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Regeln fur die Grundeinlosung,

Instruction, betreffend die Grundeinlésnng,

Abgesehen von den gesetzlichen, mit dem § 365 des allg. b. G.-B. zusammenhiingenden Bestim-

mungen, inshesondere des Justizhofdekretes vom 8. November 1842 J-G-8 Z, 654, der Verordnung

|::--|' I'.|||||.:-:-|"_- 1l -||'-. ]|||;I'|'|:_ l]l:'|' .|||-E:" rul '|"- ”:Itllll']*- YOIy 0. i'1'l'|'|||'.~u'|' ]".-_-.-n E.:_-{j |:;|. l_\'\- _:‘|:'.
der Verordnung om 14, ‘."'~--'|-I|':-|'::-'|' 18564 R.-G-B. Z. 238, der Verordnung der Ministerien des

Innern, der Justiz, der Finanzen und des Handels, dann des Armee-Ober-Commando: vom

A ."'-i ril 1859 R.-G.-B. Nr. 71, des Staatsministerial-Erlasses vom 29, December 1283
2. 20295 —19466. sowie von allen aut die ';"illiilr"'l|:|"i|:-"||5 der Gehithrenfreiheit bezuchabenden
\

irntten und den 1n fe i""i"'!:-"';';' her Ricksicht erlassenen Normen, weleche theils als Anhane,

theils in dem Contexte der Instruetion iiber daz Verfahren bei der Grundeinlis me einen Platz fande .

bietet die ber der Oesterr. Nordwesthahn in Uebung stehende Instruction. betreffend die Grundeinlis-

sune, 1n threr Zusammensetsune einel |-|..-~"-.|--~| Leitladen fitr Grundemliizuns

rg- L ommissiire,

[hese Instruction zerfilllt in fiint Abtheilungen und enthiilt die Behandlus

o foleender Puncte:
. Aufeabe der Grundeinlisunes-Uommissire.

L. Vorbereitende Erhebuneen

[11, Versuch wiitlicher Einigung

l‘l-.. i'.".i'l."-l'i'i”.r;“"”.-

1 i ]
V. Behlussverfahren.

Die I Abtheilune bezeichnet die Aufeabe der Grundeinlosunes-Clommissire als die Vermittlune

LWL rS-

der Erwerbune von Grund und Boden zum Balinbau im Weee giitlicher Vereinirune oder

Die 11, Abtheil ng woist den Grundein deunga-Commissiir an, das .‘"|||-_i~---i unil [Il':.lﬁ‘-.-| der Ein-

lsune und die Grisse der Entschiidirung zu erforschen: eine Beschreibung der sanz oder theilweise

P - b de Y 1] & i El -
ecinzulizgenden Liegenschaften, nach Parcellen-Nummern, Lare, Flichenmaazs, Culturelasse nnd sonstieen

i'..i:' ATl i Criagsen: .|.-_-| i';::!'llill'-f-ll'l |-|:.-~|' I}ih!-l"*h;Illl'-:'ll'l..l'_"|l'-!| T i .\-utlli'll. 1'11'}-1-|||-|-|';
anzureben: die ob den einzulisenden Griinden haftenden dinelichen Rechte nach dem Grundbuch-
stande senau zu ermitteln; und endlich die Grisse des zur Bahn erforderlichen und des dem Grund
itzer {ibrie bleibenden Theiles cenau zu erheben und anzaveben,
Weitere Destimmungen handeln von der Entschidigung und zwar von den Arten derselben,
entweder an den il.u__'r'llr!ll'llul't' oder an die ||,E~..:;ir|| |.I1"|'I.‘I']I|i:_':"'-' !"I'L':--.-.||.-.-z|,
Die Entzehidicune an den Eirenthiimer vmfaset den Werth des Grundstiickes und den dureh
die Abtretunge des letzteren ihm verursachten Schaden, daher ihm der individuelle Werth, keineswers
aber der Affectionswerth zu ersetzen ist: der Werth, den das Grundstiieck iim Momente des Verkanfes

an ||I I'..i"'\-l"l'.-lu'.llr1| |'::|. Wil'l] L.w!'ln':x-g» -'ig_". |\-':!|":~'I';l|.L.- |]1'r' Z |I§ |||f'r_:.x' :'r'-'|._
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Als Anhaltspuncte fir die Beurtheilung des Verkaufswerthes werden den Grundeinltsungs-
Commissiiren nachstehende Momente zur Beriicksichtigung empfohlen:
1. das Ertriigniss:
2. der hundertfache Steuerwerth;
3. die gerichtliche Schiitzung:
4. die biicherlich ersichtlichen Kaufpreise:
5. der am Orte iibliche Kauf- und Tauschwerth:
6. bei Gebiuden die drtlichen Herstellungskosten:
7. die ein Objeet im Werthe vermindernden Lasten: oder
8. die den Werth erhthenden besonderen Rechte,

Der Begriff des individuellen Werthes wird niher entwickelt und dieser, wenn er den gemeinen
Verkaufswerth iibersteigt, zur Beachtung gegeben.

Ausser diesen beiden Entschiidigungen kimnen aber noch andere Entschidigungen als: fiir
seitlich oder dauernd gestdrten Geschitftsbetrich, Wirthschaftserschwernisse, Entwerthung des dem
Grundbesitzer tibrig bleibenden Grundes, Wegverlegungen, Wasserentziehung, Ersatz an Pichter
ote. zu leisten seing auch diese sind in Betracht zu ziehen, und hieriiber wie auch iiber die Entschii-
digung an dinglich berechtigte Personen spricht sich die Instruction des Weiteren aus.

Um nun alle Verhiiltnisse beziiglich der Entschiidigungen kennen zulernen, werden die Mittel,
welehe hieriiber Auskunft verschaffen, angegeben und wird die Fixirung der Resultate dieser Erhe-
bungen verordnet.

Die TIL Abtheilung — Versuch giitlicher Einigung — betont die Nothwendigkeit derselben.
gibt dem Grundeinlosungs-C ommissir eine Andeutung iber die Art der Verhandlung und riith ithm die
Vorsicht an, nur mit den berechtigten Personen, mit Eigenberechtigten, oder rechtsgiltig Ermiichtigten
su verhandeln, ferner verordnet sie, dass er bei Entdeckung von Fehlern in den Erhebungsiibersichten
diese zu verbessern habe.

Das Verfahren bei Schenkungen und die Form der Urkunde hieriiber, sowie das Vertahren bei
Abschliessung von Kaufvertriigen wird ausfithrlich normirt und rilcksichtlich der letzteren die
Anwendung gegebener Formularien vorgeschrieben.

Fiir die Fille der Nichteinigung wird der Versuch ecines Vergleiches durch ein Schiedsgericht
empfohlen.

Auf alle Fialle ist aber die Baubewilligung auf der benithigten Fliche anzustreben. Die
Anspriche der dinglich berechtigten Personen sind zu befriedigen, =0 weit es das Interesse der Gesell-
schaft erheischt, jedenfalls aber sind Zustimmungserklirungen der Plandgliubiger zur laste nireien
Abschreibung der zum Bahnbau nithigen Grinde zu erwirken.

Die Anstrebung eines Vergleiches vor Gericht ist in Fillen der Nothwendigkeit nicht zu
ithersehen.

Die Instruction gibt dem Grundeinltsungs- Commissiir ferner eine Aunleitung iber die
Zahlung, Deponirung und Quittirung der Kaufschillinge und die hiebei zu beobachtenden Grund-
siitze und Vorsichten: sie gibt sodann dem Grundeinlésungs-Commissiir Kenntniss von den in Riick-
sicht der Gebihrenpflicht und sonstiger Bedingungen des birgl. (yesetzbuches erlassenen Normen.

Die IV. Abtheilung — Expropriation — theilt dem Grundeinldsungs-Commissiir die durch die
erlassenen Gesetze geiibten Bestimmungen iber das Verfahren bei Zwangsenteignungen mit.

Die V. Abtheilune bezieht sich auf die endliche Abrechnung mit den Eigenthiimern und auf
die Berichtigung der dffentlichen Biicher.
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System der eisernen Brucken.

Construetion der eisernen Briicken der Oesierr. Nordwesthahn.

Allgemeine Normen

Um sowohl den theoretischen Grundsitzen mdglichst zu entsprechen, als auch um den prakti-
schen Anforderungen in Bezug auf leichte Ausfithrung Rechnung zu tragen, wurden folgende Normen
fir die Wahl des Constructionssystems eiserner Briicken anfrestellt:

Britcken mit Constructions(Stiitz)weite bis ca. 12 Meter sollen aus Blechtrigern,

Britcken mit erosseren Stitzweiten sollen aus Fachwerk- oder moglichst cinfachen (Gitter-
trigern eebildet werden.

Wenn es die Constructionshohe irecend zulisst, soll die Falirbaln, namentlich bei den Blech-
briicken und kleineren Gitterbriicken, tiher den Trigern angeordnet werden, wobei es jedoch als
Grrundsatz gilt, bei letzteren die Befestigung der Fahrbahn stets so vorzgunehmen, dass die Ennwirkung
der Husseren lil'iit.tl' auf das -""'-‘}'."E"Jlj des '1.['-11'.!'(1‘.- nir in den hiezu ,'_"I‘I"t'_‘lll'lll'lj l.{l'lllrl"ll'[I'lll.ll'Tl"lI .‘\“I'I”I!'Illlr‘

Bei der Wahl und Anwendung des Constructionssystems der Fachwerk- oder Gittertriiger st
nicht sowohl nach neuen Formen zu streben, als vielmehr darauf zu sehen, dass die bekannten ein
fachen Systeme, auf welche schliesslich jede Constructionstorm wieder zuriickgebracht werden kann,
in Bezug auf einfache und praktisch leicht durchfithrbare Details mioglichst durchbildet werden und
nicht ein Bystem ausschliesslich fir alle Spannweiten, sondern den loealen Verhilinissen 1'I11.-'||1':-l'h|'!|||
ein !'lilr-r-:-lllit‘.h System ancewendet werde,

Britvcken mit mehreren Oeffnungen werden bei Spannweiten von mehr als 20 Metern durch
continuirliche Triger gebildet.

Jedes Geleise erhilt in der Recel eine besondere Briickenconstruction, die nur aus zwei Trigern
gebildet wird.

Alle Querschnitte sind so zn withlen. dass filr Aussteifung der Treacer kein besonderer
Materialanfwand nothwendig ist,

Es sollen nur alleemein gangbare Fisensorten, ‘l.‘.'ut|1i'1;_"ii+'|| nur Winkel, Flacheizsen und Bleche,
T(':"n".'rnnl:-T werden,

Kroptungen der Eisentheile sind zu vermeiden.

Anordnung des Querschnittes

Fir den Fall. dass die localen Verhiiltnisse ginstic und die Fahrbahn iiber die Triger
celegt werden konnte, wurden die letzteren bei den Blechbriicken 2 Meter. bei den Fachwerkbriicken
von 16—30 Meter Stittzweite 2:6 Meter, von 40 Meter Stiitzweite 3 Meter, von 50—60 Meter Ntittzweite
4 Meter und bei 70 Meter Stittzweite 5 Meter weit von einander grestellt

Der Querschnitt der Blechtriger ist der doppel-T-formige.
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Ebenso erhielten die Gurtungen aller Gittertriiger bis 80 Meter Weite die einfache T-Quer-
schnittsform. Erst bei der 100 Meter weiten Elbebriicke niichst Tetschen wurde der Stabilitit halber
die Querschnittsform mit zwei Stehblechen (Kastenform) in Anwendung gebracht.

Die Querverbindungen werden bei dieser Lage der Fahrbahn far die Blechbriicken, mit Aus-
nahme der Weiten bis 6 Meter, wo dies wegen der geringen Hohe der Triiger nicht gut ausfithrbar
ist, durch zweiTraversen und ein Andreaskrenz gebildet. Bei den Gitterbriicken ist die obere Traverse
durch den Quertriiger, welcher zur Aufnalime der Fahrbahntriger dient, ersetat.

Die kleinen Briicken bis 6 Meter Weite erhalten eine Querverbindung, welche aus mehreren
Winkeleisen in T-oder Krenzform zusammengelegt und durch zwei Diafragmen mit den Blechtrigern
verbunden ist.

Wo es die beschriinkten Hohenverhiiltnisse nicht znliessen, die Fahrbahn iiber den Trigern
anzuordnen, wurde dieselbe zwischen die Triager gelegt und erhielten diese dann einen Abstand,
der dem Profile des lichten Raumes entsprach.

Die Querverbindung bei dieser Anordnung wird, mit Ausnahme einiger grisserer Briicken,
nur durch die Quertriger gebildet, welche mittelst verticaler Diafragmen an die Hauptiriiger
hl.’fﬂ:‘:itigt sind.

Bei den grisseren Briicken wurden die Tragwiinde, wenn die Falirbahn unten lag, auch noch
oben mit einander verbunden, wie es bei der Briicke tiber die Donan bei Wien, der Canalbriicke bei
Prag, dann der Aussiger und Tetschener Briicke der Fall ist, wo die Hohe der Triiger eine solehe Ver-

bindung ohne Anstand zuliess: withrend es an der Elbebriicke bei Koniworitz — 50 Meter Stiitz-
weite — nicht thunlich gewesen witre, wenn die Triger nicht eine aussereewihnliche Hihe erhalten
hiitten.

Construection der Britekentricer.

Die Hohe der Triger wurde in der Regel mit ', der Stiitzweite angenommen,

Bei continuirlichen Triigern, welche mehr als zwei Oeffnungen itherspannen, wurde in der
Regel das Verhiltniss der Grisse der Endifinungen zu jener der Mitteliffnungen von 1:1-2 ein-
gehalten und die Trigerhthe = ', der ersteren bestimmt. Wurden die Triiger nur iiber zwei Oetff-
nungen contincirlich hergestellt, so erhielten sic ', der Weite einer Oeffnung zur Hihe, Ausnahmen
von dieser Regel wurden nur bei der Donaubriicke gemacht, bei welcher die Triager, wm die Linge der
Streben und dadureh den Materialanfwand zu verringern, bei Anordnung der Continnitiit iiber je zwei
Oeffnungen nur '/, der Weite zur Hihe erhielten.

Abweichend davon ist es anch bei der Elbebricke niehst Aussig wegen der durch die Schiff-
fahrtsverhiltnisse bedingten Stellung der Pfeiler nothwendic gewesen, die drei Hanptofinungen,
die mit continuirlichen Trigern iiberbaut wurden, gleich weit zu machen, wodureh der skonomisehe
Effect der Continnitit beeintriichtiot wurde.

Die Gurtungen der Triger wurden auch bei Einzelniffnungen, mit Ausnalime eines einzigen
Falles, immer parallel angeordnet.  Gekriimmte Gurtungen wurden nicht in Austithrung webracht,
weil sich in allen Fillen, wo dies versucht wurde, wenn auch vielleicht nur in Folge der speciellen
Verhitltnisse, kein tkonomischer Vortheil ergab: withrend die Unbequemlichkeit der Ausfithrung
manchen Nachtheil mit sich bringt und der #isthetische Eindruck eines solehen Bauwerkes, namentlich
bei Briicken mit mehr als einer Ueffnung, unbestritten ein hischst ungiinstiger ist.

Das System der Verbindung der Gurtungen untereinander besteht ans cinmal gekrenzien, dia-
gonalen Zughindern und Streben, welche die Verticalkriifte zu tibertragen haben, und aus vertiealen
Pfosten, welche lediglich die Function der Uebertragung des Gewichtes der Fahrbahn und der von
dieser aufgenommenen zufilligen Last auf die Knotenpuncte der Triger haben.

Dieses System, das den grossen Vortheil der hochst bequemen und leichten Ansfiihrung
gewihrt, eine vollkommene Befestigung der Fahrbahn, sowie eine sehr solide Verbindung der Haupt-
triiger miteinander gestattet und dabei, wie der Vergleich der in den beigegebenen Tabellen anfge-
fithrten Gewichte und Proberesultate mit Anderen ergibt, einen sehr gimstigen skonomischen Effect
hat, wurde bis zar Spannweite von 50 Metern beibehalten.
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seine Anwendung bei noch grissseren Hllmln‘ﬂn‘ilvll wurde jedoch unterlassen, weil die Her-
stellung der aut Druck in Anspruch genommenen Diagonalen, wegen der zu grossen freien Linge,
und die zur Aufnahme der Fahrbahn nothwendigen Zwischenconstructionen, die Quer- und Schwellen-
triiger, in Folge der zu grossen Entfernung der Knotenpunete, einen zu bedeutenden Materialanf-
wand erforderten, 'I.'I.'l*lq'iu‘r die :a:rn.-:l:i;._ﬁln \'4:1'1]11-'1]1- wicder anfthob und weil die ."m'l.'l.'l‘uihltl{'-:‘,' EINnes
mehrfachen Svstems zu grosse Schwierigkeiten bei der Construction der Kreuzungspuncte der Kreuz-
streben mait den Verticalen verursachte.

Ueberdies ist es bei grisseren Spannweiten, wo die Stehibleche der Gurtungen hinreichende
Fliichen darbieten, leichter milich , '|i1‘{..'II"I‘T.I‘-'ig1'I‘ der Falirbalin solid mit den I{.LJIiI[II‘iiIL{J’!'Il Al
verbinden und daher wenirer nothwendie, zu dicsem Zwecke ein besonderes i1I.|IL:-H'HI'[illli:\:_f“l'lf eln-
zuschalten., Es l*:'_:':lir sich fir die 1Ii'll'l'iu*!l iiber 50 Meter n _i,r-d.-r ]h-?.it']mn:_-' als vortheilhaft, emn
reines Grittersvstem mehrfacher Ordoung anzowenden und bei einer, vollkommene Sicherheit gegen
geitliche Ausbhierungen darbietenden l'!'uti“rllu_:_r der Streben, die "\'.-Hi.-;;[l.fw.ip” ‘.‘.‘l‘;';f.lli:lrkhl'!l.

In solcher Weise wurde die Donaubriicke bei Wien mit 4 Oetffnungen a 80 Meter Weite, die
70 Meter weite Canalbriicke bei Prag und die Elbebriicke in Tetschen mit 2 Oeffnungen & 100 Meter
hr*l':_":.'.-'1l'|1l,

Bei den drei grossen, 74 Meter weiten Oeffnungen der Aussiger Elbebriicke, die nebst der
obenliegenden Fahrbahn fur ein Geleise noch eine unten liegende Fahrbahn fiir cine Strasse trivet,
witrde das IH|'|"|'!"I‘~'-'*|'-‘HJ. das sonst den besten Effect celiefers hitte, nicht in Anwendune eebracht,
well dieses eine =0 solide Verbindung heider H-,1|l'|rrr|':15,rvr. wie in dem vorliegenden Falle nothwendig
sty nicht zuliisst, sondern fie diese Briicke daz in neuerer Zeit oft beliebte :"‘I":'.;-'T_{"IH mit verticalen
Dreunckstreben und l!iil"_"lltlill!'ll Kn;{hiiullr'l'“ i zwelfacher Ordnune cewiililt

Die Streben der Fachwerk- und Gitterbriicken wurden durchwess so |urn|ilir1. dass eine
hesondere _‘ll..ll.'-hll'“l”'ll:'_'" der Triiger nicht mehr nothwendie war. Bei allen Briicken wurde dem i'l'!ll.l't'-
-11'||.|'|.|1li‘ 'll'l' HT!I""“'H Ilii' |‘:t‘1'lI?.|:'n|'|n ﬂ'!':j"‘hl'll, ‘.‘.‘l'il 1|il*:1|' Ili.i' |11'-llll'[:|--1|' 'I|]|-] :-I!!i.iir".‘-Tl' H.L'L'i};rillllllf_'
mit den Stehblechen der einfachen T-formizen l;hll'hlll,'_"t‘u oeatattet und den niclit 2u untersehitzenden
Vortheil gewiihret, dass die Nieten, mit welchen die Streben an die Wandbleche befestict werden,
Ilf'ilili‘l.“'l'llli'lfdl"_’ imn .1'LII.'-iIt'1IL'|l FeEnommen \\'1'!'1Er'1|. "|."|.'||I1'.|1'I'I_t 1i;|1|'r'i;l.| nn l|.l"||_ lt'W,Ti'!‘:']] 1'['.-\i1:|.]‘1' ".'.'il'dl.
i-"-ll' streben worden ans vier Winkeln :fi'hi!-ll'l. von denen zwel aussen und zwel innen so befestiet
sind, dass der Querschnitt der Strebe sich symmetrisch zur Achse des Trigers verhiilt. Die Stosse
der Wandbleche wurden in die Kuotenpuncte gelegt und durch Platten gedeckt, iiber welche zugleich
tie Streben festrenietet  wurden, wodurch man zwischen den fGusseren und inneren Winkeln der
Streben so viel Raum erhielt, um die auf die Stehbleche unmitielbar aulgenieteten Zugbinder
ahine Bicounge durchzuziehen, und erzielte auf diese Weise, dass der St I'I‘l]I'Hllll.i'l'.ﬂ'l'ﬂliI'T eine grijssere
Ausdehnung gewann.

Die fiusseren und inneren Strebenwinkel erhielten in Distanzen von etwa 1 Meter eine Verbin-
dung durch Stehibolzen oder Nieten und Futtereinlagen. Ebenso wurden die Kreuzungsstellen der
aut ?-HL" mit den aul Drouck Angestrengen ”i:l.u'un'.l]q'n verpietet, wober die ersteren durch eéine
Einlage in der Dicke der Stehbleche auseinander gwlmlu:u wurden.

Gaben vier Winkel nicht mehr den hinreichend starken Querschnitt, dann wurden senkrecht
zur T'riigerachse zwischen die Winkel noch Flacheizsenstreifen eingelegt,

Abweichend von dieser Strebenconstruetion ist jene der Elbebricke bei Tetschen angeordnet
worden, 1he Dimensionen der Querschnittstiachen sind niamlich bei den bedeatenden HIi:L:|1t|\'~'i"tt1'I|
schon so gross, dass sich bei den Gurtungen die Annahme eines kastenformigen und bei den Streben
die des doppel-T-formigen Querschnittes empfahl, um der Construetion mehr Stabilitit zu geben.

In den Mittelfeldern sind alle Diagonalen zur Aufnahme von Druck und Zug steif construirt. In
ihnlicher Weize wie die Streben wurden auch die verticalen Plosten, die als '|11":5.g|'1' der Fahrbahn
dienen, aus vier schwiicheren Winkeleisen gebildet und itber den Stossplatten der Stehbleche an die
{.}lll'tlillgi'ri ll!'ill'."T‘I"-_“T. Die |1"l:1i'|'u;_r;|u=|], an welche die Luertriiwer cenietet .,'-i“l!,! wurden senkrecht

zur Achse der Triger eingeschoben und mit allen vier Winkeln vernietet.,
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Quer- und Lingstriger.

Die Quertriger, deren Dimensionen je nach der Distanz der Hauptiriiger und Knotenpuncte
wechseln, wurden in der Regel aus Blech hergestellt und nur in einzelnen Fillen, wo die Fahrbahn
g0 hoch iiber der Unterkante der Eisenconstruction lag, dass eine besondere Diagonal- und Querver-
bindung nicht mehr bequem auszufithren war, aus Stabwerk so gebildet, dass sie, den Querschnitt
unter der Fahrbaln ausfiillend, zugleich die Quer- und Diagonalverbindung darstellten.

Die unteren Flantschenwinkel wurden in der Regel verkehrt angenietet, um den Lingstrii-
gern ein Auflager zu bieten.

Die Langstriger zur Aufnahme der Querschwellen wurden ebenso aus Blech und Winkeleisen
hergestellt.

Auflagerconstructionen.

Die Autlager bestehen bis zur Weite von 20 Metern lediglich aus Gusseizenplatten, die durch
eine unten angegossene Nase in den Auflagsquadern gegen Verschiebung festgehalten werden.

Bei den grisseren Triigerlingen wurde auf die Lingenveriinderungen der Triiger durch den
Temperaturwechsel Rilcksicht genommen, u. z wurden bis zu Weiten von 40 Metern Schleifplatten aus
Stahl, dariiber hinaus aber Auflager mit Charnier und Rollen in Anwendung gebracht.

Die Befestigung der letzteren auf dem Mauerwerke geschieht durch Steinschrauben.

Windkreuze.

Die Blechbriicken bis 6 Meter Weite erhielten nur einfache Windkreuze aus Flacheisen, die
Blechbriicken bis 10 Meter eben solehe, aber aus Winkeleisen; die grosseren Blechbriicken erhielten
an der oberen und unteren Flantsche Windkreuze, von denen jedoch nur die unteren aus Winkel-
eisen sind.

Bei den Blechbriicken, wo die Fahrbahn zwischen den Triigern lag und bei welchen die
Quertrdger ohnehin schon eine sehr feste Verbindung abgeben, wurden nur Flacheisen in der Ebene
der unteren Gurtung angeordnet. .

Bei Fachwerk- und Gitterbriicken wurden, wo es miglich war, die Windkreuze immer an
der oberen und unteren Gurtung angebracht und steif construirt.

Inanspruchnalhme des Schmiedeeisens. Zufiallige Last

Bis zum Erscheinen der Verordnung des Handelsministeriums vom 30, August 1870, welche
hieriiber bestimmte Normen gab, wurde bei der Berechnung der Querschnitts-Abmessungen eine
zuldissige Inanspruchnahme des Schmiedeeisens u. z. bei den Haupteonstructionstheilen (den Briicken-
triigern) von 7 Kilogramm per 1™, bei den Quer- und Liingstrigern von 6—65 Kilog. per [ 1™
vorausgesetzt, wihrend nach dem Erscheinen dieser Verordnung, welche 8 Kilog. per ™ im
Allgemeinen, mit Ausnahme der Nieten, fiir zuliissig erklart, 8 Kilog. per 1™ fiir die Haupttriger
und 6—65 Kilog, per U™ fir die Quer- und Lingstriger in Rechnung gebracht wurden.

Die zufillige Last wurde mit specieller Ricksichtnahme auf die Locomotiven der Oesterr. Nord-
westbahn bestimmt: bei den Briicken iiber 30 Meter Stiitzweite aber durchgehends mit 4 Tonnen pro
lauf. Meter der Stiitzweite angenommen.

Zahl der ausgefiithrten Britcken und Preise.

Im Ganzen wurden fiir die Oesterr. Nordwestbahn ausgefithrt und sind (fir das Ergéinzungsnetz)
noch in Ausfihrung begriffen: 270 Blech- und 47 Fachwerksbriicken im Gesammtgewichte von
202,500 Zoll-Centner Schmiedeeizen, Stahl und Gusseisen.

Davon wurden geliefert:
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Tabelle

Hauptabmessungen und Gewichte der eisernen Briicken.
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Tabelle

Bezeichnung der Briicke
|

T | Probelust pro
. | 1, Meier
| In Rilegramm |

Gewlebt der

Girisste Finsenkung

totale |Hm|

elasthche

in Millimetar

| im Verglekch
ot Siiizwelis

der Resnltate der Probebelastungen bei Einzelntrigern, nach den ofliciellen Protokollen snsanumengestellt

Bemerk ungen

Briicke fiber ¢inen Mhlbach bed Ostromér . | 450

|
Briicke am Transitobahub. zu Jedlersee (meigl) | 480
Durchlass fiir einen Bach in Unformallebern G40
| Durchlass filvdie Strasse Trebitseh-Teltsch .~ 640
Durchfahrt file die Strasse ndch=t Slatinan , 800
i_ Inundationsbriicke der Chrodimka bei Slatinan s:400

| : ; 5
{ Durehlass file den Pulkaubach bei etz . . | 9460

I )
I' Durehlass filr den Javorkabach bei Ostromér Wi

| 2 o e . " £ HEE,
;Stra;wenﬁhrr:utzuug bei Holetin . . . S (Y
' Strassenfibersetzung bei Pardubitz . . . . 960
Briicke fiber die schwarze Lacke bed Wien . 10400

Durchlass filr den Loukabach bei Brewnie . . 11320

 Inundationsbriicke der Sazava bei Dentschbrod 1120

' Staatsbahniibersetzung bei Pardubitz . . 1120
, Durehlazs{ dey Goallersbach bei Oberhollabrunn 124800
;!iuuuilat.innsbmckmi der Elbe bei Kolin L4500
| Darchlass fir die Cidlina bei Libitz (zwel | 1600

, Eingeltriger) LG00

| Briteke fiber Mithlbach u. Strasse bod Trautenau | 1600

Brilcke fiber die Elbe et Manchsdorf . 2
Il.lrﬂq:ka- fiber die Elbe bed Pelsidord 200

Britekent. die Strassender Donnustadt bet Wien | 200205

Britcke am Epde des Wiener Bahnhofes | 204
i
Chraodimkabriicke bet Slatinan R
Briicke iiber die fnaimer Poststrasss o745
i
Sazawabriicke bel Dantsehbrod S0
|
| Elbebriicke bt Arnan . SO
|
|
|
I
Iglawabriicke bei Tglan S T )
r ”
L I

:I.'
10121 | 225

10144 | 25
8540 '! )
=h40 |
513

7913 |

TOU4

V4T

gu1T | 47
BUIT 6l
6917 | 50

G4 | 6D

anTa |l o

BeTE | 50 |

44440 i

4449 | 40 1
L4053 10 I
4250 105
4500 | 131

350 || an
4230 1115 |
49530 (12495

4354 | 17

ATy

i

|
i) ‘ +7
(1 | 0
] ‘ i)
(] | 1540
] I' n
0 ah
0 | do
1y | o
(] ]

1:2180 i

1: 1920 |

121880 |

1z 15440

Lz 100

| 1220010

| L:2040

1: 1540
1:1530

1:2255

[ 12400

1: 1645

Die Briicken Nr, 1 bLis 16 sind Blech- |
briteken. Die Probelast wurnle durl:ll
Belastung der Briicken mit einer voll-
| kommen ausgeriisteten Locomotive mit |
Hinzufiigung von Sehienen in antspre- |
cliender Anzall gebilde:,

Bei Sehpellfnhrten wurden keine ungiin-
| gtigeron  Regultate erzelt and fandon
keine Seitenschwankungin statt

1:2400 §

L: LUT0)
12808
L2004
1: 2446506
115200

1 =535

T 1:2062

0 | 2o
0 | 1
0 |[|r4
|l LS,
L] 3

28111 Th

1]"2.'_:'4: 12

0 {1
i 17
0 (LTS

122020 |

Lo 1thds
Lz
228487
2745
L2640
1:2555
122500
1220000
1:2802

['+¥280

e — g

[ 11800

[ 122300 |

[e Hritcken Nr. 17 bas 28 gnd Fach-
workbrileken., Das Gewicht der Probes
Iast wurda doreh Loesmativen und Tin-
iler harvargehrackt

Befahran, wit 2 Magehinen mit 4 M
fioselyw, Seitonschwankung 1-5™™

Dhas sleiche Resultar ergab dia Briloke
fibor die Aupi bel Alestailt mit 25 ML
Stew.  Bei Schoellfahirt wuorden keine

Settensehwankungen beobachiet,

2 Masclunen mit 4 Meilen Geschwindick,
Maximum der Seitensehw, 1 m=

Bdast, o, zwei darfiberfalirende Masolin.
Buhiende Belastung.

