lemberg-Beizec.

Art . 6.

Die Leinberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft ist verpflichtet, die Eisenbahn Lemberg-Beizec bezüglich
der Entschädigung aus Anlass von Unfällen, sowie bezüglich anderweitiger aus der Betriebsführung herzuleitender An¬
sprüche dritter Personen oder Behörden, zu Lasten des Betriebes der Eisenbahn Lemberg-Beizec zu vertreten , und
klag- und schadlos zu halten, so dass jede materielle Haftung der betriebführenden Verwaltung ausgeschlossen ist.
Dagegen hat die Eisenbahn Lemberg-Beizec etwaige Ansprüche oder Anforderungen, welche sich auf die Ausführung des
Baues, resp. die Anlage der Bahn gründen, auf eigene Gefahr und Kosten auszutragen.

Soferne die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft es zweckmässig finden würde, dass sie bei
Führung des Betriebes Behörden oder dritten Personen gegenüber formell nicht im eigenen Namen, sondern als Bevoll¬
mächtigte der Eisenbahn Lemberg-Beizec auftrete , wird letztere unbeschadet der Bestimmungen des Absatzes 1 dieses
Artikels die erforderliche Vollmacht ertheilen.

Art.  7.

Die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn besorgt alle Einnahmen, welche der Betrieb der Eisenbahn von
Lemberg nach Beizec abwirft, einschliesslich der Mieth- und Pachtzinse und der Telegraphen-Gebühren.

Im Betriebe der Eisenbahn Lemberg Beizec kommen jene Gebühren und Tarife in Anwendung, welche gemäss
der Concessions-Bestimmungen seitens des hohen k. k. Handelsministeriums genehmigt werden.

Tarif -Ermässigungen, Refactien oder andere Bonificationen und Begünstigungen können nur im Einverständ¬
nisse mit der Eisenbahn Lemberg-Beizec bewilligt werden.

Im directen Cartirungs-Verbande darf die Eisenbahn Lemberg-Beizec nicht ungünstiger , als die Lemberg-
Czernowitz-Jassy Eisenbahn behandelt werden.

Ebenso unterliegt die Ausstellung von Freikarten und die Gewährung von Fahrbegünstigungen auf der
Eisenbahn Lemberg-Beizec an ausserhalb des Dienstverbandes stehende Personen der Genehmigung dieser Eisenbahn.

Für die Beförderung von Regiegütern werden sich beide Balmvervvaltungen gegenseitig einen Nachlass von
50an  den bezüglichen, im öffentlichen Verkehre geltenden Tarifsätzen gewähren.

Die Verpachtung der zu Bahnzweeken nicht erforderlichen Grundstücke, Restaurationen und sonstigen
Localitäten , sowie die Bestellung von Bahn-Spediteuren und Errichtung von Agenturen bleibt der Eisenbahn Lemberg-
Beizec Vorbehalten.

Gegenseitigen Austausch von Permanenz-Freikarten für die Mitglieder des Verwaltungsrathes sichern sich die
Vertragschliessenden zu.

Art.  8.

Für die Besorgung des Betriebes der Eisenbahn Lemberg-Beizec durch die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-
Gesellschaft erhält diese von der ersteren die volle Rückvergütung der hiefür aufgelaufenen Kosten, wobei für die
Verrechnung derselben die nachstehend aufgestellten Normen zu gelten haben :



Betriebsvertrag. 137

a)  Für die Linie Lemberg-Belzec führt die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn eine besondere Betriebs-Rechnung.
Die Transporteinnahmen, sowie die verschiedenen Einnahmen werden localisirt zu verrechnen sein.
Die Berechnung der Transportgebühren erfolgt auf Grund der für die Eisenbahn Lemberg-Betzec festgestellten

Tarife und Tarif-Ermässigungen aller Art.
Hinsichtlich aller zwischen der Eisenbahn Lemberg-Belzec und der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn

durchzuführenden Vereinbarungen über Anschluss- und Verband-Verkehr bleibt die letztere Verwaltung an die Be¬
stimmungen des letzten Alinea des § 9 der Allerhöchsten Concessions-Urkunde vom 11. Jänner 1864 (R. G. Bl. Nr. 5)
resp. des vorletzten Alinea des § 11 der Allerhöchsten Concessions-Urkunde vom 15. Mai 1867 (R. G. Bl. Nr. 85)
gebunden.

Die Transport -Nebengebühren als, Waggelder , Lagerzinse , Auf- und Abladegebnhren etc. kommen jener Bahn
zu Gute , auf der die Leistung erfolgt.

Die oben bezeichneten Nebengebühren, welche die Anschlussstation Lemberg treffen, sowie etwaige anderweitige
Einnahmen dieser Station fallen der Eisenbahn Lemberg-Belzec zu.

V) Die Eisenbahn Lemberg-Belzec hat der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn für Kosten der allgemeinen Verwaltung
und der Centralleitung , für Bahnaufsicht und Bahnerhaltung , Verkehrs - und commerciellen Dienst und Zugförderungs¬
und Werkstättendienst eine jährliche Pauschal-Entschädigung von 14.000 fl. ö. W. zu leisten, wenn nicht die Be¬
stimmungen des Punktes g)  dieses Artikels in Kraft treten.

c) Die Kosten der Bahnaufsicht , Bahnerhaltung und des Stationsdienstes sind localisirt zu verrechnen. Insoferne der
Wirkungskreis einzelner Organe des executiven Strecken- und Stationsdienstes der Lemberg-Czernowitz-Jassy
Eisenbahn auch auf die Eisenbahn Lemberg-Belzec erstreckt werden sollte, sind die Kosten dieser Beamten und
ihrer Bureaux im Längenverhältnisse der ihnen zugewiesenen Strecken zu vertheilen.

d)  Die Kosten des Fahr - und Zugförderungsdienstes für die Strecke Lemberg-Belzec sind localisirt zu verrechnen.
e)  Die Eisenbahn Lemberg-Belzec bezahlt für die von der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn beigestellten Fahr¬

betriebsmittel folgende Sätze, u. zw. für Locomotive sammt Schlepptender 14 kr. pro Zugskilometer, für Tender-
Locomotive 10 kr. pro Zugskilometer, für Wagen aller Art 0'42 kr . pro Achskilometer (siehe Art. 8, g).

Diese Sätze begreifen die Vergütung für Verzinsung und Erhaltung der Fahrbetriebsmittel in sich, so dass
die eigentlichen Kosten der letzteren stets die Eigenthümer belasten.

Nur die Kosten der ausserordentlichen Beschädigungen der Fahrbetriebsmittel werden der Unfallstrecke
besonders angelastet.

Die der Eisenbahn Lemberg Belzec eigenthümlich gehörigen Fahrbetriebsmittel , sowie die Inventar -Gegenstände
und anderes Betriebs-Materiale der Eisenbahn Lemberg-Belzec können in den Werkstätten der Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn, insoweit dieselben hiezu ausreichen, gegen Bezahlung der Selbstkosten unter Anwendung des
effectiven Werkstätten -Regiezuschlages und der Regiefracht reparirt werden.

Die Wagenmiethe-Abrechnung für die Benützung fremder Wagen zwischen der Lemberg-Czernowitz-Jassy-
Eisenbahn, resp. der Eisenbahn Lemberg-Belzec einerseits und dritten Bahnen oder Leih-Gesellschaften andererseits,
geschieht durch die Organe der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn für jede der beiden erstgenannten Bahnen je
für sich direct auf Grund der bezüglichen Vereinbarungen.

/ ) Die Entschädigung für Feuer- und Transportschäden, sowie die besonderen zu den eigentlichen Betriebskosten
nicht gehörigen Auslagen, wie : Steuern, Stempel, Einquartirungskosten , Fondsbeiträge, Bezüge des Verwaltungsrathes,
Ausgaben für den ärztlichen Dienst, Entschädigungen für Unfälle aus dem Haftgesetze , für Zinsen u. dgl. werden
von der Eisenbahn Lemberg-Belzec direct getragen.

g)  Insoferne bei Anwendung der in dem gegenwärtigen Art . 8b und e enthaltenen Bestimmungen sieh nicht ein Rein¬
erträgnis ergeben sollte, welches zur öligen Verzinsung des gesammten von der Staatsverwaltung zu genehmigenden
Nominal-Aulageeapitales ausreichen würde, hat eine entsprechende Herabminderung der im Punkte b für die Kosten
der allgemeinen Verwaltung und der Centralleitungen der drei Dienstzweige festgesetzten jährlichen Pauschal-
Entschädigungssumme, jedoch nicht unter den Betrag von siebentausend Gulden einzutreten , und ist ferner die im
Punkte e dieses Artikels für Locomotive und für Wagen aller Art vereinbarte Vergütung auf 10 Kreuzer pro Zugs¬
kilometer, resp. auf 0’3 Kreuzer pro Achskilometer herabzusetzen.

Art . 9.
Neuherstellungen, Vervollständigungen und Reconstructionen an dem Bahnkörper und an dessen einzelnen

Objecten, dann den Stationen und deren Zugehör, die Verlegung bestehender und Legung neuer Geleise können nur mit
Zustimmung der Eigenthums-Verwaltung erfolgen.

Dieselbe behält sich jedoch ausdrücklich vor, solche Herstellungen, welche stets auf ihre Kosten vorgenommenwerden,
selbst auszuführen, oder durch einen Unternehmer ausführen zu lassen , oder auch nur die zu diesen Herstellungen
erforderlichen Materialien beizustellen.

Art . 10.

Der Abschluss von Verträgen wegen Anschluss an fremde Bahnen, oder wegen Einmündung von Seiten¬
geleisen, dann wegen Beförderung der Post und wegen des Telegraphen, bleibt der Verwaltung der Eisenbahn Lemberg-
Belzec Vorbehalten.
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Die näheren Bestimmungen über die Benützung der Station Lemberg der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn
werden durch ein der Genehmigung der Staatsverwaltung vorbehaltenes Uebereinkommenfestgesetzt werden.

• Art . 11.

Die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn hat Ende October eines jeden Jahres eiu Ausgaben-Jahres -Präliminare
sammt einem detaillierten Personal-Budget vorzulegen, und ist die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn gehalten, sich
innerhalb der Grenzen des von der Eigenthums-Verwaltung genehmigten Präliminares zu bewegen.

Hiedurch soll jedoch die Durchführung von Massregeln, die zur Aufrechterhaltung des ungestörten Betriebes
unbedingt nothwendig sind, nicht beschränkt werden.

Art . 12.

Die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn wird der Eisenbahn Lemberg-Betzec täglich einen nach Verkehrs¬
richtungen detaillierten , und am Schlüsse jeden Monates einen summarischen Verkehrs- und Einnahmen-Kapport über¬
senden, welcher zur Grundlage für die provisorische monatliche Geldausgleichung zu dienen hat.

Die für den Jahresbericht dev Eisenbahn Lemberg-Belzec erforderlichen statistischen , technischen und commer-
ciellen Daten werden von der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn in den ersten Monaten des folgenden Jahres für das
abgelaufene Jahr zu liefern sein.

Art . 13.

Die Abrechnungen zwischen der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn und der Verwaltung der Eisenbahn
Lemberg-Betzec erfolgen provisorisch monatlich und definitiv halbjährlich. Die letztere behält sich das Recht vor, die
Organe der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn in der Ausübung des Betriebsdienstes, eventuell durch Aufstellung
eines besonderen Beamten und auf eigene Kosten zu controliren. Die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn hat den
diesbezüglich vorgebrachten Bemerkungen in allen Fällen volle Rücksicht angedeihen zu lassen. Die allfällige Nicht¬
anwendung des Rechtes der Controle hat in den gegenseitigen Rechten und Pflichten keine Aenderung zur Folge.

Art . 14.

Nach Erlöschen des gegenwärtigen Vertrages hat die Lemberg-Czernowitz Jassy Eisenbahn den Eigenthümern
der Eisenbahn Lemberg-Belzec dieselbe sammt Zugehör und die Gegenstände der Betriebs-Ausrüstung in gutem Zustande
zu übergeben, ohne dass jedoch die Verwaltung der letzteren zur Erhebung von Entschädigungs Ansprüchen wegen
Abnützung infolge regelmässiger Benützung und normalen Betriebes berechtigt wäre.

Art.  15.

Sollten aus was immer für Anlässen Differenzen zwischen beiden contrahirenden Theilen entstehen , deren
Beseitigung im Verhandlungswege nicht gelingen würde, so soll die Austragung durch ein Schiedsgericht herbei¬
geführt werden.

Dieses Schiedsgericht wird auf folgende Art constituirt:
Jeder der beiden streitenden Theile hat das Recht, einen Schiedsrichterzu wählen, uud ist verpflichtet, die Wahl

dem anderen Theile anzuzeigen. Sollte ein Streittheil nach einer solchen Anzeige mit der Wahl des zweiten Schieds¬
richters länger als 21 Tage zögern, so ist ihm nach Verlauf dieser Frist das Recht benommen, einen Schiedsrichter zu
wählen, und dem zuerst gewählten Schiedsrichter wird das Recht eingeräumt, den zweiten Schiedsrichter zu bestellen.

Diese beiden, entweder von den Parteien oder auf vorstehende Art gewählten Schiedsrichter wählen sohin
einen Dritten als Obmann. Kommt bezüglich der Wahl des Obmannes binnen 14 Tagen keine Einigung zu Stande, so
entscheidet das Los zwischen den beiderseits vorgeschlagenen Obmännern.

Das auf diese Art constituirte Schiedsgericht hat im Wege des summarischen Verfahrens nach Stimmenmehrheit
sowohl über den Streitgegenstand als über die Execution zu entscheiden.

Beide Theile erklären hiemit ausdrücklich, sich dieser schiedsgerichtlichen Entscheidung mit ausdrücklichem
Verzicht auf jede Appellation oder die Betretung des Rechtsweges zu unterwerfen.

Art.  16.

Dieser Vertrag, welcher nach den Bestimmungen der Allerhöchsten Concessions-Urkunde der Eisenbahn von
Lemberg nach Belzec stempelfrei ist , wird in zwei gleichlautenden Parien ausgefertigt und jedem der contrahirenden
Theile je ein Exemplar eingehändigt.

W ien,  am 23. Juni 1886.
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Vertrag
abgeschlossen zwischen der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft einerseits und der
Aetien-Gesellscliaft „Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw)“ andererseits , vorbehaltlich der Genehmigung des

hohen k. k . Handelsministeriums.

Art . 1.

Gegenstand des Vertrages und Eigenthums -Verhältnisse.

Die k. k. priv . Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft räumt der Actiengesellschaft „Eisenbahn
Lemberg-Belzee (Tomaszöw)“ das Recht der Mitbenützung ihrer Station Lemberg in ähnlicher Weise ein, wie dies hei
der Erzherzog Albrechtbahn , beziehungsweise den k . k. Staatsbahnen mit dem Vertrage vom 17. December 1882
erfolgt ist.

In dem beiliegenden, einen integrirenden Bestandtheil des gegenwärtigen Vertrages bildenden Situations¬
plane F  sind:

1. Die von der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw)
gemeinschaftlich benützten Flächen weiss,

2. die von der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft ausschliesslich und von den k. k. Staatsbahnen
(Erzherzog Albrecht-Bahn) theilweise auch mitbenützten Flächen roth angelegt, und

3. die von den k. k. Staatshahnen (Albrecht-Bahn) ausschliesslich benützten Flächen grün angelegt.
Die k. k. priv . Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft räumt ferner der Actiengesellschaft „Eisen¬

bahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw)“ das Recht ein, auf dem der ersteren gehörigen Grunde bei b ein gemauertes Heizhaus
für vier Locomotiven zu erbauen und die Heizhausgeleise, sowie die Wasserleitung mit den analogen Anlagen der
k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft zu verbinden, ferner bei a ein gemauertes Warenmagazin
nebst den hiezu gehörigen Geleise-Verhindungen herzustellen. Die Kosten dieser Herstellungen und Geleise-Verbindungen
hat die Actiengesellschaft „Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw)“ aus Eigenem zu bestreiten , und übergehen diese
Bauten nach deren Vollendung sofort in das Eigenthum der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft,
doch wird der Actiengesellschaft „Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw)“ das Benützungsrecht des Warenmagazines,
des Heizhauses und der Wasserleitung , sowie der von dieser Eisenbahn hergestellten Geleiseanlagen auf die Dauer ihrer
Concession eingeräumt.

Art . 2.

Tragung der Kosten von Unfällen und Schäden.

Für die materiellen Folgen von Unfällen und Schäden aller Art , welche sich auf den zur gemeinschaftlichen
Benützung bestimmten Räumen und Anlagen ereignen sollten, hat grundsätzlich diejenige der Bahnverwaltungen auf-
zukominen, in deren Dienst die Verrichtung vollzogen wurde, welche den Unfall oder Schaden im Gefolge hatte , ohne
Rücksicht auf die Zugehörigkeit der Personen, welche diese Dienstesverrichtung vorgenommen haben. Nur in den Fällen,
in welchen die betreffende Dienstesverrichtung nicht ausschliesslich für eine der mitbenützenden Verwaltungen, sondern
im Interesse Aller erfolgte (wie beispielsweise bei Rangirungen und solchen Verschiebungen, welche gleichzeitig für
Zwecke aller Verwaltungen vorgenommen werden), bei denen daher nicht mit Sicherheit zu ermitteln ist , ob der Unfall
oder Schaden durch den Dienst der einen oder der anderen Verwaltung verursacht wurde, haben die Verwaltungen den
Schaden gemeinsam nach dem im Artikel 3 des gegenwärtigen Vertrages festgesetzten Repartitions -Modus der Verkehrs-
Intensitäten zu tragen.
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Art.  3.

Vergütung für die Mitbenützung des Bahnhofes.
Für die Mitbenützung des Bahnhofes Lemberg der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft

sowohl, als auch für die Auslagen, welche dieser Bahn durch den von ihr allein geführten Betrieb dieser Station er¬
wachsen, einerseits , sowie für die Mitbenützung der von der Actiengesellschaft „Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow)“
hergestellten Baulichkeiten und Anlagen haben die vertragschliessenden Theile einander eine Vergütung zu leisten,
welche unter Zugrundelegung des investirten Anlage-Capitales, der Erhaltung und der Betriebs-Auslagen für diese Station
nach den Verkehrs-Intensitäten , d. h. nach der Wagenachsen-Anzahl der in dieser Station ein- und ausfahrenden Züge
der mitbenützenden drei Bahn-Verwaltungen, und zwar der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn, der Erzherzog Albrecht-
Balin, beziehungsweise der k. k. Staatsbahnen und der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) mit Ausschluss der
Material-Regiezüge (die transitirenden Achsen nur einmal gerechnet ) am Schlüsse eines jeden Jahres auf Grund der all¬
monatlich verfassten Aufschreibungen des Stations -Vorstandes ermittelt wird.

Hiebei wird bemerkt, dass dieses Verhältnis zwischen der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und
der Erzherzog Albrecht-Bahn, beziehungsweise den k. k. Staatsbahnen in einem besonderen Vertrage geordnet ist.

Die Vergütung der Auslagen zerfällt:
I. In solche, welche nach dem vorstehend angeführten Theilungs-Modus zwischen der Lemberg-Czernowitz-

Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) zu berechnen sind, und wovon die Letztere
an die Erstere den im Verhältnisse ihrer Achsenanzahl zu den von der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-
Gesellschaft und der von der k. k. priv. Erzherzog Albrecht-Bahn zurückgelegten Achsen auf sie entfallenden Betrag zu
entrichten hat , und zwar:

o) Die Verzinsung und Amortisation des Anlage-Capitales der gemeinschaftlich benützten Bahnhoftheile, welche laut
Beilage A zu 5 c/,  mit dem Jabresbetrage von fl. 6.283 (Sechstausendzweihundertachtzigdrei Gulden ö. W.) er¬
mittelt wurde.

b) Die Betriebsauslagen für die Dienstesverrichtungen, wie selbe in Beilage B mit dem Betrage von jährlich fl. 60.189
(Sechzigtausendeinhundertachtzigneun Gulden ö. W.) berechnet wurden.

c) Die Auslagen für die Erhaltung der gemeinschaftlich benützten Bahnhoftheile, nach Beilage C mit dem jährlichen
Betrage von fl. 2.852 (Zweitausendachthundertfünfzigzwei Gulden ö. W.) pauschalst.

II . In solche, welche nach dem vorstehend angeführten Theilungs-Modus zwischen der k. k. priv. Lemberg-
Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und der Actiengesellschaft Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) zu berechnen
sind und wovon die Letztere an die Erstere den im Verhältnisse ihrer Achsenzahl zu den von der Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn zurückgelegten Achsen auf sie entfallenden Betrag zu entrichten hat.

a)  Die Verzinsung und Amortisation des Anlage-Capitales des von der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) zu er¬
bauenden Heizhauses sammt Zugehör, welche laut Beilage D 5 )4 des Anlage-Capitales, d. i. jährlich 1.000 fl.
(Tausend Gulden ö. W.) betragen.

b)  Die Erhaltungskosten dieses Heizhauses sammt Zugehör mit 2% % des Anlage-Capitales von fl. 20.000 (Beilage D),
daher mit jährlich fl. 500 (Fünfhundert Gulden ö. W.) pauschalst.

III . Die Vergütung der Verzinsung und Amortisation des Anlage-Capitales der von der Eisenbahn Lemberg-
Belzec (Tomaszow) hergestellten Anlagen auf dem Bahnhofe Lemberg durch die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz -Jassy
Eisenbahn-Gesellschaft an die Erstere , welche laut Beilage E mit 5 °L des Anlage-Capitales, d. i. mit dem Jahresbetrage
von fl. 1.470 (Tausendvierhundertsiebzig Gulden ö. W.) ermittelt wurde.

Art.  4.

Abrechnung aus dem Vertrage.
Die Abrechnung und Auszahlung aller im gegenwärtigen Vertrage bedungenen Zahlungen erfolgt vierteljährig.

Art.  5.

Dauer des Uebereinkommens.
Dieses Uebereinkommengilt vom Tage der Betriebseröffnung der Eisenbahn Lemberg-Belzec und wird auf die

Dauer von 20 (zwanzig) Jahren unkündbar abgeschlossen.
Sollte dasselbe nach Ablauf dieses Zeitraumes nicht mehr erneuert werden, so muss dasselbe wenigstens ein

Jahr vorher von einem der contrahirenden Theile gekündigt werden. Erfolgt diese Kündigung nicht , so bleibt das Ueber¬
einkommen stillschweigend weiter in Kraft , wobei jedoch festgesetzt wird, dass eine etwaige Kündigung des Ueber¬
einkommens stets ein Jahr vorher geschehen muss.

Dagegen ist das im Art. 1 der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) eingeräumte Benützungsrecht der von
ihr hergestellten Anlagen auf dem Bahnhofe in Lemberg auf die Dauer ihrer Concession seitens der Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn-Gesellschaft unkündbar.

Es wird jedoch festgesetzt, dass vor Ablauf eines jeden fünften Jahres eine Revision sämmtliclier Artikel zu
dem Zwecke vorgenommen werden muss, um die einzelnen Positionen derselben den thatsächlichen Verhältnissen
anzupassen.
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Art . 6.

Streitigkeiten aus dem Vertrage.

Streitigkeiten , welche .aus diesem Vertrage entstehen sollten, unterliegen der Competenz des k. k. Handels¬
gerichtes in Wien und dem summarischen Verfahren.

Art.  7.

Verzichtleistung auf das Rechtsmittel der Verletzung über die Hälfte.

Beide Theile verzichten hiemit freiwillig auf das Rechtsmittel der Verletzung über die Hälfte.

A r t . 8.

Ausfertigungen.

Dieses Uebereinkoinmen, welches auch für die Rechtsnachfolger der beiden contrahirenden Theile rechtsverbind¬
lich ist , wird in zwei Exemplaren ausgefertigt , welche den contrahirenden Verwaltungen ausgehändigt werden.

Wien,  am 24. September 1887.

AUSWEIS A.
über die

Herstellungskosten der, der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn -Gesellschaft gehörigen Bahnhofsanlagen in
Lemberg, dann des von der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) hergestellten Magazines sammt Geleise, welche
Anlagen sowohl von der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenhahn-Gesellschaft als auch von den k. k. Staatsbahnen und der

Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) gemeinschaftlich benützt werden.

Post-Nr
Bezeichnung der Objecte

Kosten in Gulden
österr. Währ.

Einzeln Zusammen

1 Grunderwerb.

Kosten der Grundeinlösung für die Bahnhofsanlage und Zufahrtsstrasse
1*67 ha ä fl . 6 .924 . 11.563

2 Unterbau.
Anschüttung des gemeinschaftlich benützten Plateaus. 18.200
Zufahrtsstrasse und Beschotterung derselben. 5 .000
Brücke bei hm 0*331. 9 .750 32 .950

3 Oberbau.
Gemeinschaftlich benützte Geleise 2.273m sammt Beschotterung pro 1 m

ä fl. 10*8o . 24 548
21 Stück Ausweichen und Kreuzungen. 13.980 38 .528

4 Hochbau.
Wasserthurm sammt Brunnen. 7 .440
Bahnämtliches Magazin. 7 .352
Magazinskanzleigehäude, Erdgeschoss. 4 .380
Platzinspection (W. H. Nr. 2) . 4 .259
Verladerampe. • 3 .600
Signalhütten. 480 27 .511

5 AVasserstations-Einrichtnng und Mobilien. 5 .700
6 Hiezu die Kosten für den Neubau des Magazins und der Geleise, hergestellt

von der Actiengesellschaft „Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow)“ . . 9 .407
Gesammt-Summe . . 125.659

Hievon entfällt als die zu leistende Vergütung die 5 ^ ige Verzinsung und Amortisation mit fl. 6.283.
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AUSWEIS B.
über die

Betriebsauslagen der Station Lemberg der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz -Jassy Eisenbahn -Gesellschaft , welche sowohl
dieselbe als auch die k. k. Staatsbahnen und die Eisenbahn Lemberg - Belzec (Tomaszöw ) gemeinschaftlich zu

tragen haben.

Kosten in Gulden

Auslagen für österr. Währ.
©
PL, Einzeln Zusammen

_ . . ■— - - . . . _ .

l Besoldung sammt Quartiergeld , dann Löhne des Verkehrspersonales.
1 Stations -Vorstand.
3 Verkehrsbeamte. . „ 3 .700
3 Telegraphisten.
3 Wagenaufseher

. „ 2 .312

2 ä fl I 'öo täglich
1 ä , 1*60 » . . „ 1.685

Verschub-Znlage für 2 Wagenmeister ä fl. 96. . , 192
4 Wagenaufschreiber. . „ 1.460
4 Weichenwächter ä 70 kr. täglich.
2 Tagwächter , 1 ä fl. 288 pro Jahr

. „ 1.022

1 ä „ 3o0 „ n .
2 Nachtwächter ä 70 kr. täglich. . „ 511
2 Stationsarbeiter ä 70 kr. täglich. . „ 511 14.031

2 Besoldung und Löhne des Personales für den Transport.
1 Expedits -Vorstand.
1 Frachten-Cassier. . „ 1.300
5 Magazinsbeamte.
4 Magazinsaufseher.
2 Aviseure ä 90 kr. täglich = fl. l ’so . . . .

. „ 2.400

1 Plombist ä 1 fl. täglich = „ loo- . . .
20 Magazinsarbeiter ä 80 kr. täglich == „ 16 'oo . . . . . }„ 6.862 17.262

3 Bekleidung des Dienstpersonules.
Panschale. 500

4 Beheizung , Beleuchtung , Reinigung und Signal isirung der Station.

3 Lampisten , 1 ä fl. l- 2o
2 ä „ 0' 80 täglich , zusammen fl. 2-8o

3 Waschweiber ä 40 kr.
. fl. 1.460 -00

Materiale. • „ 500 -oo
Leuchtgas. . . 350 'oo 2 .310

5 Wagenverschieben durch Arbeiter.

2 Oberschieber ä 1 fl. pro Tag = 2'oo
6 Schieber ä 80 kr. „ „ — 4 so. . fl. 2.482 -oo 2.482

6 Verschieben mit Locomotiven sammt Reservedienst.

Besoldung des Maschinenführers.
21/2  Maschinenführer ä fl . 760 pro Jahr = fl . 1920

2 V 2 Heizer pro Tag 80 kr . „ „ = „ 730 . .

V erschubgelder.
. fl. 2.650 -oj

Maschinenführer 26 Stunden pro Tag ä fl. 0-0s = fl. 2-08
Heizer 26 Stunden pro Tag , ä fl. Ü'05 = fl . 1- S3, pro Jahr . „ 1.232- :o
Prämien für Führer und Heizer zusammen . • „ 149-cs
Reparatur und Abnützung der Maschinen . . „ 5.162-50 j

Fürtrag . . 36 .585
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Post-Nr.
Auslagen für

Kosten in Gulden
j österr . Währ.

Einzeln Zusammen

Uebertrag . . 36.585
Brenn -, Schmier - und Putzmaterial . „ 8.135-85
Speise - und Au s w a schwasser inclusive Lohn des

Pumpenwärters . .  863 -24
Aufladekosten des Brennmateriales . „ 95-oo 18.289

7 Telegraplien -Erlialtung.
Materiale . . . 450

8 Inventar -Erhaltung.
Pauschalirt 10 •/, des Werthes. 1.500 56.824

; 9 Heizhaus -Aufsicht etc.
1 Heizhaus-Vorstand . fl. 2.200
1 technischer Diurnist pro Tag fl. l -60 ., , 547
1 Locomotiv-Anfseher I. CI. . . . „ 1.280 4.027
1 Tag- und 2 Nachtwächter.

10 Pro Tag fl. l 'oo . 693
4.720

Hievon 1/12 . 393
11 IV2 Maschinenputzer pro Tag fl. 0 TO . 383
12 2 Stationsschmierer pro Tag fl. O-go. 657
18 Wäschepauschale. 50
14 8 Arbeiter für Wasser- und Holzgeben, sowie Canäle reinigen,

täglich ä 60 kr. = fl. 4go . • . - 1.752
15 Reinigung und Beleuchtung des neuen Localbahn-Heizhauses . . . . 130

Summa der gemeinsamen Betriebs -Auslagen . . 60.189

AUSWEIS C.
über die

Erhaltungsauslagen der von der Actiengesellschaft Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) und den k. k. Staatsbahnen
(Albreclit-Bahn) mitbenützten Bahnhofsanlagen.

