AT A (N m A
NACHTRAG
iiber die Betriebsergebmisse simmtlicher Localbalmen im Jahre 1889 auf Grund der Ende Juni 1889
abgehaltenen General-Versammlungen.

I. Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow).

Ergebnisse des Personen- und Giiter-Verkehres,
[nfolge der im Jinner und Febmmar eingetretenen starken und lange andauernden Schnee-
fillle musste der Verkehr durch 17 Tage eingestellt werden. Die Beseiticung der Schneeverwehungen
erforderte den namhaften Betrag von 6. W. fl. 9.162.

— — - 4
Personen-Verkehr ! 1889
‘ %
Anzalhl der Reisenden 1. Classe . : 1.091 Tes
- - ” 1I. n ’ L RS P b R i Iy . : | B.167 12';};
" " " I11. - B e g el e T L R 52,385 94
ST T N i T A s R R e T 4.260 64
Zusammen . | 65.903 | 100
RRONERES Bl e g T e e S 181
Zuriickgelegter Weg in Iulom:-tmn e : 2.577.2292
Von einem Reisenden durchschnittlich fllllll.k”'('ll"til W e in lnlum. ' 39100
Gepidek-Verkehr:
Zusammen beforderte Mengun 1 1 S El R s o et R 2130
Pro Pag . . = B o e e e T R 056
Zusammen bl'{f}lth'ltt‘ Mt}n"‘l*]l in Tonnen-Kilometern . . . . . 7.126
Auf einen Reisenden entfallendes Gewicht in Tonmen . . . . . | 0o
Von einer Tomme zuriickgelegter Weg in Kilometern . . . . . 3330
Giiter-Verkehr:
Zusammen beforderte Mengen in Tommen . . . ., . . . . . 79,546 g0
Bro- et s S SR 163* 140
Von einer Tomme !ll]llLk“’L.lBgtEI Weg in Kﬂouwtml ¥ b dle 1 3% 0m

16
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Eisenbahn Lemberg-Belzec-Tomaszow,

Giterverkehr 1889
Befordert wurden in Tonnen: A
Bau- und Brennholz, auch Eichenschwellen 42,304 1o
Steine, Schiefer, Cement 8.682 145
Getreide und Hiilsenfriichte . 2,047 3
Salz . LAy 1.771 g7
Emballagen . . . . . . . . . 809 I'as
Verschiedene andere Artikel . 3.934 65
Znsammen . 59,547 | 100
Befirderte Ziige:
Pro Tag Anzahl der Ziige 318
s » Dbeforderte Zugskilometer 25675
s » Wagenachs-Kilometer , 6,157
w1000 Kilometer Tonnen Brutto . 980
w1000 - n  Netto . 1068
Durchschnittliche Bruttolast:
Durchschnittliche Belastung eines Zuges in Tonnen . 1109
Netto zn Brutto durchschnittlich in Percenten . 37w
Finanzielle Ergebnisse:
— p— | = * == | 3
S 210 P Artikel | Capitel
= =] Einnahmen e =
S| 4 o ] ¥ | kr.
| I
1 Transport-Einnahmen: | I
1. | Personenbeftrderung | 86.190 |04 | 38w
2. | Militiirtransporte . 2,959 | 63 156 »
3. | Gepiick . 1.626 | 88 1'ya =
4. | Eilgiiter 257 | bl 018 s
b. Frachten 84.629 27 | b8y 144.963 33
II . Sonstige verschiedene Einnahmen:
1. | Mieth- und Pachtzinse. 4,636 |81 || 269
2. | Miethe fiir Fahrbetriebsmittel. 11.353 |82 | 64y [(2
3. | Telegraphengebiihren 669 |18 Fra =
4. | Verschiedenes 1.039 |36 By 17.689 |16
Gesammtsumme der Einnahmen . | 162.642 |49 162,642 | 49




Finanzielle- und Betriebs-Ergebnisse. 115

Von den vorherigen Einnahmen entfallen:

ps ke b ORI Re 5 DRt 3 LR BT S S Sl SR el el U e e
AR R OMBERr= . e e e e e T e R e s T KR e
T e I e e N S = R S 17
: - W erpy =il et LS aoalla i nb i) B0 0 S Ll s T b R b 0°o2
¥ Bl'llttrﬂ- ! = ” L3 " 15‘915
» 1000 Tonnen- & oot i Kilometer . . . . A
j Ausgaben:
' A. Allgemeine Velwaltung S il 5 s B i e e ey e WYL T ST 1509% odar 10 %
B. Bahmanfsicht und Bahumhaitlmg e YR L B (L s O123% ., 83%w%

28.291'm 5 2wx
32.578'9s » 297m%

n
C. Verkehrs-= und commereieller Dienst- . . . . . . « & v 5 5 »n
b R G e e |
Zusammen . o. W. fl. 109.503'5 oder 100 %

D. Zugforderungs- und Werkstittendienst

Durchsehnittlieh betrug die Ausgabe:

Proifam el iy e S e T T el s STy raarve e v BNl - 800
xke Bahnkilometar dttoe: =¥ 2 Avend . idndke T el mdlE Buie il anmiihd vtk FAOSE
o Nuotzkdlometer. .. el ot L ger- Sl b i St ey Al 1'148
N, T T T 1 e S S B e o B 040
w1000 Tonnen- :g;g&?"}l{ilomntﬂ' : : ': ;g:’i
Betriebsergebnisse pro 1889:
Einnahmen nach Abschlag der Refactien, Riickersiitze fiir Bahngebiihren, Ersiitze
fiir Verluste und Beschidigungen . . . . . . . . . . . . . . & W. fl. 162,652
1T s s e 2 e o S RS ey PR S e ORS P g SR £1 L s
daher Ertrag . 6. W. fl. 53.148
afervon des BMahmEn . o, i e e mt e e e e e OGN
Sonstige Auslagen:
Grundsteuer sammt Zusehldgen . . . . . . . . . . & W.f. 381y
T e A L 73455
Stempel und Gebiihren ., . | o Cellll L 278
Vergiitung fiir Mitheniitzung von flemrhan Bahnll-:rfen PN SR (10356 )
Miethzinse und Erbaltung gemietheter Loeale . . . . . . 247 _
mtschiidigungen auf Grund des Haftpflichtgesetzes . ., ., . 150 _
Beitriige zn den Humanitiéits-Institaten . . . . . . . & » 3854
B e T2 ) T e e, O O s e e e 4y 6. W fl. 11.956°5

Verbleibt Betriebsiiberschuss ., 6. W, fl. 41.192:,

Das gesammte Anlagecapital pro 6. W. fl. 4,140.000
hat sich somit verzinst mit . . . . . . luws#
Von diesem Betrage sind noch in Abzug zu bringen:

Verschiedene Zinsen . . . Bl g S 79345

sowie Amortisation von vez]oqten 15 gl'.u-rk Prmnt.ats-Actlen veow w8000 - AR
verbleiben . , . | I R e S e = e e A i T
hiezn Uebertrag vom Jaht'e IBBB e e e e G e e R S e s 370,

Zusammen . 0. W. fl. 377707

Die am 26. Juni 1890 abgehaltene General-Versammlung der Actionfire hat beschlossen, fiir

jede Prioritits-Actie eine 1!/, »ige Dividende, d. i. 6. W. fl. 2+ pro Actie, auszubezahlen und den

Rest von 6. W. fl. 961°59 anf neme Rechnung vorzutragen. 8
15*




II. Kolomeaer Localbahnen.

irgebnisse des Personen- und Giiter-Verkehres.

Infolge der ungewdhnlich starken Regengiisse in den letzten Tazen des Monates Aungust
haben die Hochwiisser bedeutende Beschiidigungen der Bahnanlagen verursacht; besonders die Pruth-
Briicke erlitt einen grisseren Schaden und wurden auch deren Dimme, sowie einzelne Objecte mehr
oder weniger von den Fluthen angegriffen, Die durch diese Elementarereignisse, dann durch Schnee-
verwehungen entstandenen ausserordentlichen Auslagen haben fl. 7421y in Anspruch genommen und
sind auf Rechnung des Betriebes verausgabt worden. Ferner war infolge von Sclneeverwehungen
in den Monaten Jénner, Februar und Mirz der Verkehr durch 11 Tage unterbrochen. Fir das
Beseitigen der Schneemassen wurde der Betrag von fl. 706+ veransgabt.

siter-Verkehr:
Zusammen beforderte Mengen in Tonnen .