Lwel Maschinen mit 8 MLG esclow, Hicbed

Seitenseliwankungen 125 ™" Belastung

dureh 3 Lotomotiven,

Dired Masehinen mit 3 Meil. Gyosalw, Soi-

tenschwanke, 1:H = Rei Sehnellfalrt
| zweior Locomotiven mit 6 Moeil, Geschiw.
; betrugen dis Seittnzohwan kungen d-fynis




Tabelle

Belastungsresnltate bei continnirlichen Tragern.
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Continunirliche Triger
[}
LFmimi £ r & = = F o= § —— __: e — : I
*.- Neaalabhazag o — [ S LA L] P i@ oo il dade g ol T T 4%
= ! r r = 40 I O @8 F K OO o O D
g Briacks P iars ol a - F a1 4 m ik Riini
ki 1 i i i 1 Il (411 I q t - = u T i
y Wiiatenin s
limrrkdabat T Jip Fluian- 0 1+t i ih =Ty . i F I - i L= I
e il 1 Lo L] 0 Y L ] ' =+ a
LN Ta Lt 1 T = 1 —— ——
&= i ¥ a i i —_— i
e —— — s ——
iadi | ii i i
ke ifjeer ol G . ; : ; ! - =L | K ik
i i - 2 J Wl Ll Fi =
1 | ! n [ER] B rdfrni O=in i LER] | 1 !
i ———— ey
finm] E 4 H 1 i T I ; i 'lT [} < . - b mrg b
e W g s el 1 & i L= . i i —— 1 | e 1 i 1
i Fivdly i i || = ' i ¥ i i = ¥
1 i ]
1y A I _'_ 1 —= x - N BT II. 1 L
| e i i i -
——— | L 1 i E
W ' L . 118 P ] — 1 I
1] I|| 1 Il i ! :'- ' I B8 - %L il
.l 5 i i, " 1 |-|:
|| i ii "
. . i 1 -I i ™ B o & MHril 1 I
: 1 L - ! | i | L i o B THY (R
= = — ._ 1 i 1 a =
! 18 1u e i irh i mi i & |15 - M —— i
1
u ¥ ig - B i i i . ;i T i *3 I
1 | -1 i ii | i Ty
= 4L ] =i ) - i} Lini o il | & i Fi | if i i ii 1 o j T i 15 = il i | i =
: h |+ o | o 0 | F &5 | =410 |+ 11 s
1 ¥ i i -— = 1. 1 1 1 | . i .
= i = Hil —
i L = o1 i | ii i = i e §4) i i
] i [ - i ik i i _ = i e-hy * ' i L . .
1551 1 il et i i
i FE i T = P T I 1 i
Ly il — ii . . - —_—
i L= ilde | i I T B L L o - —_——— i " 1
1] i Bt i 1
i i i I- L 1iFdj =
- I'd il ii
| ¢ 14w i vim i T b0 Wil Vi
i ! . i ii | o 1"E !
1 i FE | _l T I [ ] rrrheaslabg !
I 1 L1 1 il T4 - g 1151 Jikil
e : il = 1 | b I ) B - Jaidn i £ g =
¥ I}
Fia Ki I Rl i [ RN i ik lEL i ] ii — i T i L i r i I 1 i
di.i i- b i - I 1 | LN | | | F | ii 1 : i i = — = 1 | EEEg
1alii H i ] E
L od W | ] | il 1 ] 1 1 — Wl BT T i - | (oS - = [ RT LT I 1
. . oLl i1 II ! ! i} - i lii41 _|_'...| = || i i . ] e LF | ]
jé.4 =B LT] — B4 |_I.| ] i i ik L ., Ly 1
u =4l — CAFi g L — 1 P lerem i | sl Berya i Tl Bt w5 s fvn bt e wom om | Dol bulssiemmni om b ("% mmer i
o | W ii R i Jhhi 14 i 1aTs Iy _ri-||'-r
dilii v | vl i gl 4Ll
=] MR Tl Jirkl | k4l LE PN — i = - = hia 11 i i Feki |
|I|I|I IEE T =l oy |.' J_'_l l'“'"m- La=-d L =) LH | LA™
- ] ——
rhi EuEil —alti 1 —AHl RN HEN] — ) : I
ikl il - il 4y i L0 LI R L
g - A L ! SR gl i T ey e b o sal bam e § peEan 8 sEm & e ralern e DS e




YL,

Beschreibung der Fahrbetriebsmittel der garantirten Linien.

Locomotiven,

I. Locomotiven fiir Personen- und gemischte Ziige.

Diese Maschinen sind mit aussenlicgenden Rahmen construirt und ruhen aul vor dem Feuer-
kasten gelagerten Achsen, von welchen die 2 letzteren gekuppelt sind. Die Kurbeln sind von aussen
al 1|i1' .‘il}.w'rl _ul*r-lr*t']-.i I:I|-| nieht r‘iu:‘-‘ln:_:-']'l, -“:' '!‘r‘t':.|1]-.l=.!'i--'| 1t'il_-_"! auf i|1|'1-r' :\':du- die :||.|':'|--
:-"|!!‘-\'l‘]r-:~11'u Excenterscheiben, die Cylinder ]iu':i'u ausserhally der Rahmen und die Bteuerung 181
ausserhalb derselben angebracht.

Znr Durchfalrung von auf den Seitenlinien local vorkommenden Curven von 265 Meter Rad.
sind sie mit ihrem vorderen Theile auf einem drehbaren Untergestelle welagert.

Die Hauptdimenzionen und wichtigsten Daten der Locomotiven sind:

Cvlinderdurchmesser (410 Meter.
Kolbenhuls E
Anzall der Siederithren . 1 ~ ; R - L . 174 Sriick.
1300 Meter,
52

(rGa2

I.-"-'ll._!_'.lu' l]i'l'.‘-'l'ltlt'il

Durchmesser

Heizfliiche der Siederthren .. v o e e s e 120:0 [ 1 Meter.

% « Feunerkiste D
Gresammtheizliche . i A2TH ‘
RostHitche o, S AP s 17
Durchmesser des cylindr. Kessels ......,...... i o300 Meter;
Effective |T;l:ulp’[':-'lriunmnl._ﬂ_.!;. 3 i s AT I T - B .I'LTI:HI.I.-:.llhﬂ.I‘I;‘I],
Treibraddurchmesser .. ...........0. 00ouu. 15680 Meter.
Linge der Radbasis = 175 4
Giriisste Breite der Maschine. ... ....... et 1A p

» Hitshe - B~ L, e .4:391 g
(ewicht der leeren Maschine. ... .......... .. vveee.. 6540 Zoll-Centner.
- o Masshine v Drensbe -0 vosmans e G saean 720 3
Grewacht des Truckgestellen o .o iiolad v s snwmiv s 245 “
i der Treibachae ... .. .. .. .o rnn... 240 i
- a Kuppelaghee .ix o nn L S e e e B -

2. Locomotiven fiir Lastziige.

Diese Maschinen sind mit aussenliegenden Rahmen construirt und ruben auf 3, vor dem Feuer-
kasten gestellten Achsen, die alle 3 gekuppelt sind. Die Kurbeln sind ebenfalls von aussen auf die
Achsen gesteckt und nicht eingelagert. Die Cylinder liegen ausserhalb der Rahmen und die Steuerung '
ist innerhalb derselben angebracht.
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Die Ha ||1‘.lli|-.:r'u~i--uu-u und "."-'i-'!'ri;'..'-‘-f"h Daten dieser Locomotiven sind :

*':. Linderdarehmesser 455 Meter

Kolbenhub _ PSR : 0632
Anzahl der Siederihiren S 190 Stick.
Liinge der Siederithren zwischen den Rohrwinden 4167 Meter,
Durehmesszer der Siederihren | | : PSR i L0 1
Heizfliiche o = : - 13100 Meter.
Feuerkist g7,
Gesammite [Heizfiche . i 140
RostHiche . : = | 5|
Durchmesser des evlindr. Kessels AT ey 1-33H Meter.
Effective [1'-'.]'..i"l-EH'.II!I'II!L" : s Ao L : 5y ."h-'lm-c|1||':ir'l'n
doech ist dieselbe bei einiren Maschinen 9 und 10 ."||.1t1|n'.wili!'.'1|'r*|| :

“.ll]il-l|'r:':|::-'---'_" - = l']-":-r :'II'".PF‘.
Linge der Radbasis 3:300
Girdsste Breite der Maschine : . : . o2
Hohe | : o : 1464
Gewicht der leeren Maschine, : GO0 Zoll-Clentnor.,
Maschine im Dienste : S . T00

Constructionstheile der Locomotiven.
Rade: ind Tyres. Die Radsterne sind ans Schmiedeisen, die T:-'I'*'r aug (aus=s- oder
Bessemerstahl heroestel 1t
Achsen Die Achsen sind aus Bessemer-. die Achslacer ang Schmiedeisen anvefertict, die

1_,:15‘1'1'1””:-1' mit einem Antifrictionsmetall ausererossen.

Pie Tragfedern sind aus Gussstahl.

Leit- und Kuppelstangen sind aus Stahl angefertigt.

Plattform. Der Fihrerstand izt mit Dach- und Schutzwinden verselien, Im Dachie befiindet
gich eine Laterne.

K u ppe lung Ihe ':\L!l]-|m|'.=|:' mit dem Tender gesehieht in der Mitte mit 1E||1-lu-|:u'|' G hieder-
kuppel und Puffern, seitwiirts aber durch je eine Sicherheitskette.

Die Brust istaus Blech verfertiot,

Bandkasten An jeder Seite des Kessels befindet gich ein hinliinglich grosser Sandkasten.

Dey Kegsel war fiir eine effective ]"-'lllli'i‘.*-ll.l|:|', iy voan HI‘ .1'I.'.[Eil'.‘-|ll.ll.':|'!'rl 1|.I.Il'::'i':-\-I'I]I'.H'hII"I'I_
doch wurde dieselbe bei wEl']g‘:‘u Kesseln auf 10 Llh[ll!“:-';ll.'_izl]'l"li erhiht

Pas Material der Kessel ist alleemein Schmiedeisen, indessen hat eine Anzahl Locomotiven
auch Kessel aus Bessemermaterial,

[}ii' :':i-.'-l:'1'1”>]1 Ir'en -i|'.:l ans l'ﬂ*—'-"n .l1|_'."1‘E-="]'tll;_5[ Il.'ll J:J;': ]*;llil'i.i'l':~|ll|.?.l."1] a1 I'“H'I'EIII}LI'H!'.Il "-'l'!‘.-i'llt'lh

i" CUerKitsten. '] l':_‘l'-}l-]||'|'.ﬁ".-__'-:-l~'-r|1|l|Ti".'|']t ‘.'.'is'_(.!-lu":l. |'i1|i._l_fr_' I,.lh‘.‘?:lig"-llfl!"!I:I]_Itlti‘;'l'll l|.:gi||~|] 1';1“:-
flache Feuermanteldecke und es ist die innere Feuerdecke durch Schrauben direct damit verankert.

Roststiabe Sie ruben anf zwei an der vorderen und hinteren Feuerkastenwand befestigten
rechenformiren Rosthalken.

Speisecapparat. Jede Maschine hat zweil Injectoren und zwar rechtsseitizg mit 9 Millimeter
und linksseitie mit 6 Millimeter Bohrung.

Die Sangriohren der Maschinen haben an ihren Enden metallene Schlinche mit
1‘;1!||[:-“-']J|I:\I‘-II1:-_-’_1'!| und wird die 1[;1:11]r1'1|‘|-'|lr-' Verbind ng ewischen Maschine nwnd Tender durch
einfaches Ineinanderschieben bewerkstelligt,

In Anwendung sind die sogenannten schwedischen Kolben.

Alle gleichartigen Theile des Mechanismus sind bei jeder Maschinengattung unter sich voll-

kommen ;:lt‘ivh. um ohne Anstand ;|I4-:_'t"~'~l'ril-'t'h werden zu kinnen.
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Tender.
Der Wasserraum enthilt .. ... .. .. T T U PN SPRPRR Pt v L 0y 10 € 1105011
Der Kohlbnraniig G REEE - iz vl ans i e fa v aiis ion i sl o a1 eres \ D "
Der Tender hat 6 Rider,
Der Laufkreisdurchmesser derselben betrigt .. ............... 958 Millimeter.
Das Gewicht des leeren Tenders betritgt .. .......ocovu ... 200 Zoll-Centner.

Die Riader sind aus Schmiedeisen, die Tyres aus BL SSEIPL- mh'x (russstah] angefertigt.

Die Decke des Wasserkastens ist der besseren Lastvertheilung wegen horizontal eelegt.

Die wichtigsten Dimensionen, sowie die Materialbezugsquellen der Locomotiven weist die
Tabelle Seite 122 und 123 nach.

Statistische Daten iiber die ausgestellte Personenzugslocomotive ,Ghega Nr. 13%

Die Maschine Ghega wurde von (i 8igl in Wiener - Neustadt geliefert am 249, October 1870,
Die Anschaffungskosten der Maschine sammt Tender betrugen loce Wien 30.500 fil. Oe, W.

Die Maschine wurde in Betrieb gesetzt., ... .cov v ivncionan. ..am 13, November 1870.

Von da ab war sie mit Unterbrechung, die wegen Abdrehens der Tyres, Aus-

siessens der Lager etc, eingetreten war, fortwihrend in Verwendung ... ... .bis Ende Mirz 1873. 1
Die Maschine zieht iither eine Steigung von 1:100

mit fft,': Meilen ﬂr*:-'--l'.“"inirtgkt*if per Stonde eine Bruttolast von . ... ., 000 Zoll-Centner

O P S - e S 2,600 .

und mit 5, . o = A & ., Bl REa e Bl 2.000 -
Die Leistung der Maschine in Locomotiv-Meilen betrug

bR e T P TS TR SRS UL )b L S e e D PSSP D ) e 12,666 Locomotiv-Meilen
Die Mazchine hat bis Ende Juni 1872 zuriickgelegt .. ... ..., .. T.607 .
Nachdem darauf die Tyres abgedreht und die Lager ausgegossen f

worden waren, hat die Maschine von Anfang September 1872 bis Ende
W BT R MO, & e o m aiuioins moanme v in o 8 88 w6 (] A a ma  w . 0054 |
zurilckgelegt.

Wiihrend der ganzen Betriebsperiode ist keine Ausweehslung oder irgend welche nennens-
werthe Reparatur der schmiedeisernen, am Fireboxende mit Kupferstutzen versehenen Siederihren
vorgekommen.

Anmerkung. Ven der Magchine und dem Tender ist cine Skizze hicr beigefiigt.

Wagen.
A. Allgemeines. .
Sammtliche Wagen sind 4riidrig mit unverriickbar parallel gehaltenen Achsen. :
Die Personenwagen sind nach dem Coupé-Systeme mit Thiiren und Fusstritten auf den Lang-
geiten des Wagens eingerichtet.
Die Coupé-Eintheilung ist folgende:
Der Personenwagen L Classe hat 3 Coupés mit je 6 Sitzen, zusammen 18 Sitze,
n n 1L n n 3’:"3 n noA 8 n 7 28 n
. - B . o LY w17 Coups T Cl. , - [
n » L., n A " 44
7 - 1Y & B .  ohne Bianke.
Bei den Lastwagen ist die bewiihrte Art der inneren Verschalung angewendet.
Die Kohlen- und offenen Guterwagen haben eine Tragfahigkeit von 225 Zoll-Centner, alle
ibrigen Gitterwagen eine solche von 200 Zoll-Centner. .




B. Besonderes.

Material und Ausgfihrune der Details.

Die Verschalungen, Dachladen, Abtheilungswinde und Fussbisden sind aus Kiefernholz, alle
iibrigen Holzbestandtheile aus Eichenholz angefertigt. Bei den Personenwagen ist Mahagoniholz zu
den Coupé-Ausstattungen gewiihlt,

Die Tragfedern fir alle Personenwagen sind gleich lang und nor in ihrer Stirke verschieden.

Die Tragfedern fiir alle Lastwagen sind ebenfalls ganz gleich.

Die dem Betriebe so schiitzenswerthe Einheit im Grossen nnd Einzelnen ist echalten.

Fiir alle Wagen sind die Achsen und Lager gleich.

Das Untergestell zeigt die in der letzten Zeit nun schon allgemein iblich gewordene
Combination von Holz und Eisen. Die Langtriiger bestehen ans 237 Millimeter hohen Doppel-T-Eisen
und sind mit den holzernen Bruststitcken dureh Winkel fest verbunden, Die Querhtilzer sind auf den
Flantsch des T-Eisens gelagert und ebenfalls mit Winkeln entsprechend hefestigt.

Achsen Die evlindrischen Achsen sind theils aus Bessemermaterial, theils aus Feinkorn-
eisen angefertigt, 127 Millimeter dick und haben Lagerhiilse von 85 Millimeter Dicke und 170 Milli-
meter Liinge, Nur ansdriicklich von der Bahnanstalt genehmigte Achsen fanden Verwendung,

Riader. Die Personen-, Gepiicks- und Postwagen, sowie alle ibrigen Wagen mit Bremse und
eine Partie offener Last- und Kohlenwagen ohne Bremse haben Rider aus Schmiedeisen mit guss-
oder schmiedeiserner Nabe, Die Giterwagen ohne Bremse sind mit Schalengussritdern verselien.

Die T v res sind zum grossten Theile aus Bessemermaterial hergestellt

Die Lagergehiiuse sind nach dem Systeme der Dochtilschmiere mit Metall-Lagerschalen
eingerichtet. Das Schmiermaterial ist Mineraltl.

Die Tragfedern aller Wagenpattungen sind Blattfedern aus Gussstahl, und mittelst Char-
nieren aufeehingt, nur bei einigen Lowries kommen Schleifbacken vor. Die Zug- und Stossfedern sind
Spiralfedern aus raffinirtem Cement- oder Gussstahl.

Lagergabeln. Sie bestehen je aus 2 Sticken und sind abgebogen.

Zugvorrichtung Sie wirkt auf den Wagen mittelst einer in der Mitte angebrachten
Volutfeder,

Kuppelung Bei allen Wagen ohne Ausnahme ist nur die Schranbenkuppelung angewendet.

Nothketten gind nach den Vereinsvorschriften angebracht.

Puffer. Die Pufferstange stiitzt sich auf die Spiralfeder, welel” letztere in eine guss- oder
schmiedeiserne Hiilse eingesetzt ist. Die Stange wird dureh einen Keil, der sich hinter dem Brust-
baume befindet, zuritckgehalten.

Bremse. Die Bremsen sind Spindelbremsen und wirken auf alle 4 Rider des Wagens. Die
Klstze sind aus Pappelholz.

Die Wagen mit Bremse sind mit den Einrichtungen zur Anbringung der Signalisirungsmittel
verschen,

Bei der Wichtigkeit der Achsen, Riider und Federn fir die Sicherheit des Verkehrs ist fiir
diese Theile den Lieferanten eine 2jihrige Garantie auferlegt.

Die Hauptdimensionen der Wagen, sowie die Bezugsquellen der Materialien fiir die Wagen
sind aus den Tabellen Seite 126, 127 und 128 ersichtlich.
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]
|
| 2. Bezugsquellen des wichtigsten Materiales fiir Wagen.
| —— —_——— e - —
! BEezugagquelle fiur
| ! Fabrikant N '
|.' Hader, schmiedelzarne Avlizrn Tragiedern Volotfedern
i Fiir Personenwagen |
Maschinen und Waggonban- Witkowitz n. Hitten-| - Cammel & Comp
T . ; ST : ' Franz Mayer
Fabriks-Actienvesellschatt, vormals Witknwite horoer Eizenindustrie- Sheftield. h Lok
n Lenben |
H. 1. Schmid Gegellschalt Fiir Lastwagen
Ihatson, Sheffield
Waggon- und Tramwav-Baugesell- I el 1 ow, ; .
5 ' > Boehimer Verein Bochumer YVerain Bochumer Verein | Fr. Mayer in Lachen

schalt in Hernalz

Prag - Wiener Actiengesellschaft fiir | Patent shuft axle | Terniteer Bessemer- | Ihotson brothers
. Ihotzson brothers und
Fabrikation von Eisenbahnmateriale [tree Comp. Wednes-] Werke und George

it ; :
: Frang Mayer in Leoben
in Prag (Bubna) bury Brown Sheitield
, Klett & Comp. in Nirmberg Klett & Comp, P'hinix in Eschweiler| Bochumer Verein |Franz Mayerin Leohen
17 Van der Zypen Cammel & Comp. |
l Van der Zypen und Charlier in Deutz - I Boehum Bochum
[yres, Kenpp. Sheffield n. Bochmn
i : /il 1 e A i Cammel & Comp. Camme] & Comp.
Hambroeh, Vollbaum & Comp, in Béiibatis it ". | g 1
Elbing Sheffield Sheffield i
Fiir Personenwagen
|
| Fiir Personenwagen |Patent shaft axle tree
Actiengesellzchait fiir Fabrikation AT Comyp. in Sheffield A Ibotson brothers &
,. . e atent shaft axle tree Bochnmer Yerein 3 S
von Eisenbahnmateriale zo Gorlitz Fiir Lastwagen Comp. in Sheffield
Comp. in Sheffield : :
Hotowitzer FEstragua.
litt I
r Reiffert & Comp. in Boekenheim Gawerkschalt Horde | Gewerksehafs Honde | Bochmm u. Krupp Bochum
. . Ternitzer Bessemer- | Ternitzer Bessemer-
| Maschinenfabrik F. Ringhoffer in Prag Cammael u, Comp, Ihotson & Comp,

Werk Werk

Simmtliche Schalengussrider sind von Ganz & Comp, in Ofen geliefort,
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I. Personenwagen.
a) Untergestell

Bei allen Personenwaren ohne Bremse betritgt

die Linge des Untergestelles ., . ... .. o e e 1Y) e B934 Meter
die Breite von Mittel zu Mittel der eisernen Langtriger ... ........ 1-918
o IR aRthRd i i e s e S R B R e Eet g e e e e 3794

Aeussere I.E'Lillk_'i' desselben .. .. .. . . i Yo ek 6954 Meter
o Breite i LW ek ek Lo o 2. i S B
Hishe o e AT AR I (et b T

l'il' “-iillltl‘ haben auch ecine dwuszere Holxy ~‘I:‘,-'-L'i|:{|ll|1;’. 1.1.'.|:||]|'|-|| der !\-.;I.-ln‘il \'.1‘:*!'!|1|5|']| versteilt
wird; von aussen sind die Kasten mit Eisenblech verkleidet.

Dach. Das Dach izt ebenfalls mit Eisenblech verkleidet.

Thitren. Die Thiren haben Schliosser mit Doppelsperren und Fallen, sodann |'|'-‘|.]l;]u"n§l1'l'.

Behutzleisten geren das Einklemmen sind an der inneren Thitrsiule <'|Ir.-.|-|‘:'|'||1"t'|li
'.lnlcfr]lr:u'hl.

Lampen, Die Erlenchtung eines Conpés geschieht dureh eine in die Wagendecke eingesetzte
Lampe.

Bei 1i|'1| “l'r'llj-\". awrén 12t an der einen :""I'|.||'|i"-l:"-|1l' &1l ;_"!'rli'r|..::"i' |||||l von o ?""it‘ih-“_ lvirg lll't] 1||,"|,';|,t__|-.-||,
I“ "11.'l.'1-¢' "-'I1|:|.r-'|:lillli~.1' *_"1':-|']|-|”.--r.'1l'-'l' -";irf. 1.II.I:' 1|l'1| “-['I'!‘II‘-I‘I' :|4|-_:'-'h|'.u']|r,

Fiir alle “--'I._:._Erll sind lilI'._:__fl' II"I'ilj.-_':lI"']PI'!I (1896 lang) verwendet, die dem \‘I‘”I'_""” einen iusserst
rubigzen Gang verleihen. Die Liange der Federn ist fir alle Waren mit Ausnahme des |||~1'|u'1'rinua--
WALrCn:s ;_fl:‘]:‘ll t|||,1| e I_HL' 3""'r:|]'|\|' \.Ll'i]l'[ .i" 'Ilul'il ']'i'l' ]5!‘|:|:-I|II|:-_F, I]Ill' !|:1|']| II_I'_II_ 1'ir|z|'|r:|~n “Iu:_w'nu'u:-

fungsen sich dindert,

]"-"l""“ll"il'i"r'il.'."l'll I 'Il L& & .

Die |':|hh'u'|l|h".-i sind nach Muster des Berlin - Ciluer Verbandwarens vom Jahree 18370 mi
Sitzen versehen, die zom Herauzzichen cinrerichtet sind. =0 dass || 2 ;'u*:'u'ni||-1'|' |'1|--_-|'-~1|-1|~ |||~|i|||-|l: als
Schlaflager dienen. Von den 2 gegenitber liegenden Sitzen hat der eine einen Wulst, der erst beim
Herauszichen des Sitzes zum Vorscheine kommt und die Rickenlelne dahin eroiinzt, dass sie sich
bequem und zwanglos der Lage des Korpers anschmiegt. Das Mittelcoupé enthiilt ebentalls bequeme
Sehlafzitze nach Leonhardisehem Sy steme. Dhe Sitze sind mit vothem Plisch iiberzogen, die Vorhiinge
von blavem Thibet siud zum Schieben eineerichtet, so dass jtder YVorhane 1 Fenster und wenigstens
das halbe Thirfenster bedeckt. Der Fussboden ist mir starkem Wachsteppich in der Grisse des Coupés
itberzogen und zwischen den Bitzen mit einem Plitsehteppich belegt. ITm Winter werden daranf noch
Cocosfasermatten eingelect. Die Wiinde sind mit hellem, cemustertem Seidencoteline verkleidet. Die
Decke 1st mit geschmackvoll abgepasstem Wachstuche bespannt: die Dachspriegel treten hervor und
sind entsprechend verziert. Die in Holz hervortretenden Theile sind von Mahagoniholz ausgefithret. Die
Ventilatoren, Fensterzuebinder, Armschlaunfen, Netzoestelle, Aschenbeclher, -"~||i---__'1-|.. Nummernzchilde,
Lampenvorhinge (in Korbform) sind mit der iibrigen Ausstattung in Uebereinstimmung gebracht, Das

Thitrfenster besitat den bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn iitblichen Versehlussrahmen

Personenwacen Il |.'|,L,-¢.-1='.

-j"li!' HET.}.].];'.H.L i.‘~| 'II.'||'|'|'I.'I ||.:5." I-'hl'iii..‘""-l‘ll Ell '|.|'[' l{i‘l\..l'l "\."\.'.’l.'ll*! '.|||L]_ I!i{' i_l’|1-|'\','|itili'|]h|.'|'|“|'| .‘lll'“]i"ll“'-'ll
in 2 Theile getheilt.

Die Polsterung ist mit dunkelgriinem, starkem Bockleder iiberzogen.