Anlagekosten der von der k. k. priv . Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und der Eisenbahn
Lemberg - Betzeo (Tomaszöw) hergestellten Bahnhoftheile , abzüglich der Kosten für Grundeinlösung (laut Bei¬
lage A) . fl. 114.096

Hievon
werden als Erhaltungskosten festgesetzt ; wonach dieselben angenommen werden mit . „ 2.852

AUSWEIS D.
Uber die

Vergütung des von der Actiengesellschaft Eisenbahn Lemberg-Betzec (Tomaszow) hergestellten , von derselben und von
der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn mitbenützten Heizhauses.

Veranschlagte Kosten des Heizhauses sammt den Geleiseanlagen und der zugehörigen Wasserleitung . fl. 20.000
Hievon

Vergütung die 5ige  Verzinsung und Amortisation mit . . 1.000

AUSWEIS E.
Uber den

Miethzins der von der Actiengesellschaft Eisenbahn Lemberg-Betzec (Tomaszöw) hergestellten und gemeinschaftlich mit
der k. k. priv . Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft benützten Bahnhoftheile.

1. Kosten des Gütermagazins sammt Geleiseanlagen . . fl. 9.407
2. Kosten des Heizhauses sammt Geleiseanlagen und der Wasserleitung . „ 20.000

, Zusammen . fl. 29.407Hievon
entfällt als Vergütung die 5 ige Verzinsung und Amortisation mit . fl. 1.470
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Uebereinkommen
abgeschlossen am unten aiigesetzten Tag zwischen der Betriebs -Direction der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy
Eisenbalm -Gesellschaft als betriebfiihrenden Bahnverwnltung der Eisenbahn Lemberg -Belzee (Tomaszow) und
dem Bauunternehmer Herrn Mendel Glan  z, betreffend die Uebernahme der Erhaltung der Erdarbeiten und des Ober¬
baues gegen eine iixe Pauschalsumme auf der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszdtv) , vorbehaltlich der Geneh¬
migung des Yerwaltungsratlies der Lemberg -Czernowitz -Jassy Eisenbahn -Gesellschaft und des Yerwaltungs-
rathes der Eisenbahn Lemherg Belzec (Tomaszow), sowie der Genehmigung des hohen k. k. Handels-Ministeriums.

Art . 1.

Der gefertigte Unternehmer Herr Mendel Glanz  übernimmt die Erhaltung sämmtlicher Erdarbeiten und des
gesammten Oberbaues auf der genannten Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszow), somit inbegriffen der currenten Strecke
und aller bestehenden und noch innerhalb der Vertragsperiode herzustellenden Stationsanlagen und Schleppgeleise auf
Grund der beiliegenden besonderen Bedinguisse für die Uebernahme der Erhaltung der Erdarbeiten und des Oberbaues
gegen eine fixe Pauschalsumme, und zwar : vom 1. Juni 1889 an gerechnet auf die Dauer von drei auf einander
folgenden Jahren.

Art . 2.

Die Grundlage des Uebereinkommens bilden die besonderen Bedingnisse für die Uebernahme der Erhaltung
der Erdarbeiten und des Oberbaues gegen eine fixe Pauschalsumme

Dieses Schriftstück, welches der Unternehmer Herr Mendel Glanz nach gehöriger Einsichtnahme in allen Einzel¬
heiten anerkannt und unterzeichnet hat , sowie die allgemeinen Baubedingnisse, die besonderen Bedingnisse für die
Unterbauarbeiten, dann für die Herstellung des Oberbaues, die Betriebsvorschriften, die Eisenbahn-Betriebs-Orduung und die
Vorschriften über die Wahrung der persönlichen Sicherheit, welche zum Zeichen deren Annahme, respective deren
Kenntnis, gleichfalls von dem Genannten unterfertigt sind, sind dem Uebereinkommen beigeschlossen und haben die
gleiche Kraft , als ob die in denselben enthaltenen Bestimmungen in dem Uebereinkommen selbst schriftlich mitangeführt wären.

Art. 3.

Der Unternehmer Mendel Glanz  erhält als Vergütung für die in den besonderen Bedingnissen für die Ueber¬
nahme der Erhaltung der Erdarbeiten und des Oberbaues gegen eine fixe Pauschalsumme angeführten und auch bewirkten
Erhaltungsarbeiten von der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft als betriebführenden Verwaltung
der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszow) auf Grund des Art . 9 der obangeführten Bedingnisse, eine fixe Jahres¬
pauschalsumme im Betrage von 11.495 11. sage : Eilftausendvierhundertneunzigfünf Gulden pro Jahr .* *)

Die Abschlagszahlungen erfolgen nach den im Art. 9 der vorerwähnten besonderen Bedingnisse angeführten
Normen auf Grund der von den jeweiligen Betriebs -Vorständen der obgenannten Strecken ausgestellten und von der
Betriebs-Direction geprüften Bestätigung über die bewirkte, anstandslose Erhaltung der Erdarbeiten und der Geleise
bei der Betriebs-Directions-Cassa in Lemberg.

*) Es entfallen hiernach pro Kilometer Bahnlänge und pro Jahr . fl. 130
Bei den Kolomeaer Localbahneu für die Linie Kolomea-Stoboda pro Kilometer und Jahr . „ 150
und für die Zweigbahn nach Kniazdwör pro Kilometer und Jahr. „100
Bei den Bukowinaer Localbahnen für die Linie Czernowitz-Nowosielitza pro Kilometer und Jahr. „100

Hliboka-Berhometh und Karapcziu -Czudin pro Kilometer und Jahr. „12?
Hatna-Kimpolung pro Küometer und Jahr. „150

* Hadikfalva-Radautz pro Kilometer und Jahr . . 130
Berhometh-Mezebrody„ „ „ .. „ HO
Warna-Kuss Moldawitza „ „ „ . „125
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Art. 4.

Der Unternehmer Mendel Glanz  erlegt sofort nach Genehmigung dieses Uebereinkommens bei der Saminlungs-
Cassa der Betriebs-Direction in Lemberg eine Caution im Betrage von Zweitausendsiebzig Gulden ö. W. (2.070) ent¬
weder in Barem oder in börsenmässigen Effecten zum Tageskurse berechnet.

. Die Caution gilt als Pfand für Berichtigung aller durch das Uebereinkommen zu Gunsten der Eisenbahn
Lemberg-Betzee (Tomaszöw) stipulirten Forderungen, respeetive Ersätzen und Haftungen , sowie für das dem Unter¬
nehmer übergebene Inventar und sonstige Werkzeuge und wird, insoweit dieselben nicht von dem Unternehmer be¬
friedigt, beziehungsweise das erhaltene Inventar und Werkzeug im Sinne des Art. 3 der besonderen Bedingnisse gar
nicht oder mangelhaft rückgestellt werden, zu deren Berichtigung in der Weise herangezogen, dass die
Forderungen der Eisenbahn -Gesellschaft von der baren Caution unmittelbar in Abzug gebracht werden, bei Cautions
Effecten dagegen die Eisenbahn -Gesellschaft berechtigt sein soll, dieselben zu einem beliebigen Zeitpunkte und ohne
jedwede gerichtliche Procedur zu veräussern und den Erlös zur Befriedigung ihrer Forderung zu verwenden. Sollte der
Unternehmer die zu seiner Verpflichtung gehörenden Herstellungen nicht rechtzeitig oder nicht in der angeordneten
und als nothwendig erachteten Art und Weise durchführen, so steht der Eisenbahn-Gesellschaft das Recht zu, die
Arbeiten sofort auf Rechnung des Unternehmers zu veranlassen und sich sofort an der erlegten Caution schadlos
zu halten.

Art. 5.

Der Unternehmer darf das getroffene Uebereinkommeninnerhalb der dreijährigen Dauer desselben nicht lösen,
resp. ohne Einwilligung der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) an irgend Jemand Anderen nicht übertragen.

Hingegen behält sich die Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) das Recht vor, das vorstehende Ueberein¬
kommen jederzeit , ohne Angabe eines Grundes zu lösen.

Das Uebereinkommen ist auch dann als sofort gelöst zu betrachten , wenn seitens der k. k . General-Inspection
der österreichischen Eisenbahnen die Erhaltung der Bahn als der Sicherheit  nicht völlig entsprechend bezeichnet
werden sollte.

Der Unternehmer darf in keinem Falle aus diesen Anlässen irgend welche, wie immer gearteten Ansprüche
an die Bahnanstalt stellen.

Art . 6.
Alle aus Anlass dieses Uebereinkommens erwachsenden Stempelgebühren hat dev Unternehmer Mendel Glanz

aus Eigenem zu tragen.
Art . 7.

Die Uebergabe der Bahnstrecke, sowie auch der für die Erhaltung derselben nothwendigen Inventargegen¬
stände , Werkzeuge und Materialien wird protocollarisch an Ort und Stelle durchgeführt werden.

Art. 8.
Dieses Uebereinkommen wird in einem Pare ausgefertigt , welches als Original bei der Eisenbahn-Gesell¬

schaft verbleibt.
Der Unternehmer erhält über Verlangen eine vidimirte Abschrift desselben.
Urkund dessen die Fertigung beider Theile in Gegenwart erbetener Zeugen.

Lemberg,  am 31. Mai 1889.

19
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Bedingnisse für
die accordmäs-
sige Durchfüh¬

rung der Bahn-
erhaltungs - Ar¬
beiten gegen eine

fixe Pauschal¬
summe.

Obliegenheiten
des Unterneh¬

mers.

Besondere Bedingnisse
für die Uebernalime der Erhaltung- der Erdarbeiten nud des Oberbaues gegen eine fixe Pauschalsumme.

Art . 1.

Gegenstand der Bedingnisse ist die Erhaltung der Damm- und Einschnittsbösehungen des Bahnkörpers in der
currenten Bahnstrecke und in den Stationen, die Reinigung und Erhaltung der Seitengräben in den Einschnitten , der
Objects-Einläufe und Ausläufe und die Entwässerung der Materialgräben , die Erhaltung der Zufahrtsstrassen sammt Vor¬
plätzen und Plateaux der Verladerampen, die Erhaltung der Wegübersetzungen und die Erhaltung der Einfriedungen in
der cnrrenten Balm und in den Stationen , ferner die Erhaltung des Oberbaues in der currenten Bahnstrecke und in den
Stationen sammt den Aus weiche-Vorrichtungen und Kreuzungen, inclusive der Vornahme der Beschotterung des gesammten
Oberbaues.

Art.  2.
Dem Unternehmer obliegt:
1. Rücksichtlich der Erhaltung der Erdarbeiten : dass die Böschungen der Dammanschüttungen und der Ab¬

grabungen , sowohl in der cnrrenten Bahn, als in den Stationen , dann hei den Rampen, Zufahrtsstrassen und Plateau-
Anschüttungen in ihrer ursprünglichen Form erhalten werden und dass für die Begrünung derselben durch Besamungen
oder Rasenheleg gesorgt werde, ferner dass etwaige Absitzungen, d. i. Einsenkung der Dämme bis 30 cm,  und die Ab¬
schälungen der Damm- und Einschnittsböschungen bis auf eine Tiefe von 20 cm,  regulirt und das überschüssig gewordene
Materiale beseitigt , gesetzte Erdbanquette aufgeholt, und höhere Erdbanquette aufgeschlitzt und behufs Entwässerung
der Unterbauplanie mit Ahzugsrigolen versehen werden.

Dem Unternehmer obliegt es, für den ungehinderten Wasserabfluss in den Einschnittsgräben, dann in den
Materialgewinnungsplätzen Sorge zu tragen und die bestehenden Seiten- und Abflussgräben zu erhalten, eventuell neue
Abzugsgräben herzustellen. Weiters obliegt es dem Unternehmer, die Zufahrtsstrassen , die Vorplätze, die Plateaux der
Verladerampen und die Wegübersetzungen (Wegrampen) von Koth zu reinigen, den Koth wegzuführen, sowie für die
Entwässerung der genannten Objecte Sorge zu tragen und die Beschotterung derselben entsprechend vorzunehmen. Die
nothwendigen Reparaturen bei den Einfriedungen in der currenten Bahn und in den Stationen gehören auch zu den
Obliegenheiten des Unternehmers — jedoch ohne Beigabe des hiezu nothwendigen Materiales.

Die Beseitigung von Damm- und Einsclmittsrutschungen , welche über die oben angeführten Grenzen der
Dammeinsenkungen und Abschälung der Damm- und Einschnittsböschungen hinausgehen, sowie die Wiederherstellung
unterwaschener Dammböschungen, dann die Erhaltung der Bahnböschungs-Versieherungen durch Faschinenwerke, Flecht¬
zäune, Anpflanzungen, Pflasterungen oder Steinwürfe, gehören nicht zu den Verpflichtungen des Unternehmers.

Solche Damm- und Einschnittsrutschungen , sowie unterwaschene Dammböschungen, welche infolge mangel¬
hafter Erhaltung , namentlich Nichtverdämmen gebildeter Risse in den Böschungen, ungenügenden Wasserabzuges aus
den Seitengräben u. dgl. enstanden sind, hat der Unternehmer auf seine Kosten und ohne Anspruch auf eine separate
Vergütung zu beseitigen, beziehungsweise wiederherzustellen.

2. Rücksichtlich der Erhaltung des Oberbaues obliegt dem Unternehmer die Erhaltung der Geleise in der
currenten Bahn und in den Stationen inclusive der Ausweichvorrichtungen und Kreuzungen.

Der Unternehmer hat die Geleise in ihrem ursprünglichen Niveau, dann die Ausweichen und Kreuzungen in
ihrer ursprünglichen Lage nach den im Längenprofile enthaltenen Coten in vollkommen gutem, betriebsfähigem und
betriebssicherem Zustande zu erhalten, und für einen constanten Wasserabzug vom Oberbaue insbesondere hei den
Weichenanlagen vorzusorgen. Es obliegt demselben ferner, angefaulte , morsche oder durch mechanische Zerstörungen
unbrauchbar gewordene Schwellen und Wechselhölzer, Brückenbedielungen und Brückenschwellen, dann schadhaft ge¬
wordene Schienen und Schienenbefestigungsmittel, Wechsel, Kreuzungen und deren Bestandtheile auszuwechseln, sowie
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Baumaterialien,
Werkzeuge und

Requisiten.

Arbeitszüge.

Besondere Ver¬
pflichtung des
Unternehmers.

Überwachung
und Controle

der Erhaltungs¬
arbeiten durch
die gesellschaft¬
lichen Organe.

überhaupt fehlende Bestandteile des Oberbaues durch Einziehung neuer zu ersetzen. Schrauben und Nägel anzuziehen
und endlich die Beschotterung des Oberbaues in der currenten Bahn und in den Stationen , dann die Beschotterung der
Plateauanschüttungen , Zufahrtsstrassen und Wegrampen in ihrem vollen Umfange zu erhalten und die Nachschotterung
vorzunehmen, die Banquette zu regnliren, das Schotterbett vom Unkraute zu reinigen und im Winter den gewöhnlichen
Schnee vom Schotterbette nach Massgabe der Nothweudigkeit abzuräumen und vom Brückenbelage stets abzukehren.

Die Beseitigung der Schneeverwehungen gehört nicht zur Verpflichtung des Unternehmers.

Art . 3.
Das erforderliche Materiale für die Reparatur der Einfriedungen , die Eisen- und Stahl-Oberbaumaterialien,

sowie die Oberbauhölzer und der Schotter werden dem Unternehmer nach Massgabe des Bedarfes gegen specielle Ver¬
rechnung in den Stationen «nd sonstigen Depötplätzen unentgeltlich beigestellt.

Die Verführung dieser Materialien von den Depötplätzen zu den Verwendungsorten obliegt ebenfalls dem
Unternehmer.

Für die verwendeten Schienen und deren Befestigungsmittel , sowie die Oberbauhölzer und die eisernen und
hölzernen Bestandtheile der Ausweichen hat der Unternehmer die gleiche Zahl der ansgewechselten Bestandteile an
die Bahnanstalt abzuführen. Etwaige Abgänge hat der Unternehmer zu den Preisen des Rubriken-Schemas zu ersetzen.

Desgleichen werden dem Unternehmer die für die Erhaltung der Erdarbeiten und des Oberbaues erforder¬
lichen Werkzeuge und Requisiten gegen Verrechnung in gutem Zustande übergeben. — Derselbe hat jedoch die Werk¬
zeuge und Requisiten auf eigene Kosten in gutem Stande zu erhalten , in eigene Verwahrung zu nehmen, die erforder¬
lichen Aufbewahrungsräume selbst herzustellen und nach Ablauf der Vertragsdauer in gutem Zustande wieder zurück¬
zuerstatten . Etwaige Abgänge hat der Unternehmer nach Ablauf der Vertragsdauer nach den Preisen des Rubriken-
Schemas zu ersetzen.

Art . 4.
Die zur Verführung des Schotters oder der Erdmaterialien von den Depöt- oder Gewinnungsplätzen zum

Verwendungsorte oder zur Deponirungsstelle erforderlichen Arbeitszüge , d. i. die Locomotiven und Wagen, sowie das
Zugführungs- und Zugbegleitungspersonale werden dem Unternehmer unentgeltlich beigestellt ; ebenso erfolgt die Ver¬
führung der Oberbaumaterialien bei entfernt gelegenen Depötplätzen von einer Station zur anderen mittelst der regel¬
mässigen Züge unentgeltlich ; doch obliegt dem Unternehmer das Auf- und Ahladen derselben. Der Unternehmer hat
sich rücksichtlich des Verkehres nach den Anordnungen des verantwortlichen Zugführers zu benehmen. Hat infolge
Verschuldens des Unternehmers, seiner Bevollmächtigten, Angestellten, Rediensteten etc. eine Verunglückung des hei
den Arbeitszügen verwendeten Personales in der Ausübung ihrer Dienstleistungen oder die Verunglückung anderer
dritter Personen stattgefunden , so hat derselbe alle Kosten zu tragen und alle Entschädigungen zu leisten und auch die
Betreffenden oder andere Anspruchsberechtigte in vollem Umfange schadlos zu halten, so dass weder der Gesellschaft,
noch dem Pensionsfonde, noch dem Kranken-Unterstützungsvereine der Bediensteten der k. k . priv. Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn-Gesellschaft, denen die Bediensteten angehören, irgendwelche Ausgaben erwachsen.

Art . 5.
Der Unternehmer ist verpflichtet, die Erhaltungsarbeiten nach den hiefür bestehenden oder noch zu erlassenden

Vorschriften in kunstgerechter und solider Weise herzustellen und gelten insbesondere rücksichtlich der Ausführung der
Herstellungen , die allgemeinen und speciellen Baubedingnisse, daun die besonderen Bedingnisse für die Herstellung
der Unterbauarbeiten und für Herstellung des Oberbaues, sowie die von der k . k. General-Inspection erlassenen Vor¬
schriften für die Bestimmung der Bahnnivelette in Maximalneigungen und für die Anordnung von Uehergangscurven
zwischen Geraden und Bögen in den Bahnkrümmnngen. Dort, wo die gegenwärtigen Bedingnisse von den vorgenannten
allgemeinen und besonderen Baubedingnissen Abweichungen enthalten , haben die Bestimmungen vorliegender Bedingnisse
volle Geltung.

Der Unternehmer hat die Verpflichtung, sämmtliehe Arbeiten ohne Störung des Betriebes und nach den
Weisungen der Bahnaufsichtsorgane durchzuführen und hat daher auch die diesfälligen Betriebs-Vorschriften, sowie die
Bestimmungen der Betriobs -Ordnung vom 16. November 1851 genauestens zu beobachten.

Art . 6.
Alle Erhaltungsarbeiten hat der Unternehmer nach den Weisungen der Betriebs-Direction und ihrer hiezu

delegirten Organe, sowie des Betriebs-Vorstandes und der Bahnaufseher derart auszuführen, dass der Betriebssicherheit
volle Rechnung getragen ist . Derselbe wird hei der Durchführung der Arbeiten von den Bahnaufsichtsorganen über¬
wacht werden ; doch entbindet ihn diese Controle nicht von der ihm obliegenden Haftung rücksichtlich der eingegangenen
Verpflichtungen, der Qualität der Arbeiten und der Verantwortung . — Die Arbeiter zu Draisinen- oder Bahnwagen¬
fahrten , welche aus Anlass der Controle oder Ueberwachung der Arbeiten , sowie zu Auszahlungen auf der Strecke und
in den Stationen vorgenommen werden, hat der Unternehmer unentgeltlich beizustellen.

Die gesellschaftlichen ambulanten Wächter , zu deren Obliegenheiten auch das Anziehen der Schrauben und
Nachschlageu der Nägel gehört, entbinden die Organe des Unternehmers von der Vornahme der gleichen Leistungen nicht.

19*
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Art . 7.

Verantwortlich- Der Unternehmer ist nicht nur der Bahnanstalt , sondern auch den Behörden gegenüber für alle Betriebs-
keit des Unter- stö run gen , Entgleisungen oder sonstigen Unfälle , welche durch die mangelhafte Beschaifenheit des Oberbaues in der

currenten Balm oder in den Stationen entstehen könnten, verantwortlich. Er ist für alle der Bahuanstalt hieraus er¬
wachsenden Kosten oder Ersatzansprüche dritter Personen, aus Anlass von Verletzungen und Tödtungen von Personen,
sowie Beschädigungen an Fahrbetriebsmitteln und an Gütern oder am Bahnkörper und dessen Zugehör der Bahnanstalt
gegenüber haftbar und ersatzpflichtig.

Der Unternehmer hat daher alle ans dem Titel der Haftpflicht der Eisenbahnen zu leistenden Entschädigungen
aus Eigenem zu bestreiten und die Bahnanstalt wegen aller derlei Ansprüche klag- und schadlos zu halten , sowie ihr
Vertretung zu leisten, so dass der Bahnanstalt aus diesem Titel keine wie immer gearteten Ausgaben erwachsen dürfen.

Art . 8.
Bestellte,Visirer,

Aufseher und
Arbeiter des Un¬

ternehmers.

Der Unternehmer hat einen fachkundigen Beamten als Geschäftsleiter zu bestellen, dessen Zulassung von der
Bahnanstalt bestätigt werden muss. Der Gesellschaft bleibt aber das Recht Vorbehalten, denselben ohne Angabe eines
Grundes zurückzuweisen. Ebenso sind alle anderen Bestellten und Arbeiter des Unternehmers namhaft zu machen und
sind die Ueberwachungsorgäne berechtigt , dieselben ohne Angabe eines Grundes von der Verwendung bei Durchführung
der Arbeiten auszuschliessen.

Sämmtliche Organe des Unternehmers unterstehen den gesellschaftlichen Organen und haben deren Anord¬
nungen unweigerlich Folge zu leisten, jedoch steht ihnen immer das Berufungsrecht an den nächsthöheren Beamten zu.

Der Unternehmer, Geschäftsleiter, sowie die Bestellten , Visirer, Aufseher und Arbeiter erhalten auf der eigenen
Bahnlinie die freie Fahrt nnd auf der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn eine SOpercentige Er-
inässigung von den Normalgebühren.

Für die Unterkunft und Krankenpflege der Arbeiter hat der Unternehmer auf seine eigenen Kosten zu sorgen,
doch kann rüeksichtlich der Krankenpflege gegen die üblichen Abzüge auch der Kranken-Unterstützungsverein der
gesellschaftlichen Organe, nach vorhergegangener Vereinbarung mit demselben in Anspruch genommen werden.

Art . 9.
Pauschalsumme,

Abschlags¬
zahlungen.

Als Vergütung der in den gegenwärtigen Bedingnissen enthaltenen Leistungen des Unternehmers erhält der¬
selbe eine fixe Jahres -Pauschalsumme, auf Grund welcher allmonatlich nachhinein Abschlagszahlungen in der Höhe von
90 Percent eines Zwölftels gegen classenmässig gestempelte Quittungen geleistet werden

Die zurückgebliebenen 10 Percent werden am Schlüsse eines jeden Jahres dann zurückerstattet , wenn der
Unternehmer allen eingegangenen Verpflichtungen, zu welchen insbesondere auch der Nachweis über die erfolgte Klaglos •
Stellung eventuell verletzter Arbeiter durch perfect gewordene Vergleiche gehört, pünktlich nachgekommen ist . Die
Stempelgebühren der Rechnungen und Quittungen hat der Unternehmer selbst zu bestreiten. Die Erhaltung der Geleise¬
vermehrungen in den Stationen, oder die Erhaltung neu hergestellter Geleise behufs Errichtung neuer Stationen oder
Haltestellen ist in der fixen Pauschalsumme mit enthalten.

Art . 10.
Caution. Der Unternehmer hat eine Caution von 10 Percent der Pauschalsumme , vermehrt um den ganzen Werth der

Werkzeuge und Requisiten, in Barem oder börsenmässigen Effecten zum Tagescurse berechnet zu erlegen, welche erst
nach Ablauf des Vertrages und vollständiger Geschäfts-Abwicklung (§ 9) zurückerstattet wird.

Art . 11.

Mitwirkung bei Der Unternehmer ist verpflichtet , der Gesellschaft bei eintretenden aussergewöhnlichen Arbeiten , Ungliicks-
aussergewöhn- fallen, Elementar-Ereignissen oder starken Schueefällen, deren Beseitigung dem Unternehmer nicht obliegt, die erforder-

ElementerereD' ' 'c^en  Aufseher und Arbeiter beizustellen und bei der Durchführung hilfreich zur Seite zu stehen. — In derartigen
nissen und Un- Fällen werden die Lohnlisten von den gesellschaftlichen Organen aufgestellt und auch die Zahlungen aus Eigenem be¬

fallen. stritten auf Grund der üblichen von ihm nachzuweisenden Taglöhnungen.
Art . 12.

Bevorzugung bei
ßau -und anderen
Erhaltungsar¬

beiten.

Dem Unternehmer wird für den Fall , als andere Erhaltungsarbeiten , Bauherstellungen oder Material-Lieferungen
seitens der Gesellschaft im Concurrenzwege vergeben werden sollten , unter sonst gleichen Bedingungen der Vorzug
eingeräumt.

Art . 13.

Streitigkeiten. Streitigkeiten , welche aus Anlass herzustellender oder schlecht oder mangelhaft hergestellter Arbeiten ent¬
stehen sollten und die nur die Auslegung über die Qualität und den Umfang der Arbeiten betreffen, werden
durch den Verwaltungsrath der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft endgiltig geordnet . Alle
anderen Rechtsstreitigkeiten werden bei dem zuständigen Gerichte in Wien ausgetragen.

Art.  14.

Stempel. Die aus dem Abschlüsse dieses Vertrages zu bezahlenden Stempelgebühren hat der Unternehmer ans Eigenem
zu bestreiten.
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Bedingnisse,
unter welchen der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw) die Bewilligung zur Benützung der „Krakaner“
Reichsstrasse in einer Länge von 945 curr . m. für den Ban und Verkehr einer Dampf-Strassenbalm von der
Station Lemberg-Kleparöw bis zum Janower Stadtschranken und respective vom Km. 2-901 bis Km. 3-846
ertheilt werden kann ; verfasst im Sinne der k. k. Statthalterei -Verordnuiig vom 27. Februar 1888, ad Z. 11855

und im Sinne der k. k. Statthalterei -Verordnung vom 5. April 1888, Z. 17024.

1. Durch die genannte Bahnanlage, wie auch durch deren Betrieb darf der bisherige freie und sichere Verkehr
der Fuhrwerke und Fussgänger in keiner Beziehung gehindert werden. Es darf auch der weiteren Erhaltung der Strasse
und der auf derselben sich befindenden Objecte nichts im Wege stehen.

2. Das Geleise soll auf eine Art gelegt werden, welche gemäss ihrer Construction den freien Verkehr auf
der ganzen Breite der Strasse nicht hindert , darf daher von derselben auf keinen Fall abgegrenzt werden und soll die
Schienenoherkante im Niveau des Strassenkörpers liegen.

3. Die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw) ist verpflichtet, diesen Theil der Strasse, auf welchem das
Geleise angelegt wird, das ist in einer Breite von 4 m und in einer Länge von 945m, wie auch alle auf dieser Strecke
angelegten Objecte, Reichsstrassengraben, Rigole und Böschungen, in einem guten Zustande in gleicher Weise, und aus
demselben Materiale wie dies das Strassenaerar auf dem übriggebliebenen, durch die Bahnanlage nicht benützten Theile
der Reichsstrasse thut , auf eigenes Conto zu erhalten, in welcher Beziehung die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw)
sich mit der ' Strassenverwaltung (der k. k. Bezirkshauptmannschaft Lemberg) zu verständigen hat. Namentlich soll der
Streifen zwischen beiden Schienensträngen selbstverständlich unter Freilassung der Spurkranzrinne und die anschliessenden
Strassentheile längs den Schienen stets vollgeschottert sein und Vorsorge getroffen werden, damit durch Anlage des
Schienenstranges der Wasserlauf vom Strassenkörper nicht gehemmt werde.

4. Alle auf der Reichsstrasse in dem durch die Bahn benützten Theile sich befindenden Objecte, somit die
Canäle, Brücken und Durchlässe hat die Bahngesellschaft nach ihren eigenen Erfordernissen entsprechend zu verstärken,
eventuell auch umzuhauen.

5. Falls neue Objecte auf dem durch die Bahn beanspruchten Reichsstrassentheile von dem Strassenaerar als
nothwendig erkannt zur Ausführung gelangen sollten, trägt die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw) nur jene Mehrkosten,
welche durch die Bahnanlage bedingt sind.

6. Die Reconstructionen der Wegübergänge und Einfahrten zu den rechts der Bahn liegenden Realitäten
hat die Bahngesellschaft soweit herzustellen, als dies die politische Begehungs - Commission verlangen und be¬
stimmen wird.

