A.

Die vom Staate garantirten Linien der Oesterr. Nordwestbahn.

b enesis,

Die beiden Eisenbahnlinien, welche vor dem Bestehen der Oesterr. Nordwesthbahn von Wien
nach Norden fihrten: die Kaiser Ferdinands- Nordbahn mie ihrer Fortsetzung von Brinn aus
durch die k. k. Staats-Eisenbahn und die Kaiser Franz-Josefs-Bahn, sind theils durch die historische
Folge in ihrer Entstehung, theils durch die End- und Zwischenpuncte, welche sie zu erreichen streb-
ten, von der seit Alters bestandenen. fast direet nordlich fihrenden Handels- und Heerstrasse (iitber
Stockerau, Zpaim und Iglan) abgelenkt, und haben dadurch nicht allein innerhalb des grossen
Handelsgebietes im sidostlichen Bishmen und sidwestlichen Mihren eine grosse Liicke gelassen.
sondern anch die directe Verbindung des Centrums Oesterreichs mit der Nord- und Ostsee sowie den
internen und Transito-Verkehr jener an Industrie und an allen Naturproducten reichen Liinder
gehorig zu stiitzen und zu beleben versiumt, wie nicht minder gegen historische und traditionelle
handelspolitische und volkswirthschaftlichie Beziehungen und Lebensiinsserungen verstossen.

Griindung und Coneessionirung.

Im Hinblick hierauf hat die Verwaltung der Siid-Norddeutschen Verbindungsbahn in Coalition
mit den Consortien der Herren Franz Altgraf zu Salm-Reifferscheid und Louis von Haber und
des Herrn Hugo Forst Thurn und Taxis es abernommen, das Project einer Hauptbahn von
Wien iiber Znaim. Iglau. Deutschbrod, Caslau und Kolin nach Jungbunzlau und von Deutschbrod
nach Pardubitz mit Zweigbahnen von Znaim an die Franz - Josefs- Bahn und von einem geeigneten
Puncte der Kolin-Jungbunzlauer Strecke nach Trautenau zu realisiren.

Das wvereinigte Consortium kam im Jahre 1868 um die Concession zum Baue dieser Linien
bei der k. k. Regierung ein,

Erst, als der Plan zu dem neven Unternehmen in o bestimmter und gut begrenzter Form
auftrat, regte sich auch von Seite der schon bestandenen Eisenbahnlinien, denen gich in der
beabsichtizten Bahn eine ernstliche Coneurrenz zu erheben drohte, das lebhatte Bemiihen, die frither
unbeachter gelassenen Verkehrslinien in ihr Netz einzubeziehen, und es entspann sich ein sehr heisser
Kampt um die Concession der Babn, aus welchem endlich das genannte Consortium siegreich her-
VOrging.

Diese Coneession wurde mit Allerhchster Entschliessung vom 8. September 1868 auf Grund
des nach Beschluss beider Hiauser des dsterr. Reichsrathes erflossenen (Gesetzes vom 1. Juni 1868 den
Herren Hugo Fiirst Thurn and Taxis, Franz Alteraf zu Salm-Reifferseheid, Louis von Haber
und Friedrich Schwarz im Vereine mit der Siid-Norddeutschen Verbindungsbahn mit dem Namen
WJesterreichische Nordwestbahn® ertheilt,




Laut der A. h. Concessionsurkunde betrigt die Dauer der Concession Neunzig Jahre vom Tage
der Eroffnung des Betriebes auf simmtlichen concessionirten Strecken (i e. vom 1. Juli 1872),
Diese Strecken sind folgende:
1. Die Hauptbahn: von Wien iiber Korneuburg, Stockerau, Zellerndorf, Znaim, Iglau, Deutschbrod,
Caslau, Kolin, Gross-Wossek nach J ungbunzlau und
2. die Zweigbhahnen:
a) von Zellerndorf nach Sigmundsherberg (Horn) an die Franz-Josefs-Bahn:
b) von Deutschbrod nach Pardubitz an die Sid - Norddeutsche Verbindungsbahn und Staats-
bahn;
¢) von Gross- Wossek itber Altpaka nach Trautenau, resp. Parschnitz, an die Siid - Norddeutsche
Verbindungsbahn
d) von Ostrom&F (HoFic) nach Jigin;
e) von Pelsdorf nach Hohenelbe:
f) von Trautenau nach Freiheit,
Die wesentlichsten, dem Unternehmen aus der Concessionsurkunde erwachsenen Begiinsti-
gungen sind:
Die staatliche Garantie eines jihrlichen 5°igen Reinertrignisses des Anlagecapitals, welches
1. 985.000 tsterr. Withrung per Meile nicht iibersteigen darf, nebst der entsprechenden Tilgungsquote:
die Befreiung von der Einkommensteuer und der Entrichtung der Coupons-Stempelgebithren
withrend der Bauzeit und dureh neun Jahre nach der Betriebseroffnune der ganzen Baln:
das Recht zur Einhebung der Tarifsitze in inlindischer Silberminze oler mit dem ent-
sprechenden Agiozuschlage, unter Einhaltung der nachfolgenden Maximaltarife per ostere. Meile
und zwar:
a) bei Reisenden, die Person:
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Ausnahmsweise haben fur folgende Gegenstinde bei vollen Wagenladungen nachstehende
Frachtsiitze zu gelten, und zwar:

fiir die ersten, fiir die zweiten, fiir die dritten  fiir weitere

zehn Meilen Entfernungen
fhr Getreadeand Sade . o v e e e e 1'5 14 1-2 10 Kreuzer
» Brenn-und Schmttholz ..o ees i 1-2 10 0-9 07 2
» Mineralkohle, Coaks, gepressten Torf, Erze
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Eisenflosse, Kalk und Bausteine ... ........

Als Expeditionsgebithe werden fiir alle Giter 2 Kreuzer per Zollcentner eingehoben, worin
die Auf- und Abladegebithr und die allgemeine Assecuranz einbezogen sind,

Wird das Auf- und Abladen von der Partei selbst besorgt, so betriigt die Expeditionsgebiilr
nur 1:5 Kreuzer per Zolleentner,

Bei der Bemessung der Frachtpreise wird fiir Strecken mit einer Steigung von 1 zu 60 und
daritber die Berechnung mit der 17/, fachen Linge gestattet.

Den Concessiondiven wurde zugleich das Recht zur Bildung einer Actiengesellschaft und zur
Ausgabe von Actien und Prioritits-Obligationen eingerdumt, s darf jedoch nur ein solcher Betrag




in Prioritits-Ubligationen ausgegeben werden, dass deren Verzinsung hilchstens drei Fiinftel des
garantirten jilhrlichen Reinertrages erfordert,

Finanzen.

Pas Gesammteapital des garantirten 82-5 Meilen langen Netzes war gesetzlich auf die
Maximalsumme von fl. 81.262.500 bsterr. “'ii]n'uu}_{ hi.*gl'l‘um_ WOVOn Zur “L'm'hu]}"lmg der Baukosten

36 Millionen Gulden dsterr. Withrung in Actien und 44.310.000 Gulden osterr., Wihr. in Priorvitits-

l.:’h]i'-_"i'l.lii?ltl'li ]H'r_"i'hl'rl W ll.t'ill.‘]t.

und zwar im Jahre 1868/69 180000 Stick Actien  zu 19%, 36,000.000 fl.
144.000 = f Pln]i,l,;lll. ST n RN 28,500,000
1870/71 58885 . = e S0 0L 11.,777.000

1871/72  18-665H = o 1O0F/ 3,743.000
Zusammen 20.310.000 fl.
g0 dass gegenwiirtig das Gesammt-Anlagecapital 80,310,000 fl. betrige
Der noch unbegebene Rest von fl. 952,500 steht fir spiitere Erweiterungsbauten und Vermeh-

rung der Fahrbetriebsmittel ete. von Fall zu Fall zur Verfiigung.

Yerhiilltniss der Oesterr. Nordwesthahn zur Nid-Norddeutschen Verbindungsbahn.

Wie aus der oberwiithnten Concession hervorgeht, hat sich die Sid - Norddeutsche Ver-
|ﬁ|u]llug.~c}1:l|:n an der Grimdune der Oesterr. Nordwesthahn betheilict und mit den Concessioniiren
der letzteren Bahn ein Uebercinkommen abgeschlossen, welches noch heate die Grundlage des gegen-
:-c:‘iti_LH‘n Verhiiltnisses der beiden Fenannten Bahnen bildet.

Nach diesem Uebereinkommen entsendete der Verwaltungsrath der Siid-Norddeutsechen Ver-
bindungsbahn mehrere Mitelieder in den "'-'u-l'w-.tlft||1gﬁ1'=11|1 der Oegterr. Nordwestbahn, deren Function
bis zur Abhaltung der ersten ordentlichen Generalversammlung der Actioniire der Oesterr. Nord-
westbahn zu davern hatte.

Ferner fungirt der Director der Siid-Norddeutschen Verbindungebahn, Dr. Gustay Robert Gross,
zugleich als Generaldirector, und der Generalseeretiic Herm. Rittershausen als Betriebsdirector
der Oesterr. Nordwestbahin und sind dieselben jeder der beiden Gesellechaften fiir die Geschiiftsgebah-
rung verantwortlich: ebenso funetionirt der Maschinendirector Joh. Langer fiir beide Gesellschaften
cemeinsam als Vorstand der Abtheilung fiir Zogforderung und Werkstiitten.

Um die Ausfithrong der Geschiifte zn erleichtern, wurde zudem fiir beide Bahnen ein gemein-
samer Centraldienst geschaffen.  Alle Rechnungen beider Gesellschaften werden aber im Sinne der
diesfalls getroffenen Bestimmungen vollig getrennt gefithrt, und ertheilt jeder der beiden Verwal-
tungsriithe unabhiingig alle die Auftriige, welche die Geschiifte seiner Gesellschaft betreffen, — wie
auch die Kosten, die jede einzelne der beiden Bahnen treffen, nur dieser einen zur Last gerechnet,
jene Kosten hingegen, welche durch den gemeinsamen Centraldienst oder durch andere gemein-
same Anslagen erwachsen und von beiden Verwaltungsriithen genehmigt sind, pro rata der Meilenzahl
der beiden Balinen repartirt werden.

Ein grosses Gewicht wurde vom Anbeginne anf den Plan einer zukiinftigen vollstindigen
Fusionirung der beiden in ihren Interessen auf einander angewiecsenen Bahnen gelegt. Es istdies ein
:":il.'l, das zwar lri:-ijﬂf?.!' noch nicht erreicht ist, das aber von beiden Seiten entechieden ﬂl’lf_.'l"Hi!‘f‘]*t
wird und nun nahe bevorsteht.

Handelspolitische nnd volkswirthschaftliche Bedentung der Oesterr. Nordwestbahn,

Die handelspolitische und volkswirthschaftliche Bedeutung der Oesterr. Nordwestbahn ist

schon durch ihre Richtung gekennzeichnet, da sie einerseits eine hervorragende Stellung in dem




internationalen Verkehre zwischen der #sterr-ungar. Monarchie und dem nérdlichen und nordwest-
lichen Deutschland einnimmt, und anderseits fiir den inléindischen Verkehr, sowie fiir die ein- '
heimische Industrie von wesentlichstem Nutzen ist. Durch die Oesterr. Nordwestbahn wurde die
directe Verbindung der Hauptstadt und des Centrums OUesterreichs mit der Nord- und Ostsee, mit
den deutschen Handelsplitzen Berlin, Hamburg. Bremen. Dresden. Stettin etc. ete. hergestellt und
dem grossen, ungarischen Rohproducten- Export nach Deutsehland, sowie dem Handel mit dem
Oriente ein neuer, unabhiéngiger und vielfach kiirzerer Weg erschlossen.

Durch die Vereinigung mit der Siid-Norddeutschen Verbindungsbahn (Reichenberg-Pardubitz-
Liebau) und durch die neuen Linien Nimburg-Tetschen-Mittelgrund und Wildenschwert-Mittelwalde,
gewinnt die Oesterr. Nordwestbahn die nothwendigen Anschliisse an die Bahnen Deutschlands, und
zwar bei Zittau, respective Reichenberg, und bei Tetschen an die Sichsische Staatsbahn gegen Berlin
und Hamburg; bei Konigshan, respective Liebau, an die Niederschlesisch - Mirkische Eisenbahn

- gegen (Gorlitz, Breslau, Berlin, Stettin und endlich bei Mittelwalde an die Obersehlesische Eisenbahn,
Sie schuf somit ganz besonders die Herstellung des directen Verkehres zwischen Bohmen, Sachsen
und Schlesien. Der unmittelbare Personenverkehr zwischen Wien einerseits und Dresden und Berlin
anderseits wird, abgesehen von den gewidhnlichen Personenziigen, durch tiglich verkehrende und
| stark frequentirte Courierziige vermittelt.

Die grisste Bedeutung hat die Oesterr. Nord westbahin fir den inlindischen Verkehr und die
einheimische Industrie, indem sie das industriereiche sidostliche Bohmen und sidwestliche Mahren,
welehe bisher ohne Behienenweg geblieben waren, durchzicht.

| Die wichtigsten von der Oesterr. Nordwestbahn berithrten Hauptsitze einheimischer Industrie
sind: Znaim mit Thon- und Porzellanwaaren, :‘_;-pf.ritu:; B, Igl:m mit Toeh-und Wollwaaren-Fabrication,
- Trebitsch mit Hinten und Leder; Caslau, kuttenberg, Holhenelbe, Arnan, Trautenau mit Flachs- und
| Banmwoll-Spinnereien, Bleichen, Maschinen- und Papierfabriken. Von nicht geringer Bedeutung far
den Verkehr auf der Qesterr. Nordwestbahn ist auch der Hilsenfriichten- und Getreidehandel in
‘ Zmaim nnd Goleé-Jenikau, sowie der Weinhandel in Retz und Znaim. Besondere Erwithnunge verdient

anisserdem der Holzreichthum des Districtes von Ielau und der \"s'ul-h-mup]nxv zwischen Deutselibrod
und Pardubitz, dann die Tabakfabrication in Iglau und Sedletz bei Kuttenbere, der Prerdehandel
in Chrudim, vor allem aber die gl'u.-i:-uurligw ZallL'l-.;l:L'lll'iHIIL:'I‘iun in dem Elbethaleebiete zwischen l.h'-,l_-;[n".
.||1uginllmlau und Jicin, welche von der Oesterr. Nordwestbahn mit guter und  billiger Kohle
versehen wird, und in ihr die Absatzwege ihrer Producte findet. Die Anzahl der Zuckertabriken an
den Linien der Oesterr. Nordwestbahn hat sich schon bizs zu 45 gehoben.

e

Die Oesterr. Nordwestbahn nimmt im Allgemeinen bereits einen wesentlichen Eintluss auf die
Hebung der lings ihrer Linien bestehenden Industrie-Unternehmungen und Handelsbeziehungen, und
unterstittzt namentlich aueh die vielen kleinen Etablissements. wie: Brennereien und Brauereien,
. Spiritusfabriken, Dampfmiihlen, Dampfsigen, Oel-

, Leder- und Glastabriken, welehe bisher von
beschrankter und mehr localer Bedeutung waren, Theils unmittelbar, theils durch die Verbindungen

mit anderen Bahulinien erschliessen sich durch die Oesterr. Nordwesthahn dem Verkehre die sehr
reichbaltigen Kohlenlager der miedersehlesischen (Waldenburger), Schatzlarer (Schwadowitzer),
Kladnoer und Aussiger Kohlengruben, somit vier der bedeutendsten Kohlenbecken Oesterreichs und
Sehlesiens.

Allgemeine Organisation.

Nachdem die Concessionswerber die von der Staatsregierung beanspruchte Caution von 4 Mil-
lionen Gulden zur Sicherstellung der durch das Gesetz auferlesten Verpflichtungen, insbesondere zur
Einbaltung der Termine fiur den Beginn und die Vollendunys des Baues erlegt hatten, nachdem ferner

auf Anforderung der Staatsverwaltung die Uebernahme von nean Zehutheilen des Anlagecapitals

| durch die Concessioniire selbst und durch die Theilnalime von Wiener und Pariser Bankfirmen con-

statirt und lhierauf die kaiserliche Concessionsurkunde vom 8. September 1868 ausrefertict war




hatten die Concessioniire zunichst die Aufrabe, die Ausfithrung der Lanien innerhalb der conces
alltlll-rjt!ii.tﬁllj_;'l'll Termine sicherzustellen.

s wurde daher unmittelbar nach Ertheilung der Concession die _I_l|v.='r*['l.-rh'.t1'1ﬁi|"i|<* Tl‘]'\'.':l.irlltlj_:
organisirt. An die Spitze des Unternelunens wurde der bisherige Director der Siid-Norddeutschen Ver-
bindungsbahn, Dr. Gustav Robert Gross, als Generaldirector berufen, und Hermann Rittershausen

mit der Vorbereitung des Betriebsdienstes und der Einleitung der commerciellen Geschiifte betraut

Organisation des techmischen Dienstes,

Fiir den Bau wurde eine besondere Abtheilung eebildet und unter die Leitung des Bau-
directors Wilhelm HI‘HWEL: _:'I'.-H'Hr.
Da das bei Constituirung des Unternehmens vorhandene technische Material sich auf einige
t]u.-l.:i_r_n- Nivellements und Ll-I-'{h'nn'l‘:l]1|-|‘HI'|I'1'I=' einzelner Theilstrecken ohne einheitlichen Zusammen-
hang beschriinkte. so musste zuniichst zn systematischen Terrainstudien ‘und Projectsbearbeitungen
;_'L'-a'l.'|LI'Il1rl‘I| '-'n't'll‘ll. aul IIII'|J1|F| IIl']"'I! r1i1'|'|1 il“l‘ill der Ban auf nfl|t1||!l|i4'i'-l'.'| '.':|1t1'l':-r~i.|-!|irrr.*]1 |Ji!1ii'||
}_'"Jl'ji'll?fl'iﬁ: begonnen und |I.‘I'II.H-IILrI|:r'1.-'-:-'i;_" -llll'l'llgi'i'l”:ht'r, sondern auch fir die rechtzeitige i’l'l.‘-rt"i-llllll,'__{‘
der Bahn Sorge getragen werden konnte.
Zu diesem Behufe wuorde ein zahlreiches Ingenienrpersonal angeworben und der technische
Dienst folrendermassen organisirt
Die Centralleitung der Baudirection, deren Sitz in Wien blielh, bestand aus 7 getrennten
Geschiftsabtheiluneen, nimlich: J
1. Secretariat mit |':~;|I-‘-|E1. Registratur und Archiv,
2. Rechnungs- und Cassawesen.
d. Grundeinliisune und Rechtssachen. |
{. Unterbau, |i
5. Oberbau, mechanische Einrichtungen und Telegraphen.
6. Hoehbau. i
7. Fahrbetriebzmittel und “-l‘['i\.-i:'i1!1‘Tl:lll.-|'i'[.-1lul1|_‘-,:
Jeder dieser Abtheilungen stand ein Inspector vor. Der Vorstand der Abtheilung filr Unterban

wurde zurleich zam Stellvertreter des Baudirectors hestallt

[

Die Baulinien wurden in 12 Sectionen getheilt, deren Leitung je einem Oberingenieur iiber- I

tragen wurde.  Auf jeder Section waren nach Bediorfniss 5 bis 8 Techniker und 1 Administrativ- |
beamter thitie. Auvsserdem waren fir die Grundeinlizung besondere Kritfte engagirt und fiir jede

""L]rthn*i'lli:u_f ein Rechtsconsulent bestimmt., ]

Die Oberineenicure hatten alle in ihre Section entfallenden Geschifte aller Mrections-

abtheilungen zu besorgen und empfingen ihre Auftriige unmittelbar von der Baudirection. \

Dicse Sectionen waren: [t

[. Bavabtheilung Wien: Bau des Bahnhofes und der Donaubriicke bis an den Stockerauer Fligel, ‘
lang 008 Meilen.

[l. Bavabtheiluing Stockerau: Strecke Jedlersee-Guntersdort, lang 7:5 Meilen. f

11, Banabtheilung Retz: Strecke Guntersdorf-Schattan. Zellerndorf-Horn, lang 59 Meilen. It

IV, Bauabtheilung Znaim: Strecke Schattau-Groschelmanth, I'.s.ng 53 Meilen.
Y liilu{\h'l]“'“ﬂll;' Mihriseh-Budwi tz: Btrecke Grischelmauth ]ir;|l1,';||'.c.,‘ lil!ll;_‘ b4 Meilen.

VI Banabtheilung Iglau: Branzans-Schlappenz, lang 5-3 Meilen.

VII. Bauabtheilung Deutschbrod: Strecke Schlappenz-Svitia und Deutschbrod - Hlingko, lang
S6 Meilen,
VIII. Bauabtheilung Caslau: Strecke Svitla-Kolin, lang 7-3 Meilen.

IX. Bauabtheilune Chrudim: Strecke Hlinsko-Rossitz-Pardubite. lang 7-2 Meilen
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X. Bauabtheilung Nimburg: Strecke Kolin-Jungbunzlau, lang 7-2 Meilen.
X1. Banabtheilung Neu-Bydzow: Strecke Gross- Wossek - Bélohrad, Ostroméf- Jigin, lang
10 Meilen.
X1I. Bauabtheilung Hohenelbe: Belohrad-Parschnitz, Pelsdorf-Hohenelbe, Freiheit-Trautenan,
lang 11 Meilen.

Bangeschichte,

Das Generalproject fiir siimmtliche Linien konnte schon Ende October 1868 dem Handels-
ministerium vorgelegt werden, und im December desselben bis Jinner des foleenden Jahres fand
bereits die technisch - militirische Priifung der Trace statt, welche die behirdliche Bestitigung der
projectirten Linie bis auf wenige Vorbehalte zur Folge hatte.

Nach den Bestimmungen der Concession musste der Bau der ersten Grappe: Znaim - Kolin
mit der Fligelbahn nach Pardubitz drei Monate nach der Concessionsertheilung begonnen werden.
Um diese Bedingung zu erfiillen, wurde zuniichst das Detailproject der Strecke Kolin-Golé-Jenikau
sofort bearbeitet und der technisch-politischen Prifung unterzogen, so zwar, dass dafiir am 26, Novem-
ber die Baubewilligung ertheilt und der Bau noch am gleichen Tage begonnen wurde.

Fiir die zweite Gruppe: Kolin-Junghunzlau mit der Fligelbalin nach Trautenan war eine
sechsmonatliche Frist zum Baubeginne gewihrt: es musste daher auch hier noch im Laufe des
Winters die Bauthiitigkeit eingeleitet werden. Zn diesem Behufe wurde schon im Jinner 1869 der
Bau der Strecke Parschnitz-Trautenau in Angriff genommen.

Fiir den Beginn des Baues der dritten Gruppe: Wien-Znaim mit der Fligelbahn an die
Franz-Josefs-Bahn riumte die Concession eine vierjihrige Frist ein: hier konnte daher der Gang der
vorbereitenden Arbeiten die normale Entwicklung nehmen.

Die Detailprojecte fir den Bau wurden zum grisssten Theile withrend des Winters 1868/69
vollendet und dem Handelsministerium zur Vorlage gebracht.  Vom Mirz bis Juni 1869 wurde
sodann die technisel - politische Begehung in Mihren und Bohmen auf simmtlichen 60 Meilen der
Bahnlinie vorgenommen und successive die Baubewilligung fir diese Strecken erlangt. Nach
erfolgter Baubewilligung wurden immer diejenigen Objecte, welche vermige ihrer Ausdehnung unid
Schwierigkeiten die grosste Bauzeit erforderten. zuerst in Angriff genommen, damit dieselben nicht
spitter zu einer Verzégerung der Bauvollendung Ursache gitben.

Die politische Begehung der nieder-isterreichischen Strecken fand erst nach Beendigung der
Ernte statt; doch begann auch hier, nachdem die behordliche Genehmigung ertheilt war, ent-
sprechend  den Coneessionsbestimmungen  der Bau auf eimgen Puncten schon im August des
Jahres 1569,

Im Einklange mit dicsem Vorgehen, welehes von der Absicht geleitet war, den Bau moglichst
rasch zu vollenden, traf die Verwaltung auch umfassende Vorsorge, um den rechtzeitigen Bezug von
Schienen, Schwellen und sonstigen Oberbaumaterialien, sowie der Fahrbetriebsmittel und der Aus-
ritstungsgecenstinde fir die Bahn sicherzustellen. s war diese Forsorge um so dringender geboten,
als gerade damals der Eisenbahnbau in der dsterreichisch-ungarischen Monarchie sich lebhaft zu
entwickeln begann und demnach zu besorgen stand, dass der Bezug alles Eisenbahnbedarfes sehr
erschwert und vertheuert werden wiirde, Es gelang vollkommen, das erforderliche Material von den
bewihrtesten Etablissements des In- und Auslandes zu miissigen Preisen nnd in entsprechenden Ter-
minen in Bestellung zu bringen und den ganzen Bedarf sicher und vollstiindig zu decken.

[¥e Lieferung der Schienen, wovon fast eine Million Centner innechalb der ersten zwel Jahre
bentthigr wurde, konnten inliindischie Werke nicht {ibernehmen: die Bestellune derselben erfolgte
daber zur Hilfte in Epgland (Hopkins und Gilkes in Middiesborough on Tees), zur Hilfte in Frank-
reich (F™ de Wendel in Havange). Zur Lieferung der Fahrbetriebsmittel wurden fast alle grosseren
Etablissements in Oesterreich und Deutsehland engagirt.

Die Verwaltung war nicht abeeneigt, ¢ine Vergebung der Banarbeiten in Generalaccord vor-

zunehmen, jedoch nur dann, wenn ganz besonders gimstige Offerte gestellt witrden, keinesfalls

e —
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rii'n|n'n"h frither, als bis sie selbst durch detaillirte J:P;H']u'i.nlu:: des |}I‘ﬂ‘il'rh'ﬁ in Stand FeseLlzl war, den
Umfang und den Werth der Arbeiten mit einiger Sicherheit zu iiberblicken und bis alle Material-
||,||,|1 E'I:I'k’l."l‘.ITil.I'—.I";l'lr-'l'}l.:kt'tlllllu'i'll dlll‘l'll :‘-iE‘ .-'l:HhaI h(‘r:nr_i__l‘r Waren. l':‘:ng‘-“.ln:ir-‘.—-\ l.'l'rnl;;‘tE‘ erst. :ll.-i 1|I'T‘ Hzlll
bereits an vielen Stellen in .‘LI!I.:‘T"I‘i”I ZENOmMmen und die T'hri'l'tr:lgi' iber I,ir»fv|~u|1_n__:|- der meisten Erfor-
dernisse unterzeichnet waren, der Abschluss eines General-Bauvertrages.

ks lagen der Verwaltung fiir die Uebernahme des Baues mehrere Offerte von grossen Bau-
unternchmungen vor, unter denen das Offert des Herrn Georg Bucher in Wien als dag giinstigste
aneenommen wurde,

Unterm 3. April 1869 wurde demmnach mit Herrn Georg Bucher ein General-Bauvertrag
:l|1;_---.=|']|1:|.-.=-'1|. wornach derselbe den Ban der simmtlichen concessionirten Linien gegen  eine
Gesammientsehiidigung von 56,700,000 Ciulden ozt Wihe, erstand. Mit diesem Betrage ‘\'l't']rﬂin'hr:'tt'
sich Herr Georg Bucher nicht nur die Herstellung des Unter-, Ober- und Hochbaues nach den auf-
westellten Projecten und Plinen unter Leitung der gesellschaftlichen Baudirection zu dbernehmen,
sondern auch die Kosten des Fundus instructuz, des Grunderwerbes, der Intercalarzinsen und der
posammten gesellschaftlichen Verwaltungsregie withrend der Bauzeit bis zur Betriebserifinung je
ciner der einzelnen durch die Concession bezeichneten Grappen des Netzes zu bestreiten.