]}ii' \\I..:Lllli'-‘ llll.'!l Iii"l' ]IJI..'I.|.IIIH| '-'i.I'HE II!J-I1 ":II[‘-1'1""']I"TU|."[II 1||‘|Ilil'-'|l..‘-'|.'II-'.|II' h"l\li'iliﬁ‘l,
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Mit Ausnahme der Armschlaufen und Spiegel kommen hier iibrigens dieselben Ausstattungs-
stiicke wie in der L Classe, nur minder elegant, vor.

Personenwagen I Classe.

Im Allgemeinen sind die Coupés den entsprechenden Wagenelassen conform ausgestattet. Das
Mitteleoupé L Classe hat die Schlafeinvichtung vach Leonhardischem Svsteme.

Im Batardeoupé 1. Classe sind den 3 Sitzen gegenitber 3 bewegliche Schemel angebracht,
die beim Gebrauche herabgelassen, an die vorgezogenen Sitze anschliessen. Es ist zngleich die Einrich-
tung getroffen, dass der Sitz beim Herauszichen eine dem Karper sich leichter anschmiegende Form
annimmi,

Die Polsterungen der Coupés 1L Classe sind nicht mit Bocekleder, sondern mit sandfarbenem
Plisch bekleidet. Die Binke sind in je 2 Polstersitze getheilt, die herausgezogen werden kimnen.
Versuchsweise warde an 12 Wagen Reifferts Patentfedersystem nenester Anordnung ansgefithrt, nnd
man hat bei diesen Wagen im Verkehre die Walirnelmung gemacht. dass durch diese Federn die
Erschiitterungen des Untergestelles nicht auf den Wagenkasten tibertragen werden,

Die Bremserhiittehen sind geschlossen.

Anmerknvg. Voo dem ansgestellten Wagen Nr. 50 i<t cine Skizee hier beigefigt.

Personenwagen Il Classe.

Bei diesen Wagen sind nur die beiden Endcoupés vollkommen abgeschlossen, withrend der
iibrige Raum durch die Rickenlehnen in 2%/, Coupés getheilt wird. Sitz und Rickenwand sind nicht
gepolstert und haben eine dem Korper bequeme Sehweifung. Die Fensterrahmen sind aus Eichenholz,
die Vorhiinge aus Drill hergestellt.

Statt der Zugbinder an den Thiirfenstern sind Ringe, und Gepicksbretter statt der Gepiicks-
netze, sowie Huthaken an den Seitenwiinden angebracht.

Die Ventilationsvorrichtung fehlt auch hier nicht. Das Innere der Coupés erhielt einen gefil-
ligen Holzanstrich,

Personenwagen IV. Classe,

Der Kasten ist in 3 vollkommen isolirte Coupés getheilt, die keine Sitze erhalten. Handhaben
gind in geniigender Anzahl vorhanden.

Inspectionswagen,

Derselbe bestelit aus dem Sitzeoupé, einer Toiletteabtheilung und einer Plattform mit 2 Sitzen,
die eigentlich maskirte versperrbare Kasten sind.

Das Sitzeoupé enthiilt 2 gepolsterte Binke, die an den Langseiten des Coupés angebracht und
mit grimem Bockleder iiberzogen sind. Jede Bank besitzt 2 Rundpolster und Laden. Gepiicksranfen,
Huthaken, Aschenbecher sind ebenfalls vorhanden,

Um vom Sitzcoupé moglichst freie Ausschan halten zu kimunen, sind die Langwiinde hinreichend
mit beweglichen Fenstern versehen, Das Toilettecoupé enthiilt den Abort und demselben gegeniiber
einen mit allen erforderlichen Requisiten versehenen Waschkasten, Die Winde und die Decke der
Conpés sind mit Wachstuch iiberzogen, der Boden ist mit einem Wollteppich belegt. Die Erleuchtung
geschicht mittelst in der Decke befindlicher Laternen. Zur Ausstattung dieses Wagens gehoren noch:
ein zusammenlegharer eiserner Tisch und 4 zusammenlegbare Feldsessel, Der Wagen ist mit einer
Bremse, die von der Plattform aus gehandhabt wird und den vorgeschriebenen Signalisirungseinrich-
tungen versehen. L

Als Mittelglieder zwischen den Personen- und Gilterwagen miissen fiiglich die Post- und
Gepickswagen betrachtet werden.




Postwaren.

Der Kasten mit einer Hullt'Thih‘ und zweil Seitenthiiren ist in seinen Seitentheilen gerade. Die
Wiinde zind doppeli. Der innere Raum zevfilllt in den Bureauraum, der von der Plattform aus zuciinelich
| g
1gt. und den l:L*|r5i1‘L.-'l‘:1||ln, der mit dem Burean in "'u.x-ri-[m]uu;: steht, Zar l.nh'r}-rin:wr-.,-_f vom kleinen
Gepiickstiicken sind eigene Ficher aneebrache.  Das Burean wird im Winter durel einen Ofen
i i
reheizt,
“L‘|:15'll'Ji.-"n‘- aren mit Abort,

Der Kasten mit vorn am Dache anfeebautem verdecktem Bremsersitze hat einen Bureauraum
mit 2 Tischen, ferner 2 Hundekasten und einen hinlinglich grossen Gepicksraum. An der andern
Frontseite befinden sich 2 begqueme Aborte, dic von der Plattform aus zneiinelich sind. Dieser

|

“-;'l.;_fl'n ist :&]!l'l'it'” fiir l'{'l'ﬁll1ll'lizii:_"l‘ hestimmit,

“t*in':-l ckaw aren ohne Abort.
Der Kasten mit Kopfthiir und vorn sam Dache aufeebantem verdecktem Bremsersitze hat ein
Dienstcoupé und eine grissere Abtheilung fiir Gepick.

Beide Wagengattungen haben innere Bekleidung,

2. Giiterwagen.

Die Gitterwagen haben die Verschalung von Innen. Dieselbe ist aus Kieferbrettern hergestellt,
welehe an der inneren Seite der Siulen mit horizontalem Fugenlanf dureh Holzschrauben befestigt
gsind, wodurel erosse Soliditit und Haltbarkeit und ]n-":gllu-lh-al kleinstes Eigengewicht erreicht, so wie
die Vornahme von “l'p;u‘;thl!‘wu sehr erleichtert wirid.

Mit Ausnahme des Plerdewagens haben alle Lastwaven dieselben Tragfedern, dieselben Achsen,
dieselben Lager,

Gredeckter Lastwa oG
LA TR - o s e s R e e i B S 35437 Cubikmeter,

Behuts Transportes von Pferden und Hornvieh sind im Inneren an beiden Langenseiten Befesti-

s L 1 S e e B s I 16:113 [] Meter.

cungsringe angebracht, Zudem befinden sich auf jeder Langseite zwei nach Innen zu tffnende I'{I:LEIIH'H.
Ein soleher Wagen ist als Hilfswagen bei Unfiillen mit folgenden Werkzeugen und Requisiten
ausweriistet:
) Bitiol sniolisahe P -
8 Stilck englische Patent-Rampen
12,  eciserne Klammern:
2 - Stemmeisen g
2 , Handhacken;

4 Hiimumer von 6 bis 10 Plund -

2 " . e ey | <

6 , eiserne Beisser:

b = ”'rtlh‘l:!LL‘I,H'JL. 1||:]1!u‘|rt':

2 . Spitzkrampen;
Handlaternen:

R Handmeissel ;

2 . Sehrottmeissel ;

1 " Schneeschaufeln

2 . signalscheiben;

2~ Yorhiingschlisser:

2 § errosse franzisische Schraubenschliizsel :

w  Rettungskasten, sammt Einvichtung

[ ey

Hanfseile:

1%
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Pratzenwinden;
englische Schranbenwinden
Stockwinden;
Bettstiitten aus Holz;
Bettdecken:
Leintitcher:
Stechscheit;
Seegrasmatratzen :
Seegraskopfpolster:
Ertersiige:

Zugsige:
Signalfahne:
Fuchsschwanzsiige ;
Gliederketie;
Blechbiichse.
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Die Wagen mit Bremse haben einen von 3 Seiten geschlossenen, gedeckten Bremsersitz, doch
fehlt derselbe bei einigen und es dient das mit Blechwand geschiitzte Plateau als Bremserstand.

Pferdewagen.

Derselbe dient blos zum Transporte von Luxuspferden. Der Kasten ist in 3 Langstinde oder
Stille durch Zwischenwiinde, die beweglich sind, getheilt, hat 2 Stirnwandthiiren, 1 Wiirtercoupé
und verstellbare Ventilationsvorrichtung. Die Winde der Stinde sind gepolstert.

Borstenviechwagen.

Der Kasten ist gedecktund in 2 iibereinander liegende Abtheilungen getrennt, die durch Seiten-

thiiren zugiinglich sind.

Offener Giterwagen,

Der Kasten hat eine lichte Hiohe von 280mm. und ist so eingerichtet, dags alle 4 Wiinde um
Charniere herabgeschlagen werden kimnen, wodurch also dieser Wagen leicht in einen Plateauwagen
umgewandelt wird. Jede Seitenwand besteht aus 2 Theilen.

Dieser Wagen eignet sich nicht blos fir gewithnliche Frachten, sondern auch zum Transporte

von Equipagen, zu welchem Behufe im Inneren Fussbodenringe angebracht sind.
Fir den Transport von Brettern bestehen sogenannte Geisfiisse, vondenen je 2 an jede Léngen-

wand gestellt werden.

Langholztransportwagen.

Zum Transporte von Langhdlzern ist eine bestimmte Anzahl der offenen Lastwagen mit
Kippstocken versehen worden, wobei die Holzer in der Mitte des Untergestelles durch Winkel

verstirkt sind.

Kohlenwagen.

Der Kasten hat 4, nach oben zu dffnende Klappthiiren und 14220 Cub. Meter Laderaum.

Schotterwagen mit 6 Fussbodenklappen.

Diese Wagen wurden withrend der Bauzeit beim Einschottern verwendet. Die Wiinde sind fix
und niedrig. Der Fussboden besitzt an jeder Langseite 3 Klappen, die einzeln und rasch geoffnet
werden kinnen, wodurch es mdglich wird, beliebige Quantititen des im Kasten befindlichen Schotters

zu entnehmen.
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Die [lml]:!ﬁlitul"rtsiulwu dieser Hi'hnrti‘rw:’.gen gind ﬂ:l;__":'ll!h':

Aevgsere:-Liknge des Jasbons. o 5 ik iaadda vt Wi afomins Sy = daiei s Liils 5800 Meter
- Breite ., .1 e AR i e e S S S L =
b Hihe ., . it e R e B B iy b o ormram L, 4 by
Bees: LEape o 5 Aiitose ckielemitmilnnie s bk kit apein S A e 5700 z

. Breite . i AT e SR et BT AR R T ke L2400

» Hohe % - e s L g Alretplee . 0280 o
Linge des Untergestelles .............. Gt gy TR e m et e I fer e B R ) a
LADEE dor - BASREE. & wal b BovGan [ f e s i s 4 el s B R s s s 1450
Breite ., . VAR Wl [0 | 5 W Y 7
Lachts B aund ARn. £ b e ot it b st arL cil e g s AR L,

i i breit SPE A 1] L Fr SR e DI DA S Doy Ly ) e 345 5
Radstand ...... s Sl ; : LT P IO, Lo P e ; 29800 .
Tragfihigkeit ........ T LT Lt T W T ol Loy o G W o)
Ladefliche .. ... ...... THNRA SRR o K R Tl "B eyl e Ml e 1368 [ Met,

.-'lll-!-ifl'ith.
I. der Personenwagen.

Die Personenwagen I.Classe sind lichtgelb mit brauner Einfassung, die Personenwagen I1. Classe

sind olivengriin mit schwarzer Einfassung. die Personenwagen IIL und IV. Classe sind dunkel-
rothbraun angestrichen.
2. der Giiterwagen.
Die Giiterwagen sind aussen dunkelgriin mit weisser Bezeichnung und innen dunkelgrau, die
Eisenbestandtheile sind schwarz angestrichen.
Die Bahnfirma ist durch die Buchstaben (. N. W. B. bezeichnet.
Ve nachtoleende Tabelle weist den Radstand der einzelnen Wagengattungen und die Anzall
t]i.'l' I‘|I'1PI-:..|._!_f|.‘||. I'Ilh Iﬂ'lt‘i'.']'l"'ll] ]"::_lliﬁt{”lili' !'I.:;U,'h.
Radstand
; der einzelnen Wagengattungen. (Siche §. 135 der Vereinsvorschriften v, J. 1871)
—— —_—— ————. — —— - m— —— e
[ Stiickziahl
Post-Nr. W a genga ttun g Radstand | der einzelnen  Gesammtzahl
Wagengattung |
I | I I
1 Personenwagen 1, 111, 11, IIL und IV. Classe ohne und mit [
|
Bremsge, excl. Ingpectionswagen . . . . . o & o o w0 s 794 . 151 l !
2 Gepickswagen b i 207
3 PRt WiERI-. oo o e s s e e e : 20 |'i
& | Gedeckte Lastwagen mit Bremse . . . . . . . . . R G640 14 134 |
] Gedeckte Lastwagen ohne Bremse ety e i e Tl e 34756 GTH
T | Borstenviehwagen ‘ 12 1008
) ()ffene Lastwagen A e h e A e i ; [ a2
] Kohlenwagen . . . R e S e e i 24900 Th8
10 | Schotterwagen . S g W : ' Hi) ,
t | (i S
11 Plerdewagen . Ao e e G e G5 DA A . L0y
12 | Inspectionswagen | . SRR g FEL et s T e L : 5 2 |
I Summe : 2249
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Die Anfertigung und Ablieferune der Fahrbetriebsmittel fiel gerade in die Kriegs-
jahre 1870 — 1871, und so missliche Stirungen auch durch die Kriegseventualititen in Handel,
Gewerbe und Verkehr eintraten, gleichwohl sind die Lieferungen in rasch aufeinander folgenden
Terminen erfolgt, so dass zn den prilliminirten Eroffnungen der fertigen Strecken auch die ent-
gprechende Anzahl Fahrbetriebsmittel zum Verkehre bereir stand.

Da die Hauptbestellung der Falhrbetriebsmittel im Winter 1868 —1869, also erst nach Eroffnung
der Strecke Jenikau-Kolin erfolgte, so wurde der Bedarf an Fahrbetriebsmitteln fiir diese 4-122 Meilen
lange Strecke, die am 6. December 1869 dem Verkehre ttbergeben wurde, dadurch gedeekt, dass 3 Last-
zugslocomotiven von (i, Sigl bezogen und die Wagen von der Siidnorddeuntschen Verbindungsbahn aus-
gelichen wurden.

Es kamen also in Beniitzung: 3 Lastzugslocomotiven mit 6 gekuppelten Riidern, 14 Personen-
wagen, darunter 5 mit Bremsen, 36 Lastwagen, 1 Schneeptiug.

Sobald der angegebene Wagenstand durch Einlieferung der eigenen Wagen erreicht war
wurden die fremden Wagen zuriickgestellt.

Stand der Fahrbetriebsmittel

bei Eroffnung der einzelnen Bahnstrecken.

Linge Beigestellt

=3
der - : :
Strecke Strecke Betriehs-Eriffuung Locomotiven | Wagen E"
ast. ::;L“!,” Tender- hi:;?'u. Liastrnes- I Parsounn- : Lant- E
| ]
Jenikau—Kolin . . . . . . .| 4122 i, December 1869 . . .| — —- sxwnl 149 3% 1°
Trautenau —Parschnitz . . . . | 0b55 20, October 1870 . . . = - — - — —=
Kolin—Jungbunzlau . . . . . | 7163 27. October 1870 . . . . 2 3 B 25 312 | —
Gr.-Wossek—Ostromér . . . . || 44 21. December 1870 . . . i l :
Pelsdorf —Trautenau . . . . . 3649 21. December 1570 e 2 1= :-: ) au3 ‘ i
Deutschbrod—Jenikau - . . . o'73b 21. Decomber 1870 . . . |J . i
Iglau—Deutschbrod . . . . . ” 3332 25. Janner 1871 . . | 2 15 8 | 63 | 671 —
Zosim—Iglow .« « « o s o o 129088 | 23 AphlIB7L.. . . . .} 2 30 - T = B S A
Ostroméi —Pelsdorf . . . . .| G331 | LJwi1s71 . . . . “Il ) S W W < e
Deutschbrod —Rossitz . . . . | 12182 | 1 Juni 1571 o 'L' .I
Pelsdorf—Hohenelbe . . . . . | (377 ! 1. October 1871 . ., . . 2 30 19 | 173 *_J.ujl;l|!
Stockerau—Znaim . . . . . . | 981D | 2 November 1871 , . . l I |
Ostroméf —Jigin . . . . . . . 2378 17. Docember 1871 . . “ 2 30 ol 185 [ 2060
Trautenau—Freiheit . . . . . 1546 | 17. December 1871 . |
Wien—Stockeray . . . . . . | 3395 || 1.Ju 1872 . . . . . .| y | i
Zellerndorf—Horn . . . . . . | 2614 | 1ETERY S0 S ;} 2 ® i |. 73 S “
Zusammen . | 82506 ” : | l‘ |
i L ]

*) Der Betrieh wurde von der Stidnorddentachen Verbindungsbahn besorzt,

Y Die 4 Tendermasehinen wurdén von G, Sigl in Wien selion im October 1860 abgeliefert. Die Oinfte Tendermaschine (vrgl. 8. 58, Th. T) ist

dermalen noch nicht beigestelli
B Yo Y Von der Sidonorddeutsehien Verbindungsbahn entliehien.
Y1 80 Schotterwagen waren von IL IV Sehmid selion im Oetober 1863 abgeliefert worden,

Kosten der Fahrbetriebsmittel.

Die wirklichen Anschaffungskosten der 93 Locomotiven und 2249 Wagen, sowie der Reserven
fiir die Fahrbetriebsmittel sind aus den folgenden 4 Tabellen ersichtlich.




Ausweis

der wirklichen Iosten de

Pt | = Einheitspreis K ostenbetrar :
v |2 Gecenstandd Lieferant B e o
- kr fl | K

|
!
1 1 | Tenderlocomotiven, 4ritdric (3. Sjol, W 15 (HHD GO 00 |
ll
2 9 | Lastzugszlocomotiven put G gekuppelten Raédern [
und Gridrigem Tender () 0L
y | 10 | Personepzueslocomotiven mit Truckeestell
Bridrigem Tender 3. Sigl W pdt WA = |
. & 3 .F
{ | 15 | Personenzogslocomotiven mit Truckoestell o] [
Gridrigem Tender S0 020,295
5 |20 | Lastzugslocomotiven mit 6 gekuppelten Ridern
und Grildrigen Tendern | | i IR T 0N M 5
6 |12 | Lastzugslocomotiven mit 6 geknppelten Ridern 1 inclus. Adio
und Grideigen Tendern mehwartzkonlt, Be 15,5950 -— 62 844
T | 16 | Lacstzugslocomotiven mit 6 gekuppelten Ridern

X
i

und Gridrigen Tendern

Lastzngslocomotiven mit 6

ceknppelten Ridern

und tirfidrigen Tendern

Wiener Lo

in Floridsdor

notiviabirik

LGN

iy
dakn UMM —_

Summe .

Ausweis

der wirklichen Kozten der Personenwagen

== [ =

2769.130 |

Posk | = ’ Eimheitspreis Kostenbetrng
L Gegenstand Lieferant : -
% == kr. | | kr
e | 10 Personenwagen 1. Classe, ohne Bremse Fabrik Gorlitz 1235 48850 —
| 2| 8§ " 111 . Fabrik Hernals 1 240 - 33920 —
1 | 10 2 Resiflert 4520 L5 200 —
{| 5 & , mit Bremse D 150 — 41440 —
5112 » Ohlme Bremse mit Patent-Federsvstem | SXLE — GO
G| 35 « 1L Ulasse ohne Bremae Fabrik Hernals 304400 157900 —
T | ) & mit Bremee Beliall — 27 M) --
8| 2 e H. ID. Schmid 4.140 - BRI -
9| 10 . TIL Classe ohne Bremse Hernals 2 000 20,900
10| 40 i H. . Sehmid 2.760 - 110 4K} =
11 : ) Lo Ringhoffe 2 =0l & nol) —
12| 4 mit Bremse Hernals J22H) ! 13.160 —
[ 13| 10 H. D. Sehmid o. 105 31.050 —
{ 1—1-| 10 IV. .. 0hne Bremse 2 480 — | 923800 —
15| 4 Hernals 2,620 10480 | —
i 4 Bubni 2 580 - 16,660
17| 3 mit Bremse H. D. Schmid 2725 | sam | —
15| 2| Inspectionswagen mit Bremse $200 . . G400 =
183 Summe . |

G M0
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Ausweis

der wirklichen Kosten der Lastwaren

Post- : P S ; =
Ny | Auzabl Gegenstand | Lieferant Einheitspreis Kostenbetrag
I I |
1 | 20 | Postwager ‘l Fabrik Elbing | Thale 1135 Silber. 5 || l“illj::l::
. gem . . . . ... eeaw .. |F “lbing ialer lhgr. 3 |
2 . 36 | Cophalawiger’ . . Ll L e b e |I dto. oy 1243 . 6 (Y 820) !
3| 20 | - mit Abort . . . ., . N dto. - 1286, 12 46,340 '
4 Hii gedeckte Lastwagen ohne Bremse . . . . . . | Fabrik Bubna | O, Waibr, 1 1450 kr. — 125,130 ,
5| 190 ) L e e amawaw |ED.Sam] . 1460 . <] 977400 | |
| 6| 400 - BB VIR R R Golite | . 1548 . —| 617900 | -
? 130 " " mit P SR Deutz | Thaler 1093 Silhgr. 20 ﬁ?-.’lﬁ.rr I !
8 4 7 = ,_, S T Tilk b s | Bubna i 1800 1o — 7200 :
i 10 Plerdewagen fir 3 Luxuspferde . . . . . . . | dto. } 1570 , — 15700 |
' 10 10 Borstenviehwagen ohne Bremse . . . . . . . I dto. -5 1640 , — 16 450 l
11 2 | " " 4 | Ringhoffer F 1640 ,, — gougy |
12 4 ' Offene Lastwagen ohne Bremse . . . . . . . | H. D. Schmid | 13145 ... — 73280 [ .
13 16 i = mit A e e e dto. - 1395 . — 29 39) | |
14 175 | # = ohne ., mitSchalengussrid. ‘I Klett & Comp. 0. W. 0. Silber 1008 kr, 13 212.625 |
| 15 83 | o ,. mit schmiedeisernen Ridern . | dto. el 1074 ., 13 107.070
. 1t | b2 | 5 o w Bremse c dto. ' = 12149 ., 51 TH.180
17 10 | Langholztransportwagen ohne Bremse . . . . | Bubna Ost. Wibr. 1, 1240 ,, — 12 400
1= GE L | Kohlenwagen ohne Bremse ., ., . . . . . . | Klett & Comp, 0, W0 Silber 1045 . 78 008220
19| 83 | " i y it schmiedeis. Ridern | dto. A 1114 ,, 78 111.220
| 20 i 127 ‘ " W BIEBES . v e = S dto. i 1260 , 16 102,024
l 2066 |‘ Summa . | : : fl. 2003719
f o= uf |
|
| Ausweis
- der wirklichen Kosten der Reserven
fiir die Fahrbetriebsmittel.
Post-Nr. | Anzahl Gezgenstand Kostenbetrag |
l !
1 - i Reserve fiir die Personenzugslocomotiven . e . s ; 33.508
2 — | « » Lastzugs- -~ i o | 32962
| 3 L i Reserveridergarnitur fiir die Tendermaschinen : : - . 400
ri 4 — Reserve flir Wagen, exel, Fracht . . . . . . . . . 4 .+ & & S w3 : I 17.250
' Summa fl. 87.150
I




Beschreibung der Werkstatten der alten Linien.

Fitr die Reparatur der Fahrbetriebsmittel sind Werkstitten errichtet, die mit Ricksicht daraufl,
dass die Fahrbetriebsmittel nen :l.II.I‘_‘:i".‘-'i‘II.'lﬂ-T waren, daher tiefer 4'i||-_-'1'u-i|.'5'-m[r “l‘[!'-lil':l.ill.l‘l‘n nicht bevor-
standen, anfanes nur in kleinem Massstabe und mit provisorischem Character angelest wurden.

So wurde zuerst in Caslan ein Local fir derlei mechanizelie Arbeiten anscestattet,

e mechanische Ausritstung desselben und ihre Kosten sind aus der Tabelle Reite 139
ersichtlich.

Dieses Arbeitzloeal wurde i Jinner 1870 in Betriel creaetzt und musste bis zur |'l|'4"-1’['|~_-.1|115?|_-
der Werkstitte in Gross-Wossek ausreichen, die im Jinner 1871 erfolete. Die Maschinen wurden
in die letsteenannte Werkatitte aufeenommen,

e Tabelle Seite 140 weist die mechanizehe Ausriistune und die Kosten der Neubeschaffune
fitr die Werkstitte in Gross-Wossek aus.

Dia beiden Werkstitten Caslau und Gross-Wossek waren nur provisorischer Natur; mit der
Auvsdehnung der berriebstihigen Linien mussten die definitiven Werkstiittten in Aneriff CEnOmInen
werden.

Die Hauptwerkstiirte wurde fiir Wien, resp. Jedlersee, in Aussicht genommen und eine zweite,
bedeutend kleinere i |_~_:'|:||I bestimmnt, 2

Fiir beide Werkstittten wurden im Sommer 15871 die Pline auseefertict, die Bauten lwg‘umwn
und die Bestellungen der mechanischen Ausriistune eingeleiret.

D ."k|i|:t_~_*1' iler Werkstitte ['_"|;L1| st aus den ;1Il.-_'..'"*.-'!'-'|:|11‘r1 Plinen zu erselhien. ";-HI']:LIIH:,'; ist

die Sehmiede, die Dreeherei und die Wagenmontirung mit Geleisen zur Aufstellune von 11 Wagcen und

mit einem Manipulationsgeleise, das in die Dreheret fithet, hereestellt, Die Geleise sind dureh eine
nicht versenkte Schiohebithue zuginglich, welche nicht unter Dach ist. Locomotivreparaturen werden
im nahen Heizhaose besorgt, das mit 2 Schmiedefeuern versehen ist.

IVie mechanische Ausritstone der Werkstitte mic Hilfsmasehinen und Werkzeuoen, sowie deren
Kosten sind aus der Tabelle Seite 141 zu entuchmen. :

Mitte Jioner 1872 wurde diese Werkstiitte in Betrieb cesetzt.

Man hat ez noch fiir npthwendie erachtet, in der Abzweisunesstation Deutachbrod ¢in Loeal
Fiir die hier i!'l 1:1'1|1' ?-".f'lli'lllli‘t’l Hl.i"-']lilll.i.'-'i‘hl'!'l _"I.I']Jl"lrh‘ll in dem Anbau 1E1'- ][u-i;r_|1;|_.|-|‘_-. |';|]y_1||"u-h1r|1_

e Ausrilstung desselben ist ans der Tabelle Seite 142 ersichtlich.

Ebenso wurde in der Endstation Trautenau wegen rascher Effectuirung dringender Reparaturen
an den E‘I.'l]ll'|H'|1'El'|=.-IHiTT1'1t1 r'il] ;\I'}-I'Elﬂllu':tl cineerichtet, dag zur Zeit vergrassert wiril.

I'essen Ausriistung ist in der Tabelle Seite 143 verzeichnet

Die Eriftnune der Werkstitte in Trautenan "!'l'n'llzh' im December 1871, die des Arbeitsloeales
in Dentschbrod im Jinner 1872 _.

Die Werkstittenanlage in Jedlersee, wie erwihnt. die ordsste. oceupirt gammt Hifen und
l.-:l;,rt*l‘ilh'Lt:f.“!l cinen Flichenraum von 45.000 7] Metern (rund & Jach). Der Bodenwerth dieser Area
betriigt cirea 40.000 fi. dsterr. Wiithr. ;

Die Ausdehnung dieser Werkstiitte ist so bemessen, dass darin 12 Locomotiven und 60 Wawen
;_fll‘it'lj:»'.l'il'ig untergebracht werden kimnen und ist die i':inl'il'hﬂlufIg{'ll‘n”'rn, dass das Aus- und Einran-
giren bequem durchgefiihrt und eine Vergrisserung der Werkstitte leicht voreenommen werden kann.
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_ Die Arbeitsraume sind in folgender Weise angeordnet. Von der bisher allgemein beliebt gewe-
senen Hufeisenform der Anlage wurde abgegangen und sind dafir 2 Gebiiude in rechteckiger Form
hergestellt avorden. Das eine Gebiiude enthilt die Locomotivmontirung, das andere mit paralleler Axe
die Wagenmontirung.

Die Locomotivmontirung vereinigt in sich die 12 Stande der Locomotiven und Tender, die
Lackirerei mit Stinden fiir 4 Locomotiven und 2 Tendern. Die Stiinde sind durch eine seitlich liegende
Schiebebiihne zugiinglich. Weiter unter Dach befindet sich die Schmiede und Kesselschmiede, die
Dreherei und die Holzbearbeitung.