7. Die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw) ist verpflichtet im Einvernehmen mit der Strassenbau-Verwal-
waltung die Ausführung aller durch die betreffende politische Behörde genehmigten Arbeiten, wie : Canäle, Wasser¬
leitungen , Gasröhren und dergleichen, welche quer durch die Bahn angelegt werden können, ohne jedwede Ent¬
schädigung zu bewilligen. Es gebührt dagegen der Bahngesellschaft seitens der Besitzer der genannten Bauten eine
Entschädigung für die eventuellen Reconstructionen, Reparaturen oder Erhaltung dieser Arbeiten.

8. Falls die Reichsstrasse in Folge der Elementarereignisse oder aus irgend welchen Gründen beschädigt
werden sollte, ist die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw) verpflichtet, diesen Theil der Reichsstrasse, welchen sie
benützt , auf eigene Kosten' herzustellen.

9. Die k. k. Bezirkshauptmannschaft als Strassenverwaltung behält sich das Recht der Ueberwaehung aller auf
der Strecke sich befindenden Objecte vor, was jedoch die Bahngesellschaft bezüglich des guten Standes der Strasse und
der im Bahnterritorium gelegenen Objecte vor Verantwortung nicht befreit.

10. Für Deponirnng des, zur Erhaltung der durch die Bahn benützten Strassentheile nöthigen Schotters
wird die Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszöw) rechts der Strasse — in der Richtung von Lemberg nach Janöw gemeint —
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und speciell im km  4 der Strasse eine Grundfläche von 300 einlösen und dem Strassenaerar nach vorheriger Her¬
stellung einer Zufahrtsbrücke über den Reichsstrassengraben , welche sie zu erhalten verpflichtet sein wird , zur Benützung
übergeben.

11. Als Entschädigung für die grössere Verführungsdistanz beim Schottertransporte von der obgenannten
Deponie auf die ganze Länge der Strasse ist die Bahn verpflichtet, dem Strassenaerar 15 kr . pro Cubikmeter des jähr¬
lich für diesen Zweck verbrauchten Schotters zu zahlen.

12. Zur Schneebeseitigung von dem durch die Bahn beanspruchten Reichsstrassentheile ist die Bahn nur an
jenen Tagen verpflichtet, an welchen dieselbe verkehren wird, jedoch nur insoweit , wie dies der Bahnbetrieb erfordern
wird. Das Strassenaerar behält sich das Recht vor, den Schnee auch von der durch die Bahn benützten Strecke auf
eigene Kosten zu beseitigen ; dagegen ist die Bahn verpflichtet, im Sinne des Art. 2 bei Beseitigung des Schnees
von ihrem Territorium auch im Bedarfsfälle von der ganzen Reichsstrasse den Schnee, soweit dies der freie
Verkehr auf derselben erfordern wird, zu beseitigen. Der beseitigte Schnee soll ausserhalb der Strassenbanquette ab¬
gelagert werden.

13. Der auf der Reichsstrasse derzeit rechts der Bahn deponirte Strassenschotter soll auf Kosten der Bahn
bis zum Depötplatze abgeführt und dort in derselben Menge der Strassenverwaltung übergeben werden.

14. Alle Erd - und Schotterarbeiten , welche auf der Reichsstrasse oder auf den zu dieser gehörenden Gründen
hergestellt werden, übergehen in das Eigenthum des Strasseraerars.

15. In allen Streitfällen, welche zwischen der Bahngesellschaft und dem Strassenaerar entstehen könnten,
entscheidet die k. k. Statthalterei gemeinsam mit der k. k. General - Inspection der österreichischen Eisenbahnen
in Wien.

Lemberg,  am 20. April 1888.
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U eber einkommen
abgeschlossen am unten angesetzten Tage zwischen der k. k. priv. Lemberg -Czernowitz-Jassy Eisenbahn-
Gesellschaft und Herrn Stanislaus Prus Ritter von Szczepanowski,  Concessionär der Kolomeaer Loealbalinen,
respective der an dessen Stelle tretenden Actien-Gesellschaft , betreffs der Mitbenützung des Bahnhofes in

Kolomea durch Letzteren vorbehaltlich der Genehmigung des k. k. Handels-Ministeriums.

Art. 1.

Bezeichnung der gemeinschaftlich zu benützenden Bahnhoftheile.

Die im beiliegenden Situationsplane mit rother Farbe bezeichneten Bahnhoftheile werden von beiden Gesell¬
schaften gemeinschaftlich benützt, und zwar:

1. der Grund und Boden in einer Ausdehnung von 90 Ar;
2. die auf diesem Grunde ausgeführten Anlagen und Baulichkeiten:

a) der Oberbau in der Gesammtlänge von 1'557 m mit acht Wechseln und Kreuzungen,
b) die für Abwicklung des gemeinschaftlichen Verkehrs- und Telegraphendienstes erforderlichen Ubicationen

im Aufnahmsgebäude.
Art . 2.

Neue Anlagen.

Die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft räumt dem Concessionär der Kolomeaer Local¬
bahnen respective der an dessen Stelle tretenden Actiengesellschaft das Recht ein, bei der Einfahrt in die Stationen
die beiderseitigen Hauptgeleise in der im beiliegenden Plane angedeuteten Weise mit einander zu verbinden.

Die hiebei nothwendigen Geleiseänderungen, Verlegung der Wegrampe und der Bahnhofseinfriedung geschehen
nach den Normalplänen der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn auf Kosten des Concessionärs der Kolomeaer Localbahnen.

Die auf dem Grunde der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn hergestellten Geleiseanlagen und
andere von dein Concessionär dieser Localbahnen für seine Bedürfnisse etwa später auszuführende Bauten und Her¬
stellungen übergehen in das Eigenthum der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn, welche jedoch das Mitbenützungsrecht
diesen Localbahnen auf die Dauer dieses Uebereinkommens zusichert.

Die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn kann auch etwaige ihr geeignet scheinende Aenderungen
in den gemeinschaftlichen Anlagen unbehindert ausführen, wobei sie Sorge tragen wird, dass die Einfahrt dieser Local¬
hahn nicht gestört werde.

Art . 3.

Tragung der Kosten von Unfällen und Schäden.

Die materiellen Folgen von Unfällen und Schäden, welche sich auf den zur gemeinschaftlichen Benützung be¬
stimmten Räumen und Anlagen der Station Kolomea ereignen, fallen grundsätzlich derjenigen Bahn zur Last , in deren
Dienst die Verrichtung vollzogen wurde , welche den Unfall oder Schaden im Gefolge hatte . Nur in jenen Fällen, in
welchen die betreffende Dienstverrichtung nicht ausschliesslich für eine oder die andere der beiden Eisenbahnen, sondern
im Interesse beider erfolgte (wie beispielsweise bei Rangirungen für Zwecke beider Eisenbahnen), bei denen daher nicht
mit Sicherheit zu ermitteln ist , ob der Unfall oder Schaden durch den Dienst der einen oder der anderen Eisenbahn
verursacht wurde, haben beide Eisenbahnen den Schaden gemeinsam nach dem im Art. 4 festgesetzten Modus der
Verkehrs-Intensitäten zu tragen.
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Art . 4.
Vergütung für die Mitbenützung des Bahnhofes.

Für die Mitbenützung des Bahnhofes, sowie für die Betriebs-Auslagen der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn-Gesellschaft hat der Concessionär der Kolomeaer Loealbahnen respective die an dessen Stelle tretende
Actiengesellschaft eine Vergütung1 zu leisten , welche unter Zugrundelegung des investirten Anlage-Capitals und der
Betriebs-Auslagen für die Station Kolomea nach den Verkehrsintensitäten  beider Bahnen, d. h. nach dev
Wagenachsenanzahl der in dieser Station ein- und ausfahrenden Züge (mit Ausschluss der Material-Regiezüge und die
transitirenden Achsen nur einmal gerechnet) am Schlüsse eines jeden Jahres auf Grund der allmonatlich verfassten Auf¬
schreibungen des Stations-Vorstandes ermittelt wird.

Die Vergütung zerfällt daher:
1. in den Miethzins für die gemeinschaftlich benützten Bahnhoftheile und Bauobjecte. Als Grundlage für

diese Berechnung wird eine 5 % ige Verzinsung der Kosten der gemeinschaftlich benützten Anlagen angenommen, welche
laut Beilage A 1.756 fl. 90 kr. beträgt;

2. in die Vergütung der Betriebsauslagen für die durch die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn
besorgten Dienstzweige, die laut Beilage B 14.416 fl.*betragen;

3. endlich in die Vergütung der Erhaltungsauslagen für sämmtliche Unterbau-, Oberbau- und Hochbau-Objecte,
welche laut Beilage C durchschnittlich 687 fl. 12 kr. pro Jahr betragen. Hienach hat der Concessionär der Kolomeaer
Localbahnen respective die an dessen Stelle tretende Actiengesellschaft an die k. k. priv . Lemberg-Czernowitz -Jassy
Eisenbahn-Gesellschaft jährlich von 1.756 fl. 90 kr. -f- 14.416 fl. -|- 687 fl. 12 kr. = 16.860 fl. 02 kr. jene Quote zu
bezahlen, welche nach dem Verhältnisse der Verkehrsintensitäten auf sie entfällt.

Ausserdem zahlt der Concessionär dieser Localbahnen respective die an dessen Stelle tretende Actiengesell¬
schaft für den Fall , als ihre Locomotiven in der Station Kolomea aus dem Wasservorrathe der Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn gespeist werden sollten, eine Vergütung von 5 kr . pro Cubikmeter. Hierüber werden besondere Auf¬
schreibungen vorgenommen und die entfallende Vergütung vierteljährig abgerechnet.

Die Bezahlung der Bahnhofmiethe geschieht am 1. eines jeden Quartals im Nachhinein für das vorhergehende
Quartal in der Höhe des vierten Theiles des für das Vorjahr definitiv bestimmten Betrages , und werden diese so ge¬
leisteten a conto-Zahlungen nach Jahresschluss durch die Schlussabrechnung ohne Aufrechnung von Zinsen ausgeglichen.

Für das erste Betriebsjahr wird diese Zahlung seitens des Concessionärs der Kolomeaer Localbahnen respective
der an dessen Stelle tretenden Actiengesellschaft an die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn in einer
a conto-Zahlung von rund 3.000 fl. festgesetzt.

Art . 5.
Vergütung ; von Wagen -Verschiebungen.

Nachdem die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn die Locomotiven der Kolomeaer Localbahnen in der
Station Kolomea für Zwecke der Wagen -Verschiebungen mitzubenützen beabsichtigt , so wird die Lemberg-Czernowitz-
Jassy Eisenbahn auf Grund der angestellten Berechnungen eine Vergütung von 2 fl. für eine Stunde Verschiebens und
50 kr . für eine Stunde Dampfhaltens an den Concessionär respective an die seinerzeitige Actiengesellschaft der Kolomeaer
Localbahnen bezahlen. Letzteres dann, wenn dies seitens des Stations-Vorstandes in Kolomea früher speciell verlangt wird.

Art . 6.
Bauer des Uebereinkommens.

Dieses Uebereinkommen gilt vom Tage der Betriebseröffnung und wird auf die Dauer von zwanzig Jahren
unkündbar abgeschlossen. Es wird jedoch festgesetzt , dass vor Ablauf eines jeden fünften Jahres eine Revision sämmt-
licher Artikel des Uebereinkommens zu dem Zwecke vorgenommen werde, um die einzelnen Positionen derselben den
etwa geänderten Verhältnissen anzupassen.

Art . 7.
Streitigkeiten.

Beide vertragschliessenden Theile erklären sich einverstanden, als Forum für alle Streitigkeiten , welche aus
diesem Vertrage etwa entstehen sollten, das k. k. Handelsgericht in Wien anzuerkennen und dessen Entscheidungen als
inappellabel anzuuehmen.

Art 8.

Alle Rechte und Verbindlichkeiten des Concessionärs aus diesem Vertrage haben auf die zum Bau und Betriebe
zu errichtende Actiengesellschaft der Kolomeaer Localbahnen überzugehen.

Art . 9.
Ausfertigungen.

Dieses Uebereinkommen wird in zwei gleichlautenden Exemplaren ausgefertigt und jedem der contrahirenden
Theile je ein Exemplar eingehändigt werden.

Wien , den 28. April 1886.
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Vertrag,
welcher am heutigen unten angesetzten Tage zwischen der Kolomeaer Bezirkshauptmannschaft namens des
Reichsstrassen -Aerars einerseits und Herrn Stanislaus Ritter v. Szczepanow sk  i als Concessionär der
Kolomeaer Localhahnen anderseits aus Anlass der Benützung der Reichsstrassen für den Bau und Betrieh der
Localhalm von Kolomea nach Slohoda-rungurska und Kolomea-Kniazdwor laut Concessions-Urkunde vom

15. Deeemher 1885, abgeschlossen worden ist.

1. Die k. k. Bezirkshauptmannschaft ertheilt unter Vorbehalt der höheren Genehmigung, dem Herrn Stanislaus
Ritter v. Szezepanowski, resp. dessen Rechtsnachfolger die Bewilligung zur Benützung der öffentlichen Reichsstrassen
für den Bau und Betrieb der concessionirten Localbahnen von Kolomea nach Slohoda-rungurska, beziehungsweise
Kolomea-Kniazdwör unter nachstehenden Bedingungen, wogegen sich Herr Stanislaus Ritter v. Szezepanowski, resp. dessen
Rechtsnachfolger als Concessionär dieser Localbahnen verpflichtet, die in den nachfolgenden Paragraphen angeführten
Bedingungen genau und unweigerlich zu erfüllen.

2. Durch die Anlage und den Betrieb der Bahn darf die stete Offenhaltung, Sicherheit und Regelmässigkeit des
allgemeinen Verkehres auf den Reichsstrassen-Strecken keine Einbusse erleiden, der Bestand derselben und ihrer Objecte
nicht gefährdet und die gute Erhaltung der Strasse und ihrer Objecte nicht gehindert werden.

3. Es muss den Strassenfuhrwerken und den Passanten die Möglichkeit gewahrt bleiben, das Geleise ungehindert
zu befahren und zu betreten , weshalb diesfalls keinerlei Absperrungen der Geleise gegen die Strassenbahn durch Ein¬
friedungen, Streifsteine etc . stattfinden dürfen, sondern die ganze Strassenbreite einschliesslich des Geleises stets ganz
frei zu halten ist . Aus Anlass dieser Befahrung, resp. Begehung der Geleise, beziehungsweise der freien unentgeltlichen
Benützung für den öffentlichen Verkehr hat der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger keinerlei Entschädigungs¬
ansprüche zu erheben.

4. Soweit die Geleiseanlage auf der Strasse stattfindet , ist der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger auf
die Concessionsdauerverpflichtet , diese Strasse sammt den dazugehörigen Objecten und den allfälligen nebenlaufenden
Abzugsgräben oder Rigolen und Böschungen in der ganzen durch die Bahnanlage benützten Zone, deren Breite durch
die grösste Ausladung der Fahrbetriebsmittel gegen den in der Breite von mindestens 5 Metern intact bleibenden Strassen-
theil während der Bewegung des Zuges begrenzt wird, auf eigene Kosten im guten Stande zu erhalten und zu reinigen
und darf hiefür keine wie immer geartete Entschädigungsansprüche erheben.

Bei Strassentraversirungen und Uebersetzungen erstreckt sich deren ganzen Länge nach diese Erhaltungspflicht
auf die ganze Breite der Strasse inclusive ihrer Objecte, und auf die beiderseitigen Gräben.

5. Die dem Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger laut Punkt 4 obliegende Strassenerhaltung hat genau
so und mit dem gleichen Materiale in entsprechender Weise zu geschehen, wie die Aerarialstrassen-Verwaltung die anderen
Strassentheile jeweilig erhält , was sowohl für die beschotterten , als auch für die eventuell bepflasterten Strecken gilt.

6. Der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger ist verpflichtet, die innerhalb der Bahnzone liegenden Theile
der bestehenden Strassenobjeete auf seine Kosten geeignet und hinlänglich standhältig und traghältig umzugestalten und
nach Erfordernis mit Rücksicht auf die Verkehrsinteressen neu herzustellen, und insbesondere das zur Legung des Bahn¬
geleises eventuell zu erhöhende oder zu vertiefende Strassenplanum auf die ganze Strassenbreite auszudehnen. Der Con¬
cessionär hat ferner auf seine Kosten allfällige Schutz- und Parapetmauern , Schranken, Geländer, Barrieren, Telegraphen¬
säulen, Beleuchtungsobjecte, Schleuderpflöcke, Markirungszeichen, Wegweiser , Aufsichtstafeln, Alleebäume und sonstige
Objecte entsprechend zu versetzen.

7. Die bei der Geleiselegung oder Erhaltung aufgerissenen Strassentheile müssen vom Concessionär auf seine
Kosten nach Ausführung des Geleises in fahrbaren festen Stand versetzt werden.
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8. Alle Uebersetzungen, Kreuzungen des Geleises mit schon vorhandenen und noch entstehenden Querstrassen
und Wegen, dann die Zufahrten und Uebergänge zu Häusern und sonstigen Gebäuden sind innerhalb der Bahnzone vom
Concessionär auf seine Kosten stets in einem guten prakticablen Zustande zu erhalten.

9. Der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger ist verpflichtet, bei jeder von der zuständigen Behörde genehmigten
Durchquerung der Strasse mit irgend einer und von wem immer zur Ausführung gelangenden Canal-, Wasser -, Beleuchtungs-
Luftdruck- und sonstiger Leitung nach Zulass des Bahnbetriebes, die Vornahme der jeweilig erforderlichen Arbeiten zur
Herstellung, Reinigung, Erhaltung , Auswechslung und Auflassung einer solchen Leitung unter der Geleisezone unent¬
geltlich zu gestatten , falls das Project einer solchen Herstellung in der Bahnzone vom hohen Handelsministerium
genehmigt ist , und hat derselbe hiebei nur den Ersatz jener Selbstkosten von der ausführenden Partei zu beanspruchen,
welche dem Concessionär während der Leitungsherstellung und während der an der Leitung künftig für die entfallenden
Reparaturen , Erhaltungs - und Reinigungsarbeiten , Auswechslungen oder Auflassungen zur Aufrechthaltung des Bahn¬
betriebes vorzukehrenden Massregeln erwachsen. Dies gilt auch rücksichtlich der Reinigung, der Instandhaltung , der
Reconstruction und etwaiger Verlegung aller bereits bestehenden die Strassenstrecke der Länge und der Quere nach
durchziehenden Canal-, Wasser-, Beleuchtungs-, Luftdruck- oder sonstigen Leitungen.

10. Im Palle als die Strasse durch Elementarereignisse oder durch irgend eine andere Ursache beschädigt und
hiedurch der Bahnbetrieb gehindert wird, hat der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger keinen Anspruch auf Ent¬
schädigung und ist derselbe vielmehr verpflichtet die ganzen Kosten für die innerhalb der ihm zur Erhaltung obliegenden
Bahnzone nothwendigen Wiederherstellungen ohne Ersatzanspruch aus Eigenem zu tragen , wobei diese Wiederherstellungen,
falls der Concessionär deren Ausführung verweigert , zwangsweise auf seine Kosten und Gefahr von der Reichsstrassen-
Verwaltung veranlasst werden können.

11. Der k. k. Bezirkshauptmannschaft ist das Recht gewahrt, bei allen rücksichtlich dieser Bahnanlage statt¬
findenden commissionellen Verhandlungen zu interveniren, beziehungsweise hiezu einen Delegirten zu entsenden.

12. Der Bau dieser Bahn in Bezug auf die benützte Strasse hat nach dem von Einem hohen k . k. Handels¬
ministerium genehmigten Detailprojecte zu geschehen. Die Bestimmung der Art und Weise, wie der Concessionär oder
dessen Rechtsnachfolger die ihm obliegende Strassenerhaltung zu besorgen hat, steht der k. k. Rezirkshauptmannschaft
zu, deren Auspruch sich der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger zu unterwerfen hat.

13. Der k. k. Bezirkshauptmannschaft steht das Recht der Beaufsichtigung aller in Betreff der Bahnanlage
auf der Strasse vorzunehmenden Projectausführungen , sowie die Ueberwachung des Zustandes der Strasse und ihrer
Objecte innerhalb der Bahnzone während des Bahnbetriebes zu und wird den Organen der Bezirkshauptmannschaft bei
ihren diesfälligen dienstlichen Reisen die freie Fahrt vom Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger während der ganzen
Zeit der Concessionsdauer zugesichert . Durch diese Ueberwachung ist aber der Concessionär oder dessen Rechtsnach¬
folger in keiner Weise von der ihm auflastenden Verantwortlichkeit für die solide Herstellung und Erhaltung des
Strassenkörpers und der dazugehörigen Objecte innerhalb der Geleisezone entbunden.

14. Wird die Erhaltung der zur Bahnanlage benützten Aerarialstrasse während der Zeit der Concessionsdauer
von der Strassenverwaltung pachtweise hintangegeben, so ändert dies nichts an den rücksichtlich der Mitbenützung von
Strassen dem Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger auferlegten Bedingungen.

15. Der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger ist verpflichtet, Schotterablagerungsplätze für den vom
Aerar zur Conservirung der Reichsstrasse beizustellenden Schotter anzukaufen und der Baubehörde zur Benützung zu
übergeben. Für jeden Kilometer der von der Bahn benützten Strassenstrecke sind rechts und links der Strasse womöglich
in der Mitte des Kilometers je ein Schotterdepötplatz in dem Ausmasse von 200 m2  anzulegen . Sollten örtliche Schwie¬
rigkeiten die Anlage beiderseitiger Schotterplätze unmöglich machen, so kann ausnahmsweise auf einer Seite der Strecke
ein Depotplatz in doppeltem Ausmasse von 400 angelegt werden. Ausserdem ist der Concessionär verpflichtet, die
allenfalls nöthigen Ueberbrückungen des Strassengrabens oder die Zufahrtswege zum Depotplatze anzulegen und stets
in gutem Zustande zu erhalten . Falls es nothwendig sein wird , die Depötplätze mittelst Gräben oder Umzäunungen
zu begrenzen, so hat diese der Concessionär auf eigene Kosten herzustellen und zu erhalten. Die Schotterplätze wurden
bereits beigestellt und provisorisch vom Strassenpersonale übernommen, und weiset deren Lage, Ausmass und Bestimmung
beiliegende Situationsskizze nach.

16. Für die grössere Verführung des Schotters von den Depötplätzen während der Verbreitung desselben, hat
der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger 10 kr . pro Kubikmeter Schotter dem Strassenärar zu vergüten , und den
nach der alljährlichen Sehottermenge ermittelten Gesammtbetrag 8 Tage nach Aufforderung von Seite der k. k. Bezirks¬
hauptmannschaft bei sonstiger Einhebung im Wege der politischen Execution einzuzahlen.

17. Der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger wird zur Schneeabräumung nur für jene Wintertage ver¬
pflichtet , an denen Bahnbetrieb auch factisch geübt werden wird . Das Strassenärar behält sich das Recht vor , im Falle
der Nothwendigkeit die Vornahme der Schneeabräumung auch innerhalb der Geleisezonen bewirken zu dürfen. Wird
sodann vor der allfälligen Wiederinangriffnahme des Bahnverkehres vom Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger eine
Schneeabräumung innerhalb der Geleisezonen vorgenommen, so wird derselbe verpflichtet, auch die übrigen Theile der
Strasse derart von Schnee zu befreien, damit mit Bezug auf Absatz 3 dieses Vertrages die ganze Strassenbreite ein¬
schliesslich des Geleises von Strassenfuhrwerken ungehindert befahren werden könne. Selbstverständlich muss daher
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der, sei es von der Strassenverwaltung, sei es von der Bahnverwaltung, abgeräumte Schnee ausserhalb der Strassenab-
grenzung deponirt werden.

18. Das gegenwärtig auf der Strasse gelagerte Schotterquantum ist auf die betreffenden Schotterdepotplätze
durch den Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger auf eigene Kosten zu verführen und den k. k. Bauorganen in
gleicher Masshaltigkeit zu übergeben.

19. Alle an der Strasse oder deren Zugehör bewirkten Herstellungen sind Eigenthum des Strassenärars , so¬
wohl während des Bahnbetriebes , als auch nach Einstellung desselben.

Hievon sind der Oberbau und jene Ausrüstungen der Bahn ausgenommen, welche für den Betrieb der Bahn un¬
erlässlich sind, für den Strassenverkehr hingegen auch im Falle des Aufhörens des Bahnbetriebes keinerlei Werth haben,
wie : Neigungszeiger, Warnungstafeln, Bahnabtbeilungszeichen u. dergl.

20. Streitigkeiten , welche zwischen der Baubehörde einer - und dem Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger
andererseits aus diesem Vertrage entstehen , sind vor dem competenten k. k. Gerichte in Kolomea auszutragen.

Gegenwärtiger Vertrag wurde in drei gleichlautenden Parien ausgefertigt.

Kolomea,  im October 1888.
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Vertrag,
welcher am heutigen unten angesetzten Tage zwischen dem Bezirksausschüsse namens der Bezirksvertretung
in Kolomea einerseits und Herrn Stanislaus Ritter v. Szczcpanowsk  i als Coneessioniir der Kolomeaer
Localbahnen anderseits aus Anlass der Benützung der Bezirksstrasse von Kolomea nach PeczeniZyn für den Bau
und Betrieb dbr Localbalin von Kolomea nach Stoboda rungurska (Ropa) laut Concessionsurkunde vom

15. December 1885 abgeschlossen worden ist.

1. Der Bezirksausschuss ertheilt auf Grund des ihm zustehenden Rechtes dem Herrn Stanislaus Ritter von
Szczepanowski,  resp . dessen Rechtsnachfolger, die Bewilligung zur Benützung der öffentlichen Bezirksstrasse von
Kolomea nach Peczenizyn fiir den Bau und Betrieb der concessionirten Localbahn von Kolomea nach Sloboda rungurska,
beziehungsweise Ropa unter nachstehenden Bedingungen, wogegen sich Herr Stanislaus Ritter v. Szczepanowski,
resp. dessen Rechtsnachfolger, als Concessionär dieser Localbabn verpflichtet, die in den nachfolgenden Paragraphen an¬
geführten Bedingungen genau und unweigerlich zu erfüllen.

2. Durch die Anlage und den Betrieb der Bahn darf die stete  Offenhaltung , Sicherheit und Regelmässigkeit
des allgemeinen Verkehrs auf der genannten Strasse keine Einbusse erleiden, der Gegenstand derselben und ihrer Objecte
nicht gefährdet und die gute Erhaltung der Strasse und ihrer Objecte nicht gehindert werden.

3. Es muss den Strassenfuhrwerken und den Passanten die Möglichkeit gewahrt bleiben, das Geleise unbe¬
hindert zu befahren oder zu betreten , weshalb diesfalls keinerlei Absperrungen der Geleise gegen die Strassenbahn durch
Einfriedungen , Streifsteine etc. stattfinden dürfen, sondern die ganze Strassenbreite einschliesslich des Geleises stets
ganz frei zu halten ist.

Aus Anlass dieser Befahrung, respective Begehung der Geleise, beziehungsweise der freien unentgeltlichen
Benützungen für den öffentlichen Verkehr, hat der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger keinerlei Entschädigungs¬
ansprüche zu erheben.

4. Soweit die Geleiseanlagen auf der Strasse stattfinden , ist der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger
verpflichtet, diese Strasse bis zur Hälfte der Breite der ganzen Länge nach, als dieselbe zur Bahnanlage benützt wird,
sammt den zu dieser Hälfte gehörigen Strassenobjectstheilen und den allfälligen nehenlaufenden Strassengräben oder
Rigolen auf eigene Kosten ohne Entschädigungsanspruch während der Concessionsdauer in gutem Stande zu erhalten
und zu reinigen ; dieses gilt auch für Strassentraversirungen und Uebersetzungen.

5. Die dem Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger obliegende Verpflichtung der Erhaltung der halben
Strassenbreite hat genau so und mit demselben Material in entsprechenderWeise zu geschehen, wie die Bezirksstrassen-
Verwaltung die andere Strassenhälfte jeweilig erhält , was sowohl für die beschotterten , als auch für die eventuell be¬
pflasterten Strecken gilt.

6. Der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger ist verpflichtet, die innerhalb der Bahnzone liegenden Theile
der bestehenden Strassenobjecte geeignet und hinlänglich standhältig und tragfähig umzugestalten , und nach Erfordernis
mit Rücksicht auf die Verkehrsinteressen neu herzustellen und insbesondere das zur Legung des Geleises eventuell zu
erhöhende oder zu vertiefende Strassenplanum auf die ganze Strassenbreite auszudehnen, ferner die etwa heim Umbaue
der bestehenden Brücken schadhaft werdenden Theile ganz zu entfernen und im letzteren Palle das Object auf die ganze
Strassenbreite neu herzustellen. — Der Concessionär hat ferner auf seine Kosten allfällige Stütz - und Parapetmauern,
Schranken, Geländer, Barrieren, Telegraphensäulen, Beleuchtungsobjecte, Schleuderpflöcke, Markirungszeicheu, Wegweiser,
Aufschrifttafeln, Alleebäume und sonstige Objecte entsprechend zu versetzen.

7. Die bei der Geleiselegung oder Erhaltung aufgerissenen Strassentheile müssen vom Concessionär auf seine
Kosten nach Ausführung des Geleises in fahrbaren festen Stand versetzt werden.

8. Alle Uebersetzungen (Kreuzungen) des Geleises mit schon vorhandenen und noch entstehenden Querstrassen
und Wegen, dann die Zufahrten und Uebergänge zu Häusern und sonstigen Gebäuden sind innerhalb der Bahnzone vom
Concessionär auf seine Kosten in einem guten prakticablen Zustande zu erhalten.