H2.966

|
Personen-Verkehr ; 1889
ot s i I 10 R M T ! ozl Est e — ~
Anzahl der Reisenden II. Classe 10.984 110
" » - i1 e 81.901 8814
Militir . 41 0
Zusammen 92.926 100
Pro Tag i 954
Zuriickgelegter Weg in Ktlomvtﬂu 743.908
Von einem Reisenden durehschnittlich ?ururkm It "‘Lﬂ W e in hl]nm 4
Gepidcek-Verkehr: |
Znsammen beforderte Mengen in Tonnen . | 2%
Pro Tag ; ' gz
Zusammen heforderte }sivugen in Tﬂ]l]ll‘ll-]f\.llﬂllll‘tlilll 316w
Auf einen Reisenden entfallendes Gewicht in Tonnen 0'ooce
Von einer Tonne zuriickgelegter Weg in Kilometern 00

Pro Tag A 1457
Von einer Tonne zur uchr-sllefrt,el Wt‘ﬂ' in Kilonwtm n 170
Befordert warden in Tonnen:
Petrolenm . . 26.487 50y
Getreide, Malz, Mam 9.704 18
Mahlpr oducte 5 8.798 164
Fettwaaren 9,291 4y |
Kartoffel 1.410 a5
Verschiedene andere Amke] \ 4,346 8
Zusammen 52.966 100




Finanzielle Ergebnisse, 117

Befirderte Ziige 1889
Pro Tag Anzahl der Ziige . . . 11+
w w Dbeforderte Zugskilometer . 149
c Wagenachskilometer . 1.351%
Bruttu—] % Brog

000 - :
» 1000 Tonnen {Net.m- Kilometer . g

Durchsehnittliche Bruttolast :

Durchschnittliche Belastung eines Zuges in Tonnen . B5am1
Netto zn Brutto durvchschnittlich in Percenten . 26 905
Finanzielle Ergebnisse.

T|E : | Artikel Capitel
=15 dinnahmen | 5 | Gl
S | . J "/, ‘ fl.
1. Transport-Einnahmen. I

1., || Personenbefirderume ... . . . o own o bimie e o 11.9105

9. || Militér-Transporte . . . ., . ... .. Brog }13 16

glidephcies ot bar e e Rl Gdgy LT

A Bilphter. G o S mnee il eavaiae e 187 0@

5. | Frachten: . . . . .. 72.84717 83 8484670
11. Sonstige versehiedene Einnahmen,.

L]l Mieth- und Pachtzinge . - . - .2« o 0o o 5607

2, | Miethe fiir Fahrbetriebsmittel . . . . . . . . . .. 25015

3. | Telegraphengebithren . . . . . . . i : 1.360 ( n

& | Verdthiedenes USRS s T L e 15 J 9 980

100 37.2'37'0]_
Von den obigen Einnahmen entfallen:

Pro Tag, ; . W. fl. 238.
» Balmkilometer . 2w o RG430r
» Nutzkilometer . e o 1500
» Wagenachskilometer A e 0170

Bratto- | ... | e 2854
- Jtl -‘
w 1000 Tonnen Netto- Kilometex T
Ausgaben.

A. Fiir die allgemeine Verwaltung . . . . o.W. . 73819y 1l'w%

B. . , Balmanfsicht und Bahnerhaltung s w w 15804 B5uy

(. , den Verkehrs- und commerciellen Dienst | » n n 184893 30n %

D. . , Zogfirderungs- und Werkstiittendienst

r 0

a 19791 B2

Zusammen 5. W. fl. 61.4047 100 %

P e L T e T ———




118 Kolomeaer Localbahnen.

Durchschnittliche Ausgabe:
Pro Tag. =2
Bahnkilometer .
» Nutzkilometer .

» Wagenachs-Kilometer :
Brutto- | .. :
» 1000 Tonnen- Netto- }Kllomet-el

Betriehsergebnisse pro 1889.

Einnahmen nach Abschlag der Refactien, Riickersiitze fiir Balmgebiihren, Ersatz
fiir Verluste, Abgiinge und Beschidigungen i,
Ausgaben i W o

"

W. 1, 168'x
P B
" ooem 112
- 0ya5
no» 200318
Ly (E X

. W.fl. 8T7.2927y

g n 614049

oder von den Einnahmen 70 % .

Das gesammte Anlage-Capital pro 6. W. fl. 960.000

hat sich somit verzinst mit " onon . 2%

Hievon kommen noeh die sonstigen Auslagen in Abzug, als: Grund- und
Gebiindestenern, Vergiitung fiir Mitbeniitzung des Bahnhofes der
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn in Kolomea, Entschidigungen
anf Grund des Haftpflichtgesetzes ete.

daher Ertrag

0. W. fl. 25.822

0. W.fl. 3.401.49

daher ein Betriebs-Ueberschuss fiic das Jahr 1889 von

0. W. fl. 22,421y

resultirt.
Hieza Zinsenertréignis'. . . . . . . . . . gl I L 5
Hievon sind noch in Abzug zu bringen: 23.330'7
Zingen fir schwebende Sehuld . . . . . . . . . . . . . . W 971w
Amortisation dreier Priovitits-Actien R 1) 1.671 9
verbleibt o. W. . 21.764+

Hieyon ab 2 % fiir den Reservefond .

e 4357

resultirt .
Hiezn Uebertrag vom Jahre 1888 . . . . . . . o & & v & i

(=

"

WAl 21.320
w n  B467Tq

Zusammen

0

0. W.fl. 26.796 g

Die am 26, Juni 1890 abgehaltene General-Versammlung hat beschlossen, eine 4 % ige Dividende,
d. i, 6. W. fl. 8 fiir jede Prioritits-Actie am 1. Juli 1890 auszubezahlen und den noch verfiigharen

Rest pro 6. W. fl. 1268y auf nene Rechnung vorzutragen,

e =

el

gl i i — g



III. Bukowinaer Localbahnen.

Ergebnisse des Personen- und Giiter-Verkehres.

Einen ungiinstigen Einfluss auf den Betrieb und dessen Ergebnisse haben, nebst mehrtigigen
Verkehrsstorungen durch Schneeverwehungen im Jinner und Februar, die Ende August 1889 einge-
tretenen anssergewihnlichen Hochwiisser hervorgerufen, durch welche der Verkehr auf der Linie
Czernowitz-Nowosielitza vom 31. Aungust bis 24. September, auf den Linien Hliboka-Berhometh a. S.,
Karapezin a. S.-Czudin und Berhometh a. S.-Mezebrody bis 7. September und aunf der Linie Hatna-
Kimpolung bis 5. September unterbrochen war und auch nach Wiederaufnahme desselben durch die
noch linger andauernde Betriebseinstelling anf der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn wesentlich
heeintriichtigt wurde.

Die Erhihung der Betriebsausgaben steht einerseits in paturgemiissem Zusammenhange mit
der Steigerung des Verkehrves, andererseits wurde dieselbe aber anch durch die anlisslich der Wieder-
herstellung der durch Hochwasser beschidigten Bahnanlagen erwachsenen Kosten herbeigefiihrt. Diese
betrugen bei der Linie Czernowitz-Nowosielitza fl. 14,491, bei der Linie Hliboka-Berhometh a. S.
mit der Zweighahn nach Czudin fi. 2765 und bei der Schleppbahn nach Mezebrody fl. 1621.

Die Linie Hatna-Kimpolung, sowie die Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza wurden durch
die erwiihnten Hochwiisser weniger beriihrt; hingegen verursachte ein im October des Vorjahres auf
der letztgenannten Schleppbahn niedergegangener Wolkenbruch Wasserschiiden in der Hohe von fl. 1.203.

Ferner ergab sich die Nothwendigkeit, auf der Linie Hliboka-Berhometh a. S. sammt Fliigel
nach Czudin 19.259, auf der Schleppbahn Berhometh a. S.-Mezebrody 1.991 und anf der Linie Hatna-
Kimpolung 906 Stiick unbrauchbar gewordene weiche Schwellen gegen Eichenschwellen mit einem
Kostenaufwande yon 6. W. fl. 24.828 auszuwechseln.