Die Wagenmontirung mit seitlich vorgelegter, nicht versenkter Schiebebithne im Inneren, mit
der Sattlerei und der filr 8 Wagen bestimmten Lackirerei liegt im zweiten Gebiude, Mit Riicksicht ant
eine eventuelle Vergrisserung der Werkstitten nach links und rechts sind die Aussenwiinde blos aus
Holz construirt.

In den Mittelraum vor den Werkstitten ist das Administrationsgebiude mit Kanzleien und
Wohnungen gelegt.

Auf der entgegengesetzien Seite befindet sich der Wasserthurm mit dem Werkstittenreservoir,
das Materialmagazin mit Holzschuppen und das Kohlenmagazin der Werkstiitte.

Die verbauten Flichen haben folgende Ausdehnung:

AT TI T v e B o R e ot P RS 2620 [ Meter
Lackirerei.. .. .. T i L o - S, Lo e 1|
Holebesrbeitungevund ibhreherer. ;o . sl Do miann aoiin . 1180 i
Schmiede und Kesselschmiede. . . ... i s RO

Wagenmontirung :

L RIEREBE - e it e e e e m g S e e s el 520 [ Meter
T A e T e e a AR e ST o s 200 . -
N T LR PRI <. w0 e emeen dmt o i ko w2 St 3960 . -
' 1650 T M.
Materialmagazin mit Kanzleien ool onviie desois siaiis 530 [ Meter
Holzschuppen . ... ... e T s . e 410 X
B 0B enEC DI o o v oo msy s s it wiben [0k sipioranw Skl o o -~ F P o
' 1470 T M.
Adminietrations-GabRude . . .o ai s d s s s e aie s 595 [ Meter
57 0a g A SO I S SRR W e i B o5 A walay i o TR s
SHsTseRRAll e andesin g L par e s e S T et 100 . 5 760 [ M.
: Zusammen 12170 [ | M.

Die Construction des iiberdeckten Raumes beruht auf dem Svsteme der Sheddicher, deren
LachtHichen gegen Norden grkt‘.lu‘t sind.

Die Schmiede hat 16 Feuer- und 1 Federhammer. Fiir die Kesselschmiede befinden sich hier
eine Lochmaschine und Schere, die Blechbiegmasehine, Wandradialbohrmaschine und ein Schleif-
stein, Fir die Kupferschmiede ist die Siederohrfraise bestimmt. Auch die Spengler finden hier
ihre Arbeitsstelle sammt Einrichtung, Die Riderreparatur wird ebenfalls im Schmiederaum vorge-
nommen und es ist hier die Riderpresse mit freistehendem Krahne aufgestellt. Die Schmiede enthilt
auch einen Federglithofen.

Als Motor fiir dfe in der Schmiede verwendeten Maschinen, mit Ausnahme der Ritderpresse und
Blechbiegmaschine, sowie fiir alle in den ibrigen Arbeitsrdaumen dieses Gebiludes befindlichen
Maschinen dient eine in der Dreherei aufeestellte sehr kriftige Locomobile. Aus der Schmiede
gelangt man unmittelbar in die Dreherei, in gerader Richtung weiter zur Holzbearbeitung und links
von der Dreheréi in den Locomotivmontivungsraum,

Die Augriistung der ibrigen Riume mit Maschinen ist aus dem Verzeichnisse Seite 145 ff,
erzichtlich.
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Kll“l ,‘. FJ‘]I"’1“"“ 1.';'['.’."]!“'r' I;lx.'-11'l|'|‘.|th:l."7.|'r_‘ |1!"']" IJIH"IllHHi‘:"‘[l I|I‘I'il'l:l !'i.ll. IJq'l'_ll.lklhulllll Ill d"r I,”f'if[l'l_lfll.i"ll-
montirnne verwendet,

Fiir den Wasserbedarf st durch eine Wasserleitung, welehe alle Riénme durchzieht, gesorgt
Die Heizung geschieht mittelst Oefen, die Erleuchtung dureh Leuchteas, .

Die Wacenmontirung ist vorliufig noch nicht miv Hilfsmaschinen ausgeriistet. Bei eventueller
Ausdehnunge der Drehereir muss die Holzbearbeitune in die Wacenmontirune itbertragen und ein
eigener Motor daselbst aufeestellt werden.

Rechts von dem Wagenmontirungsranme befindet sich ein Reserveplatz fur eine grossere
Anzahl Wagen. )

Diese Werkstittenanlage in Jedlersee wurde im Jahre 1871 in Angriff genommen und am
15. Juni 1872 cine griissere Partie Maschinen in Betrieb gesetzt, am 1. September 1872 wurde sie voll-
stiindig fertie. Die ganze Werkstittenanlage ist eingefriedet. Der Zugang befindet sich neben dem
Portierhitnschen.

Zur Vornahme dringender, jedoch kleinerer Reparaturen an den Locomotiven sind auch durch-
gehends die Heizhdauser, mit Werkzengen ansgestattet worden und sind die effectiven Kosten fiir das

Heinhang WIS & s i o sidamsiie s comas o o Tt sanata s 3204 -
w TS T s . e S L AR & e s 55 .
. 1 1 e e e e 1780

Izlan Lt S e o e R T e R e R e e 1675
p ST TR e U et o Bt S V| S P 1617 .
= e T S 0 S SR Ve R N R T [ T 3077 .,
& TSR AN OERBE: . i T i b e v e A i N 1288
BB - oo 05 e iP5 v nos ot e oo e TR e A B s 1204 .
AT T e e, By O T AR s et (el W W S 533
e s e N 3 RS R oL P e e n e SN S e . 4
i T e e T e b4l .

- s O N e e e H183

Summe 24215 fl. 4. W,

. Werkstitte Caslau.
{Provisorisch in einem Fliigel der Wasserstation.)
y | | tenbe
P,;'it Benennnng Stickzahl | S Lieferant
i | i : .ﬂ._ 1 kr.
1 Egalisirdrehbank, 12 Spitzenhihe, 13 Bettlange. planselbst- .
l thitig mit Universalscheibe, Vorgelege, Mitnehmer- |
scheibe, gekripftem Bette T | i 1450 | — | May-Escher, Leesdorf
| 2 | Wandbohrmazchine, 27" engl. Ausladung, selbststenernd, I
| nebst Tisch und Vorgelege . . . . . . . . . . 1 | ao0 2=l -
3 | Transmisgion, 11 Wr. Gt a 208 . . . . . . . . . ey e | 128 — 1
4 | Riemen : | | 48 | 29 =
5 | Rathgel'sches Pener - i 1 | 100 | — [H. D.Schmid, Simmering
i - o B RBERING e o e e gt e ) i _ 100 lie
T | Ventilator mit Schwungrad, Patent Sehiele . . . . . . | | | 25 35 | C. Pfaff, Wien
% | Frachten ) | , o =
O B 1 e e e T e e wn w | L | 41
Summe . | . . . . 2325 | 48 |
Werkzenge (Siche Heizhaus,) : |
1 Il
18*

—




Werkstitte Wossek.

F:. M £ o 2= E e
[ ! |E1nhﬂ1ts—-
! | === KEostenbat :
< Benennung | 25| prois 6 | Lieferant
= e i |
= it R F il kel |
!|
Triehwerk. |
1 Locomobile von 10 Plerdekriften . . . . . i e ] = AN . C, Plaft, Wien
Transmisaidh 46T WGk, "= i s o wodg et o 1.130 .w'ul I
Schmiedefeaer, _ ! f
(Patent Rathgeb) bestehond aus gusseisernen Fiissen, gusseisernet | | ’
Platte, Diize und Diizenkasten, Windrohr bis sum gemanerten R |
Canal mit Absperrhahn, Lasehtrog und blechernen Ranch- '
mantel sammt den dazn cehfirigen Schrauben . . . . 4 2500 | L0 | — |i-
i Kuplerschmiedfener (bei den Werkzeugen verrechnet) ol 1 : i : !
i |
i Ventilatar. | . ; i
|
(|  erinschlos. fir 8 Schmicdefener. Putent Sehiele . . . . . . 1 | : 230 | v— | .
']
Raderdrehbank _ i | |
L4 |
fir Wagen und Tenderriider, Spitzenhdhe 27¢ . . . . . . .| 1 | . | 5400 | —|
5 [
Hobelmasehine | et
1 fitr Stficke von 3¢ Breite, 20 Hohe und 64 67 Linge, complet . 1 z [ L.GH) ‘ - i
|
- & o B0 Linge, 24 Breite, 18 Hahe, eomplet . | ‘ : L | |
i .
Ezalisirdrehbank i ,
von 12 Bpitzenhihe, 13 Bettlinge, planselbstthitig mit Universal- i
scheibe, Vorgelege, Mitnelhmerscheibe, gekriopftem  Bette
(haf' Caslun verraehnedy © . U o o oo o020 G 0w - ; . . | May-Escher, Leesdort |
. |
| |
Supporidrehbinke ;
gum Foalisiren. vor- und ritekwiirts, sowie zom Schrauben- ‘ ' |
schneiden, 8 Spitzenhihe, 5 Drehlinge, fir beide 1 8 |t.si | i
+ = | 5 F x re L]
Werhselrfider . . .-, @ | 1.060 2100 | - | (. Plafll, Wien
1
| 1
Riydialbohrmaschine, K I | - '
4, Ausladung fir 21" Lochdiameter, complet . . ; I 2000
y . \ I
Wandbohrmaschine | |
| " |

27 i

Ausladung, selbststenernd. webst Tisch und Vorgeleoe (hei I

[qlbl.lll'ﬁi‘l’l‘l:"l.hl]if” AN AR L e TR | | i . | Muy-Escher, Leesdor!

Schleil<teine,
3 Diameter mit gussr*i.:ernum Trog, Auvsputzifimungen, Auflage, | I |
schmiedeiserner Achse, mit Rosetten und Muttern, Riemen- | | |
Behisibas cOMpat S & 2T ST R Sl e | 2 | w0 | 800|—| U, Pfaff, Wien
Rreissiige | . !
gang eisernes Gestelle, gehobelte Tischplatte mit Fibrung und | _ . |
247-gem Blakte | T e e . ! S00 | —|
| | {
Hebebicke, | | !
1 Batz (4 Bocke, 2 Truversen) R I 1 |'I 1708k 1.591 |15 Cardsruher Locomotivibr.
Fiirtrag . || . - '| 19.761 !?:]E |
. I i
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= : ) . _ | Einheits- i iR
3 - — ; Kostenbetraz .
L Benennung £°§  preis i e Lieferant
= i il kr |
[Thertrae . . 10,961 Y3 I
15 Wasserleitune . . . : T due i i T : — 22 II-“ . Pfafl
17 Mitnehmer fitr Riderdrehbank . . . . | 03 |0
| = Transmissionsbestandtheile . . . . « « &+ o & o s v s = G55 | — | Waldek & Wagner, l’r.m:
19 | Montivungsspesen’ . o .opof w i oW . e ow T nr : 251 | 14
20 INVETSR 5 o 5 o oseoa A e T ST e '|”_:I||'
Summe : 20004 |2 fl. 20.954- 25 %)
Werkzeuge und Bequisiten . . o : 4. 802 129 o +802-29 |
Baukosten.
] Werkstitte, ehenerdig, circa 400 T Mater . . . . y : e a1 |
L Werkstittenmagazin, cirea 250 [Meter . . . . ot A i b5 | —
o Maobiliar, Belenchtungs- nnd sonstige Auwsristuneseesenstinde ; R - LT
. Baukostensumme . | 13900 o 13900 —
Gesammtkosten . . : fI. 39.706:5
*) In dieser Summe sind die Kosten der von ‘.'il.-q'.',l. Aulgenommene Maselinen unpd diec Frachikosten nicht i !""__'I:.I'I'l'h-
Werkstatte Iglau.
o —- — —— — — ]
'o3t- stiick- i
i Benennung et L Lieferant | g
| Nr. zahl
| | il kr | 1
I !
:' Triehwerk. ' :
| 1 E_|.|'||[|4‘|||ui||' voi 110 ]'|Ii:'l"li'i|.]'ii.=.[i"|l i : e . - 1 ."r'.-'.l“'_J b 0] ”‘ ""i_*_"i. 1Iillll-illll I
S0 Transmizgion, 8019 Wo Gk 42830 . « o o v o ceim e a s : 1430 (N0 . Pfaff, Wien I
.' Schmiede. 4 .
3 | Federbammer, 12D Plond Fallgewicht . . . . . . . . - : I ; S - Babna, Prag
4 Ventilator fiir 8 Fener . . . . . : Bk o - s o I | 22 i) C, Pfaff, Wien
Kupferschmiede. |
o Maschine zum Abschneiden und Abdrehen der Stederihren | - & L | 2k 36
Iireherei. . i f
| Riderdrehbank, 58 Spitzenhdbe . . . . . . . . : ol £ RS 1 5. GO0
7 ¢ o 5 T SAMIRH, ol el i ke 1 b
8 | Hobelmaschine fir Gegenstinde von 2 6 Linge, 2 Breite, 1 6 Hohe | 1 LI —
Y | Supportdrehbank 12 Spitzenhohe, 13° Bettlinge, planselbstthitig 1niT|
Universalscheibe, Vorgelege, Mitnehmerscheibe. gekripftem Betic
(bl Waossek verrechnet) e A 1 ; |
1 Supportdrehbank 8 Spitzenhiihe, 5 Drehliinge : | 1.02] G | =
11 g i o i3 - ) 1 b47 03 |
x . | ' -
12 | Radialbohrmaschine, 44 Ansladung ! i A 1 1848 70
15 Wandbohrmaszehing, e Licher, 9 Ausladung | 1 e I
14 Sehraubenschneidmaschine B o e 1 T20 [
15 | Schleifsteinapparat mit 1 Stein (3° Durchmesser) 1 218 (]
Tischlerei. _ ]
16 | Holzhohrmaschine . . . . . .. + « = £ ot moarynl g 0. AR =t 1 342 | — |
17 | Kreisslige . < & 5 . Sl e T e e e | 1 437 | B85 | -
Fiirtrag . [ 94885 | —




Stiick= | :
& Benennung kel Fosthetng Lieferant
‘ oty B (2
r - | { |
| Ubertrag . t 24886 | -
Riderreparatur.
1% | Riderpresse mit 3600 Zoll-Centner Drack . | 2680 | G0 C, Piaff
184 Ankerbestandtheile . T 1 422 | &%
| . Diverse. ;
19 | Schmiedefeuer nach Rathgeb : S . -4 024 | 35 .,
20 | Schmiedefeuer mit Ventilator s W e T I 260 | —
21 Kupferschmiedefener mit Ventilator (verrechnet b, Werkzeuge u. Requisiten) 1 -
22 | Hebehicke fir Locomotiven, 1 Satz . ] gl g 1501 12 | Carlsrsher Locomalivfab,
23 | Wasserleitung . ; TN L WS i : 256 | 29 C. Plaff
24 | Schmiedefeuer mit Ventilator (Reserve) ST . o) i 1 260 | —
2b | Riemen : 5 : 15 | 94 '
26 | L e I S s 68 | 14
| |
27 i Frachten . . . . : : - 249 | 79
28 | Diverse x L 66| 40
, Summe . 133058 | — | L 33083 —
l Werkzeuge (jene von ﬂa_siau nicht inbegriffen) . 6.119 | 45 | A l‘i.l 1945
. Baukosten. i
1 | Werkstittengebiude, ebenerdig, circa 1200 [ ] Meter ; 24 GO0 | -
2 Schiebebithne im Aeusseren . Sl On ok e - 2050 | —
3 | Holzschuppen, circa 1566 [ | Meter . o S e S R e pd il 1350 i —
4 | Materialmagazin, circa 440 7 Meter, 1 stdckig, gemeinschaftlich mit dem Betriehe,
somit die halben Baukosten . . b e 1L | —
5 | Mobiliar, Belenchtungs- und Ausriistungsgegenstinde, eirca G e E )R] —
l Baukostensumme . ] 41100 | — A0 —
“Gesammtkosten %0207 45
]
_ Werkstitte Deutschbrod.
{Provisorisch in einem Anbau des Heizhauses.)
-|'| e = e ———.
Post- || B Stiickzah] Kosten betrag
Nr I enennmng Stlekzan . Lieferant
s | i | k.
Handdrehbank
1 | 8% Spitzenhohe, 5 Drehlinge, mit Planscheibe, Mitnehmerseheibe, Bohrfu tter, |
den ndthigen Schlisseln, Deckenvorgelege, complet . g 3 1 178 uty| (!, Piaft
Wandbohrmaschine
2 | 9" Ausladung mitDeckenvorgelegs nebst Sehlfisseln 1 225 1 19
| |
i Schwungradgestelle '
8 | mit Achse und 2 Lagern, 1 Schwungrad, 1 Riemenscheibe, 2 Kurbely : 1 179 | 99 o
4 | Zwischenwelle an der Decke und Transmissionstheile 329 Wr. Ctr. & 23 f o6l
5 | Schmiedefener (von der Werkstitte Caslan) g —
G | Ventilator dazu 25 —
7 | Montirungskosten : 64 | 25
|
| 8 | Frachtspesen A i i 42
Summe . 1398 | 96
{ Werkzenge (Siehe Heizhaus, RBeite 159
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Werkstatte Trautenau.

(Provisorisch in einem disponiblen Local unfergebracht)

— — .
Post- e I ostenbetrag |
N Benennung Ptickzahl Lieferant |
i et . kr
Brehbank |
1| 11" Spitzenhdhe, 5° Drehlinge mit 1 Planscheibe, 1 Mitnehmerscheibe, 1 Lunette, I I
13 Wechseleider und 1 compl. Deckenvorgelege mit Abstellvorriehtung
anm Fgalisiven und Schraubenschneiden 1 1.167 | 60 . Phaff
Wandhehrmaschine
g mit 9 Ausladung, fir Licher bis 11" 293 i
Feilmaschine
| 3 |6" Hub, le. 2 mit Vorgeleme und Abstellvorrichtune 1 Tin ) I
il Schleilstein
| 4 |4 Diam. mit gusseisernem Trog, Ausputzdoinungen . Aunflage, schmiedeiserner .
I Achse, Hosetten und Muttern, Riemenscheibe, complet | 1 214 =
_ }
I| | sehmiedeleaer
| 5 iILL[||-,:1-I|'.-':-ia|-_= (von Caslau) . 1 AL — |H.D.Schmidi
i I upterschmiedefouer (Bei den Werkzengen voerrechnet) X =2 = i
(| Ventilatoren . 2 ab =
q 8 | Transmission und Montirung — 273 | 68 C. Plaft
F ¥ Il"]'qtl'h[.hFII!:‘i‘]]_ 3 ’ 1 35 | L
| — | Werkzeuge (Siehe Heizhaus, Seite 139.) =
| | Summe . 2,901 | b0
Werkstitte Jedlersee.
: Eo 7 i I PRI N
Post~ | { Einheitspreis | Kostenbetrag | '
Nt Benennung | Stackzahl | I . Lieferant
: | - ke, | B | |
| = el
. Triehwerk ‘ |; |
| 1 | Locomobile mit 25 Plerdekrifton. 2 ylindern von 101, | [
Durechmesser, 14 Huob. 100 Umdrehungen in der | :
| Minute, H6 Rohren wu 8 .Y Ldinge, 2. inneren |
[ Durchmesser, 3' 11 braiten und 3 11" hohen Feuerbiichse. | |
| o0 PRl Dampfspannung, Schwungrad o i+ [llllr-‘hlm-:ﬂ-.'l'l : I I
9 breit, 3¢ 11" X 2 34/, Rostfliche mit Sehornstein | I
complet . l [ 6,120 | 90 §C, Plaff, Wien §
2 | Pumpwerk, Antrieb u. Consolen, l'|||||1rr-||-[."IJI_E1- 1228 W (it | | | 273 471 =
9 : A . : I ' ]
| 3 || Wasserreservoir sammt Wasserleitung I | 870 | 30U Maneh & Brock
4 | Transmission complet, 50503 Wr, Ctr ; ‘ [ 23 6892 |95 C. Plaf
| Rt
1
Schmivde [ | ” ! |
7 | Federhammer, 125 Pid. Fallgewicht . . 1 | 830 | — .. Bubna ., Prac
b o g - ; i | | 3 ) I
G || Ventilator filr 20 Schmiedelener | : I 360 | — C. Plaff |
| i |
Kesselschmiode. I i
1 |
7 | Lochmaschine und Sehere mit getrennt zu beiden Seiten des . ‘
Stinders liegenden Funetionen fiir Blechstirken bis -*;-‘! ' |
mit Fest- und Losscheibe, mit einem Paare Scheren-| | |
messer , einem Stempel und einem Unkersatze, complet | | | . 1946 | — -
! Fitrtrag . ) 117.331 | 62 |
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1Pﬂst- Finheitspreis | Kostenbetrag
N Benennung Stilckzahl Lieferant
5 . il. | kr. il. || kr,
| |
Ubertiag:. § 5 &9 5.0 ». . 117881 |62
% || Blechbiegmaschine fir ¢ breite Bleche mit 3 Walsen von _
10 Darchmesser, mit Handbetrieb, complet . . . . 1 " .| L.741 | 40 C, Pfaff

9 | Wandradialbohrmaschine 4*,° Ausladung selbstthiitig, bohrt |

Licher bis 2 Durchmesser, Mit Deckenvorgelege und -

Schlfisseln, complet . . . . . . . .. 0. 1 . ; | 1401 |12 »
!
i

100 || Schleifsteintrog ans Gusseisen mit einem Stein von 5° Dureh-
messer , mit Ansputzdffnung , Anflage, schmiedeiserner
Achse, mit Rosetten, Muottern und Riemenscheibe | | 1 : I 218 | 6O

Kuplerschmiede, | |'

|

|
11 |Mu=-1rhillﬁ zum Abschneiden . Abdvehen und Ausdrehen der | l
Biederohre sammt Werkzengen . . . . . . . s 1 1 TS

12 || Kupfersechmiedefener (1 Ranchiantel, 1 Lischtrog, 1 i‘l‘?ﬁ[}iattﬂ.!
| Dlisopienn) ©roe 2w X G G sV sy 1 e 1t

oty . Daostal’s ;5_"‘H"Illlir:

——————

| Breherel.

15 | Doppelie Riaderdrehbank fir Loromotiveider, Spitzenhihe = |
$37, Entfernung zwischen den Spitzen 9, wm Achsen | ' - |
mit aussenliegenden  Stenrupgstheilen  einspannen  xn | |
| kinnen, mit 2 Planscheiben , wovon die eine sowohl . |
inmers wie dnssere Verzgahoung hat, mit sehr schwerem | | !
! oben geschlossenem Bette und 2 selbstthitigen Supports | |

sammt Deckenvorgelege und Schliisseln, complet . . { 6811 | —1 O Plaf

« A | |

14 | Raderdrehbiinke fir Locomotiv-Triebrider 27 Spitzenhihe, | ' I
Entfernang zwischen den Spitzen 3° 3%, mit 2 Zahnkranz- | :!
planscheiben, 2 selbstthitigen Supporks, Deckenvorgelegen | { . I
und Schifisseln, complet . .-. < & v < . . o . 2 B.ond | 20 110508 | 40| )
15 | Raderdrehbanke fir Wagen- und Tendercider, Spitzenhihe |
i 24~ Entfernung zwischen den Spitzen 8, sonst genan |
wie vorstehonde, eomplet . . . . . . . o . . 3 3.794

0 | 11.3%4 |H§I'

-1

165 [[Hobelmasching fir Gegenskinde von 16 Limge, 3¢ Breite
and 3 Hahe zn hobeln, mitsehwerem, in offenen Prismen |
laufendem Tische und dreifachem Rickoancee, selbstthitig | | |
harizontal, vertieal und in allen Winkeln, sammt Schran- | | i:
benschifisseln, complat . . SN A NE IR S s i 1 < s 3600 | 101 -

Hobelmaschine fir Gegenstinde von 6° 3 Linge, 3* Breite, | ||
2 heHahe mitfahnstancenbewegung, deeifachemiicklante § |
und sehwerem Tisepe, in offenen Prismen laufend, hori- | | | I
E | zontal selbstthitig, sammt t-.'-:‘il\raulin_mrre-hiil.-r.w'nln, complet | 1 :

(i

1* 6 Hohe mit Hebelbewegung, selbstthitie, horizontal,
[ Tizeh in goschlossendh Prismen lanfend, sammb Docken- | i
] I vorgelece und Sehlisseln, complet (von Wossek) . . . 1 . : : . "

(% | Hobelmaschine fir Gegenstimde von 2 6 Liinge, 2/ I;r:-ii.e,r‘

| 19 | Shapingmaschine mit 2 Tischen und fraversirendem Werk-
geuge fiir Gegenstande von 47, Linge nnd 8%, Breite,
sammi 1 Schraubstock und Rundhobelapparat, Decken~
vorgelege und Sehlisseln . . . . . . . . 5 1 ; ; 1.167 | 60 -

Fiirtrag . | T B2 - 56.661 | 6

! !
| |

| |
[ ! ¥ |




Post- [ . . | Einheitspreis | Kostenbetrag .
. Benennung ( Stickzahl | | Lieferant
Ar, ! : il | kr. | fl | ke
| i
Ubertrag . | 56661 | 62
) | Shapingmaschine mit 1 Tiech und traversiremdem Werkzeuge,
fiir Gegenstinde von 2 Linge und 6 Brefte sonst wie | | [
varstehende, f'ullj]-]rl o B T P ¢ ] ik 40 C. Plaft
21 | Mutterhobelapparat sn vorstehenden Maschinen 1 | | = | 38 _
El
; 1 P 3 - ! '
22 | Supportdrehbank mit Riderfibersetzung von 12 Spitgenhihe, ,
12¢ Drehlinge selbstihiitig zum Egalisiven und Plandrehen
Mit gekrdpftem Bette und Einlageplatte, sammt Plan- [
geheibe, Mitnehmerseheibe, Bohrfutter, Lunette, Decken- [
vorgelege und Schliizsely, complet . . 1 { 2048 | 30 -
23 | Supportdrelhibinke mit Raderibersetzung von 10+ Spitzenhiihe, II
12" Direhliinge selbstthfitig qum Egalisiven, mit gerademn | |
g ‘ | : : e .
Bette, sonst wie vorstehende, conplet 2 | 1485 | 69 | 20977 | 98 o 4
24 | Supportdrehliinke von 5 Spitaenhihe und & Drehlinge , mit | (
gekripltem Bette und Einlageplatte, sonst wie vorste- [
hende, complet (1 5t v. Wozsek) o | .02 651 2043 | 30 |
| L
3 ; o A A v = l [ i
a7 | Supportdrehbiinke von 6o Spitzenhihe, ' Deehlinge, sonst! | | |
. ¥
wie vorstehende, complet . 3 681 110 ] 2042 | 30 | N
| | [
2 | Doppeldrehbank fiir Bolzen, Muttern ond Schrauben von 5 ! [
Spitzenhohe, 15 beiderseitige Direhlinge, selbstthitig, mit ' I [
St | I A _4
2 Deckenvorgelegen wnd Sehliisseln, complet 1 | i b | 15 | 3
1
27 | Grosse Nuthstossmaschine fiir Gegenstinde von 4. Durch- . |
N - " . |
messer, 15" Hub, mit drehbarem Autspanngisch, dex | |
9 e T ; I |
sowahl nach der Liange und der Breite als anch im Kreise
selbstthitige Bewegung erhilt,  Sammt Deckenvorgelege | |
iind sehlilsseln, complet . 1 | 1Lidl | 40 i i
25 .,,H]:*ilu' Nuthstossmaschine fiiv Gegenstinde von 2° Durch- ! | '
a i
mes=ar, 9 Hub, sonst genan wie vorstehende | ! || { s |40 | n 1
I [
29 | Se hraubenschneidmaschinen wit Bobrer und Backen, filr 17, '
bis 1',~ Durchmesser, Gewinde (nach Whitworth's |
Seala) complet i 1 | 729 |75 | .
30 | Bohrdrehbank fir Lager. Pumpen ete. mit vartical und hori- |
rontal vestellbarem Aufspapntische, mit selbstthitiger | '
Bewegung vorwirts und riiekwiirts;, Deckenvorgelege und { I |
Sehliisseln, complet 1 | 14539 150 :
31 | Hadialbohrmaschine freistehend mit breitem Fuss aof Stein-| !
fundament. Der radiale Arm am 1807 drehbar, sowie |
zim Heben und Senken. Grisste Ausludung 41/, -, selbst- | [ i
L L 1
thiitiz. bohrt biz 2. Mit Deckenvorcelege und Schliissel | |
lll]LI]I]t"'l. (vom Waszek) 1 |
49 | Freistehenide Bohrmaschine ohine Bideriiborsetzun® mit breitem | ! I |
Fusse und vertical verstellbirem und drehbarem Tisch, ! : ]
ol hstthitie, bohrt bis 2, samont ['l'l‘i\l'!l‘.'lII'EI‘J":_EI- und
Sehlitsseln, Ausladong 189, complet 1 | 656 | T8 "
35 | Grissere Wandbohrmaschine it vertical stellbarem Tisch, | i ! |
. " o e ] il
N querliegendem Conus nnd ohne Rideribersetzung, selbst- ' | |
|
thitig fir Locher bis 27", Ausladong 16',*, sammt l |
Deckenvorgelege nnd Sehliteeln, complet - | 535 15| 1070 | 30 =
- Firtrap T3.086 | 99
| I

19
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- T ————
Posl-' | Einheitspreis | Kostenbetrag |
Nr. | Benennung | Stickzahl AWy lieferant
} i | 0 ke fl. | kr
‘ I T
| Chertrag . T 13.0556 ".m ' r
R - 34 |Kleine Wandbohrmasehine ohne Tisch fiir Lischer bis 11, | |
| Ausladung 9, nicht selbstthitig, mit Deckenvorgelege
l und Sehlizseln, complet . SIS S Y | 2 228 179 T | 58 C. Pl
35 |Schleifsteinapparate complet mit Stein von 3° Durchmesser, _ ! T
| wie frither beschrieben, complet | 1 3 . 218 | GO =
{ Tisehlerei. || | :
36 | Bretterhobelmasehine, win Hilzer von 124 Breite und 6 Dicke : i
auf einer Seite zu hobeln, mit verstellbarem Tirl'hr',]l ! j I.
2 Mustermesser, Deckenvorgelege und Schliisseln . . 1 T8 40 | A
37 | Wandbohrmaschine fiir Holz, mit vertical verstellbarem Tisehe, {
| | Anschlagwinkel und Schlisseln.  Fest- und Lesseheibe q
| I sowie Absteller an der Maschine, complet . 1 e a2 60| 01 ”
{ 38 || Kreisslige mit eisernem Gestelle und Tiseh zum Heben und .
Senken eingerichtet mit Vorrichfung zum Fugen, Nuten | |
‘ Federn, mit pinem 24" 'wen Sigeblatt, einem Messerkopf, | { ] .
Bodenvorgelege fiir 2 Geschwindigkeiten und Sehlii==cln, |
\ eomplet (von Woszek) z 1 N
39 |Bandsige mit 36 Rollen, mit verstellbarem Tische, einem | :
Musterblutte und Sehlfszeln, Fast- und Losscheibe, sowie
| I i Absteller an der Masching complet A | | . o 681 1w |° A
40 | Schleifsteinapparat mit Stein von 3' Durchmesser (genau wie | |
. frilher) L 1 : 218 | 60 #
! Rid erreparatar. | '
41 | Hydraulische Riderpresse fir Locomotiv-, Wagen- und Teader- :
rider mit 3000 Ctr. Druck. Mit Presspumpe, Hebsehraube | | I
‘ 5 und hydralischem Manometer mit Maximumzeigar .| | | : i 2821 [ 70 u !
"1 42 | Ankerbestandtheile dazu. 1 Satz i [ : y 49% | 83 y :
Diverse. { | E
13 | Probirpumpe fir Kessel (Verrechnet bei den Woerkzeugen) 1 | i I .| Dostal's Hﬁhm-i
44 | Federprobirmaschine, complet S A T e 1 . | T80 | 77 U, Phafl
| 40 | GGrosse eiserne Schmiedefeuer (Patent Rathgeb) mit Wasser-|
kasten, Hauchmiinteln und Windregulatoren | A 16 | 248 | 25 3.592 e
46 | Grosses sisernes Schmiedefener (Patent Rathgeb) mit Ventilator| 1 265
47 ;Frﬂistehmn-iﬂ' Krahu, 60 Ctr. . R AR P 1 . L35 | .
48 | Hobebocke, 2 Satz . . . IO, L P 1 1501 130 2782 | 26 Warlsruber Locomatisf.
I 49 | Foderglithofen . . AR e Era o e et e 1 2 177 | 85 | :
&0 I Laufkrahn fiir 30 Ctr. Tractihickeit, complet sammt Lanfbahn 1 . 1.235 Masehf, ehemals Spirinz |
o1 | Mitnehmer fir die Riderdrehbinke 1 | 2 643 | 80 | 1
52 Rttt o | Lo | N 8 63|44 C Phf
53 | Riemen : X g 2225 | 87
i a4  Diverse \ ) : 3 97| 50 | :
| : 95.023 | 34 .
— i“’ﬂrkzn:u;:a S o o b : . | 23.092 | 12 2
L]
| l E Summe . . 116.115 | 46
! |
: -
L]
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1

I"lu.l,-

Ni

Benennung

Koztenbetrag

| lil..' ”

kr

Summe der Ausr

lstungskosten

L

Kosten der Gebiude.