Dieser Bauvertrag erhielt im Sinne des 8 2 der Concessionsurkunde die Genelmicune derp
k. k. Rerierune durch Handelsministerial-Erlass vom 23, Mai 1569,

Herr Bucher anerkannte und dbernahm simmtliche seither von der 1Iu"i'r"d-'al]rlllll-_"_ ;_--'~1't'u-r’r'-'u+-n
Einleitungen und  eingegangenen 1'||.l"'l‘iIHii'EITIH'!Q'i"II und  setzte den Bau auf Grundlace des
ihm iibercebenen  Projectes und  unter  Leitung  der  gesellschaftlichen  Baudivection  unver-
gitelieh fort, withrend diese sich die Besorgung der Grundeinlisung, die unmittelbare Beaufsichtigung
der ;";I|1'I-r1i}'_'_'1||!:' aller Oberbaumaterialien, der Falirbetriebsmittel, der Bahnausriistunes-i 'n‘:'!’ll‘il"rlll*ll'.
der Sienalmittel, der cisernen Briickenconstructionen, nnd namentlich die unmittelbare Leitung des
Baues der Donaubriicke und des Wiener Bahnhofgebiiudes vorbehiels

Die k. k Staatsverwaltung hatte ursprimglich die Forderung gestellt, dass die laut Concession
von einem Punete der Jungbunzlau-Koliner Strecke nach Trautenan zu fithrende Linie die Stidte
Jicin und Hohenelbe berithren solle.

Hiedureh wire. wie in der folgenden Tracemotivirung erirtert werden wird, diese Bahn
wesentlich verlingert, das Baucapital erhisht und die Rentabilitit vermindert worden.

Aaf die Vorstellune der Concessioniire resolvirte Ii!‘lllll.']l das k. k. Handelsministerium: Dass
zwar die Linie Wossek-Trautenau direct iiber Altpaka und Pelsdorf hergestellt, dagegen aber in
Ausfithrung  des Gesetzes vom 1. Juni 1868 mit staatlicher Zinsengarantic Zweigbahuen wvon
Ostromir nach  Jicgin, von Peledorf nach Holienelbe und von Trautenau nach Freiheit angelegt
werden sollen.

Dicser Verfiigung entsprechend wurde ein zweiter Bauvertrag mit Herrn Georg Bucher am
16. Februar 1870 (vom k. k. Handelsministerium genehmigt unterm 27, -"kill'i] 1870) in dem Sinne
;11|n_l|'|*_-iq'hlu:-;:-‘1'u, dass ||l_'r‘:-|'“11' :iil'll x‘z‘!'p’[“:'iltl'h'. anuch rrt'[':ﬂ‘ Feninnten drei x\‘n'l'ighui]lu'h unter ||I'-|“I
eleichen Bedingungen, wie die Hanptlinien, gegen Zahlung einer Summe von 2 500.000 Gulden tet. W,
herzustellen,

Die General - Bavunternchmung  handhabte die Bauavsfithrung mit Eoergie und vollkom-
mener Sachkenntniss, sie installicte in kurzer Zeit anf der ganzen Strecke bei Beobachtung der von
der Baudirection durcheefithrten Eintheilung derselben einen vollstindigen Apparat tiichtiger Bau-
pilchter mit einem bedentenden Stamm geiibter Arbeiter und einem grossen Inventar an Transport-
mifteln und Bangerithschatten,

Schon im Lante desJahres 1869 waren iiber 20,000 und im Jahre 1870 mehr als 40.000 Arbei-
ter am Bau der Oesterr. Nordwestbaln thiitiz, Nicht weniger als 28.250 Meter Hilfsbahnen standen
zur Unterstiitzung des Baubetriebes in Verwendung

Die Arbeiten nahmen daher auch einen so erfreulichen Fortgang, dass die erste 41 Meilen

|iLII;._'.‘" Strecke Kolin-Goli-Jenikan schon am 6. December 1569, also kaum finf Viertel Jahre nach

o W
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“dem Tage der Concessionsertheilung erisffnet werden konnte. Und hiermit trat die Oesterr. Nordwest-

bahn in die Zahl der in Betrieb stehenden Eisenbahnen Oesterreichs.

So giinstig sich der erste Beginn und die Einleitung des Unternchmens gestaltete und so
ungestirt der Verlauf des Baues im ersten Jahre war, so gross und nachtheilig erwiesen sich die
Schwierigkeiten, welche im Jahre 1870 der Weiterfithrung und Vollendung des Baues entgegen traten.

Zuniichst war es die Grundeinlosung, welche, um empfindliche Aufenthalte und Stérungen im
Bau zu vermeiden, zu schweren Optern nithigte.

In manchen Bezirken Bohmens, namentlich in den Industriebezirken des Riesengebirges, ferner
aufl der ganzen niedervsterreichischen Strecke der Bahn wurde der Ablosung im giitlichen Wege von
der Bevolkerung compacter Widerstand entgegengesetzt, der Bavaustithrung wurden alle erdenklichen
Schwierigkeiten bereitet und es musste das durch die Concession gewithrleistete Recht der Expro-
priation in vollem Maasse in Anwendung gebracht werden. Leider sind aber die dasselbe betref-
fenden gesetzlichen Bestimmungen so mangelhaft, dass es oft trotz der sorgfiiltigsten und energischesten
Handhabung aller Rechtsmittel viele Monate, ja in einzelnen Fillen linger als ein Jahr daverte, bis
die benithigten Grundflichen in Besitz genommen und die Arbeiten begonnen oder fortgesetzt zu werden
vermochten. Auf der Linie Stockerau-Znaim, wo die Baubewilligung im August 1869 ertheilt wurde,
konnten aus demselben Grunde die Erdarbeiten in vollem Umfange erst im Spitsommer 1870 in
Angriffl genommen werden. Ausserdem waren die Witterungsverhiltnisse im Sommer 1870 sehr
ungiinstig und der darauf folgende Winter von ausserordentlicher Hirte und Dauer. Die Arbeiter
waren in Folge der vielen, rleichzeitig in Ausfithrung begriffenen Eisenbahnbauten und sonstigen
Unternehmungen unbestindig und durch politische wie socialistische Agitationen schwierig gemacht,
Endlich waren in Folge des deutsch-franziosischen Krieges die im Auslande bestellten Gegenstiinde,
namentlich die Schienen, nicht mehr oder wenigstens nicht rechtzeitic zu beziehen. Zur Beschaf-
fung der abgiingigen Schienen musste sich die Verwaltung, um eine Sistirung des Baunes auf ungewisse
Daner abzuwenden, entschliessen, andere als die contractlich schon sichergestellten Bezugswege zu
eroffnen. Eine grosse Anzahl fertiger Schienen konnte gliicklicher Weise von einer befreundeten
Bahngesellschaft erworben werden und der ibrige Bedarf wurde theils aus Westfalen, theils aus
Werken des Inlandes in entsprechenden Terminen beschafft. Die in England bestellten Schienen
wurden, wenn auch mit einiger Zeitversiumniss und mit betriichtlichen Mehrkosten, fiber Triest
hezogen.

Alle diese Erschwernisse und Storungen erforderten vermehrte und concentrirtere Thitigkeit
und es gelang trotz derselben, wenn auch mit wesentlichen Opfern, noch im Laufe des Jahres 1870
eine Bahnstrecke von 237, Meilen in Betrieb zu setzen und zwar am 29, October die Theilstrecke
Kolin-Jungbunzlau, 7-2 Meilen, und am 21. December die Strecken Wossek - Ostrom&F (Hokie),
Parschnitz - Pelsdorf (Hohenelbe) und Golé-Jenikau- Deutschbrod, zusammen 16:3 Meilen. Am
25. Jinner 1871 wurden sodann Deutschbrod-Iglau, 3-3 Meilen, am 23. April Iglau-Znaim, 13 Meilen,
und am 1. Juni 1871 die Strecken Ostroméf- Pelsdorf, 62 Meilen, und Deutschbrod - Pardubitz,
12:4 Meilen, eroffnet, so dass mit diesem Tage (1. Juni 1871) die staatliche Zinsengarantie fir die
ersten beiden in der Concessionsurkunde fixirten Gruppen eintreten konnte.

Es war somit in weniger als 27/, Jahren sowohl die erste Gruppe, fiir welche drei Jahre Bau-
zeit gewihrt war, als auch die zweite Gruppe, fur welche eine Bauzeit von 4 Jahren gesetzt war,
also die erste um 7 Monate und die zweite um 22 Monate vor den bestimmten Terminen, welche die
Concession vorschreibt, vollendet worden.

Unterdessen war auch auf der dritten Gruppe Wien-Znaim mit dem Fligel zur Franz-
Josefs- Bahn, ftir welche die Concession ein Vorbereitungs- und fiinf Baujahre gewiihrte, der Bau
eifrig betrieben worden, jedoch erforderten die grossen Bauobjecte: der Thaya-Viaduet, die Donau-
Briicke und der Wiener Bahnhof, welche auf dieser Strecke herzustellen kamen, naturgemiiss eine
lingere Baufrist.

Der Bau des grossen Viaductes, mit dem das Thayathal iibersetzt wird, nahm im Frih-
jahre 1869 seinen Anfang und ward im Herbste 1871 zu Ende gebracht.
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Die Donaubricke, deren Bau im Sommer 1870 begonnen wurde, war im Febroar 1872 vollendet.

Der Bau des Wiener Bahnhofgebiudes begann im September 1870 und konnte dasselbe am
1. Jinner 1872 dem Betriebe tibergeben werden.

Nach der Vollendung des Thaya-Viaduetes am 1. October 1871 wurde die Strecke Stockeran-
Zuaim, 10 Meilen lang, dem offentlichen Verkehre tibergeben und damit war, nachdem unterdessen
die Bahnstrecke Jedlersee-Stockerau aus dem Eigenthume der Kaiser Ferdinands-Nordbahn kiuflich
erworben und mit dieser Gesellschaft ein Vertrag iber die einstweilige Mitbeniitzung ihrer Strecke
Jedlersee-Wien abgeschlossen worden war, das Netz der Oesterr. Nordwestbahn mit Wien in cine
direete Verbindung gebracht. Inzwischen waren auch die Fligelbahnen ihrer Vollendung zugefiihrt
und,dem offentlichen Verkehre iihergeben worden, und zwar:

Pelsdorf-Hohenelbe, 006 Meilen, am 1. October 1871, Ostromé&i-Jic¢in, 2:3 Meilen, und Trautenau-
Freiheit. 1-3 Meilen, am 17. December 1871, endlich die 0:7 Meilen lange Strecke Jedlersee-Wien am
1. Juni 1872 und der Fligel zur Franz-Josefs-Bahn, Zellerndorf-Sigmundsherberg (Horn), 2:7 Meilen,
am 1. Juli 1872,

So stand denn am 1. Juli 1872 das ganze Netz der Oesterr. Nordwestbahn in Betrieb. Nun
trat auch fir die letzte Gruppe die staatliche Zinsengarantie in Wirksamkeit.

NSimmtliche Linien des garantirten Netzes der Oesterr. Nordwestbahn waren also in 3 Jahren
und 10 Monaten, vom Tage der Concessionsertheilung an gerechnet, somit mehr als zwei Jahre vor
dem concessionsmiissigen Termine vollendet und dem offentlichen Verkehre tibergeben worden.

Diese Linien sind:

&) Wien-Kolin-Jangbuwnslou: . iv: Govo s mosusdi sadaiiidens 465 Meilen
b) Gross-Wossek-Paka-Parschnitz mit den Fligelbahnen nach

Ji¢in, Hohenelbe und Fretheit ... .....ccooiininiiinnans 208 A
¢) Dentschbrod-Pardubite:| . g iz o wews s Ll ek [ o SRS
d) Zellerndorf-Sigmundsherberg (Horn). . ... ... ... 0., o L

Im Ganzen 525 Meilen.

An dem Projecte, welches die Grundlage fiir den Abschluss des General-Bauvertrages bildete,
waren withrend der Bauausfithrung nicht unbetrichtliche Erweiterungen und Ergiinzungen vorgenom-
men worden: es wurden 4 neue Bahnstationen eingeschaltet, mehrere Bahnhife betrichtlich erweitert,
Zufahrtstrassen zu den Stationspliitzen aus grisserer Entfernung erbaut, die Wasserstations - Einrich-
tungen vermehrt und vergrossert, der Fahrpark erweitert, und mehrfache andere Modificationen der
urspriinglichen Projectspline, welche sich im Verlaufe des Baues als nothwendig und vortheilhaft
erwiesen, durchgefithrt. Hiedurch, sowie durch die schon Eingangs erwiihnten Erschwernisse in der
Grundeinlosung und der Bauausfithrung, namentlich aber durch die Storungen, welche der Krieg des
Jahres 1870/71 verursachte, wurde eine Vermehrung der Baukosten von 59,200,000 fl, auf 65,140.5051.
also um 5940505 fl. d. i. um 109, der Veranschlagssumme herbeigefithrt.

Nach Eroffnung des Betriebes eriibrigten an der giinzlichen Bauvollendung ausser dem Ausbau
des auf dem Wiener Bahnhofe zu errichtenden gesellschaftlichen Administrationsgebiiudes nur mehr
wenige Instandsetzungsarbeiten und die Herstellung einiger unwesentlicher Bahn-Instruirungen. Da
es der Direction bequem und niitzlich erschien, diese Arbeiten nunmehr selbst zu Ende zu fithren, so
wurde sogleich die Abrechnung mit der General - Bauunternehmung gepflogen, und die derselben
vertragsmissig noch obliegenden Pflichten und Haftungen, gegen entsprechende Abziige an der
berechneten Verdienstsumme, von der Gesellschaft selbst iibernommen.

Gegenwiirtig kann die Anlage-Episode als abgelaufen und das Baucapital als geschlossen
bezeichnet werden.
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Beschreibung und Motivirnng der Trace mit Bezug auf die Terrain- und volkswirthschaltlichen Verhiiltnisse

des Bahngebietes.
|. Die Linie Wien-Znaim mit dem Fliigel an die Kaiser Franz-Josefs-Bahn.

Der Bahnhof Wien, am Ende der Taborstrasse gegenitber dem k. k. Augarten situirt,
entspricht beziiglich seiner Lage in hohem Maasse allen Anforderungen, die man an den Haupt-
bahnhof einer fiir den Verkehr der Residenz mit den nirdlichen Kronlindern der Monarchie und
deren Grenzstaaten so bedeutsamen Bahn zu stellen berechtigt ist.

Nicht nur die durch die Tabor-, Wallenstein- und Nordbahnstrasse heute schon vermittelte und
durch die seinerzeit bevorstchende Realisirung ciner Verlingerung der Augartenstrasse gegen den
Porticus des Bahnhof-Abgangstractes zu erzielende nahe und directe Communication mit dem Centrum
des heutigen Wien, sondern insbesondere anch der unmittelbare Contact mit den, lings der
regulirten Donau schon in nichster Zukunft zn gewiirtigenden ausgedehnten Baucomplexen der
projectirten , Donaustadt® sprechen fiir die giinstige Situation dieses Ausgangspunctes der Bahntrace,

Die Trace geht von Wien aus in nivdlicher Richtung zwischen dem Donaucanale und dem
sogenanuten Kaiserwasser stromanfwiirts bis oberhalb der Abzweigung dieses Donavarmes vom
Hauptstrome. Fiir die Uebersetzung der Donau wurde ein Punet gewithlt. wo der Fluss noch nicht in
seine zwei Arme gespalten ist, daher mit nur einer Briicke tibersetzt werden konnte. Diese Situation
bot zugleich, abgesehen von ihrem dkonomischen Vortheile, noch den wesentlichen Vorzug, dass das
Project fiir die Donauregulirung eine Aenderung des Flusshettes an diesem Ort nur in sehr beschriink-
tem Maasse enthielt, dass also hier die Briicke unabhiingic von jenem Unternehmen auszefithrt werden
konnte. .

Die Donau wird vermittelst. einer Strombriicke mit 4 Oeffnungen & 80 Meter Weite iibersetat,
an welche gich die Inundationsbriicke mit 14 Oeffnungen & 30 Meter Weite anschliesst.

Bei Jedlersee kniipft die Trace in einem Bogen an den durch die Nordwestbahn - Gesell-
schaft ancekauften Stockerauer Fligel der Kaiser Ferdinands-Nordbahn derart an, dass fiir den Ver-
kehr der auf der Nordwestbahn durchlaufenden (riiter sowie fiir den Personenverkehr die neu
erbaute Station Jedlersee fungirt, withrend fur den wechselseitigen Uebergang von Gitern zwischen
der Nordwest- und Nordbahn (gegen Floridsdorf) die alte Nordbahnstation Jedlersee als Transito-
Station adaptict und vergrossert wurde,

Durch die kiufliche Erwerbung der Strecke Jedlersee - Stockeran aus dem Besitze der Nord-
bahn entfiel die Nothwendigkeit des Baues einer Parallelstrecke bis zur letztgenannten Stadt.

Fir die Weiterfithrung der Trace von Stockerau nach Znaim offnet sich niichst dem
Stockeraver Bahnhof das Giéllersthal als der unverkennbar beste, gleichsam von der Natur vorbe-
reitete und angewiesene Weg fir die Bahn, Dieses Thal ist das einzige, welches die Gebirgskette,
die den west-tstlichen Lauf der Donau gegen Norden einsiumt, vollstindig durchbricht; dasselbe
spaltet den Ernstbrunner Wald vom Mannhartsberg bis an das Thaya-Gebiet hinan. Das Gillersthal
gestaltet sich ungemein giinstig fir die Aufnahme der Bahntrace. Die Richtung des Thales wechselt
selten, das Gefille ist nie stirker als 0-005 = 1:200: der Thalboden ist eben und die Lohnen sind
sanft ansteigend, Versumpfungen kommen nirgends vor, Ueberschwemmungen sind sehr selten und
gefahrlos: ausserdem ist das Thal stark bevilkert, hat grosse nund wohlhabende, dem Eisenbahnver-
kehre namhaften Zufluss versprechende Ortschaften. i

Die Bahn zieht sich dem Thal entlang auf einer sehr niedrigen, grosstentheils wus seitlichen
Materialentnahmen hergestellten Aufdammung bis nach Guntersdorf fort.

So wird die Hiohe der Wasserscheide zwischen Donau und '].‘ll:u}'ﬂmit kaum mm'kliulmrﬂtvigung

fast ganz erreicht, und es bleibt nur noch ein schwacher, nordlich verzweigter Auslaufer des Frnst-
brunner Waldes zu iiberschreiten.
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Die natirliche Bodenplastik wies auch hier wieder aut ¢inen giinstigen Weg. Wenig westlich
in der Nihe der Ortschaft Platt findet sich niimlich eine Einsattlung, welche nicht nur gestattet, die
Hihe bedeutend leichter zu gewinnen, als in der directen Richtung, sondern auch die Uebersetzung
des jenseits dieses Hohenriickens quer iber die Bahorichtung ziehenden Pulkauthales erleichtert.

Nach dieser Thaliibersetzung, die bei Ausniitzung der durch die Natur gebotenen Vortheile
gwischen den Orten Zellerndorf und Wetzelsdorf ohne grosse Schwierigkeit bewerkstelligt wurde,
kam es darauf an, das Plateau zu gewinnen, welches von den Gewiissern der Thaya durchbrochen
wird und tiber das die Bahn nach Znaim gelangt. Nachdem man ;_f_rni'rﬂli_i__*'l war, sich von der in Gun-
tersdort bereits gewonnenen [ohe behufs Ueberschreitung des Pulkaubaches etwas zo genken, bedurfte
es jetzt neuerdings einer continuirlichen Steigung von 1:100, um auf dag beregte Plateau zu gelangen.

Fiir den weiteren “dt";;_' nach Anaim erwies es sich als vortheilhaft, nochmals eine westliche
Hiu-]ltlllll,l:r u'ilw.ll:-t'h1;t;-_-:|-1|.: die Gewisser niimlich, welche sich avs dem Retzer “L'llirgv Betlich l'rgivssf'n,
haben in Folge ihres kurzen, rasch abfallenden Laufes die Tendenz, ihr Bett tief in den Boden ein-
zugraben: in den oberen Regionen, wo ihre Wassermasse noch geringer und die Structur des (ebirges
fester ist, haben sie dies weniger vermocht, als in dem unteren Theile ihres Laufes, Darin liegt der
Grund, dass der hoher gelegene Theil des Plateau’s ebener und regelmiissiger gebildet und weniger
durchfurcht ist, sich daher anch fir den Zweck des Eisenbahnbaues giinstiger darstellte.

Die in solecher Weise der gt‘vigm'[l‘l't*u 'l‘m'!'uil!g{*sl:l!tllug I]r]lu_'vntli.' Trace fithrt in die unmittel-
bare Nihe der Stadt Retz, ein Umstand, weleher in Anbetracht der dem Betriebe daraus erwachsenden
. Vortheile sich als sehr gi'lue-cti;_r erwies, und es durchaus unthunlich machte, der Bestimmung des Con- -
{' ¢essionscesetzes nachzukommen, dasals .‘LH:-:}J,‘;LI‘|;:‘.-"[!1ITH"£ filr den zur Franz-Josefs-Bahn fihrenden l“]ilgl'l
Znaim bezeichnet. Die Terraingestaltung deutete vielmehr unabweislich dahin, als Abzweigungspunct
dieses Flioel:s Zellerndorf zu wihlen.

Sollte ndamlich in der Franz-Josefs-Bahn Eggenburg als Anschlussstation gewihlt werden, so
blieh fir den Flilgel kaum eine andere Richtung iibrig, als die kiirzeste und dirvecteste von da nach
Zellerndorf, Gegen die Wahl von Eggenburg sprachen iibrigens zwei gewichtige Griande: erstens die
|{|"||'=.:-iu‘|jr '.l||1‘ lIt_']L \'UlLL.\J\\'i1'1Il.-ﬂ‘l'l:ll.rl‘li‘hl‘ll ?J'I.'l.'l‘l'l-. des ]"1“11‘_"145 1'1|'n|'[‘l|:1||!rl. W l‘jl'h!'l' l_llﬂlt'n]l'.l.l_‘ lii_‘L' i:-I, E'illﬂ

maoglichste directe ost-westliche Verkehrslinie (Lundenburg-Buadweis) zu schaffen, und 2weitens die

' ansserordentlichen technischen Schwierigkeiten, welche die Einfithrung der Flugelbahn in die Eggen-
llllr'l'_"l'!‘ Station dargeboten hitte,

1 Diese Station liegt nfimlich in betriichtlicher Hohe iiber der Stadt auf dem fir die Bahnorich-
f:lll:_' '|.|“|I Ll .l'.‘rl‘l'!', Ki!l'll“"'.“llnlhll l‘|"']|.“-t“||i_‘_‘||'l| ']'hilhl:{'l‘]fl.iill.gl‘ “ll'i I|I"I'J.ll.'lii" nur lElII'I']L t'ill"‘ ._"'\l‘hl1 k'.'li"-'i"llli"ligll'!
langeestreckte Hebung der Desterr, Nordwestbahn und eine hohe Thalibersetzung zu erreichen ge- |
wesen sein, Es empfahl sich daher entschieden die nichste westlich gelegene Station der Franz-Josefs-
Balin Sigmundsherberg (Horn) als die Anschlussstation fir den Fligel der Nordwestbahn, Dem-
nach wiurde in E’H'r'l'u'k.-;i'._']lJi_u'll:u_t; der vorstehend entwickelten Grinde dey l"li'l;_'!-l zur \Ft‘rilit!lllltl'; mit
der Franz Josefs-Bahn mit nachtriglicher Genelimigung der Regierung derart ausgefithrt, dass die Ab-
zweigung von der Hauptlinie bei Zellerndorf erfolgt.

e Trace des Fliteels, die sich in =idlicher [{Evh!un;_r s in die Nihe des Ortes Platt
lll.l" EI”|'-"l|1"'!"_'"'ll|‘1|."!' ||.|'\|' ]I:l”E"!'ll]IH Ili!l?:il"'ll!. '\'A.'l'ii_'llT_ l]_i1"]1 "I‘l".".‘."tli"]l itth I].'llT l'i-il'll., ||.1'|E'\ enee 'I.'E"tI|I
H“l”l'-_."l‘l'i"-‘-'l'lll' '|1|||. ‘..'il"lll;il‘]'] g'r“\"flllhll'lll' III“llill 1!P'|' l"llil\':lll \'{'rl]li"l.'l'i‘“il.. I‘lﬂ‘r“'ii’ll'""“l_l H.l||I II['“i .E'll'.lli_*.'-lu
gwischen diesem und dem Maigénbachtiale, Lisst bei der Station Pulkau den gleichnamigen Ort eine

1'nqli!‘l‘fl‘::-'“lII|!I' I""\-'lrl'." iillﬁl‘ifﬁ. lr.'llkr f|.i1|1I1 tlt‘-l )l-i.".[ﬂ'l"l'] iH 11:1:'-' .Ill'l:'l.]. l.!t':-u :lllllti.u'l'llll;ll,flll“ﬁ. Ill'ld II;|EiI]1Il"T_ !|._"u_'f|

| Uebersetzung des Baches in die Station Sigmundsherberg (Horn) der Franz-Josefs-Bahn.

{ Zuriickkehrend zur Hanptlinie, wird weiters bemerkt, dass die Fihrung der Trace iiber .
e |

i das erwithnte Hochplatean von Retz bis an dag hohe Thaya-Ufer bei Znaim keine wesentlichen ﬁ

Schwierigkeiten bot, indessen durch die unregelmiissige Plastik der Oberfliiche zu vielen und starken
“'inlhul_-_ri':l nothiote, Die |_'1']u'|']|='i'|:-|;lnl:_—‘ s ']'|!|;1‘\':|.—]"|ll.-:.-t'-. weleher von Znaim quer fither die Bahn-

vichtung in cinem tief und schroff eincerissenen Granitbette dahinfliesst, bildete niichst der Wiener -

Donaubriicke das grisste und schwierigste Object des ganzen Balinnetzes,
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Die auf diese Anlage einwirkenden Factoren stehen in innigem Zusammenhange mit der
Anlage des Bahnhofes in Znaim, mit der Aufnahme des Fliigels der Staatsbahn und mit der Fort-
fiubhrung der eigenen Bahn gegen Iglau, wesshalb das darauf Beziigliche erst im nichaten Abschnitte

dargelegt wird.