9. Der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger ist verpflichtet, bei jeder von der zuständigen Behörde
genehmigten Durchquerung der Strasse mit irgend einer und von wem immer zur Ausführung gelangenden Canal-, Wasser-,
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Beleuchtungs-, Luftdruck- oder sonstigen Leitung , nach Zulass des Bahnbetriebes, die Vornahme der jeweilig erforderlichen
Arbeiten zur Herstellung der Reinigung, Erhaltung , Auswechslung und Auflassung einer solchen Leitung unter der
Geleisezone unentgeltlich zu gestatten , falls das Project einer solchen Herstellung in der Bahnzone vom hohen Handels¬
ministerium genehmigt ist — und hat derselbe hiebei nur den Ersatz jener Selbstkosten von der ausführenden Partei
zu beanspruchen, welche dem Concessionär während der Leitungsherstellung und während der an der Leitung künftig
für die entfallenden Reparaturen , Erhaltung und Reinigungsarbeiten , Auswechslungen oder Auflassungen zur Aufrecht¬
erhaltung des Bahnbetriebes vorzukehrenden Massregeln erwachsen. Dies gilt auch rücksichtlich der Reinigung , der
Instandhaltung , der Reeonstmction und etwaigen Verlegung aller bereits bestehenden, die Strassenstrecke der Länge
oder der Quere nach durchziehenden Canal-, Wasser-, Beleuchtungs-, Luftdruck - oder sonstigen Leitungen.

10. Im Falle als die Strasse durch Elementarereignisse oder durch irgend eine andere Ursache beschädigt
und hiedurch der Bahnbetrieb gehindert wird, hat der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger keinen Anspruch auf
Entschädigung und ist derselbe vielmehr verpflichtet, die ganzen Kosten für die innerhalb der ihm zur Erhaltung ob¬
liegenden Bahnzone nothwendigen Wiederherstellungen ohne Ersatzanspruch aus Eigenem zu tragen , wobei diese Wieder¬
herstellungen, falls der Concessionär deren Ausführung verweigert , zwangsweise auf seiue Kosten und Gefahr vom Bezirks¬
ausschüsse veranlasst werden können.

11. Dem Bezirksausschüsse ist das Recht gewahrt , bei allen rücksichtlich dieser Bahnanlage stattfindenden
commissioneilen Verhandlungen zu interveniren, beziehungsweise hiezu Delegirte zu entsenden.

12. Der Bau dieser Bahn in Bezug auf die benützte Strasse hat nach dem von Einem hohen k. k. Handels¬
ministerium genehmigten Detailprojecte zu geschehen.

Die Bestimmung der Art und Weise, wie der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger die ihm obliegende
Strassenerhaltung zu besorgen hat, steht dem Bezirksausschüsse zu, dessen Ausspruch sich der Concessionär oder dessen
Rechtsnachfolger unbedingt zu unterwerfen hat.

13. Dem Bezirksausschüsse steht das Recht der Beaufsichtigung aller in Betreff der Bahnanlagen auf der
Strasse vorzunehmenden Projectsausführungen, sowie die Ueberwachung des Zustandes der Strasse und ihrer Objecte
innerhalb der Bahnzone während des Bahnbetriebes zu, und wird den Organen des Bezirksausschusses bei ihren dies-
fälligen dienstlichen Reisen die freie Fahrt vom Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger während der ganzen Zeit
der Concessionsdauerzugesichert.

Durch diese Ueberwachung ist aber der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger in keiner Weise von der
ihm auflastenden Verantwortlichkeit für die solide Herstellung oder Erhaltung des Strassenkörpers und der dazu ge¬
hörigen Objecte innerhalb der Geleisezone entbunden.

14. Wird die Erhaltung der zur Bahnanlage benützten Bezirksstrasse während der Concessionsdauer von der
Strassenverwaltung pachtweise hintangegeben, so ändert dies nichts an den rücksichtlich der Mitbenützung der Strasse
dem Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger auferlegten Bedingungen.

15. Im Uebrigen unterzieht sich der Concessionär, resp. dessen Rechtsnachfolger, bezüglich der Erhaltung der
Bezirksstrasse und ihrer Objecte sowohl, als auch bezüglich sonstiger Entschädigungsansprüche allen jenen Verpflichtungen,
welche derselbe gegenüber dem hohenk. k. Aerar bezüglich der zu Bahnzwecken occupirten Aerarialstrasse übernommenhat.

16. Alle an der Strasse oder deren Zugehör bewirkten Herstellungen sind Eigenthum der Bezirksvertretung,
sowohl während des Bahnbetriebes, als auch nach Einstellung desselben. — Es verteht sich von selbst, dass im letzteren
Falle der Concessionär oder dessen Rechtsnachfolger verpflichtet bleibt, die von der Bahn eingenommene Hälfte der
Strassenstrecke in gutem fahrbarem, dem Zwecke einer Fahrstrasse entsprechendem Zustande, sowie die längs dieser
Strassenseite sich ziehenden Gräben in zweckentsprechendem Zustande der Bezirksvertretung zurückzustellen.

Hievon sind der Oberbau und jene Ausrüstungen der Bahn ausgenommen, welche für den Betrieb der Bahn
unerlässlich sind, für den Strassenverkehr hingegen auch im Falle des Aufhörens des Bahnbetriebes keinerlei Werth
haben, wie : Neigungszeiger, Warnungstafeln , Bahnabtheilungszeichen u. dgl.

17. Die Bahnverwaltung verpflichtet sich, die der Bezirks Vertretung, zu Schotterniederlagen nothwendigen
Plätze , und zwar bei jedem Kilometer der in Rede stehenden, durch die Bahn benützten Fahrstrasse ein Flächenmass
von 400 (sage vierhundert) Quadratmeter spätestens bis zum 15. October 1886 auf eigene Kosten zu kaufen und die¬
selben dem Bezirksausschüsse in lastenfreien, physischen Besitz zu übergeben , sowie auch binnen Jahresfrist nach Ueber-
gabe aut eigene Kosten tabularisch auszuscheiden.

Die Auswahl dieser Plätze hat nur mit dem Einverständnisse eines seitens des Bezirksausschusses beordneten
Delegaten zu geschehen.

18. Die Bahnbauleitung ist verpflichtet, die Banquette der Fahrstrasse entsprechend der Erhöhuug oder Er¬
niedrigung des durch die Bahn benützten Strassentheiles binnen 13 Tagen a dato zu erhöhen oder zu erniedrigen.

19. Streitigkeiten , welche zwischen dem Bezirksausschüsse einer-, und dem Concessionär oder dessen Rechtsnach¬
folger andererseits aus diesem Vertrage entstehen, sind vor dem competenten k. k. Gerichte in Kolomea auszutragen.

20. An diesen Vertrag bleibt der Concessionär mit dem Augenblicke der Fertigung desselben, hingegen die
Bezirksvertretung erst vom Tage der Bestätigung desselben seitens des hohen Landesausschusses gebunden.

Kolomea,  am 24. September 1887.
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Instruction
für die Telephon-Correspondenz auf den Kolomeaer Localbahnen.

Art.  1.

Telegraphen - und Telephonlinien.

Zur Durchführung der Correspondenz besteht eine Telegraphen- und eine Telephonverbindung.
a)  Die Telegraphenverbindung hat längs der Linie Kolomea-Sloboda rungurska -Kopalnia folgende Stationen :

1. Kolomea (Bahnhof der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn).
2. Kolomea (Staats-Telegraphenamt).
3. Kolomea-Rynek.
4. Nadwornianskie przedmiescie.
5. Sopöw.
6. PeczeniZyn-Szczepanowski.
7. Rungury.
8. Sloboda rungurska -Kopalnia.

b)  Die Telephonverbindung umfasst nachfolgende Sprechstellen :
1. Kolomea (Bahnhof der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn).
2. Kolomea (Staats-Telegraphenamt).
3. Nadwornianskie przedmiescie.
4. Sopöw.
5. Diatkowce-Kühnel.
6. Diatkowce-Brettler.
7. Knizadwör, weiters zwei Mühlen in Diatkowce von Kühnei und Brettler und eine Mühle in Szeparowce.

A r t . 2.

Allgemeine Erklärung des Telephons.

Das Telephon (elektrischer Fernsprechapparat) besitzt die Eigenschaft , das gesprochene Wort auf grosse Ent¬
fernungen zu tragen und selbes mit der ganzen Reinheit und Deutlichkeit, wie es gesprochen wurde, an einem eben
solchen Apparate wieder vernehmbar zu machen.

Diese physikalische Erscheinung ist dahin zu erklären, dass eine, von einem künstlichen Magnete —auf dessen
Pole ein Elektromagnet aufgesetzt ist — gespannte, dünne Eisenblechscheibe (Membrane) durch das auf sie gesprochene
Wort in Schwingungen versetzt wird ; dieselbe sich dadurch in rascher Aufeinanderfolge dem Elektromagnete nähert
und wieder entfernt , wodurch die magnetische Gleichgewichtslage in den Eisenkernen des Elektromagnetes gestört und
auf diese Art in den Drahtspiralen desselben Inductionsströme erzeugt werden.

Die Inductionsströme theilen sich durch die leitende Verbindung des Apparates in der Sprech- mit jenen in der
Empfangsstation den letzteren mit und bewirken dadurch, dass sie die Drahtspiralen des Elektromagnetes der Empfangs¬
station durchkreisen, ein Verstärken oder Schwächen des in den Eisenkernen desselben vorhandenen Magnetismus, wo¬
durch die vor dem Elektromagnete gespannte Membrane ihrerseits in analoge Schwingungen versetzt wird , wie jene
der Sprechstation durch das auf sie gesprochene Wort.

Durch das Schwingen der Membrane der Empfangsstation werden Luftwellen hervorgerufen, welche, wenn sie
das Trommelfell des menschlichen Gehörorganes erreichen können, das gesprochene Wort genau reproduciren.

Es ist weniger nöthig, in der Sprechstation mit übermässig lauter Stimme, als vielmehr die einzelnen Worte
mit möglichster Deutlichkeit und richtiger Betonung auf die Membrane des Telephons zu sprechen.
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In der Empfangsstation ist während des Anhörens einer telephonischen Mittheilung thunlichste Ruhe nöthig,
weil sonst durch anderweitiges Geräusch die durch die Membrane hervorgerufenen Luftwellen leicht vom Ohre abgedrängt
werden könnten.

Art.  3.
Apparate und Schaltung der Telephonlinien.

Die zur Telephon-Correspondenz erforderlichen Apparate theilen sich in Haupt-, Hilfs- und Schutzapparate.
Hauptapparate sind die Sprech- und Hörtelephone (Telephonsender und Telephonempfänger) ; Hilfsapparate : die

Ruftaster , Wecker, Umschalter (Wechsel), Boussolen und Batterien ; Schutzapparate : die Blitzableiter.
Die Haupt- und Hilfsapparate sind unabhängig von einander je in eine separate Leitung geschaltet und wird

dem entsprechend erstere Leitung mit Telephon-Sprech-, letztere mit Telephon-Ruflinie bezeichnet.
Im Zustande der Ruhe, das ist, wenn nicht telephonirt wird , sind die Hauptapparate aus der Linie ausge¬

schaltet ; die Hilfsapparate hingegen bleiben in der Ruflinie continuirlich eingeschaltet.
Durch die Hilfsapparate kann von jeder der im Art. 2 angeführten Sprechstellen eine der übrigen Sprech¬

stellen zur Correspondenz aufgerufen und sonach zwischen beiden direct telephonirt werden ; es können im Bedarfsfälle
auch von einer Sprechstelle alle anderen auf einmal aufgerufen und denselben eine Circular-Mittheilnng gemacht werden.

Die Schutzapparate sind endlich in allen Sprechstellen sowohl in die Sprech-, als auch in die Ruflinie ein¬
geschaltet und dienen zum Schutze der Apparate gegen die Einflüsse atmosphärischer Elektricität.

Art.  4.
Stationsruf und andere Zeichen auf der Telephon-Ruflinie.

Als Stations-Rufzeichen für die einzelnen Sprechstellen der Kolomeaer Localbahnen werden nachstehende
Zeichen bestimmt:

1. Kolomea (Lemberg Czernowitz-Jassy Eisenbahn) .
2. Kolomea k . k. Staats-Telegraphenamt.
3. Kolomea-Rynek.
4. Nadwornianskie przedmiescie.
5. Sopöw.
6. Diatkowce-Kühnel.
7. Diatkowce-Brettler.
8. Kniatdwör.
9. Mühle Kühnel’s in Diatkowce.

„ Brettler ’s „ „ .
„ in Szeparowce.

Unterbrechungszeichen . . .
Zeichen für den Schluss einer telephonischen Mittheilung . . .
Zeichen für dringende telephonische Mittheilung.
Zeichen für Circular-Mittheilungen.

durch den Zeitraum von wenigstens 1 Minute gegeben.
Diese Zeichen sind als akustische Signale am Wecker vernehmbar und werden durch längeres und kurzes

Drücken am Knopfe des Ruftasters hervorgebracht.
Hiebei hat als Norm zu gelten, dass ein längeres Drücken durch mindestens l '/2  Sec ., ein kurzes Drücken

durch 1/2 ei « Intervall zwischen zwei Zeichen einer und derselben Gruppe gleichfalls durch V2 Sec., schliesslich das
Intervall zwischen je zwei Signalgruppen durch D/2  Sec. währen muss.

Eine Ausnahme von dieser Norm macht das Unterbrechungszeichen, welches Zeichen durch 4 Sec. langes
Drücken am Ruftaster zu geben ist.

Art . 5.

BK. - • • • - • —
Ko. — 0 — — — —

N. — • ]
• • • -

DK. - • • - • —
DB. - • • - • • •
Kd. - • — - • •
MK. - - - • —
MB. - - • • •
Sz. • • • — — • •

• - • — • — • ]
- • • — • • ]
• • • — • • • — • !

Einleitung' der Telephon-Correspondenz.
Ergibt sich die Nothwendigkeit zur Abbeförderung einer telephonischen Mittheilung (eines Phonogrammes), so

ist nachstehender Vorgang zu beobachten:
Die Station (Sprechstelle), von welcher die Mittheilung ausgehen soll, gibt vorerst am Ruftaster ihr Ruf¬

zeichen und nach einer Pause von IV2 Sec . jenes der aufzurufenden Station . Die aufgerufene Station gibt zum Zeichen,
dass sie den Anruf gehört hat, mittelst Ruftasters ihr eigenes Rufzeichen zurück, worauf der Aufnehmer des Phono¬
grammes den linksseitigen an einem Hebel aufgehängten Telephouempfänger an das linke Ohr führt und das andere Ohr
an den zweiten am Tische aufgeschraubten fixen Telephonempfänger hält.

(Durch Befreiung des Hebels von dem an demselben hängenden linksseitigen Telephonempfänger werden gleich¬
zeitig die Telephonapparate in die Sprechlinie automatisch (selbstwirkend) eingeschaltet , welche, wie im Art. 3 bereits
gesagt wurde, in der Ruhezeit mit derselben ausser Verbindung stehen.)

Für den Fall, als die angerufene Station sich auf den ersten Ruf nicht melden sollte, hat die rufende Station
den Anruf in kurzen Intervallen zu wiederholen.
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Hiebei wird besonders aufmerksam gemacht, die einzelnen Rufzeichen mit möglichster Präcision zu geben
und zwischen den Rufzeichen der eigenen und jenen der fremden Station das vorgeschriebene Intervall genau
einzuhalten.

Art . 6.
Führung und Abwicklung der Telephon -Correspondenz.

Hat die angerufene Station sich gemeldet, so fragt der die Correspondenz Einleitende , indem er zur Mem¬
brane des Telephonsenders spricht : »Wer dort “, worauf der Angerufene mit der Nennung seines Namens oder des
Namens der Station (Sprechstelle) antwortet.

Der die Correspondenz Einleitende beginnt nun in der vorangedeuteten Art die Mittheilung, indem er ohne
Ueberhastung mit deutlicher Stimme spricht.

Während dieser Mittheilung hat der Angernfene nur dann zu sprechen, wenn er hiezu aufgefordert wird. Hat
der die Correspondenz Führende die Mittheilung beendet, so fragt er „Verstanden ? Antwort !“, welche Frage der
Angerufene mit „Ja , verstanden“  beantwortet , worauf der Erstere als Aviso für die anderen Stationen , dass
die Telephonlinie wieder frei ist , mittelst Ruftasters das Zeichen für den Schluss der telephonischen Mittheilung(•—•- •- •)gibt.

Art . 7.

Vorgang bei nicht verstandener Telephon -Correspondenz.
Wird eine telephonische Mittheilung (ein Phonogramm) seitens der Empfangsstation nur theilweise verstanden,

so ist von derselben sofort nach dem ersten nicht verstandenen Worte mittelst Ruftasters das Unterbrechungszeichen
( 11'■'■") zu gehen und die sprechende Station durch die Worte : „Nicht verstanden , wiederholen !“ zur noch¬
maligen Mittheilung aufzufordern.

Art . 8.

Verbot , eine Telephon -Correspondenz zu stören.
In der Zeit , als zwei Stationen mit einander in telephonischer Correspondenz stehen , ist es dritten Personen

unbedingt verboten, andere zur Correspondenz aufzurufen. Sollte ein Zweifel obwalten, ob die Telephonlinie frei ist
oder nicht , so hat man sich hievon durch Anlegen des linksseitigen Telephonempfängers an’s Ohr zu überzeugen.

Art.  9.
Circular -Phonogramme.

Circular-Phonogramme sind solche telephonische Mittheilnngen, die von einer Station ausgehen und an mehrere
oder alle anderen Stationen gerichtet sind.

Bei Circular-Phonogrammen ist es von besonderer Wichtigkeit , dass der Uebermittelnde in langsamem Tempo
und mit ganz besonderer Deutlichkeit jedes einzelne Wort spricht.

Art.  10.
Vorgang bei Abbeförderung der Circular-Phonogramme.

Kommt eine Station in die Lage, ein Phonogramm an mehrere oder alle anderen Telephonstationen abzubeför¬
dern, so macht dieselbe mittelst Tasters mindestens durch eine Minute einen Circular-Anruf (• • • — 9 0 0 — 0 0 0
und ruft hernach gleichfalls mittelst des Ruftasters jede der betreffenden Stationen nacheinander auf, wobei zwischen
dem Anrufen einzelner Stationen eine entsprechende Pause zu machen ist, damit jede gerufene Station sich mit ihrem
Rufzeichen melden kann.

Sobald sich eine Station mittelst des Ruftasters gemeldet hat , soll dieselbe sofort die Telephonempfänger an
die Ohren bringen, um zur Aufnahme des Circularphonogrammes von diesem Momente an bereit zu sein.

Nach erfolgter Meldung der Stationen beginnt die Abbeförderung des Circular-Phonogrannnes, dessen Beendi¬
gung die übermittelnde Station mit dem Worte „Schluss“  zu bezeichnen hat.

Hiernach quittiren die Stationen in derselben Reihenfolge, wie sie aufgerufen wurden, telephonisch mit den
Worten : „Station . (Name der Station ) Circular -Phonogramm verstanden “, falls eine Station
das Circular-Phonogramm nicht gut verstehen sollte, dann hat sie nach Schluss der Uebermittlung und in gleicher
Reihenfolge, wie oben gesagt wurde, dies der Uebermittlungs Station mit den Worten : „Station . (Name
der Station ) habe nicht verstanden“  zu melden, keinesfalls aber die Abgabe des Phonogrammes mitten in der
Uebermittlung zu stören.

Stationen , welche die obbenannte Meldung über Nichtverstanden des Circular-Phonogrammes erstattet haben,
werden von der übermittelnden Station separat mittelst Rufweckers aufgerufen und ihnen solches wiederholt.

Nach Quittirung der Uebermittlung und eventueller Wiederholung des Circular-Phonogrammes an einzelne
Stationen hat die übermittelnde Station mittelst des Rufweckers das Zeichen: „Schluss der telephonischen Mittheilung“
(0 — 0 — 0 — 0 ) zu geben. An Stationen, welche beim Circular-Phonogramme abwesend waren, ist dasselbe
nachträglich zu übermitteln.
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Art . 11.

Eintheilung der Telephon -Correspondenz (der Phonogramme ) nach Wichtigkeit des mitgetheilten
Gegenstandes.

Je nach der Natur des mitgetheilten Gegenstandes wird die Telephon-Correspondenz in wichtige und in solche,
die weniger wichtig ist , eingetheilt.

Als wichtig sind alle jene Mittheilungen (Phonogramme) aufzufassen , welche, wenn sie nicht pünktlichst be¬
folgt werden, schädlichen Einfluss auf den Dienst ausüben.

Hierher gehören alle auf den Verkehr der Züge, auf die Bestellung von Wagen, auf Gebrechen auf der Bahn
und deren Ausrüstungsgegenständen , auf Reclamation abgängiger Güter etc. Bezug habenden Mittheilungen (Phonogramme).

Minder wichtige Mittheilungen (Phonogramme) sind solche, die, wenn sie eine Verzögerung in der Ausführung
erfahren, oder mangelhaft ausgeführt werden, noch immer keine besonders schädliche Einwirkung auf den Dienst ver¬
ursachen können.

Jeder Aufgeber eines Phonogrammes hat zu ermessen, ob dasselbe wichtig oder weniger wichtiger Natur ist
und trägt hiefür die Verantwortung

Art.  12.

Protocollirung und Collationirung wichtiger telephonischer Mittheilungen (wichtiger Phono¬
gramme ).

Wichtige Phonogramme sind wörtlich zu protocolliren, das ist in ein eigenes zu diesem Zwecke aufliegendes
Phonogramm-Protoeoll Formular A einzutragen und vollinhaltlich zu collationiren.

Hiebei ist folgender Vorgang einzuhalten.
Die ein wichtiges Phonogrammm abbefördernde Station hat nach erfolgtem Aufrufe und unmittelbar vor

Beginn der Abgabe des Plionogramms die Protocollirung durch das Wort : „protocolliren“  zu verlangen.
Die Abgabe des Phonogrammes selbst hat aus der bereits früher im Phonogramm-Protocolle erfolgten Nieder¬

schrift im langsamen Dictirtempo zu erfolgen.
Nach Beendigung der Abgabe des Plionogramms ist die empfangende Station gehalten, nach dem Anrufe:

„Verstanden ?“ das empfangene Phouogramm vollinhaltlich zurückzusagen, worauf die Uebermittlungsstation mit „Ja
richtig“  quittirt und mittelst Ruftasters das Schlusszeichen (9 “ “ • “ • ) gibt.

Bei Circular-Phonogrammen bestimmt der Uebermittelnde jene Station, die zu collationiren hat , durch die
Weisung : „N. N. collationiren “.

Die bei der Collationirung von der Empfangsstation unrichtig rückgemeldeten Worte sind unter Voraussendung
des Unterbrechungszeichens ( ) sofort richtig zu stellen und die neuerliche Rückmeldung zu verlangen.

Die zu protocollirenden Phonogramme sind seitens der Empfangsstation unmittelbar bei der Aufnahme nieder¬
zuschreiben, und es ist unstatthaft , die Niederschrift erst später aus dem Gedächtnisse nachzutragen.

Das Phonogramm-Protoeoll hat rücksichtlich eines jeden zu protocollirenden Phonogrammes in allen seinen
Theilen gewissenhaft ausgefüllt zu sein.

Art.  13.

Controle für die Richtigkeit ganz besonders wichtiger Phonogramme.
Besonders wichtige Phonogramme sind an die Empfangsstation immer unter Controle einer dritten Station

zu übermitteln.
Es ist bei solchen Mittheilungen der zuerst angerufenen Empfangsstation telephonisch die Weisung „warten“

zu  geben und sodann die Controlsstation auizurufen, welche die Weisung „eontroliren“  erhält.
Beide Stationen, sowohl die Empfangs-, als auch die Controlstation sind gehalten , das Phonogramm zu

protocolliren.
Nach beendeter Abgabe des Phonogrammes hat derselbe Vorgang platzzugreifen, wie ein solcher für wichtige

Phonogramme vorgeschrieben ist , mit der alleinigen Ausnahme, dass nach erfolgter Quittirung seitens der übermittelnden
Station, die Controlstation durch die Worte „Richtigkeit bestätigt  N . N. (Name der Controlstation)“ die gepflogene
Correspondenz gewissennassen legalisirt.

Als Controlstation ist in der Regel Station Kolomea (L. C. J . E .) aufzurufen, den Fall ausgenommen, wenn
das Phonogramm von Kolomea (L. C. J . E.) ausgeht oder letztere Station aus irgend welchen Ursachen nicht gleich zu be¬
kommen wäre.

A r t . 14.

Dringende Phonogramme.
Dringende Phonogramme können nur solche sein, welche besonders wichtig sind und keinen Aufschub erleiden.
Für derlei Phonogramme ist es gestattet , eine im Zuge befindliche Correspondenz zu unterbrechen.
Dringenden Phonogrammen hat die übermittelnde Station als Aviso zweimal das „Zeichen für dringende

telephonische Mittheilung“ ( — 9 9 — 9 9 “ * 9 9 ) dem Rufzeichen vorzusetzen, und haben Stationen, die eben in
telephonischer Correspondenz stehen, sobald sie dieses Zeichen wahrnehmen, die Correspondenz sofort abzubrechen.

Etwaige Missbräuche mit den Zeichen für dringende Correspondenz werden unnachsichtlich strenge geahndet.
21
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A r t . 15.
Transitirung der Phonogramme auf die Telegraphenlinien und vice versa der Telegramme auf

die Telephonlinie.
Phonogramme, welche in den Stationen dev Flügelbahn Nadwornianskie przedmieseie-Kniazdwör zur Aufgabe

gelangen und für die Stationen der Strecke Peczeiiizyn-Szczepanowslu-Sloboda-Kopalnia, wie auch für die Stationen
der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn, eventuell auch über diese Bahn hinaus adressirt werden, sind an Kolomea
(L. C. J . E .) zu übermitteln , welch’ letztere Station die Transitirang solcher Phonogramme auf die Telegraphenlinien
zu besorgen hat.

Phonogramme von benannter Flügelbahn mit Bestimmung für Peczenizyn-Szczepanowski, Rungury und Slo-
boda-Kopalnia können auch durch die Station Sopöw oder Kolomea-Rynek transitirt werden, falls Kolomea (L. C. J . E.)
aus irgend welchen Ursachen nicht erreicht werden könnte.

Vice versa wird Kolomea (L. C. J . E.) verhalten , die für Stationen der in Rede stehenden Flügelbalm von
Peczenizyn-Szczepanowski, Rungury und Stoboda-Kopalnia, wie auch von den Anschlussbahnen herstammenden Tele¬
gramme auf die Stationen der Flügelbalm mittelst des Telephons zu transitiren.

Die Transitirung der Diensttelegramme von Peczenizyn Szczepanowski, Rungury und Stoboda-Kopalnia an
die Stationen der Flügelbalm hat gleichfalls in Sopöw oder Kolomea-Rynek iii dem Falle stattzufinden , wenn Kolomea
(L. C. J . E .) nicht erreicht werden könnte.

Derlei abzubefördernde und einlangende Transit -Pkonogramme sind immer zu protocollireu.
Art.  16.

Berechtigung zur Aufgabe der Phonogramme und Einsichtnahme in die Phonogramm -Protocolle.
Die Bestimmungen des Artikels 5 beziehen sich auch auf die Phonogramme.
Ausserdem sind die Besitzer der drei Mühlen in Diatkowce und Szeparowce als Interessenten der Kolomeaer

Localhahnen auf Grund eines speciellen Uehereinkommens berechtigt, Phonogramme, welche sich unmittelbar auf den
Verkehrs- und commerciellenDienst dieser Localbahnen beziehen, zu befördern und zu empfangen.

Art.  17.
Zustellung der eingelangten Phonogramme an die Adressaten.

Einlaugende Phonogramme sind an die in der Station anwesenden Adressaten mündlich mitzutheilen, wenn
es solche weniger wichtiger Natur sind; anderen Falles sind solche Adressaten gehalten, protocoliirte Phonogramme
unter Ansetzung der Tageszeit im Phonogramm-Protocolle zur Kenntnis zu nehmen.

An ausserhalb des Bahnhof-Rayons wohnende Adressaten haben anlangende Puouogramme in allen Fällen
auf der eigens hiezu bestimmten Drucksorte (Formulare B) schriftlich durch den Stationsdiener zugestellt zu werden,
und ist seitens solcher Adressaten im Zustellungsbuche die Zeit der Empfangnahme der Mittheilung anzusetzen.

Art.  18.
Dienstzeit der Telephoustationen.

Station Kolomea (L C. J . E .) hält den permanenten Telephondienst.
Telephonstationen Kolomea-Rynek, Nadwornianskie przedmiescie, Sopöw und Kniazdwör, wie auch die Tele¬

phon-Sprechstellen der im Art . 34 genannten drei Mühlen halten einen beschränkten Tagdienst , welcher mittelst beson¬
derer Vorschrift näher geregelt wird.

In Diatkowce-Kübnel und Diatkowce-Brettler werden die Phonogramme nur zu den Zwecken des Zugsver-
kebres und in besonderen Bedarfsfällen genommen und abbefördert.

Art.  19.
Telegraphische und telephonische Abgabe des Uhrzeichens.

Das Uhrzeichen wird auf die Hauptbahn telegraphisch und auf die Flügelbahn telephonisch und in nach¬
stehender Art gegeben : 5 Minuten vor 1 Uhr Nachmittags gibt Kolomea (L. C. J . E .) einen längeren Circular -Anruf mit
drei Intervallen auf der Telegraphenlinie , zu welcher Zeit mit jeder anderweitigen Correspondenz innezuhalten ist.

In dem Momente, als diese Station das von Lemberg bis Suczawa abgegebene 1 Uhr-Zeichen wahrnimmt,
pflanzt sie dasselbe mit den Worten „1 Uhr“ und dem Schlusszeichen bis Stoboda-Kopalnia fort , worauf Stoboda-Kopalnia
„1 Uhr“ als Phrase mit dem „Verstanden“-Zeichen zurückgibt. *

Sodann melden sich nach der Reihe die Stattionen Rungury , Peczenizyn, Sopöw, Nadwornianskie przedmiescie und
Kolomea-Rynek, und geben das Verstandenzeichen, was schliesslich Kolomea (L. C. J . E.) quittirt.