Die Linie Hadikfalva-Radantz wurde am 17. November 1889 und die Schleppbahn Wama-
Russ Moldawitza, von Wama nach Dragosza am 1. August und von da nach Russ Moldawitza am
15. Angust 1889 dem Verkehre iibergeben,

' ' |
' Hiiboka- Hadikfalva- Wama-Russ
Yerkalhis Crernowitz- Hatna- Radantz Berhometh . 8.- | Moldawitza
j Nowosielitza | Berhomethas |y olung | vom 1711, bis || Mezebrody | vom 155 bis
sammt Fligel I s | 3112, 1890
x e e == L TEe—=—rel =R ! = =
0 o |l [ o/ |l :
Personen-Verkehr: /o Yo | 9 /o | F”"
Anzahl der Reisenden I. CI.| 48| O 320 12 335 O 81 ﬂ';-.'.'!l 6| 172
o S« (] T 7 2,048 Tus| 4481 Tw 444 Iﬂ'ﬂaf 89125600
i oI, | 14018|8707]  25.847(900;| 49859 [89-0|  2.966]80:) 254 | 7278
MbOAR obpeieoniiian | o 64] 4o 435 152 830| 151 131] 648
Zusammen. . | 16 214|100 |  28.650| 100 BG4 | 100 | *)8.566 | 100 849 100
PR IR 2008 e iy s | 43 4 152 79 2
Zuriickgelegter Weg in Kilo- |
EVBGOTTL 215 (a5 47 o', oarc)n i eV ah Il B82.878 610,622 I| 1,681.852 20,944 3.211
Von einem Reisenden durch- | .
schnittlich zuriickgelegter
Weg in Kilometern .. .. 23 21 a0 8 9

*) 45 Tage. — **) 139 Tage.
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Bukowinaer Loealbahnen.

Hiiboka- Hadikfalva- Wama-Enss
Yirkoh Czernowitz- Hatna- Radaitz Berhometha. 8- Moldawitza
BESRA Nowosielitza Berhumeti‘n.s. Kimpolung | vom 17,11 bis | Mesebrody | vom 15.8. bis
sammt Flilgel 31,/12, 1889 8112, 1589
%o 0 % /n 2% 0
Gepiick-Verkehr:
Znsammen beftrderte Menge
1 TonDeN, cvivrensenes Bdoin Hdagn 161485 10450 3480 —
Pro Tag . . s e 000 15 (r 4 a3 e =
Von einer Tonne durch-
schnittlieh zurfickgelegter
Weg in Kilometern ... 00455 Orogg Droza 04124 0145 =
Anf einen Reisenden ent-
fallendes  Gewicht  in
R e o002 e D00 LRTVIC) (roong —
Giter-Verkehr:
Znsammen beforderte Menge
in Tonnen:
g e e e | 91 B0 17m 1800 - —
Frachtgut . . . .ovenennnn.. [64.241 84.543 58.749 363 32,905 7 952
Von einer Tonne gzuriick-
gelegter Weg in Kilometern : |
MHIPNE o'a s vielnvateains A 0129 g4 0ro1g r125 = =
Frachtgnt......coocovec f (07cam i 0020 (125 Orps o4
Befrderte  Tonnen - Kilu-
meter:
RIME 2 vonh e st i 79 1.180 1.375 144 = —
Fraehtgat i it veiiese xe 1,620,504 18,257 219 2 880.554 2 904 341,816 97.486
|
Befirdert wurden in [
Tonnen: |
Getredde .o ooevvniean || 494907704 2,102 240 4190] 714 26| T - | = - -
Baun- und Brennholz ... ... 9.923 1548  70.879 98wl 43.920| T4 77 al Osall 81,778] 986 5,131 [ 98w
Hornwieh . e e 146| Oy 1.147| 138 67 e = = s — — ==
Eisen und Eisenwaren. . .. | 81| 013 27| o go8| 1as 8| 22 — | — - —
Hiiute, Felle Leder..... 20| (rog) 13} O 18| O0os 87 109 = - — =
Steine, Erde, Cement .. ... 187 o 88! 010 5734 97 30| B 90| 12 360 1.
Emballagen ......... +.. I 180 00| 357 (42 738| 1wo e - = = -
AT AT P 1.179| 184 = - 34| 606 L G - - - -
| R e R A e . 216| 0% 1| — 21| 8o G| 145 - — —
Friichte, trockene u. frische | 1.648| 256 4] 0rm 81| 5s B| (res == - -
e P T T 11| 0 27| Oy 124 021 6l 1 L - | =
Maschinen .. .ovoveviinis 39| O 57| Oro7 124 0 18 408 — — | =
Verschiedene andere Artikel 1.221| 19 1.348] 10 2840 458 291 | 7107 3 013 A1) 019
Zusammen. . | g4.241| 100 84.545] 100 58.749 | 100 363| 100 32.505] 100 35.632| 100
Befirderte Ziige: |
Pro Tag Anzahl der Ziige. | 200 7% de L
s n Dbeforderte Zngs- i
kilometer.... ... T14 2354 3032 alrg
. =« Wagenachs - Kilo-
TWREET ;b e aiale s 2170 4,556 6,029 3710
» 1000 Ton. Km. Brutto 128+ 2471 3202 13
C 30000 - o Netto. 508 91 107 05
Durchschnittliche
Bruttolast:
Durehschnitts-Belastung der |
Ziige in Brutto-Tonnen . | 1670 10060 180758 261
Netto zu Brutto bei ge-|
mischten Ziigen........ 4279 329 8297 3442




Finanzielle Ergebnisse. 121
Finanzielle Ergebnisse.
E L o ¢ alb ahnen Sehleppbahnen
5 i | 7 | Hadikfalva- Wama-Russ
= Einnahmen Czernowitz- | Hliboka: Hatna- Radantz Berhometh a. 8.- | Moldawitta
Bl (Ansgabe fett) Nowosielitza | Berbometh & 8§ gi o otung  lvom 17. Nov. bis||  Meaebrody [ vom 15. Aug. bis
g | SemnitFitigel | 41. Dee. 1889 31. Dec. 1889
=0 I
5| g | A . f. | «% fl % fl. o
1L A : | r——
L. | Transport-Ein- | |
nahmen,
1.| Personenbefirdung. ... . 970942 | Tue 18.46844 | 1047 8745093 | 17w} 17724 | 8dan g1 | Os2 — A
2. || Militirtransporte ... ... 18067 | 010 O | Oo7 278948 | 073 A - — i — —
8. || Gapliak; <5 v s atne 17003 O3 3510 Oriny 1.12147 [ 2944 1-as Dro Oy —- —
4| EREHbar-s ¢ .ot 29 pg [Tk 25870 "'2"". Q7445 | Ol 1175 057 — - — —
5.|| Frachten ....... e 12181208 | 92:30(114.8980a | 8900 16951225 | 8l 258+4x | 123 17.636's2 | #0047 9.57841 | —
Zusammen |[131.945'— (100 12854402 |100  [208,046097 (100 210073 [100 17.629 a5 [100 9.67341 | —
I Sonstige
verschiedene Ein-
nahmen.
1. || Mieth- und Pachtzinse .|| 1.4556'15 L9160 82870 - = —
2, || Miethe fiir Fahrbetriehs-
111 | N 3.252's3 8.54520 16.578 a7 31508 27637 | » 10673
3 Telegraphengebithren. . 180750 = BAbr4 - — i —
4. || Verschiedenes........ 93374 30755 27113 0® = | —
Zusammen . 7334 6.322-45 14.92371 | 31486 | 27637 10673
| Somma der Einnahmen (181,211 192,921 194.128-26 1.786:7 17.3585 9.466'0
Von den obigen Ein-
nahmen entfallen :
BroiTad o v e 35948 A0das bl gs 390 4754 6811
- Bahnkilometer.. . 423861 1.697 52 289756 198754 1.92847 45079
» Nutzkilometer ... B 141 104 078 179 215
| » Wagenachskilom. . 0166 0074 08 0106 0148 018
| f Bruthe=) N 30035 1854 1615 2048 94z 27,
n 1000 Ton.jyy,, o 7088 36+5 499 850 50-74 94-00
Ansgaben.
All Allgemeing Verwaltung || 552168 | 107 9.4027 | 10°7) 84899 | 9% 106:— | 3 46280 | 44l 81307 | 8sof
B | Bahnaufsicht und Bahn-
erhallung. ......... Q5. 7417 | 4988 44.982:91 | Al'on| 81.496:=m8 | 8604| 254 | Omyf 54000 | Bley 1187 | 32y
| Verkehrs- nnd commer-
cieller Dienst .. .... 18 71407 | 2657 19.68978 | 22:0s]| 27.05892 | 80k 01441 | 84:on 1.842w0 | 1766 1.098:51 | 2985
D || Zugfirdernngs- unid
Werkstittendienst . .| 6,681 | 12&ll 18.77842 | 1550l 2289015 | 2548 1.40845 | 5245 27156515 | 265 1.080'84 | 2998
Summa der Ansgaven.|| 51.60%90 (100 | 87.75315 (100 || 8988815 (100 26831 (100 || 104215 (100 3.6798¢ |100