2. Die Linie Znaim-Kolin-Jungbunzlau.

Die Stadt Znaim liegt hoch auf einer der Gra nitkuppen, welche die Ausliufer des mithrischen

Gebirges gegen Siiden und Osten bilden, sie wird gegen Siidwesten und Siiden vom Thayatlusse, gegen

Westen von dem Granitzbache und gegen Nordosten und Osten vom Leskabache flankirt. Die Betie dieser

Gewiasser gind tief in den Granitfels cingegraben und umfassen die Stadt derart, d

aul welchem dieselbe erbaut ist, nur mehr durch einen schmalen Wer vege

ass das Terram

n Nordwesten mit dem
Hochplateau in Verbindung bleibt,
Schon diese Situation machte die Her;i.ui'[i]u‘nttg der Bahn an die Stadt selir schwierig: dazu
gesellte sich aber noch der Umstand, dass das Terrain von Norden her gegen dieStadt einso bedentendes
Gefille besitzt, dass man gezwungen war, mit der Bahnlinie ganz in die Hohe der Stadt
riicken, denn nur von einer sehr holen Bahnhofslage aus wurde es maglich, mit der
Maximalsteigung von (0010 1:100 die nordlichen Hohen zu erreichen.

Bei Anlage des Bahnhofes musste auf eine zweckmissige, beiden Theilen susagende

Zu

roreeaehriehe-

1'I|_1'l'|li|ul1|ng
mit der Staatsbahn Bedacht genommen werden, deren Trace von Brinn in der Thalrichtung der Thava
von Sildosten her nach Uebersetzung des Leskabaches an die Stadt herantritt. Einerseits die Rick-
gichten anf eine bequeme Verbindung mit der Staatsbahn, sowie auf eine entsprechende Erweiterungs-
Fithigkeit des Bahnhofes, anderseits die Nothwendigkeit, ein Niveau zu occupiren, welches die Weiter-
fithrung der Bahn mit '/, Steigung zuliisst, waren fur die Oesterr. Nordwestbahn massgebend, einver-
nehmlich mit der Staatsbahn an Stelle der urspriinglich seitens dieser Bahn anders situirten Stations-
anlage die gegenwiirtig ausgefibrte zu projectiven. Demnach wurde der Bahnhof Znaim sitdsstlich

von der Stadt auf einer miglichst ebenen. weit ausgedehnten, fir cine S s e
gecigneten Fliche und in geschickter Verbindung mit der Stadt angelegt. Die Einfuhrung der Bahn-
linie von Wien her geschieht annihernd in der Richtung der Bahnhofachse. Die Linie durchkreust
zuniichst die Hauptstrasse in der Vorstadt und ibersetzt sodann die Thaya oberhalb 1d
Hiohe von 49 Metern,

Nach Ueberschreitung des Flusses fasst sie wieder hohes Terrain. Die 1

elspitz in einer

Jebersetzung der Thaya
an der gewiihlten Stelle bot alle diejenigen Vortheile dar, welche unter den obwaltenden Verhilinissen
titr die Ueberbriickung eines so bedeutenden und unregelmiissigen Gewiissers in so enormer Hihe
noch erwartet werden durften. Der Wasserlauf ist am gewihlten Uebergangsorte conce
Flussbett normal, hat kein grosses Uﬂhm'a'vhwummnugsgvhiﬂ, der ﬂruuitf{*l:&, in den der Fluss eingebettet
ist, ermiglichte eine leichte und solide Fundirung und die beiderseits rasch ansteigenden Ufer eewithr-
ten den wesentlichen Vortheil geringer Dammanschliisse und kurzer Widerlagerfligel. endlich
die unmittelbare Zufuhr der Materialien zu den Pfeilern ermiglicht, und rilnstiges &
sich in ndchster Nilhe,

ntrirt, das

WLr

teinmaterial fand

Die Fortfihrung der Trace von Znaim nordwiirts war in mancher Beziehung mit grossen
Schwierigkeiten verbunden. Zuniichst ist es die rasch anwachsende Hohe der quer iber die Bahn-
richtung sich von West nach Ost vorschiebenden l'.';mnitkuplwn, deren Ersteigung bewerkstelligt
werden musste; sodann boten die vielen, dem Kamm des mihrischen Gebirges meist mit westiostlichem
Lauf entstromenden Gewiisser, welche alse den Weg der Bahn kreuzen, durch ihre Wildheit und ihre
scharf markirten Thiiller dem Babnbau grosse Erschwernisse.

Was bei den Wasserliufen diesseits der Thaya und der Thaya selbst gesagt w
hier. Je mehr sich der Lauf der Tiefebene nithert, desto gewaltiger und zerstorender
Wirkungen des Wassers auf die Thalufer.

orden, gilt atich

zeigen sich die
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Es musste sonach ein Terrain gesucht werden, in welchem der Hohenwechsel in der Oberfliiche
noch in miglichst gemilderter Form auftritt, da mit dem hiufigeren jiheren Unduliren des Boden-
reliefs natiirlich die Schwierigkeiten der Herstellung eines stetigen Bahnniveaus bedeutend wachsen.

Oeckonomische Rilcksichten machten es also zum Gebote, die Trace so zu ziehen, dass sie ent-
weder die verschiedenen Wasserliiute thunlichst nahe an ihrem (.}1I1‘|||.|'T|.g1'lr'u'tn' iiberschritt, oder r‘-il*h,
wo irgend moglich, ihrer Richtung anschloss.

Der Maispitz- und Jaigpitz - Bach, dann die Jarmeritza und die Iglava mit ihren vielfach ver-
zweigten Nebenwiissern durchziehen das Bahngebiet, alle: fliessen vereinigt mit der Thaya bei
].a“'l“l’i"‘”.l”l["#{ i“ (!;1.: :‘ll:Ll.l'Il: .i1‘ il‘“‘l][. :‘-‘|.|.I :‘.1:‘-!.'! !If.lll'1l|.il'l| 1"!]'[,,‘-1!["i]‘!,l__rl"‘|]. lt[“'h!ﬂ Il]t"ll'l' .'Ii'l.]it ih]' ;’:1”{: Ill_it f!i'l‘
nordwestlichen Haupirichtung der Bahn zusammen.

Dieser Vortheil durfte nicht nnansgeniitzt hlu*“h'n und motivirt die ||'.11‘h!'u];__rn*lulr'|'|':u_-r_=lll":]n'|l|1g.
e Bahnlinie folgt von Znaim ans zuerst dem Leskabache. setzt von diesem, wo sein Lauf beginnt,
in das Thal des Granitzbaches hiniiber, erreicht mit demselben bei Edmitz die Hihe des Quellen-
g!‘hi!‘ﬁﬂi liﬂl." :‘|-I '.li!"-.[i'i.llf.h:l.l'hl‘ﬁ._ lllli't'll?.il‘llr ".li.l.-.“."'llll‘lll '|'|HI 1.T'i1: ililr'll'l i.” ll;lh'j{"ll_‘lg!" |1|"H -] :-1.i:_'~['|i.t?,1li11']'il"'ﬁ. ﬂlll"'['.
In den Tervainfalten, welche das wasserrveiche Netz dieses Baches dem Granite einsandriicken vermocht
hat, gelang es, die Trace ohne grosse Schwierigkeiten bis zum Jarmeritza-Thale bei Mihrisch-
Budwitz hinitber zu fihren. Im Jarmeritza-Thale selbst (von Budwitz bis Jarmeritz) und weiter in
dem vom Norden her in dasselbe einfallenden Rokitnathale fand sich sodann wieder ansnehmend
gimstiges Terrain filr die Trace und der Bau rveducirte sich auf die Herstellung einer Thalbahn
einfachsten Charakters.

Schwieriger gestalteten sich die Verhiltnisse wieder, wo die Trace mit dem Rokimathale die
Wasserscheide der Iglawa erreicht hat. Da die Iglawa, sowie auch ihre zahlreichen aus dem
mihrischen Gebirge herabfallenden Nebengewiisser rl:l-T:J‘Hni‘.}-];ltl*;m tief durchfurchen und dadurch
der Obertléiche eine wilde, l|1L|‘l','-."I'|.|n’r'1:-:-'-.|_~_':'1‘ Plastik gl't_rr']u‘n haben, so blieb fir die Fihrune der
rI‘j':ll'V‘ kl"l”l' :.1'1'!"1"" "l‘!":lilL a'l!:"- 1'\';”!'”] '!ir\."i'l. vomn ‘!!'I' N}If”l. }H'i'r"i!!-— .'-_hrl"l"irlll"tl'l'l I"l.‘l'l-l:,'.j;-rl' Al 1‘1]I.fl1'|_| ||1|l|
'.l:l'f.ll i"'tg'lu'lt' sich am ‘x'i:!'?’.il;{“l'lh‘-tﬂl das Thal der Tn_rl;-n'..'.-u_ gelbat. He kam sonach darauf an, dasselbe
20 |1:1l‘|'1| -'L[F Hll.llf_!'i ii'h FAL f'l'r‘i"il']lf‘“_

Ih'r' “"I:'g lEil'f.“. Ir'.l.“il .‘"i."i:l i”. F{"'Jl] "ll"“I'n \ﬁll;tf“?"[-]"jfilup I!I‘b Hf}[l'Th!‘!]r'T‘ I;Il'ﬂ.l']]!'f-I|I WEenn i'l.'l'l.!'ll I'Lii.']]_r
ohne einige bedentende Opfer: bei OkFigko tritt dann die Trace an das holie Bruchufer der Ighn\':q,
vor, und wird von hier auf einer in den westlichen Thalgehiingen herabgezogenen Rampe im Gefille
von 0010 anf die Thalsohle i]l‘i".'l.}:l;j't‘ll.'in'l't. welehe sie oberhalb Crichan erreicht,

Vie Strecke von der Hihe der "i"lfit.-.-r'r‘p-']|-'|'=+|q' biei Htartech iH!:Lii--n fiir .r1‘!'|:|iT-'-'}I=~:' bis nach
Czichau ;_"!'|'I1'31‘t e den schwierigeren Parvthien der Bahn, Die 'll'u‘-'!'.r‘||'r1*i1|!'ll'hq'.rt]':iun-']lniliz' erforderten,

well durchgehends fester Granit anszuheben war. wenngleich ihre Tiefe nicht fibermiissig gross ist,
doch namhafte Kosten und einen bedeutenden Zeitaufwand.

Die Einschnittsmassen waren theils durch die Balinnivelletie. theils dureh den Bedarl an
Damm-Material bedinget.

hif‘ nun }'{!l::t‘nlli' Parthie der Bahntrace, ild"tu I;-__"].'l‘.‘.".l.T]l.‘L]. vnﬂ;l.n;: bis Ig].‘l'-l, bot nur gr-rint_:r'
]i}lll:ﬂ'h'l.'l.'ii'r‘i;__'_fkv]h*u, DDer Thalboden hat ]'I.Hlljllrl..u'lii‘ljﬂ‘ Breite. ist ziemlich gi’r:llniu]g restreckt,
nicht versumpft und nur in Folge der kurzgewindenen Serpentinen des Flusslaufes hie und da
Ueberschwemmungen ausgesetat.

Das Bahnniveau wurde nur so hoch .ui'lr'_l_fT._ als es die Waseerhohe erheiseht, und nur an den
Sr'lliij'llf"l'l‘!! rI‘]J[ll\"n'iIIII'llH_'_!'I.\II. Walr es Ei']'irli'll, llt ‘.'-:r]”w'.nluluz'u -'rl.]-ulli*h LE“I!IH‘H ANZEUEC ]||]r-ir]1-}|_

Von Czichan bis in die Nithe von Iglaubleibt die Trace auf dem rechten Ufer, der Fluss musste
mehrfach corrigirt werden, um allzuscharfe Curven zn vermeiden; die Ortschaften und Miihlen
blieben geschont. Der Bau dieser Thalstrecke war einfach und nicht besonders kostepielig.

In der Nithe von Iglau aber wurden grissere Bauten erforderlich; es kam hier schon die
Ritcksicht auf die H:l,|:;|‘||:n;:t‘:-'-]..'|,;_{'13 bei Ielau ond die E"IIT‘FZ-H"*'-".”-IJH' der Linie weiterhin in Betracht, welche
eing 1|t'111.llj_£! der Trace \'F‘1'|:Lng[r‘u =chon von Hl"r‘ahu.'s.nl. an musste daher eine ?“:h‘igntl}.'.' van
0010 angewendet werden, um die niithige Hohe bei lglau zu erreichen. Es ist selbstverstind-
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lich, dass mit dem Verlassen der Thalsohle und dem Heranzichen der Linie an die Thallehne
der Bau merklich schwieriger worde, jedoch war dies unter den obwaltenden Terrainverhiiltnissen
noch in ziemlich geringem Grade der Fall. Die Trace legt sich gilnstig an das Terrain an, iber-
gchreitet die Brinner Poststrasse im Niveau, wird dann mit einer 15 Meter hohen Briicke uiber die
Iglawa gefiithrt und hebt sich nun am linken Thalrande bis zum Bahnhofe Tglau.

Der folgende Riickblick auf die Fithrung der Trace in ihren volkswirthschaftlichen Bezie-
hungen und auf die Stationsanlagen der Strecke Znaim -Iglan mag zeigen, dass den Verkehrs-
bediirfnissen des Landes nicht minder als den Terrainverhiltnissen entsprochen wurde.

Die niichste Station nach Znaim liegt bei Zerutek in der Nihe der @rarischen Poststrasse und
dient dem Verkehre der Ortschaften, welche von dieser durchzogen werden und dahin gravitiren
(Wolframitzkirchen, Maispitz, Edenthurn, Krauskow ete.); die zweite liegt bei Schonwald und hat
dem Verkehre von Frain und den Ortschaften des oberen Thayathales zu dienen: dann folgt Grischel-
mauth, wieder an der Poststrasse in Mitte der Orte Horting, Jaispitz, Paulitz, Lispitz gelegen: die
niichsten Stationen sind bei Mithrisch-Budwitz, bei Jarmeritz, bei Schloss Sadek (Kojetitz), dann
bei Startsch unweit der Strasse von Trebitsch nach Teltsch, von ersterer Stadt 7/, Meilen entfernt,
angeordnet und nehmen den Verkehr dieser mehr oder minder bedeutenden Ortschaften und ihrer
Dependenzen auf. Die folgende Station liegt bei Oktifko an der Strasse von Trebitseh nach Pirnitz,
von beiden Orten cirea 1 Meile entfernt. Im Iglawathale wurden Stationen bei den Orten Branzaus
und Wiese angelegt.

In diesem Thale ist gegenwiirtig noch wenig Verkehr und Industrie, indessen steht zu erwarten,
dags die durch die Eisenbahn geschaffene Communication rasch zur Belebung desselben fithren wird,
da die ginstige Wasserkraft und die ertragsfihige Bodenbeschaffenheit alle Elemente zu besserer
Entwicklung in sich tragen.

Die Situation der Stadt Iglau ist, wie die von Znaim, ungiinstig fiir die modernen Verkehrs-
bediirfnisse. Zur Zeit der Anlage derselben hat man vorzugsweise die Sicherung gegen Angrifie von
Aussen im Auge gehabt und deshalb hochgelegene, durch die tief cingeschnittenen Flussthiler isolirte
und méglichst unzugiingliche Plitze gewithlt

Es ist begreiflich, dass nun heutzutage, wo die moglichst ungehinderte Verbindung nach Aussen
als erstes Bedilrfniss erkannt wird, ein Ausgleich der widerstrebenden Tendenzen beider Zeiten nicht
miglich ist. Die Trace liess sich aus dem Grunde auch nicht gutin die unmittelbare Nithe zar Stadt Iglau
fithren, so wenig wic dies bei Znaim der Fall gewesen wiire, wenn dort nicht, wie frither rezeigt, andere
zwingende Umstiinde gewirkt hiitten. Bei Iglau ist daran nicht allein die isolirte Lage der Stadt selbst
hinderlich, sondern vorzugsweise auch die Riicksicht auf die Weiterfithrung der Linie. Es tritt nimlich
wenig Ostlich von Iglau die Wasserscheide zwischen der Iglawa und Sazawa, d.i. die Hauptwasserscheide
zwischen dem Donau- und Elbegebiete, in die néchste Nihe an das Uferplateau der Iglawa heran, Die
Seen, welche kaum eine halbe Meile nordwestlich von Iglau bei Plavendorf und Friedrichsdorf liegen,
liefern bereits die Zufliisse der Sazawa, gehren also schon zum Regime der Moldau und mittelbar
der Elbe. Derjenige Thalzug nun, welcher das Wasser dieser Seen nordwiirts leitet, ist auch der von
der Natur gewiesene Weg fiir die Bahntrace. Dieselbe ist geniithigt, hier, bevor sie Iglau erreicht, ein
fast 90 Grad messendes Kaie zu bilden, und es bleibt fiir den Bahnhof die einzig mogliche Lage der
nordwiirts gewendete Schenkel desselben, fast auf der Hohe der Wasserscheide. Der Plate liegt
an der Poststrasse und parallel zu dieser und wiire in directer Linie nicht sehr weit von der
Stadt entfernt; die Entfernung wird erst gross durch den Zug der Strasse, welche in weitliufiger
Entwicklung durch das zwischenliegende Iglawathal zur gegeniiber liegenden Stadt gefithret wird,

Von Iglau weiter biz Deutschbrod verfolgt die Trace den erwihnten Zufluss der Sazawa,
die Schlapanka.

Der Lauf dieses Baches biegt aus der Hauptrichtung nur wenig gegen Osten ab, hat miissiges
Gefille, hinlinglich breiten und soliden Thalboden, sanfte Gehiinge, eignet sich also vorziiglich fiir
den Bahnbau, der auf dieser ganzen Strecke den Character einer gewbhnlichen Thalbahn nicht
verliert.
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Fiir den Bahnhof in Deutschbrod war es unerlassliche Bedingung, den durchgehenden Verkehr
von Wien nach beiden Aesten der Gabel, welche die Bahn hier bildet, sowohl nach Kolin als nach
Pardubitz, einrichten zu kénnen, und dadurch war schon die Wahl eines Platzes in dem Schlapanka-
thale bedingt, denn die Abzweigungen mussten beiderseitig in das Sazawathal einmimden, also fast
rechtwinkelie auf die bisherige Hauptrichtung erfolgen. Der einzige entsprechende, so situirte Ranum
ist leider nicht sehr ausgedehnt und wird durch den Zusammentluss der beiden Biiche, sowie durch
weit vorgpringende Felskiipfe am Ufer derart ecingezwiingt, dass die Planirung desselben betriichtliche
Erdarbeiten erforderte. Es ist jedoch nicht gelungen, cine giinstigere Lsung fiir diese wichtige Anlage
zu finden.

Der gegen Kolin strebende Hauptast der Bahn zieht westwiirts das Sazawathal hinab bis nach
Swétla, anfangs auf dem rechten, dann auf dem linken Ufer; anch in diesem Thale treten keine beson-
dern Bauschwierigkeiten auf; nur einmal muss die Bahn den Fluss aberschreiten; wo sonst noch die
Flusswindungen dem Alignement der Trace widrig waren, liess sich durch unbedeutende Fluss-
correcturen der nithige Platz leicht gewinnen.

Bei Swétla biegt die Trace in ein Seitenthal der Bazawa, in dag Thal der kleinen Sazawa ein,’
und hat nun wieder entschieden nordliche Richtung.

Auf dem sanft ansteigenden linkseitigen Uferrande dieses Thales findet die Bahn dnsserst glin-
stiges Terrain und gewinnt mit der Thalsteigung, ohne irgend erhebliche Bauschwierigkeiten. bei
Letina die Wasserscheide zwischen den Gebieten der Sazawa (Moldau) und der Elbe.

Auch der breitgewdlbte und flache Ricken dieser Hohe wird leicht itbersehritten. Gegen Norden
aber dacht sich das Gebirge so rasch gegen die Tiefebene der Elbe zu ab, dass es nicht miglich war,
die Bahn mit dem Maximalgelille von 1:100 in directer Richtung davon herabzuleiten, es bedurfte
dazu vielmehr einer betriichtlichen, seitlichen Entwicklung. Diese gezwungene Verlingerung der
Linie thut wohl den Richtungsverhiltnissen der Trace einigen Abbruch, aber in Skonomischer Bezie-
hung vernrsachte sie keine grossen Nachtheile, denn in dieser gestreckten Linie gestaltete sich der
Bahnbau im Ganzen giinstiger, als dies in der directen Linie der Fall gewesen sein wiirde; die Erd-
bewegung reducirte sich auf miissige Massen und auch die Kunstbauten liessen sich anf eine geringe
Zahl beschrinken.

Die Trace gelangt durch diese dstliche Wendung bis in die Nihe des nicht unbedeutenden
Marktes Gol&-Jenikan, woselbst durch Erbauung einer Bahnstation dem ansehnlichen Getreide-
verkelir dieses Platzes gebithrend Rechnung getragen wurde. Das Gefiille 1:100 reicht bis zur
Station Caslan hinab. Erst von hier an beginut die Elbeniederung, und mit der Ueberfithrung der
Trace in die Thalmulde des Cirkwitzerbaches finden alle nur irgendwie nennenswerthen Terrainhin-
dernisse ihren Abschluss. IHier bedurfte es jedoch noch e¢ines grisseren Einschnittes und einiger
ziemlich kostspieligef Anlagen fur die Erhaltung der Communiecation zur Stadt. Dann aber schliesst
sich die Bahn bis Kolin vollkommen dem Niveau der Terrainfliche an, und es reducirten sich die
Unterbaukosten auf ein Minimum.

Auf die Richtung der Trace zwischen Caslau und Kolin, welche ohne A nstand schnurgerade hiitte
gezogen werden kimnen, iibte die Riicksicht auf die Interessen der Stiidte Kuttenberg und Sedletz
einigen Einfluss. Eine migliche Anniherung an diese Orte war durch die wirthschaftliche Bedeutung
derselben wohl motivirt, jedoch musste den Anspriichen der Stadt Kuttenberg ein verniinftiges Maass
gesetzt werden, denn diese erstreckten sich auf eine Ableitung der Trace bis an ihre Thore. Dadurch
wiire eine sackartige Erweiterung entstanden, welche nicht allein eine unerhorte Verunstaltung der
Trace zur Folge gehabt. sondern auch zur Erreichung des eine Viertelmeile seitwiirts gelegenen Ortes
die Bahnlinie um eine halbe Meile verlingert haben wiirde.

Die Trace wurde bis an Sedletz herangeriickt, der Bahnhof in die Nithe der dort befindlichen
Fabriken gelegt, und somit wohl allen verniinftigen Anforderungen Rechnung getragen. Fiir den Ort
Sedletz kann eine Lage kaum giinstiger gewiinscht werden, denn es ist die Verbindung sowohl zur
Stadt bequem, als auch jene von der dirarischen Tabakfabrik und der Zuckerfabrik zum Bahnhofe mittelst
ganz kurzer Zweigbahnen ermoglicht. Der Weg zar Stadt Kuttenberg aber ist auf eine Viertelmeile
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reducirt, eine Entfernung, welche in Anbetracht der ungiinstigen, hinter Bergvorspriingen formlic h
versteckten Lage der Stadt, gewiss vortheilhaft genannt zu werden verdient. Von der Station Kutten-
berg aus fiuhrt die Trace in ziemlich directer Richtung nach Kolin; es war nur noch eine geringe
dstliche Abweichung nothig, um einen fiur die Ueberbrickung der Staatsbahn besonders ginstigen
Terrainabschnitt zu erreichen.

Die Ueberkreuzung der Staatsbalin und die Verbindung der beiderseitigen Geleise im Bahnhofe
Kolin wurde in folgender Weise durchgefithrt. Etwa eine halbe Meile oberhalb der Station Kolin
der Staatsbahn wuarde, wie bereits gesagt, fiir die Ueberbritckung der letzteren eine Stelle gewihlt,
wo die Terrainverhiltnisse sich am naturgemissesten zar Anlage der nithigen Rampen eigneten. Nach
erfolgter Ueberbriickung lehnt sich die Trace Elbeseits an den Bahnkirper der Staatsbahn und fithrt,
parallel zu dem currenten Gealeise dersalben, anl versinigiem Damms unl in gleichem Niveau bis an
die frither genannte Station.

Die Stationsanlage der Nordwestbahn ist parallel und in gleichem Niveau mit den Bahnhofs-
geleisen der Staatshbahn derart ausgefihrt, dass der ungehindarte durchgzehende Batrieh und selbst-
stindige Dienst fiir beide Bahnen vollstindig sichergestellt, daneben aber eine innige Verbindung
zwischen den Geleisen beider Bahnen dem ithergehenden Verkehre vollstindig Rechnung trigt.

Das gemeinschaftliclhe Aufnahmsgebiude liegt auf der Insel zwischen beiden Bahnhifen und
ist mit der Stadt Kolin durch eine directe Strasse verbunden.

Die frither einseitiz an der Caslauer Poststrasse gelegene Station der Staatsbahn diente in
erster Linie dem Kohlen- und Waarenverkehre nach Sedletz, Caslau, Jenikau ete. Da diesen Verkehr
gegenwiirtig die Oesterr. Nordwestbahn absorbirt, so tritt der Verkehr mit der Stadt selbst in den
Vordergrund und fiir diesen eignet sich die gegenwiirtige Stationsanlage unbedingt besser, da die vom
Mittelpunct der Stadt kommende Strasse direct in den neuen Stationsplatz eingeleitet werden konnte.

Die Ueberbriickung der Elbe gleich jenseits Kolin bot keine besonderen Schwierigkeiten,
da sie in bescheidener Hihe erfolgen konnte, und da wegen des normalen Profils des Flussbettes an
Uebersetzungsstelle keine ausserordentliche Spannweite, wegen des felsi gen Grrundes keine complicirte
Fundirungsmethode erforderlich war.

Von der Elbebriicke angefangen bis an das Ufer der Iser bei Jungbunzlan durchzieht die
Trace ein vollkommen ebenes Terrain. Auf dieser 7 Meilen langen Strecke ist der Unterbau also sehr
einfach, die Evdbewezung war sehr gering und die Kunsthauten beschriinkten sich auf die Usber-
briickung einiger seitlicher Zufliisse der Elbe.

Als Bahnstationen anf dieser Linie sind zu nennen: Gross-Wossek als Station fiir die Abzwei-
gung des Trautenauer Fligels, Podébrad, Nimburg, Wlkava (fiir Lou@in) und Dobrawitz.

e Station Dobrawitz ist mit der Zuckerfabrik daselbat bereits mit einem Ziweiggeleize ver-
bunden, welches der First Thurn und Taxis herstellen liess. .