Sollte Kolomea (L. C. J. E.) aus irgend welcher Ursache nicht präcise um 1 Uhr das Uhrzeichen fortpflanzen
können, so soll diese Station die factische Zeit mit den Worten : „1 Uhr . . . . Minuten “ abtelegraphiren.

Sobald Nadwornianskie przedmiescie das oberwähnte Uhrzeichen erhalten und seine Uhr regulirt hat, soll
diese Station die Sprechstellen der drei im Art. 4 angeführten Mühlen wie auch Kniazdwör cireularisch aufrufen und
denselben die genaue Zeit telephonisch bekanntgeben.
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Wenn infolge einer Telegraphen-Unterbrechung oder aus anderen Gründen von Lemberg das Uhrzeichen aus-
bleiben sollte, dann hat Kolomea (L C. J . E.) nach der Uhr dieser Station das Uhrzeichen abzugeben.

Nach Erhalt des Uhrzeichens sind die Dienstuhren zu richten, wobei die Uhrdifferenz im Telegramm-, bezw.
Phonogramm-Protocolle vorzumerken ist.

Art . 20.

Telegraphische und telephonische Wagendirigirung.

Bezüglich der telegraphischen und telephonischen Wagendirigirung gelten die Bestimmungen über die Wagen-
gebahnxng, welche im Abschnitte IV, Cap. C der Instruction für den Betriebsdienst der Kolomeaer Localbahnen
enthalten sind.

Art.  21.

Verbot , die Telegraphen - und Telephon -Einrichtungen für Mittheilung privater Natur zu benützen.
Es ist ausnahmslos verboten, die Telegraphen- und Telephon-Einrichtungen der Kolomeaer Localbahnen für

Mittheilungen privater Natur zu benützen.
Art . 22.

Ausschaltung der Apparate.

Nach jedem Schlüsse der festgesetzten Dienststunden sind die Telegraphenapparate und die Wecker der Te-
lephon-Rufleitung mittelst der zugehörigen Linienwechsel auszuschalten.

In Diatkowce-Kiihuel und Diatkowce-Brettler sind die Rufwecker nur auf die Zeit , als dort die Telephon-
Sprechstellen besetzt werden, einzuschalten, wonach die Ausschaltung dieser Wecker vorzunehmen ist.

Diese Ausschaltung hat auch auf die Zeit des Gewitters vorgenommen zu werden.
Jede Station , welche genöthigt i3t, solche Ausschaltung wegen Gewitter vorzunehmen, hat unmittelbar, bevor

sie hiezu schreitet, hievon die Mittheilung an die Station Kolomea (L. C. J . E.) telegraphisch hezw. telephonisch
zu erstatten.

Die nach Aufhören des Gewitters bewirkte Einschaltung ist gleichfalls der benannten Station bekannt zu
gehen, wobei auch die Zeit , in welcher die Apparate ausgeschaltet waren, im Telegramm- bezw. Phonogramm-Proto¬
colle genau vorgemerkt werden soll.

Art.  23.

Untersuchung der Blitzschutzvorrichtung nach jedem Gewitter.

Nach jedem Gewitter ist die betreffende Telegraphen- bezw. Telephonstation verpflichtet, die Blitzschutz¬
vorrichtung genau zu untersuchen, ob nicht durch Lufteiektricitäts -Entladungen Metallkügelchen von den Lamellen der¬
selben abgeschmolzen sind und hiedurch eine metallische Verbindung zwischen der Luft- und Erdleitungs-Lamelle her¬
gestellt wurde.

Solche Metallkügelchen sind mit einem scharfen Messer oder mit einer Feile zu entfernen.
Bei besonders intensiven Entladungen der Lnftelektricität kommt es zuweilen auch vor, dass die Luft- und

Erdleitungs -Lamellen zusammenschmelzen.
In einem solchen Falle sind die Lamellen gewaltsam von einander zu trennen und die durch den Schmelz-

process entstandenen Erhöhungen mit einer Feile so weit wegzunehmen, dass nach neuerdings aneinandergelegten La¬
mellen eine metallische Verbindung derselben nicht stattfindet.

Art.  24.

Vorgang bei Unterbrechung der Telegraphen - oder Telephonlinien.
Eine Unterbrechung kann wahrgenommen werden:
a) In der Telegraphen- oder Telephonlinie an der betreffenden Boussole, deren Zeiger auf dem Nullpunkte

der Gradeintlieilung zu stehen kommt ; in der Telegraphenlinie überdies noch dadurch, dass der Relais-
Anker von dessen Elektromagnete nicht angezogen wird;

b) in der Telephon-Ruflinie am Wecker, dessen Anker gleichfalls vom Elektromagnete abstehen wird.
Wenn eine Station von der Unterbrechung einer der obbenannten drei Linien Kenntnis erlangt , hat dieselbe

durch Abschluss solcher Linie mittelst des Linienwechsels (Herstellung einer Verbindung mit der Erdleitung ) die Rich¬
tung der Unterbrechung zu constatiren und sodann die Linie nach der Richtung der Unterbrechung auf die Dauer der¬
selben abgeschlossen zu belassen, worüber die in entgegengesetzter Richtung gelegenen Stationen mittelst Circular-
Telegramms oder Phonogramms: „Linie (Telegraphen -, Sprecli - oder Rnflinie ) gegen . . . . (Station)
unterbrochen . Hier Erde“  zu verständigen sind.

Ueberdies hat die Station, in deren Nachbarstrecke die oberwähnte Unterbrechung constatirt wurde, ein hiezu
geeignetes Individium, bezw. den Bahnwärter, falls derselbe zur Verfügung steht , zur eingehenden Besichtigung der
schadhaften Leitung und Beseitigung des Fehlers unverzüglich auf benannte Strecke zu entsenden, wobei der Stations¬
aufseher selbst sich die Ueberzengung zu verschaffen hat , ob der Fehler nicht im Rayon der eigenen Station liegt,
zu welchem Zwecke derselbe die Leitung längs des Stationsplatzes genau besichtigen soll.

21*
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Sollte der vorgenommene Linienabschluss mittelst des Wechsels eine Unterbrechung nach beiden Richtungen
andeuten, dann ist hieraus auf einen Fehler in dem eigenen Bureau zu schliessen.

In einem solchen Falle sind die Apparate betreffender Linie und die Apparat-Verbindungen genau zu prüfen
um den Fehler im eigenen Locale ausfindig zu machen.

Art.  25.

Revision der Leitungen entlang der Strecke und den Stationen.
Die Bahnwärter sind verpflichtet, hei den täglichen Begehungen der ihnen zugewiesenen Strecken auch die

Leitungen der currenten Bahn und längs der Stationen zu revidiren und alle wahrgenommenen Mängel an denselben
als : zerschlagene Isolatoren, Berührung der Drähte , Drahtbruch und Anliegen der Drähte an fremde Gegenstände so¬
fort zu beheben.

Ueber die Art und Weise der Behebung vorerwähnter Mängel werden die Bahnwärter näher unterrichtet
und mit den nöthigen Werkzeugen betheilt werden.

Beim Eintreten einer Störung der Telegraphen- und Telephonleitungen sind die Bahnwärter überdies ver¬
pflichtet, über jedesmalige Aufforderung des Stationsaufsehers sich auch ausserhalb der vorgeschriebenen täglichen Tour
behufs Instandsetzung der schadhaft gewordenen Leitung auf die Strecke zu begeben.

Bei heftigem Winde und sonstigen Elementar-Ereignissen, welche den guten Zustand der Telegraphen - und
Telephonlinien bedrohen könnten, haben die Bahnwärter die Revision der Leitungen mit besonderer Aufmerksamkeit
zu besorgen.

Dem Betriebsvorstande und den Beamten der Kolomeaer Localbahnen obliegt gleichfalls die Verpflichtung,
hei jeder Streckenbereisung den Zustand der Telegraphen- und Teleplionleitungen zu prüfen und bei umfangreicheren
Leitungsgebrechen an deren Beseitigung persönlich mitzuwirken.

Art . 26.

Instandhaltung : der Telegraphen - und Telephon -Einrichtung.
Ausser den in den Artikeln 23, 24 und 25 angeführten Gebrechen an den Telegraphen - und Telephon-Ein¬

richtungen sind die Bediensteten der Kolomeaer Localbahnen verpflichtet, auch sonstige augenscheinliche Fehler dieser
Einrichtungen zu beseitigen.

Im Uebrigen obliegt die Instandhaltung dieser gesammten Telegraphen- und Telephon-Einrichtung den Tele-
graphen-Ueberwachungsorganen der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn.

Ueher alle Angelegenheiten dieser Art, wie auch über vorgefallene Telegraphen- und Telephon-Störungen >
welche durch die Bediensteten der erwähnten Localhahnen nicht beseitigt werden konnten, ist an den Betriebsvorstand
im kürzesten Wege zu berichten, damit derselbe das Nöthige veranlasse, eventuell das betreffende Telegraphen-Ueber-
wachungsorgan der Lemberg Czernowitz-Jassy Eisenbahn requirire.

Der Ersatz schadhafter Apparate ist vom Betriebsvorstande anzusprechen, welcher mit einem entsprechenden
Reservevorrath dotirt wird.

Art.  27.

Controle des Telegraphen - und Telephondienstes.
Die Controle des Telegraphen - und Telephondienstes der Kolomeaer Localbahnen wird von der Station Kolomea

(L. C. J . E.) ausgeübt.
Diese Station ist demnach gehalten, alle wahrgenommenen Anstände des benannten Dienstzweiges in den zu¬

gehörigen Protocollen genau vorzumerken und einen Auszug hierüber allwöchentlich, und zwar jeden Sonntag für die
abgelaufene Woche, dem Betriebsvorstande vorzulegen. Ueberdies wird der Betriebsvorstand so oft als thunlich persön¬
lich den Telegraphen- und Telephondienst controliren.

Die aus obiger Controle sich ergebenden Anstände hat der Betriebsvorstand näher zu untersuchen und sodann
hierüber allwöchentlich an die Betriebs-Direction der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn zu berichten.

Wien,  im Mai 1886.
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Vertrag
Die gefertigte Actiengesellscliaft der Bukowinaer Localbahnen in Czernowitz und das gefertigte Bezirksstrassen-
Comite haben in Folge Auftrages des hohen k. k. Handelsministeriums mit dem Erlasse 10745/87 und auf Grund
des Ergebnisses der am 3. und 4. März 1887 stattgefundenen politischen Begehung der Localbahnlinie Iladikfalva-
Kadautz im gegenseitigen Einvernehmen die nachstehende Vereinbarung bezüglich der Mitbenützung der von
Iladikfalva nach Radautz führenden Bezirksstrasse vorbehaltlich der Genehmigung durch das hohe k. k. Handels¬

ministerium getroffen.

, Art . 1.

Das gefertigte Bezirksstrassen -Comite ist damit einverstanden, dass die von Hadikfalva nach Radautz führende
Bezirksstrasse für die Anlage der Localbahnlinie’Hadikfalva-Radautz von km 1-0 bis km3'8 und von km 45/g  bis 7’2 des,
der politischen Begehung vorgelegenen und seitens des hohen k. k. Handelsministeriums genehmigten Detailprojectes
mitbenützt werde.

Art.  2.

Die Anlage der Bahn auf dem Bezirksstrassenkörper hat nach dem bezüglichen, der politischen Begehung vor¬
gelegenen Detailprojecte und derart zu erfolgen, dass die Schiene dort, wo der Strassenkörper benützt wird, mit ihrer
Oberkante in das Niveau des Strassenkörpers gelegt werde und dass zur Vermeidung von Niveauunterschieden zwischen
Bahn und Strasse alle nothwendigen Abgrabungen und Anschüttungen auf der mitbenützten Strassenstrecke über die
ganze Strassenbreite auf Kosten der Localbahn-Gesellschaft ausgeführt werden , wobei sich die Localbahn - Gesellschaft
verpflichtet, an jenen Stellen, wo Abgrabungen oder Anschüttungen derart erfolgen, dass der aus dem Strassenkörper
gewonnene Schotter für die Strassenconservirung nicht hinreicht , die erste Ueberschotterung mit reinem Flussschotter
über die ganze Strassenbreite auszuführen.

Art.  3.

Die Localhahn-Gesellschaft übernimmt die Kosten der Erhaltung des zu Bahnzwecken benützten Strassentheiles
sowie auch l «i breiten Streifens der Strasse ausserhalb der nördlich gelegenen Schiene, von dieser an gemessen ; ferner
des linksseitigen (südlichen) Strassengrabens und sämmtlicher in der ad Art . 1 verzeichneten benützten Strassenstrecke
gegenwärtig bestehenden Brücken und Durchlässe über die ganze Strassenbreite . Selbstverständlich sind alle zur Recon¬
struction und Erhaltung dieser Brücken, Durchlässe und Strassentheile nöthigen Arbeiten durch die Localbahn-Gesellschaft
allein zu besorgen und auszuführen.

Art.  4.

Die Localbahn-Gesellschaft verpflichtet sich, die bei Schneeverwehungen in der benützten Strassenstrecke ans
dem Bahngeleise auf den Strassenkörper geworfenen Schneemassen unverzüglich von der Strasse zu entfernen . Dieselbe
Obliegenheit übernimmt das Strassencomite in Bezug auf die Schneemassen, welche etwa vom Strassenkörper auf das
Bahngeleise geworfen werden würden und wird alle jene Anstalten vermeiden, welche dem ordentlichen Bahnbetriebe
hinderlich oder beschwerlich oder Unglücksfälle oder Unfälle herbeiführen würden.

Art.  5.

Zur Wahrung des Eigenthumsrechtes des Strassenfondes für das Mitbenützungsrecht der Stiasse entrichtet
die Localbahn-Gesellschaft einen jährlichen Pachtzins von 50 fl., sage fünfzig Gulden öst. W. im Nachhinein vom Tage
der Betriebseröffnung dieser Localbahn angefangen an den Bezirksstrassenfond.



166 Buknwi naer Localbahnen.

Art . 6.

Dieser Vertrag hat die Geltung auf jene Zeit, innerhalb welcher der Strassenkörper zu Bahnzwecken verwendet
wird, und ist vom Tage der Genehmigung desselben durch das hohe k. k. Handelsministerium für beide contrahirende
Theile und deren Rechtsnachfolger rechtlich bindend.

Art.  7.

Das gefertigte Strassencomite ertheilt hiemit die Bewilligung, damit das Recht der Mitbenützung der Bezirks¬
strasse von Hadikfalva nach Radautz in dem ad Art. 1. bemerkten Ausmasse durch die Localbahn nach den Stipulationen
dieses Vertrages grundbücherlich einverleibt werde.

Art . 8.
Alle aus diesem Vertragsabschlüsse etwa resultirenden Kosten treffen die Localbahn •Gesellschaft. Hiermit

geschlossen und gefertigt.

Radautz,  am 29. October 1887.
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Verträge
mit den Gemeinden Warna, Frumosa, Watra Moldawitza und Kuss Moldawitza, betreffend die Benützung der
Gemeiudestrassen zum Zwecke der Anlage und des Betriebes der Schleppkahn von Warna bis zur Dampfsäge
des Herrn Louis 0 r 11 i e b in Russ Moldawitza sammt Telegraphen oder Telephonanlage und sonstigem Zu¬

gehör für die ganze Dauer des Betriebes dieser Schleppbahn.

Diese Verträge enthalten noch folgende wesentliche Bestimmungen, und zwar:
1. Die Bukowinaer Localbahnen verpflichten sich, die Schleppbahn auf dem Strassenkörper nach dem behördlich

genehmigten Projecte in der Art anzulegen, dass die Schienen für das Geleise mit ihrer Oberkante in das Niveau des
Strassenkörpers auf einer Seite der Strasse eingelegt werden. Auch verpflichten sie sich, alle zur Vermeidung von Niveau¬
unterschieden zwischen Bahn und Strasse nothwendigen Abgrabuugen und Anschüttungen in der mitbeniitzten Strassen -
strecke auf die ganze Strassenbreite auf ihre eigenen Kosten ausführen zu lassen.

2. Die Benützung der Gemeindestrassen, einschliesslichder für den Schleppbahnbetrieb bestimmten Theile derselben
hat für Zwecke des öffentlichen Verkehres, nämlich für Wagen , Fussgänger und für den Viehtrieb unbehindert aufrecht
zu verbleiben und es verpflichten sich die Gemeinden, alle jene Anstalten zu vermeiden, welche dem ordentlichen Bahn¬
betriebe hinderlich oder beschwerlich oder Unglücksfälle oder Unfälle herbeiführen würden.

3. Die Bukowinaer Localbahnen verpflichten sich, die Gemeindestrassen sammt den zugehörigen Strassenbrückeu
in allen jenen Strecken, welche für den Schleppbahnbetrieb nach den detaillierten Angaben des Protocolles der politischen
Begehung mitbenützt werden, der ganzen Strassenbreite nach, ebenso auch die beiderseitigen Strassengräben auf eigene
Kosten in der Weise in Stand zu erhalten, wie es für die Gemeiudewege gesetzlich vorgeschrieben ist.

4. Die Bukowinaer Localbahnen versprechen , als Entgelt für die ihr von der Gemeinde Frumosa hier zuge¬
standene Strassenbenützung bei der Verwaltung der Bukowinaer gr . or. Religionsfondsgüter die Verpachtung der dem
gr . or. Religionsfonde gehörigen, in dem Gemeindeterritorium gelegenen, verpachteten Waldweiden au die Gemeinde,
unter den bei derlei Pachtungen beim gr. or. Religionsfonde üblichen Bedingungen auf die Dauer von zehn Jahren vom
1. Mai 1889 ab, und für den Fall des längeren Bestandes der Schleppbahn auf die weitere Dauer von zehn Jahren zu
erwirken und den hiefür von den Bukowinaer Localbahneu mit der Religionsfonds-Güterverwaltung zu vereinbarenden
Pachtzins aus eigenen Mitteln für die Gemeinden directe an den gr. or. Religionsfond zu bezahlen, wogegen die Gemeinden
auf die ihnen für die Strassenbenützung zu Zwecken der Anlage der Schleppbahn gebührenden, seitens der Bukowinaer
Localbahnen zu leistenden Entschädigungen *) für die ganze Dauer des mit der Religionsfonds-Güterverwaltung abzu-
schliessenden Pachtvertrages Verzicht leisten.

5. Alle für die Anlage und den Betrieb der Schleppbahn bestimmten Strecken der Gemeindestrassen müssen
mindestens eine Breite von sieben Metern, von einer Strassenkante zur anderen gemessen, haben , und es verpflichten sich
die Bukowinaer Localbahnen, dort, wo diese Breite nicht vorhanden ist , den zur Herstellung derselben erforderlichen
Grund und Boden auf ihre eigenen Kosten einzulösen.

6. Die Bukowinaer Localbahnen verpflichten sich, die Locomotivheizung beim Schleppbahnbetriebe zur Hintan¬
haltung einer Feuersgefahr in der von der Schleppbahn durchzogenen Ortschaft nach den diesbezüglichen, von Seite des
hohen k. k. Handelsministeriums getroffenen Anordnungen zu bewerkstelligen.

*) Dieselben betragen in der GemeindeWarna für Pachtung von Weideobjecten . . . . fl . 415 1
„ Frumosa für „ „ „ . . . . .  220 I .... „ ,
„ Watra Moldawitza für Pachtung von Weideobjecten „ 150 [ c '
„ Russ Moldawitza „ „ „ „ „ 50 )
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Uebereinkommen,
welches in Angelegenheit cler Benützung der Gemeindestrassen in Berhometh am Sereth zum Baue und Be¬
triebe der Schleppbahn Berhometh a. S. - Meiebrody zwischen der Actiengesellschaft der Bukowinaer Local-
balinen einerseits und den mittelst der angehefteten Vollmacht bevollmächtigten Vertretern der Gemeinde

Berhometh a. S. andererseits wie folgt geschlossen wurde.

§ • 1 .

Die Gemeinde Berhometh a. S. räumt hiemit mit Genehmigung des Bukowinaer Landesausschusses der Actien-
gesellschaft der Bukowinaer Localbahnen und deren Rechtsnachfolgern das Recht zur Benützung der im Verzeichnisse
Nr. 2 des Grundbuches der Catastralgemeinde Berhometh a. S. als öffentliches Gut eingetragenen Gemeindestrassen Par-
cellen 4340, 4359 und 4395 ein, indem sie der genannten Actiengesellschaft die zum Zwecke der Anlage und des Be¬
triebes der Schleppbahn Berhometh a. S.-Me2ebrody erforderlichen Strassenstreifen in der Länge , wie solche mit dem Er¬
kenntnisse der hohen k. k. Landesregierung Czernowitz, Z. 7624 vom 30. Juli 1886 festgestellt wurden, für die Dauer
der Concession der Localhahn Hliboka-Berhometh, d. i. bis zum 5. Juni 1973, bezw. für die ganze Zeit des Bestandes
und Betriebes der genannten Localbahn zur Benützung unentgeltlich überlässt.

Insbesondere überlässt die Gemeinde Berhometh a. S. zur obangeführten unentgeltlichen Benützung nach¬
stehende Streifen am rechten Strassenrande , und zwar:

a)  einen zwischen km. iy 2 und 2s/9 der Schleppkahn Berhometh a. S.-Mezebrody sich erstreckenden Streifen
der Gemeindestrasse Parcelle 4340, dessen Anfang an die Bezirksstrasse Parcelle 4285 und dessen Ende an die
Grundparcelle 2408/2 anstosst;

b)  einen zwischen km. 3-0/1 und 3% der Schleppbahn sich erstreckenden Streifen der Gemeindestrasse Parcelle
4340, dessen Anfang an die Grundparcelle 3685/1 und dessen Ende an den Suchy-Bach Parcelle 4501 anstosst;

c) einen zwischen km. 32/3  bis 38/9  der Schleppbahn sich erstreckenden Streifen der Gemeindestrasse Parcelle 4359,
dessen Anfang an den Suchy-Bach Parcelle 4501 und dessen Ende an die Grundparcelle 3533 anstosst;

d)  einen zwischen km. 4Vs und 51/2  der Schleppbahn sich erstreckenden Streifen der Gemeindestrasse Parcelle
4395, dessen Anfang an die Grundparcelle 3509/2 und dessen Ende an die Grundparcelle 3487 anstosst ';

e)  einen zwischen km. 5y 5 und 71/2 der Schleppbahn sich erstreckenden Streifen der Gemeindestrasse Parcelle
4395, dessen Anfang an die Grundparcelle 3464/3 und dessen Ende an die Grundparcelle 4405 anstosst;

/ ) einen zwischen km. 7-7 und 7'8 der Schleppbahn sich erstreckenden Streifen der Gemeindestrasse Parcelle
4395, dessen Anfang an die Grundparcelle 3327 und dessen Ende ebenfalls an die Grundparcelle 3327 anstosst;

g) einen Streifen der Gemeindestrasse Parcelle 4395 bei km. 7®/g, bezw. den zwischen der Grundparcelle 2321/2
und dem Sereth-Flusse Parcelle 4510/1 gelegenen, durch die Schleppbahn übersetzten Strassentheil obiger Parcelle.

§. 2.

Die obangeführten Dienstbarkeiten der Weghenützungen werden von der Gemeinde Berhometh a. S. der Actien¬
gesellschaft der Bukowinaer Localbahnen oder deren Rechtsnachfolgern im Betriebe der Schleppbahn Berhometh a. S.-
Meiebrody auch für den Fall eingeräumt, als diese Schleppbahn mit behördlicher Genehmigung als Localbahn eingerichtet
werden sollte, und bleibt für die ganze Zeit des Betriebes und des Bestandes der Schleppbahn Berhometh a. S.-Meze-
brody, eventuell auch bei ihrer Einrichtung als Localbahn in Kraft.

§• 3.
Die Actiengesellschaft der Bukowinaer Localbahnen verpflichtet sich dagegen, dafür Sorge zu tragen , dass die

längs der Gemeindestrasse, resp. der Schleppbahnstrecken wohnenden Grund- und Realitätsbesitzer in der freien Zu- und
Ausfahrt auf die Gemeindestrassen nicht gestört werden.
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§ • 4 .

Die Gemeinde Berhometh a. S. wird hiemit verpflichtet, die über den Suchy-Bach Parcelle 4501 (landtäflich)
führende Wegbrücke, sowie die Wegbrücke am Sereth-Flnsse Parcelle 4510/1 (landtäflich), welche auf Kosten der Aetien-
gesellschaft der Bukowinaer Localbahnen zu errichten sind, zu erhalten.

Sollte eine dieser Brücken infolge eventuell eintretender Blementarereignisse zerstört werden, so obliegt deren
Wiederherstellung für die Dauer des Bestandes und Betriebes der Schleppbahn, resp. Localbahn Hliboka-Berhometh der
Actiengesellschaft der Bukowinaer Localbahnen oder deren Rechtsnachfolgern.

§• 5.

Die Gemeinde Berhometh a. S. erklärt sich rechtsverbindlich damit einverstanden, dass die Niveaus der Ge¬
meindestrassen in den im §. 1, lit. a), 5), c), <i), e), / ) , g)  näher bezeichneten Bahnstrecken in den bestehenden Höhen¬
lagen verbleiben und nicht auf die Höhe des Schienenstranges an den betreffenden Strassentheilen gehoben werden.

Die Actiengesellschaft der Bukowinaer Localbahnen übernimmt dagegen die Pflicht, an den obigen Stellen
die für den Fuhrwerkverkehr erforderliche Wegbreite von 5 m zu belassen, resp. die Gemeindestrassen längs der Schlepp¬
bahn an den Stellen, wo die Strassenbreite 5 m nicht beträgt , aut die benützbare Breite von 5 m auf eigene Kosten
zu erweitern.

§. 6.

Die zum Fuhrwerkverkehre verbleibendenStrassenkörper verpflichtet sich die Gemeinde Berhometh a. S. im Ganzen
nach den für die Gemeindewege mit dem Gesetz- und Verordnungsblatte für das Herzogthum Bukowina Nr. 39 vom
11. December 1884 festgestellten gesetzlichen Bestimmungen auf eigene Kosten zu erhalten.

§ • 7 .

Die Actiengesellschaft der Bukowinaer Localbahnen verpflichtet sich, die gegen die Beschädigungen durch die
Hochwässer des Sereth-Flusses zur Sicherung der Schleppbahn'Berhometh a. S.-Meiebrody angelegten Wasserschutzbauten
auf eigene Kosten zu erhalten , und im Falle deren Beschädigung oder der Beschädigung der Schleppbahn durch die
Hochwässer die betreffenden Schutz- und Bahnanlagen auch auf eigene Kosten wiederherzustellen.

Bezüglich der zum Strassenverkehre dienenden Wege übernimmt dagegen die Gemeinde Berhometh a. S. die
Pflicht, dieselben bei eventuellen Beschädigungen durch die Hochwässer des Sereth-Flusses mit eigenen Arbeitern und mit
eigenem Schottermateriale wieder in Stand zu setzen, ohne hiefür welch’ immer Namen habende Entschädigungsansprüche
an die Actiengesellschaft der Bukowinaer Localbahnen erheben zu dürfen.

§ • 8 .

Die Gemeinde Berhometh a. S. willigt mit Genehmigung des Bukowinaer Landesausschusses darein, dass die
oberwähnten, das Eigentbum der Gemeinde an den Gemeindewegen beschränkenden Dienstbarkeiten , der Benützungen
der Gemeindestrassen Parcelle 4340, 4359 und 4395 im Lastenblatte der Einlagenummer Verzeichnis II des Grundbuches
der Catastralgemeinde Berhometh a. S. für die Actiengesellschaft der Bukowinaer Localbahnen und deren Rechtsnachfolger
im Besitze der von Berhometh a. S. nach Mezebrody führenden Schleppbahn und seinerzeit auch in Gemässheit des §. 8,
Absatz 2, Gesetz vom 19. Mai 1874, Nr. 70 R. G. Bl. im Bahnbestand blatte der Localbahn Hliboka-Berhometh a. S.
mit der Abzweigung Karapcziu-Czudin oder Schleppbahn Berhometh a. S.-Mezebrody ohne weiteres Einvernehmen der
Gemeinde Berhometh a. S. einverleibt werde.

§. 9.
Dieses Uebereinkommen wird nur in einem für die Actiengesellschaft der Bukowinaer Localbahnen bestimmten

Pare ausgefertigt ; die Gemeinde Berhometh a. S. erhält eine einfache Abschrift desselben.

§ • 10 .

Die aus Anlass der Errichtung des vorstehenden Uebereinkommens auflaufenden Stempel- und Rechtsgebühren
hat die Actiengesellschaft der Bukowinaer Localbahnen aus Eigenem zu tragen.

Urkund dessen die notariell beglaubigten Unterschriften der bevollmächtigten Vertreter der Gemeinde Ber¬
hometh a. S.

Wiznitz,  am 25. Februar 1890.
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Betriebs¬
vorstand und
dessen Unter¬

ordnung.

Agenden des
Wirkungs¬

kreises.

Personal¬
zuweisung,

dessen Un ter-
ordnung,

Aufnahmedes
im Taglohne

stehenden Per¬
sonales.

Instruction
für die Betriebsvorstände der im Betriebe der k . k . priv . Lemberg -Czcrnowitz -Jassy Eisenbaliii -Gesellseliaft

befindlichen Localbahnen.

I. Allgemeine Bestimmungen.

Art . 1.

Zur unmittelbaren Leitung sämmtlicher Geschäfte und Angelegenheiten aller Dienstzweige des gesammten
Betriebes wird für jede einzelne Localbahnlinie ein Betriebs-Vorstand bestellt , dessen Domicil von Fall zu Fall im Ein¬
vernehmen mit der Eigenthumsverwaltung bestimmt wird.

Dem Betriebs-Vorstande kann aber überdies auch die speeielle Leitung einer Dienstesabtheilung oder einer
Station im Bereiche seiner Linie zugewiesen werden.

Der Betriebs-Vorstand untersteht der Betriebs-Direction und der Centralleitung und ist für die Leitung und
Durchführung der Angelegenheiten aller Dienstzweige persönlich verantwortlich und für jeden durch sein Verschulden
verursachten Schaden auch ersatzpflichtig.