16
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122 Bukowinaer Localbahnen,

Durchschnittliche Betriebs-Ausgabe im Jahre 1889:

Localbahnlinien | Sehleppbahnen
Czernowitz- BE:;E‘:]]::;]] Hatna- Hadikfalva- | Berhometh- | Wama-Russ
Nowosielitza Kimpolung Radautz Megebrody | Moldawitza
8. Fliigel
vom 17, Nov. vom 15. Aug.
1889 1889 18809 his 18849 his
31. Dec. 1889 31. Dee. 1889
i fl. fl. fl .
Pro'{Pag oAttt T 14139 24042 24697 59 28'55 2647
» DBahnkilometer . . .| 1664 1.2187 1.34 13 29817 1.157g 175
» Nutzkilometer . . . 1057 1oz 072 1178 Loy 0°gg
» Wagenachskilometer . 0oan 0053 0oa1 (T 0'os7 070
s 1.000Ton.-Klm. Brutto 11507 9rong T 479 4405 1491 1054
el 81,0 e 5 Netto 27 704 26 o7 29 a1 129 30y 3679

Betriebsergebhnisse
nach Abschlag der Refactien fiir Bahngebiihren, Ersiitze fiir Verluste, Abgiinge und Beschiidigungen :
Einnahmen . . . . i 131.211°92]122.221 5 | 194123795 | 1.786:4 fl 7.3b3%8 0,466

Ausgaben. 51.60%9 | 87.763.15 | 89.8899 | 2.683 55 [10.421; 36790

Verbleibt Mehrertrag . . 79.6[!2-&7i 34.468; | 104.234 | - I 69325 | B.78T'0
o Abgang . — — — | B96g | — .
I oder von den Einnahmen in % 39'34‘ 21'm 46 ‘ 15099 ‘ 607 38'g

Das gesammte Actien-Capital der Linien Czernowitz-Nowosielitza, Hliboka-Berhometh, Hatna-
Kimpolung und Hadikfalva-Radantz mit zusammen fl. 6,650.000, hat sich mit 3+ % verzinst.
Das Anlage-Capital der Schleppbahn Berhometh-Mezebrody pro 6. W. fl. 82,6387 hat sich
mif 82 % und jenes der Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza pro 0. W.fl. 274.062 ¢ mit 4'5 % verzinst.
Von diesem Ertrage sind aber noch die sonstigen Auslagen in Abzug zu bringen, als:
Steuern, Stempel, Vergiitung
fiir die Mitheniitzung fremder
Bahnhife, Beitrag fiir den
Pensionsfond und Verschie-
denes mit znsammen 4. W. fl. 5.9909  8.56147 2.967 3 178'e 2189 859w
in Abzug, daher ein Betriebs-
iiberschuss fiir das Jahr 1889

IWOIRR = ot oA i Witk 74,3736 309069 101.266 7 = 6.714'» 4.927
respective ein Betriebsabgang

yon . 6. W. 1l — - - — 1.074'% — =
resultirt.

Von diesem Betriebsiiberschusse der Linien Czernowitz-Nowosielitza-Hliboka - Berhometh

8. Fliigel, Hatna-Kimpolung und Hadikfalva-Radantz von . . . . . . . . 6. W. fl. 206476
und zuoziiglich des Zinsenertriignisses von il i U W 06744
Zusammen . . . 0. W. , 212150

gind noch in Abzug zn bringen:
Der Antheil fiir den entstandenen Ausfall an Wagenmiethe . per fl. 9.405°
Bankprovisionen, Spesen und Zinsen schwebender Schulden , , 1.709

verloste 18 Stick Prioritéits-Actien. . . . . < . .« .« 5 4 5600 16.714 7
Verbleibt Reinertrignis . . . eos o« o« 0. W. fl. 195.435"w

was einer 4'z; %igen Verzinsung der Priovitits-Actien im Nominale von fl. 4,514.800 entspricht.



Finanzielle Ergebnisse.

123

Die am 30. Juni a. e. stattgefundene General-Versammlung hat folgenden Beschluss gefasst:
1. Der Coupon Nr. 2 der Prioritiits-Actien wird vom 1. Juli 1890 an mit 6 fl. eingelist
und zn diesem Zwecke aus dem Gewinnsaldo ein Betrag von fl. 135444 verwendet.
2, Von dem verbleibenden Reste des Gewinnsaldos pro fl. 59.991 ist der Betrag von
fl. 14.225 zur Verzinsung und theilweisen Tilgung der aus Anlass der Behebung der Wasser-
schiden vom Jahre 1888 aufgenommenen schwebenden Schuld zu verwenden.
3. Der noch verbleibende Betrag pro fl. 45.766' 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 fiir die Anschaffang von Eichenschwellen wieder zu verwenden

sein wird.
Beziiglich der Schleppbahn Berhometh a. S.-Mezebrody

wurde bei dieser General-Versamm-

lung beschlossen, den Betriebsiibersechuss . . . . . . . per 6. W, fl. 6.714's
zuziiglich des Zinsemertréignisses . . . . . . .+ . « . . sl = Xh8ro
Zusanmmen 6 W. . 6870
in der Weise zu verwenden, dass vorerst der Betrag fiir
Wagenmiethe . . . . AT, A per o. W. fl. 1.2067s
in Abzug gebracht werde lmd da Zur \?erzmsung uml Amurt.l-
sation der Bananlagekosten der Betla.a von . e L
daher zusammen ; y 0. W. fl. 7.162-y
erforderlich sind, den fehlenden Betzag yon . e 0. W. . 202
auf das Gewinn- und Verlusteonto pro 1890 vorzutragen.
Die Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza hat einen Betriebsiiberschuss per , ., , 492745
ergeben; hiezu die Ergiinzung auf die garantirten Pauschal-Brutto-Einnahmen
durch Louis Ortlieb fiir die Periode vom 15. August bis 31. December 1889 , , , , 7.56%9y
und Zinsenertrignis . . Tl 5 s 1044
Zusammen . . i. W, fl. 12.6017
Hievon ab:
fiir Wagenmiethe und schwebende Schulden P I e R R » n » 0861
verbleibt Ueberschuss . . 0. W. l. 6.740'5

welcher Betrag zufolge Beschlusses der General-Versammlung vom 30. Juni 1890 zur theilweisen
Tilgung der fiir die Anlage der Schleppbahn Wama-Russ Moldawitza vorhandenen schwebenden Schuld

_zn verwenden ist.
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Uebersicht der Betriebs-Ergebnisse pro 1889 sdmmtlicher Localbahnen

aufl das Tarifkilometer redueirt.
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*) Die Bahulinie Hadikfalva-Radautz war nur vom 17. November bis 81, December 1889 im Betriebe.
*%) Die Schleppbahn von Wama nach Russ Moldawitza war nur in der Zeit vom 15. August bis 81. December 1888 im Betriehe.
o~ **%) Betrifft das Procentualverhiltnis der Betriebsansgaben von den Einnahmen.
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SCHLUSSWORT.

Am Ende meiner Beschreibung angelangt, welche die Entstehung, den Ban und Betrieb
und die Ergebnisse des letzteren, der unter meiner Oberleitung in dem verhiiltnismiissig kurzen Zeit-
ranme von sechs Jahren in den Kronlindern (alizien und Bukowina zur Ausfiillrung gekommenen,
ans acht verschiedenen Linien bestehenden Localbalnen in der Gesammtansdehnung von 330 km nmfasst,
driingt es mich, auf die hierbei gewonnenen Krfahrungen einen Riickblick zu werfen, dieselben auf
ihren Inhalt zu priifen und hierans Schlussfolgerungen zu ziehen.

Vor Allem sei darauf hingewiesen, dass diese Eisenbahnen durch das Znsammenwirken der
Interessenten und drei dieser Linien ohne jede staatliche Unterstiitzung zu Stande gekommen sind,
dass ferner die Gesammtbetheilignng des Staates an der Capitalsbeschaffung nur fl. 2,350.000 von
dem Nominal-Anlagecapitale pro fl. 10,790.000, daher 21-,%/, betrug. Das gesammte Anlagecapital
heziffert sich auf rund 12+, Millionen*), so dass sich die durchsehnittlichen Kosten pro Kilometer
auf rmund fl. 37.900%) siellen.

Beachtenswerth ist ferner, dass der Ban der einzelnen Linien nicht nach einer Schablone,
sondern je nach ihrer Eigenart und den Zwecken, denen sie vornehmlich zu dienen haben, hergestellt
und eingerichtet warde und dass die Betriebfiilhrung dieser Linien anch demgemiiss gehandhabt wird.