Der Einfithrung der Bahntrace in die Turnau-Kraluper Bahn bei Jungbunzlau standen einige
Hindernisse entgegen. Diese Bahn zieht sich am entgegengesetzten Ufer der Iser hin, ihr Niveau liegt
i betrichtlicher Hohe iber der Thalsohle, wenngleich bei weitem nicht in der Hohe des diesseitigen
Plateaus, anf welchem die Trace der Nordwestbahn an den Thalrand der Iser herantritt.

Um also von diesem nach der jenseits gelegenen Station Jungbunzlan zu welangen, erschien es vor-
erst nisthig, die Bahn an dem diesseitigen Thalgehiinge mit einer Rampe herabzufithren bis zu einer
mitssigen Damm- und Brickenhithe und nach Uebersetzung der Iser wieder hinauf zu leiten in die
Hohe derzu erveichenden Bahnstation. Dieser Thalubergang erforderte eine nicht unbedeutende Erd-
bewegung und ausser der Iserbriicke noch eine Inundationstffnung, da sich das Wasser der Iser hiufig
aus seinem niederen Bette iiber die ebene Thalsohle ergiesst. Giinstiger Baugrund, sowie der vorziig-
liche Baustein der nichsten Umgebung forderten wesentlich den Bau der Iserbritcke.

Nach Ueberschreitung der Iser biegt die Trace in einem Bogen, sich an den Bahnkorper der
Turnau-Kraluper Bahn anschmiegend, in deren Station Jungbunzlau ein, welehe nach Erforderniss
vergrissert und adaptirt werden musste.



3. Die Fliigelbahn Deutschbrod-Pardubitz.

Die Abzweigung des Pardubitzer Fligels aus der Hauptlinie wurde nach Deutschbrod gelegt,
wozl, ganz abgesehen von den eclatanten technischen Vorzigen dieser Wahl, schon der Wort-
faut der Concession massgebend war,

Von Deuntschibrod folgt die Trace zunfichst dem Sazawathal, aufwiirts, nachdem sie von dem
linken auf das rechte Ufer obergefithrt worden ist, biegt jedoch schon in das nichste gegen Norden
gedffnete Seitenthal ein. In demselben geht sie mit nur theilweiser Anwendung der Maximalsteigung
von 1:100 immer in geringer Hohe tber dem Thalboden bis auf das Hochplatean bei ChotiéboT hinauf,
ohne dass irgend welche erwihnenswerthe Bauten erforderlich wurden.

Auf der Hiohe bei Chotéhor erhiilt die Trace eine ostliche Richtung, verfolgt den Thalzug der
Doubrawka am linken Gehiinge desselben, stets die gleiche Hiohenlage einhaltend, iiberschreitet die
Doubrawka sodann geeigneten Orts mit geringer Hohe und Spannweite, zieht jetzt dem rechts-
seitigen Hohenzuge entlang, tritt in das Flussgebiet der Chrudimka ein und wird im Thale dieses
Flusses bis Hlinsko hinauf geleitet. Bei Hlinsko offnet sich eine Einsattlung, in welcher die Kamm-
hithe des Srny-Waldes rasch und leicht erstiegen wird. Bis hierher verlisst die Bahn in kaum redens-
werther Ausdehnung das Terrain, wesshalb anch nur geringe Bauschwierigkeiten zu bewiltigen
waren, Nun aber trat die Aufgabe heran, von der so glicklich gewonnenen Hihe mit Einhaltung
des Gefilles von 1:100 in die nérdliche Ebene (in die Niederung der Elbe) herabzusteigen. Die nird-
liche Abdachung des '-:"hil‘;t'l.‘ri ist hil‘-l‘, wie auf der Wasserscheide bei Lestina, welche die ”ul!pt-
bahn zwischen Svétla und Caslan zu tiberschreiten hat, zu jih fur den directen Weg, dabei aber auch
fiusserst unginstig fir seitliche Entwicklungen, da sich jeder seitlichen Bewegung die direct abflicssen-
den und in Folge ihres starken Gefiilles tief in den Boden eingreifenden Bergwiisser entgegenstellen,

Unter solchen Umstinden musste Gelegenheit gesucht werden, die Linie so zu legen, dass sie
sich thunlichst einer Thalrichtung anschliesst. Hierzu stellte sich das Zebrothal als das geeignetste
dar. Dasselbe hat aber in seinem oberen Laufe einen Abfall von 1:30 und mehr, und veht erst el”m':ﬂi;_{
in ein Gelille von 1:100 tiber. Es gelang daher trotz der nach Miglichkeit ausgedehnten Entwicklung
in der oberen Bergzone nicht, die Thalsohle dort schon zu erreichen, wo ein Gefitlle beginnt, dem man
mit dem Bahnniveau zu folgen im Stande gewesen wiire.

Man musste daher zu griosseren Grefitllen ii’lu'rgvlwu, und Cewann erst bet einem Gefillle von
0-0125 1:80 die Moglichkeit, dem Thalzuge, wenn auch auf gehobener Position, zu folgen.

Die damit gvltllllnit‘m.‘ |.1‘_'::=Img tithrte indessen immerhin noch zu einer im Hinblick auf die
fusserst ungiinstige und coupirte Gebirgsformation des Srny-Waldes gewiss sehr vortheilhaften Trace,

¢ sind in derselben sowohl grosse Erdbewegungen,als auch grosse Objecte ziemlich vermieden,
und die ganze Strecke gestaltete sich za einer Lelinenbahn einfachister Art. Es erschien sonach die
Anwendung des stiirkeren Gefiilles von 000125 oder 1:80 und von schiirferen Curven bis zu 280 Meter
Radius fiir den Dentschbroder Fligel entschieden motivirt, und das umsomehr, als dieselben nur auf die
Strecke Skué-Hlinsko beschrinkt bleiben, also durch Vorspannmaschinen oder Zugstheilung iiberwaltigt
werden kinnen. Die Regierung hat in Witedigung dieser Argumentationen und im Hinblick auf die
bedentenden Kostenersparnisse dieser Trace die Genehmigung ertheilt.

Bei Skué beginnt wieder das normale Maximalgefiille von 1:100. Dieses aber musste noch bis
Chrast herab beibehalten werden. Erst dann tritt die Bahn in die Ebene ein, in der sie, kleine sretliche
Unebenheiten abgerechnet, bis Pardubitz ohne allen Anstand fortgefithet wird. Ausser einer Briicke
iiber den Zaikowitzer Bach und einer solchen tiber die Chrudimka — beide in geringer Hohe — komant
kein betrichtliches ”;l-ll.l.ll{itit't mehr vor.

Als Stationen auf dem Fligel Deutschbrod-Pardubitz erscheinen: Chotibok, Zdiretz (fiir das
Fisenwerk Raniko und die Stadt Saa r), Hlinsko, Skué, Chrast, Chrudim, lauter grossere Orte, die der
Bahn durch Industrie und Handel reichen Verkehr zuzufihren geeignet sind.

Bei der Frage des Anschlusses an die Sild-Norddeutsche Verbindungsbahn (Pardubitz-Reichen-

berg) und der damit in untrennbarem Zusammenhange stehenden Ueberkreuzung der Staatsbahn bei
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Pardubitz war vor Allem die Ricksicht massgebend, den directen siid-nordlichen Verkehr vollkommen
unabhingig und auch durch nachbarliche Ricksichten durchaus unbehelligt zu erhalten.

Dem Uebergange von der Nordwestbahn auf die Staatsbahn und umgekehrt wurde nur eine
secundire Bedeutung beigelegt, da ja dieser Uebergangsverkehr sich bei Vollendune des Bahnnetzes
der Oesterr. Nordwestbahn von selbst auf ein Minimum reduciren musste. also auch keine CTOSSEn
Riteksichten mehr verdiente, wo es sich um Verkehrsvortheile ersten Grades handelte,

Es wurde demgemiiss der gegenseitige Anschluss in folgender Weise durcheefiihrt.

Westlich von der Staatsbahnstation Pardubitz. unmittelbar vor der fritheren Abzweignng der
Stid-Norddeutschen Verbindungsbaln, wird die Staatsbahn iberbriiekt,

Am Ende der nordlichen Rampe wird die Elbe, deren Flusshett an dieser Stelle wegen unglin-
stigen, trilgen, stark serpentinirenden Stromlaufes anf einer lingeren Strecke einer rationellen Correctur
unterzogen werden musste, mittelst einer Strom- und Inundations-Bricke fibersetzt.

Hinter derselben wurde der Anschlussbahnhof Rossitz an die Sid- Norddeutsche Verbin-
dungsbahn angelegt, in dessen gerader Verlingernug sich die Trace an die Bahnlinie gegen Reichen-
berg anschliesst.

Das zwischen diesem Anschlusspuncte und der fritheren Auszweigung aus dem Staatsbahn-
hofe gvlt‘gt"'ﬂl’* Stiiek der Siid - Norddeutschen 1ll."-lu'l'|_||i1‘uhl]"l;_l’x-i]mh‘r} mit der bestandenen Holz-
britcke fiber die Elbe wurde cassirt und die Verbindung der beiden genannten, in Rossitz
anschliessenden Bahnen mit der Staatsbahn durch ein auf derselben Bricke die Elbe tibersetzendes,
in die Station der letztgenannten Bahn im Bogen einmiindendes A nschlussgeleise zweckentsprechend

hergestellt.

4. Die Fliigelbahn Gross-Wossek-Trautenau (Parschnitz) mit den Zweigbahnen nach Ji¢in, Hohenelbe und
Freiheit (Johannisbad).

Fiir die Richtung der Fligelbahn von der Kolin-Jungbunzlaver Strecke vegen Trautenan
ergaben sich mehrfache Eventualititen, welche die definitive Wahl der Trace erst rnu_-.!x umfassender
gegenseitiger Abwigung der Einfluss nelimenden Factoren in volkswirthschaftlicher Beziehung, sowie
inghesondere anf Grundlage umfangreicher Terrainstudien gestatteten.

Vor Allem boten sich von der Hauptlinie bis an das Gebirge zwei Wege dar:

1. Von Nimburg iiber Ktinetz, Rozdialowitz, Kopidlno, Jicin,
2. Von Wossek iiber Chlumetz, Neu-BydzZow. Smidar.

Die erste Linie folgt dem Mrdlina-, die zweite dem Cidlina-Thale.

In technischer Beziehnng stehen beide Linien gleich einfach da und li#sst sich kaum irgend
ein Moment zu Gunsten oder zum Nachtheile der einen gegeniiber der andern anfihren. In commer-
cieller und volkswirthechaltlicher Beziehung zeigte aber die zweite Linie unzweifelhafte Vorzige,
welche auch fitr die Annahme derselben entseheidend waren, .

Diese Linie berithrt drei blithende, industriereiche Stidte, kommt in unmittelbarer Nihe an
mehreren Zunckerfabriken vorither und duarchzieht ein Land von vorzilglicher Boden- nfd Forsteultur,
withrend die andere Trace durch ein Terrvitorium gewbhnlichster Art linft und ausser etwa einer
Fabrik bei Ronow und der Stadt Jicin keinen Ort berithrt. der fiir den Bahnverkehy irgend welche
Bedeutung hitte oder verspriiche.

Als Ausgangspunct fur den Fligel wurde die Station Gross-Wossek. die erste Station der
Kolin-Jungbunzlauer Linie, gewiihlt

Dieser Punet, dessen Wahl durch Richtungs- und Terrainverhiiltnisse vorgezeichnet war, erhielt
den Vorzug vor Kolin, weil eine doppelte .-'Ulsmiimlung diese Station, fiir welche das Terrain mit
groszen Schwierigkeiten und Kosten dem Inundationseebiete der Elbe abgewonnen werden musste,
zu sehr belastet haben wiirde.

Die Wahl zeigte sich jedoch auch in commercieller Hinsicht vollkommen zweckentsprechend,
denn duarch diesen Anschluss an die Hauptlinie wird die Fortfuhrune des Verkehres aus dem
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Riesengebirge sowohl nach Westen (Prag) als auch nach Norden (Jungbunzlau, Tetschen) am besten
gefordert.

Von jenem Puncte aus, wo die gewiihlte Trace Wossek-Smidar in das (rebirge eintritt, luden
zuniichst zwei Alternativwege mit Ueberkreuzungen der Siid-Norddeutschen Verbindungsbahn in zwei
verschiedenen Stationen zu vergleichendem Studium ein.

1. Von Wohnidtan iiber Luzan durch das Wlkowthal tiber Eq-liiulk;l in die Station Paka.

2. Von Wohnistan durch das Jaworkathal tiber Bélohrad in die Station Falgendort.

Durch die Miglichkeit, in je einer Entfernung von einer Meile von den Stidten Jitin und
Hofie, die eifrig und mit Berechtigung um die Vorbeifithrung der Eisenbahntrace competirten, Stationen
anlegen zu kinnen, erschien die erstere Trace geeignet, diesen nicht unwichtigen Orten die Bahn
moglichst zugénglich zu machen. Ausserdem berithrte sie die Stadt Neupaka, deren Industrie immer-
hin der Beriicksichticung werth war.

Die zweite Trace hatte ausser ihrer giinstigen Fithrung im unteren Jaworkathale noch den
Umstand fiir sich, dags die Einmitndung in die Stid-Norddeutsche Verbindungsbahn in Falgendorf
stattfindet, wo bereits eine bedeutendere und ihrer Terrainlage nach eine weitere Vergrisserung leicht
zulassende Station besteht, wilrend das kleine Stationsplatean von Paka, hoch iiber der Thalsohle
aus hartem Felsgestein herausgearbeitet, das zu einer Einmiindung und der damit im Zusammenhange
stehenden Erweiterung unbedingt niothige Terrain nur mit bedeutendem technisehen und pecunitiren
Aunfwand hiitte gewinnen lassen.

Die detaillirten technischen Studien der beiden Tracen fihrten bald auf derartive Schwierig-
keiten, dass die Aufsuchung einer dritten Trace nothwendig wurde. Die Trace der Linie Luzan-Wlkow-
Neupaka zeigte einen so rapiden Abfall von der mittelst eines 500 Meter langen Tunnels zu unter-
fahrenden Wasserscheide vor Neupaka gegen das Flachland, dass man =elbst unter constanter Anwen-
dung der fussersten zulissigen Steigungs- und Richtungsverhiiltnisse bei LuZan in einer Hohe ange-
langt wiire, die zur Gewinnung der Thalsohle eine grosse Entwicklung bedingt hitte, zu der ausser-
dem das passende Terrain fehlte.

Die Linie durch das Jaworkathal nach Falgendorf zeigte gleichfalls immense Terrainschwierig-
keiten, da die steilen und unstitigen Abhiinge ein sehr ungiinstiges Terrain fiir einen Lehnenbau
boten; ausserdem aber liegt die Station Falgendorf 30 Meter hiher als Paka, so dass zu derefi Errei-
chung gleichfalls unter Anwendung der Maximal - Steigungsverhiiltnisse der Aufwand einer schwer
in's Grewicht fallenden verlorenen ?“tvi}_l,nng !Imth\‘.‘:'udig gewesen wire,

Bei beiden Linien liess itberdiess die Untersuchung der eeologischen Bodenbeschaffenheit ein
starkes Anschneiden der Lehnen wegen voraussichtlicher Rutsehungen sehr bedenklich erscheinen,

Die in Folge dessen weiter ausgedehnten Studien fihrten endlich auf eine Combination beider
Tracen. indem die Thalrichtung. die von Lhota-Sarowes aus, entlang dem hier in die Jaworka ein-
milndenden Bachlaufe, tiher Lahny und Waldau zur Wasserscheide vor Neupaka zieht, gewihlt wurde.

Fe gelang, von Bélohrad aus dicse Wasserscheide mittelsat Anwu-u:lnug der :'I.l;1};inml5’mig1mu
von 15 pr. Mille und eines 350 Meter langen Tunnels zu erreiclien. womit denn auch die Frage der
;r.\'v.'i'rLl:J':l..=:4i_-__{.-«h.'l1 |':iu’['=i'4]u'1||t;_f der Trace in das (zebirge ihre 1‘1“|u‘”t[;ﬂ‘ ].-,-"r:-ilnlt_}' fand.

An bedeutenderen Stationen auf der Strecke von Gross-Wossek bis zur Einmiindung in Paka,
welche ziemlich bedeutende Felsarbeiten bedingte, sind zu nennen: Chlumetz, Neu-BydZow, Smidar,
OstroméF (fir Hofic und Jicin), Belohrad, Neupaka.

Das Auflassen der Linie tiber LuZan und die daraus resultirende Unzuliinglichkeit der Bahn-
lage fiir die Communicationsbediirfnizse der Stadt Jitin involvirten das Project und die Concession
eines Fligels von Ostroméd aus iiber Tuk (Station) in das Cidlinathal und djesem entlang nach

Jitin, dessen Bau keinerlei nennenswerthe Sehwierigkeiten darbot.

Von der Station Paka weiter senkt sich die Trace rasch an derselben Thallehne herab, an der
auch die Sad-Norddeutsche Verbindungsbahn hinzieht, bis sie bei Ousti den Thalbach in miissiger
Hohe iiberschreitet und dann den Thalboden bis B¥la einhilt: hier wendet sie sich in dem Rostoker
Seitenthale anfwiirts und gewinnt in demselben die Wasgerscheide der Zuflitsse der [ser und oheren Elbe,
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In der ganzen, zwei Meilen langen Strecke von Paka bis hieher waren zwar keine grossen
Terrainschwierigkeiten zu iiberwinden, aber es erforderte die Durchleitung der Trace durch das kurz
gewundene und stark bebaute Thal dag sorgfiltigste Studinm, vm einerseits zn hiinfige Ueberbriickungen
und Verlegungen des Wasserlanfes und anderseits die Berithrung mit Hiusern und  agricolen
Anlagen moglichst zu vermeiden,

In dem Quellengebiete zwischen der Iser und Elbe, welches die Trace nun zu durchsehreiten hat,
war ein betriichtlicher Durchstich erforderlich, welcher zu den schwierigsten Arbeiten der Bahn
zithlte, Die Trace bewegt sich hier in der Griinzlinie vom Urgebirge zu vulkanischen nnd primiiren
Formationen. Erfahrungsgemiiss ist ja der Bau in den Uebergangsgebilden den verschiedensten Chancen
unterworfen und erfordert grosse Vorsicht.

Die Ausarbeitung des 22 Meter tiefen Einschnittes, die theilweise mit englischem Betriebe
gefordert wurde, zeigte indessen gimstigere Verhiiltnigse, als man urspriinglich vorausgesetzt  nned
gefilrchtet hatte. Insbesondere traf es sich gliieklich, dass fast gar keine Wasseradern angeschnitten
wurden, wonach es thunlich war, den Einschnitt mit einfilssicen Boschungen, ohne Rutsehungen
besorgen zu miissen, herzustellen.

Aus diesem Einschnitte heraustretend, durchkrenzt die Trace die von Starkenbach gegen Falgen-
dorf fithrende Strasse im Dorfe Martinitz, kaum eine halbe Meile von Starkenbach entfernt. Hier wurde
der Bahnhof zur Vermittlung des Verkehres mit dem genannten industriellen Stidtchen und seinem
Gebirgshinterland angelegt. Aut der Hohe vor Martinitz hat die Trace des Trautenaver Flugels die

| grisste absolute Hohe erreicht, sie liegt hier 480 Meter — 1517 Fuss fiber dem Meere. In derselben Hihe
erhiilt sich die Linie etwa eine halbe Meile lane, biz sie eine in die Elbe abfallende Thalrichtung

annimmt, welche sie zuniichst in das Brannathal und diesem entlang in das Elbethal hinabfihrt.

' Gleich beim Eintritt in das Elbethal itberschreitet die Trace den Fluss und folgt jetzt dem breiten,
wohlgeebneten Thalboden bis Arnau; bei Ménchsdorf tritt sie vom linken wieder auf das rechte und bei
Arnan von diesem zuvitck auf das linke Ufer, und hiilt nun dasselbe inne, bis sie bei Nenschloss in das Pils-
| thal einbiegt. Auf dieser ganzen 2 Meilen langen Strecke von der Uebersetzung des Branmathals biszur

Abzweigung ang dem Elbethale waren die Unterbavarbeiten @usserst einfach. Die einzigen Objecte von

Bauten bereiteten verhiiltnissmissic keine grossen Schwierigkeiten nnd Kosten, denn der Fluss ist in

diesem seinem Ursprunge nahe gelegenen Theile noch wenig waszerreich und hat kaum 20 Meter Ufer-

{*inigﬂr ”1':1!‘11““];; sind die drei Briicken iiber die Elbe und der Uferbau nichst Arnau: auch diese
breite. Sein Bett liegt ganzim Felsgrunde und ist normal; dazu kommt noch, dass sich in nichster Niilie
| Bausteine und andere Materialien in ziemlich guter Qualitit und in reichlichen Massen vorfinden.
' Pelsdorf im Elbethale, von der Stadt Holhenelbe genan eine halbe Meile entfernt, war als Einbruch-
station fiir die letztere Stadt in Aussicht genommen. i
Ein Blick anf die Karte legt die Frage nahe, warum mit der Trace von Paka gegen Trautenau |

nicht die kiirzere directe Verbindung von Neupaka tiber Oels nach Neuschloss und von da ab nach
' einmaliger Uebersetziing der Elbe in das Pilsthal gewiihlt wurde, wenn schon Industrieorte, wie in erster I
$ Linie die Stadt Hohenelbe, dann Starkenbach ete, doch nicht in die directe Verkehrslinie einbezogen,

sondern eine halbe Meile abseits liegen gelassen wurden.

|

Es erscheint daher nicht uninteressant, hier eine eingehende Beleuchtung der Traceverhiltuisse I

der Riesengebirgslinie einzuschalten. ‘
Die Concession begriff einen Bahnfliigel von einem Puncte der Jungbunzlauer Bahn nach

Trautenau in sich und dem Wortlaute derselben wiire nun Geniige gethan, wenn die Trace in dirvectester I

Linie von Wossek ttber Neupaka, Falgendorf, Neuschloss, Trautenau gezogen wiire: sie wiirde dann

eine Linge von hichstens 14", Meilen erhalten haben, niimlich:

Wossek—Nenpaka .. ... .... 9 Meilen,
Nwllm:Lku—ﬂi"u«iuh11::‘-‘9 e =
Neuschloss—Parsehnitz .. .. 2, .,

Im Ganzen. . 147, Meilen.
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In Folge Auftrages des Handelsministerinms aber sollte die Trace mit miglichster Anniherung
an die Stidte Arpau, Hohenelbe und Starkenbach gezogen werden. Um  dieser .-";nj'nr:h-rung w1
geniigen, musste die gerade Verbindungslinie von Neupaka nach Neuschloss verlassen und eine nised-
liche Abaweigung aus der H:mpu'irhmu}__r m's Auge gefasst werden. Die erste, in dieser Absicht ange-
stellte flilchtige Priifung der damit verbundenen Consequenzen ergab folgendes Resultat.

Die Stadt Arnau liegt '/, und die Stidte Hohenelbe und Starkenbach liegen mehir als ¥, Meilen
von der geraden Verbindungslinie gegen Norden entfernt: es muss, win diese Stidte zu erreichen. das
in kitrzester Richtung drei Meilen lange Bahnglied auf mindestens 6 Meilen. also auf die doppelte
Linge ansgedelnt werden: zu dieser itbermiissigen  Verlingerung kommt eine durchaus ungiinsticee
Gestaltung der Elevationsverhiltnisse hinzu: die directe Linie erlordert pimlich nur eine einmalige
Hebung von 160 Metern. Nun hat die Trace von doppelter Linge woll auch nur die eleiche absolute
Hihe zu erreichen, nimmt aber dabei die doppelte Steigung, denn sie verliert dreimal fast den vierten
Theil der schon gewonnenen Hihe wieder, um sie dann stets auf’s Neue ersteigen zu milssen: endlich
zeigte sich noch, dass sich die technischen Schwierigkeiten bedeéutend vermehren. denn die Ueber-
schreitung von vier Wasserscheiden und der Uebergang iiber vier ausgepiigte Thiler musste zu Bau-
erschwernissen filhren, welche in der directen Linie nicht vorkamen.

In Anbetracht dieser Erhebungen war es sewiss gerechtfertiet, cinen Mittelweg zu suchen,
der bei missiger Verlingerung der Trace und unter Finhaltung einigermassen gilnstiger Richtungs-
und Steigungs-Verhiltnisse, keine grossen technischen Schwierigkeiten verursachen. aber auch dem
Bediirfnisse der zu hUI'[ii.'LEit'-}nigl.'lldl'n Industrieorte, sowie den Verkehrsinteressen der Bahn thunlichss
gerecht wiirde. Es wurde daher mit moglichster Beachtung dieser vielen widerstreitenden Elemente
diﬂ frither ]JL‘.:-'n'-.'hl‘il']Jl."IH' Trace by fiI:I.I'l.i.lllr.f:f. {l-ilt‘ Hturkfn[“ujh?. 1'!:']:5:1“"!_. |_IIL|"|,1' :l'l{l}jt‘llrfli"'l} und iiber
Arnau in das Pilsthal gewihlt, .

Beziiglich der Lingenausdehnung der cben genannten Linie wird noch bemerkt. dass dieselbe
zwischen den Puncten Neupaka und Neuschloss 5 Meilen misst. also nur 2 Meilen linger als die
directe Verbindung, daher immer noch um eine Meile kitezer Cist, ale die #fusserste begehrte
Linie, Diege Verlingerung ist immerhin auch sehr betrichtlicl und erheischte ein nicht geringes
'[.']:fu.'l'.

Es ist jedoch auch anderseits nicht zn ldugnen, dass die durch diese Bahnverlin-
gerung aufgeschlossene Gegend sehr industriereich und regsam ist, also auch einer Beriicksichtigung
werth. war, und dags eine Anniherung, selbst ang dem Gresichtspuncte des eigenen Interesses der Bahn,
gerechtfertigt schien.

Bei all’ dem konnte wohl das Verlangen nicht billie erscheinon. dass ' die Bahn ohne Rilcksicht
aut die Ungunst der Verhiltnisse bis in die unmittelbarste Nihe aller jener Orte herangefibrt werde.
denen eine solche A nnitherung erwiinscht gewesen wiire, '

Die Stadt Arnan, welche im Thal der grossen Elbe liegt, wird durel- die Bahn, wie bereits
erwithnt, beriihrt, konnte also die Station in nichster Nihe erhalten.