Locomotivmontur .. ..
Wacenmontur. . . . :
Burean und Wolmgebiude
Kohlenschuppen . .......

Holzsehuppen

Wasserthurm, ohne Reservoir und ohne sonstige Wasserleitung

Brunnen 3
.1|L P!H'ir'.'i':"-l“'i'i.""tpl‘:il;l.l
Portierhaus . .. . =,

Arbeiteraborte

Materialmagazin  gemeinschaftlich mit dem Betriebe, somit die|

||..'|l!u'1| Kosten . ... .. Hrieed -

Mobiliar und Aunsriistungsgegenstinde | |

(iasleitnne mit simmtlichen i:1'51":t-'!|f_'l-ll'_r:-'f.rllj["t'!i.'ll

E':iH1I'I'iI.'il'IIIE_L[' il'lll'i { :'.I!I'l':‘llilrllli-lf-_'i'll

1 123.000
| 92.000
1 32,000
r 3.50
.. 3.700
4.300
B
o 0
2800

2 000

-

4.500
I 12 000
1,500

27.000 |

116.115

Baukostensumme .| 516,100

[ 516.100

46

Gesammtkosten. .|, .

#®

Summarische Zusammenstellung der Kosten der Werkstidtten-Anlagen

n Gulden 6

sterr. Wihr,

432215

W e

rkatidtte in | Gebidnde

Hilfsmaschinen

“.l'lkil".lg'q"

Lnsammen

|

18"

Casli | (Prov. in enem Fliigel | 232045 (Siche Heizhaus) | 2,825 48
{  der Wasserstation) |
|
Waozsnk | 13900 - — 20954 - 25 : {50229 39706 - b4
lelan { 41100 — 33.088 - — 6.119-45 BO-257 -45
(Prov, in einem Anhan i _ i .
| Dentachlirod iles H.-j;.-;ird”i_-,_h-] 1535396 If |:"I'_-|'-‘i|r' Hi thansg) 1-5D5 i
il | = - i ¥ |
o (Prov. in einem disponib- Loatsim | e A
['rantenan 'i.l"ll Local untergebracht) 2.701 ) | (iehe Heizhaus) 1 2701 -Hl !
[ [ 1
| Jedlerses 316100 — 05.025 -84 ! 23.002-12 i 432215 46
Summe . 377100 — | 155446 - 55 | 34,0635 - 86 | ahA.610+ 39
i | i i
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Der Bahnhof der Oesterreichischen Nordwestbahn in Wien.

Der Bahnhof der Oesterr. Nordwestbahn ist in der Reihenfolge der Erbauung der sechste und
jiingste der Wiener Bahnhofe: hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung nimmt er den zweiten
Rang unter denselben ein.

Sowol mit Riteksicht auf den Ausgangspunct der Bahntrace, welcher durch die bereits als moglichst
Iq_._-ii|151ig i].llﬁgl'i]l.iﬂl'lti‘ l}u[HU['ilhi‘l‘r'-l‘l?.1|1'|g'.'=.h'h‘”f' ﬁ.‘iil‘t WL, JI.].- :tllt'h i]ll |l1]|!rli[k aufl die |,:1g{- ZUr .‘;[.;“l:
Wien und zu deren Erweiterungsgebiet lings der regulirten Donau bot sich in den noch unbebauten
Au- und Gartengritnden zwischen dem sogenannten Kaiserwasserarm der Donau einerseits und dem
bebauten Theile der Brigittenau, sowie dem Aungarten anderseits der geeignetste Platz  fiir den
Balnhof dar.

Durch die Form des Terrain-Abschnittes. wie auch dureh den Umstand, dass man neben einer
senilwenden Linge des Bahinhofes auch eine Lingere Entwicklung der currenten Strecke zur Gewin-
nung der erforderlichen Hohe fir den Donaniibergang benithigte, war die Richtung des Bahnhofes
parallel mit dem neuen Donaubette gegeben.

Dabei rechnete man darauf, dass man in Fortsetzung dieser Richtung die Verbindungshahn,
welche vom Nordbahnhofe ansgelhiend zum Sidbahnhofe fihet. ohne Anstand werde erreichen
kinnen,

Die Grenzen des Bahnhofes waren gegen Osten dureh die Taborstrasse, gecen Siiden (die
Stadtseite) durch den Augarten, der nur gestreift werden durfie, gegen Norden dureh das Kaiser-
wasser gezogen: gegen Westen gab es unmittelbar keine Beschriinkung,

Dig Hohenlage der Bahnhoffliche war durch die Hochwasserlinie der Donau bedingt: dieselbe
hob sich durchschnittlich 3 bis 4 Meter iiber das Niveau des damaligen Terrains, es musste also eine
¢utsprechende Erhohung desselben vorgenommen werden, wozu eine Erdmasse von etwa anderthall
Millionen Cubikmeter erforderlich war. Da eine so colossale Masse in der Nihe nicht zu gewinnen
war und das durch die Ansgrabung des neuen Strombettes zu erlangende Material zur Erhohung der
fitr Stadtbauten bestimmten Griinde des alten Bettes nnd der benachbarten Niedernng bestimmt
war, so wurde auf den Ueberschwemmungsdimmen, diesen entlang, itber den Donaucanal und durch
Nussidorf eine 2500 Meter lange Locomotivbahn zur H'Ei”g{'nﬂﬁiﬂlﬂ:' Berglehne erbaut, von wo das
Anschiittungsmaterial mit 4 Locomotiven und 100 Lowries in einem Zeitraume von 27/, Jahren herbei-
vefithrt wurde.

Dem urspringlichen Projecte nuch sollte die ganze Bahnhoffliiche in einer horizontalen Ebene
angeschiittet, alle Communication auf die Ausdebnung des Bahnhofes unterbrochen und nur in dem
Bahndamme zwischen dem Bahnhofende und der Donaubriicke fiir Passirung der Wege im Niveau
des natitrlichen Terrains durch Uéberbrickungen gesorgt werden, Al aber im Verlaufe der Banansfiih-
rung die Pline der Donanregulirung zur Feststellung gelangten und beschlossen wurde, das an dem
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neuen Donaubette zu gewinnende Gelinde, wie die oanae benachbarte '|'||L1hli!"lif_‘!'1lll;_! der Ueber-
schwemmung zu entreissen und fur stidtische Anlagen und Bauten zo verwenden, trat das Tf‘t'lﬂngt-rl;
nach Herstellung vermehrter und giinstigerer Strassenverbindungen durch den Bahnkorper unab-
weislich heran. Es wurde verfiigt, dass auf eine Entfernung von hichstens 600 Klafter (eirca 1140
Meter). von der Taborstrasse aus remeéssen, eine Btrasse in der Hohe der _‘.if.'"'*‘-""'ll”“"!]'-‘” Hochwasserlinie
mit 4 Meter Lichthohe nnd am Ende des Bahnhofes, sowie durch den folgenden Bahndamm eben
golehe Stréassel unter den Bahnschienen durcheefithrt werden sollen.

[hese Verfilrung bedingte eine betrichtliche ”i'nhn'ri(-.;nln_s__r iles Fanzen westlichen Bahnhof-
theiles von jener Strassendurchfithrung an bis zum Ende, und so kam es, dass die Bahnhoffliiche in
gwel, in verschiedenem Niveau liegende, dureh eine schwach ansteizende Ebhene verbundene Plateaux
gelert werden musste, von denen nur das untere horizontal ist.

Eine Erhebung der fanzen Bahnhoffliche auf das am thalanfwiirts elerenen Bahnhofende
erforderliche Niveau hiitte die Anschittunssmasse zu einem exorbitanten Quantum angeschwellt,

Fs wurde hienach der @istliche, die Anlagen fiir die Aufnahme des Personen- und Frachten-
Verkehrs big zum Beginn der eigentlichen Rangirgeleise nmfassende Bahnhoftheil in das Niveau der
Taborstrasse '_"1'!*‘:_'[: der mittlere Theil des “:ll.tllhi"!-l‘.‘-. das igt der Theil mit den l']y's'llt]]-'||:'rt |{:1|u,!;il‘-
geleisen, den Ein- und Ausfahrisgeleisen filr Personen- und Giiterziige w. s f, wurde in eine anstei-
gende Ebene von annithernd 1:430 placiet, wihrend der Rest des Bahnhofes, das ist der Theil
zwischen beiden den Bahnhof kreuzenden Parallelstrassen, in eine Ebene von der Steicune 1:375
I:.’:l'||"_:_'i 15t

Die Erbauung einer Verbindungsbahn vom Nordwestbahnhofe bis zur bestehenden Verbin-
dungsbahn zwischen dem Nord- und Stdbahnhofe musste unterbleiben. weil die HT::dHr-rw;tltl_mg
die Ueberschreitung der dazwischenlieeenden Griinde (im Volkert*), welehe zn Stadterweiterunes-
Anlagen schon bestimmt waren, selbst auf einem hinlinglich hoch liegenden Viaducte nicht zulassen
wollte, Somit bildet der Bahnhot eine Kopfstation und steht nur durch eine Geleisverbindung am
linken Donauufer zwischen Jedlersee und Floridsdorf mit den anderen Wiener Bahnhiofen in
Verkelr.

Die Form der Bahnhotfiiche bildet ein regelmiissiges, beinahe gleichschenkeliges Dreieck,

dessen Basiz (die Taborstrasse) circa 600 Meter und dessen Hishe cirea 1750 Meter misst, so dass der

Inhalt desselben nahezu 525.000 T Meter oder 90 Joch hetriiet.

Geleise-Anlagen.
Iie Anlagen des Bahnhofes sind in der im beigehefteten Plane evsichtlichen Weise gruppirt
und zerfallen in fl.!l:l__','l.'hllllf‘ i H::u!ﬂ—."‘. btheilungen:

. Personen-Bahnhot,

2. Frachten-Bahnhof,

3. |:EI.II;_!EI'-I;:[III:I]UI'!I fiir den Frachtendienst,
4. Locomotiv-Bahnhotf, :
i. Kohlen-Bahnhot,

6. Bignal-Bahnhot,

7. Bahnerhaltungshof.

. Der Personen-Bahnhof, Dieser besteht aus dem eigentlichen Aufnahmseebiunde mit
tiint !.I.’-'l”i'l!;,f!‘h'lla-t‘ll und sieben weiteren Geleisen des Loeal- und Eilgiiter-Verkehrs, sowie fitr Auf-
stellung und Ordnung von ganzen Personenzigen und Abfertigung von Militirziizen.

Die Mattelachse des Aufnahmsgebiudes ist genan in die Achse des durch die sanze Bahnhots-
linge laufenden geraden Auffahrtsgeleises gelegt.

Unmittelbar an das .‘ﬁ.IIrli:lIlI]Ii_‘_’:’l'hjillih' sechliessen sich zu beiden Seiten die H¢-|:|jln|1;-|1 fiir den
Filgut- und Postverkehr an, in weiterer Folge sind links von den Auffalirtsgeleisen die Wagen-

schuppen angebracht, mit je vier durchgehenden Geleisen, welehe an dem der Halle zugekehrten
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Ende mittelst Drehscheiben, im Zwischenraum der beiden Schuppen mittelst Schiebebithne ohne
versenktes (eleise und am entgegengesetzten Ende mittelst Weichen mit den Ausfahrtseeleizen
verbunden sind.

Rechterhand der Geleise fiir den Personenverkehr ist die Equipagen-Rampe angebracht,

DerFrachten-Bahnhof. Dieser zerfillt wieder in drei Abtheilungen, von denen zwei
fiiw den Transport der Kaufmannsgiiter mt je finf Geleisen zwischen vier Giiterschuppen. zwei
Lingen- und einer Stirnverladerampe und zwei Kanzleigebiiuden versehen sind. Boweis’

Die dritte Groppe besteht aus drei Paar Geleisen fiir den Dienst der Rohproduete und Roh-
materialien.

Simmtliche Geleise der drei Abtheilungen sind unter cinander durch vier querlaufonde Dreh-
scheibenreiben verbunden, ausserdem sind fiir den Verschubsdienst mit Locomotiven die Geleise
zwischen den (viiterschuppen durch Weichen verbunden.

Zur Aus- und Einladung schwerer Frachtgiter sind ein Umlade-Wagenkralin von 200 Centner
Tragkraft, ein Drehkraln von 120 Centner Tragkraft, sodann in den Giiterschuppen vier Kraline
nach dem System Nepveu und an der Aussenseite derselben acht Stiick Wandkraline von 50 Centner
Tragkrait angebrachs,

Endlich ist je eine Brickenwaage von 400 Centner Tragkraft am Portierhiuschen an der Ein-
fahrt in den Frachten-Bahohof fiir Strassenfuhrwerk und je  eine in den zu jeder Abtheilung des
Frachten-Bahnhofes gehirenden Rangirgeleisen fir Bahnfahrzenge aufeestellt.

3. Der Frachteo-Rangirbahnhof Dieser besteht aus 21, in drei Giruppen geordneten
Geleisen von je circa 530 Meter Linge.

Jede Gruppe dieser (releise entspricht einer der sub 2 #rwithnten F r.wlm n-Bahmhofs-Abthei-
lungen: die Geleise jeder Gruppe sind an ihren beiden Enden mittelst Weichen verbunden und in
ihrer halben Liange durch gine englische Weichenstrasse untertheilt, so dass diese Geleise nicht nur
zur Ein- und Ausfahre ganzer Giterziige, sondern auch zor Ordnung, Sammlung wnd Theilung der
von hier aus zu den drei Abtheilungen des Frachten-Bahnhofes gehenden Zuatheile verwendet werden
kinnen. '

Die Anordnung der Weichenstrassen ist so getrofien, dass jeder in 1 den Bahnhof einfahrende
Frachtenzug sofort mirtelst der englischen Weichenstrassen auseinander getheilt und die Zuetheile zn
den betreffenden Waarenschuppen und Rampen, bezichungsweise Ausladegeleisen geschoben werden
kiinnen, ohme auch nur eine einzige Riuckwirtshewegung machen zu miissen.

Dasselbe gilt hinsichtlich der Sammlung der geladenen Wagen und Zugtheile und Ordnune
derselben zum abgehenden Zuge.

Ausser den genannten 21 langen Rangirgeleisen befinden sich noch 30 kiirzere, zumeist Sturz-
geleise,im Rangir-Bahnhofe, welche fast simmtlich in die letste, grosse Drehseheibenreilie cinmiinden,
und welche theils zu Stirnverladungen, theils zur Abstellung und zu kleineren Re ]ﬂl‘mmml des
Wagenparkes dienen.

Die drei Hauptgeleise der drei Gruppen von Rangirgeleisen, welche auch den drei
Abtheilungen des Frachten-Bahnhofes entsprechen, vereinigen sich am Bahnhofende im Signal-
Bahnhofe.

Da nun sammtliche Rangir- und Nebengeleise mittelst der drei Haupteeleise im Signal-
Bahnhofe zusammenlanfen und tl'i alle diese Geleise eine Neigung von 1:430, beziehungsweise am
obersten kEnde von 1:375 haben, so ist es klar, dass sich in diesemm Bahnhofe die Rangirung
mittelst ansteigenden Auszuggeloises wusserst leicht bewerkstelligon lisst, indem die im Signal-Bahn-
hofe abgestossenen Wagen je nach Stellung der Weichen in jedes der 51 Geleise laufen werden: es
ist ferner einlenchtend, dass man mit Hilte dieser ausserordentlich erleichterten Rangirung, sowie
der zahlreichen und geordneten Drehscheiben und Weichenver bindungen im Frachten-Bahnhofe anch
den grossten zu erwartenden Frachtenverkehr wird bewiiltigen kinnen, wenn nur erst einmal das

Abstreifen der Giter geordnet und etwa nach Avt der Londoner Bahnen von der Bahnverwaltine
selbst in die Hand genommen wird.
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4. Der Locomotiven-Bahnhof., e Anlagen fiir den Dienst der Locomotiven sind
in halber Liange des Balnhofes zwischen den Gieleisen filr den Personen- und Frachtenverkehr
anreordnet,

Sie bestehen aus zwei geraden Schuppen file je 16 Maschinen und einem segmentfiirmigen
Schuppen fir 6 Maschinen, aus zwei Drehscheiben von je 12 Meter Durchmesser, zwei Kohlen-
schuppen, Kanzlei- und Kasernengebiiuden und einem Waszerstationsgebinde.

Siammtliche drei Locomotivechuppen sind in eine horizontale Ebene gelegt und die Geleise
unterhalb derselben mitnden mit einem Gefiille von 1:475 und oberhalb derselben mit einer Steigune
von 1:175 in die i'|||1'i,'_:'1'|g IIl:!illllll_':l‘lu'l'|1'ih{' ein.

h. Der Kohlen-Bahnhof., Der linksseitiz von den ||;|1Ii|ri*i|t1-1!|.1'I=_;1'5.1']ﬁ='1l bis zur Flucht
der lings dem Babnhofe hinzichenden Strasse sich ergebende Raum ist fiir die Anlage eines Iolilen-
Bahnhotes ausceniitzt,

Derselbe besteht aus zwei Hi'lﬂ'ir-f_-’!'1.l[ll+fﬂ| von je finf durch Weichen und Drehscheiben

verbundenen Geleisen, an welehe sich Kohlenrotschen in der Liinee wvon 700 Metern :‘-II-|"5-i"“-

Fir die !""'Luumllnhlz der an den Rutschen entladenen l{x-E.|!'ll‘~\'Ll'j1‘11 ist @in llt'sn'l'--ll't'l': Auszug-
releise von 400 Meter Liange im Gefille anerebracht.

Pa auch die tibhricen Geleise des Kohlen-Bahnhotes 1m Gefillle zu 1|i|'-F'tJ'..\Il.Hzli_:.g,;i'll'i==‘ lieren,
=il :l'.-1:'.5[|'| .-.!|'|| r|:;1' N\ TS |:it'5--. 1L |1|-|' !‘|I||.I'l‘|'|l'lf| H--i:'r':lwl‘.-_:t‘ll, |l1‘?.]l']|1!!1:.=\'~:‘i.-l' llil' 1II.-1'|'-'-¢|ZEI‘I'IIIII._L_"
der vollen Wagen zu den Rutsclren sehr siinstic, .

In diesem Auszuggeleise ist eine Brickenwaage fiir Waggons eingebaut, eine gleiche Waage
von 400 Uentoner Trackraft befindet sieh i Niveau des PHasters an den Kohlenrutzchen

Einzelne Ficher der Kohlenrutschen sind zu Bureaus -L'|3'5_.!1.'T|II.'I!“.

G. Der Sienal-Bahnhof Dieser bildet den Bahnhoftheil swischien der ersten und zweiten

unter dem Bahnhofe dyrehifithrenden Parallelsteasse und bestelit avs den sieben ILI.'I!"T_:"l"E‘-'"H. welche
rAl| -lt‘il ]:Iill!lll]Illl.:'l"qrili'll i 2 3.4 ||1|! T 1'L'|||1I'I'I! 'H'|I.| ||:Il'l' ||~.'|55=-l-.r l.:ll']_' Hl'i'ii‘- ]].’lli]!'.'ﬁ'l.'l‘il]ll‘]l -III :”t‘
currente Bahn 1|:||--'-“-'|-i|---“ y
; Am 1'||.I".‘I'1II'.;'_"iI'._'~1- mete dieser sechs I|II.II]'l'-.\'i'Iri'.!:l‘r'l ist ein :""is._"ll:lhli.' rim nach t-|1_~__l5i-| hem Muster
'\'nl'_‘.,"t':il']l-'ll. von welchen aus diese sechs Weiehen mit den if.l‘:_'.'.'t'ilf'ul"l_ié'"ll -“i."ll.“rll'll restellt und die
simmtlichen sieben Balinhotgruppen iibersehen werden kinnen. Vorerst ist dieser Sienalthurm durch
cine einfache Sionalbiitte ersefzt: das  betreffende 1'i‘h":lr.".v'l'lrrl'.-n-ll:lll' ist in einem in niichster Nihe
L‘!'['Ill'|!![|'lll'|l "'-';."'I'E-:ll']ll."ll 1I."|.-i||:'||r|".,\'.~]|||h;-_u_x.u |||'|Ei‘|'g,t'111“.u |:.l:.

Behufs Controle der in den Frachten-Bahnhof ein- und ausgehenden Wagenladungen ist aunf
'Ht'm‘m H]:l]:li-H.‘ﬁ|||5]|-l|"' 1|--'-'i' I'E:|r' "illi-:l.;_":_l"lI['I.'!I[‘I.li'l-il'll'\‘\.':I:‘.ﬂl‘ .".::I' |';_Ju'[:| |H‘,-.|1|i1||'1'l.'!1 ."l.'ll*-"-ﬁ.'r‘;."]l'_"t‘]l"l'-f' :EIIH'Fn-
bracht, so daszs es t1|-"|1:!it']| '-'-"-1'-].I-!l'l||*:1 \'Ilir”f—':"un welcher aunz einem der 51 Geleise des Frachten-Baln-
hofes kommt. iiber diese 1'l."l|-:1::-'?rr _1_3'<'lu'|| zu lassen.

Die geschlossenen Frachtenziige ;‘rhri] selbstverstiindlich in der Regel nicht iiber diese
Briickenwaage.

7. Der Bahnerhaltungshol Fiir die Dienste der .Bahnerhaltunge ist zwischen dem
Personen- und Frachten-Bahnhofe ein Baum ausgespart, weleher nebst ¢inem Magazine mit Kanzlei-
vebiude noch einen gerdumigen Hof fir Niederlegung von Oberbéu- und Bahnerhaltungsmateriale
enthilt und welchem zwei besondere Geleise zu (zebote stehen: der ganze Hof sammt beiden Geleisen
ist besonders eingefriedet und mit einer Zufahrtstrasse verschen.

Endlich sei noch erwiihnt, dass die Fahrstrasse zwischen den beiden Giiterschuppen-Complexen
durch den ganzen Rangirbahnhof liuft und schliesslich in die erste unter dem Balinhote durchziehende
Parallelstrasse ecinmiindet, wodurch den nordwestlich gelegenen Vorstidten die Umfahrung der
Bahnhof-Peripherie erspart und ihnen eine kurze und bequeme Zufahrtstrasse zum Giiterbahnhofe
reboten iat,
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Das Bahnhofgebiude.

Bei der Verfassung des Projectes fir das Bahnhofgebiaude musste daranf Bedacht
genommen werden, dass die Entwicklung der nenen Bahn, die ursprimglich ungefilr 80 Meilen lang
nach dem Ausban des Ergiinzungsnetzes die Linge von 120 Meilen erreichen wird, \':1rd.l.|&;-.||*}itlu-h
in Zukunft auch die Erweiterung der Babnhofanlage nothwendig machen werde. Unter diesem
Gesichtspuncte wurde das Gebsude in der Weise angelegt, dass es — in grossen Dimensionen
gehalten — zwar gegenwiirtig als unsymmetrische, unganze Anlage sich darstellt, jedoch einer Ver-
lingerung im Falle des Erfordernisses leicht fihig ist und nach dieser Ergéinzung einen gross-
rdumigen, in sich vollendeten Industriebau reprisentiren wird.

Nach den Grundzigen, welche fiir die Herstellung des Bahnhofgebiudes im Juli 1870 fest-
gesetzt und behdrdlich genehmigt wurden, ist dasselbe wie folgt ausgefithre.

Im Ankunfts- und Abgangstracte sind alle zur Verwaltung des Bahnhofes erforderlichen
Riume vereinigt. Den Kopf des Bahnhofes bildet das Administrations-Gebaude Die Halle
fiur funf Geleise hat einen Aufsteig- und einen Absteigperron von je 7 Meter Breite und zwei Zwisehen-
perrong von je 340 Meter Breite, so dass an Stelle dieser auch noch ein sechstes Geleise, wenn es
spiiter der Betriel erheischen sollte, darin Platz findet.

Die Hallenlinge betriigt 125 Meter bei 39 Meter Weite. Die Portiken von 37 Meter Linge iiber
die nach Aussen verlingerten Hanptperrons ermiglichen das Einsteigen im Trockenen auch ausser
der Halle, wodurch die bedeckte Linge der Hauptperrons insgesammt 162 Meter erreicht.

Die Wartsiile, Restaurationen, die Corridore vor den Warisiilen, die Vorhalle mit den
Cassen sind gross und geriiumig angelegt, cbenso die Ausgangs- und Zollrevisionshalle auf der
Ankunftsseite. :

Die Gepicksausgabe, das Postlocal und die Eilguthallen wurden in einfacher Weise <o ausge-

fithrt, dass einer spiteren Erweiterung, respective Verlangerung je nach Bedarf keine 5;~hu1¢-;|gkmw|a
im Wege stehen.

L]

In Folge dieses Grundsatzes, wonach die letzteren Riaume als Anbauten behandelt w urden,
kam die Vorhalle, die in dem zukiinftig vergrisserten Bau die Mitte der Langseite bilden wird. jetzt
an das Ende des Haupthaues.