So wurde die Eisenbaln Lemberg-Belzec und die Localbahn von Czernowitz nach Nowosielitza,
welche beiden Linien bis an die russische Reichsgrenze fiihren und einen baldigen Anschluss an das
russische Eisenbahnnetz hoffen lassen, in viel giinstigeren Neigungs- und Richtungsverhéltnissen und
iiberhaupt in ganz anderer Weise ausgefiihrt, als dies bei den anderen Bahnen der Fall ist. Bei den
vorgenannten zwei Linien wurden ausschliesslich eiserne Briickenconstruetionen angewendet, der Ober-
bau auns Flussstahlschienen und eichenen Schwellen hergestellt, die Stationen mit einer grisseren
Anzahl von Nebengeleisen versehen und an den Endpunkten fir die seinerzeitige Erweiterung der
Bahnhife ein geniigendes Areale an Grund und Boden eingeldst. Diese Balmen besitzen ferner besser
ausgestattete und geviinmigere Hochbauten in den Stationen, Wichterhiuser und eine Telegraphen-
leitung, die Linie Lemberg-Belzee noch iiberdies eine Glockenleitung, Stationsdeckungssignale, Weg-
absperrschranken, Schueeschutzanlagen ete., kurz es ist Alles vorgekehrt, was die Etablirung eines
regen Anschlussverkehres in der kiirzesten Zeit und mit dem geringsten Kostenaufwande zulassen
wiirde, Aunf der Eisenbahn Lemberg-Belzee wurden sogar Personenwagen, nach den neunesten Con-
structionen und mit allen Bequemlichkeiten fiiv die Reisenden versehen, angesechafit, welche dermalen
der betriebfiihrenden Verwaltung gegen eine fixe Miethe zur Beniitzung iiberlassen wurden und bei
den Eilziigen der Linie Lemberg-Suczawa im Verkehre stehen.

Dagegen haben die Linie Hliboka-Berhometh a. 8. mit der Zweigbalm von Karapezin a. S.
nach Czudin, sowie die Linie Hadikfalva-Radautz nur hilzerne Briickenconstructionen erhalten; der

*) Die Baurechnungen sind noch nieht abgeschlossen, daher eine genaue Ziffer dermalen noch nicht angegeben
werden kann.
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Oberban hbesteht ans altbranchbaren Eisenschienen und weichen Schwellen im Systeme des festen
Stosses. Die Stationshochbauten sind einfacher gehalten und die Stationsanlagen auf das Nothwendigste
beschrinkt. s wurden weder Wiichterhiiuser noch Einfriedungen hergestellt und besitzen diese
Bahnen, welche lediglich einem beschriinkten Localverkehre zu dienen haben, keine Telegraphenlinien,

Die Linie Hatna-Kimpolung hat einen regeren Personen- und Giiterverkehr zn bewiiltigen
und wurde daher der Oberbau, insbesondere mit Riicksichtnahme auf die ungiinstigeren Neigungs-
(27%) und Richtungs- (200 m R) Verhiiltnisse mit Flussstahlschienen von 26 kg Gewicht pro Current-
meter und in den starken Neigungen und scharfen Bigen auch mit Eichenschwellen ausgefiihrt. Die
grosse Anzahl von Briicken haben starke tragfihige Holzconstruetionen erhalten, deren Erhaltung
bei dem geringen Holzwerthe und der guten Qualitit desselben keine besonderen Kosten erfordern
wird. Die Stationen, insbesondere Kimpolung, wurden grisser als dies bei den frither besprochenen
Linien der Fall ist, ausgefiihrt und hat die Bahn eine Telegraphenleitung, welche nicht nur fir
den Betrieb dient, sondern auch die Privat-Telegraphencorrespondenz vermittelt.

Die Kolomeaer Localbahnen gelangten grisstentheils unter Benilitzung des Strassenkorpers
der Reichs- und Bezirksstrasse zur Aunsfilhrung und wurden auch die hilzernen Briicken und Durch-
lisse derselben, welche eine angemessene Verstiirkung erhielten, mitbeniitzt. Die Widerlager der nenen
Briicken und anderen Objecte derjenigen Bahnstrecken, welche auf einem eigenen Bahnkorper her-
aestellt wurden, sind aus Bruchsteinmauerwerk in Cementmdrtel ausgefiihrt worden, die Oeffuungen
derselben sind mit Holzconstruetionen iiberspannt. Der Oberban wurde wegen der sehr bedentenden
Steigung von 339, und der scharfen Kriimmungen von 110m Halbmesser, dann wegen der schwierigeren
Erhaltung der im Strassennivean liegenden Geleise in Flussstahlschienen von 23 kg Gewicht pro
Cuwrrentmeter und mit Eichenschwellen im Systeme des schwebenden Stosses ausgefiihrt. Die Hoch-
banten der Stationen wurden anf das Nothwendigste beschriinkt und hichst einfach gehalten.
Die Linge der Stationen wurde, da wegen der grossen Steigungen nur kwrze Ziige verkehren kimnen,
diesen entsprechend bemessen. Der Betrieb der Bahn erforderte daher eine grissere Anzahl verkehrender
Ziige und mussten deshalb die Linien mit einer Telegraphenleitung und wegen des regeren Personen-
Verkehres im Stadtgebiete, dieser Bahntheil auch mit elner Telephonleitung ansgestattet werden.

Die beiden Linien von Berhometh a. S. nach Mezebrody mund von Wama nach Rusg Molda-
witza, welche einem ganz beschriinkten Giiterverkehre zu entsprechen haben und hauptséchlich
nur fir die Zwecke einiger Siige-Etablissements mit Beniitzung der Bezirksstrassen und Gemeinde-
wege errichtet sind, erhielten demgemiiss Maximalsteigungen von 25°,, und Kriimmungen von
150 m Halbmesser. Die Briicken und Durchliisse in und ansserhalb 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 Gebiinde sind Piloten ans Eichenholz verwendet worden.
Der Oberbau ist aus aunsgemusterten Eisenschienen im Gewichte von 364 kg pro Currentmeter im
festen Stosse unter Verwendung von weichen halbrunden Schwellen ausgefiihrt und besitzen diese
Linien weder eine Telegraphenleitung noch Einfriedungen.

Die Organisation des gesammten Betriebsdienstes ist bei allen Bahnen gleichartig dureh-
gefiihrt, wenn auch der Zugsverkehr auf jeder der einzelnen Linien, je nach den yorhandenen Be-
diirfnissen anders gestaltet ist; denn wiihrend auf der Eisenbahn Lemberg-Belzee, auf den Kolo-
meaer Localbahnen und auf den Linien Hatna-Kimpolung und Hadikfalva-Radautz der Bukowinaer
Localbahnen tiglich regelmiissic ein oder mehrere gemischte Ziige und Giiterziige nach Erfordernis
verkehren, ist auf der Linie Hliboka-Berhometh a. S. mit der Zweighahn nach Czudin ein Wechsel-
verkehr mit gemischten Ziigen und auf den Schleppbahnen von Berhometh a. S. nach MeZebrody
und von Wama nach Russ Moldawitza blos ein beschriinkter Giiterverkehr eingerichtet.

Bei der Banvergebung wurde nicht bei allen Linien gleichmiissig verfahren. Die gesammte
Baunausfihrung, incl. der Grundeinlisung der Linien Czernowitz-Nowosielitza, Hliboka-Berhometh a. 8.,
Karapeziu-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+, % des Pauschalbetrages in Prioritits-Actien an Zahlungsstatt zu iiber-
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nehmen hatte. Der Bauunternehmer der Kolomeaer TLoealbahnen hat als Vergiitung fiir den her-
gestellten Bau 809/, der Prioritiits-Actien und 34+ & der Stamm-Actien, somit 643 % des gesammten
Anlagecapitals in Titres in Zahlung genommen.

Die Banarbeiten und die Grundeinlosung, erstere jedoch ohne Beistellung der eisernen
Briickenconstructionen, der Oberbanmaterialen, der Bahnausriistung und mechanischen Einrichtungen
und der Fahrbetriebsmittel der Linie Lemberg-Belzec wurden gegen einen fixen Pauschalbetrag in
Barem vergeben; dagegen sind die Banherstellungen der Linie Berhometh a. S.-Mezebrody, Hadik-
falva-Radantz und Wama-Russ Moldawitza auf Grund von Einheitspreisen gegen Nachmass dorch
Unternehmer ansgefithvt worden. Die Oberban-, dann die Holzmaterialien, sowie die Fahrbetriebs-
mittel wurden von den Bukowinaer Liocalbahnen selbst beigestellt und aunf den beiden ersteren Linien
auch die Grundeinldsnng in eigener Regie besorgt, withrend jene der Linie Wama-Russ Moldawitza
im Pauschalaccorde durchgefiihit wurde.