Der Stadt Starkenbach vermochte sich die Babhn mit der Stationsanlage blos bis anf 'V, Btund e
Distanz zu nihern, In richtiger Wiirdigung der angefithrten Grinde hat sich jedoch die wenannte
Stadt zufrieden gestells und nur die Umlegung eines sehr steilen Theiles der vin Starkenbach iither
Martinitz nach Falgendorf fithrenden Aerarialstrazse nichst der Station iwunslurm-hr_

Die Stadt Hohenelbe, welche etwas mehr thaleinwirte gelegen ist, als wo die Trace in das
Elbethal eintritt, bleibt in Folge dessen ungetihr Y, ‘Meile seitwiirts, An dem.Puncte aber. wo die
Trace der Stadt am nichsten ist, bei Pelsdorf wurde der Bahnhof errichtet. Da derselbe auf dem
ndmlichen Thalboden und auf derselben Thalseite liegt, wie Hohenelbe, so ist die Strassen-
verbindung dahin so giinstig, als nur cewtinscht werden kann: zudem besteht daselbst bereits eine
gutgebaute und vollkommen ebene Bezirksstrasse. welehe nithigenfalls hiitte erbreitert und verstirkt
werden kinnen. Desshalb und in weiterer Erwigung, dass ITohenelbe, wie fast alle Fabriksorte in den
Riesengebirgsthilern, lang gestreckt gebaut ist. dass die Fabriken zerstreut lings des Flusses liegen
und neue Anlagen voraussichtlich nicht in die kinge des oberen Thales, sondern in die geriinmigere

1
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H untere Thalebene vorgeschoben werden, dass sogar schon zur Zeit der Bahneoncessionirung mehrere
Etablissements bis in die Nihe von Pelsdorf vorgeriickt waren: glaubte man mit der Stations-
| anlage Pelsdorf fur Hohenelbe allen verniinftigen Anspriichen Rechnung getragen zu haben,
umsomehr, als bei der Anlage auf die leichte Durchfiilbivbarkeit ciner etwaigen Auszweigung eines
Fliigels im Elbethal aufwiirts volle Riicksicht genommen wurde.

Dessen ungeachtet setzten die Hohenelber bei der Regierung die Errichtune einer Bahn-
verbindung durch, so dass die Gesellschaft gendthigt war, den Bau eines Fligels von Pelsdorf
nach Hohenelbe noch im Jahre 1871 anszufiithren.

Dieser Flugel, dessen Herstellung ausser eincr abnorm kostspieligen Grundeinlsung keine
Schwierigkeiten bot, geht auf dem sanft ansteigenden Thalboden der Elbe, ohne dieselbe zu iibersetzen,
bis unmittelbar vor die Stadt. Der Bahnhof ist derart angelegt, dass eine seinerzeitige Fortsetzung des
Fligels sowohl an der Elbe aufwirts gegen Ober- Hohenelbe, als auch ostlich gegen Langenan
unschwer moglich ist.

Aus der zu Gunsten der Fabriksorte gemachten seitlichen Wendung tritt die Trace bei
Neuschloss wieder in die directe Richtung gegen Trautenau ein, verlisst das Elbethal und folet
dem Pilsthale. "

Der Eintritt in dieses letatere konnte nicht ohne einige Schwierigkeiten bewerkstelligt werden.

Eine langgestreckte, zwar schmale, aber ziemlich hohe Erdzunge trennt heide Thiler von
einander: dieselbe musste von der Bahn zuniichst durchbrochen werden: sodann legen sich mehrere
. kurze Thalwindungen quer vor die Tracerichtung, welche die Erbauung dreier Briicken iiber den
' Bach und nicht ganz unbetrichtliche Erdbewegungen nothwendig machten.

\ Sobald aber die Linie die Thalrichtung und die Thalhshe erreicht hat. westalten sich die
- Terrainverbiiltnisse auch wieder sehr einfach. Hier, wie in dem frither durchzogenen Rostokerthale,
{.

bestand die tberwiegende Schwierigkeit in der steten Berithrung der Bahn mit zahlreichen zerstreut

liegenden Gebiiuden, von denen eine grosse Anzahl zum Opfer fallen musste, was namentlich
1 die Grundeinlésung schwierig und kostspielig machte.

Niichst dem Stidehen Pilnikau wurde eine Station angelegt. hauptsichlich aus Betriebs-

| riicksichten.
( Vor Trautenau scheidet ein sanfter Hohenriicken das Wasser des Pilsdorferbaches von

dem Aupathale. Die Bahn hebt sich, allmilig ansteigend, fast bis auf den Sattel desselben,
der mittelst eines 9 Meter tiefen Einschnittes durehbrochen wird. Gegen Trautenau hin wird eine
raschere Senkung des Balnniveau's nothig. Mit einer Neigung von 0:015 (1:67) fillt die Bahn,
indem sie an der rechten Lehne der Aupa eine kurze Wendung thalaufwiirts nimmt. Aus dieser iiber-
schreitet sie die Aupa und tritt dann sogleich in den Bahnhof von Trautenau ein. Derselbe befindet
sich am linken Aupaufer, wenig oberhalb der Stadt, und bietet in dieser Lage zunichst den Vortheil
dar, dass er in grosster Nihe der bedeutenden Fabriken Trautenau's liegt, ohne dadurch der Stadt
selbst fern zu sein und dass er von den thaleinwiirts vorgeschobenen Etablissements von Altstadt leicht
und ohne die Stadt Trautenau passiren zu miissen, erreicht werden kann, sodann aber auch, dass diese
neue Station fir Trautenau nicht in eine unzweckmiissige Nithe zu der schon im Kionigshaner
Fliigel der Siid-Norddeutschen Verbindungsbahn bestehenden Station, in welche die Nordwestbahn
[ einmiindet, heranrilckt. Der Abstand zwischen der neuen und alten Station betriigt nimlich gerade
eine halbe Meile.

— e e —

Der Anschluss an die Linie der Siid-Norddeutschen Verbindungsbahn in der Station Parschnitz

‘ ist nicht besonders giinstig, da dieselbe ziemlich hoch an der Thallehne und quer vor dem Aupathale,

von diesem durch das Querthal des Litschenbaches getrennt, situirt ist. Es bedurfte desshalb zur Ein-

fithrung der nenen Linie nicht nur einer betrichtlichen Hebung des Bahnniveaus und einer plotzlichen

Wendung, sondern auch der Uebersetzung des Litschenbachthales in der Hohe des Bahnhofes. Fiir den

l Stationsplatz selbst, der in Zukunft nur mehr zu Betriebszwecken dienen wird. musste durch Nach-

sprengung der Felsenlehne und durch Auffithrung einer Stitzmauer das zur zweckmidssigen Einfithrung
und Verbindung der beiden Bahnen erforderliche Planum gewonnen werden,




Grleichzeitie mit dem i"]li:_fq-] Pelsdorf - Hohenelbe wurde der Bau des |"li1-:_r1-'|.-: von Trautenau
nach Freiheit in Angriff genommen. Das Aupathal, das am siidlichen Abhange der Schneekoppe
seinen Ausgang nimmt und dann unterhalb Marschendorf cinen sidéstlichen Lauf einschliet,
erfreut gich ansnehmend wiinsticer Verhiiltnigse. Der fruchtbare, weite,sanftabfallende Thalboden eignet
sich ganz besonders zur Wiesencultur, die denn auch vorherrschend und wmfangreich betrieben wird
imd deren indirecte Resultate, inshegsondere die bekannte Riesengebirgsbutter, einen wverbreiteten
Ruf besitzt. Ausserdem verleiht die ergiebige Wasserkraft der Aupa, sowie die Nithe des Schatzlarer
Kohlengebietes der Industrie alle Bedingungen lebensfihiger Entwicklung, Zahlreiche industrielle
Etablissements, namentlich Papier- und Spinonfabriken, sind Eings des Flilsschens situirt. Sehliesslich
hat die Nihe des in ragehem Aofzehwnnee !J!';_-’I‘i”ll'lll"'ll, liehlich :_r-.'lugt:ui'u Fadeortes Johannishad, sowie
es L'Himiu.‘tiil|1L:-'p|||:u-11-.-' ilies l{i1':-l*ILl_'l'ibit'u'ﬁ.~T141‘|{L‘a einen lebliaften Verkehr von l'i:uh",._r':lcar:-u und
Touristen zur Folge., Alle diese Bedingungen versprachen der Fligelbahn nach Freiheit geniigende
Prosperitiit.

Die Verhiltnizae ;_(’:':-:1;l.l1|'lml gich fur den Bau, abeésehen von n]u-r1h'u]u[n'[n!:"u.-;lm_x_n die enorme
mchwierigkeiten mit sich brachte, ziemlich einfach, da die Bahn in der ersten Hiilfte bis zur Station
_\nh'ﬁthli[ auf 'lli‘ ri-h:1|.-l1]|11' ;_:'l‘irl'i[1‘i i-‘t 1||Hl niur  von _‘kllst:uh n. 11'.l.|'h|!g']|| :-iil‘ vom rechten
auf das linke Aupa-Ufer iibergetreten igt, einen leichten Lehnenban erforderte, der blos niichst den
Stationen Altstadt und Freiheit etwas grisssere Erdarbeiten beansprochte. Die Station Freilieit
liegt niichst dem' gleichnamigen Stiidtchen und lisst cine Fortsetzung der Bahn in das obere
Aupathal nach Marschendorf ohne Schwierigkeiten zu.

Grundsiitze und Erfolge der Bauansfihrung,

I. Allgemeine Bemerkung.

Beim Bau der Oesterr. Nordwestbahn wurde den IJ|I“_'_.'_':llui“I-M'iJl"ll Vorzsehriften der technizchen
Vereinbaruneen deg Verecins deutscher Eisenbahnverwaltungen iiber den Bau und die Betriebs-Ein-
richtungen der Eisenbalinen ausnahmeslos Rechnung getragen,

Im Uebrigen bemiihte man sich, fiir den Bau die neuezien Erfahrungen auf dem Gebiete der

I':i:-'{"]l]"il.|lll['i‘l'|JII.'.I|1 il'l ,.||.!'I"|"|'I‘II.I]|III:_' FAL h[‘i]]ﬂ'l'tl.

Il. GrundeinlGsung.

Die fiir die Grundeinliizune errichtete 1.;-1-.~-.-]|:i.1'1.=:1i|-|]u-i|1|1ll1_r der Baudirection hat alle Arbeiten
zu bezorgen, welche das Ausmaass und die Erwerbung der zum Bahnbau mittelbar und unmittelbar
hf'riilrhi;‘[-'u Grandflichen und Realititen, die Ablosunge oder Entschiidigung der allenfalls durch den
Bahnbau angegriffenen oder gefihrdeten Eigenthumsrechte, sodann die Begrenzung, Vermarkung und
danernde BSicherstellung der von der Bahungesellschaft erworbenen Desitzrechte, endlich die Ver-
zeichnung der Steuer-Ergiebigkeit und die Auszeichnung des erworbenen Besitzes in den offentlichen
Bitchern und die Verzeichnune deszelben in einem Grundbuche der Gesellschaft zum Zwecke
Lhaben.

I'il'.‘il'l' |'il_']]51j-‘.\'~'t'i'.." \‘-lll'1ll‘, Fi'il::l.‘r' “I'ilt‘llllllr‘_'!' I'IJ1"~1H'&‘L']|:‘IHL :1[3‘ Yion t|1‘||1 I'-:||:~_r1-:;u-l|-.|1'rw .'-'1'”_!.-&1_
untrennbar betrachtet und desshalb beziglich der Behandlung der localen Geschiifte stets dem bau-
leitenden Ingenieur auf der Baustrecke, die Centralleitung aber der Baudirection vorbehalten.

Der zur Durchftthrung des Grundeinlosungs-Geschiftes bernfenes Organismus theilt sich in:

a) den Dienst auf den Linien.

BY = im Uentrale.




a) Der Urruurln_-iuli.'lsl.lng:h[}iunsr. auf den Linien.

Zur Durebfiihrung der Grundeinlosung und ihrer Vorarbeiten sind jedem, einer Bauabthei-
lung vorstehenden Oberingenieur folgende Hilfskrifte beigegeben:
1. ein Grundeinlésungs-Commissir,
2. ein Rechtsconsulent,
3. ein Geometer,
4. ein lanzlist,

Der Oberingenieur hat schon bei der Projectsverfassung fiir die Baulinie Verpflichtung und
Gelegenheit, das Territorium, durch welches die Bahnlinie ziehen soll, in Bezug auf die Werthver-
hitltnisse kennen zu lernen, die gangbaren Preise der Grundsticke einigermasgzen zu erforschen und
eventuell bei der Wahl der Trace die Vor- und Nachtheile, welche die Grunderwerbung anf den
verschicdenen Varianten mit sich bringt, abzuwiigen.

Fiie die Kaufverhandlungen, sowie fir die Abschitzung von beschiidigten Feld- und Wiesen-
fricchten, fiir Beartheilung und Berechnung des wirklichen Werthes von Grundsticken und Reali-
titen, fiir die Ausmittlung von Wegen ohne bedeutende Schidigung der wirthschaftlichen Interessen,
fir Bewerthung von Pachtungen . dgl. steht dem Oberingenieur der Grundeinlbsungs-Commissiir zur
Seite; bei der Wahl desselben wurde daher besonders darauf gesehen, dass er durch lingere Jahre in
der Gegend der Banabtheilung ansiissig oder doch gut orientirtsei; den Vorzug erhielten Domainen- und
chemalige Patrimonialbeamte, welche in der Regel im Verkehre mit den biuerlichen Besitzern
besonders gut bewandert sind und bei denselben durch ihre sociale Stellung, ihren bisherigen Ruf und
ihre tkonomizchen Kenntnizse Vertranen und Autoritiit geniessen und desshalb bei der Erwerbung
der Grimde fiir die Bahn wesentliche Dienste zu leisten vermigen.

Die Erwerbung selbst erfolgt auf Grund von Plinen und Parzellen-Protokollen, welehe nach
Feststellung der Baupliine von dem Abtheilungs-Geometer im steten Einvernelmen mit den Bauor-
ganen und demnach unter dem fortgesetzten Einflusse der baulichen Bediirfnisse aufgestellt werden.
Als Instrumente fiir die Besitzerwerbunge gelten gedruckte Protokolle . resp. Vertragsformularien,
deren Abschlusse in kiirzester Frist auch die Auszahlune an die Parteien einstweilen nach Maass-
gabe eines approximativ berechneten Flichenbedarfs folgt.

Ihejenigen (vebiiude, welehe innerhalb einer gesetzlich bestimmten Grenze in der Nithe der
Bahn gelegen sind, miissen, sofern sie nicht den feuerpolizeilichen Vorschriften entsprechen, umge-
baut oder ginzlich abgelost und demolirt werden.

Die darauf beziiglichen Verhandlungen und Abmachungen besorgt der Grundeinlisungs-Com-
missiir zugleich mit der Grundablosung. In Rechtsstreitigkeiten und Expropriations - Processen steht
dem Oberingenieur und dem Grundeinlosungs-Commissir ein in der Regel am Sitze der Banabtheilung
domicilirender Advocat als Rechtsconzulent zur Seite, welcher jedoech nur von Fall zu Fall herbeige-
zogen wird, wihrend der Grundeinlésungs-Commissir in feste Besoldung genommen wurde.

Erst nach Beendigung des Baues oder auch, soweit thunlich, widhrend desselben wurde die Ver-
markung und die genaue Vermessung des zum Bahnbau beanspruchten oder etwa fiir kilnftigen Bedarf
(fir Bahnhofs- Erweiterungen, fiir Herstellung eines zweiten Geleises ete) nothwendigen Flichen-
maasses unter Aufsicht der Bau- und spiteren Bahnerhaltungs-UOrgane durch die Geometer vorge-
nommen, durch Einsetzung von (Grenzsteinen sicher gestellt und ein Original-Katasterplan der Bahn-
strecke angefertigt. Auf Grundlage dieses Planes und der endgiltigen Flichenberechnung wurde
dann durch den Commissir die Abrechnung mit den ecinzelnen Parteien gepflogen, die Restzahlung
geleistet, den Steueriimtern die Grundtheilungs-Verzeichnisse iibermittelt und mit den von den Grund-
buchs- Aemtern entsendeten k. k. Evidenzhaltungs - Geometern die Reambulirung der Grenzen und
Autorisirung der Vermarkung vorgenommen.

Der Grundeinlosungs-Commissiir ist verpflichtet, den Lastenstand der mit ihm contrahirenden
Parteien, die daraus erwachsenden oder sonst bestehenden gesetzlichen Hindernisse der Ausgzahlung,
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kurz Alles dasim Auge zu behalten und zu beriicksichtigen, was die Sicherstellung und Gewithr des Bahn-
eigenthumes getihrden kimnte, wozn er durch den hiiufizen Verkehr mit den Parteien und durch
Information in den Gemeinde- und Grundbuehs-Aemtern sich die Eignung erwerben muss,

INer Dienst im Centrale,

Die Leitung des auswiirtigen Dienstes im Allgemeinen. sowie die Pritfung und Ratification
der auf den Linien durch die Bauabtheilungen getroffenen Abschliisse, nach tkonomischer und j juri-
stischer Richtung, sodann die Fihrung der E xpropriations-Processe, die Vormerkung und archivalische
Behandlung der erworbenen Grundstiicke und Rechtstitel, endlich die Anweisung der Zahlungen, die
Evidenzhaltung der aufgewendeten Kosten erfolgt durch die betreffende Abtheilung der Baudirection,
welche aus einem Techniker als Vorstand, aus einem Rechtsconsulenten. einem in W irthschafts- und
Steuer - Angelegenheiten kundigen Referenten, einem Geometer und dem niithigen Concepts- und
Kanzlei-Personale besteht.

Nach Beendigung der Abrechnung be sorgt die Grundeinldsungs- Abtheilung die gemeindeweise

Abschreibung und Rilckvergiitung der Steuern des erworbenen Eigenthumes, welche biz dahin von
den fritheren Eigenthiimern celeistet werden mussten, die Austragung des Bahnbesitzes in den
offentlichen Biichern aus dem fritheren Besitz, und eleichzeitig die Anlage eines gesellschaftlichen
Grundbuches, die Evidenzhaltung der Stener-Ergiebigkeiten und die fortlaufende statistische Nach-
'I.v{:‘jz'.lllig iiber die erzielten Resultate.

Fiir die Thitigkeit und den Wirkungskreis der einzelnen fachlichen Organe sind ausfithrliche
Instructionen verfasst, welche dem canzen Apparate einen pricisen, sicher und 8konomisch wirkenden
Gang verleihen sollen.

Zur besonderen Plicht war durchaus die rasche Zahlung der
Schillinge an die Parteien cemacht,

contrahirten Grundeinlisungs-
wodurch das Erwerbsgeschift wesentlich gefordert wurde. Zu
diesem Behufe musste aber anf die vorhandenen gesetzlichen Bedenken gegen Baarzahlungen keine
allzugrosse Rilcksicht genommen, sondern die Sicherstellune des wesellsehaftlich erworbene n Besitzes
fitr die Zukunft durch eine vollstindige Kenntniss und Vertrautheit mit den contrahirenden Parteien
und deren Besitzobjecten gewonnen werden. Desshalb wurde dje Eintheilung der ganzen einzuldsenden
Strecke nach den Bavabtheilungen (von durchsehnittlich 6 Meilen Linge) und Uebergabe je eines solchen
Bezirkes an einen Commissiiv zur Regel gemacht, wobei die allgemeine persinliche Eignung des
Commissiirs als Ockonomen zur E l]u-iruu-r der wirklichen Werthe und seine fiir die kurze Strecke in
kurzer Zeit erworbene Vertrautheit mit den localen V erhiiltnissen, nicht minder endlich der praktische
Blick des bauleitenden Ingenieurs, welcher die ganze Grebahrung begleitete, eine vollkommen ratio-
nelle Auffassunge der Geschiif'te uml sichere Durchfithrung im gleichen Sinne ermiglichte.

So ist es gelungen, dass der Bau fast niemals auf denV ollzug des Grunderwerbes warten musste
und dass schon 1 Jahr nach der giinzlichen Inbetriebsetzung die Vermarkung vollstindig durchge-
fithrt ist, die Katasterpline der Bahn angefertigt und autografisch vervielfiltiet sind, und von den
nahezn 8000 Parteien. mit denen in Sachen der Grundeinlssung verhandelt worden ist, 90°, voll-
stiindig befriedigt sind. ausnahmslos aber die Grundtheilung fir die ganze Strecke im Zuge ist, ein
Theil der biicherlichen Abschreibung sehon vollendet und simmtliche Besitztitel archivalisch geord-
net und verzeichnet sind.

Von den fiir die Dienstzweige der Grundeinlosung geltenden Ausfithrunes- Instructionen
werden erwihnt: 1. die Instruction, betreffend die zam Behufe der Grundeinlésung durch die techni-
schen Organe vorzunchmenden Arbeiten: 2. die Instroction, betreffend die Vermessungs- und Vermar-
kungs-Arbeiten: 3. die Instruction, betreffend die Bebandlung und Vorlare der Grundeinlosungs-
FElaborate: 4. Allgemeine Instraction fiie die Grundeinlbsungs-Commissiire,

Bei der Grundeinlisung wurden die in nachstehender Tabelle verzeichneten Durchschnittspreise
erzielt:
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Preise der Grundeinlosung.

o Bedar? Dureh- BT Allgemeine | ‘oo
I Bal linge| 1n Jochen | schnitts- Einldsungskosten ot Guummtknfte_ ,,_
Kronland In pr. it preis pr. im pr. im pr. | tm

pr. Joch

L Q- Rkfir

Meilen h!tﬂjlelﬂnnzrn Meile Ganzen Moile | Ganzen '!'-lf'ilrl Ganzen

-

Niederisterreich.

a) Wiener Bahnhof . . .| 02 - 104:2] 11.250 — 1,170.111 — al614] — 1.221.625
: b) Carrente Babn . . . .| 10960 |339 | 3722 2747 | 93.750! 1,021.879 | 9.161 99.8631102.912 1121742
h Zusammen . .| 11160 | — | 476:4] 4605 |195.713 2,191.990 | 13.564 151377 — f!.!_i-"l-ii.ﬂﬁT;
Miihren, :
Cuarrente Bahn . . . . .| 11:659 |66:6 | G606 80 | HH.HT2 G47.916 | 94974 115698 65070, T63.614
Bihmen. r
I: a) Industrialbezirk im Hie-

sengebirge . . . . . 11-128 |40:7 | 452:8] 1.998 | 82270 904978 | 9970 110657 | 92330, 1015635

b) Uebriges Land . . . .| 46:268 |30D |1.6446] 1157 | 41.404| 1,904575 | 9494 430,095 | D090, 2,343 GG

Zusammen . ATaG | — (20075H] 13391 49290 | 28005653 | 9577 549750 HRAOJD :%;‘..-'ﬁ'-:in.‘#l
Total-Summe . .| 50215 |8902 32345 1746 | 70618 5649459 | 10,184 R16.825| 80828 6,460,284

Anmorkung. - Eine Berechnung der Gesammtkosten der Grondeinlisung, nach den cinzelnon Streckon getrennt und mit der He-
duetion aufl die Meile und den Kilometer Bahn, befindet sich 1m 11, Theile.

l1l. Unterbau.

Der Untergrund der Bahn ist dberall fest und zuverliissig. TFast die ganze sidlich der Elbe
gelegene Strecke bewegt sichin der Granitformation des Manhardsberges und des mithrisch-bohmischen
i:rEnzgelrirguﬁ.;_ die nirdliche Strecke durchzieht zum Theil die Kreideformation der I';HH"[Ii_L‘rlle‘l.ll'ig__
zim Theil das rothe Todtliegende der Riesengebirgsvorliinder.

Hier war es, wo man stellenweise auf Rutschterrain stiess, dessen nachtheiligen Consequenzen
jedoch in allen Fallen durch unbedeutende Traceverlegungen oder durch Entwiisserungs-Anlagen vor
Inangriffnahme des eigentlichen Bahnbaues ohne namhafte Schwierigkeiten vorgebeugt wurde.

In Folge der erwithnten geologischen Beschaffenheit des von der Bahn durchschnittenen Terrains

rar man auch in der Lage, allenthalben widerstandsfihiges, gutes Material zu den Kunstbauten zu
beschaffen.

Das Kurnmlpruﬁl filr die Anschiittungen gibt vollkommen Gewithe filr die Sicherheit der
Dimme, indem es der Gefahr von Deformationen durch relative Erweiterung der Dimensionen vorbeugt.

Der Bahnkirper ist auf allen Linien der Oesterr. Nordwesthahn zvar vorerst nur filr ein Geleise
ausgefilhrt, es ist jedoch davanf Rucksicht genommen, dass der kimftigen Erbreiterung anf zwei Geleise
nichts hinderlich oder erschwerend entgegensteht; die Fundamente, sowie auch die Widerlager der
Britcken und aller anderen, bedeutenderen Durchlitsse sind schon jetzt fir eine Bahn mit zwei Geleisen
hergestellt, und es wuorden auch bei der Grundeinlosung die Bedingungen bereits contrahirt, unter
denen der Bodenbedarf fiir die Anlage des zweiten Geleises der Bahn jederzeit erworben werden kann.

In Bezug auf die Vorbereitungen fiir den Aushau des zweiten Geleises traf man grissere Vor-
sorge, als diess nach der Concessionsurkunde unbedingt erforderlich gewesen wire, um bei der
voraussichtlich gimstigen Entwicklung grosseren Verkehres rasch und anstandslos zur Legung eines
zweiten Schienenstranges schreiten zu kimnen. Nur auf der Trautenauer Fligelbahn, als von secundirer
Bedeutung, ist die Fundirung der stabilen Britckenobjecte blos fitr ein Geleise hergestellt.
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Die Gefills- und Richtungsverhiltnisse auf den einzelnen Bahnstrecken sind aus nach-
stehenden Tabellen (Pag. 32

37) ersichtlich, in welchen die Dimensionen in Metern angegeben sind.

Die Kronenbreite der Bahn betrigt, gemessen in der Schwellenhihe, 4 Meter, die Tiefe der
Schotterbettung in Diimmen und Einschnitten 0-4 Meter.

Die Bahn-Einschnitte sind im nicht felsigen Material mit 1—17%, fiissigen, im lockeren Felsen
mit ¥, —"/ tissigen Boschungen angelegt, im compacten Felsen mit ganz guter Beschatfenheit sind die
Wiinde senkrecht ausgefithrt und bei griosserer Tiefe mit cinem Anlauf von Y, hergestelle. Die Fels-
Einschnitte erhalten bis zu Tiefen von 7 Metern eine Breite von 8 Metern, bei Tiefen ttber 7 Meter eine
Breite von 9 Metern, gemessen in der Geleis-IEbene,

Bei Einschnitten in thonhaltigem, nassem und quellenreichem Grunde sind die Boschungen
gegen Abwaschungen und Rutsehungen durch besondere Anlagen. wie: Steinrippen. Sickergritben,
Futtermauern u. s. w. gesichert.

Alle 1fussig bis 17/, fssig gebischten Einschnittsfliichen sind  mit Humus - gedeckt und
angebliimt; ausserdem wurden Kreuzflechtwerke angewendet

Seichte Einschnitte wurden in offenen, den Schneeverwehungen ausgesetzten Gegenden durch
Diimme oder Nadelholzpflanzungen geschiitzt.