Der Personen-Bahnhof selbst, der mit dem Administrations-Gebinde 19.500 Quadrat-
meter bedeckt, liegt in der Krenzung der Tabor- und Nordbahnstrasse. Die Axe des Bahuhofes jst
nach Nordwest gerichtet.

Die Zufahrt erfolgt durch die Nordbahn- und Taborstrasse,

Der Giiter-Bahnhof ist auf der rechten Seite vom Aufnahmsgebiude getrennt angelegt,
und wurde zwischen demselben und dem Ankunftstracte Raum fiir eine eventuelle ?erwuswrunﬂr de&
ersteren gelassen,

In der Verlingerung der Bahnhofaxe finden sich Wagen- und Locomotiv-Remisen, Kohlen-
schuppen, ein Bureaugebinde, Materialmagazin, Locomotivfihrer-Kaserne, und am Ende vor der
Wegiibersetzung die Wasserstation, von welcher aus das Wasser in ein l{wulmtngm[{enm voir des
Aufnahmsgebiudes geleiter wird.

Wie aus dem hier beigegebenen Grundplane ersichilich i , liegt auf der Stadteeite der
Abgangstract, anf der Donauseite der Ankunftstrac t, am Knptu_. dEs Bahnhotes das Admi-
nistrations-(iebinde Das itber die Wartsile sich erhebende Vestibule mit bedeckter Unter-
fahrt ist 461 "' Meter gross. An das Vestibule schliessen sich die Billet-Verkaufsloe rale, die Gepiieks-
annahme und der 6 Meter breite Corridor (selbst als Wartraum dienend) an, der zu den Wartsilen
und Restaurationen fithrt.

Vom Vestibule sind, eben so wie vom Perron aus, die A'borte zuginglich: an jenem liegt ferner
eine Garderobe, das Burean des Stationschefs und seines Stellvertreters, die Tabakirafik, der Zeitungs-
Verschleiss und die Loge des Partiers, dessen Wohnung sich am Eingang des Corridors befindet.

e
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Die Dimensionen der Wartsiille und Restaurationssiile sind folzende:
Wartsaal 111 Classe (zugleich Restauration): 20 Meter Linge, 14 Meter Breite.
. Wartsaal IL und L Classe: je 14 Meter Linge, 8-—10 Meter Dreite.

Wartsaal filr Erwartende: 14 Meter Linge, 11 Meter Breite.

Restaurationssaal (Ankunftsseite) I1. Classe: 2}} Meter Linge, 14 Meter Breite.

Die Hohe ist durchschnittlich 8 Meter und fasst ein Restaurationslocal cirea 400 Personen.

Zur vergleichenden Uebersicht folgt eine tabellarische Zusammenstellung iber die Raumver-
hiiltnisse der grissten Koptfbahnhife des Continents. (Siehe Seite 154, 155.)

Die Wartsiile sind nicht fiberbaut: iiber den kleineren Ritumen sind Wohnungen angelegt und
zwar fir den Restaurateur, den Ptationsvorstand, den Streckenchef, den Polizeicommissiiv, zwei
Wobnungen fiir Beamtenfamilien, Bureaux fiir Bahnerhaltung und endlich zwei Logirzimmer fiir
dienstthuende Bahnhofbeamte.

Die Hanptzugiinge zum Bahnhof, zu den Cassen, Gepicks- und Wartsilen, sind iitbersichtlich
und bequem angeordnet. Die zu Wagen ankommenden Passagiere sind beim Aussteigen vor dem
Wetter geschiitzt und ist durch die im Halb-Zelneck angelegte Vorhalle die rasche Beforderung
derselben ermiglicht, da zugleich aus 4—5 Wagen ansgestiegen und jeder Wagen von seiner Stelle
aus direct engfernt werden kann, was bei einer geradlienigen Unterfahrt nicht geschehen konnte. Fir
Passagiere der 1. und 1L Classe, wenn sie jhre Fahrbillets und die Gepicksaufgabe durch Diener besor-
wen lassen wollen, ist ein besonderer Zugang durch den Corridor angelegt, durch den sie auf dem
kiirzesten Wege zu den Wartsilen gelangen,

Das Vestibul von 34%Y, Meter Linge und 137, Meter Breite, und der 6 Meter breite Corridor
vor den Wartsilen gestatten eine ungehinderte Bewegung des Publicums,

Die Gepiicksannahme liegt ganz nahe den Billetcassen, und zwar so, dass durch den
Transport des Gepiicks in die Gepickwagen das Publicum in keiner Weise belistigt wird. Der
Reisende gibt das Gepiick gegen Schein ab und bekommt solches erst an seinem Bestimmungsorte zn
sehen. Dadurch entfillt jede Collision mit dem reisenden Publicum, welche unfelilbar cintreten
milsste, wenn die Gepiicksannahme inelusive Bintritts-Vestibule am Kopfe des Bahnhofes angelegt
worden wiire, nachdem hier Keine zweigeschoossige Anlage besteht, wie dies bei manchen anderen Bahn-
hifen der Fall ist. g

Die Wartsile sind fir jede Wagenclasse getrennt angelegt: zwischen denselben liegen die
Restaurationen mit Buffets und die Caffeekiiche, welche durch ihre Lage zwischen den Restaurationen
den Wirthschaftsbetrieb wesentlich erleichtern. Die Restauration 1 Classe ist gemeinschaftlich mit
dem Wartsaal 111, Classe.

Unter den Wartsiilen sind Kiiche nnd Keller, mit Aufziigen und Treppen versehen. in grosster
Ausdehnung angebracht, wobei auch eine Eisgrube fiir eirca 100 Fulren Eis & 30 Centner gich
befindet. Zu der Kiiche, die nach Bedarf in Unterabtheilungen geschieden werden kann, fithrt duch
ein vorz Aufnahmsgebiude getrennter Separateingang am Kopfe des Gebiudes,

An die Gepicksannahme reihen sich die Loeale Yir den Telegraphen, figr die k. k. Post und ein
Eilgutraum an. Der im Plane befindliche Posthot ist dem Bediirfnisse entsprechend in weitere Post-
locale nmgewandelt worden. Die Raonme fir den Eilgutdienst sind so angeordnet, dass das Ein- und
Aunsladen der Waggons mit Leichtigkeit geschehen kann.

Die Postlocalititen haben eine bequeme Verbindung mit den Perrons und mit der Strasse.
Bei Eilgut- und Gepiicksannahme ist die Einrichtung getrotfen, dass das Gepiick in der Hihe der
Wagenplateaux eingebracht wird. Fiir kurz vor Abgang eines Zuges ankommende Passagiergiiter ist
ein besonderer Eingang angeordnet.

Auf der Ankunftsseiteist der Ausgang fir das Publicum durch ein grosses Thor markirt,
Ein besonderes Ausgangsvestibul ist nicht vorhanden, die Reisenden gelangen durch die Gepiacks-
ausgabe- und Zollrevisions-Halle (394 Meter lang, 34 Meter breit, 8 Meter hoch) zu der
bedeckten Veranda und zu den Wagen, die lings derselben aufeestellt sind, oder anderseits in serad-
lieniger Verlingerung der Veranda durch das Kopfeebiude anf die Strasse.

20
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Die von der Zollbehorde verlangten Riume sind mit der Grepicksausgabe (Ausgangsvestibul)
in directer Verbindung, Die grosse Zollhalle ist desshalb im Bahnhofe nithig, weil letzterer innerhalb
der Verzehrungssteuer-Linie liegt.

Die Gepickshalle befindet sich direct an der Haltstelle der Gepiickswagen.

Fiir die Polizeiorgane ist auf der Ankunftsseite in der Nithe des Vestibules ein Unterkunftslocal.
Ein besonderer Wartsaal fiir Personen, welche Ankommende erwarten, befindet sich neben der Aus-
cangshalle, sowie Aborte, Pissoirs, Waschriume; ferner Garderoben fir solche Fremde, die ihr Gepick
deponiren wollen und solches bei ihrer Abreise in der Garderobe der Abfahrisseite wieder finden.

Neben dem fur die Polizei bestimmten Locale ist ein Hofsalon mit Toilette, Adjutanten-
zimmer und Vorzimmer mit bedeckter Unterfahrt; neben demselben ein Garten, der den Ankunfrs-
tract von einem Eilgutabgaberaum mit Hof fihnlich dem auf der Abgangsseite trennt.

Bei den Zollriinmen findet sich eine eigene Restauration tiir Kutscher, die dort ihren Stand-
platz haben.

Dag Hallendaeh ruht auf zwei Lingenmauern von 155 Meter Hohe und 1 Meter Dicke
iiber dem Perron und hat eine Weite von 39 Metern zn iiberspannen.

Bei der bedentenden Hiohe der Hallenmauern musste, da Siulen und Stiitzen auf dem Perron
und zwischen den Geleisen vermieden werden wollten ®), auf ein System der Binder gedacht werden,
welches den geringsten oder keinen Seitenschub ausiibt. s war somit der reine Bogen ausgeschlossen:
der parabolische Sicheltriger, wie er an mehreren nenen Balinhoten, und zwar zuerst in England an
der Halle der Northwestern-Bahn in London, der Lime-gtreet Station in Liverpool, dem Centralbahn-
hofe in Birmingham, im Berlin-Gorlitzer und im Niederschlesiseh-miirkischen Bahnhofe zur Verwendung
kam, wurde als praktisch gewihlt, um so mehr, als eine aunfgestellte Parallelberechnung sich giinstic
in Bezug auf die Gewichtsverhiltnisse erwies

Ein Binder (ohne Lingstriiger und Dachflache) aus 4 verglichenen Constructionen wiegt:

Constrectionen: Rilogramm Holl-Ctr,
Ne.: 1. 18.700 oder 374 — o #. 16:50 6. W. . 6171 —
Ne 2. 15300 .. 306i— o 5 1680 ., . o, 5040—
Nr. 3. 19.300 , 386— , , 1650, , , 6369 —

: Nr. 4. 3.860 . 27720 ., .. 1650 . . ., 457380
Nr. b 14250 . 28— , ., 1600 . , 4« $702:50

Der Sicheltriger wurde in 7 Meter, 107, Meter und 15 Meter Entfernung angeordnet und
musste desshalb sehr stark gehalten werden, Er bietet dem Auge beim Anblick der Decke sichere
Ruhepuncte, wihrend die Zwischenfelder durch Pfetten und je zwei Zwischengesperre in regel-
missige Cassetten gntiu'ﬂt werden, Dieser Absicht wegen sind die Windstreben an den Endbindern
unter der Verschalung angeordnet.

Das Oberlicht, welches in der Mitte ¥, der Dachfliche einnimmt, fihrt, neben dem
directen Lichte durch die gekuppelten Fenster in den Lingenmauern, der Halle reichliches Licht zu.

Zur Conecurrenz fir die Ausfithrung der Eisenconstruction fiir das Dach und den Abschluss
der Personen-Stationshalle des Bahnhofes Wien wurden siimmtliche bedeutende Hittenwerke des In-
und Auslandes eingeladen und @iber die Ausfithrung schliesslich eine Einigung mit dem Wenigst-
nelimenden, Firma Gebrider Benckiser in Pforzheim, erzielt.

Das System der Hallenmauern, auf denen das Dach ruht, zeigt unten die Wartsaalthiiren
und Fenster, ausgezeichnet bei den Hofsalons und Ausgiingen durch grissere Oefinungen, dariber
die Fenster fiir Wartsiile und Mezzaninwohnungen, zn cinem Ganzen zusammengezogen, dann einen
Fries mit den Wappen der von der Bahn berithrten Stadte in der Hohe der Pultdicher uber
den Wartsiilen und endlich das directe Licht in der Halle durch die gekuppelten Rundbogen-
Fenster.

*) Stiitzen und Skulen auf den Mittelperrons oder Hauoptperrons sind immer sebr unbequem, und cine Vergleichsberechnung
hat erpeben, dass die dureh Stolen resultirende Mebrdachfiiehe, Mehrfundation, Rinnenanerdnung, Mehrgewicht im Guzseisen, in Bezug auf
Kusten keine nennenswerthen Differenzen gegeniiber eimer die ganze Weite frei iiberspannenden Pacheonstruction verursachen.
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Die Pieiler im Innern der Halle stehen so wenig als moglich vor, da weit vorstehende Pfeiler
stets eine Unbequemlichkeit fir die auf dem Perron Verkehrenden sind.

Gegen die Berge zu (Nordwest) ist die Halle durch eine (+laswand abgeschlossen, welche in
Verbindung mit dem letzten Binder durch einen Horizontal-Gittertriger und durch Vertical-
Versteifungen hinter den Siulen gegen den Andrang des Sturmes cefestiot ist.

Im Administrations-Gebiude war ursprimglich nur die theilweise Unterbringung
von Bureaux und Beamten - Wohnuneen beabsichtigt. Wer aber das Ineinandergreifen der
vinzelnen Branchen des Betriebes niher kennt, weiss zu ermessen, welche Unzukimmlich-
keiten eine Trenuung der verschiedenen Abtheilungen in von einander entfernten Localen mit
sich fithrt. r

Wenn auch nicht zu verkennen ist. dass die Vereinigung des Administrations - Gebiudes
mit dem Personen-Bahnhofe architektonische Schwierigkeiten darbot, so war die Riicksicht auf den
praktischen Werth; die Billigkeit der Herstellung bei bereits erworbenem Bauplatze und die giinstige
Lage zwischen der Altstadt und der neuen Donaustadt massgebend genug, einen witrdigen Abschluss
des Personen-Bahnhofes durch das Administrations-Gebiiude zu suchen.

Das Kopfeebiiude hat vier Kingiinge, worunter eine Anfahrt und in der Mitte eine
Durchfahrt: dann drei Treppen sammt den Corridors, gecen die Halle zu gelegen, withrend der
Sitzunesaal des Verwaltungsraths in der Mitte der Kopffagade im 1. Stock und die Bureaux gegen die
Strasze zn liezen. 4

Die itbrigen Riwme des Administrations-Grebiiudes sind folgendermassen eingetheilt:

Ebenerd.

Links: Portier. Reservirter Kaisersalon, Statistik, Reclamations- Bureau, Rickvergiitungs-
Bureau. :

Rechts: Dienerwohnune am Hauptportal, Material - Verwaltung, Druckerei und Druck-
sorten -Verwaltung, Kaserne fur die Zollmannschaft, drei Zimmer fiir den Arzt, Ausgang fiir
Fussginger. ‘

Mezzanin.

Links: Revisions-Bureaux, Registratur, Expedit, Einreichungs-Protokoll, Telegraphen-Bureaux,
Generalcontrole fiir Ausgaben,

Rechts: Revisions-Bureaux, Hauptbuchhaltung, Liquidatur, Hauptcassa, Magazin der Material-
Verwaltung.

. Btock.

Links: General-Director und Betriebs-Director mit den entsprechenden Hilfsbureaux,

Mitte: Sitzungssaal und Vorzimmer fiir den Verwaltungsrath, Tarif-Bureaux, Verkehrs-Bureanx
mit Wagendienst.

Rechts: Zug- und Verkehrsdienst, Stationsdienst, Material-Revision und Magazins-Manipulant.

II. Stoek.

Links: Bahn-Verwaltung, Bau-Direction, Grundeinlisung, Unter-, Ober- und Hochbau,
Bureaux mit Zeichensilen.

Mitte: Archiv fir Bahn-Verwaltung.

Rechts: Maschinen-Direction mit Unterabtheilungen, Zeichensaal und Werkstitten-Bureaux.

Im Dachraum,

Modellkammer fiir die Bahn-Verwaltung und fir die Maschinen-Direction.

Der reservirte Kaisersalon wurde. nachtriiglich verlangt und neben dem Wartsaal [. Clazse
im Administrations - Gebiiude angeordnet.

Der friher zum Ausgang fiir Localzige bestimmt gewesene Raum neben der Kutscher-
Restauration wurde zu einer Kaserne fiir die Zollmannschaft verwendet.
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Die Aunsfithrung des Baues begann Ende September 1870, Es wurden Bohrungen an jedem
Binderpfeiler der Halle gemacht und ergab sich ein sehr ungleicher Baugrund, der wegen theil-
weiser starker Sand- und Moorstrecken, welche alte Flussarme der Donau andeuteten, die Bétonirung
nicht iiberall zur Austiihrung kommen liess, wesshalb auch da, wo Schotter 7'/, Meter unter Schwel-
lenhither sich zeigte, die Pilotirung rationeller erschien, als die Bétonirung.

Die Souterrain-Mauern wurden mit Cement gemauert, die Souterrain-Réume mit aus harten
Klinkern in Cement gemauerten Bodengewdlben wersehen und dariiber eine verglichen 1/, Tuss
starke Bétonschichte aufgebracht, dann die Manern, soweit sie an das natiirliche Terrain anschlicssen,
mit Béton 30 Centimeter dick verkleidet, um das Eindringen des Grundwassers in die Souterrain-
risume zu verhiiten, da das Hochwasser bis 2 Meter unter Schienenhihe refcht.

Ursprimglich war einfachster Hau- und Ziegelstein-Rohban beabsichtigt. Bei der Kiirze der
gewithrten Banzeit und der Unmiglichkeit, die Hausteine rechtzeitic beizuschatfen, musste man sich,
obwohl Schichtenpliine, Steinlieferungs-Verzeichnisse ete. fertiz lagen, entschliessen, die Hausteine
miglichst dkonomisch zu verwenden und dieselben auf Sockel, Thitrgewinde und die absolut
durch die Construction geforderten Bautheile, als Hangeplatten w. s. w. zu beschriinken und dagegen
Ziegelmanerwerk mit Uementputz statt des Rohbanes in Anwendung zu bringen.

Der Bockel des Administrations-Gebiiudes ist aus blanem Kaiserstein, die Spiecelquader sind
aus Hofleiner Stein.

Die Ditcher gind mit Zink (theilweise mit Schiefer) flach eingedeckt und das Wasser fliesst direct
von dem grossen Hallendach iber die Wartsaaldiicher in die Dohle, wolin auch das Wasser der
Aborte geleitet wird.

Die Construction der Decken im Innern ist decorativ verwerthet worden und sind insbesondere
die Restaurationslocale, weil dem Rauch ausgesetzt, als Holzeassettendecken mit Intarsien-Imitationen
behandelt. ;

Die Vorhalle teikgt die allegorischen Figuren der bedeutendsten Stidte, welche die Nord-
westhahn gleichsam nither geriickt hat,d.i. Dresden, Leipzig, Breslau, Berlin, Hamburg, Bremen: dann

" vier f;q-ninngruiryqrn mit den "'.‘Ir'-.tmmn von Niederdsterreich, Bohmen, Wien und Prag und sind diese
Figuren in Margarethner Stein ausgefithre. '

[das Innere der Vorhalle enthitlt in seiner gewilbartizen, mit Penetrationen versehenen Decke

in den Schildern verschiedene Allegorien nebst den Namen berithmter Fachmiinner,

Im Wartsaal I Classe befinden sich sechs Wandbilder, welche Stidte und Ansichten der

Nordwestbahn zum Gegenstande haben.

Der Hofsalon auf der Ankunftsseite ist im Ganzen im Style der iibrigen Riume, nur reicher

ausgestattet.

Die Tapeten zu den Wartsilen und die Deckenmalereien derselben, die Mobel und Beleuch-

tungsgegenstinde wurden nach Zeichnungen des Architekten geliefert und ausgefiihrt.

Die Kosten des Aufnahms-Gebiudes ohne das Administrations-Gebiude, sowie die des letzteren

(im Voranschlag) finden sich in Folgendem zusammengestellt:

Gewicht nnd Kosten der Haupteconstruetionstheile der Dachbinder.

Gewicht eines Hauptbinders mit 10-50 Meter Bundweite . . ... .. ... S 250 Z-Ctr.
. . + ftir' T4 Meter Bandweite:, ., 5. .o eneeaon ey O
- einer Plette unter der Holzverschalung bei 10-50 Meter Linge. . ... . . 4 o
- ; r ralig = o i Moter BBnge. . tous., B4 T
L der Plette beim Anfang des Oberlichts bei 10-50 Meter Liinge....... 16%,
. - - 3 = - = 5 14 Meter Tdinge . .00 5
w  der Firstpfetten bei 10-50 Meter Linge . . . .. T R e LR Tdaodd
- = a n 14 Meter Lénge. ..... 0000, SN L, e AR g
i eines Awischenbinders zwischen je 2 Pietten unter der Holzschalumg . . | 2L,

-
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Gewicht unter dem Oberlicht . .. .vn v s e s v e > ey 9, L-Ctr.
des Endbinders mit der (Glasabzschlusswand Ty . 5L
des unterlierenden horizontalen Trigers fir den Winddruck : 117
Greliinder hiezu . . EI LTIl e O e T ; ol)
[Horizontalverstrebung durch Schienen ........ ; 4
(uszseisen fiir die Decoration der Abschlusswand ormih e, L8R
Gesammteewicht der Dachbinder ohine die Abschlusswand . . . . : . G423
Quadratiliiche 4914 Quadrat-Meter,
somit (Gewicht pro Meter 1307 }f.-|||-: i
Klafter 46-0
Fuss 128
Die Abschluzswand w Ii"_!'l .............................. ; e 169  Z-Ctr.
somit die ganze Fisenconstruction ... .. outvee s vinims s

Dieselbe kostete sammt (reriist I Featwil . . fl 115000 6. W

gomit kommt der Centner ant i AT T S TR fl.
und von der Eisenconstruction des Hallendaches
1 LIMeter auf . ... . . ) . e o 1B
1 Pobasberi=: i orE R L e i L EBTED
1 [Tl es el ; a0t ; L i 214
Das Hallendach, Eisenconstruction, Eindeckung in Zink. Glas, Holzptetten,
Scehalune und Anstrich kostete | . ., . . ! P | W S - . o o 160,000
somit 1 Meter desselben. ........ e ool 320D
LERKRRer o e e ea e 5 5 - XS
Fuss . L - 22D

[Vie Abzehlusswand, Eizsenconstruetion und Verelasune kostet Ay 11

Gesammtkosten des Ba |I’|||1‘-|I:_"l'|'5: ides der Nordwesthahn

Ihe Abeanesseite kostete . .. ... ... .00 ... T e o A TR s g - H. 441.000
Iheselbe misst 2735 Meter,

somit kostet 1T Meter . ..... . _ fl. 161-24

Ihe Ankunftseite kostete 213,500

Dieselbe misst 1950 Meter,
somit kostet 1 OMeter .......c0.on... fl 15587
PO K dafter e viyiiinast 50199
1 [ 1 Fuss
Die Gepickhalle und Post kostete 26.000
l".i.l_:'-|1|-l.'||||';llll n und redeckte Hofabeancsseite : i : - 21.600
Ankunftseite 19500
Ziwei bedeckte Trottoirs . . ; : . als . w 20,000
rasleitunge sammt i's--!.u--lrl.-‘.'-llg--."-'i'!-, raten i beide Gebiiude . . el : w 39200
Wasserleitung . . ThE : SRR et e o =042
|.II.'|--'|"|I'1:_,-"'I1_|-_' ; : : i ; = 100,140
Mobilien fite die Abgangsseite. | b o . it w o2
Ankunftsseite : 19575
Gepiickhalle und l'.il:-li."—‘-'ll=i|1|'!'ll : R e ! - 1.666
Dacheonstroction sammt Abschlusswand. .. .. ... ; e g . i o 171.000
Gresammtkosten des Balnhofes ohne Administrations-Gebiude, mit Mobilien, Gas, Luftheizung und

Wasserleitune., . .. ... e SN | B B s Bl 3 N 0
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Die Baukosten des Administrations-Gebiudes belanfen sich auf ... .~ ... oo 724800 B, W.
Dasselbe misst 2500 [ Meter,
somit kostet 1 [IMeter, ., .. ... fl. 200
B3 LT T a 1044 —
_ GRS T e by BB
Das Mobiliar desselben kostet .. ..... .. .. ... 2R OLNNE, AUt Aot bl wil)e sl e . 16.350
Gasleitung. . . . . . i e i el SRt e Rl | O TSR ERTG) U (0 - 4430
Wasserleitung . . ... .. b N e e S e e L LA U R 8 « 10580
Daher Kosten des Administrations-(rebiiudes im Ganzen .. . B o e 4 106110

Totalsumme der Effectivbaukosten fl. 1,873.360 5. W.

Hiezu kommt eine Quote fiir allgemeine Unkosten, als: Hegu* Intercalarzinsen ete. von etwa
207, der Bausumme, so dass sich die-eigentlichen Kosten auf eirca 2,250,000 £, 5. W. stellen, wobei
aber die Coursdifferenz der Actien unberiicksichtigt bleibt,

Der Bau des Bahnhofgebaudes war in 20 Monaten vollendet: am 1. Juni 1872 konnte der
Bahnhof dem Verkehre iibergeben werden.

Architektoniseh  bleibt jedoch- der Personen-Bahnhof in <o lange etwas Unvollendetes, bis
die bedeckte Unterfalirt der Eintrittshalle die Mitte der Langseite des Bahnhofes bildet. Ebenso muss
die verglusi# Veranda, der Anfang der Wartsiile, als den Industriebau charakterisirend aufoefasst und
als eine Concession an denselben von Seite der Aesthetik betrachtet werden.
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Unterlagsplattchen zur Fixirung der Bolzenmuttern.

System Hohenegger.

:/:ll 'll'1| orEsien ]'r~|u-|=r;'1.rn!1-|: ]- -'|-'I|Ii:'|'|j '-'III'|';|.|'||'= -_'-:‘ll--"' -|:-- I- :'r'-!--ll |].-".' i"||.||1a.~]'[|

an den Sehranbenbolzen, welche die Lasehen zusammenzuhalten haben.

-]I"|I" .-"."-"\-'I'I'JI{I'T'I|.‘~|i||"'4"h"l'.-|." "t."!'!..l"l'.lllll:lf '-|.I'1' :""."I'El'i{'rl"l'l‘-'.'.l*-"'-' "\"\.;‘."l i!'l!:'-:.'_"!-l"ll. =l .i-I!I:'_" II;."|:]1

aut das Festsitzen der einmal anreZorenen Schravbenmuttern der Lagchenbolzen mit Sicherhet

cerechnet werden kann. %= 13t eine bekannte Thatsache, dazs bhel Sschranbenbolzen mit einer, .Iii gl bst

mit zwel Muttern ein Zurilekeelien [!.c-:-']"'|r1'l'|'| der noch so sorcfiiltic ansezosenen Muttern ohne
esonderer Mittel nicht zn hindern izt. Eine Verlaschune aber ohne fest angezovene

Bolzenmuttern verliert nahezu oiinzlich ihren Werth, indem der Ei.l"|""i'u'i||i-':'.~-'-.- Zweek der Ver-

III.II".'I.*'T'I'1|I.!|:' |

laschune nimlich die Verbindung der einzelnen Schienen zu einem miielichst continuirlichen
o irange, l"".-".i"!l'1||l:'.“"-‘-"i"" ']-l‘- lIIl-"['!l;'llr|.|'!'|1 'I:""- .Illnlil-'-";'_""l'l" |!|';- !'i'll'll \;l'il.il"'l"'l"l'lj'l."' :.I!|.‘I. '.Ilii" -||'I'.|".'-".
|.|i| ='lﬁll1‘lz| -,ﬁ-”!_:“: |]| :“"'n'|'.~1|]!'|‘.'_' -l!'t' r""-'!li"l‘:l"ll arn i!ll"'l'. ];}I'l"l‘. -_~;|||>"|i|-i. '-"'I'Iﬁlll'-'ll '_""|L|

1Vie meisten der bestehenden Bahnen entbehren noch heutzutare einer secieneten "--"1"':-"1I|'|||'.C'-
lic Bolzenmuttern zu fixiren, was wohl hauptsiichlich darin seinen Grund hat,dass bis jetzt beinahe gar
:-_n-;u i-|l|_|~ -i1-!|r-['|-_-. -||~_|! HALY i-'-|1"-| 1*!||'|'|-,1| .|||‘1-~||-|!-.|!'--- H:I!l'i iT ;\.|.|:|I WALT. 11T -I.ia'n- III:.'-,-:|'I.|~.:
- bewerkstelligen.

Il'l I||'|: :|j|| |||';~_"1"_‘*'I'l-'|lq‘t'| i'l:‘ul‘.l' IE.H'_-".-EI'”H'IL Pl-'l';-"ll_l o I81 "ill |l':|!.i"-'-. -i"!.|‘1'r'- |1|-| :'.I:!. 'i.-.l.-“.