Diese verschiedenen Arten der Bauvergebung waren in den mannigfachen Verhiiltnissen,
welche der Coneessionirung vorangingen, begriindet, da im ersten Falle die Titres des restlichen
Baucapitales nicht anderweitiz begeben werden komnten umd die Conecessioniire, welche concessions-
gemiiss fiir das Auslangen mit dem von der Staatsverwaltung genehmigten Anlagecapitale die Haftung
Zu iibernehmen hatten, begreiflicherweise gedeckt sein, keinerlei weitere Verantwortung iibernehmen
and anch grissere Opfer nicht bringen wollten.

Bei der Eisenbahn Lemberg-Belzee war die k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen-
bahn-Gesellschaft Concessioniirin, welcher ebenfalls die Haftung fiir das Auslangen mit dem von der
Staatsverwaltung genehmigten Baucapitale oblag, und daher riicksichtlich der Bauherstellung mit
einer bestimmten Ziffer rechmen wollte. Die Beschaftung der Oberbanmaterialien, der eisernen
Briickenconstructionen und der Fahrbetriehsmittel, sowie die Bahmeinrichtung und mechanische Auns-
riistung hat die Verwaltung selbst besorgt.

Auf denjenigen Linien der Bukowinaer Loecalbahnen, deren Baudurchfiihrung dieser Ver-
waltung allein obgelegen war, hat dieselbe die Bauarbeiten aunf Grund von Einheitspreisen
gegen Nachmass vergeben und sich alle Materialbeistellongen, sowie die Fahrbetriebsmittel-Anschaffung
mnd die Bahneinrichtung und Aunsriistung selbst vorbehalten.

Die Art der Banvergebung war in den verschiedenenVerhiiltnissen des Zustandekommens der Unter-
nehmungen begriindet und kann daher weder dem einen noch dem anderen Vorgange der Vorzug ein-
geriinmt werden, :

Wenn aber das zum Baue erforderliche Capital in Barem vorhanden ist, d. h. anf eine
andere Weise nnd nicht aunch zum Theile dureh den Banunternehmer anfgebracht werden muss, wenn
ferner ein gut durchgearbeitetes Detailproject fiir die Banausfithrung vorliegt und die Deckung fiir
die jedenfalls grosseren Kosten der Bauleitung, welche sich nebst der Bauiiberwachung anch noch
mit den Detailaufnahmen der geleisteten Arbeiten und mit der complicirten Abrechnung derselben
zu befassen hat, zur Vertfiigung ist, empfiehlt es sich, die Durchfiihrung der gesammten Bahnherstellung
in der Hand zu behalten. Ob aber dabei immer Okonomische Vortheile zu erzielen sind, lisst sich
im Vorhinein nicht mit Gewissheit angeben, denn es sind wohl anch geniigende Erfahrungen dariiber
vorhanden, dass manche Eisenbahn, die auf Grund eines Pauschalbetrages durch Unternehmer her-
gestellt wurde, bei der Durchfiihrung des Baues zu Einheitspreisen und gegen Nachmass einen
grisseren Kostenbetrag als die Baupanschalsumme in Anspruch genommen hat.

Es ist sowohl in denvorbeschriebenen Anlage-und Constructionsverhiiltnissen, alsauch in der Eigen-
thiimlichkeit jeder dieser Linien riicksichtlich ilwrer zukiinftigen Bestimmung und ihrer Verkehrsbedeutung
gelegen, dass sich die kilometrischen Herstellungskosten zwischen fl. 9.023") und fl. 46.822"%) hewegen.

*) Tn diesen effectiven Baukosten zind die von den Intersssenten nnentgeltlich beigestellten Oberban- und Briicken-
hiilzer im beildufigcen Werthe von fl. 23.000 oder fl. 2530 pro Kilometer nicht inbegriffen. Fiir das Geleise wurden Alt-
schienen verwendet. Dageren sind die Anschaffungskosten einer Locomotive in den Bankosten enthalten.

**) Von diesen Nominal- Anlagekosten wird ein namhafter Betrag in Ersparnng gebracht weriden, so dass sich
die kilometrischen Herstellungskosten, welche anch die Anschaffung der Fahrbetrichsmittel im Betrage von fl. 8542604,
enthalten, wesentlich geringer stellen werden. Die Baukosten pro Kilometer kinnen aber erst nach Abschiuss der
Baunrechnung ermittelt werden; dieselben betrugen mit Ende des Jahres 1889 fl. 41,202+
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Die gesammten Betriebskosten pro Kilometer variiren in den bisherigen Betriebsperioden
und bei den einzelnen hier in Betracht kommenden Linien iiberhaupt zwischen fl. 790 und fl. 1.712,
obwohl der Betrieb aller Localbalnen von derselben betriebfiihrenden Verwaltung geleitet und fiir jede
dieser Linien die gleiche Sorgfalt verwendet wurde.

Hierans geht unzweifelhaft hervor, dass die Hihe der kilometrischen Betriebskosten nieht
allein von der Bahnanlage und deren Constructionsverhiiltnissen, sondern auch von der Leistungs-
fiihigkeit der Fahrbetriebsmittel, von den Kosten der Materialbeschaffung fiir den Betrieb und
von der Verkehrsintensitiit im Allgemeinen und der Art des Verkehres abhiingig ist, ferner hat
auch die Organisation des Betriebsdienstes auf die Befriebskosten einen wesentlichen Einfluss. Es
kamn somit eine hiohere kilometrische Betriebsansgabe relativ gervinger sein, als eine kleinere Aus-
gabe. Richtige Vergleiche lassen sich eben nur unter ganz gleichen Verhiiltnissen anstellen und jeder
andere Vergleich ist daher ganz unzuliissig.

Die Betriebgeinnahmen pro Kilometer betrngen bei den verschiedenen Linien fl. 1.525 bis
fl. 3.596. Das Procentualverhiiltnis der Ansgaben zu den Einnalimen, welches in der Regel als
Betriebscoéfficient bezeichnet wird, bewegt sich bei den von derselben Verwaltung betriebenen
Localbahnlinien zwischen 32-5; % und 73 %.

Hiemit kann aber nicht gesagt werden, dass eine Bahn, deren Ausgaben einen geringeren
Procentsatz von den Einnahmen beanspruchen, anch besser administrirt sei oder gar, dass sich die
Betriebskosten niederer stellen; denn nicht nur, dass die Ausgaben, wie schon vorher erwiihnt, von den
verschiedenen Bau- und Betriebsverhiiltnissen abhiingen, so ist noch iiberdies dag Ansgabenprocent
der Einmahmen eine Funetion derselben und diese nicht allein von der Verkehrsintensitit, sondern
hauptsiichlich von der Hohe der Tarifsiitze abhiingig.

Auch hier ist eine Vergleichung der vorbesprochenen Localbahnlinien unter einander oder
mit anderen Bahnen, wemn bei diesen nicht die gleichen Betriebs- und Verkelrsverhiltnisse vor-
handen sind und die Finheitssiitze der Fahr- und Frachtpreise nicht in gleicher Hohe zur Einhebung
gelangen, unstatthaft und wiirde eine soleche unzweifelhatt zn Trugschliissen fiihren miissen.