Art . 2.

Der Wirkungskreis des Betriebs-Vorstandes umfasst nachstehende Agenden:
a)  Ueberwachung des gesammten Stations- und Expeditsdienstes in den Stationen und Haltestellen der ihm zugewiesenenLocalbahnen.
b)  Besorgung und Ueberwachung des gesammten Dienstes für die Bahnaufsicht und die Bahnerhaltung.
c) Ueberwachung des Zugförderungs- und Werkstättendienstes.
d)  Evidenzhaltung und Verrechnung des Inventars und Materiales aller zugetheilten Sub-Rechnungsleger, sowie die

Ueberwachung der Gebahrung mit demselben.

Art . 3.

Dem Betriebs-Vorstände wird zur Durchführung der ihm übertragenen Dienstesgeschäfte das erforderliche
Beamten- und Dienerpersonale von der Betriebs-Direction zugewiesen.

Das im Taglohne stehende Dienstpersonale inclusive der Arbeiter , welches für die Besorgung der ihm über¬
tragenen Geschäfte die volle Eignung besitzen muss, wird innerhalb der Grenzen des genehmigten Personalbudgets
and des Ausgaben-Präliminares von dem Betriebs-Vorstände selbst aufgenommen und wird auch von ihm dessenLohn bestimmt.

Dem Betriebs-Vorstände ist das gesammte auf seiner Linie in Verwendung stehende Beamten-, Diener- und
Arbeiterpersonale untergeordnet. Er hat dafür Sorge zu tragen , dass das ihm unterstehende Personale mit den noth-
wendigen Instructionen und Vorschriften betheilt werde.

Der Betriebs-Vorstand hat dasselbe im Sinne des Art . 2 der Verkehrsinstruction zu belehren und zu prüfen
und in der Ausübung der dienstlichen Obliegenheiten zu überwachen. Das unterstehende Personale empfängt auch alle
Aufträge in der Regel nur von dem Betriebs-Vorstände.

Der Betriebs-Vorstand hat daher die Verpflichtung, das ihm unterstehende Personale zur Befolgung der
bestehenden Instructionen und Vorschriften, sowie der demselben ertheilten speciellen Weisungen und überhaupt zur
pünktlichen Pflichterfüllung und Ordnung nachdrücklichst zu verhalten, in jeder Beziehung strenge Disciplin zu hand¬
haben nnd zu sorgen, dass dasselbe im Dienste die vorgeschriebenen Dienstkleider trage und ordentlich adjnstirt sei.
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Art . 4.

Die Stations-Vorstände der AnschlussrStationen der Hauptbahn , für deren Mitbenützung die diesbezüglich ab¬
geschlossenen Anschluss-Verträge massgebend sind, unterstehen dem Betriebs-Vorstände nicht, und handelt Letzterer,
insoweit es Betriebsangelegenheiten der ihm zugewiesenen Localbahn betrifft, selbständig.

Der Betriebs-Vorstand darf jedoch auf diesen Bahnhöfen keine Anordnung direct treffen, sondern muss alle
notlfwendigen Verfügungen dem Stations-Vorstande der Anschluss-Station behufs weiterer Durchführung mittheilen. Da¬
gegen obliegt dem Stations -Vorstande der Anschlussbahn die Wagen - und Brutto -Dirigirung für die Loealbahn nach
den hiefür erlassenen speciellen Vorschriften.

Art . 5.

Dem Betriebs-Vorstände obliegt die Führung der Correspondenz mit der Betriebs-Direction der Lemberg-
Czernowitz Jassy Eisenbahn, dem Central-Bureau der Eigenthumsbahn , den Localbehörden inclusive Zollämtern und
anderen im Lande befindlichen Körperschaften, sowie gegenüber dem handeltreibenden und reisenden Publicum innerhalb
der Grenzen seines Wirkungskreises ; ferner die Correspondenz mit den ihm unterstehenden Stationen, Haltestellen, Heiz¬
häusern und Bahnaufsichtspersonale, endlich mit den Stations-Vorständen der Anschluss-Stationen und den anderen Dienst¬
vorständen der betriebführenden Verwaltung.

Zu diesem Behufe hat der Betriebs-Vorstand ein Geschäftsprotocoll zu führen, in welches alle Schriftstücke mit
Ausnahme der Circularien, der periodischen Eingaben, Nachweisungen und Kapporte der Stationen und der Gesuche um
Beurlaubungen, Fahrpreis -Ermässigungen oder Freifahrtscertificate einzutragen sind.

Schriftstücke, welche der Betriebs-Vorstand hlos zur Kenntnis zu nehmen hat und worüber keine Amtshandlung
nothwendig ist , sind ebenfalls nicht zu protocolliren, sondern nur in einen besonderen Fascikel einzureihen und wenn das
Exhibit zurückzustellen ist, blos mit der Bemerkung „gesehen“ zu retourniren.

Eingaben von den Stationen, welche in Folge von Circularaufträgen erstattet werden, sind als Sammelstücke zu
behandeln und haben nur eine Ordnungsnummer zu erhalten.

Die Circularien der Centralleitung und der Betriebs-Direction, sowie jene anderer Eisenbahnverwaltungen
sind in ein Circularienbuch nach Materien geordnet in der Reihenfolge des Einlangens einzukleben und zu indiciren.

Urlaubsgesuche sind, insoferne dieselben nicht an die Betriebs-Direction vorzulegen sind, in den Personal-
Veränderungsausweis einzutragen. Desgleichen sind Gesuche um Freikarten und Fahrpreis -Ermässigungen in einem eigenen
Fascikel zu hinterlegen.

Sind derlei Gesuche an die Betriebs-Direction zur Entscheidung zu unterbreiten , so ist der Antrag auf denselben,
ohne dass die Eintragung in das Geschäftsprotocoll erfolgt , niederzuschreiben.

Alle periodischen Eingaben sind ohne Bericht vorzulegen.
Ueberhaupt ist die Führung der Correspondenz thunlichst einzuschränken und zu vereinfachen.
Der Verkehr init dem unterstehenden Personale soll in der Kegel mündlich erfolgen.
Amtshandlungen und Verfügungen des Betriebs-Vorstandes in den Stationen seiner Linie sind in hiefür be¬

stimmte Geschäftsbücher einzutragen.

Art . 6.

Der Betriebs-Vorstand hat über jeden Unfall und über jede Verkehrsstörung auf seiner Linie die telegraphische
Anzeige an die k. k. General-Inspeetion, die Eigenthumsverwaltung , die Centralleitung und die Betriebs-Direction
zu erstatten , den vorgeschriebenen Localbefund aufzunehmen und der Betriebs -Direction in Vorlage zu bringen
und sich hiebei in Allem, auch bezüglich der gerichtlichen Anzeigen, nach Art. 192 der Verkehrs-Instruction zu
benehmen.

Art . 7.

Der Betriebs - Vorstand ist bezüglich seiner Wirksamkeit auch den k. k. Behörden nach Massgabe der
bestehenden Gesetze und Verordnungen verantwortlich , und hat denselben gegenüber die Befolgung der behörd¬
lichen Anordnungen und Verfügungen in Bezug auf die Sicherheit und Regelmässigkeit, des Eisenbahn -Betriebes
zu vertreten.

Art.  8.

Der Betriebs-Vorstand hat sich von den Bestimmungen der mit der Eigenthums Verwaltung abgeschlossenen
Betriebsverträge , dann der Anschluss- und Transportverträge , sowie der sonstigen auf die Betriebsführung bezug¬
habenden Vorschriften und Uebereinkommen genaue Kenntnis zu verschaffen und sich bei Ausübung der dienst¬
lichen Obliegenheiten nach diesen Verträgen und Uebereinkommen zu benehmen und dieselben pünktlichst einzuhalten.

22*
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II. Besondere Bestimmungen.

Art . 9.

Dem Betriebs-Vorstände obliegt die streDge Einhaltung und Ueberwaclrang der Durchführung aller bestehenden
und künftig zu erlassenden Instructionen und Vorschriften hinsichtlich des Verkehres, des Personen- und Sachentransportes,
des Telegraphen-, Telephon-, Werkstätten - und Heizhausdienstes, der Instandhaltung der Bahn mit allen ihren Objeeten,
Gebäuden und sonstigem Zugehör, ferner die Aufrechthaltung der allgemeinen Ordnung auf Grundlage der bahnpolizei¬
lichen Vorschriften. Ferner hat der Betriebs-Vorstand monatlich die Bechnung über die Betriebs-Ausgaben nach den hiefür
erlassenen speciellen Vorschriften, dann der Material- und Inventarrechnungen zu legen. Es obliegt ihm auch die Vorlage
der vorgeschriebenen periodischen Eingaben, sowie der Beschwerdebücher, endlich die Auszahlung der Gehalte, Löhne
und sonstigen Bezüge des ihm unterstehenden Personales.

Art . 10.

Zu den besonderen Obliegenheiten des Betriebs-Vorstandes gehören:
1. In Ansehung des Verkehres:

a)  Die Sorge für die Begelmässigkeit, Ordnung und Sicherheit des Verkehres der Züge, zu welchem Zwecke die
A. h. erlassene Eisenbahn-Betriebs-Ordnung vom 16. November 1851 sammt Nachträgen, soweit sie sich auf den
Betrieb der Localbahnen bezieht, dann das Betriebs-Beglement , die Verkehrsinstruction und die Signalordnung nebst
dem Anhänge und den Zusätzen zu diesen beiden, betreffend den Dienst der Localbahnen, sowie alle bestehenden
oder zu erlassenden Vorschriften und Instructionen genauestens befolgt werden müssen. Er hat ferner im Bedarfs¬
fälle Separat-Lastziige einzuleiten und für deren ökonomische Ausnützung zu sorgen. Dem Betriebs-Vorstände obliegt
auch die Ueberwachung der Bahnhofs-Restaurationen und hat derselbe darauf Einfluss zu nehmen, dass nur gesunde
Speisen und Getränke und nur zu den genehmigten Tarifpreisen verabreicht werden.

b)  Die Ueberwachung der guten Instandhaltung der Telegraphen- und Telephonapparate, dann der Leitungen und
Batterien , sowie der Signal- und Beleuchtungsmittel und der Zugsausrüstung . Der Betriebs-Vorstand hat daher für
die schleunigste Behebung eingetretener Störungen und Unterbrechungen Sorge zu tragen und bei Schadhaftwerden
von Apparaten die Intervention des Telegraphen-Inspicienten oder Telegraphen-Aufsehers in Anspruch zu nehmen.
Er hat ferner die telegraphische und telephonische Correspondenz, sowie die vorschriftsmässige Führung der Protocolle
seiner Linie zu überwachen und etwaige Missbräuche sofort zur Abstellung und Beamtshandlung zu bringen.

c) Die Sorge für die Dienstfähigkeit des gesammten rollenden Materiales, die Evidenz Uber die Leistungen und Aus¬
nützung der Fahrbetriebsmittel und die Einwirkung auf die ökonomische Gebahrung mit dem Brenn-, Schmier- und
Beleuchtungsmateriale. Die kleinen Reparaturen der eigenen Fahrbetriebsmittel sollen in der Regel in den Reparaturs¬
werkstätten der Heizhäuser, grosse Reparaturen in den Werkstätten der betriebführenden Verwaltung besorgt werden,
zu welch’ letzterem Zwecke die Fahrbetriebsmittel in die nächste Werkstätte abzusenden sind.

Der Betriebs-Vorstand hat ferner zu überwachen, dass den Instructionen und Vorschriften über die Ge¬
bahrung mit den Fahrbetriebsmitteln allseitig entsprochen, der Wagenbedarf und das Brutto rechtzeitig angemeldet und
die Betriebsmittelausweise von den Stationen richtig verfasst werden. Ebenso dass die Güterwagen gemäss dem
Wagenregulativ benützt und jede vorschriftswidrige Verwendung, sowie jedes nutzlose Stehenlassen der Wagen
strenge unterlassen werde.

Bezüglich der Haftpflicht für die auf den Localbahnen entstandenen Mängel der Wagen anderer Bahnen,
sowie für die Abgänge und Beschädigungen loser Wagenbestandtheile gelten die Bestimmungen des Wagenregulativs
und des Betriebsvertrages.

Die Feststellung der ersatzpflichtigen Verwaltung erfolgt auf Grund der Daten der Stundenpässe, Stations¬
aufschreibungen und Anklebemeldungen, für welch’ letztere die betreffende Drucksorte der Localbahnen zu ver¬
wenden ist . Im Anschlussverkehre mit fremden Eisenbahnen sind noch ausserdem Revisionsbücher zu führen, welche
für die Ermittlung der Ersatzkosten massgebend sind.

d)  Der Betriebs-Vorstand übt die Verkehrs-Controle sowohl bei den Zügen, als auch in den Stationen aus ; er hat die
gewöhnlichen Züge, wenn dieselben von seinem Domicil ausgehen oder dasselbe passiren, öfters, die eingeleiteten
Hilfsfahrten dagegen stets, und zwar, wenn thunlich, auf der Maschine zu begleiten und sein Augenmerk auf das
Vorhandensein des vorgeschriebenen Bremsbruttos und die richtige Vertheilung desselben, sowie auf die Besetzung
und prompte Bedienung der Bremsen, vorschriftsmässige Rangirung und Signalisirung der Züge und correcte Führung
der Stundenpässe zu richten.

2. Rücksichtlich des Transportdienstes  ist es Aufgabe des Betriebs-Vorstandes, die Aufmerk¬
samkeit auf Erforschung alles dessen zu richten, was zur Belebung des Verkehres und zur ökonomischen Geschäftsführung
erforderlich und dienlich ist . Er hat auf Grund der gemachten Wahrnehmungen directe dem commerciellen Agenten
Bericht zu erstatten , welcher die weiteren Anträge der massgebenden Stelle unterbreiten wird ; er hat in alle Zweige der
Manipulation der Transportexpedite eindringlich Einsicht zu nehmen, öfters Zugsrevisionen vorzunehmen, mehrmals im Jahre
unangesagt die Cassen und Gütermagazinezu scontriren, die Scontrirungs- und Uebergabs-Operate der Expedits- und Magazins-
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cassen an die Betriebs-Direction vorzulegen und bei der Uebergabe solcher Cassen und Magazine zu intervenireu ■ er hat
sich zu überzeugen, ob die Avisirung der eingelangten Güter und der Spesen regelmässig und prompt geschehe, ob die
Lagerzinspflichtigkeit gehörig in Evidenz gehalten und die diesfälligen Gebühren eingehoben und verrechnet werden.
Die Kevision der Züge hat sich nicht nur auf die Revision der Fahrkarten zu beschränken, sondern auch darauf, ob die
mit den Zügen beförderten Gepäcks-, Eil- und Frachtgüter vorschriftsgemäss verladen, bezettelt und verrechnet sind;
ferner dass die Zu- und Ausladung der Güter ordnungsgemäss und prompt und mit möglichster Schonung derselben
vorgeuommen werde und hiebei das Zugbegleitungspersonale behilflich sei.

Mit der Revision der Züge kann der Betriebs-Vorstand einen seiner Beamten oder auch den Vorstand einer
Station seiner Linie auf telegraphischem oder schriftlichem Wege betrauen.

3. Rücksichtlich des Materiales und Inventars  obliegt dem Betriebs-Vorstände die Führung
der Material- und Inventarrechnung im Sinne der bestehenden Vorschriften, sowie die Uebernahme aller für den Bau
und Betrieb erforderlichen Materialien und Inventargegensfände , endlich die Sorge für die zweckentsprechende Auf¬
bewahrung und ökonomische Vertheilung aller Verbrauchsmaterialien und Inventargegenstände , sowie für die Instand¬
haltung der letzteren . Er hat sich auch mittelst Stichproben und Scontrirungen von der vorschriftsmässigen Material-
und Inventargebaliruug der Stationen und Heizhäuser zu überzeugen und bei Uebergabe von einem an den anderen
Bechuungsleger zu interveniren. Reparaturen von Inventargegenständen sollen womöglich in den eigenen Reparaturs¬
werkstätten oder im Wege der Privatindustrie besorgt werden.

Materialien und Inventargegenstände können, wenn dieselben au Ort und Stelle erhältlich sind, auch im Hand-
einkauf besorgt werden, falls dieselben präliminirt sind und zu niedrigeren als den Durchschnittspreisen des Rubriken-
schemas angekauft werden können.

4. Rücksiehtlich des Baues und der Bahnerhaltung  hat der Betriebs - Vorstand nach•
stehende Obliegenheiten:

a)  Die Ueberwachung des Vollzuges aller aus dem Bauverträge mit der Bauunternehmung der Localbahn resul-

tirenden Verbindlichkeiten, welche im Sinne der ihm ertheilten Weisungen auszutragen sind, zu welchem Be-
hufe er sich mit der Bauleitung , respective dem Centralbureau der Localbahn-Gesellschaft stets in’s Einvernehmen
zu setzen hat.

b) Die Leitung und Ueberwachung aller Neuherstellungen , Vervollständigungs - und Erweiterungsbauten , dann von

Reconstructionen an dem Bahnkörper und den Gebäuden sammt Zugehör ; die Verlegung bestehender und die
Legung neuer Geleise , sowie die Uebernahme der zu diesen Herstellungen erforderlichen Materialien , endlich
die Vorlage der Bauprojecte und Kostenvoranschläge nach den ihm zukommenden speciellen Weisungen. Hiezu ist
der Betriebs-Vorstand auch in dem Falle verpflichtet, wenn sich die Eigenthumsverwaltung die Ausführung und Ver¬
gebung der Arbeiten und Lieferung der Materialien und Inventargegenstände nach den Bestimmungen des Betriebs¬
vertrages selbst Vorbehalten hat.

c) Der Betriebs-Vorstand hat in seiner Eigenschaft als Bahnaufsichts- und Bahnerhaltungs-Organ nach Massgabe der
für die Vorstände der Bahnerhaltungs -Sectionen und Bahninspicienten der Hauptbahn gütigen Instructionen und
mit Rücksichtnahme auf etwa bestehende Verträge für die accordmässige Erhaltung des Oberbaues, für die betriebs¬
sichere, zeitgerechte und ökonomische Erhaltung der Bahn und der Gebäude zu sorgen und sich zu überzeugen,
ob sich der Unter- und Oberbau der ihm zugewiesenen Linie in allen seinen einzelnen Bestandteilen und mit
allen zugehörigen Objecten stets in vollkommen gutem und für den Verkehr gefahrlosem Zustande befinde. Jeder
Wechsel muss öfters, wenigstens aber einmal im Monate, mit Bezug auf seine vollkommene Verlässlichkeit und
Reinhaltung untersucht , und dass dies geschehen, in den betreffenden Tagesrapporten constatirt werden.

Ebenso ist für die Instandhaltung aller Bahn- und Bahnhofs-Einrichtungen , aller Zufahrtsstrassen , soweit
dieselben zur Bahn gehören, ferner der Wegübersetzungen , Anpflanzungen, sowie der Warnungstafeln , Gradienten¬
zeiger, Distanzzeichen und Grenzmarken Sorge zu tragen ; endlich aber auch darüber zu wachen, dass der gesell¬
schaftliche Grundbesitz in Evidenz gehalten und von den Anrainern nicht beschädigt oder eigenmächtig benützt,
sondern für die Bahn möglichst nutzbar gemacht werde.

Für den Fall grösserer Reconstructionen oder Neubauten werden von Fall zu Fall besondere Verfügungen
getroffen werden. Auch hat der Betriebs-Vorstand die Evidenz über die Verwendung der Gebäude zu führen. Die
Art und Weise der Erhaltung und Ueberwachung von Bahnanlagen, deren Bahnkörper auf Reichs-, Bezirks- oder
Gemeindestrassen geführt wird , ist sowohl durch specielle Vorschriften festgestellt , als auch durch die mit den
Strassenverwaltungen abgeschlossenen Benützungsverträge , welche genau einzuhalten sind, geregelt.

Bei den Gebäuden jeder Art ist vor Allem darauf zu sehen, dass die Schutzmittel gegen den Ein¬
fluss der Witterung jederzeit in zweckentsprechendem Zustande erhalten , dass die Bauwerke und deren einzelne
Bestandteile oder Räume nur zu den bestimmten Zwecken benützt und nebst den gesammten Bahnhöfen rein er¬
halten werden.

Besondere Obsorge ist der Reinhaltung der Wartesäle und aller für die Reisenden bestimmten Räumlich¬
keiten, daun der Aborte und der Durchführung der vorgeschriebenen Desinfectionen zuzuwenden.

Der Instandhaltung der Wasserförderungs-Anlagen, Brunnen und Rohrleitungen behufs Speisung der Loco-
motiven, sowie aller anderen mechanischen Einrichtungen ist besondere Aufmerksamkeit zu widmen, und sind all-
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fällige Schadhaftigkeiten an denselben unverzüglich zu beheben. Bei vorkommenden Beparaturen ist, falls das
eigene Maschinenpersonale nicht ausreichen sollte, die nächste Reparaturs -Werkstätte der Hauptbahn in Anspruch
zu nehmen.

Es ist ferner eine Verpflichtung des Betriebs-Vorstandes, dafür zu sorgen, dass in den ihm unterstehenden
Stationen und Haltestellen die Feuerlöschordnung bekannt und befolgt und von den Bodenräumen, Magazinen und
sonstigen Localitäten nach Thunlichkeit Alles beseitigt werde , was eine Feuersgefahr herbeiführen könnte;
dass die Feuerlöschrequisiten in vollkommen gutem Zustande erhalten und einmal im Monate gehörig untersucht
und nach Zulässigkeit probirt , und dass das Stationspersonale in der zweckmässigen Handhabung derselben
unterrichtet werde. Auch die Feuerwechsel der Loeomotiven sind bezüglich ihrer Dienstfähigkeit monatlich zu
untersuchen.

5. In Ansehung des Bahnaufsichtsdienstes  sind die Bahnaufseher zu verhalten , ihre Strecken
mindestens jeden zweiten Tag zu begehen und so oft als möglich auf der Locomotive zu befahren. Fahrten im Wagen
sind nur in Ausnahmefällen zulässig. Desgleichen dürfen Bahnwagen- oder Draisinenfahrten nur in dringenden Fällen
vorgenommen werden.

Der Vollzug der Streckenbegehung und -Befahrung ist von den Stationen zu bestätigen.
Jedem Bahnaufseher sind zu seiner Unterstützung ambulante Bahnwärter zugetheilt , welche gleich den Bahn-

wächtem der Hauptbahn geschult und geprüft sein müssen.
Die Bahnwärter sind zur Erhaltung und zur Regulirung des Oberbaues durch Befestigung und Auswechslung

der Nägel und Schrauben und zur Auswechslung von Schienen unter Zuhilfenahme von Arbeitern zu verwenden;
desgleichen zur Reinhaltung der Spurrinnen in den mit Leitschienen oder Leithölzern versehenen Strecken , zum Nach¬
bessern der Ausschotterung auf den von der Bahn benützten Strassentheilen, ferner zum Reinigen der Wechsel in
den Stationen und Haltestellen , endlich zur Ueberwachung der Brücken, Durchlässe und anderer Objecte, Warnungs¬
und Niveaubruchtafeln, Distanzzeichen, Grenzmarken, Anpflanzungen und Uferschutzbauten und zur Ueberwachung der
Telegraphenleitung.

Die Bahnwärter haben auch den Bahnpolizeidienst zu handhaben.
Die Bahnwärter haben ferner in ihren Domicilstationen den Weichenwächterdienst mitzubesorgen und müssen

sich innerhalb der Gesammtzeit des eingeführten Verkehres auch zu anderen Arbeiten verwenden lassen . Haben sie in
der Station keine Verrichtungen zu besorgen, so sind sie bei den Bahnerhaltungsarbeiten zu beschäftigen, bezüglich deren
sie täglich vom Bahnaufseher Weisung zu erhalten haben.

Die Bahnwärter sind verpflichtet, die ihnen zur Ueberwachung zugetheilten Strecken in verschiedenen Tages¬
zeiten wenigstens einmal täglich zu begehen, und ist es ihnen gestattet , in je einer Riehtung zum Hin - oder Rück¬
weg einen verkehrenden Zug zu benützen. Sie haben womöglich in einer Station der zugewiesenen Strecke oder in der
Nähe einer solchen zu wohnen, und ihre Wohnung sowohl den Stationen, als den Bahnaufsehern und gewöhnlichen
Arbeitern bekanntzugeben , damit sie auch in allen ausserordentlichen Bedarfsfällen schnellstens zur Dienstleistung
herbeigeholt werden können.

6. Rücksichtlich der Auszahlungen  fungirt der Betriebs-Vorstand als Zahlmeister für sämmtliche
Zahlungen längs seiner Linie , und gelten diesbezüglich die Bestimmungen der Instruction über die Verrechnung und
Auszahlung der auf der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn vorkommenden Geldauslagen aller Art.

Eine Abweichung davon hat nur insofern Platz zu greifen, als nur eine  Gehaltsliste (Beamte und Diener
gesondert) einzusenden ist , und die Lohngelder für den Stations -, Zugförderungs- und Bahnerhaltungsdienst der ganzen
Strecke zu präliminiren sind.

Als Grundlage für die Präliminirung der erforderlichen Lohngelder dienen die Anmeldungen der einzelnen
Stations- und Bahnaufseher, welche auch die einschlägigen Lohnlisten zu verfassen und dem Betriebs-Vorstände zur
Ueberprüfung und Auszahlung am letzten Tage einer jeden Lohnperiode einzusenden haben.

Im Falle dringender anderweitiger Arbeiten kann der Betriebs-Vorstand mit der Auszahlung einen Beamten0
seines Personales betrauen.

Art . 11.
Bei Schneefällen und bei Verwehüngen ist dafür zu sorgen, dass derlei Ereignisse, soferne sie grössere Er¬

schwernisse oder Störungen des Betriebes voraussichtlich zur Folge haben, von den Bahnwärtern und den Bahnaufsehern
unverzüglich gemeldet und darauf sofort die geeigneten Massregeln zur Hintanhaltung einer Betriebsstörung getroffen,
beziehungsweise diesfalls von der Betriebs -Direction weitere Weisungen eingeholt werden.

Auch sind bei grösseren Schneefällen die vorhandenen Schneepflüge und Schneeräumer häufig in Anwendung
zu bringen, um die Kosten der Schneeschaufelung thunlichst zu reduciren.

Bei solchen Schneeverwehungen jedoch, deren Beseitigung mit grösseren Kosten verbunden sein sollte, ist der
Verkehr der Züge unbedingt einzustellen, und sind die bezüglichen Anzeigen telegraphisch zu erstatten.

Art . 12.
Der Betriebs-Vorstand übt die volle Diseiplinargewalt über das ihm zugewiesene Personale nach Massgabe der

Bestimmungen der Dienstordnung und der bestehenden oder zu erlassenden Vorschriften, unbeschadet der den höheren
Instanzen vorbehaltenen Befugnisse, aus.
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Der Betriebs-Vorstand hat daher das Recht und die Pflicht, über alle auf seiner Linie begangenen Ordnungs¬
widrigkeiten die Untersuchung einzuleiten, das ihm unterstehende Personale, insofern sich dieses gegen die Betriebs¬
ordnung oder sonst bestehenden Bestimmungen vergangen hat, protocollarisch einzuvernehmen, das jedem Individuum
zur Last fallende Vergehen zu constatiren und hierüber die Amtshandlung entweder im eigenen Wirkungskreise vorzu-
zunehmen oder der Betriebs-Direction die erforderlichen Anträge zu erstatten.

Der Betriebs-Vorstand ist daher auch berechtigt , dem ihm unterstehenden Personale Ersatzleistungen bis zur
Höhe^eines Viertels des Monatsgehaltes oder eines achttägigen Lohnes vorzuschreiben und auch Bestrafungen in dieser
Höhe zu verfügen.

Ueber das definitiv angestellte Personale kann der Betriebs-Vorstand unter der Beschränkung der Dienst¬
ordnung die Suspension verhängen, ferner die im Taglohne Angestellten nach Massgabe des Diensterfordemisses ver¬
setzen, auch des Dienstes kündigen oder entlassen.

Der Betriebs-Vorstand ist ferner berechtigt , dem ihm unterstehenden Personale einen Urlaub bis zu acht Tagen
zu ertheilen, wenn hiedurch keine Substitutionskosten erwachsen und die Ausübung des Dienstes ohne Beeinträchtigung
desselben durch das vorhandene Personale erfolgen kann.

In allen anderen Fällen muss die Genehmigung der Betriebs-Direction nachgesucht werden.
Bei ernsten Erkrankungen oder solchen von voraussichtlich längerer Dauer oder in Sterbefällen hat der Betriebs-

Vorstand an die Betriebs-Direction wegen der erforderlichen Substitution seine Anträge zu erstatten.
Der Betriebs-Vorstand kann an das ihm unterstehende Personale und deren Frauen und Kinder Freikarten

zur einmaligen Fahrt und an die im gemeinschaftlichen Haushalte lebenden Verwandten desselben im Sinne der be¬
stehenden Vorschriften und Normen Ermässigungen bis zur Hälfte des normalen Fahrpreises gewähren.

Der Betriebs-Vorstand führt über das gesainmte Personale einen Status und füllt am Schlüsse eines jeden
Jahres die an die Betriebs -Direction vorzulegenden Qualificationstabellen in allen Rubriken aus.

Art . 13.
Der Betriebs-Vorstand ist verpflichtet, sowohl über alle Ereignisse im Verkehre, als auch über andere Begeben¬

heiten, welche er den bestehenden Vorschriften gemäss der Betriebs-Direction zur Anzeige bringt , dem Centralbureau
der Eigenthumsverwaltung die erstatteten Anzeigen sofort in Abschrift mitzutheilen.

Derselbe hat auch alle Anfragen informativer Natur der Eigenthums-Verwaltung zu beantworten und einem
etwa gestellten Verlangen, insoferne dasselbe in den executiven Verkehrsdienst nicht eingreift , innerhalb der Grenzen
seines Wirkungskreises nachzukommen, eventuell an die Betriebs-Direction hierüber zu berichten.