Das durch Herstellung der Einschuitte gewonnene Material wurde in der Regel zur Anschiittung
benachbarter Bahndimme und der Nebenanlagen verwendet

Die Boschungen der Balndimme aus geschiittetem Material sind fast durchgingig 17/, fiissig
ausgefihrt. Die aus Steinschlichtungen gebildeten Dimme haben Boschungen mit dem Neigungs-
verhiltniss 1:1. Simmtliche Dammbischungen sind mit urbarer Erde bekleidet und mit Rasen besimt,
Fahrstrassen, welche die Bahn im Niveau durchschneiden, wurden, wenn gie in der Nihe der Bahn
Gefille haben, nach aufwiirts 8 Meter,nach abwiirts 12 Meter, cemessen von der Bahnaxe, annihernd
horizontal angelegt.

Bei Verinderung der Richtung der Fahrstrassen ist der Halbmesser der Krilmmungen, in der
Strassenaxe gemessen, im offenen Lande nicht kleiner als 30 Meter; bei Strassen-Uebersetzungen im
Bahnniveau misst der Winkel, unter welchem sich die Axen beider Verkehrslinien kreuzen, nie
weniger als 45°

Strassen und Stationsplitze, welche Eigenthum der Bahnverwaltung sind, wurden, soweit
sie dem Fuhrwerksverkehre dienen, mit einem 02 Meter starken Grundbau und einer 0:15 Meter
starken Beschotterung versehen.

Bei Correction grisserer Biache oder Flusse sind die Uferbdschungen, welehe dem Angriffe des
Wassers ausgesetzt sind, durch Steinwiirfe, Steinsitze, Faschinen, Holzconstructionen oder andere
Uferschutz- und Uferdeckbauten gesichert.

Stittzmauern (bei Diimmen), Futtermauern (in Einschnitten), Verkleidungsmauern (vor verwitter-
barem Felsen) wurden in der Regel aus unregelmiissigen Bruchsteinen mit Mortel ausgefithrt,

Die Briicken der Bahn erhielten simmtlich Widerlager aus Mauerwerk und sind nach Zuliissig-
keit ihrer Lichtweite und der disponiblen Constructionshishe entweder mit Quadern itberwilbt oder
auch mit Eisenconstructionen iberlegt. Holzeonstructionen sind nur bei offenen Durchliissen unter
2 Meter Lichtweite angewendet.

Briicken zur Uebersetzung der Bahn fiir andere Communicationen erhielten gemauerte Widerlager.
Der Ueberbau ist indessen nur fiir Staats- oder andere ihrer Bedeutung nach diesen gleichkommende
Strassen, Steingewdlbe oder Eisenconstruetion, fiir Strassen

untergeordneter Bedeutung  aber
Holzconstruection.

Die Breite aller offenen Objecte in der Bahnfliche bis incl. 124 Meter Lichtweite, sowie auch

jener gedeckten Durchlisse, welehe bis zur Schwellenhithe emporreichen, betrigt wegen Gewinnung des

Raumes fiir die Gelinderbefesticung 4-3 Meter.

Offene Durchlisse und Briicken bis zu 4 Meter Hohe erhielten fast ausnahmslos Parallelfliigel,
solche fiber 4 Meter Hihe meist Boschungsfliigel. Der Aunschluss der Dimme an diese Fliigel ist durch
Rasen- oder durch Steinkegel bewerkstelligt.
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Das Maximum der Lichtweite fiir Steindeckel ist 1 Meter, fiir die gewilbten Durchlisse 12 Meter.
Alle Gewilbe wurden wasserdicht gedeckt,

Fisenconstructionen wurden angewendet, wo fiir gewilbte Objecte keine geniigende Lichthihe
vorhanden ist, und in der Regel bei Weiten von mehr als 10 Metern.

Fiir offene Durchlitsse von den Weiten 046, 1 und 2 Meter wurde geniigend erachtet, die Trag-
fahigkeit der iberspannenden Schienen durch unterlegte Holzbalken zu vermehren, fiir Weiten von
2:8 bis 124 Meter kamen Blechtriiger, fir grossere Weiten Fachwerktriiger in Anwendung.

Das Constructionssystem selbst, wie die damit ersielten Resultate finden sich im IL Theile
dargestellt. 3

Die Pieiler der Fachwerkbriicken wurden, wo irgend moglich, senkrecht gegen die Bahnaxe
gestellt.

Alle offenen Briicken erhielten eine Bedielung auf die ganze Breite der Bahn,

Bei simmtlichen Fachwerkbriicken liegt die mit eichenen Querschwellen versehene Fahrbahn
auf eisernen, zwischen die Constructionstriger eingefugten Lingstriigern.

Fiir jedes auszufithrende Object wurde ein vollkommen unnachgiebiges Fundament geschaffen.

Bei nicht absolut festem Baugrunde wurde ein tragfihiges Fundament entweder durch aus-
gemauerte Schwellenriste oder durch eine Betonlage oder auch durch Pfahlrsste gebildet.

Objectsmauerwerk, das mit flicssendem Wasser in Berithrung kommt, wurde aus besonders
gutem, frosthestindigem Bruchstein in Martel von hydraulischem Kalk ausgefiihrt.

Das bei den Unterbauobjecten der Oesterr. Nordwestbahn angewendete Mauerwerk wird unter-
schieden als: Fundamentmauerwerk aus unbearbeiteten Bruchsteinen hiiuptiges Mauerwerk aus gerich-
teten Bruchsteinen: hiiuptiges Mauerwerk aus lagerhaften Bruchsteinen: Schichtenmauerwerk aus in den
Fugen nach dem Winkel bearbeiteten Bruchsteinen; Mauerwerk aus roh oder rein bearbeiteten Quadern;
Mauerwerk aus Ziegeln.

Die Tunnels sind, entsprechend der Concessionsurkunde, fiir simmtliche Linien, mit Ausnahme
des Flugels Gr.-Wossek-Parschnitz, fiir 2 Geleise hergestellt.

Die Wasserableitung auf der Tunnelsohle wird durch eine solide Sickerdohle oder durch eine
halbkreisformige Rinne mit Cementbettung bewerkstelligt, die mit durchlocherten gusseisernen Rshren
von halbkreisfirmigem Querschnitte iiberdeckt ist. Die Sohle dieser Wasserleitung, beziehungsweise
Sickerdohle, ist 1 Meter unter der Schwellenhhe angelegt. Vor der Tunnelmiindu ng wird die
Leitung in einen Durchlass eingefiilirt, welcher den Wasserabzug in den Bahngraben vermittelt,

Die Ausfithrungspreise der Unterbauarbeiten folgen in der nachstehenden Tabelle:




Preistabelle fiir die Unterbau-Arbeiten.

(Preise in Gulden tsterr. Wihrung.

Anmerkung. Eine Zusammenstellune der Gesammtkosten des Unterbaues, nach den einzelnen Arbeitseattuneen

getrennt, nnd mit der Reduetion auf die Meile und den Kilometer Bahn, findet sich im II. Theile.
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IV. Oberbau.

Der bei der Oesterr. Nordwestbahn, vorliufig nur cingeleisig in Ausfihrung gebrachte Oberbau
ist fiir die Belastung mit Locomotiven von 140 Zollcentnern per Rad, und fiir die Befahrong mit einer
Zugsgeschwindigkeit von 756 Kilometern per Stunde construirt. Die Schienen haben ein Gewicht von
22 Zollpfund per laufenden Wiener Fuss, d. i. 68 Zollcentner per Meter. Fur die Schwellen ist je
nach den vorhandenen Waldstiinden so viel als moglich bestes harzreiches Kiefernholz und nur aus-
nahmsweise Fichtenholz verwendet. Zu den Rosten der englischen Kreuzweichen, dann zur Ein-
siumung der Wegitbergiinge, bezichungsweise zu den Leitschienen der Wegiibergiinge und zu dem
Oberbau auf Briicken sind nur harte Holzer beniitzt worden. Da in den von der Bahn durchzogenen
Landstrichen Eichenbestinde nicht vorkommen, so musste die erste Anlage mit Nadelholzschwellen
ausgeriistet und die Einlegung von Eichenholz spiteren Perioden vorbehalten werden. Auf den meisten
Strecken ist das System des schwebenden Stosses eingefithrt; die Laschen sind dem entsprechend
sehr lang und stark und anch auf die Nagelung ist eine besondere Sorgfalt verwendet worden.

In allen Curven von weniger als 600 Meter Radius ist in der Mitte des Stosses eine Unter-
lagsplatte eingeftigt, und an der convexen Schienenseite auf allen Schwellen doppelte Nagelung
angewendet; in Curven mit weniger als 350 Meter Radius ist auf jeder Schwelle auch noch eine
Unterlagsplatte angebracht.

Sowohl die Dimensionen als auch das Material aller Schienen-Befestigungsmittel hieten volle
Gewithr fur die Sicherheit und Dauerhaftigkeit des Oberbaues.

Die Ausweichvorrichtungen und mechanischen Binrichtungen sind nach den bewiihrtesten
Erfabhrungen der modernen Eisenbahntechnik construirt.

Bezuglich der Construction und der Lage des Oberbaues verweisen wir auf die Normalienhefte,

In Bezug auf die Stationsanlagen hat man fiir eine rasche und giinstige Verkehrsentwick-
lung vorgedacht, und iiberall da, wo die Bediirfnisse und Verkehrsbeziehungen commercieller und
mndustrieller Etablissements noch nicht ganz sicher gestellt waren, alle Anordnungen zu einer raschen
und geniigenden Completirung getroffen. :

Die Bahn hat 68 Stationen und 6 Haltestellen.

Die Stationsplittze haben iiberall eine sehr ansehnliche Ausdehnung und bieten Raum fir die
leichte und rasche Erweiterung der ersten Anlagen.

Die Linge der kleinsten Stationen betriigt 500 Meter.

Die Stationen IL Classe sind 600 Meter, diejenigen 1. Classe 720 Meter lang. Die Linge des
Wiener Bahnhofes misst 1500 Meter,

Fiir den Oberbau sind die folgenden Preise erzielt worden:

Preise des Oberbaues

1. E_ii.: hwellen.

1 Stiick gewdhnliche Bahnschwelle, auf die Lagerpliitze geliefert, durchschnittlich .. . _fl.

1:05
1 Current-Meter Weichenschwellen ,, - = - e 1-—
1 Cubik- . Eichenschwellen , e ” ~RP I e TY CR " T

2. Schienen und Befestigungsmittel.

1 Zoll-Centner Schienen, auf die Endstationen gestellt, durchsehnittlich. . .. .. ... ... ere-ost ) BB
1 - Stossplatten ,T > FIP T AT s g B . 9:70
1 by Zwischenplatten ’ A P O e e A e %-70
1 = Laschen i 4 3 A T 1 864
1 “ Bolzen ; 5 . e e I s 15:20
i % Niigel - 5 = S SRR RO
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3. Einfache Weichen (55™ lang)
1 Stilck einfache Weiche mit Unterzugshilzern sammt Pfeilsignal und Legung, complet . .fl. 480-—

w  Unterzugsblechen " . o i I oo BROAS

4. Doppelweichen (2 X55™).

2 Stilck einfache Weichen mit Zwischenstitck und l'|1I_ut-z||_1_§,;hi'||;r_1-rn Ly L o . R 1190 —
3 % o e incl. Zwischenstiick und I'nh']';r,'.l_x__r.-;]:nlu_'-.rhr* o 1 ek TS —

. ]':!l;’]i.‘-’t'.']l!‘ lI'illli:-i'El']Ii‘ Il.

1 Btitck, exel. der beiden emfachen K FeuZungen und der bis zu den Weichen liegenden Stieke 1. 3100 —

6. Kreunzungen sammt zugehorigen Sechwellenriisten.

1 Stilck Kreuzung vom Winkel 4° 547, 5° 25/ oder §° 44 . . e i fl. 209 —
1 19 46/ : yw 213-—
1 & Doppelkreuzung vom Winkel 10° 50 (4 Satz) S R e L BN D)
1 - Rechtwinklige Bahndurchsehneidung . ... . . : s : . et okl —

7. Garnitur Extraschwellen,

Fiir einfache Weichen, compl. Garnitur excl. des Weichenrostes und der Kreuzungsschwellen . 90—

Fir Weichen mit Unterzugsblechen ) . : Bt BT C Pt g 2 85—
Hite- D opmed et B e R e S P D s e e i e 5 ==
) ]’I'l‘!lr-:'].ll':.}ll']l.

1 Stiick Drehscheibe von 46 Meter excl. Fundament, Einfassungskranz und Bedielung . . . fl. 2000 —
1 = w00 = 0 v : = 2 e ot A=
i - o 120 & - ’ A : .. b P —
9 schiebebiihnen.

1 Stiick. ohne versenktes Geleize. #6 Meter R s e T e e e ST ST e R #1100 —
10, Krahne
1 Stitck Laufkrahn, 200 Z.-Ctr. Tragkraft ; it g e BTR0 Y —
B M e R RN G0 O e A AR e e e e e AR e 700 —
1 i Drehkrahn, 120 Z-Ctr. & k : 1 e e T SYR LT LTt 2 A T v

T L A R TR & wb00r
11. Briteken-Waagen.
1 Stitck. mit eisernem Fundament e e e e i e s o S i f. 1800.—
12. UOberbauwerkzeuge.
Bane eompiete. GBIt o A e S s R s s e s e e R DT fl. 188
BIeEnascEInen, PRI e e e e e e e e e e e S SR R w 400 —
Bahnwagen, - - ot [E T e ol e s oo, ol Do s aiulemdandan (1 pn et tiarn ROR< s
13. Legen des Oberbaues.
1 Laufender Meter . ............. Al kr. 65—7b
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V. Hochbau.

Die Hochbauten der Oesterr. Nordwestbahn wurden mit moglichster Beriicksichtigung
aller Bediirfnisse des Bahnbetriebes ausgefithrt; Zweckmiissigkeit war in der Anordnung entscheidend,
und erst in zweiter Linie wurde #isthetischen Anforderungen, jedoch mit Ausschluss aller Opulenz,
Rechnung getragen.

Gebaut wurden:

48 Zwischenstationen,
4 Haltestellen,
7 Anschlussstationen an fremde Bahnen,
6 Abzweigstationen,
4 Fndstationen.
Reconstruirt wurden:
3 Stationen,
2 Haltestellen.
Somit stehen im Ganzen in Betrieb:
68 Verkehrsstationen und
6 Haltestellen.

Die simmtlichen Verkehrsstationen sind fiir den Personen-, Gepiicks- und Giiter-Verkehr ein-
gerichtet.

In den Verkehrsstationen kleinster Kategorie befindet sich:

[ ein Aufnahmsgebiude,

ein Giterschuppen,

ein Passagier-Abort,

ein Hausbrunnen,

ein einfaches und

ein doppeltes Wirterhaus,

In den grosseren Verkehrsstationen kommen hinzu:
ein Verladeperron,
eine Briickenwaage,
Kohlendepdts fur Parteienkohle,
Viehhofe,
Verladekrahne ete.,
Eilgutschuppen, l

- Bureaugebiude fiir den Giiterdienst

E In den Wasserstationen kommt hinzu:
die Wasserstation mit
Wasserkrahnen und
Entleerungsgruben.

je

nach Bediirfniss.

In den Locomotiv-Zwischenstationen:

die Locomotivremise mit

Kohlenmagazin,

kleine Kohlenperrons,
| eine grosse Drehscheibe:
- bei End- und Wechselstationen auch in der Regel noch
! eine Wagenremise,
il ein (rebiude fir Heizhausleitung,

Wolingebiiude fiir Beamte und Zugsbegleitungs-Personal, nach Bedarf.
Die Anzahl und Grisse der einzelnen Gebiiude richtet sich theils nach der Grisse des zu er-

wartenden Verkehrs, theils nach den Bediirfnissen des Betriebes, mit Bezug auf die Liinge der Bahn,
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Das Material, aus welchem die Hochbauten construirt sind, war nach der geologischen
Beschaffenheit des Bodens, welchen die lange Linie der Bahn durchschneidet, ziemlich verschieden.

In Nieder-Oesterreich, wo guter Ziegelboden vorhanden ist, wurde hauptsiichlich der Ziegel-
rohbau zur Anwendung gebracht.

Auf der iibrigen Strecke der Hauptlinie wurden gewthnlich die Sockel, die Bristungen, die
Thiir- und Fenster-Einfassungen und die Gurten aus dem dort fast aunsschliesslich vorkommenden
Steinmaterial, dem Granit, das iibrige Manerwerk aus Ziegeln ausgefiihrt.

Wo die Ziegel zu Rohban nur irgend verwendbar waren, wurde derselbe auch hvrg:‘:_&te*”t, WO
nur ein Theil der Ziegel sich hiezu eignete, wurden wenigstens Listnen, Gesimse ete. aus diesem aus-
gefithrt und das tibrige Manerwerk verputzt; nurin wenigen Fillen wurden die Fagaden ganz in Ver-
putz, immer aber die Sockel und Briistungen aus Stein hergestellt.

Auf dem Fliiwel Gr.- Wossek-Parschnitz wurden fastiberall sehr schine Sandsteine vorgefunden,
es wurden daher hier die meisten Bauten ganz aus diesem Material errichtet.

Durch dieses Eingehen aunf die Materialverhiiltnisse in den verschiedenen Gegenden ist es
gelungen, die simmtlichen Hochbauten ebenso rasch als solid zur Ausfithrung zu bringen, und die
ausgiebige Anwendung von Rohbau wird es ermiglichen, mit den geringsten Kosten die Bauten stets
in gutem Bestande zu erhalten.

Was die Anordnung der einzelnen Gebinde betrifft, so folgt hiemit eine kurze Erliuterung
derselben.

1. Aufnahmsgebinde,

Die Aufnabmsgebiude fur Zwischenstationen sind je nach Anzahl und Grisse der offent-
lichen Localititen und Bureaux in IV. Classen getheilt. Fiur die Classificirung waren vorwiegend
die Riicksichten auf die Anspriiche und Bediirfnisse der Landesbewohner, auf die Anforderungen
des DBetriebes, endlich auf die durch locale Verhiiltnisse zur Nothwendigkeit gemachte Unter-
bringung der Beamten massgebend. Diese Factoren sind indessen so variabel und ohne gesenseitigen
Zusammenhang, dass es unmoglich wurde, fir die einzelnen Classen feste Normen zu eeben und dass
auch die einzelnen Clagsgen in den Dispositionen der Loeale noch variirt wurden.

[Yie Hauptunterschiede dieser Art entstehen durch den Bedarf an Restaurationen in den Auf-
Il;l.]:jlur-;__"r*la:'i.lu]l‘!l..

Als Princip wurde festgehalten, dass ausser den Frithstiicks-, Mittags- und Abendstationen nur
in den Abzweigstationen und in solchen grisseren Zwischenstationen Restaurations-Localititen ange-
ordnet wurden, welche entfernt von einer communicirenden erisseren Ortsehaft Lffl]u-gvu gind: w':i,hri_:ml
principiell tiberall dort, wo die Station in der Nihe der Ortschaft liegt, die Herstellung von Restau-
rationen in den Bahnhofsgebiinden ansgeschlossen und lediglich der Privatindustrie ;l;||11-It|]:_-*u-ﬁrl\.]|r
wurde, i

Die Aufnahmsgebiiude sollen vornehmlich dem Zwecke der Personen- und Gepicksbeforderung
und der Ausibung der Betriebs-Agenden dienen und sind in ihrem Grundriss mit Riicksicht hierauf
angelegt, erst in zweiter Linie haben sie anch Wohnungen fir die Bahnbeamten erhalten,

Demnach befindet sich im Erdgeschoss eine Vorhalle mit Fahrkarten - Ausgabe und Gepicks-
Aufnahme. Die Grisse dieses Raumes richtet sich natiirlich ausschliesslich nach der Grisse und
Bedeutung der Stationen. Nur bei den kleinsten Stationen IV, Classe tritt man direct in den Wartsaal,
in welchem das Reisegepiick abgenommen und von welchem aus die Fahrkarten gelist werden.

Von der Vorhalle gelangt man entweder direet oder durch Vermittlung eines kurzen, hinling-
lich breiten Ganges bequem in die Wartsitle und Restaurationen.

Diese Réiome sind hoch und licht, und jeder derselben hat einen directen Ausgang gegen die

Bahn,

Auf den griosseren Stationen sind fiir die I, und II. Classe von den Wartsilen aus zugiingliche
Toilettezimmer eingerichtet, auch gruppiren sich um die Vorhalle noch Riume fiir Aufbewalirung
von Garderoben, fir den Portier und fiir den Tabak- und Zeitungs - Verschleiss.
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Alle vom Publieum passirten Riume sind einfach und nur fiie ithren speciellen Zweck ausge-
stattet.  Die Winde sind, um sie vor Beschidigung zu schiitzen, bis auf Bristungshohe mit Holzver-
tifelung versehen, der obere Theil der Winde und die Plafonds sind in Wachsfarben, je nach der
Bedeutung der Station mit mehr oder weniger Einfachheit gemalt, zum Theil mit Eisenbahnkarten
tapeziert.

Die Wartsiile sind immer rechts von der Vorhalle angelegt: nach vorne gegen die Bahn
reihen sich die Billeten- und Gepiicksecassa und an diese nach links die Telegrafen- und Verkehrs-
bureaux an. Nur in den kleinsten Stationen wird der Cassen-, Telegrafen- und Verkehrsdienstin einem
Raume besorgt, damit derselbe erforderlichen Falls von einem Beamten versehen werden kann.

Auf den grisseren Stationen sind fiir die einzelnen Geschiftszweige sowohl, als fiir den Stations-
Vorstand besondere Localitiiten vorgesehen.

In allen Aufnahmsgebiuden ist ferner fiir einen kleinen heizbaren Raum als Lampenkammer
und fiir ein Depdt vorgedacht.

Hiezu kommen in manchen Stationen noch die Restaurationskiichen, welche wo moglich im
Souterrain angelest sind.

Die Beamtenwohnungen befinden sich in den Stockwerken, soweit die Dimensionen des eben-
erdigen Tractes einen Aufbau dkonomisch durchfithren liessen. Da, wo unten grosse und weite
Riume vorhanden sind. wie z B. in dem mit der Oesterr. Staats-Eisenbahn gemeinschaftlichen, von der
Oesterr. Nordwesthbahn erbauten Aufnahmsgebinde des Bahnhofes Znaim und in Kolin, ist kein Stock-
werk aufgebaut.

Fiir die Wohnungen ist immer ein eigener Hauseingang angelegt, so dass die Familien der
Beamten mit dem verkehrenden Publicum in gar keine Berithrung kommen.

Wo die Aufnahmsgebiude nicht genfigend Raum fur die Unterbringung der Beamten geboten
haben, wurden und werden gegenwitrtig in grisserer Anzahl eigene Wohngebiiude fir Beamte, Diener
und Arbeiter gebaut.

2. Wohngebiude.

Diec Beamtenwohngebiude sind gewihnlich einstdckig. Die kleinsten Wohnungen in
denselben bestehen aus Kiche, Zimmer, Cabinet: bei den grissseren Wohnungen sind mehrere Zimmer
und ein eigenes Vorzimmer angeordnet.

Simmtliche Familienwohnungen haben einen abgeschlossenen Keller- und Dachbodenraum,
Antheil an der allgemeinen Waschkiiche, welehe entweder im Souterrain des Gebiudes oder in einem
geparirten Gebitude angelegt ist, und je einen kleinen Garten.

Fiir das Dienstpersonal des Verkehrs- und Zugforderungsdienstes wurden auf denjenigen
Stationen, wo eine grissere Anzahl stationirt ist, eigene Gebiude aufgefilhrt.

Die kleinen Wohnungen bestehen aus Kiiche und Zimmer, bei den grissseren kommt ein zweites
Zimmer oder ein Cabinet dazu.

Jede Familienwohnung hat einen abgeschlossenen Keller- und Dachbodenraum. sowie einen
kleinen Garten.

In jedem der gegenwiirtig im Bau begriffenen Hiuser fir Maschinenfithrer und Heizer werden
im Erdgeschoss Badecabinete eingerichtet.

Fir die Arbeiter der Werkstitten werden gegenwiirtic Colonien erbaut, — in Jedlersee
einstiickige Gebiiude mit Wohnungen, zum Theile aus Kiiche. Zimmer, Keller und zum Theile aus
Kiiche, Zimmer, Cabinet und Keller bestehend. — in Nimburg ebenerdige Gebiiude (Cottages), welche
je 4 Wohnungen mit separirtem Eingang enthalten. Diese Wohnungen bestehen in den kleineren
Hiausern aus Kiiche, Zimmer. Dachbodenkammer und Keller. in den griisseren aus Kiiche, Zimmer,
Cabinet, Dachbodenkammer und Keller. Die Dachbodenkammern sind zum Vermiethen an ledige
Arbeiter bestimmt.

Auch zu diesen Arbeiterwohnungen gehirt je ein kleines Gemiisegirtchen,

Fiir die Colonien ist die Erbauung von Schul- und Krankenhiusern in Aussicht genommen.
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3. Gitterschuppen.

Die Giiterschuppen der Oesterr. Nordwestbalin befinden sich stets auf derselben Seite der
Geleise wie das Aufnahmsgebitude; sie sind aus Stein hergestellt, wo solcher leicht und billig zu
beschaffen war und wo keine tiefen Fundamente bedingt waren, andernfalls aus Holz.

Bei den gemauerten Giiterschuppen sind die Wiinde im Aeussern ganz, im Innern his 1 Y, Meter
Hohe itber dem Fussboden in Stein oder Ziegel-Rohbau ausgefithrt, weil Verputz durch angelelnte
Gegenstinde ete. Schaden leiden wiirde. Zuweilen sind dieselben im Innern bis auf diese Hohe auch
mit Brettern verschalt.

DieWinde der holzernen Gitterschuppen sind aus starken Siulen gezimmert, in deren Nuthen
2 Zoll dicke, gehobelte und gefalzte Dielen horizontal eingeschoben werden, nicht linger, als dass sie
dem Drucke auch bedeutend schwerer, angelehnter Gegenstiinde widerstehen kinnen, ohne sich aus-
zubiegen. Die Biden tragen 15 Zolleentner per [ Meter.

Es sind durchgehends Schubthore angewendet, welche in Rollen entweder auf unten ange-
schraubten Schienen laufen oder in solchen oben befestigten Schienen mit Rollen hitngen.

Auf dem Bahnhofe Wien wurde fiir jedes Magazin ein Laufkraln ansgefithrt, welcher, auf einem
von der Bahnseite bis zur Strassenseite quer durch das Magazin licgenden eisernen Triger laufend.
den Mnnilmlnnmu in den Stand setzt, gl'ﬁﬁfl'l‘t‘ Frachtatiicke L]}is 30 Centner) :-:ugll'irh vom Eisenbahn-
waggon auf den Strassenwagen zu verladen und umgekehrt. )

Die Magazine sind ebenfalls in 4 Classen getheilt, und zwar nach ihren Breiten-Dimensionen
welche in der IV, Classe 5 bis 6™, in der I Classe 8™ in der 11 Classe 10™ . in der L. Classe
12—16 ™ betragen,

Die Lange variirt nach der Anzahl der Thore, deren jedes eine Schuppenlinge von 8™
bedingt. An jeder Seite des Schuppens befindetsich in Fussbodenhishe ein Perron, der auf der Bahnseite
bis zum Waggon vom Dache vollkommen bedeckt und geschiitzt ist.