So ergibt sich beispielsweise nach der vorliegenden Tabelle iiber die Betriebsergebnisse pro
1888 bei der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomasziw) die durchschnittliche Kinnahme pro Tonnen-
kilometer mit 3.;; kr. als die niedrigste und bei den Kolomeaer Localbahnen mit 7+, kr. als die
hischste Einnahme. Wenn daher auf ersterer Linie der gleiche Frachtsatz wie anf der letzteren ein-
gehoben worden wiire, so wiirden sich die Einnahmen auf der Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszow)
2-;mal gesteigert haben und die Belzecer Einnahmen hiitten eine Steigerung von fl. 1.525 anf
fl. 3.9656 erfahren. In diesem Falle wiirden sie hother als auf der Linie Czernowitz-Nowosielitza ge-
wesen sein, wodarch anch das Ausgabenprocent von 735 % selbst bei Beriicksichtigung der grisseren
Zugforderungskosten sich wesentlich niederer gestellt hiitte und vielleicht noch unter der ginstigsten
Ziffer, d. i. 324 % Dbei der Linie Czernowitz-Nowosielitza, geblieben wiire,

Die Tariffrage und die damit im Zusammenhange stehenden zu treflenden Massnahmen
spielen daher eine ganz hervorragende Rolle beim FEisenbahnbetriebe. Durch die fritheren Local-
balngesetze als anch durch das neueste diesbeziigliche Gesetz vom 17. Juni 1887 (R. G. BL Nr. 81)
fiir den Bau, die Ausriistung und den Betrieh wurde die Regierung ermichtigt, den Eisenbalmunter-
nehmungen Erleichterungen zu gewihren, welche sich jedoch riicksichtlich des Tavifes nur davaunf
beschriinken, bei Festsetzung der Tarife fir die Localbahnen Ausnahmen von den Bestimmungen
des Gesetzes vom 15. Juli 1877 (R. . Bl Nr. 64), betreffend die Maximaltarife fiir die Personen- .
befirderung auf den Eisenbahnen, sowie von den sonstigen gesetzlichen Vorschriften iiber das Tarif-
wesen zn gestatten. Wiihrend die den Loealbahnen beim Bane und Betriebe, dann bei der Einrichtung
gewiilrten Begiinstigungen und Erleichternngen bereits in den Concessionsbedingnngen enthalten und
fiir dieselben noch iiberdies in den mit der Verordnung des k. k. Handelsministerinms vom 1. Angust
1887, Nr. 24932 erlassenen einheitlichen Grundziigen der Vorschriften fiir den Betrieb aunf
Localbalmen (Secundiirbalmen, Vieinalbahnen ete.), dann in den Grundziigen fiir den Ban und
Betrieb der Nebeneisenbahnen und der Localeisenbalnen, welche von der technischen Commissino
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des Vereines der dentschen Eisenbalmverwaltungen nach den Beschlissen der im Juli 1886 in Salz-
burg abgehaltenen Technikerversammlung des Vereines festgestellt worden sind, pricise Normen vor-
handen sind, hat in den Concessionsbedingnissen riicksichtlich der Personen- und Giitertarife nur
die Bestimmung Aufnahme gefunden, dass diese Tarife, die Warenclassification und alle aunf den
Frachtentransport beziiglichen Nebenbestimmungen der Genelhmigung bezw. der Anordnung des
Handelsministerinms unterliegen, wobei einerseits anf die offentlichen Riicksichten, andererseits anf
eine ausreichende Rentabilitit des Bahnunternehmens und auf bereits abgeschlossene Frachtvertrige
Bedacht genommen werden soll.

Den Localbahnen werden in Ansehung ihver tavifarischen Aufgabe gegeniiber den praktischen
Bediirfnissen des Verkehrslebens nicht nur nicht die gleichen Begiinstigungen, 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 ilwen Tarifmassnahmen zu befolgen haben, auch von den unbe-
dentendsten Localbahnen, welche keinem Weltverkehre dienen, beobachtet werden.

Es liesse sich dariiber 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 Handelsministerinms vom 12. Miirz 1879, betreffend die
Verdffentlichung von Refactien oder sonstigen Begiinstigungen im Giiterverkehre auf den Eisenbahnen
(R. G. BL. Nr. 38) und alle dieser Verordnung spiiter gefolgten, den gleichen (Gegenstand behandelnden
allgemeinen und speciellen Verfiigungen dem Handel bezw. dem Kaunfinannsstande jene Vortheile
geboten haben und noch bieten, welche von deren Wirksamkeit erhofft wurden. Zweifellos ist es aber,
dass die Anwendung der gleichen Bestimmungen anf die doch zumeist nur trtlichen Bedirfnissen
dienenden Nebenbahnen, welehe ihre Tarvif- und commerciellen Massnahmen hiernach einrichten miissen,
einer Beschriinkung ihver Entwickelung und Prosperitiit gleichkommt und darunter auch die weitere
Aufgabe der Localbalmen, die volkswirthschaftliche Bedentung der von ihnen durchzogenen Landes-
theile und die Rentabilitit der an sie anschliessenden bestehenden Hauptbahnen zu erhihen, natur-
gemiiss beeintriichtigt wird. Wie soll eine Localbaln der ihr innewolmenden Nutzbarkeit entsprechen,
wenn jede von ihrer Verwaltung nach gewiss reiflicher Erwignng und in richtiger Wiirdignng der
ihr bekannten ortlichen Verhiiltnisse besehlossene commercielle und Tarifmassnahme gleich jenen
anf Hauptbahuen, einer speciellen wohlmotivirten Vorlage an die Fisenbalm-Aufsichtshehorde bedarf,
die der Genehmigung derselben unterliegt und erst nach der Genehmignng zur Anwendung gelangen
kamm? Wer da erfahren hat, welche langwierige Procedur die allseitige Durehfithrung so einer Eisen-
baln-Tarifmassnahme im Refactie- oder im Cartirangswege anch damn erfordert, wenn sie selbst
keinem Widerspruche hegegnet, der weiss auch, dass sie wohl am driften Tage nach ilhrer Kund-
machung, aber oft zn einem Zeitpunkte in Geltung tritt, wo sie vielleicht schon fiir den Kaufmann
und die Localbahnunternehmung jeglichen Werth eingebiisst hat.

Entweder haben dann zwischenweilig die Waren, welche mit Hilfe einer Tarifmassnahme
erst absatzfihiz gemacht werden sollten, eine derartige Preiswandlung erfahren, dass sgie fernerhin
unverwerthet bleiben miissen, oder gie sind oft durch die anf auslindischem Gebiete befindliche Coneurrenz
zu Wasser und zn Lande dem Eisenbalmyerkehre entzogen worden, oder endlich hat eine in der
Zwischenzeit eingetretene neue Saison oder Ernte, die noch fiir die Heranziehung der Producte aus
der frilheren Saison oder Campagne berechnete Tarviferleichterung vollstiindig illusorisch gemacht. Es
ist daher eine geschiiftsminnische Leitung des Tarifwesens und des Verkehres mit Rilcksicht auf die
stetig und rasch wechselnden Bediirfnisse der Handelswelt eine dringende Nothwendigkeit. Insbesondere
sollen den bestehenden Verkehr der Loecalbahnen schiidigende Vorschriften riicksichtlich der Fest-
setzung eines Pflichtquantums (Minimal- und auch Maximal-Frachtquantititen) mit Beibehaltung des
Refactieweges geregelt werden, welche Bestimmungen namentlich dort gerechtfertigt erscheinen, wo
die Beniitzung zweier oder mehrerver Transportwege mijglich wiire und es sich nachgewiesenermassen
um die Beseitigung von Land- und Wasser-Concurrenzen jeder Art auf in- und ausliindischem Gebiete
handelt; ferner wo fiir die Gewinnung eines Transportverkehres iiber tsterreichisches Staatsgebiet
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einzutreten ist und der Export ans neuen industriellen Etablissements im Inlande zu schiitzen oder
inliindische Transporte von Getreide und Mahlproducten im Wege der Reexpedition zun begiinstigen
sind, dann dort, wo die Forderung der Anlage von Industriebahnen in Frage kommt oder die Ab-
stockung erisserer Waldcomplexe erleichtert werden, und endlich, wo Umgehungen von Fracht-
hegiinstignngen durch Umeartirungen und Nenaufgaben zu verhiiten sind.

Wemn die Hauptbalmen in Bezog auf ihr Frachteeschiift hiufig mit einem Grossfulirmanne
verglichen werden, damn sind die Localbahnen eben kleine Fulnlente, die, gleich diesen aunf die recht-
zeitige Sicherung ilver Frachten emsiger bedacht, ihr Vorgehen den jeweiligen Frfordernissen des
Handels rasch anpassen, mit einem Worte kanfimdinnisch befrieben sein miissen.

Man unterstiitze sie hierin, indem den Localbahuen die gleichen Erleichterungen wie in Bezug
anf die Bauherstelling und den Betrieb anch in tarvifarischer Hinsicht eingeriiumt werden, d. h. indem
man, ohne den Charvakter der gleichmissigen Behandlung aller Verfriichter zu dindern, im Vorgange
bei Gewiihrung von Tarif- und anderen Begimstigungen im Giiterlocalverkehre anf den Localbalin-
strecken allein und im Zusammenhange mit den anschliessenden Hauptbalmen die weitgehendste Er-
leichterung und Vereinfachung eintreten lisst. Ks werden dabei nicht nur die Localbahnunternehmungen
selbst, sondern es werden auch Handel und Verkehr aus ihvem Bestande grissere Vortheile als bisher
schipfen, und voranssichtlich zur lebhaften Befriedigung des gesammten Handelsstandes, der auf eine
allzn strenge Controle seitens der Aufsichtsbehirde gerne verzichten diirfte.