Namentlich können Auskünfte über Material- und Inventarvorräthe , über den Bedarf an solchen, dann über
die Verwendung des Fahrparkes , sowie über vorzunehmende Bauherstellungen, als auch über industrielle Anlagen, endlich
auch über die Einnahmen und Ausgaben, sowie die Höhe der factischen Betriebskosten und die Vornahme commercieller
Erhebungen verlangt werden , deren Erledigung zu den Verpflichtungen des Betriebs-Vorstandes gehört.

Ueber solche Anfragen und die ertheilten Antworten ist — soferne sie wichtiger Natur sind — der Betriebs-
Direction durch Uebersendung von Abklatschen der Correspondenz Mittheilung zu machen.

Der Betriebs-Vorstand ist verpflichtet, dem von der Eigenthums-Verwaltung aufgestellten Beamten, welcher
die Ausübung des Betriebsdienstes nach den Bestimmungen des Betriebsvertrages zu controliren hat, alle gewünschten
Auskünfte zu ertheilen und den diesbezüglich vorgebrachten Bemerkungen, insoferne dies in den Wirkungskreis des
Betriebs-Vorstandes fällt , volle Rücksicht angedeihen zu lassen.

In Fällen, wo der Betriebs-Vorstand mit den Ansichten des controlirenden Beamten der Eigenthumsbahn
nicht einverstanden wäre, sowie wenn er durch irgend eine Veranlassung das Interesse der betriebführenden Gesell¬
schaft geschädigt oder gefährdet erachten sollte, ist die Weisung der Betriebs -Direction einzuholen.

Ferner kann die Verpachtung von Restaurationen , dann der zu Bahnzwecken nicht erforderlichen Grund¬
stücke durch das Centralbureau der Eigenthums-Verwaltung verfügt und die Durchführung dem Betriebs-Vorstände
übertragen werden.

Art.  14.

Der Betriebs-Vorstand ist verpflichtet, alljährlich ein detailliertes Präliminare über die Einnahmen und Aus¬
gaben zu verfassen und dasselbe der Betriebs-Direction vorzulegen. Das genehmigte Jahrespräliminare der Ausgaben hat
der Betriebs-Vorstand pünktlich einzuhalten und bleibt derselbe für jede Ueberschreitung persönlich verantwortlich.

Sollten Verhältnisse eintreten , welche Ausgaben erfordern, die im Präliminare nicht enthalten sind, so hat der
Betriebs-Vorstand rechtzeitig um die Ertheilung der Genehmigung nachzusuehen.

Art.  15.

Bei dem Vorkommen von Betriebsstörungen , Unglücksfällen und besonderen Ereignissen, welche eine Abhilfe
oder sonstiges Einschreiten nothwendig machen, ist der Betriebs -Vorstand in erster Linie, soweit die ihm zu Gebote
stehenden Mittel reichen und bis die Betriebs-Direction oder deren Delegirte die weitere Leitung übernehmen, zur
Veranlassung des Erforderlichen berufen und verpflichtet. Er ist auch berechtigt, im Falle der Dringlichkeit und
wenn Gefahr im Verzüge ist , unter seiner persönlichen Verantwortlichkeit auch solche Verfügungen und Anordnungen
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zu treffen, welche seinen Wirkungskreis übersteigen, doch ist er gehalten, hierüber telegraphisch an die Betriebs-Direction
zu berichten.

Art . 16.
Zum Zwecke der Auszahlung von aussergewöhnlichen Ausgaben erhält der Betriebs-Vorstand eine Dotation im

Betrage von 500 fl. ö. W. als Vorschuss auf Verrechnung.
Art . 17.

Der Betriebs-Vorstand hat so oft als thunlich, wenigstens aber zweimal in der Woche, seine Linie zu bereisen
und über die Amtshandlungen und Verfügungen, welche er in den Stationen und Haltestellen seiner Linie trifft, in die
daselbst aufliegenden hiefür bestimmten Bücher Eintragungen zu machen.

Ueber die Dienstreisen selbst ist mit den Rapporten Bericht zu erstatten.

Art . 18.
Dem Betriebs-Vorstände obliegt die Verfassung respective Vorlage nachstehender periodischer Eingaben an die

Betriebs-Direction, für deren Richtigkeit und genaue Einhaltung der vorgeschriebenen Termine er persönlich verantwortlich
ist , und zwar:

I . Täglich.
1. Tagesrapport  über den Verkehrs- und Zugförderungsdienst und die vorgenommenen Dienstreisen. (Vor¬

zulegen an die Abtheilung II .)
2. Tägesrapport  über die Wagenbewegung nach beiden Richtungen. (Vorzulegen an die Abtheilung II .)
3. Tagesrapport  über die Dienstleistung der Maschinen und des Bedienungspersonales derselben. (Vor¬

zulegen an die Abtheilung IV.)
II . Wöchentlich.

4. Bahnerhai tu ngsr apport  über die verwendeten Arbeitskräfte , Materialtransporte , Materiallieferung und
Verwendung. (Vorzulegen am 3., 10., 18. und 26. eines jeden Monats an die Abtheilung I.)

5 Brennmaterialrapport  über den Stand des Eeuerungsmateriales . (Vorzulegen an jedem Montag an die
Abtheilung V.)

5a. Telegramm -Rapporte  sämmtlicher Stationen. (Vorzulegen an die Abtheilung II .)

III . Halbmonatlich,
und zwar am 6. und 21. eines jeden Monats.

6. Consignation  über die ausbezahlten Lohngelder, dann ausbezahlte Gehalts- und Zahlungslisten. (Vor¬
zulegen an die Sammlungscassa am 1. und 16. eines jeden Monats.)

7. Gelderfordernis  für die Zahlungsperiode. (Vorzulegen am 1. und 16. an die Abtheilung VI.)
IV. Monatlich.

Am 1. in den Wintermonaten.

8. Notizen  über die stattgehabten Schneeverwehungen. (Vorzulegen an die Abtheilung I.)

Am 3. eines jeden Monats.
9. Reiseparticularien  aus den Vormonaten. (Vorzulegen an diejenige Abtheilung, in deren Ressort der

Particularleger gehört .)
10. Diensteintheilung  des Zugbegleitungspersonales für den nächsten Monat. (Vorzulegen an die Ab¬

theilung II .)
11. Verzeichnis  der ihm abgelaufenen Monate ausgestellten Freikarten , sowie Rechnung über verabfolgte

Personalkarten . (Vorzulegen an die Abtheilung II .)
12. Distanzhüchel und Consignationen  über vom Zugbegleitungs-Personale in’s Verdienen gebrachte

Distanzgelder , sowie Versehubbestätigungen für den abgelaufenen Monat. (Vorzulegen je nach der Zugehörigkeit an die
Abtheilung II oder IV.)

Am 5. eines jeden Monats.
13. Ausweis  über die Wasserstände an den Pegeln der Flüsse und grösseren Bäche für den vorhergehenden

Monat. (Vorzulegen an die Abtheilung I.)
14. Verzeichnis  über die im abgelaufenen Monate ausgewechselten oder defect gewordenen Gegenstände,

welche sich in der Haftzeit befinden. (Vorzulegen an die Abtheilung V.)
15. Materialrechnung  des abgelaufenen Monates sammt allen Beilagen. (Vorzulegen an die Abtheilung V.)
16. Ausweis  über die im vorhergehenden Monate verkauften officiellen Coursbücher (Conducteur). (Vorzulegen

mit Bericht an die Abtheilung V.)
17. Ausweis  sammt Abfassscheinen über die an die Postämter im Vormonate verabfolgten Materialien. (Vor¬

zulegen mit Bericht an die Abtheilung V.)
Am 15. eines jeden Monats.

18. Gehaltslisten  für den kommenden Monat zur Liquidirnng. (Vorzulegen an die Abtheilung VI.)
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Am Letzten eines jeden Monats.
19. Nachweisung  über den Baufortschritt (Uebersicht) und Tableau der Arbeitsleistungen bei Neuherstellungen

für den laufenden Monat. (Vorzulegen an die Abtheilung I .)
20. Monatliche Geldrechnung  für den vorhergehenden Monat nebst Leistungsnachweisungen und allen

Ausgaberechnungen. (Vorzulegen an die Abtheilung VI.)
V. Vierteljährig.

Am 1. Jänner , 1. April , 1. Juli und 1. October.
21. Ausweis  über die Ersätze für die im abgelaufenen Quartale defect gewordenen haftpflichtigen Oberbau¬

materialien. (Vorzulegen an die Abtheilung I.)
22. Scliienenstatistik  der Versuchsstrecken über die Characteristik , Inverwendungnahme, Inanspruchnahme,

Abnützung und Auswechslung der Schienen. (Vorzulegen an die Abtheilung I.)
23. Prüfungs -Protocolle  des Zugbegleitungs-, Maschinen-, Bahnaufsichts-, Weichenwächter- und Stations¬

personales für das abgelaufene Quartal. (Vorzulegen an die betreffende Abtheilung.)

Am 1. Februar , 1. Juni , 1. September , 1. December.

24. Präliminare  über den Drucksortenbedarf für das folgende Quartal. (Vorzulegen mit Bericht an die
Abtheilung V.)

25. Präliminare  des Materialbedarfes für Stationszwecke für das kommende Quartal. (Vorzulegen an die
Abtheilung V.)

26. Consignation  über die zu cassirenden unbrauchbaren Inventargegenstände des abgelaufenen Quartals
(Vorzulegen an die Abtheilung V.)

Am 10. Jänner , 10. April , 10. Juli , 10. October.

27. Verzeichnis  über die im abgelaufenen Quartale stattgefundenen und prämiirten Schienenbrüche. (Vor¬
zulegen an die Abtheilung I.)

28. Präliminare  für die im Laufe des kommenden Quartales auszuführenden Arbeiten und die hiezu be-
nöthigten Gelder und Materialien. (Vorzulegen an die Abtheilung I .)

VI. Halbjährig , und zwar im Jänner und Juli.

29. Revisionsresultate  der Unterbauobjecte. (Vorzulegen an die Abtheilung I.)
30. Wohnungsvertheilungs - Ausweis. (Vorzulegen an die Abtheilung I.)
31. Wohnungs - Veränderungs - Ausweis  der Natural Wohnungen. (Vorzulegen an die Abtheilung I.)
32. Dienstkleider -Betheilungsliste. (Vorzulegen an die Abtheilung V.)

Am 1. März.
33. Pachtcertifieate  sammt Ausweis über verpachtete Grundflächen. (Vorzulegen an die Abtheilung I.)

Am 10. Jänner und 10. Juli.

34. Inventarrechnung  für das abgelaufene Halbjahr. (Vorzulegen an die Abtheilung V.)

Am 5. Jänner und 5. Juli.
35. Rectification  und Veränderungen an den Stationsanlagen , Gebäuden und dem Bahnbestande überhaupt,

für das abgelaufene Halbjahr . (Vorzulegen an die Abtheilung I .)

VII. Jährlich , und zwar:
Am 1. Februar.

36. Statistische Nachweisungen  für den Bericht an die Generalversammlung der Actionäre für das
abgelaufene Jahr . (Vorzulegen mit Bericht an die Abtheilung I .)

Am 1. März.

37. Evidenzhaltung des Längenprofiles  für das abgelaufene Jahr . (Vorzulegen mit Bericht an die
Abtheilung I.)

Am 30. April.
38. Ausweis  über die Beiträge zur Erhaltung der Wohnungen. (Vorzulegen mit Bericht an die Ab¬

theilung I.)
Am 15. Mai.

39. Op erat  mit den Aufschreibebüchern über die in der abgelaufenen Winterperiode stattgehabten Schnee¬
verwehungen. (Vorzulegen mit Bericht an die Abtheilung I.)

23
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Am 15. August.

40. Jahrespräliminare der Einnahmen und Ausgaben für das kommende Jahr . (Vorzulegen an die Ab¬
theilung I.)

Am 1. November.

41. Ausweis über den Stand der Weiden-Culturen und Ausweis über den Stand der Obst- und Wildbaum-
Culturen. (Vorzulegen an die Abtheilung I.)

Am 1. D e cemher.

42. Dienst - und Qnalificationstabellen des definitiv angestellten Personales für das abgelaufene Jahr.
(Vorzulegen an das Personalbureau.)

Am 1. Jänner.

43. Verzeichnis aller Objecte, welche im Laufe der Jahre bei dem Brandschaden-Asseeuranz-Verbande an¬
gemeldet wurden. (Vorzulegen mit Bericht an die Abtheilung I .)

Alle periodischen Eingaben sind in einfacher Ausfertigung vorzulegen mit Ausnahme des Jahrespräliminares
(Post 40), welches in zwei Exemplaren zur Vorlage gelangt.

Art . 19.

Durch vorstehende Verfügungen wird der Wirkungskreis der Betriehs-Direction und ihrer delegirten Organe
nicht berührt.

Art . 20.

Der Verwaltungsrath behält sich vor, den Inhalt der vorstehenden Instruction erforderlichenfalls abzuändern.

Wien , im Jänner 1889.
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Betriebserleichterungen.
Vorschriften der Durch das Gesetz vom 17 . Juni 1887 , R . G . Bl . 81 , womit die Bestimmungen für die Anlage und den Betrieb
Betriebserleich - von  Localbahnen getroffen werden , wird die Regierung ermächtigt , nicht nur in Bezug auf die Vorarbeiten , den Bau

terungen . nn j di e Ausrüstung alle thunlichen Erleichterungen zu gewähren , sondern auch in Bezug auf den Betrieb von den in
der Eisenbahn-Betriebs-Ordnung vom 16. November 1851, R. G. Bl. Nr. 1 ex 1852 und den einschlägigen Nachtrags¬
bestimmungen angeordneten Sicherheitsvorkehrungen und Verkehrsvorschriften insoweit Umgang zu nehmen, als dies
mit Rücksicht auf die besonderen Verkehrs- und Betriebsverhältnisse , insbesondere die festgesetzte ermässigte Fahr¬
geschwindigkeit nach dem Ermessen des Handelsministeriums zulässig erscheint, und als hiedurch das den autonomen
Körperschaften nach den bestehenden Gesetzen zustehende Recht im eigenen Wirkungskreise aus SicherheitsrücKsiehten
Vorschriften zu erlassen, nicht beeinträchtigt ist.

In den diesbezüglichen Allerhöchsten Concessionsurkunden haben diese Bestimmungen ebenfalls Aufnahme
gefunden und wurden von den vorbesprochenen Localbahn-Unternehmungen ausser den in den Concessions-Bedingnissen ent¬
haltenen Erleichterungen auch jene in Anspruch genommen, welche mit der Verordnung des k. k. Handelsministeriums
vom 1. August 1883, Nr. 24.932 in den erlassenen einheitlichen Grundzügen der Vorschriften für den Betrieb auf Local¬
bahnen (Secundärbahnen, Vicinalbahnen etc.) enthalten sind.

Es wurden sonach in Abänderung der Gründzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst auf Eisenbahnen (Haupt¬
bahnen) Hand.-Minist.-Verord. vom 27. Februar 1877, Z. 5.176, und den Signal Vorschriften für Bahnen mit normalem
Betriebe (Signalordnung), Hand.-Minist.-Verord. vom 10. Februar 1877, Z. 3.400, folgende hauptsächlichste Betriebs¬
erleichterungen gewährt , und zwar:

Wo das Telephon eingeführt ist, kann dasselbe an Stelle des Telegraphen verwendet werden, und gelten dann
die für die telegraphischen Verständigungen bestehenden Vorschriften sinngemäss auch für die Anwendung des Telephons.

Auf den bezeichneten Localbahnen stehen durchlaufende Glockensignale nicht in Anwendung, und dürfen ab-
getheilte Züge nicht eingeleitet werden.

Die Anwendung von Knallsignalen ist nicht obligatorisch vorgeschrieben, aber auch nicht ausgeschlossen.
Das Gleiche gilt bezüglich der Streckenwächter, Distanzsignale und Wegschranken, welche für die Localbahnen

ebenfalls nicht allgemein vorgeschrieben sind, und deshalb gar nicht , oder nur in Ausnahmsfällen Vorkommen (z. B. ein
Distanzsignal bei Zuczka). Für die Localbahnen gelten daher die in der Verkehrs-Instruction der k. k. priv. Lemberg-
Czernowitz-Jassy Eisenbahn und in der Signalordnung enthaltenen Vorschriften und Hinweise auch bezüglich der Strecken¬
wächter, Distanzsignale und Wegschranken, selbstverständlich ebenfalls nur dann, wenn letztere (Streckenwächter,
Distanzsignale , Wegschranken) factisch vorhanden sind.

Die Wechsel können ohne Wechselsignalkörper bleiben, oder mit unbeleuchtbaren, oder endlich mit beleucht¬
baren Wechselsignalkörpern ausgestattet sein, je nachdem dies die Lage der Wechsel und der Verkehr über dieselben bedingt.

Die Vorschriften für Verschiebungen bei Erwarten eines Zuges entfallen.
Die Einschaltung eines Sicherheitswagens zwischen Maschine, beziehungsweise Tender, und dem ersten mit

Reisenden besetzten Wagen ist bei Personenzügen, welche mit keiner grösseren Maximalgeschwindigkeit als 25 km  pro
Zeitstunde verkehren, nicht erforderlich:

a) auf Bahnen mit Neigungen bis inclusive 10%o, wenn der Zug aus nicht mehr als 12 Achsen besteht,
b) bei grösseren Neigungen, wenn der Zug aus nicht mehr als 8 Achsen besteht.

Es ist nicht nöthig , dass auf dem ersten hinter der Locomotive befindlichen Wagen ein Zugsbegleiter postirt
ist , wenn sich dieser mit dem Locomotivführer mittelst einer entsprechenden Vorrichtung (Signalleine) verständigen kann.

Es ist jedoch gestattet , hinter dem letzten Bremswagen einen Wagen ohne Bremse laufen zu lassen, wenn
derselbe bei Nachtverkehr mit dem entsprechenden Signale versehen ist . (Schluss-Signal siehe Signalordnung Punkt 32.)
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Vorschrift über das Bremsausmass.

1. In jedem Zuge müssen ausser den Bremsen am Tender oder an der Locomotive so viele gut wirkende
Bremsen bedient , beziehungsweise in Thätigkeit gesetzt werden, dass mindestens die aus der nachfolgenden Tabelle zu
entnehmenden Procente des Gesammt-Bruttogewichtes der Wagen auf bremsbaren Achsen ruhen.

Neigung
Bremsprocente

Neigung
Bremsprocente

für eine Geschwindigkeit von für eine Geschwindigkeit
°/oo 20 30 %j 20 j 30

Kilometer pro Stunde Kilometer pro Stunde
0-o 6 7 12-5 13 16
2-5 7 9 I43 14 18
5-0 8 11 16-7 15 19
6-7 9 12 20-o 18 22

IO-« 11 14 25 0 21 27

2. Für die Berechnung der Bremsprocente nach dieser Tabelle gelten folgende Bestimmungen :
a) Massgebend ist diejenige grösste Geschwindigkeit, welche bei dem Zuge auf der betreffenden Strecke in An¬

wendung kommen darf;
b) für Geschwindigkeiten unter 20 km in der Stunde gelten die in der Tabelle für eine Geschwindigkeit von

20 km pro Stunde angeführten Bremsprocente;
c) bei der Verwendung von Schiebelocomotiven ist die Geschwindigkeit von 20 km in der Stunde massgebend.

3. Für Geschwindigkeiten und Neigungen, welche zwischen den in der Tabelle aufgeführten liegen , können
die Bremsprocente durch Zwischenschaltung ermittelt werden.

4. Bei grösseren Babnneigungen als 25o/oo bis einschliesslich 33o/oo müssen wenigstens 50o/0 des Gesammt-
Bruttogewichtes der Wagen auf bremsbaren Achsen ruhen. Bei grösseren Neigungen als 330/oq  muss jedes Räderpaar
bremshar sein.

5. Bei besonderen an den Locomotiven angebrachten Vorrichtungen zum Bremsen ist eine Herabminderung der
vorgeschriebenen Bremsprocente zulässig, worüber jedoch der k. k. General-Inspection der österr . Eisenbahnen die Ent¬
scheidung zusteht.

Bei jenen Zügen, deren Locomotiven mit Vacuumbremsen versehen sind, brauchen bei den grössten Steigungen
bis 33<>/oo blos so viele gut wirkende Bremsen vorhanden und besetzt zu sein, dass ein Drittel der Bruttolast des Zuges
auf bremsbaren Achsen ruht.

Befinden sich bei einem Zuge kalte Maschinen sammt Tendern, so ist deren Gewicht bei Ermittlung der zu
bremsenden Last nicht in Betracht zu ziehen.

Bei Vergleichung des zu bremsenden Brutto mit dem Brutto der mit Bremsern zu besetzenden Wagen können
3.000 Kilogramm unberücksichtigt bleiben.

Ebenso kann mit Genehmigung der k. k. General-Inspection der österr . Eisenbahnen in besonders berück¬
sichtigungswürdigen Fällen der Berechnung der Bremsprocente diejenige Bahnneigung (Steigung oder Gefälle) zu Grunde
gelegt werden, welche der gradlinigen Verbindung der zwei auf der betreffenden Strecke in 1.000 m Entfernung liegenden
Punkte des Längenprofils der Bahn entspricht, die den grössten Höhenunterschied aufweisen.

Bei Wagen mit Schraubenkuppeln können die Nothketten entfallen.
Die Einreihung von Wagen mit Schalengussrädern unterliegt keiner Beschränkung.
Bei Zügen, die aus so wenig Wagen bestehen , dass die mit explodirbaren Gütern beladenen Wagen nicht aus

schliesslich in der rückwärtigen Zugshälfte untergebracht werden können, genügt es, wenn zwischen der Locomotive und
den explodirbaren Gütern ebenfalls mindestens drei Sicherheitswagen stehen.

Langholz, welches vermöge seiner Länge nicht auf einen Wagen verladen werden kann, darf vor den Personen¬
wagen dann eingereiht werden, wenn die damit beladenen Wagen direct gekuppelt sind. Zur Trennung der Personen¬
wagen von den Langholzwagen genügt ein Zwischenwagen, der entweder ein gedeckter oder ein solcher offener Wagen
sein muss, dessen Bordwände oder die Ladung höher reichen als das Langholz.

Die Signalleine muss von der vordersten Maschine bis zum ersten Bremsposten reichen. Für die gute Ver¬
bindung der Leine sind das Maschinen- uud ZugbegleitungsPersonale und der Verkehrsbeamte verantwortlich.

Erforderniszüge , Separatzüge und Extrafahrten werden dem Personale entweder für eine bestimmte Zeit , oder
Von Fall zu Fall avisirt , und zwar:

a) Mittelst schriftlichen Aviso;
b) mittelst des Telegraphen;
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c) mittelst des Telephons;
d) mittelst Signalen an den Zügen.

Die schriftliche Avisirung der nicht täglich verkehrenden Züge an das Stations- und an das Wächterpersonale,
sowie die Verständigung , dass ein bereits avisirter Zug nicht verkehrt , entfällt.

Es ist zulässig , den Güterzügen nur einen  Zugbegleiter beizugeben, wenn die Belastung des Zuges nach
dem Bremsnormale nicht mehr besetzte Bremsposten erfordert.

Bei Personenzügen und bei jenen gemischten Zügen, in welchen die Personenwagen am Schlüsse eingereiht
sind, ist die Beigabe nur eines Zugbegleiters in jenen Fällen zulässig, wo eine Communication zwischen dem ersten
und dem letzten Personenwagen möglich ist . Dieser Zugbegleiter hat seinen Posten auf dem letzten Bremswagen zu
nehmen. Diese Verminderung der Zugbegleiter darf aber nur in jenen Fällen angewendet werden, wo dadurch das
Bremsnormale, das unter allen Umständen beachtet werden muss, nicht beeinträchtigt wird.

Die Begleitung aussergewöhnlicher Züge und Fahrten entfällt.
Bei geschobenen Zügen, d. h. bei Zügen, an deren Spitze sich keine ziehende und an deren Ende sich die

schiebende Maschine befindet, darf auf der currenten Bahn mit keiner grösseren Geschwindigkeit als mit 15 fern pro
Stunde gefahren werden.

Vor nicht mit Schranken abgeschlossenen Wegübersetzungen , wo die Aussicht behindert ist , muss eine der¬
artige Geschwindigkeit eingehalten werden, dass der Zug auf eine Distanz von 100 m zum Stillstände gebracht
werden kann.

Die Controle der Wechselstellung beim Zugsverkehr, sowie die Bestimmungen über das Befahren der
Wechsel entfallen.

Ist die Einfahrt eines Zuges in eine Station nicht zulässig , so ist derselbe durch Haltsignale in angemessener
Entfernung zum Stillstände zu bringen.

Dort, wo keine Stationsglocken bestehen, kann das Signal „Einsteigen “ entfallen.
Das Signal, dass der Zug zur Abfahrt bereit ist, kann auch durch das Zugspersonale gegeben werden.
Bei Zügen mit Personenbeförderung ist den mit der Billet -Manipulation betrauten Zugbegleitern für die Zeit

dieser Manipulation die Entfernung von der Bremse gestattet.
Das Markiren mangelhafter Bahnstellen hat in der Weise zu geschehen, dass mindestens 200m vor der

betreffenden Stelle beiderseits eine Handsignalscheibe mit der rothen Fläche auswärts und mit der weissen Fläche gegen
die schadhafte Stelle aufgesteckt wird.

Das Anhalten der Züge an im Voraus bestimmten Punkten auf der Strecke zum Zwecke des Ein- und An¬
steigens von Reisenden, und der Aufnahme, respective Abgabe von Gepäck ist gestattet.

Ebenso können einzelne Wagen auf der Strecke behufs Ent - oder Beladung unter Beobachtung der erforder¬
lichen Sicherheits-Vorkehrungen zurückgelassen und mit dem nächsten Zuge bis zur nächsten Station geschoben werden.

Zur Beseitigung mässiger Schneelagen werden an die Locomotiven anmontirte Schneepflugscharen verwendet.
Bei grösseren Schneefällen ist der Verkehr ganz einzustellen.

Die Bestimmungen über das Verhalten bei Glatteis und überhaupt schlüpfrigen Schienen entfallen.
Die durchlaufenden Linien-Signale mittelst der elektrischen Glockenschlagwerke entfallen dort, wo keine

electrischen Glockenschlagwerke in Anwendung sind.
Die Haltsignale sind wenigstens 300m vor jener Stelle, wo gehalten werden soll, zu geben ; überdies sollen

die sichtbaren Signale womöglich auf eine Entfernung von 200 m vom Zuge aus wahrnehmbar sein.
Die Langsamfahr -Signale sind wenigstens 200 m vor jener Stelle zu geben, welche langsam zu befahren ist

und sollen dieselben womöglich auf eine Entfernung von 100m vom Zuge aus sichtbar sein.
Die Vorschriften über die Anwendung der Distanzsignale gelten nicht allgemein, sondern nur für jene

speciellen Fälle, wo die Distanzsignale thatsächlich vorhanden sind.
Mastsignale auf der Strecke , Weichen -Signale und Signale mit der Glocke  entfallen.
Kennzeichen der Spitze des Zuges.
Bei Tag. Kein besonderes Kennzeichen.
Bei Dunkelheit. Eine weissleuchtende Refleetor-Laterne vorne an der Locomotive, welche bei Einfahrt in die

Anschlusstation der Hauptbahn rothes Licht zu erhalten hat.
Kennzeichnung des Schlusses des Zuges (Schlusssignal ).
Bei Tag. (Entfällt .)
Bei Dunkelheit. Eine zweischeinige Laterne an der oberen Ecke des letzten Bremswagens auf der Führerseite

mit weissem Lichte nach vorne und rothem Lichte nach rückwärts ; ferner eine nach rückwärts roth leuchtende Laterne
an der Rückwand des letzten Wagens.

Schlusssignal für einen in gleicher Richtung nachfolgenden aussergewöhnlichen  Zug.
Bei Dunkelheit . Die obere Laterne des Schlusssignales zeigt grünes Licht nach rückwärts.
Schlusssignal für einen in entgegengesetzter Richtung fahrenden aussergewöhn¬

lichen Zug.
Bei Dunkelheit. Die obere Laterne des Schlusssignales zeigt weisses Licht nach rückwärts.
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Signal an einer Nachschieb e -Locomoti ve.
Bei Tag. Kein besonderes Kennzeichen.
Bei Dunkelheit. Eine weissleuchtende Beflector-Laterne vorne an der Locomotive; rückwärts eine Laterne mit

rotbem Lichte.
Die für einen Zug gütigen Signale finden auch auf einzeln fahrende Locomotiven Anwendung.

Vorschriften über die Fahrgeschwindigkeit der Züge.

Die grösste zulässige Geschwindigkeit der Züge auf allen Localbahnen, ausgenommen der Schleppbahn Wama-
Russ Moldawitza, beträgt 25 km  pro Stunde, bei der Schleppbahn Wama -Russ Moldawitza nur 12 km  pro Stunde.

Diese Maximalgeschwindigkeit auf sämmtlichen Linien, ausgenommen der vorgenannten Schleppbahn, darf
jedoch nur auf Strecken mit eigenem Bahnkörper angewendet werden, und ist bei Benützung ausserhalb der Ortschaften
gelegener Strassen für die Bahnführung auf 18 km  und für Fahrten innerhalb der Ortschaften auf 10 km,  herabzusetzen.
Bei der Schleppbahn darf die Maximalgeschwindigkeit ebenfalls nur auf eigenem Bahnkörper angewendet werden, und
ist bei Benützung ausserhalb der Ortschaften gelegener Strassen und bei Fahrten innerhalb der Ortschaften entsprechend
herabzusetzen.

Die bei den einzelnen Zügen zulässige grösste Geschwindigkeit ist bei den Fahrordnungen für jede Strecke
als kürzeste Fahrzeit eingestellt ; dieselbe darf nicht nur nicht überschritten , sondern es darf dieselbe blos bei ver¬
späteten Zügen und auch bei diesen nur dann angewendet werden, wenn der Zustand der Bahn und der Fahrbetriebs¬
mittel für die Fahrt mit dieser Geschwindigkeit geeignet ist.