In den Magazinen L. und 1. Classe sind je 2 Bureaux nebst einem Vorraum fiir das Publicum
eingebaut; in den Magazinen 111 Classe befindet sich nur ein Bureau, im M-.L;_r:l?:[n. [V. Classe keines.

In Wien sind, getrennt von den Magazinen, jedoch in niichster Nihe derselben, eizene
Bureangebiiude angeordnet, u. z. fiir die Abgabe- und fur die Aufgabe-Gruppe gesondert. In denselben
befindet sich anch das Zollamst.

4. Frachtenperrons.

Unmittelbar an die Frachtenmagazine schliessen sich die Verladeperrons in gleicher Breite an,
welche entweder gemauert und mit Auffahrten versehen sind, oder hei kleinen Magazinen, blos aus
cinem auf steinernen Pfeilern und Holzgerippen ruhenden Diclenbelag bestehen.

Die Mauern der ersteren bestehen durchgehends aus cgutem DBruchstein-Rohban

"

5. Wassertsationen.

Inder Regel sind 2 runde Reservoirs ans Blech, bei den grosseren Wasserstationen von 5™ bei den
kleineren von 4™" Durchmesser und 2.8 Hohe angelegt, welche iiber einem unten rechteckizen, blos
durch 4 Mauern begrenzten Raume ruhen, und durch die Manern und 2 mittlere Saulen gestiitzt werden,
deren eine zugleich als Steigrohr fiir die Zuleitung, die andere als Abfallrohr fir die Ableitung des
Wassers dient.

Die 2 Reservoirs stehen mit einander in Verbindung, so dass das Wasser immer in beiden
gleich hoch steht: bei allfilligen Reparaturen kann jedes abgesperrt werden,

Das fur die Wasserstation nothige Wasser wird gewihnlich durch Abteufung eines Brunnens
gewonnen, aus welchem dasselbe mittelst einer kleinen Dampfmaschine in die Reservoirs gepumpt wird.
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Die Brunnen wurden stets ausserhall des Gebiiudes in Entfernungen von circa 4 Metern von
demselben angelegt und hiedurch der grosse Vortheil erreicht, dass die Hiuser fertie gebaut und die
Reservoirs montirt werden konnten, ohne durch die oft lange Zeit in Anspruch nehmenden Brunnen-
arbeiten gehindert zu werden oder diese selbst zu stiren.

Der Wasserbezug ist auf simmtlichen Strecken nicht nur fiir den anfiinglich zu gewirtigenden,
sondern fiir einen ginstig entwickelten Zugsverkehr vollkommen sicher gestellt.

Auf einem dberwiegenden Theile des Bahnnetzes herrseht eine sehr empfindliche Wasser-
armuth, und es musste daher die Befiirchtung obwalten, dass in trockenen Zeiten selbst der unent-
behrlichste Wasserbedarf nicht vorhanden sein kinnte, wenn nicht bei der ersten Anlage mit aller
Umsicht vorgegangen wiirde.

Es wurde zu diesem Behufe nicht nur diec Anzahl der ursprimglich projectirten 27 Wasser-
stationen auf 34 erhoht, sondern es musste auch an manchen Orten zu abnormalen, im Projecte nicht
vorgesehenen, complicirten und kostspieligen Anlagen Zuflueht genommen werden.

So wurden fiir 4 Stationen Wasserleitungen und fiir 9 Stationen Druckwerke angelegt, welche
das Wasser aus ziemlicher Entfernung aus Teichen und Flissen herbeileiten.

Der Inhalt jedes Reservoirs von 5 Meter Weite betrigt 54 Cubikmeter, der eines Reservoirs
von 4 Meter Weite 33., Cubikmeter. Die Pumpe leistet per Stunde 15, Cubikmeter Wasser, bei
directem und continuirlichem Zufluss ist das stindige Wasserquantum auf 6 Cubikmeter per Stunde
bestimmt

Das Wasserstations-Gebiude in Wien enthitlt 4 Reservoirs zu je 5 Meter Weite und befindet sich
auf dem Bahnhofe selbst. Das Wasser wird von einer Pumpe, die im unteren Theile des Reservoir-
gebiudes aufgestellt ist, aus einem ausserhalb des Hauses gelegenen Brunnen gepumpt.

6. Locomotiv- und Wagen-Remisen,

Die Locomotiv-Remisen sind ber der Oesterr. Nord westbahn, mit Ausnahme des Bahnhofes Wien,
wo sich auch eine segmentformige befindet, durchgehends gerade, und zwar 2-, 5- und 4-geleisig; alle
haben beiderseitige Ausfahrt, und in der Regel kommen nicht mehr als zwei Locomotiven auf ein
Thor, nur bei einer 4-geleisigen stehen fitnf Maschinen hintereinander.

An den 2-, 3- und 4-geleigigen Remizen sind kleine Werkstittten und Handmagazine angebaut.

Die Locomotiv-Remisen sind simmtlich ans Stein oder Ziegeln und bis Fensterbrustungshohe
im Aeussern und Innern in Rohbau ausgefiithrt.

Die Entleerungsgruben im Innern sind aus gut gebrannten Ziegeln, diejenigen im Aeussern
aus Stein hergestellt.

In den grisseren Remisen ist im Innern je eine Entleerungsgrube auf Maschinen- und Tender-
linge aus Quadern absolut horizontal hergestellt, um das Abwiigen jeder Locomotiv-Achse sammt
deren Belastung mit Erhard’schen Federwagen zu ermiglichen.

Das Pflaster in den Remisen besteht aus regelmiissigen Bruchsteinen in Mortel von hydrau-
lischem Kalk.

Wasser zum Auswaschen der Maschinen wird innerhall der Remisen vermittelst der in den-
selben angebrachten Feuerwechsel genommen.

Die Beheizung der Locomotiv-Remisen geschieht durch grosse eiserne Oefen, welche zugleich
zum Trocknen des fiir die Maschine nithigen Sandes eingerichtet sind.

7. Material-Marazine.
=

Material-Magazine sind in den Stationen Iglan und Jedlersee ausgefithrt. In Stockeran wurde
ein bestehendes Gebiiude zn diesem Zwecke adaptirt.

Das in der Station Jedlersee ausgefithrte besteht: 1.aus einem Kellergeschoss fitr Oel und Petro-
leum, in welches die Fisser mittelst angebrachter Drehkrahne hinabgelassen und aus demselben heraus-
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gewnnden werden kionnen: im Innern werden die Fisser auf einer kleinen Eisenbahn an Ort und
Stelle gebracht; 2. aus dem Erdgeschoss, dessen Fussboden in Perronhihe liegt, als Manipulations-
local mit einem vertieften Raume filr Langeisen; 3. aus zwel Stockwerken fiir lingere Lagerung.

Der Verkehr zwischen dem Erdgeschoss und den 2 Etagen wird durch einen Aufzug von
20 Centner Tragfihigkeit und durch eine breite Laufstiege vermittelt.

Im Erdgeschoss werden Eisen, Bronceguss, Farb- und Kleinmaterialien, iiberhaupt die schwere-
ren Gegenstinde autfbewahrt; im 1L und 2. 5tockwerke werden Mobel, Werg, Drucksorten und sonstige
Materialien, welche kein grosses Gewicht haben, deponirt.

Unmittelbar an das Magazin anstossend ist das Bureangebiude situirt, welches die nothigen
Bureaux filr den Material-Verwalter, die Aufseher und Magazineure und im 2. Stock eine Wolinung
enthilt.

8. Werkstitten.

Reparatur- Werkstiitten fiir Locomotiven und Wagen sind in Jedlersee, Iglau und Gross-

Wossek angelegt.

| Die erstere, als die grosste, hat Raum fiir 12 Locomotiven und 60 Wagen und ist =0 angelegt,
dass sie nach beiden Seiten hin sofort vergrissert werden kann, wesshalb auch die Winde niichst
ll"” Hl*hil‘lu'irﬁ!llh‘]l ]"11!.“' ans ]I{T‘l'f. |"I5r|:'-l'!'||‘|_l'1' hil]ll.
Die Construction des itberdeckten Raumes beruht auf dem Sheddiichersystem 3 die Lichtflichen
sind gegen Norden gekehrt.
Die Werkstiitte wird von einem Wasserthurm mit Wasser verzelien,
Als Motor ist vorliufig eine Locomobile aufgestellt, die erst bei Vergrisserung der Werk-
stiitte durch eine stabile Maschine ersetzt werden soll.
In der Werkstittenstation Jedlersee befinden sich ausser dem schon erwiithnten :‘.Iutl.*],'i.'ulmagu.zin:*
und der Werkstitte noch folgende Gebiude:
1 Administrations-Gebiinde mit Wanzleien und “'nhnnngﬁm
I Arbeitersaal mit einer kleinen Restanration.
1 ||1‘r]|?:11|'[+ﬁt. '.f.'-I_l_';].L"H'h H1'1|Iliﬁifrnrh‘ilﬂt.
| i{uhlvn:hr-pﬁt._

1 Portierhaus

Anmerkung., Eine besondere |i|"l"hr¢i:||l|r||_{ der Werkstitten ond deren All.‘l"ll.-'[rllli: mit Huf-[rlmnﬁuht I'nlgl im 11 Theileo,

9. Wirterstationen.

Einfache wurden auvsgefithrt anf der

currenten Bahn ., .. .. .o0iin i, 3050 Stuek

auf den Stationen .. ... .,....... ad =
Doppelte wurden ausgefithrt auf der

currenten Babhn, ... ........... 2 s

aul den Stationen s cosaman v O30
Yiertgehe - Balnbhofs WHeN . . s ey sz - AL G

Zusammen 431 mit 490 Wiirterwohnungen.

Die einfachen Wirterstationen bestehien aus Zimmer, Kiiche, Cabinet, Dachbodenraum und
einem kleinen Keller, die Mauern sind 32 “ stark: die Fenster sind mit Liaden versehen. Zu den
Wiirterstationen gehiirt ein Nebengebiiude mit Abort, Magazin, Zi{‘;;{‘ll— und Schweinstall, und ein
Brunnen.

1!’i[" I!!I'Il['ll"]Tl"'['l -b'l.l'lri.l'l'[f"l'hn:llusl't' ."El]l{ f“‘k"itll:ll. S0 #‘]'(l.“.“ :-l]h I!IEI.' i.'1l'|_"'ll='_"1"|'|, |l]|il l[:l.l“,‘l! ?_\"n‘i_‘ﬂ'ill_‘ll llll.,‘iil_q‘!]
“'nhmlu]_ljn'u noch ecine Kammer filr Geschire: zum Theil enthalten sie aueh eine etwas bessere “'uhnuu#_-

filr einen Balinautseher. Die 1'|.'|.‘:'il‘lv1"-.\‘u|1uuu:,__ra-n sind alle mit einfachen Mébeln versehen,




Preise des Hochbaues.

Die Preise fiir die Hochbauarbeiten der einzelnen Stationen variiren, je nachdem die Bauma-
terialien leichter oder schwieriger zu beschaffen waren: die Arbeitspreise wurden im Verhiiltnisse zu
der Entfernung von Wien billiger.

Aus den gesammten Vergebungen, welchen detaillirte Kosten-Voranschlige zu Grunde lagen,
resultiren folgende Durchschnittspreise:

a) Einheitspreise nach der Leistung.
Maurer- und Steinmetzarbeiten.

Aushubsinleichtem Boden -.o oo s vainn s siv s ani s il s sl o per Cabikmeter ;. 0450

- NS0 0 e ks 0 e e S T S AL R ER R eV s b aat | e 2 s 1°00
Fundamentmaverwerk in magerem Kalk ... ..... ... ... .. . ..., e o o B30
B AT WO o 55 e T w e s e s S e A T i e e Wi M n o 5 0w PG
Sockelmauerwerk in hydraulischem Kalk .. ... .. ... ... L SN e - - s 18-00
Stockmauerwerk sammt beiderseitigem Putz . ... ... ... ... ... .. ... o o w 1060
Lt S ST T T SO S S 4 S e | L] 4 T VLAY P LI T X N o ‘B0
P s 0 ] e AR e e S S R e B i B L R AP B - s 95°00
Trottoirpfaster aus LS D N e o ] per [ Meter , 1-80
Pisttenpfaetor Ty Vorhallon' Shst 7, SOaEIL 0k Wit st muions g m JLeN, 5. I W 400
B it e B S IR S SN S T R LS per laufenden Meter , 2-80
Kellerstufen .. .ccoe ouis O T T Yy A A T e e A o et s i % s e (OO E R
RS e 1T TRl S LA i e A T O e AT R - i gk BE40

Zimmerarbeiten.
Peamenhiolz vollsgindig boarbenet: . .. ... ... SSRL0 LRI NE Dl e daiet Aol per Cubikmeter fl. 25-10
Fokrenholz . & e el S S S e RS 5 + 33-50
Ravhe Dachachalun@en ...l i stasiiieaismslaleia s s ismivesis s o per Bl Meter - (0280
Gehobelte § soepn sbbsiiniios T L . o N e AL e, W - i T
" Giebelschalungen mit Deckleisten - - I B 11

Eigenarbeiten.

Bohilieanen. FEIATAMBEN B0 = i sl el it i sl d S e per Zolleentner fl. 15-30
e T T L ) R it e e e & = - o 1380
Fehranban e SN o D DL T ) e xS AT N, a 3 . 18-50
Beachlip der Baupteinganpsthliven o .o iiculnn woy S SoE e s s i, per Stick ,, 26-00

& s behueeitipen ThUTeR . -5 . < wmwians s e v salises A e o s

- s einnerdn: TNl PRGN ot d - ol o LRI SR M et e 0 " o . 00

Sty S ey et o R s e S T SR 5 izl 580
1. gl Suseaie Prrterrefenmtbel o il Rl e ua Nl v sl s b £ o 3 SRR M
4 . innere e e e e ke e e e ol B
Sang eansgere Pratotk-Wanstor Loty Dpesinii ol A B2, Loah tebinaeh cade ool iR o
2 esNiianere 10 g o ol iR SR e R SRR AR S T v e e A
Feistar g 08 ConBIssn oy v oo B e i Bl s s et e e e per Zolleentner ., 2500
Thorbeschlige fiur Guterschuppen, Locomotivremizen .. ................. s v 9000
Zagatanpon fete: i Tocommotivremsen i il i DR R R e # » w 2500
Hauchtimge fur LoComotiveenuiBen . oo s itk i e sovale o wsh siers waatets g . o 26-30




Anstreicherarbeiten.

Dreimaliger glatter Oelfarbenstrich

.......... i e T e e R el e iiner [T et L 0B D
Anstrich mit Nachahmung von Eichenholz . . ... ... . oo oo = ,_ = =100

I}ili'hlii'i'kl"l'll I'.hl"irl‘!l.
T P T T e e SO o S e R B e U R S, o R per (] Meter . 250

-10

Dachpappeeindeckung. . . .

=

.............. wy ™ an

Spenglerarbeiten.

Ablaufrohren. ... .....c0n... e aim e ey e g e e e A w e ie b o PO dn U Gen M oterH. ‘45
Zinkbekleidung als: S#tume, Kehlen ete. ...« oo vavvicoviiasov o sosoper [ Meter; 3080
;“:i.llkf'i]lfll"!'l\ﬂ'nf .!‘l‘

—

......... = 2)

us £ a8

2 ﬂﬁgl. ]].Ul|1Ll*i.nx_l,‘:1li~_5.-'~1|1i'l!‘|*|1 el el IS L A ey B e 4 T . - PEL stiick . 31-50
2 ., bahnseitige Thiiren N e g O e e eh" : 7 SR S a o w g 26200
Innere 2 fliigl. Thitren sammt Futter und Verkleidung . . . . ca e s nssaper Oeffnung . 2350
Innere 1 - " - a - o ol Oh s - . 11-50
4 fliel, innere und dussere Parterrefenster . . .. ... .. ... .. ... . .... e . o 1750
At 1.4 % 2 - TS toaklemetor - iy sz b et S B e = w 1280
Einfache, restemmite Bt e T UR A WRRIR . - s m s b s s G s s e T S e per | Meter ., 500
Eiehene BrieaDUdem ... oocc v b st st s e minimmn s 5e 8 B Fh e 8 b wnn e 5 {60
Blindbibden dazu, sammt Polaterhodlzern ... .....iviiiiiiieiiviieaions - 7 = 1-15
Fussboden von gehobelten, verleimten Tafeln mit Polsterhilzern. i . - 170
i . = . . ohne Polsterhitlzer. . ... ....... = = x 1-25
Locomotivremisen-Thore ............ 0000t ... .per Stick ,, 8000
ERtemNDPen-"ThOre . o e o e i e e e e e e 2 e e A EAR ae Lttt RO
(:laserarbeiten

Verglasung mit einfachem Glas . ... ... .. eI s e et T ha s e e DB Migter RSl
SIS AR e e e o S R R A e S i s = 2 2-60

w vierfachem . " ! 580

b) Einheitspreise nach den verbauten Flichen,
[ Meter Aufnahmseebiinde 1. Classe . . i e et T e e et H 120

fl N B0 ISR 5 L) o) ol LTI W, B A e LS e 103:-
E: % ['V.

7 e e eV e T s g - 4 i
o Veranda mit Eisetislhulen .. . ... couaunessresns PN . I Pt il 35"
Holzsiiulen e e e ot AIaT e Ty R SR R e 18-

Passarier-Abort 1. Classe aus Stein. . 2000-

- e e NG U kb s poried o VPR O (3 £ 1) b2

[TMeter Beamten-Wohneebitude 2:stickie

e o o S T W By = = (g = |

_____ 140 —
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1 1 Meter Beamten-Wolngebitude, 1stbekig. . .. .....c.o0ovvivnieiin i, . 116-—
1 s Wohngebiude fitr Dienstpersonsl, 2etdekip ... .0 a e i bl s il s iy 105 —
 PERL e ) s O I S v P YL : 80 - —
Jeee Lo Qutesichinpen iud Btehioder Hole L oot ool il e masoted ot o 5 36—
1 w  Verladeperron mit steinernen Umfassungsmanern, ausgefiilllt und chanssirt. . . . f G
1 S o aus Holz, mit steinernen Pleilern . ... v sainig 5r—
1 »  Wasserstationsgebidude I. Classe (ohne Mechanik) ......................., , 7000 —
1171 % | R ad SR T A e S Mmoo e 5800 - —
1 Y= Jolienashuppen .. s s ne e st e bt s e e S e 18—
e T o O B T B U T e L 3600 —
1o e B YT S e A S ) IR O 700 —
I EBRetel Werksidttempahude oo o050 sl S SN ERE SIS NN s otmaie cianion Satints 20 —
1 = AR AR RN T ko e e e s e e Saa AT e e e w 40—60 —
1 Wiirterstation mit Mébeln incl. Nebengebiiude und Brunnen . ... . ... ........ ... g 16560 —
BN RARATIENTICN. & & asiatsisiars o a4 it v Ty g Aalt o050 v LA i v L T S b & 450 —
Canalisirung eines grosseren Babnhofes . ........ooviiniiiniiinivn visiina s, ceeay  12000-—
i einer Station el iasel, T L ol s Dol SN el W e A e 4000 —

3 % I I % T A A o B oy it e S OO NG TR A 2000-—

4 7 - AV | L s e e e e  E T e 8500 —

. = B O SO = oy S S S L L 150 —

¢) Preise der Wasserstations-Einrichtungen,

Reseryorranlage L Clasee mit 2 Reuervoirs . .« vuves oo i i bl vt s s s fl. 3000 - —
N ] [ w 2 - s ae o e e e b et A L o et B AT B

. ERE g i B e e T el w 10561 —

5 BN e e B e e e e e e R e R b e e w 1000 —
Pavipiael catelmnd o G L ation e st san B SE R e Bl e Ll el b o 800 —
57T RN TR T T e MR PR e 2 SR S e P T e ot AL - B0i—=
L P e e Ul e I E S S 5 380 —
SR RN L ey, S e L I e AT R LY L W e L e 0 e i o Ll 2 s 0b60-—
s 2 S B 8 E e e e o ST A ess i R L w 230 —
R N ST AR | e S 450 —
Gerade Flaschenrohre der Ableitung, per laufenden Meter ... .. .. e O AT 580
IR el & o TR o s e s e R e S P e e e AR ol bl 1 " R
T T o S e e e o R R o e i 80—
Rt T e S | ST TS SSEN D L e il ; 105 —
Wasserleitungen 160™" Durchmesser, per laufenden Meter . . ... .. ... ... .. ... ... ... B
y 80" . I st b e 4-—

1 normale Wasserstation 1.Classe mit 2 Krahnen und allem Zubehir a 300™ Wasserleitung ,, 11200 —
1 n n 11 n n n o n 7 - 10100~ —
1 " - = i v 5 ; 5 w 8180 —
1 - 4 IV.. , mitl Ershn nad 70™ Leftang, .. o iee i coimmanewy 2460 —

Abtheilung und Abschluss der Bahn.

Die Bahn wird in ibrer Lingenrichtung nach Hectometern, Kilometern und Meilen (durch
numerirte Steine und Pfiocke) abgetheilt; die Niveauverhilinisse werden durch Gradientenzeiger
angegeben, deren Arme die Gefillsneigung bezeichnen. Die Tafeln sind aus Zinkguss, die Signatur
ist erhaben nnd mit lebhaften Farben ausgezeichnet.
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Die currente Bahn ist namentlich in jenen Gegenden, wo Viehwirthschaft getrieben wird
an den Stellen, wo die Differenz zwischen Nivellette und natiirlichem Terrain nicht mehr als
1:25 Meter betriigt, eingefriedet. Desgleichen sind die Stationspliitze insgesammt mit einer Stackett-
Finfriedung umziunt. Die Wegiberginge werden theils durch Drehbarrieren, theils durch Zug-
barrieren abgeschlossen. Bei letzteren wurde in der Anlage die Ricksicht in's Auge gefasst, dass ein
zwischen dem Geleise und dem herabgelassenen Schranken zufillig eingeschlossenes bespanntes
Fuhrwerk gewdhnlicher Linge hinreichend Platz findet, um den voriiberfahrenden Zug anstandslos
passiren lassen zu kinnen. Es darfl daher die Entfernung vom Geleize zum Schlagbaum an der
niichsten Stelle nicht geringer sein als 8 Meter.

Die Anwendung von Schiebbarrieren statt der Drehbarrieren reducirt sich bei dem Umstande,
dass Barrieren iiberhaupt nicht niher als 12 Fuss vom niichsten Geleisemittel aufeestellt werden
diirfen, auf jene Fille, wo der Wegiibergang in einem Niveau liegt, welches gegen das des natiir-
lichen Terrains hichstens um 1 Meter differirt. Ausserdem werden sie nur noch bei senkrechten
\lil'tgi'ihvrgiulgrn von 4 Meter Weite ;|11,~a}__;|-fﬁi|r1.

Preise fiir Bahnzeichen und Bahnabschluss.

1. Bahnzeichen.

Grndienienzeigar, eomPIet |06 e ol Sl S sl B it b e 0 S pee Bitekr Bl il e
ke T e o e e e e e L & v 1 0G0
L Tl b L L o A St e S b o L R R A Yo 00 - PR N T A R
Meslomataind, o il eaicnaa il T S R T N /AT e Tt ol ke M T w g5 B —

2, Bahnabschluss.

a) Bahnbarrieren.

Behisbbarrieren 4™ welk complet . . . .. . .. o vieoinniesimmi o s e per Wegiibergang fl. 36—
Drehbarrieren 4—5™ 7 T e e e e s e | el TR . o w 40—

G107 woltl GOMPHOR L. et vl e 5 eaa e s AT e s " s 5 97—
Zugbarrieren jeder Weite, complet, excl. Zugleitung , . .. .. ey | % W o TR
LT LT T e e e e e O e s T S per Hectometer , 17-—

15ti11=k.1:n:m]}|1't_ .................. S e e = e e s e e e e e C ] g SR

¢) Einfriedungen, Thore efe.

Gehobelte Staketten in der Station ... ... ... ...t per lanfender Meter . 2-30
Rundholz- . S o Yovul e s W ANy e o W R el 4 I RSO
B Finfriedung ohne Latten auf der Strecke .. .............. ; 4 o e

& o mit a i - AR s s e = s w —70
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Ausgangsthiirchen, 1-25™, complet o m it e i e S e M S - s ol RRED
Laternenstiinder sammt Laterne ., .. .. Ay s Vow prt e L iy ke 0 5 2 ESR ook

Avmerkunyg, In simmtlichen Preisen sind die Inschriften, die Numerirung, die Zinktafeln nnd das Beschlige mit inbegriffen.
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VII. Elektro-magnetische Telegraphen- und Signal-Vorrichtungen.

Lings den Linien der Oesterr. Nordwestbahn wurden fiir die telegraphische Correspondenz
der Stationen unter einander, ferner fiir die Signalisirung in simmtlichen Wiirterstationen elektro-
magnetische Vorrichtungen angebracht, welche in drei Gruppen getrennt, nachfolgend in Kiirze
beschrieben werden.

1. Telegraphische Correspondenaz.

Far diesen Zweck wurden in simmtlichen Stationen Apparate aufgestellt, die sich bezuglich

ihrer Schaltung in drei verschiedene Classen eintheilen lassen, und zwar:

1. in Translationg-Stationen,
2. in Wechsel-Stationen und
3. in Zwischen- und Endstationen.
Um den Zweck dieser drei Classen von Schaltungen zu charakterisiren, muss vorausgeschickt

werden, dass eine Linie wie die Oesterr. Nordwestbahn mit ihren vielen Abzweigungen in einer
Gesammtlinge von circa 83 Meilen beziiglich der telegraphischen Correspondenz in verschiedene
Partialketten getheilt werden muss, damit auf letzteren, unabhiingie von den darangrenzenden, die

Correspondenz geptlogen werden kann, was zur Unmiglichkeit wiirde, wenn simmmtliche Stationen
zu einer Kette verbunden wiren.

Aus diesem Girunde wurden in den Stationen Znaim, Deutschbrod und Gross-Wossek Trans-

lations-Stationen errichtet, d. h. in Znaim wurden zwei und in Deutschbrod und Gross-Wossek je drei
Endstations-Apparate aufgestellt, welche durch eine einfache Vorrichtung nach Bedarf in solcher
Weise umgeschaltet werden kinnen, dass jede beliebige Station der ersten Partialkette (Wien-Znaim)
mit einer Station der zweiten Partialkette I:ZTI.Ih{Ill—].h_‘-].lf-b‘l‘.‘lii.'rﬂhl_.l u, & w. in directe telegraphische
Correspondenz treten kann, withrend bei normaler Schaltung die Stationen jeder einzelnen
Partialkette unabhiingig von den darangrenzenden ihre telegraphische Correspondenz ausiiben
knnen.