Ganz iihnlich verhiilt es sich mit den vielfachen Ausweisen und statistischen Nachweisungen,
welehe die Localbahuen gleich den Haunptbalmen zu liefern verpflichtet sind und die nicht nur
viel Zeit, sondern auch viel Geld kosten und die Verwendung eines grosseren und hesser geschulten
Personales erheischen.

Die gesammten executiven Dienstzweige miissen, wenn der Befrieb rationell und dkonomisch
gestaltet sein soll, in einer einzigen starken Hand veveinigt werden. Der Vorstand derselben soll ein in
allen Branchen geschulter, praktisch erprobter Beamter und frei von allem bureaukratisehen Beige-
schmacke sein. Er muss aunch die volle Verantwortung tragen und fiir jeden durch ihn zogefiiglen
Schaden ersatzpflichtig, andererseits aber an der tkonomischen Gebalung durch angemessene Krsparnis-
priimien persinlich interessirt sein.

Man muss sich daher endlich zu der Erkenntnis aunfschwingen, dass der gesammte Eisen-
bahlndiengt der Localbalmen, wemn sich deren Aunlagecapital angemessen verzinsen soll, nicht in
bureaukratischer Weise erledigt werden kann, sondern dass er dieselben leichten Formen annehmen muss,
wie jeder andere Geschiiftszweig, der einem tiiglichen Bediirfnisse des Publicums zu entsprechen hat.

Es mag woll sein, dass sich die Staatsraison nach anderen Gesichtspunkten zu richten, und
dass insbesonders mehr der volkswirthschaftliche, als der staatsfinanzielle Standpunkt in den Vorder-
grund zu treten hat; aber eine Actiengesellschaft, die in Bezug auf ihre Griindung und ihre ganze
Organisation eine Erwerbsgesellschaft ist, darf sich nicht ohne iinsserste Noth zu einer Massregel
entschliessen, welche die den Actioniiren zukommende Dividende fiir lingere oder kiirzere Dauer ein-
schriinkt oder etwa gar anthebt.

Die Localbalmen diirfen daher nicht von Begiinstigungen oder Erleichterungen, die das Handels-
ministerium anch in Bezug auf die Tavifmassnahmen zu gewihren, gesetzlich ermichtigt ist,
abhiingen, sondern es muss die Taviffrage geregelt und fiir dieselbe Principien, nach welchen die
Verwaltungen unter ihrer eigenen Verantwortung selbststiindig vorzngehen berechtigt sind, aufgestellt
werden. Ebenso ist es dringend geboten, dass bei den commissionellen Amtshandlungen, betreffend
die Baunanlage und den Betrieb, bei welchen das tkonomische Interesse nicht immer in gebiihrender
Weise gewahrt wird, auch dieses bei der Entscheidung der zu behandelnden Fragen angemessen be-
riicksichtigt werde.

Aus den vorhergehenden Darstellungen iiber die Kosten des Baumes und des Betriebes der
verschiedenartig gestalteten Localbahnen kann der Schluss gezogen werden, dass die Anlage von
Secundidrbahnen mit Beniitzung bestelhender Strassen und Wege, als Balnkorper, dort wo es die
prilichen Verhiltnisse (Steignng, Kriimmung und Breite) der Strassen zulassen, die geringsten Bau-
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kosten erfordert, und wenn beim Baue und bei der Fiilrung des Betriebes derselben auf die
jeweiligen wirklichen Verkehrsbediirfnisse Riicksicht genommen wird, dieselben auch reeignet er-
scheinen, selbst unter bescheidenen Verhiltnissen zu prosperiren, besonders dann, wenn an die Spitze
der Verwaltung erprobte, gewissenhafte Techniker gestellt werden, welche es vermigen, sich yon den
bisherigen eingewurzelten Gewohnheiten der Ban- mnd Betriebsfiihrung loszusagen und das Verstiindnis
besitzen, mit dem geringsten Kostenaufwande den griissten Nutzeffect zu erzielen. Je mehr sich daher
eine Localbahn in ihrer Baunanlage, in ihren Einrichtungen, ihrer Tarifpolitik und riicksichtlich der
gur Anwendung kommenden Betriebsformen den localen Bediirfnissen anpassen lisst, desto ertriignis-
reicher wird sich dieselbe gestalten und desto mehr wird sich auch ihr segensreicher Einfluss in
dem gesammten Verkehrsgebiete geltend machen.

In Fillen, wo wegen zu grosser Hohe der Anlagekosten und wegen unzureichender Renta-
bilitit die Herstellung einer Localbahn mit eigenem Balmkirper ausgeschlossen erscheinf, wird eine
Localbahn (Dampftrambaln) mit Beniitzung von 6ffentlichen Strassen noch die einzige Miglichkeit
bieten, auch ungiinstig gelegene Verkehrsgebiete und in ihrer wirthschaftlichen Entwicklung zuriick-
geblichene Landestheile in das Eisenbahnnetz einzubeziehen.

Die Kronlinder Oesterreichs haben ein stark entwickeltes nnd gut erhaltenes Strassennetz
(die kilometrischen Liingen der Eisenbalnen zu jenen der Landstrassen stehen im Verhiltnisse von 1:7)
und auch die nicht firarischen Strassen sind in der Regel in einer solchen Breite hergestellt und befinden
sich in einem so cuten Bauzustande, dass sich dieselben, wenn es ihre Ortlichen Verhiltnisse
und ihr Verkehr iiberhaupt zulassen, znr Beniitzung durch Local- und Strassenbahnen vollkommen eignen.:

Von diesem Gesichtspunkte diirfte auch die Gesetzggebung ausgegangen sein, nachdem im
Artikel X des Localbahn-Gesetzes vom 17. Juni 1887 (R. G. BL. Nr, 81) die Beniitzung von Reichs-
strassen und anderen Gffentlichen Strassen zur Anlage von Localbahnen gestattet wird, insoweit nicht
dureh den Balmbetrieb die Sicherheit des Strassenverkehres gefihrdet erscheint.

Solehe Localbahnen (Dampftrambahnen), welche bisher grisstentheils nur fiir die Zwecke des
Personenverkehres errichtet wurden, werden aber auch dort, wo es sich vornehmlich um die Giiter-
beforderung handelt, und zwar ohne Riicksicht darauf, ob dieselben normal- oder sechmalspurig ange-
legt werden, ganz ausgezeichnete Dienste leisten, sobald dieselben den Bediirfnissen angemessen ein-
gerichtet und ausgestattet werden, durch richtige Lage und Construction der (Geleise der Strassen-
verkehr nicht behindert wird und die einfachsten Betriebsformen zur Durchfiihrung gelangen.

Diese, auf bereits bestehenden dffentlichen Strassen und Fahrwegen gefiilirten Localbalinen werden
ohne Zweifel die Localbahnen der niichsten Zukunft sein, insbesondere aber dann, wenn die Strassen-
verwaltungen den Bahnunternehmungen gegeniiber eine grissere Willfilirigkeit, als dies bisher der
Fall war, an den Tag legen, fiir die Strassenbeniitzung, wenn sie diese nicht ganz ohne Entgelt gestatten,
doch wenigstens nicht zu weitgehende Forderungen stellen, ferner, wenn yon den massgebenden
Factoren mift den schablonenmiissicen Bau- und Betriebssystemen ernstlich gebrochen und einer
freieren Auffassung Raum gegeben wird. Bei Anwendung dieser Grundsitze wird es moglich gemacht
werden, das bestehende Eisenbahnnetz zu vervollstindigen und auch weniger wichtigen Gegenden
und Ortschaften, die einen ungehinderten Verkehr mit der Aussenwelt Lerbeiwiinschen, die Wohlthaten
und Segnungen einer Bahnverbindung zu sichern, wie sie durch eine Hauptbahn auch nicht besser,
respective entsprechender geboten werden kinnte.

Die Zeit wird diese Nothwendigkeit heranreifen lassen und man wird zu der Erkenntnis
gelangen, dass die Localbahnen, welche auf den offentlichen Strassen und Fahrwegen gefiihrt werden,
eine wirthschaftlich und verkehrspolitisch werthvolle Erginzung und Vervollstindigung des gegenwiir-
tizen Kisenbahnnetzes bilden, durch welche nur allein an eine gedeihliche und ausgiebige Fortenfwick-
lung des Loecalbahnwesens gedacht werden kann.

Wien, im Juni 1890,

E. A. Ziffer.
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