Bei geschobenen Zügen d. h. bei Zügen , an deren Spitze sich keine ziehende und an deren Ende sich die
schiebende Maschine befindet, darf auf der currenten Bahn aller Localbahnlinien, ausgenommen der Schleppbahn
von Warna nach Russ Moldawitza, im eigenen Bahnkörper mit keiner grösseren Geschwindigkeit als init 15 1cm, auf
Fahrstrassen mit 10 km  und innerhalb der Ortschaften mit 6 km  pro Stunde, bei der vorgenannten Schleppbahn aber
bei geschobenen Zügen mit keiner grösseren Geschwindigkeit als 6 km  pro Stunde gefahren werden.

Beim Ein - und Ausfahren in den Stationen, Befahren der Wechsel, auf allen speciell bekanntgegebenen Objecten,
dann überall dort , wo ein Langsamfahrsignal gegeben wird, muss, falls nicht besondere Vorschriften für die weitere
Mässigung der Fahrgeschwindigkeit erlassen sind, die letztere auf die Hälfte der dem betreffendenZuge vorgeschriebenen
normalen Geschwindigkeit herabgemindert werden.

Vor nicht mit Schranken abgeschlossenen Wegübersetzungen, wo die Anssicht behindert ist , muss eine der¬
artige Geschwindigkeit eingehalten werden, dass der Zug auf eine Distanz von 100 m zum Stillstände gebracht werden
kann, es muss somit dort die Zugsgeschwindigkeit mindestens auf 10 km  pro Stunde redncirt werden.
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Grafikon
der personenführenden Züge der k. k. priv. Lemberg - Czernowitz -Jassy -Eisenbahn
und der an diese anschliessenden personenführenden Züge der Localbahnen.

G 7 8 9 10 11 127_ 8
HinkteName der Stationen

Befzec

Rawa ruska

Lemberg

Stanislau

Kolomea
Nadworna Vorstadt
Sopöw
SzeparovrceKniazdwör

Stoboda rungurskakopalnia

Nowasielitza

Zuczka
Czernowitz 2G5'7

Hadikfalva Czudin
Radautz

Hatna
O BerSuczawa
Mezebrody

3555

Russ Moldawitza

Warna
Kimpolung

Anmerkung.

_ _ _ Eilziige der k . k. pr.
Lemberg - Czernowitz - Jas,,
sy - Eisenbahn.

_Personenzüge der
k. k. p. Lemberg -Czernowitz-
Jassy - Eisenbahn.

lug 453 und 454 verkehrt
nur Mittwoch.

_lüge 971,372 nach
Erfordernis ohne Personen.

Zug N? 151a verkehrt nur
Freitag , Zug N° 153 nur
Dienstag , Zug N? 154 Diens„
tag und Freitag.

Züge N? 552,553,554,65Z
653,654 verkehren nur
Montag,AAitwoch und Don„
nerstag.

Züge N? 556 u. 656 verkeh,,
ren nur Sonntag,Dienstag
Freitag und Samstag.

Züge N? 551a,553a u. 554a
verkehren nur in der
Zeit vom 15. Juni bis 15,

September.

Mafsstab für die Längen:
1 km * Vz mm.

Marsstab f . d Zeitangaben:
1 Stunde = 5 mm.

12  1 234 567 89 10 11 12  1 234 56789  10 11 12 nachts Budapester Zeit.
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TABELLEN
über die Zugsbelastungen (excl . Locomotive und Tender ) und über die Maximal -Anzahl

der Wagen -Achsen.

Strecke : Lemberg-Betzec Strecke : Betzec-Lemberg.

Strecke

GrössteSteigungGrösstesGefälle

AbstufungenderBelastung

Gemischte- und
Giiter-Züge

Strecke

GrössteSteigungGrösstesGefälle

AbstufungenderBelastung

Gemischte- und
Giiter-Züge

Belastui
Züg

lg für
e

Maximal-AnzahlderWagen-

Achsen*)

Belastung für
Züge

Maximal-AnzahlderWagen-

Achsen*)

mit den
eigenen
Loco-

motiven
III bund

III c

2MaschinenanderSpitzedesZugesimMaximum

mit den
eigenen
Loco-

motiven
III bund

III c

12MaschinenanderSpitze
desZugesimMaximumvon bis von bis

von bis °/oo °/oo Tonnen von bis %o %o Tonnen

Lemberg Betzec 100 10o
Max.
Norm
Red.

260
240
180

320
280
220

520 50 Belzec Lemberg io -0 100
Max.
Norm.
Red.

260
240
180

320
280
220

520 50

Strecken : Kolomea-Stoboda rungurska Grube. Strecken : Sloboda rungurska Grube-Kolomea

Strecke

GrössteSteigungGrösstesGefälle|

AbstufungenderBelastung

Belastung für
Züge

Maximal-AnzahlderWagen-I

Achsen*)I

Strecke

GrössteSteigungGrösstesGefälle

AbstufungenderBelastung

Belastung für
Züge

Maximal-AnzahlderWagen-

Achsen*)

mit den
eigenen
Tender-
Loco-

motiven
lila

2MaschinenanderSpitzedesZugesimMaximum

mit den
eigenen
Tender-
Loco-

motiven
IHa

2MaschinenanderSpitzedesZugesimMaximum

von bis °/oo °/oo Tonnen von bis °/oo %o Tonnen

Kolomea Sopöw 15 28
Max.
Norm.
Red.

116
100
80

200 32
Sloboda

rungurska
Grube

Rungury — 30-0
Max.
Norm.
Red.

200
180
140

200 32

Sopöw
Peczeni-

zyn-Szcze-
panowski

16-3 17-4
Max.
Norm.
Red.

100
100
80

200 32 Rungury
Peezeni-

äyn-Szcze-
panowski

— 20-0
Max.

Norm.

1Red.

200
180
140

200 32

Peczeni-
iyn-Szcze-
panowski

Rungury 20 —
Max.

Norm.
Red.

90
80
60

200 32
Peczeni-

zyn-Szcze-
panowski

Sopöw 17-4 16-3
Max.
Norm.
Red.

110
100
80

200 32

Rungury
Sloboda

rungurska
Grube

30 —
Max.

Norm.
Red.

80
70
60

200 32 Sopöw Kolomea 28-0 150
Max.
Norm.
Red.

80
70
60

200 32

Strecke : Nadwörna Vorstadt-Kniazdwör. Strecke : Kniazdwör-Nadwörna Vorstadt.

Vorstadt
Nadwörna

Kniazdwör 20 12
Max.

Norm.
Red.

100
90
70

200 — Kniaidwör Nadwörna
Vorstadt

12-1 20-0
Max.
Norm.
Red.

140
130
100

200 32

*) Der Berechnung der zulässigen Maximal-Anzahl der Wagen-Achsen wurden die benützbaren Stationslängen zu Grunde gelegt.
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Strecke : Nowoseilitza-Czernowitz. Strecke : Czernowitz-Nowosielitza.

Strecke

GrössteSteigungGrösstesGefälle

AbstufungenderBelastung

Belastung für
Züge mit den

Maximal-AnzahlderWagen-Achsen*)

Strecke

GrössteSteigungGrösstesGefälle

AbstufungenderBelastung

Belastung füi
Züge mit den

Maximal-AnzalilderWagen-Achsen*)

eigenen
Tender-
Loco-

motiven
lila und

Ha

2MaschinenanderSpitzedes

ZugesimMaximum

eigenen
Tender-
Loco-

motiven
Ilaund

lila

2MaschinenanderSpitzedes

ZugesimMaximum

von bis von bis

%o %o Tonnenvon bis %K) °/oo Tonnen von bis

Nowo-
sielitza

Czerno-
witz

2’5 2-5
Max.
Norm.
Red.

250
230
170

500
450
350

670 68 Czerno-
witz

Nowo-
sielitza

2-5 2-5
Max.
Norm.
Red.

500
450
350

250
230
170

670 68

Strecke : Hliboka- Berhometh a. S Strecke : Berhometh a. S.-Hliboka.

Hliboka Karap-
cziu a. S.

7'2
Max.

10-2 Norm.
Red.

306
207
220

150
140
100

'390 34*) Berho¬
meth a. S.

Zadowa 8 10-2
Max.
Norm.
Red.

330
300
230

330
300
230

390 34*)

Karap-
cziu a. S.

Luka-
wetz a. S.

8-6
Max.

9-0 Norm.
Red.

270
240
190

130
120
90

330 34 Zadowa Storozy-
netz

8-6 8-6
Max.

Norm.
Red.

270
240
190

130
120
90

330 34

Ruka-
wetz a. S.

Berho¬
meth a. S.

10-2
Max.

— Norm.
Red.

220
200
150

110
100
80

300 34 Storozy-
netz

Karap-
cziu a. S.

9-0 8-5
Max.

Norm.
Red.

250
230
170

120
110
80

320 34

Strecke : Berhometh a. S.-Mezebrody.

Karap-
cziu a. S.

Hliboka 10-2 7-2
Max.

Norm.
Red.

220
200
150

10
00
80

300 34

Strecke : Mezebrody-Berhometh a. S.

Berho¬
meth a. S.

Me£e-
brody

25 10
Max.

Norm.
Red.

Ha
70
60
50

100 34*) Mezebrody
Berho¬

meth a. S.
io-o 25-0

Max.
Norm.
Red.

II a
140
130
110

140 34*)

Strecke : Karapcziu- Czudin. Strecke : Czudin-Karapcziu a. S.

Karap-
cziu a. S.

Petroutz
a. S.

11 9-75
Max.
Norm.
Red.

210
190
150

110
100
80

280 34*) Czudin Petroutz
a. S.

8-0 9-6
Max.
Norm.
Red.

280
250
200

140
130
110

330 34*)

Petroutz
a. S.

Czudin 9-6 8-0
Max.
Norm.
Red.

230
210
160

120
110
80

310 34 Petroutz
a. S.

Karap-
cziu a. S.

9-75 11-0
Max.
Norm.
Red.

230
210
160

130
110
80

310 34

*) Die Berechnung der zulässigen Maximal-Anzahl der Wagen-Achsen wurden die benützbaren Stationslängen zu Grunde gelegt.
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Strecke : Hatna-Kimpolung. Strecke : Kimpolung-Hatna.

Strecke

Hatna

Kaczyka

Strygoia

Paltinossa

Gura-
liumora

bis

Kaczyka

Strygoia

©

°/oo

16-67

Paltinossa

Gura-
humora

Warna

28-8

12-7

16-4

Warna Kimpo¬
lung

16-69

C5

O

°/oo

15 -0

23-0

12-5

12-82

10-0

bnflO

b£>fl

.fl<

Belastung für
Züge mit den

eigenen
Loco-

motiven
EUaund

mb

von bis

Max.
Norm.
Red.

Max.
Norm.
Red.

Max.
Norm.
Eed.

N g.-s §
Pt©CQ.Sf-tCDeö

is
I“
|KId
a

Tonnen

140
130
110

210
190
150

100
90
70

500
450
350

Max.
Norm.
Red

Max.
Norm.
Eed.

170
150
120

130
120

90

Max.
Norm.
Red.

140
130
110

120
110
80

500
450
350

270
240
190

210
190
150

210
190
150

300

180

500

bnCÖ

a

a

Strecke

bis

56 Kimpo¬
lung

56 Paltinossa

Paltinossa

ü

©

%0

12-82

°/oo

16-67

Illi-
schestie

56 Illi-
schestie

300 56 Strygoia

300

300

56 Kaczyka

56 Komane-
stie a. S.

Strygoia

16-0

23-0

bnflfl

bnfl,fl

,fl-d

Belastung füll
Züge mit denl

Max.
Norm
Eed.

eigenen
Loco-

motiven

lila und

mb

von bis

170
150
120

Max.
Norm.
Eed.

Max.
Norm,
Eed,

Kaczyka
1 Max.

28-8 ;|Norm
Eed.

Komane-
stie a . S.

13-0
Max.

16-671|Norm,
Eed.

Hatna 15-0 16-67
Max.
Norm
Red.

täa
•ft a

öS

eia
.3 so5 flIN

Tonnen

140
130
110

110
100
80

500
450
350

270
240
190

220
200
150

160
140
110

600
450
350

170
150
120

160
140
110

240
220
170

220
200
150

300

300

200

500

300

300

*fl

*4i
bn
cd

fl
«1

56

56

56

56

56

56

Strecke : Hadikfalva-Radautz. Strecke : Radautz-Hadikfalva.

Hadik-
falva

Radautz 11-5 10-32
Max
Norm.
Eed.

Ila
90
80
60

120 14 Eadautz Hadik-
falva

10-32 11-5
Max.
Norm.
Eed.

Ila
100

90
70

150

Strecke : Warna- Russ -Moldawitza. Strecke : Russ - Moldawitza- Warna.

Warna
Russ-

Molda¬
witza

25 20
Max.
Norm.
Red,

130
120
90

200 34
Russ-

Molda¬
witza

Dragosza

Dragosza

Warna

20

12

25

25

Max.
Norm
Eed.

Max.
Norm.
Eed.

I®K
fl

©©

!b
©

|H

150
130
100

250
220
170

200

200

14

24

34

*) Der Berechnung der zulässigen Maximal-Anzahl der Wagen-Achsen wurden die benutzbaren Stationslängen zu Grunde gelegt.
24
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Bestimmungen
über die

Anzahl der Wagen - Achsen und Belastung der Züge.

A . Maximal -Anzahl der Wagen -Achsen eines Zuges.
Die Maximalanzahl der Wagen -Achsen eines Zuges ist im Allgemeinen durch die Eisenbahn-Betriebs -Ordnung

im § 25 und durch die Instruction für den Verkehrsdienst in Art. 67 begrenzt.
Beductionen, welche wegen besonderer Betriebs- und Local Verhältnisse in der Anzahl der Wagen -Achsen auf

den einzelnen Strecken vorgenommen werden müssen, sind in der Belastungstabelle unter Colonne „Maximal-Anzahl der
Wagen-Achsen“ angegeben.

Diese normirte Anzahl der Wagen-Achsen darf selbst bei Zügen , welche mit mehr als einer Locomotive be¬
fördert werden, nicht überschritten werden.

B . Belastung der Züge.

1. Die Belastung eines Zuges ist in der Ausgangs- und Dispositionsstation stets vor der Abfahrt  zu be¬
rechnen und dem Locomotivführer mitzutheilen.

Das Gleiche gilt für jede Zwischenstation, in welcher sich die Zugslast ändert.
2. Die Bruttolast ist ohne Rücksicht auf das Gewicht der Zugs -Locomotive und ihres Tenders und der halb¬

warmen Locomotive zu berechnen.
3. Zur Berechnung der Bruttolast sind die Eigengewichte der Wagen nach folgenden Normen zu berechnen,

und zwar:

W agengattung Serienbezeichnung Durchschnitts -Gewicht
eines Wagens in Tonnen

Personenwagen : Coupe-Wagen A, AB, ABC, B, BC, C, Sa, Br . . . 8-8

Postconducteur- , kleine Gepäckswagen , Gepäcks¬
und Postwagen E, Eg , Fg. 8-5

Gedeckte Güterwagen, gedeckte uud offene Special¬
wagen, Pferdewagen , kleine Borsten Viehwagen,
Reservoirwagen

E, G, H, Ha, Je , Je, Jo, Jw , Jz , L,
La, Lai , Lb, Lfs, Lm, Lms, Ls, Lsd,
Lsm, Lk, Lw, M, R, P, Pa. 6-7

Hochbordige offene Güterwagen und offene Special¬
wagen

J , Jbg , Jbt , Jg, Jlt , Jt , K, Ka, Eia,
Ek , KN, Ep, Kr , Kre, Erp. 5-5

Niederbordige offene Güterwagen und Plateau¬
wagen Ja , Jb , Jbp, Jk, Jl , Jr , Jrt , Js . . . . 5-0

Diese Berechnung ist bei eigenen und fremden Wagen in Anwendung zu bringen.
Die Eigengewichte der Specialwagen sind vom Langbaume abzulesen . Die so ermittelten Gewichte sind

noch vor der Abfahrt in den Wagenhelastungsausweis einzutragen.
4. Die Grösse der Bruttolast , welche einem Zuge für eine bestimmte Zugslocomotive und Strecke beigegeben

werden kann oder soll, ist der Belastungstabelle zu entnehmen.
Hiebei sind nachfolgende Punkte zu beachten:

a)  Die unter der Bezeichnung „Maximallast“ angeführte Bruttolast bezeichnet jene Zugsbelastung , welche bei
günstiger Witterung bis zu einer Temperatur von -J- 5° R,, bei gut belastetem Zuge und vollkommen dienst¬
fähiger Locomotive genommen werden kann, ohne die regelmässige Fahrzeit überschreiten zu müssen, und
welche daher stets zu nehmen getrachtet werden muss.
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b)  Die unter der Benennung „Normallast “ angeführte Bruttolast bezeichnet jene Belastung des Zuges , unter welche
bei leistungsfähiger Locomotive und bei einer Temperatur von -j- 5° bis — 100 R. nicht herabgegangen
werden darf,  bei welcher die regelmässigen Fahrzeiten unbedingt einzuhalten sind und in Verspätungsfällen
auch an Fahrzeit noch einzubringen ist ; sie bildet unter den angegebenen Bedingungen ihrer Beigabe die
kleinste Zugslast und soll stets nach Massgabe der hiezu erforderlichen Bedingungen bis zur Maximallast
ergänzt werden.

Bei Mitgabe einer, die Normallast übersteigenden Belastung hat der Zugsexpedient, falls der Loeo-
motivführer damit einverstanden ist , im Stundenpasse auf der Rückseite die Bemerkung zu machen: „ Mit der
Ueberschreitung der Normallast um . . . . Tonnen einverstanden “ und diese vom Locomotivfübrer fertigen
zu lassen.

Verweigert der Locomotivführer ohne stichhältige Gründe die Mitnahme dieser Last , so kann der
Zugsexpedient die grössere Belastung auf eigene Verantwortung beigeben, muss aber im Stundenpasse die
Bemerkung eintragen : „Die Normallast um . . . . Tonnen auf eigene Verantwortung überschritten ; der Loco¬
motivführer verweigerte die Mitnahme wegen. “

Diese Bemerkung haben der Zugsexpedient und der Locomotivführer zu fertigen.
c) Bei ungünstiger Witterung oder bei einer Temperatur von — 10° bis — 15° R., oder wenn wegen Nebel,

Reif , Glatteis, Schneefall u. s. w. ein anhaltendes Räderschleifen zu befürchten ist , tritt an die Stelle der
Normallast die unter der Benennung „Reducirte Last“  verzeichnete Zugsbelastung , unter welche nicht
herabgegangen werden soll und bei welcher die regelmässige Fahrzeit einzuhalten ist.

d)  Bei auf die Leistung der Locomotive oder den Widerstand des Zuges besonders schädlich einwirkender
Witterung , als : Sturm, dichter Schneefall oder einer Temperatur von unter — 15° R. ist die reducirte Last
nach Vereinbarung mit dem Locomotivführer entsprechend zu vermindern.

e)  Wenn die Züge , mit Ausnahme der Eil - und Personenzüge , über die Hälfte aus leeren Wagen bestehen , so
ist zur Beurtheilung der dem Zuge mit Rücksicht auf die Leistungsfähigkeit der Locomotive beizugebenden
Bruttolast das Eigengewicht eines jeden leeren Wagens um 1 Tonne erhöht in Rechnung zu bringen. Im
Stundenpasse ist jedoch das effective Bruttogewicht des Zuges auszuweisen.
5. Zur Beförderung eines jeden Zuges soll in der Regel nur eine  Maschine verwendet werden.
In jenen Fällen, wo zur Beförderung eines Zuges die Leistungsfähigkeit einer  Zugslocomotive nicht aus¬

reicht , kann für die betreffende Dispositionsstreeke eine zweite Zugslocomotive an der Spitze des Zuges beigegeben
werden. Für zwei ziehende Locomotiven ist, abgesehen von deren summarischerLeistungsfähigkeit , im Maximum die Bei¬
gabe jener Bruttolast gestattet , welche in der Belastungstabelle unter der Colonne „mit zwei Locomotiven an der Spitze
des Zuges im Maximum“ als äusserste Belastungsgrenze angegeben ist und mit Rücksicht auf die zulässige Inanspruch¬
nahme der Kupplungen und Zugvorrichtungen bei den Wagen ermittelt wurde.

6. Ueber örtliche Steigungen darf den gemischten Zügen eine Vorspanns-, den Lastzügen eine Nachschub-
locomotive nur dann beigegeben werden, wenn von diesen Zügen mehr als 40$ der normirten Last abgehängt werden
müsste ; ausgenommen hievon sind Eil - und Personenzüge, welchen bei jeder Ueberschreitung der normirten Last Vor¬
spann beigegeben werden kann.

Die gleiche Ausnahme gilt auch für den Verkehr der Last- und gemischten Züge in Strecken mit Rampen,
welche nicht länger sind als fünf Kilometer, unter der Voraussetzung, dass am Fusse der Rampe oder in deren Nähe
eine Reservemaschine stationirt ist.

Ausnahmsweise können auch bei den Lastzügen zwei Maschinen zum Ziehen und eine zum Schieben ver¬
wendet werden.

Eine nachschiebende Locomotive kann erforderlichen Falles bis zu ihrer grössten Leistungsfähigkeit auf den
örtlichen Steigungen ausgenützt werden.

7. Bei Beförderung eines Zuges mit Vorspann auf 10°/oo und grösseren Gefällen kann die summarische Be¬
lastung beider Locomotiven, wie selbe der correspondirenden Steigung in der Gegenrichtung entspricht, um 25$ ver¬
mehrt in Anwendung gebracht werden, falls hiedurch die normirte Anzahl der Wagenachsen nicht überschritten wird.

Nur wenn es die localen Verhältnisse erfordern und gestatten und die Sicherheit des Zugsverkehres nicht
gefährdet erscheint , kann unter denselben Bedingungen über specielle Anordnung die erwähnte summarische Belastung
beider Locomotiven ausnahmsweise  bis 50$ erhöht werden.

8. Bei Beförderung der Züge mit verkehrten Locomotiven (Tender vorne) ist die Belastung um 10$ zu
reduciren.

24*
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Vorstand der Localimhn-G-esellschaften im Jahre 1890.

I. Eisenbahn Lemberg -Belzec (Tomaszow ) .

Präsident:

Krasicki .Johann Graf , k. k. Kämmerer, Mitglied des Herrenhauses, Präsident des Verwaltungsrathes der k. k. priv.
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft.

Vice - Präsident:

Bitter Valerius , Beichsraths-Abgeordneter, Vice-Präsident der k . k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft.

Mitglieder des Verwaltungsrathes:
Conrad von Eybesfeld Sigmund Freiherr , Jur . Dr., k. k. Geheimrath , k. k. Minister a. D., Mitglied des Herrenhauses,

Verwaltungsrath der k. k. priv . Lemherg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft.
Jaxa -Chamiec Anton Kitter von, k. k. Kämmerer, k k. Statthaltereirath a. D., Landtags - und Reichsraths-Abgeordneter,

Verwaltungsrath der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und der Kolomeaer Localbahnen.
Jesse Wilhelm Ritter von, Erzherzoglicher Hofrath , Verwaltungsrath der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen¬

bahn-Gesellschaft, der Bukowinaer Localbahnen und Vice-Präsident der k. k. priv. Ostrau-Friedlander Eisenbahn.
Pietrnski Octav Kitter von, k. k. Ober-Landesgerichtsrath a. D., Landmarschall-Stellvertreter , Verwaltungsrath der

k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn -Gesellschaft.
Seybei Otto , Fabriksbesitzer , Verwaltungsrath der k. k. priv. österr . Läuderbank.
Weissei Eugen , Jur . Dr., Verwaltungsrath der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und der

k. k. priv. böhmischen Westbahn.
Ziffer Emanuel A., behördlich autorisirter Civil-Ingenieur, technischer Direetor a. D. und Verwaltungsrath der k. k. priv.

Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft, Verwaltungsrath der k. k. priv. Ostrau-Friedlander Eisenbahn, Vice-
Präsident der Kolomeaer- und Bukowinaer Localbahnen und der Actiengesellschaft für öffentliche Lagerhäuser.

Executiv - Comitd:
Ziffer Emanuel A., Obmann.
Jaxa -Chamiec Anton Kitter von, Mitglied.
Weissei Eugen , Jur . Dr., Mitglied.

II. Kolomeaer Localbahnen.

Präsident:

Kadzhvill Sergius Fürst , Verwaltungsrath der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft und der
Central-Bodencreditbank.

Vice - Präsident:

Ziffer Emanuel A., behördlich autorisirter Oivil-Ingenieur (wie oben).

Mitglieder des Verwaltungsrathes:

Arnold Hermann , königl. rumänischer Vice-Consul, Verwaltungsrath der Localbahn Reichenberg-Gablonz.
Jaxa Chamiec Anton Ritter von, k . k. Kämmerer (wie oben).
Lindheim Ernst von, Directionsrath der Vinkovce-Brökaer Localeisenbahn-Actiengesellschaft, der Grosswardeiner

Locomotiv-Strassenbahn-Actiengesellschaft und der Debrecziner Localeisenbahn-Actiengesellschaft.
Luschka Edler von SeUheim Max, Eisenbahn-Central-Inspector a. D., Verwaltungsrath der Localbahn Reiehenberg-

Gablonz.
Stadnicki Johann Graf , Gutsbesitzer, Verwaltungsrath der Central-Bodencreditbankund der k. k. priv. österr. Länderbank.
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Executiv - Comitö:
Ziffer Emanuel A., Obmann.
Lindheim Ernst von, Mitglied.
Luschka Edler von Seilheim Max, Mitglied.

III. Bukowinaer Localbahnen.

Präsident:

Petrino Alexander Freiherr von, k. k Minister a. D., Grossgrundbesitzer , Präsident der Bukowinaer Boden-Creditanstalt.

Vice - Pr äsident:

Ziffer Emanuel A., behördlich autorisirter Civil-Ingenieur (wie oben).

Mitglieder des Verwaltungsrathes:

Ettmayer von Adelsburg Johann Ritter von, k. k. Hofrath a. D.
Jasinski Alexander Ritter von, k. k. Notar , Verwaltungsrath der k. k. prir . Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-

Gesellschaft.
Grigoreea Modest Ritter von, Grossgrundbesitzer.
Jesse Wilhelm Ritter von , Erzherzoglicher Hofrath (wie oben).
Jessler Carl , General Inspector der Wiener Privat -Telegraphen-Gesellschaft.
Mustazza Freiherr von Alexis , Aufsichtsrath der Bukowinaer Boden-Creditanstalt.
Kochanowski Anton Ritter von, Landtags -Abgeordneter, Bürgermeister der Stadt Czernowitz.
Krutter Julius , k. k. Ober-Forstrath.
Pilaum Moritz , Banquier, Gesellschafter der Firma Dutschka & Co., Repräsentant der Actiengesellschaft für Holz¬

gewinnung und Dampfsägebetrieb.
Popper Heinrich , Reichsraths -Abgeordneter, Mitglied des Staats -Eisenbahnrathes , Handelskammerrath.
Styrcea Victor Freiherr von, Grossgrundbesitzer, Landtags - und Reichsraths -Abgeordneter.
Zotta Johann von, Jur . Dr., Grossgrundbesitzer, Landtags und Reichsraths -Abgeordneter.

Executiv - Comite:
Petrino Alexander Freiherr von, Obmann.
Popper Heinrich , Mitglied.
Ziffer Emanuel A., Mitglied.
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VERZEICHNIS
des

beim Baue der Localbahnen verwendeten Personales.

I. Eisenbahn Lemberg -Be+zec (Tomaszöw ).

Inspector
Ober-Ingenieur
Ober-Ingenieur
Ingenieur
Ingenieur -Adjunct

Ingenieur -Assistent
it n

Ingenieur-Aspirant

Geyer Gustav , Bauleiter.
Jedlicka Guido , für Bisen-Brückenconstructions-Aufstellung.
Macbaiski Heinrich , für Telegraphen- und Telephon-Aufstellung.
Jasinski Sigmund Ritter von, Bauführer.
Pilecki Julius Ritter von, Bauführer.
Ilappaport Ludwig , Bauführer.
Zaak Albert , Bauführer.
Plechawski Carl , Bauführer.
Drobner Ludwig , Bauführer.
Baranski Victor , im Bauleitungs -Bureau.
Dpi. Ing. Rosshändler Josef , für Eisen-Brückenconstruetions-Aufstellung.
Görz Wenzel , Bauführer.
Bauer Felix , Bauführer.
Scliochet Moriz , im Bauleitungs-Bureau.

II. Kolomeaer Localbahnen.

Ober-Ingenieur Matkowski de Miktaszewicz Adolf Ritter von, Bauleiter.
„ Machaiski Heinrich , für Telegraphen- und Telephon-Aufstellung.

Ingenieur -Adjunct Filous Emil , Bauführer.
„ „ Dpi. Ing. Rosshändler Josef , Bauführer.

Bukowinaer Localbahnen.

Pätek Carl , Bauleiter.
Matkowski de Miktaszewicz Adolf Ritter von , Vorstand der Bau-

leitungs-Section.
Ziffer Rudolf , Vorstand der Bauleitungs-Section.
Machaiski Heinrich , für Telegraphen - und Telephon-Aufstellung.
Krasa Emanuel , Bauführer.
Steiner Hugo , Bauführer.
Kubalski Emil , Bauführer.
Blumrich Josef , Bauführer.

„ „ Eador Julius , Bauführer.
„ „ Bett Bernhard , Bauführer.
„ „ Liborio Titus , Bauführer.
„ „ Komora Thaddäus , Bauführer.

Ingenieur -Assistent Tittinger Sigmund , Bauführer.
„ „ Grimm Moritz , im Bauleitungs-Bureau.
„ „ Heber Rudolf , „ „

Bahnmeister Rudkowski Gustav.

Inspector
Ober-Ingenieur

Ingenieur
1t

Ingenieur -Adjunct
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