Oberban anwendbares, somit allen Anforderungen """'l"""'l""'-'l"‘ Mittel zur Fixirung der Bolzen-
miurtern '_’1"--”15*1"”-

Das Plittehen wicd aus 2%, Millimeter starkem Eisenbleche hereestellt. echitlt in der Mitte
ein Loch von der Stirke des Bolzens und seitwiirts eine Aufschlitzune. welche das Aufbiegen eines
Theiles desselben eestattet. Die Hohendimension ist so aunsremittelt, dass das aut den Bolzen
rescliobene Plitttehen mit seiner Unterkante der ganzen Linoe nach anf dem Schienenfusse fest auf,
-'I|'|||'. =0 -'|:|='~' 1'i||" l}[‘l'!l‘-ll:;" I|I‘=-t‘|1'rll'!1 I4r|1|*-"~~_'|i-'|;. i.~‘..

l’i'-‘r-l'*- |ii:L1-'1'E|r"|| wird .H*:'ll'il'il bhem ],"_:"".I idez Oberbaues unter die Bolzenmutter :-'.i":'l und
sodann die Mutter stark angezoeen. Nach nneefithr 6monatlicher Befahrung des Oberbaues, nachdem
.|'1,|- 1'r'-".'.l.ig'|'r] ]'I,]'hf'.|u||1-_-'a-|-. ||1|i] f;r';[‘_l' an i_,:'l"'.l'lll'” |I.I|'1 .‘";-'lli~'1|1‘|| -iu'h :"';"I'II=1‘:I1I-_: :Illg,"r'h*'l.ll-||.lll's| l'.:I]-"u
werden die simmtlichen Muttern |:|i1||*]~‘; eines otwa 4 Fuss laneen Bolzenschliiszels so gut als
thunlich ANTeEOLen und hierauf die dureh die A zehlitzune der Plittehen '_'i‘i:-”-l-'F-‘ll |..:'1;I|1I"I mit
Hilfe des Plittehensehlissels aufeeboren, so dasze ein Zuriickgehen der Mutter nicht mehr mielich is.t

Vermoge der Elasticitiit der Lippchen lassen sich die Muttern von Zeit yn Zeit noch nach-
r‘.i='|1|'!|. ll!||:|'-]:'i-C=' Ll-lu'rwl?llfh"|| "."."lr'lil‘L' ',f.'Lt"'H"J-;;_J:I']l:'I: 'jii'lltnl'u_ .‘":HHII‘ |||[: 'l="_' :f".-'-ll r'ill '_'.ll'f.“"':l'*-‘ ."Lllz-l'lll':l.llill.‘[l
der Muttern erforderlich sein, so gind die Lappchen einfach dureh den Plittchenschliissel nieder-
zudriicken.

Fs wurde die Form dieser Plittchen absichtlich so einfach gewiihlt, damit die Fabrication

derselben moelichst erleichtert werde: heute stellen sich die Fabricationskosten nicht hoher als jene
der Schranbenbolzen.

trlq- ester ]'I':H.']I izsche :\-Hl'*l woesgtbahn, welche 1hren _"."I'.'-:lllllll[l'1| 1_]'|1|'l'hzl.ll ]|5iT 111‘1'.!:"&
Pliittchen ausrilstet, zahle fi sie denzelben 'II'iII!II'I"lll'I'i-h. wie fiir die Bolzen szelbst. Das Gewicht
dieser Plittechen betriict crenan ]:-- des Gewichtes der Bolzen: die Kosten derselben sind somit reoe -
iber _Il"ﬂr‘!lll des Fresammoen Oberbau- !':i.=l‘1|]||.:ti--1‘i:1'u'.~' verschwindend klein.

Bel dem -II.-II.I."-i'.LllllI'_ als die Anwendune von derlei Fixirungs-Plittchen fir die Echaltung eines
jeden Oberbaues von unsehiitzbarem Werthe, ja bei Anwendung des Oberbaues mit schwebendem
Stosse unentbehrlich ist. sind dieselben jedem Ii.:lmv[u;n'n]n' it anf das Beste :I:"I.r'.'i"l:'lill.l'll|l."l"..

o




V1L
Anwendung von Evolutfedern bei Drehscheiben.

System Hohenegger.
(Privilegirt in Oesterreich - Ungarn.)
(Higen cine Tafel.)

Drehscheiben, welche ihren Zweck erfilllen sollen, miissen mit verhiiltnissmiissig geringer
Kraltanstréngung drehbar sein.

Die leichte Drehbarkeit liisst sich aber nur dadurch erreichen, dass die Eigenlast, sowie die
zufallige Belastung der Drehscheiben miglichst iber dem Mittelzapfen vereinigt und die von den
Laufwellen der Drehscheiben zu tracende Last auf ein Minimum beschriinkt wird: mit einem Worte:
Die Drehscheibe muss nach dem iiblichen Ausdrucke itber den Mittelzapfen gehoben sein.

Bei den Locomotivdrehscheiben, die unter Umstiinden ein grisseres und somit kostspieliges
Personale zur Umdrehung erfordern, gehen jene am leichtesten und lassen die Umdrehung der
schwersten Maschine dureh zwei Mann zu, welche nach dem Svsteme der franzisischen Nordbahn in
der Weise gebaut werden, dass fast die gesammte Last der Locomotive und der Scheibe vom Mittel-
zapfen getragen wird und die Laufrollen nur mehr zum Ausbalanziren der Scheibe dienen.

Iiemit ist unzweideutig erwiesen, dass das jHeben* der Drehscheibe iiber einen kriftigen
Mittelzapfen unbedingt erforderlich sei, wenn die Drehscheibe ihrem Zwecke entsprechen, d. L
leicht drelibar sein soll.

Dieses Heben der Drehscheibe iiber den Mittelzapfen hat zur Folge, dass die Drehscheibe
besonders in unbelastetem Zustande auf ihren Laufrollen nur auf einer Seite aufliegt, withrend die
andere Seite in der Luft schwebt, indem der Laufring von den Laufrollen mehr oder minder weit
absteht.

Das Freihingen eines Theiles der Drehscheibe ist aber von grossen Uebelstinden begleitet,
indem ein iiber die Scheibe gehender Zug. je nach der augenblicklichen Stellung der Rider der Fahr-
zeuge zum Mittelzapfen, ein fortwiithrendes Auf-und Niederschlagen (das Tanzen®) der Scheibenplatt-
form im Gefolge hat.

Dieses Tanzen der Scheibe verursacht selbstverstiindlich eine frithzeitige Zerstirung der Scheibe,
indem die bestindigen Oscillationen der Scheibenplattform nicht nur ein Auseinanderriitteln des
Plattformkorpers, sondern auch hiufig den Bruch der schwiicheéren Theile herbeifithren: aunsserdem
wird jede itber dem Mittelzapfen gespannte Drehscheibe durch schwere, iiber dieselbe gehende Falir-
zeuge und Locomotiven auf Abknickung tiber dem Mittelzapfen in Ansproch genommen.

Durch die Anordnung von Evolutfedern in der im beigegebenen Plane dargestellten Weise
kimnen die Vortheile einer ither den Mittelzapfen gehobenen Drehscheibe erzielt werden, ohne die
Nachtheile mit in Kauf nehmen zu missen, da die Evolutfedern die Stosse der Fahrbetriebsmittel
auf die Scheibenplattform nicht direct auf den Mittelzapfen iibertragen. sondern in sich aufnehmen;
der Stoss wird somit kein harter, sondern ein bedeutend gemilderter sein. In zweiter Linie gestatten
die in richtiger Form und Stiirke gewithlten Evolutfedern, dass sich die Drehscheibenplattform beim
Dariibergehen von schwereren Fahrzeugen, als filr deren Drehung bestimmt sind, dann von Locomo-
tiven und Tendern, gleichmiissig auflagert, und zwar sowohl auf dem Mittelzapfen, bei dem die
Federn zusammengedriickt werden, als auf dem ganzen Rollenlaufkranze.

Die Verwaltung der Oesterr. Nordwestbahn, bei welcher derzeit 125 Stiick Wagendrehscheiben
im Betriebe stehen, hat sich in Folge der hiufigen Briiche, welche schuellfahrende Fahrzeuge oder
Zige an den Drehscheiben verursachten, veranlasst gesehen, alle jene Drehscheiben mit derlei
Evolutfedern zu versehen, iiber die ein regerer Verkehr stattfindet, und hat sich diese verhitltnissmitssig
sehr billige Massregel sehr vortheilhaft bewihrt.

Ein Satz von 4 Stiick Evolutfedern fiir eine Drehscheibe kostet gegenwiirtiz bei 40 fl. Oe. W,
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Brickenwaage von 400 Centner Tragfahigkeit
mit eisernem Fundamentkasten und schwingenden Hebelmessern.
Hiceu ¢ine Tafel.)

Jedem Eisenbahn-Techniker ist es sattsam bekannt, welche Schwierigkeiten und Kosten die
[Lerstellung eines unnachgiebigen Fundamentes fiir grissere Briickenwaagen zumeist verursacht und
Wil' lh‘-l iJIIL'||:tIll‘_ril':-L'[ll.IUI'fl,"'lt:'"I"|.'l[:III|'|.‘"|l.|ier!.l-ll!"|Ii1"|| 1'ir||' I]H'il‘-.\'l";.-q':“_;!1';.}_{'IIII.'__"*‘l11'!“.";r'l;r,lli|;,{ 1“|'-'.-']' l"'||||l:|,1|||'||[rl
hitufig gar nicht zu numgehen ist,

Nachdem jedoch fiir eine brauchbare Briickenwaage ein absolut unnachgiebiges Fundament
mbedinet erforderlich ist, und da andererseits die dem regen Gitterverkehre dienenden Wawrgon-
Briickenwaaren zumeist an Orten -.u|1'_u_'u-~rn-l|.r werden, von welchen sie bei l':rwl'i.l-'|'ll.r1j_":-||. der Geleise-
Anlagen weichen miissen, wobei das kostspielige Fundament verloren geht, so hat sich die Verwaltung
'll'l‘ Clesterr. }:n]'ul';'.'l'al_t.m]u] L‘Il[.-'L']|EH.'-‘--—'l'II, die bis l]'.l.]|;1| Il“ Hl'-—[:'l't‘-'ix'h noeh I|r||ll'k.'l||||]1'|: PISETIICN
Fundamente bei ithren Briickenwaagen einzufithren.

Ihe Fundamente (siche die beigegebene Skizze) bestehen aus einem gusseisernen Kasten,
welcher auf ein leichtes Bétonfundament .'ml';_rz-uz'tzr. wird.

Auf dem eisernen Kasten sind siimmtliche Messerlager und Stiitzkegel der Waage montirt,
nnd zwar in der Weise, dass woll eine Senkune des eanzen Fundamentkastens, nicht aber die eines
einzelnen Lagers erfoleen kann,

Neuerer Zeit ist man von der iblen Gewolinheit abeeganeen, die Britckenwaacen, welche
Aum _‘k]*“':i.;'l'll voll l;_"4'|:'|lll'!|t"[' IIIn"ll-:l;_]'l'll 1ii1'r'|t‘]| .--:LHI'H_ an {‘illl'ln -"'Enll'ii_:_fl‘ll';-'!' in 1'IH|L_‘1|| '.'L‘l'iu'|'-'~i|:‘||,
Ilil'q-i”kq‘i ll.l.‘*- 1"--r‘!‘ll-'.l'llI':-~EII1|II'.'- .'ll'..f.lllll‘;ll_l_’l.‘.l1_. '.IIHE 1an ".'-.'t‘lang'l ||i1l _'|L|:j',4|.~l|,|||;:' -ll_‘j' 1'|II||.',I.;I._:'I:'|I in -u]|'|:'|-‘||
treleisen, zu welchen man die Wagons mittelst Locomotive auf die schnellste und bequemste Weise,
sei es von den Aus- und |':i11]11![n,‘g‘m'h'l.ﬂ'n der Frachtgtiter, sei es von den Rangirgeleisen,
L I:'-i‘hil:'hl.‘ll |\:1||.||.

[Meser Umstand bedinet eine Construction der Briickenwaagen, welche das Befahren derselben
it lzlli'lljli-rti\'llli zelbst in rascherem TI.'HL]H- restattet.

Zi 'li'-‘.-l.‘:lls Behufe sind die E"rl"l'l"]ﬂ'll‘-"-'ii-'l-;_"'i‘l'l der Desterr, xu-l'll‘»'-.'q‘.n'['-'r:ﬂalt mit ‘.‘-:|:_ru1|rl4~||. Bezonder-
heiten ausgeriistet:

H ]F-H' vier |i.l.|Ii|rht']u_'ljln'_--él'r, 1.'.'|'|1'h;|' unrer L|L‘II. |u~iuh'n ?":il'i]1l.l"lll:‘JI:'-T!'i'lI'|';_"'t'li Hl.'_'__['L'JI. ‘-IIl-| &'.'1'1L'|u' herm
Auf- und Abfahren des Wagens von der Plattform der Schiebebithnen (bei unausgelister Waage)
den horizontalen Stoss aufzunehmen haben, sind in schwingenden Schleifen aufgehiingt, welche
das frithzeitice Stumpfwerden dieser Messer verhindern (siehe Schnitt NO des Planes):

) die Plattform der ausgeliosten Waage ruht in vier Stiitzkegeln, hiebei wird durch den nieder-
rehenden ||uli1rTlu'!u'|. der ‘h"u';t:lu't‘ ein kleines, 'r["1i.‘31'11t‘r- A I‘I]Ih]j-_fl].Ll gelogen, welches die erlaubte
Fanfahrt {iber die Briickenwaave anzeict. so dass der Stationsvorstand sich von seinem Stand-
punecte aus unter Umstiinden die Ueberzengung verschaffen kann, ob die Waage jederzeit recht-
.—:-‘i1i;‘ ;111.-'5_fv|:|"-.~'[ wird :

¢} die Gewichtschale befindet sich in einem Kasten aus starkem Eisenblech, welcher die Auf
HTI'”.'-HI;{ derselben zwischen zwei Geleisen, bei der normalen 1if'iri.-:rutI'{'t'H".n:-_f von 476 Meter,

#uliisst,
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IX.

Sicherheitssperre fur Hebkrahne,
System Hohenegger.

(Privilegirt in Oesterreieh-Ungarm)
Hitru eine Tafel}

Die hiuficen Unfiille, die beim Gebrauche von Hebkrahnen dadureh herbeigefithrt werden, dass
dieselben zur Hebung schwererer Lasten verwendet werden, als fir den betreffenden Krahn vor-
eesehen sind, wodurch zumeist ein Bruch der Kette, ja selbst ein Umstiirzen des Krahnes erfolgte,
liessen die Betriebs- Dirvection der Oesterr. Nordwestbahn den Wunsch auvssprechen, dass bei der
Neuwanschaffung von Hebkrahnen gleichzeitiz fitr eine Vorrichtung gesorgt werde, welche in Form
einer compendibsen Centesimalwaage, etwa am Krahnhaken befestigt, beim Beginne der Hebung
der Last sofort das Gewicht derselben anzeige, um es den am Krahne beschiiftigten Arbeitern
mglich zn machen, mit der Hebung der Last sogleich einzuhalten, wenu sich eine Ueberlast heraus-
gtellen sollte.

Die Idee, welche an und fir sich gut war, konute bei nitherer Erwitgung nicht zur praktischen
Durchfithrung gelangen, weil bei Hebung einer Ueberlast vor Allem die aberlastete Centesimal-
waage zerstirt worden witre und weil in zweiter Linie angenommen werden musste, dass sich die mit
der Hebung beschiiftizgten Arbeiter nicht die Mithe nehmen wiirden, die unter Umstiinden schwierige
Ablesung am z--]_s__n-r oder Gewichtshebel der Waage vorzunechmen: es musste vielmehr auf Anbrin-
oung einer Vorrichtung gedacht werden, die es den Arbeitern ganz unmiglich machte, eine grossere
Last zu heben, als fitr die Stirke des Krahnes berechnet ist.

Es ist gegluckt, diese Aufgabe in vollkommener Weise und zwar durch folgende Vorrichtung
v ldzen:

Das eine Ende der Krahnkette, das sonst am I‘:l'ilh!lktliltlt' unverrilckbar fll't't':atigT ist, wird aun
einem Biirel befestigt, an welchem wiederum zwei Schrauben hiingen; Bigel und Schrauben haben
Verticalfithrung, ji‘dﬂ der beiden Selhiranben triigt ecinen Bremsklotz und eine Evolutfeder.

An der Kettenrolle des Krahnkopfes sind beiderseitiz Bremsrollen befestigt. Zur Erzielung
ciner sicheren Bremsung sind die Bremsrollen mit konischien Rinnen versehen, in welehe entsprechende
Zihne des Bremsklotzes eingreifen.

Die Stiirke und Spannung der beiden Volutfedern ist derart bemessen, dass in dem Augen-
blicke, da die “f-lnlu;__{ piner griEseren, als der vorgesehenen Last versucht wird, die Volutfedern
sich so stark zusammendricken, dass die rasch und keiiftig wirkenden Bremsen in Thittigkeit
kommen und ein wirkliches Heben der Last vnmiglich machen, indem die an dem Krahne beschiit-
tigten Arbeiter den plitzlich vermehrten Widerstand nichit mehr bewiiltigen kinnen: die Bremsen
liisen sich sofort wieder selbstthiitic ans, sobald die Arbeiter die Krahnkette (Krahnwinde) nachlassen,
indem die durch die berabziehende Last in entgegengesetzter Richtung in Bewegnng kommende
Kralinkopfrolle die Bremskeile von selbst wieder ausstisst,

Durch diese Einrichtung werden folgende Vortheile erzielt:

]IL“'I' -Illrhl."]'_ﬁ'll.l"h. f"II[f_" |I‘._:!|H"|L].1'lﬁl Al ]H"].“'ll.. ‘l‘l’i!"l. glt‘ik'll 1111 B{'gillnl_‘- \'l"I‘l"iil"!T, Ilf"'ﬂ.'lll' ['.I('H.'Il lIi" L:l:'l-
anf eine nennenswerthe Hithe gehoben wurde. Aus diesem Grunde kann auch kein Umkippen des
Krahnes vorkommen.

Durch die Einschaltung der Volutfedern wird das Reissen der Krahnkette oder der Bruch der
Krahnscheibe miglichst verhutet, indem die scharfen Schlige von iiberschlagenen und sich aus-
richtenden Kettengliedern von den Federn sehr gemildert werden.

Bei der Oesterr. Nordwestbahn sind bis heute drei Hebkrahne mit derlei Sicherheitssperren
versehen und haben sich die letzteren vollkommen bewiihet.




X.

Das electromagnetische Stationsdeckungs-Signal der Oesterr. Nordwestbahn.

Svetem Hohenegeer,

Dieser Signalktrper bestelit aus einem einseitigen, optischen Signalarme, welcher an der Bpitze
emer esernen Siule, dem Signalmaste, mit einer horizontalen, durch den Schwerpunct des Armes
'_'"IH'II':"II. II';I'll'---' 1!I'1"£||':II' :|I|'__'l'|l'|':l" ||_! -|*-r'_ l]i'l' _I'|I 1T S8Imimt |]r"|' 114 = illi VETTI "’--=_-.' |\L|' 5__|,|_||-|:-\..- .||l_||_
Hebel durch ein Triebwerk bewegt, das in einem cusseizernen Gehiuse hinter dem Arme aufeestellt
st das ranze ruht anf der erwithnten sisernen Siale,

Eh"“ I|l‘|.i|'|""-1-"' rk I-'-i|"| ‘l :|'|'|I I':||I|".| |x!-;l!|i_'|'|'- ||I'|:i|'1i"|i_"'r!.'|| L AUSFElOost, (as Lrewicht des ersteren
sprelt in dem Schafte der Siule; das Triebwerk ist derart eincerichtet, dass es eine Drehune des Armes
um 45 bewirkt, zo dass die Lincenachze des letzteren nacheinander abwechselnd eine horizontale
oder eine nm 45° nach aufwiirts cerichtete Btellung annimmt.

]:'il' ohere H:k|'-.|" 'rii'H -";i,f‘u-l|i1t'ls|"H :-I __-|I'il'|-.I||E|-.-i~_- |'--|||. I| nrers “'IIIII-' ;-||".l".;||.|._-_--.-_- '\.'\."-|3'-"
II-‘:'_'"'.\ll';"|-":J: gur deutlicheren J{I'I'.hxri-."l'llll.;_: ilia ?‘;-l,'L'.iI!ZII'Jll!'ﬂ 15t das K -||':'_'I' Fond deszelben

allelstreifie durchbrochen,

Die lhorizontale Stellung des Sienalarmes bedeutet \Halt® die zweite Stellune unter 45° nach

aputwiirts . Bahn freix

Zur Nachitzeit zeigt das Signal dem herankommenden Zuwe fiir .Halt* rothes Licht und
zgugleich gegen die Station weisses Licht, fur Bahn frei* aber sowoh]l dém herankommenden Luge,
alz aneh gecen die Station erines Licht.

Dieser Lichtwechsel wird dadurch hervorgebracht, dass an dem Sienalarme eine Verliingerung
iiber seine Drehachse hinaus, in Form einer Doppelbrille hergestellt ist, hinter der sich eine grosse
Laterne mit H'i’lll'*'i';l"_"l'll'- befindet. welehe sowohl coon die T ||l-i||_: der offenen Bahn, als auch
gegen die Station grelles weisses Licht werfen. Die Doppelbrille des Signalarmes ist mit einem
rothen ond einem eritnen Glase verselhen, I"5]'|""'|"‘|:'==i|-l'|i'll mit dieser eriinen DBrille 1st am anderen

Ende der Drelinchse des ?""i_'.:'J|;||;'.I'|.-|:‘= ehenfalls eine erime Brille ancebracht. so dass I-i-'-l"l' mtel lun

des Sienalarmes entsprechend entweder eine rothe Brille vor die Laterne, oder je eine rrine Brille

vor und hinter die Laterne geschoben werden kann, wodurch die gewiinschten Lichteffecte erzeuo
werden.

Die Laterne kann zu Zwecken der Reinigung und Fillung mittelst einer itber zwei Rollen
lanfenden Kette von threr Hohe ||I'1‘;|1-j_":‘|.:1.-.='-.'|k werden. Die Aufzuesvorrichtung des Triebwerkes
ist im  Postamente der Stule ;l.u_:'u'?lrl';wh:'. ein 1'it;r1|:l][_u'l'4 Aunfziehen des Triebwerkes rgntet  sur

Abgabe von 80 Signalzeichen, das ist 40 Halt-* und 40 _Bahn frei-* Zeichen.

Die electromagnetische Ausliosvorrichtung.

Das T'riebwerk wird durch einen Anker ausgelist, der von einem Electromagnete angezogen
und  hiedurch in H"“’“.‘—’”“_‘J‘ cosetzt wird., Zu diesemn Ende fithrt von der Station oder dem durch
ilas stationsdeckungs -Signal zu deckenden Punete eine electrische Deahtluftleitune zum Electro-
magneten des Triebwerkes, durch weleche ein kriifticer Inductionsstrom geleitet wird, so dass der
obenerwithnte Anker vom Electromagnete angezogen und erst nach Unterbrechung des Stromes mit

1"']:’*5 [?illi‘l' l'll.'lii‘t' von 1|i-‘1|1.-l.‘”|1‘|: 'L‘.'it'1l|"[‘ :l.||_-_'1'|'i--['t: wir'ul |_1|,11 [lir-]n--l -|:|' ."'L||.--l-3~-1lr*.',,"--‘w'--:'li'-'|lillll'._r -ll‘*-

Triebwerkes in Bewecune setzt.
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Anwendung einer doppelten Luftlinie,

Die Bewegung des Ankers filr Auslosung des Triebwerkes
wird von den Einfliissen deratmosphiirischen Electricitit dadurch
unabhingig gemacht, dass statt einer Drahtleitung mit Erdlei-
tung zwei Drahtleitungen verwendet werden, welche zum vollen
Stromkreise geschlossen, die Erdleitungen entbehrlich machen,
wodurch nicht nur der Einfluss der atmosphiirischen Electricitit
auf die Draltleitung unwirksam gemacht wird.sondern auch die

so listigen Storungen schlechter Erdleitungen behoben werden.

Auslosung des Triebwerkes und Bewegung des
Signalarmes,

Auf der Achse O der Auslosungs ~Vorrichtung des
Triebwerkes (Fig. 1) ist ein Metallhebel m und an dessen
fusserstem Ende ein Anker » aus weichem Eisen befestigt;
diesem letzteren gegenilber befindet sich ein Electromagnet,
welcher, sobald ein Strom durch denselben geleitet wird,
den Anker anzieht und solange angezogen hiilt, als iiberhaupt
der Strom eirculirt.

Dieses Anzichen des Ankers r bewirkt eine kleine Dre-
hung der an der gleichen Achse O befestigten Gabel & nach
rechts, wodurch das Prisma a des Hebels & von der Zunge b
der Gabel & auf die Zunge ¢ derselben herabfillt.

Sofort nach Aufhioren des Stromes wird der Anker » vom
Electromagnete wieder losgelassen, der Hebel m sammt der
Gabel & wird mit Hilfe der Abreissfeder f eine li're]mng nach
links machen, wodurch das nunmehr auf der Zunge ¢ ruhende
Prisma a von derselben herabgleitet und in den Zwischenraum
der Gabel & fiillt,

Durch das Niederfallen des Hebels & wird der Haken ¢ +
#u einer kleinen Drehung nach links gezwungen, wodurch
der Daumen am Triebe I frei wird und das Windrad, be-
zichungsweise das gehemmte Triebwerk sich in Bewegung setzt,

(+leichzeitig mit der Auslésung des Windrades gibt der
Sperrhaken g den Trieb IV frei, die an demselben angebrachte
Krummachse # kommt in Umdrehung und setzt mittelst der
Kuppelstange Z und des Hebels k die Achse des Signalarmes in
Bewegung. Der Ausschlagdes Hebels kist gleich dem Ausschlage
des Signalarmes, und betriigt 45°; die doppelte Excentricitit
der Krummachse 2 ist gleich dem Wege der Hebelwarze &, so
dass eine halbe Umdrehung der Krummachse einem ganzen
Ausschlage des Hebels k, beziehungsweize einer Stellung des
Signalarmes entspricht.

Aus dem Ganzen ist zu erschen, dass der Signalarm auf
diese Weise in fusserst sanfter und giinstiger Weise bewegt
wird, indem die beiden todten Punete der Krummachse 2 den
Ruhelagen des Signalarmes entsprechen, wodurch die Bewe-
gung des letzteren aus der Ruhe allmilig bei halber Stellung
die grosste Geschwindigkeit annimmt, um bis zur ganzen Stel-
lung allmiilig wieder in dieRuhe zuritekzukehren.




I'I‘

Die Einstellune des Trichwerkes erfolet in der Weise, dass dex |!|-5||'-L‘]r-- Excenter am Triebe IV
I]"Il |]:|ln|-;|~|| 1[!'-— Hl'|n'j= eriasat, und letzteren .I.“Hlfll_i-__- =i ‘-.'n'i-’ |:|-|-r_ I.'li:- H:I]: das E1|':_-.||,!l a iibher
der ;ﬂ‘r.'.||!l-_-'1' b der Gabel (¢ befindet, um sich schliesslich aul letztere niederzulassen, sobald der eine
der beiden Excenter unter dem Danmen & hindurch ist; mittlerweile ist der Sperrhaken g mit Hilfc
1|.l'1' l'll"il‘r'l] s in den l'il'.i".l ."L'.I--l'::lll:.'ul der Scheitbe am ].I'il':‘l' .lr]" ":.I'.g"fi!]!‘."l:. wodurch der |3.l'|||1-'||

11N .I-!'-Il'lll' .lr ZUr .Il'nll:.li'lfii' .i\|'|=I||l:: '-!'I'!u il-||:-||.]-|i ll.‘:- 1I'I.II'I-iI-IEI'.'l.'l -III-| I'Elil ']i*"-l'!'! 1!1'= rinzc .l.r[."]""-"-'tll'!-- FARREE

rebracht wird,

:";fi'lr;l"ll
Das Triebwerk wird durch ein (vewicht DEWeet ., das i‘|| Sehafte der Siule seinen freien

Fall Lat, welcher schliesslich derart |"'¥ renzt 1st, dass der Senalarm bei h-”ﬁi-l‘.ll]i.." abeelaufenem

| |:1"‘\."\.'I']'|-.l.' aut ..“:l:.'lll :l'.-ILH I're" :l'-'u';i! k\il'!

Das (3ewicht des Triebwerkes wirkt mittelst einer Gliederkette auf ein zezahntes RBad am

Iil1'i"!rl' ] |!-il‘- ;I.l"..""!.'-'l'l|."|"' ‘l.-"-‘-';-'i..' '-‘L:.I"l '|:-:‘-"'|..=: ";-II1'- i"‘.'.!l:'*—l'llﬂ- .|||-| l‘:.l.-"' || Z'-!il; NuUNiersatse

:I.'-fl_!"l']".li |I:'.1'II .\Lli|'t'ti'|'||l'-'lll‘.!.l'. W i"'l.'- rauloezosen.

l!"_r .“*1|-’;|.1.--'.'|'i|-i.i IMFEn ]' ir |:{E|- .“"~|.1|-|--.:;--|-'- |'\.'.||'_""":“.:"|.:'i.ll"' --'-l-'!' Station |||-1-;;--f- 11 -i- h il:. J I.'!"'

srafenburean der Station und bestehen aus einem starken Induetionsstromgeber, welchem fir jedes

|.1L'|'Irxill:;1'wr:'_'|':1!. cin Taster behuts Einschaltune der I'*l‘u-|~'.'-'I':i-':--!-'|! -i--'_||-|-!i--:| Luttlinie velrereen 185
Die beiden Luftleituneen 1 und I (Fie, 1) des Stationsdeckunos - Signales fithren somit von
dem Stromeeber zum Stationsdeckunes-Sionale. umkreisen daselbst die Electromagnetpaare und oehen

'.|i'.||'.| ALY ?"'rl"'lllﬂ"'l'fl' ZNrick,

Controle fitr die richtice Stellune des bDtationsdeckungs-¢

'/,|||' l'|-||rr--';.- |||-= r'i"ll-i.:.:l':j |.'1i||L|'=-|--:|-||'~'|:- ,I_,~,_ T":'I:Ili- NaCLE .n!-.:.gﬂ- ~';E-_'!-.::|-'-~ .|;--~_;|-'| || "'~-:|I|'-'|-
weeker und ..l.ti_c.-h.-p_ _"-L-I»]-u;';nu-_ Fratere sind an der Aussenseite der Gebiude, letztere 1m Telerraten-
burean ancebracht, beide werden mit Hilte einer socenannten Control-Telecratenleitung, [ der Fig. 11,

in Beweoune cesetzt, welche vom Stationsdeckungs-Signale zu denselben fithrt und auf Arbeitsstrom

- . »
Cineericnret 18,
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Wird nun das Stationsdeckungs-Signal auf ,Halt* (verbotene Einfahrt) westellt, so schliesst
eine daran befestigte Uontact-Vorrichtung die bisher unterbrochen gewesene Controlleitung, wodurch
die in letztere eingeschalteten Controlapparate in Function gesetzt werden.

Die Controlwecker, wovon je einer an der Aussenwand des Telegrafenbureans, dann beim
dussersten Weichenwiichter und endlich beim ersten Streckenwiirter angebracht ist, beginnen zu
liuten, withrend das optische Signal im Telegrafenburean eine rothe Scheibe auf schwarzem Grunde
erscheinen lisst.

Der besondere Werth dieses optischen Controlsignals liegt darin, dass dasselbe nie versagt,
sondern beim schwiichsten Strome Zeichen gibt, withrend bekanntlich die Controlwecker aus mannig-
fachen Ursachen sehr hitufig versagen. .

Die Anbringung eines Controlweckers beim ersten Streckenwiirter ist aus folgenden Griinden
geboten:

Dieser Streckenwiirter hat einerseits fir Instandhaltung und Beleuehtung des Stationsdeckungs-
Signales zu sorgen und anderseits einem vor dem Stationsdeckungs-Signale haltenden und Ein-
lass begehrenden Zug gegen nachfahrende Zuge zu decken und zu diesem Ende bei jedesmaligem
Ertonen des Controlweekers und withrend der Daner desselben jeden ersten Zug frei passiren zu lassen,
den nachfolgenden Zug aber aufzuhalten und thm zu bedeuten, dass schon ein fritherer Zug auf die
Erlaubniss der Einfahrt warte.

Um nun dem amtirenden Stationsheamten die Gewissheit zn verschaffen. dass der Strecken-
wiirter das Signal gehiivt und verstanden, beziiglich das ordentliche Brennen der Stationsdeckungs-
Sigmal-Laterne beobachte, wird dem Streckenwiirter ein Unterbrechungstaster in der Controlleitung
angebracht, mit welchem er nach jedesmaligem Ertonen des Weekers das Liuten in drei gleichen
kurzen Zwischenriiumen zu unterbrechen hat.

gt
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Der englische Baubetrieb im Felseinschnitte bei Gastorf .

Der sogenannte englische Betrieb® zur Forderung bedeutender, voller Einschunitte bietet
anstreitic den  wesentlichen Vortheil dar, dass durch die Schaffung einer grossen Zahl von Angriffs-
1rH'||l'TI'|| |l.n-1 |,:1|]1"|l|;l1?_:‘||. r---'.".'it- dureh ||']-'l|14'r1, I'I'I'_'i']tllil:-.--lu'!'ll nnd ohne alle Il!"f"-lll_' 1[!"- eWOL-
nenen Erd- nnd Felsmaterials midglichen Transport der kiirzeste Arbeitstermin erzielt wird.

[Me mannigfiuche Anwendung dicser Forderungsweise bei Fisenbahnbauten hat, wie es auch in
der Natur des Verfahrens beeriindet ist, erwiesen, dass sich der ,enelische Betrieb®, abgesehen
von den vortheilhaften Resultaten, die hiebei in Bezug auf die Arbeitsdaver erreicht werden, in bau-
iikonomischer Beziehung ganz besonders fiir solches Einschnittsmaterial eionet, welches die rasche
Erweiterung der Erdtrichter durch leichte, moelichst selbstthittice Lockerung und Ablisunge
beriinstiet, wie tlics ber Schotter und Sand der Fall ist.

Dit Oesterr. Nordwestbahn hat beim Ausbau ithres Bahnnetzes wiederholt von den Vortheilen
der rgnannten i"-"ll‘lir-j'llI:I:_“t|1-'1§|-u]1'._ auch bei fester, compacter Beschattenheit des Einschnittsmaterials.
mit Vortheil "unu'l-!uiluu' -?__-|'||::|r|'t1,

Es seien hier nur erwiihnt: der Einschnitt niichst Bitlowschitz zwischen den Stationen
Branzaus und Wiese der ||:i||]-i§'u|ir. dureh festen !i:|:-'|-:|t'|i|' 275 Meter Liinee, 17 Meter Tiefe und
eginem Cubikinhalt von 54.500 Cubikmetern) und der Einselnitt niichst der Station Gastort der Elbe-
thalbahn im _'.-'""-l'hllrhl:t'h_'n Pliinerkalk ||..5'I11:_'1' 1060 Meter, durchsehnittliche Tiete 10 Meter, Cubik-
inhalt 140,800 Cubikmeter).

Der Abbau beider wurde von der Unternehmung Link und Maver durchgefithrt.

Fitr den Fachmann diirfte e2 von Ill-'"‘!"':-'tl' sein. die Resultate der Firderune diezes letzt
cenannten Einschnittes riicksichtlich des Zeit- und Kostenaufwandes kennen zu lernen.

|‘ 1.".'||1'|]1' 1]il‘ _‘lll[:ll|iillll|il.i5-||| |t|'-. 1'|"~'».Ei]||lh'!| |::l=1|-1‘l1']<"‘ll'r i I:|1'|'; \1'|.""I':'.i"'!!‘|l!‘!| charak-
teristischen Phasen der Entwicklung durch jeweilig zusammengehirige Situationen und Lingenprofile
;’I‘:iililllﬁl'ij tl.‘lf'!'t'.-:['.‘”h Ili]ll l[l';_fl"n I{:II' ZI'EI'III'I"I'II_"i'Il in der .'L::-'-'-1'|1]I:::Q' HAEH

Nachfolgrende Kostenzusammenstellung gibt Aufkliirung itber den dkonomischen Effect des

crwithnten Baubetriebes bis zum 31. Mire 1573,

A. Zusammenstellung der Kosten des Einschnittes Prof. 487/489. >

Arbeiter und Hilfsmittel
Durchschnittliche Arbeiterzahl pr. Tag 40, durch 11 }'ﬂ;l.|1|1=-'['in--1='|: i 24 Ta

somit Tagschichten: 40 X} 24 X 11 = 10.560,

Durchschnittlicher Arbeitertaglohn 8. 1-10, r|'_~,,_':i1.n' . 4. 11.616:

| Aufseher a fl. 2:50 per Tag, durch 892 Tage. .........., 980 —

somit Taglohn-Bumme. .. ...., .....1.. P L By o b

.................. ! 1259 G0

Rerickosten 10° i = ) W
Rollwagen (durchschnittlich im Gebrauche 12 Wagen & fi. 150, hievon fiir
starke _"Lluli]lzun_-_: ﬂ]“'u-' e 260y —

Fiirtrag. .f. 14215 60

LB

e
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&
Ubertrag. .fl. 14.215-
Rollbahngeleise (400 Meter lang & fl. 2-50, hievon filr Abniltzung 20%,) . 200-
Geriistholz (pr. laufenden Meter fl. 8, auf eine Linge von 140 Meter) . . . ., y 1120
Pulververbrauch (taglich 35 Pfd. durch 10 Znhlpeﬁn‘:den, somit 854 Centner
R s s W i s W e e Sl e et s D i SO
Dynamit (tiglich 15 Pfid. durch 10 Zahlperioden, somit 36 Ctr.afl. 140-—) .., 5.040-
Herstallun s oot SolBAOHIE 11 <o i o e wn e bl ST n 900

G0

Summe. . fl. 25.075 -

Hiezu die reducirten Kosten fiir das, proportional der Einschnittsleistung

ausgemittelte Quantum von 778 Cubikmeter Stollen und Schichte. . ., 5.835-

60

Bomit Gesammtkosten . ., 30.910- 60,

Gefirdertes Material.

Zahl der Rollwagen pr. Tag durchsehnittlich 9; bei tiglich 14 maliger Fahrt durch 11 Zahl-

perioden ergibt sich die Gesammtzahl der geforderten Wagen mit 33.264.
Die Ladung betrug pr. Rollwagen 0-8 Cubikmeter, sonach be-

triigt das geforderte Materialquantum: ... ... iwaes o vian s aniisi il 26.611 -
Hiezu die proportional der Einschnittsleistung auf Stollen und

2 Cubikmeter

Schichte entfallende Masge .......c.oveiinnieneansnontonmnnnees 1180 .

Ergibt zusammen 27,3892 Cubikmeter.

Es stellen sich sonach die Kosten eines Cubikmeters Material,

inclusive Verfihrung auf durchschnittlich 250 Meter Distanz, auf . ... ... . .......

B. Zusammenstellung der Kosten fiir den Einschnitt Prof. 489 498.

I. Betrieb des Einschnities ohne Anwendung einer Locomotive

(vom 1. April 1872 bis 21. Juli 1872)

Arbeiter und Hilfsmittel.

1. Zahlperiode & 24 Tage, 256 Mann, daher Tagschichten 600
2 " 5 24, 42 " 50 n 1008
3. j ok 300 £ 2 2400
4 . 284 P10 . . 2640

Summe der Tagschichten . . 6645,
Durchsehnittlicher Arbeitertaglohn fl. 120, ergibt. . fl. 797760

1 Aufseher & i3, durch 138 Tage. ..o iiisn oo st 5 000 —
2 Vorarbeiter & fl. 3, durch 96 Tage .....cvivevrnsvnisios 5 004" —
somit Tttgla'im—"!'ummv .......................................... fl. B.697-60
T S TR e VRSN £ TS LN LR T L e . R69 76
Rollwagen (im Gebr: auch 15 Wagen a fl. 150, gibt fl. 2250, hievon fiir

Abntitvurg und Amortisation 20°L) o sins e B aseai s b 450 - —
Rollbahngeleise (600 Meter lang & fl. 2:50, macht . 1500, hievon fiir

Abniitzung und Erhaltung 209} . . . ovnieiinneanneusscomes v 300 - —
Pulververbrauch (16 Centner % . 80Y. . . . . ..o iineiinnevmyd oS 750 —
Greriiste (150 Meter & fl. 10). . et T L s civep  1B00-—
Aufstellung einer Schmiede mit Rvuh Lsuhtwunﬂ‘ del slmte:en W]E.ler-

s % g e n Ut F IRETNOCIN s v - SN S S A I ! 200" —

Summe, . fl. 12.767-36
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Ubertrag. . fl. 12.76
Hiezu die reducirten Kosten fiir das, proportional der Einschnitts-
leistung ausgemittelte Quantum von 474 Cubikmeter Stollen wrid Schiichte .H. 5555 —

Somit Gesammtkosten. . 16.322

Gefoordertes Material

1. Zahlperiode a 24 Tage, 15 Fahrten, & 5 Rollwagen pr. Tag, somit Wagenladungen 1800

36,

L = L T [ = . ,, e - 2.85(0)
& .. b Sl - - 15 . Py e 7.200
4. i - 24 o 20 W 15 i L8 & 4 % 7.200
Summe., . 19.080
Die Ladung betrug durchschnittlich 0-85 Cubikmeter pr. tollwagen, sonach betrigt das
I-_{:-I'i'rrlh't'[r }I;|lrr]:*.lnp'.;:mn:u ........................................... 16.218 Cubikmeter

Hiezu die ilru]u.|'ri_._rn;11 der Einschnittsleiztune auf Stollen und Schiichte

entfallende Masse | e S e N ) LRI Wt T S I b el 474 i

Ergibt zusammen 16.692 Cubikmeter.

Es stellen sich sonach die Kosten eines Cubikmeters Material,

inclusive Verfithrung aut durchschnittlich 400 Meter, auf .. . ... . i iiiinesan, S 0978,
II. Betrieb des Einschnittes mittelst Anwendung einer Locomotive
(vom 21, Juli 15872 bis 31. Mirz 1873).
Arbeiter und Hilfsmittel, i
Durchschnittliche Arbeiterzahl per Tag 110, durch 9 K:thlin't'innll'n a 24 Tage,
somit Tagschichten: 110 X 9 X 24 = 23.760.
Durchschnittlicher Arbeitertaglohn f. 120 orpvbbi s i . 28,512
L Anfesher & 1.3, durch 203 Tage. . o v wvivimmmsnmsmiisss . Th—
9 Vorarbeiter afl. 2, dureh 216 Tage .. . ... vviiiiininon 564 -
somit Taglohn-BUMIBe ... ... ciaeh dalybe e s S0 o siibe o wlm e o oin M. 30135
Regiekosten 107, 04 : _ ST A o0
Rollwagen (bei starker Beschidigung durch die Steine, durchschnittlich
theils in Verwendung theils in Reparatur 50 & fl. 150, gibt . 7500,
hidvon 0 AbnRERang SUOLN . b Lloivns ot sk aa il a iy .w  LDBOO—
Geleisanlage (1500 Meter & 37, macht 4510, hievon filr Abniitzung und
Erhaltung SO0 i e, Lt e R T B s A Lot 962+ —
Pulververbrauch (pr. Tag 90 Pfd., somit im Ganzen 1944 Centner i . 50) , 9920 —
Dynamit (pr. Tag 20 Pfd. i. e. im Ganzen 43-2 Centner 4 fl. 140) . .......5 6048:—
Gertiste (340 Meter A 1. 5O) . . ..o 00 e e e e st G L o o400 —
Kosten der Maschine (sammt Trangport fl. 5000, hievon fiir Abniitzung
und Amortisation 207 ..:l ........................... IR et R (= 110 1] T
Kionton dos BranmeRE s e e e S e s s A e S s i e LB
Baracken-Anlage (fl: 1600, hievon 80°,). . i oviiviiiin s vainvensay 8§00+ —
Maschinenfithrer (8 '/, Monat, & BB B b e Bl L Li. oo s e o L, ) S e T08:33
Heiger (pr. Tap A5 o 5w Shivin s nnn e s sawn N e tee L e = 216 —
Kohlenverbrauch (pr. Tag 6 Centner 4 . 0-50) . ..., = 648 —
Summe., .. 59.350-83
Hiezu die reducirten Kosten ftiie das, proportional der Einschnitts-
leistung ausgemittelte Quantum von 2001 Cubikmeter Stollen und Schackhte. ,, 1500750
Somit Gesammitkosten, fl. 74355533,

W

¥
v
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Gefordertes Material

Zahl der Rollwagen pr. Tag durchschnittlich 16; bei tiglich 2maliger Fahrt durch 9 Zahl-
perioden & 24 Tage, resultirt alé Gesammtzahl der gefirderten Wagen 76.032,

Die Ladung betrug durchschnirtlich pr. Wagen 09 Cubikmeter;
es betrigt daher das geforderte Materialquantum. ... ... ... .. T MR G8.428°8 Cobikmeter
Hiezu die proportional der Einschnittsleistung anf Stollen und
Schichte entfallende Masse . ... ...... S 20010

n

Ergibt zusammen 70.429 -8 Cubikmeter.
s stellen sich sonach die Kosten eines Cubikmeters Material,

-

inclusive Verfithrung anf durchschnittlich 800 Meter Distanz auf. ... oo ool ...H 1056

Als Sehlussfolgernng aus voranstehenden Daten ergeben sich folgende Resultate:

— - — — -
{ A | Arbeitsdaner | Ulelun Eraecu-
:‘.lll-:HI:-l’'.‘-I:.‘:.:-rj:.s‘::‘:l-'iI wirehsehultg——— ————— Drarrlschnit . Teansport- Gommmi- | guogskoaten
I i ] L | i T
Bezeichnun i - chasung| lickin Trane. | prels dur| & | e, Coilikm.
Zel 4 der Lﬂlﬁtllng | Had-Quanmmm l;-ut-: ::ui:::l::::im Zalilperin e Kotdie. ';::“:;‘I'u' pr 1‘::'1'1“ '-"1| r:m;:::r .P.-r"_:u..’:\.l:
laslve Btables) I° | des & 24 Ar- I I* h
! . I| | et [P g e 1 | I’ﬂﬂ“kﬂl_
Cunlikmeter 2 Meker " I T 1.
- | 4 | .
fA. Einsehmitt Profl 487489 . . . . | ", | 266112 | 101 11 264 200 1 020 1128 | (928
]
L B1. i w 48U LOE (ohne Locomotive)| 16,2180 161 4 06 4iM) 026 0978 | 0718
. '
|Bi. . " w  (mit o ) 684288 1 310 9 | 218 8OO | 042 | 1086 | 0636
| | | -‘
= | |

Der 821 Meter lange Stollen, vom Querschnitt 2°/2:3%, nebst 7 Forderschiichten wurde mit Aus-
sicht auf die spiitere Anwendung des .englischen Betriebes* gleich nach Feststellung der Bahntrace als
Sondirungsstollen am 11. April 1871 begonnen und am 14. September desselben Jahres vollendet.

Die Kosten dieser Vorarbeiten betrugen 30.000 i,

Der cigentliche Abbau des Einschnittes begann siidseits am 14, Mirz 1872, nordseits am
1. April 1872. Am 8). Mairz 1873, also nach Ablauf eines Jahres, war der Einschnitt fast vollkommen
durchgeschlitzt, und (inel. Stollen) 81-9%, der Gesammtmasse gefordert,

Es entfillt sonach auf einen Arbeitsmonat (exclusive Stollen) die Totalleistung von 9200 Cubik-
meter (per Arbeitstag durchschnittlich 360 Cubikmeter).

Ermittelt man aus den vorstehenden Ergebnissen die Durchschuittskosten eines Cubikmeters
des gesammten bisher gefirderten Materials, so stellen sich diese mit Beriicksichtigung der Stollen-
kosten auf . 1-062,

Die mittlere Transportweite fir die, eben entwickelte Gesammtleistung betriigt 610 Meter,

Nach der Transporttabelle der Oesterr. Nordwestbahn resultiren sonach die reinen Gewinnungs-
kosten fiir die bisherige Leistung per Cubikmeter mit fl. 0:72, welcher Erzengungspreis sich bei der
Fertigstellung des Einschnittes jedenfalls noch reduciren wird, aber gegenwiirtig schon mit, Ritcksicht
auf die feste Beschaffenheit des Kalksteinmaterials, wovon Proben auf der Exposition vorliegen, als
sehr gimstiz zu bezeichnen ist.
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Kippwagen zur Seitenentleerung.

{In Verwendung bei der Baunnternchmung J. Link & Mayr.)

Der in seinem derzeiticen Zustande in natura zur Ausstellung gebrachte Kippwagen wurde
vom Ingenienr Herrn J. Link im Februar 1864 construirt und im Mirz 1864 gebant.

Der complete Wagen wiegt 10-14 Zolleentner.

Die seinerzeiticen Anschaffungskosten des Wagens betrugen f. 85-36 0. W.

Die Rider und Achsgen sind aus Jenbach in Tyrol bezogen.

Der Rauminhalt des Wagens betriigt 1:53 Cnbikmeter. |

Der Wagen war seit seiner Herstellung unansgesetzt bei nachfolgenden Bauten in Verwendung :

Vom April 1864 bis Mai 1869 in der Bausection Innsbruck der Brennerbahn.

Von da ab bis Ende Februar 1871 in der Bauabtheilung Iglau der Oesterr. Nordwestbhahn.

Qeither his Ende Mirz 1873 in der Bauabtheilung Leitmeritz der Oesterr. Nordwestbahn
(Elbethalbahni. .

Die Daner der Benifitzung betriigt also bis nun volle neun Jahre.

Achsen, Rollen und Gestell sind noch die urspriinglichen. .

Es kann anvenommen werden, dass der Wagen durchsehnittlich 10 Monate per Jahr nnd
22 Tage per Monat in Verwendung war,

Sonach resultirt eine effective Gesammtverwendungszeit von 1980 Tagen.

Als Durchschnitiszahl der per Arbeitstag zuriickgelegten Fahrten kann man 17 annehmen.

Als durchschnittliche Linge des in einer Richtung zuriickgelegten Weges per Fahrt
300 Meter. %

Sonach hitte der Wagen im beladenen Zustande wihrend der Dauer seiner Verwendung
10.098.000 Meter — 1331 Meilen durchlaufen, und den gleichen Weg im leeren Zustande, also im
Ganzen 20,196.000 Meter 2662 Meilen.

Das verfithrte Materialgquantum betriigt im gelockerten Zustande, respective im
Wagen gemessen, per Tag 2261 Cubikmeter. withrend der sanzen Verwendungsdaver 44.767-8
Cubikmeter

Wenn man als durchsehnittliche Vermehrung des Materiales 257, vom Quantum des
gelockerten in Abzug bringt. so betriigt das gesammte gefurderte Quantum — im Einschnitte gemessen
33.5676 Cubikmeter. !

Das verfithrte Material, bestehend ans Erde, Sand, Plinerkalk und Sandstein, wie es an den
abgebauten Materialgewinnungsplitzen vorkam, wiegt im gelockerten Zustande dufchschnittlich etwa
950 Zolleentner per Cubikmeter.

Der Wagen hat also per Fahrt 33-915 Zollcentner, per Tag 576:555, withrend der ganzen Ver-
wendungsdauer 1,141.579 Zollcentner Material auf 300 Meter Distanz iitbertragen.

Die Bedienung des Wagens besteht gewihnlich aus zwei Mann. Selbe besorgen das Laden

und Fahren und kionnen mit einem Taglohn von je 1 fi. vsterr. Withr. in Berechnung gezogen

werdern.




174

Die Reparaturen, namentlich am Holawerk des Wagens sind je nach der Beschaffenheit
des zu verladenden Materials verschieden, kinnen aber im Jahre durchschnittlich mit . 5— &, W,
veranschlagt werden.
Die gleichfalls in natura ausgestellten Schienen fir das Rollbahngeleise wurden im
Jahre 1864 bezogen, sind also gleichfalls bereits im 9. Jahre im Gebrauch.
Dieselben wiegen per laufenden Meter circa 109/ l’fuﬁd, also per Cuorrentmeter Geleise
217/, Pfund und kosten per Centner loco Verwendungsort fl. 10:50.
Die Schienen werden bezogen aus Segen-Gottes in Mihren, aus Prag, den Rheinprovinzen und
Belgien. v
Die Schienennigel wiegen per Stiick etwas iiber drei Loth und kosten per Zollcentner
fl. 23:50. '
Die Schwellen sind 14 Meter lang, 012 stark und kosten per Stiick circa 20 kr.
Je eine Schienenlinge von 58 Meter wivd mittelst finf Schwellen in Distanzen von 1'16 Meter
unterlegt.
Auf eine Zwischenschwelle entfallen vier, auf eine Stossschwelle acht Nigel.
Die Herstellungskosten der Rollbahn stellen sich sonach per laufenden Meter Geleise
folgendermassen:
An Schienen..,........... o g el fl. 2-226
B e A N e » U091
T S e e e Lo g 172
Summa fl, 2480
Aus Vorstehendem ist ersichtlich, dass unter den entwickelten Kostenansitzenan den T rans-
portskosten der mittelst dieses Rollwagens gefirderten 44768 Cubikmeter in itherwiegendem
Maasse die Taglohne fir die zur Bedienung des Wagens nothigen Arbeiter theilhaben,

Piese Lishne belaufen sieh fiir die gesammte obigze Lvislung" auf

in Summe also pr. Cubikmetes
2mal 1960 Taglohne a 1 fl. . .. .. .. Ce A e R fl. 3960 — fl. 00854
die Anschaffungskosten des Wagens participiven mit .. , 8836 l
die Erhaltungskosten betragen. .. ... ....... . ... o e = » 00036
die Ueberfahrungskosten cirea. ... ..o 0 iiiiu0. SRR L i
Rollbahngeleise in der Linge von 300 lauf. Metern cirea ,  800— » 00180
fl. 492136 fl. 0-11

Iis resultirt sonach per Cubikmeter Material aus ‘der Anschaffung und Erhaltung des
Wagens und Geleises fir eine Verfithrungsdistanz von 300 Metern eine Transportspreisquote
von fl. O-11.

Weiters participiren an dem Transportspreise wesentlich und je nach dem jeweiligen Lingen-
profile variabel auch die Kosten der fiir den Rollwagenbetrieb nithigen Transportgeriiste.
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Kosten

(rundemlosung der garantirten Linien,




s

— = M——
Tt . | i
Der Banabtheilung Grundeinlisungs- Kosten _._._E_“z”_::: | parchuchnilis. -_.____mm“.“ nung
_ _ T v | 1 gesammten Grund- | hwh..,"_"ﬂ“”h“, Bau - Abtheilungen
. e, _— 1v. | Binlosungskosten | i
I fiir Grund- | {fir beson- | fiir fouer- | fir slener- | HA— e Sl iAns dem nach den bl
N Sitz I und dera | sichere r Ven m__....m. biicherliche | Insgesammt e tie reinen tresammt- | Joch-
- _?_;__:.?_- Entschadi- | Herstellun- kung | Abschrei- Kilometor: | - Mbilo Grand-Rewsrt | I osten | Preisen
Aukaut wung wen | bungen - _ _ “ per Meile _
| | | |
| T ki
I Wien . . . . . _ 1512097 TLSL 5000 1700 9.700 | 1,600.311 |  266.718 = 10000 | Trebitsch
| [ : |
' . v | v
11 Halx . . & . « _ 240136 11.290 14.1435 12.101 ALY av1.67Y { Gss _.“.n___....”v—.m_ 1.700 Trehitsch m_u_..:_..u..,r—_n._u_,_
. _ |
1 _ - vir | X
iy R T 207312 9813 G173 1.629 2000 | 3224927 _ BO7T3 [ 64580 L18D | Deutschbrod | Nimburg
| _ _ |
= B = o Xl | VI
M L Trebitsch . . . . . 807 02565 RU37 2500 194,130 | 4045 _ 32305 BOG | NoubydEow Tglau
_ | : |
_ s _ i . 1101 X1
Vi Iglaw . . . . : 2200606 15612 14024 7106 3000 260,048 | 6924 | 52189 | 849 | Rete NeubydZow
| | { “
. _ | | Lo | By
_ VIl Deutschbred . . . . 261284 10.75: 12689 11.305 000 | 209100 4532 | 88240 4D | Iglau Chrudim
o= | | [ |
- _ . m _ : Ix |
_ VI Caslow . . . 300,701 33,985 S48 01738 3000 | 444650 8041 | 1302 |  Clrae e
_ _ _
¢ i | se4716 43576 5,740 7656 2500 | 432188 7451 54,024 1152 | Gaain ks
IX Chrudim - T a8 16 335676 3T 7 Lo A 432,158 | e 1 2402 152 ity aslau  Jf
. e v 1/
- Y Nimburg . . . . . . 190,804 7644 1.280) a6 30000 12452 | 3863 " 757 | Anaim Hets
| __ x| X
. i 342390 4.19 12818 153,611 AN Asi 006 SR HEH0T 1.110 | Hohenelbs | Hohenelbe
X1 Neubydiow . . . .| 14,197
_ ! : .
_ . - A = S P e ! I
X Hohenelbe . voe o TBEATI AR 006 AR 14681 3.800 OO TS 10775 =2.270 1704 | Wich Wien
_ Samma . .| HAOEHLAST Y53 RTH 151 0954 104173 L0000 | 49 400 | _
| | | |
Kosten per Kilometer inclusive | | ‘ N N
Bahnhof Wien . . . , . ., N.38D 118 240 170 315 0241 _ Auf der ganzen Linie _ 1580
Kosten per Meile inclusive Bahn- _ . * ] =
hof:¥viem! . . . & s . . _ 1hi.054 3.165 1.894 1268 408 70615 | In Nieder-Oesterreich I 4605
= ) _ _
Kosten per Kilometer exclusive | . | =
Bahuhof Wien . . . . . .| 6578 33 240) 170 4 7.367 | In Mithren . . . . .| y._;i
- |
Kosten per Meile exclusive Bahn- | 2 "_ ; .
hof Wiem . . . . . . .. $0RET 2.519 1.520 1.206 411 55.802 | In Bohmen .. . .} L1580
am— s —- e e ——— — P
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Zusammenstellung

Kosten des Unterbaues auf den garantirten Linien
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