L

In den Stationen Zellerndorf, Ostrom3F, Pelsdorf und Trautenau wurden Wechsel-

Stationen errichtet, d. h. es warde dort je ein Zwischentations- und ein ]*]mlr.tl:;:,r,in:ms-,-‘h.pimrul:.
anfoestellt.

Der erste Apparat dient fir die Correspondenz auf der Hauptlinie, withrend der letztere den

gleichen Zweck fiir die Stationen der Fliigel erfillt.

Die Bezeichnung , Wechsel-Stationen® erhielten diese Telegraphen-Stationen aus dem Grunde,
weil dieselben eine Vorrichtung enthalten, welche es miglich macht, von jeder beliebizen

Station der IHauptlinie mit den Stationen der Fliugel und vice versa direct correspondiren zu
kiinnen.

Die Zwischen- und Endstationen bedtrfen keiner weiteren Erklirung, da aus der Bezeichnung

selbst schon der Zweck derselben erhellt.

Schliesslich sei noch erwihnt, dass die Apparate mittelst constanten Stromes (Ruhestrom)
betrieben werden, und dass zur Erzeugung desselben Meidinger'sche Ballon-Elemente angewendet
werden.

2. Elektro-magnetische Signalisirung (Glockensignale).

Die elektro-magnetischen Glockensignale wurden auf simmelichen Wiirterhiiusern mit weit-
tonender Glocke und in den Telegraphen-Bureaux der Stationen, und zwar in jeder Zwischen-Station
mit zwei kleineren Glocken (Bureau-Liutewerk) und den dazu gehvrenden Hilfs-Apparaten aus-
geriistet,

Die Glockensignale werden nur immer von einer Station bis zur niichsten Station fortgeptanzt
und es dienen zum Betriebe derselben die gleichen wie sub A erwiihnten Elemente, welche ebenfalls
auf Rubestrom geschaltet sind.
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Die Anwendung des Ruhestromes vlﬂjﬁig]ir}il. dass die fiir die Goekensignale erforderliche
Leitung noch in anderer Weise erfolgreich ausgeniitzt werden kann.

Dieselbe dient nimlich dazu, mittelst zeitweiliger Einschaltung eines Widerstandes (Rheostat)
eine kiinstliche Stromschwiichung hervorzurufen, wodurch in den Stationen befindliche Relais in
Bewegung gesetst werden, ohne dass die in dieselbe Linie geschalteten Glockensignale irgendwie
alterirt werden.

Auf diese Weise wurde den Stationen die Moglichkeit geboten, sich mit Umgehung der ohne-
dies stark occupirten Betriebsleitung mit den Nachbar-Stationen beziiglich des localen Verkehrs tele-
gmphisfzh zu verstindigen.

Das Gleiche gilt von jedem einzelnen Wirterhause der Strecke, in welchem sich ebenfalls
Rheostat-Taster sowie auch Vorrichtungen zum augenblicklichen Einschalten von portativen Sprech-
Apparaten befinden, und somit ein Mittel geboten ist, um bei Elementar- oder sonstigen Ereignissen
von jedem Wirterposten mit den Nachbar-Stationen in telegraphische Correspondenz treten zu
ktnnen.

3. Elektro-magnetische Stations-Deckungssignale.

i

In einer Entfernung von circa 500 Metern von den Einfahrtswechseln der Stationen sind
Signale situirt, welche den Zweck haben, die Stationen im Erfordernissfalle gegen ankommende Zige
decken zu kinnen.

Diese Stations-Deckungssignale werden auf den Linien der Oesterr. Nordwestbahn mittelst
Magnet-Inductionsstromes in Betrieb gesetzt, wodurch ermoglicht wird, dass der Beamte von seinem
Bureau aus diese Function vollzieht, withrend bei den sonst fiblichen Stations-Deckungssignalen mit
mechanischer Stellvorrichtung die Stellung draussen besorgt werden mues,

Preise der Telegraphen- und Signal-Vorrichtungen.
Einfache Zwischenstation ., . ' fl. 25949

Zwischenstation mit Abzwei gung

........................ e e e e R s | ) BCRL
Einfache Translationsstation

................................. LUl N S e T
Translationsstation mit ADZWEIGUNE . . . .o oo viinn st e o e o e , 67192
Zuleitungs-Console fiir 4 mittlere Isolatoren (gerade oder Eck-Console) . ... ... .. per Stilck ., 740

" PO S . 2 T . PSR Y
Einfithrungs-Console mit 8 kleinen Isolatoren ... ... ...t gl with 7420

WEEITE S " oM st S Sl s mviecier. o aeertilon it om0 a0
2 Porzellanplatten mit je 9 Lochern und einem Schutzdache .. .. ... ..o ..., jetiien Lol 8
9 2 i RS ) N L e N e i O 77,
1 einfacher Triger mit einem mittleren Isolator ... ........... e o S e e =3 4
1 = - - »  kleinen piand 0 Sonibed. | B b s St L L
Zuleitungsdraht von Eisen, 2°= diek . ... ..sowswaseatly oo v . - IO per lauf. Meter,, —-02
Einfache Glockensignalstation ........... o S e A o e » 10660
1 grosser Batteriekasten mit 2 Etapen . oxmummtod I, . oo, O, o - 20730
= A ey .7
1 tragbares Batterickistchen fiir 8 grosse Elemente ... ... ... 00 iiii o —-95
1:grosses CallaudschessFlament s inivnuiadoavl oo a0d il ooipomtige 1 aeodynbont wilish iy i i — - 86
1 Wiirterhaus-Liutewerk mit einfachem Sehlag oo o » 11780
1 - " B b1 T e ST S S e S e - 133 -850
1 ontrolweeker [ s e e e e e et a1




VIll. Fahrbetriebsmittel.
Allgemeine Disgposition.
Fiir die ersten Betriebsjahre wurden:
94 Locomotiven, '
183 Personen- und
2066 Lastwagen
als ausreichend erachtet.
Es entfallen daher auf eine Bahnmeile: an Locomotiven 1-132 Stick
» ‘Personenwagen'. .. ... . 1Y R0E 0
5 Thstivagan il w0, mns ) 248917

Yon den Locomotiven sind;

30 Stiick Personenzugs-Locomotiven,

59 . Lastzugs-Locomotiven, und
Tender-Locomotiven.
Zusammen 94 Stick Locomotiven.
Die Personenzugs-Locomotiven sind mit einem Truck-Gestelle versehen und auch fiir Eilzige
ceeignet.

Die Lastzugs-Locomotiven haben 6 gekuppelte Rider.

i

Die Tender-Maschinen sind 4riidrig und fir den Rangirdienst anf grisseren Stationen, sowie fiir
kleine Fligelbalhnen bestimmt.
Simmtliche Wagen sind 4riidrig.

Von den Personenwagen sind:
&
10 Wagen L Classe und enthalten zusammen 180 Sitze

42 . i 3 ot . = " 1176 ,,
38 . o HEE. o & 24 - 830
2 Inspectionswagen - - 94
67 Wagen III. Classe ., . ' 2018w
7 SRR, ' R i o = 1440 Stehplitze

. 5225 Sitz- und
1440 Stehplitzen.
Die Personenwagen L Classe und die combinirten Personenwagen I/I1. (lasse
Comfort, auch fitr Nachtreisen eingerichtet und elegant ausgestattet.
Die Lastwagen sondern sich in:
20 Stiick Postwagen,

Im Ganzen 183 Personenwagen mit................00

sind mit allem

56 , Geplickwagen,
" 810 ,  gedeckte Lastwagen,
10, Pferdewagen,
12,  Borstenvichwagen,
400 . offene Lastwagen,
758 , Kohlenwagen.

d

—— e

Zusammen 2066 Lastwagen.
Sammtliche gedeckte Lastwagen haben eine Tragfihigkeit von je 200 Zolleentnern,

ie offenen Lastwagen von je 225

n

Anmerkung. Eine besondere Besclreibung der Falirbetriebsmitte] mit Kostenangabe folgt im II. Theile.
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IX. Nachweis der Gesammtkosten der Bauherstellung.

Nihere Bezeichnung

I. Yerwaltungskosten,
(fiir 86 Meilen.)

Gesammikeston |
der

Blrecke |

' per Meile

per

Kilometer |

' Percent der

g:l]ll!"ﬂ.
Bansumme

in Gulden Osterreichischeor Wilirnng

a) Organisation und Verwaltung der Gesellschaft bis zur ginzlichen Voll- | J
endung der Bahn (1. Juli 1873) incl. Stempelgebihren, Rechtsvertre- ! | | I '1
tung, Emnrichtung des Betriebes e, . . . .. . . v v v 4 o s o s | ~1='|-;'1.8‘.i5ii '.'J_Liiiﬁii '."u-: (7 |

b) Gesellschaftliche Bauleitung u. zw. : ; | I

1. Centralleitung . . e LB e e : 75,823 8448 1.126) 10
2. Beanfsichtigung des Banes auf der Linie . | 645537 8,069 l.l:?rjg 140
3. Regie der Grundeinldsung . I- 325,500 4.069 -.':425! 05
Zunsammen . 2.102.758 26 2-‘5-!I: E:‘i.:'ll'lii:| 32
IL. Allgemeine Kosten. '. |
(fiir 80 Meilen.) I if
Druck und Ansgabe der Effecten, Abschluss des Bauvertrages, ‘ |
Druck- und Insertionskosten, Provision und Conto corrent, Zinsen fiir Bau- | |
Betriebs-Capital, Prifung und Collaudirung der Pline und Bauten ete. . T26.683| ‘.+_IIH:1;! 1.211 11
Zusammoen . 120,688 ‘,F_UH:IH 1.211 11
I1/a. Wirkliche Ausfiihrungskosten, .
(fir 80 Meilen.) |
1. Projectsstudien und Vorarbeiten HERE T 1..‘ 4317 o76 0
2. Grundeinldsung i - 5,049 459 TOG18 09416 =7
B Whibarbion ool o damanedl, 18R77817] 2359780 81464 29
4. Oberban 12,061 Tniu 150,647 20,086 185
b, Signalvorrichtungen 344,945 4312 515 0hH
6. Hochban . . - 8,001.044 106,804 14,258 131 J
7. Gebiinde- und Bahnausristung . . . . . i r,'_*I.!::: 7.003 i ]
8. Fabrbetriebsmittel . . . 6.007.675] H1.344 105446 100
9. Entschidigung fir nnvorgesehene Erschwernisse und Zwischenfille | 2,207 500 27594 .67 g4
Zusammen . | 550006405 1'.:-'i.-c_7u.i_: 41 824 240G
ILI/b. Aunkauf

der fertizen und ansgeriisteten Bahnstrecke Jedlorsee-Stockeran, ohne Fahr-

betriebsmittel, aber sammt Reconstruction (2, Meilen) . . . . . . 1. 040885 41643 80.511 146
fnzsammen . 1, I.h:‘.'f: 416.35- . ool i_! 1'6

LY. Intercalarzinsen,

abziiglich der wihrend der Bauzeit eingebrachten Interessen (820 Meilen) | 6,175 5824 T4.834 §.998 99 |

Zusammen. | 6179824 74834l 9908 95 |

Hauptsumme (fir 5275 Meilen) .

- 62,140,505

786 a9

105,275

!
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i Der Betriebsdienst.

Wiihrend der Bauperiode wurde der Plan fir die Einrichtung des Dienstes zum Betriebe der
Bahn bearbeitet. Es wurden die Instructionen fir alle Dienstzweige aufgelegt und die Tariftabellen
fitr alle einzelnen Bahnstationen berechnet, ete.

Kurze Zeit vor Uebergabe der ersten Theilstrecke an den Verkehr wurde dann der gesammte
Centraldienst der Oesterr. Nordwestbahn in Gemeinschaft mit dem der Stid-Norddeutschen Verbindungs-
bahn zu einem gemeinsamen Centraldienste formlich eingerichtet,
| Die erste Organisation des Dienstes geschah nach folgenden Grundziigen, und zwar:

Oberster Leiter des Centraldienstes ist der General-Director: demselben ist der Betriebs-
Director zugleich als Stellvertreter beigegeben.
Der gemeinsame Centraldienst umfasst:
1. Bureau des General-Directors,

| 2. & . Betriehs- e
! 4. das Personal-Bureau,

1 4. . Rechts- =

| b. o Expedits- .

| 6. , DBureau [iir Werkstitten,
£ r— i «  Zugfirderung,
8 . « Bahnerhaltung,
9. .. Verkehrs-Bureau,

10, Tarifs- =

I: 11. die Controle,

: 12. das Telegraphen-Burean,

| 13. die Material-Verwaltung,

I 14. , Haupt-Buchhaltung,

’ 15. , Haupt-Cassa,

| 16. . Liguidatur, _

| Der General-Director behielt sich vor: die specielle Leitung des Personal-, Rechts-, Werk-
stiitten-, Zugforderungs- und Bahnerhaltungs-Bureau's, und iibertrug die Leitung der tibrigen Bureau's
dem Betriebs-Director,

In Abwesenheit oder Verhinderung des General-Directors wurde der Betriebs-Director zur
Leitung des gesammten Dienstes bestimmt; wihrend der Abwesenheit des Letzteren jedoch hatte der
(General-Director sich die Leitung des gesammten Dienstes vorbehalten.

Es folgten nun, nachdem alle Vorbereitungen hiezu im Gange waren, successive die Erdff-
nungen der verschiedenen Theilstrecken.

Die Kosten des Betriebes, in Bezug auf die Besoldung des Personals, sind monatweise und bis
zom Schlusse des Jahres 1872 in der nachfolgenden Tabelle (Seite 62 und 63) enthalten.

Vom Zeitpuncte der Eréffnung der ersten Theilstrecke an wurde stets fiir die Personalbesetzung
der niichstfolgenden Strecken gesorgt; es musste daher wihrend der ganzen Eriffnungsepoche immer
eing entsprechende Reserve an Verkehrs- und Manipulations-Beamten bereit gehalten werden, was
sich um so nothwendiger erwies, als die einzelnen Theilstrecken in verhiltnissmiissig sehr kurzen Inter-
vallen ausgebaut und sofort dem Verkehre iibergeben wurden. Hiedurch, und da die ersten Reserven
aus bereits gedienten, von fremden Bahnen ubernommenen und daher hoch besoldeten Beamten
bestanden, wird es erklirlich, dass die Personalkosten per Meile anfinglich verhiltnissmissig am
hischsten erscheinen, spiter aber stetig in dem Maasse abnehmen, als die von der Central-Verwaltung
inzwischen systematisch herangebildeten jungen Krifte von Fall zu Fall selbst in die Action
treten konnten und dadurch allmilig alle umfangreicheren und theueren Aequisitionen iiberfliissig
machten.




Um das vorhandene Stammpersonal zu einer raschen und griindlichen Ausbildung anzuspornen,
wurde eine Primiirung der Stations-Vorstinde fiir die Ausbildung der Betriebs- und Magazinsbeamten
nach folgendem Modus festgesetzt und zwar fir die Aushildung von:

1. Betriebs-Aspiranten, nach den abeelegten 3 Fachpriifungen aus dem Verkehrs-, Telegraphen-
und commerciellen Dienste:

aXntaehe mdem Ertolges & 080 5 v e s mi s el T S e H. 50
b} . gutem 2 . 30
¢) . genigendem L e At B S e o, 2 S

2. Magazins-Aspiranten, nach den Lh""l"lt aten 2 ] ac llp11|111:|1~r1*11 aus rlq‘m Telegraphen- und com-
merciellen Dienste:

IR TG Y P o S S0 58 ST ol il e o e s S
P T R | TS SRS e R e L R o S e e
Pl OPDBRETROITE s | i s s e s S L L I R o St 4

_}“-{ FARNEY] HI,_'Il]_'II:l._‘-'uI' lh’ﬂ -]:!.I!I'i'." II "u"u'lllili m dli‘-"rl'hl‘ li‘T

L o e G e o et e S T g L Ol 50-5°

i

D) SHAROTBRIPIISED . - i alona L il s e iae = el s i o i 7Tl 53,
¢ " liith,.!h“h[.hfiﬁ'ﬂ“
d) ,, Zugforderungsdienste. . ... : e S e R e e e i R T

Nach Eroffnung der letzten |i:{-11x|:m Lv unll ﬁv demzufolge auf der ganzen Linie eingetretenen
naturgemiissen Entwicklung des Verkehres trat die Nothwendigkeit ein, den gemeinsamen Central-
dienst den neuven Verhiltnissen entsprechend anzupassen und es wurde daher eine Organisation in's
Leben gm'ut'q'n, welche im Wesentlichen von der fritheren insoferne abweicht, als die drei Z“‘Pigl‘! des
Gresammtbetriebes, nimlich der Betrieb im engeren Sinne des Wortes (Verkehr und commercieller
Dienst), ferner der Maschinendienst (Zugfirderungs- und Werkstittendienst) und der Bahnerhaltungs-
dienst — dieser mit dem Baudienst vereinigt — in getrennte, einander eoordinirte Special-Directionen,
innerhalb des Rahmens der General-Direction, eingetheilt wurden.

Zur Ueberwachung und Durchfithrung der auf den Verkehr und commerciellen Dienst beziig-
lichen Agenden, sowie zur Vermittlung des Contactes zwischen der Betriebs-Direction und den Thr
unterstehenden auswiirrigen Organen, sind in den Stationen Znaim und Kolin Betriebs-Inspectorate
aufgestellt, wovon dem ersteren der Rayon von Wien bis excl. Dentschbrod, dann Zellerndorf-Horn,
und dem letzteren der Ravon von Deutsehbrod bis Jungbunzlau, von Wossek bis Altpaka und von
Ostrome¥ bis Jitin zugetheilt ist.

Die Strecken Altpaka-Parschnitz-, Peledorf-Kolin und Trautenau-Freiheit der Oesterr. Nord-
westbalm werden vom gemeinsamen Betriebs-Inspectorate in Reichenberg, und die Strecke Rossitz-
Deutschbrod von dem gleichfalls gemeinsamen Betriebs-Inspectorate in Pardubitz mitbesorgt.

Fiir den Dienstder Wagendirigirung beider Bahnen besteht in Deutschbrod eine Central-Wagen-
dirigung, deren Leiter den Betriebs-Inspectoren coordinirt ist.

Die Entwicklung des Verkehres auf den Linien der Oesterr. Nordwestbahn vom Tage der
Eroffnung der ersten Theilstrecke an, bis zum Schlusse des Jahres 1872 ist im Detail in den Rechen-
schafts-Berichten der Jahre 1871 und 1872 nachgewiesen: hier geben wir eine Tabelle (Seite 64 und
65). welche die allmilige Entwicklung des Personen-, Gepiicks- und Eilgutverkehres, dann die
Frachtenbewegung fir die genannte Zeitperiode, sowie die hieraus erzielten Einnahmen enthiilt;
ebenso liefert diese Tabelle ein Bild der Zugs- und Wagenbewegung, wie der Ausniitzung der
Fahrbetriebsmittel fiir die gleiche Periode.

Hieran ankniipfend verdienen die hauptsiichlichsten Massenartikel hervorgehoben zu werden,
welche seit Beginn der Ertfinung der ersten Theilstrecke durch die lings der Oesterr. Nordwestbahn
selegenen zahlreichen Etablissements zugefithrt werden und eine constante Fracht filr diese Baln bilden.

Es sind dies: Steinkohlen, Steine, Getreide, Melasse, Zucker, Bau- und Nutzholzer, Mahlproducte,
Spiritnosen, Tabak, Flachs und Hanf, Zuckerritben, Garne, Kalk, Papier, Brennholz, Leinenwaaren
Hadern, Glas und Glaswaaren, Diingemittel, Salz, Coaks und Ziegel.
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Durch den Anschluss der Oesterr, Nordwestbahn an die deutschen Balinen im Norden und durch
die Wiener Verbindungsbahn nach Siden ist auch der Transitoverkehr in stetem Zunehmen begriffen.

Zur Firderung der Industrie und Erleichterung des Verkehres zweizen von einigen der her-
vorragenderen Stationen Industriebahnen zu mehreren industriellen Etablissements ab, worunter
namentlich folgende nennenswerth sind:

1. Von der Station Kuttenberg zur k. k. Tabakfabrik in Sedletz.

2, Von der Station Kolin in die Zuckerfabrik des Ritter von Horsky.

3. Von der Station Gross-Wossek nach Karolinenhof in die Meiereien des genannten Gross-
industriellen.

4. Von der Station Nimburg zur Actien-Zuckerfabrik des gleichnamigen Ortes.

5. Von der Station Wlkawa zu der niichst dieser Station situirten Zuckerfabrik des Fiirsten
Thurn und Taxis.

6. Von der Station Libnowes zu der niichst dieser Station gelegenen Zuckerfabrik des Freiherrn
von Haber.

Seit 1. Juli 1872 ist mit dem Inslebentreten des Courierzuges auf der Oesterr. Nordwestbahn
die Einrichtung getroffen, dass zur Bequemlichkeit des reisenden Publicums in 30 der besuchtesten
Hotels von Wien Fahrkarten file die wichtigsten Heiserouten des In- und Auslandes — sowohl fir die
Courier- als fir gewthnliche Personenziige — zum Verkaufe deponirt wurden. Diese Fahrkarten sind
in eigens hiezu angefertigten Ternionkisten in den Hotels verwahrt und werden von Bediensteten
derselben zum tarifmiissigen Preise ausgegeben,

Anmerknpg, Zur niilieren Charakieristik ginzelner interessanter Momente nus der Geschiiftshewegung dér oben angefiilirten Epoche
liegen mehrere Karten und graphische Liarstellungen auf der Exposition vor.

Der Maschinendienst.

Der Maschinendienst war vom Zeitpuncte der Inbetriebsetzung der ersten Bahnstrecke
von 4°122 Meilen am 6. December 1869 bis zu der am 1. November 1871 erfolgten Ersffnung der
Linie von 7597 Meilen nach Jedlersee und iiber die Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach Wien, eine in
den Zugfirderungs- und Werkstittendienst gegliederte Dienstes-Unterabtheilung der Betriebs-Direetion.

Mit dem letztgenannten Zeitpuncte wurde eine eigene Maschinen-Direction creirt.

Dieselbe besteht aus 2 Hauptabtheilungen: dem Zugforderungs- und dem Werkstittendienst
sammt Constructions- Bureau, welchen beiden die Materialverwaltung, die Buchhaltung sammt
Personal-Burean und das Expedit als Hilfslimter zur Seite stehen.

Der Zugfirderungsdienst hat die regelmiissige, sichere und dkonomische Beférderung der
Ziige, sowie die Ueberwachung der Wagen auf Betriebssicherheit, Instandhaltung und Behandlung
zur Aufrabe.

Der Werkstittendienst begreift in sich die Erhaltung und Reparatur der Fahrbetriebs-
mittel, dann der zu den Werkstiitten gehirigen Hilfsmaschinen, Werkzeuge und Einrichtungen, sowie
auch die Ausfithrung der von anderen IMenstzweigen oder fremden Parteien bestellten Arbeiten,
endlich die Beschaffung und erste Herstellung von Betriebsmitteln.

Der Maschinendienst wurde nach der am 6. December 1869 erfolgten Eriffinung der ersten
Strecke Kolin-Jenikau von einem provisorischen Heizhause in Caslau versehen.

Nach Ertffnung der Strecke Kolin-Jungbunzlau wurde die Heizhausleitung von Caslau nach
Giross-Wossek (am 20, November 1870) verlegt.

Nach Eriffnung der Strecke Trautenau - Pelsdorf, am 21. December 1870, wurde der Dienst
auf der 4204 Meilen langen Strecke Parschnitz-Pelsdorf und nach vollstindiger Inbetriebsetzung
der Linie Gross-Wossek - Parschnitz auf dieser 17-:009 Meilen langen Strecke durch die Heizhaus-
leitung Trautenau versehen.

Nach der am 25. Janner 1871 erfolgten Betriebsertiffnung der Hauptlinie bis Iglau wurde die
Heizhausleitung Deutschbrod aufgestellt und von ihr, sowie von jener in Gross-Wossek der Maschinen-
dienst aufden im Betriebe befindlichen Strecken der Hauptlinie versehen.
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Nachdem auch die Strecke bis Znaim erdffnet worden war, wurde mit 1. August 1871 die
Heizhausleitung in Iglau creirt und von diesem Zeitpuncte an von der Heizhausleitung Deutschbrod
nur mehr der Dienst auf der inzwischen dem Betriebe iibergebenen Strecke Deutschbrod - Pardubitz,
12:652 Meilen, versehen.

Mit der Eroffinung der Linie bis Stockerau, am 1. November 1871, wurde die Heizhausleitung
in Znaim aufgestellt, von welcher aus der Lastzugsverkehr von Znaim nach Iglau besorgt wurde, bis
endlich nach der am 1. Juni 1872 erfolgten Inbetriebsetzung der ganzen Strecke bis Wien die Heiz-
haugleitung in Wien errichtet und der Zugfirderungsdienst der einzelnen Heizhausleitungen wie
folgt festgestellt wurde:

Heizhaugs Wien: Gesammter Personenzugsverkehr von Wien bis Iglan, 26:198 Meilen, Last-
zugsverkehr von Wien bis Znaim, 12:210 Meilen.

Heizhaus Znaim: Maschinenwechselstation fiir die Lastzugsmaschinen der Heizhituser Wien
und Iglau.

Heizhaus Iglau: Gesammter Personenzugsverkehr von Iglau nach Jungbunzlan, 20:352 Meilen,
Lastzugsverkehr von Iglan nach Znaim, 12-988 Meilen, und von lglau nach Kolin, 13189 Meilen.

Heizhaus Gross-Wossek : Lastzugsverkehr von Kolin nach Jungbunzlau, 7163 Meilen, Reserve-
dienst in Kolin.

Heizhaus Trautenan: Gesammter Personen- und Lastzugsdienst auf der Strecke Parschnitz-
Trautenau, 17009 Meilen, und den Fligeln: Trautenau - Freiheit, 1:286 Meilen, Pelsdorf - Hohenelbe,
0677 Meilen, Ostromér-Jidin, 2:278 Meilen, und Reservedienst in Trautenau, Parschnitz und Altpaka.

Heizhaus Deutschbrod: Gesammter Personen- und Lastzugsdienst auf der Strecke Deutsch-
brod-Rossitz, 12:182 Meilen, sammt Reserve in Deutschbrod und Rossits, 12:182 Meilen.

Zur Ueberwachung des Dienstes der Heizhiiuser und zur Wageniiberwachung aof der Haupt-
strecke Wien - Jungbunzlaun und deren Fligel. dann der Linie Deutschbrod - Pardubitz wurde mit
25. Jinner 1871 in Iglau eine Zugforderungs - Abtheilung aufgestellt, welehe mit 1. October 1871
nach Znaim iibersiedelte,

Die Ueberwachung des Zuglirderungsdienstes auf der Strecke Parschnitz - Gross-Wossek
sammt deren Fiflg!'l wurde von der ;’ﬂug’r'i':twilrrlingre *-"I.'fllllt‘.lllltlg der Sid-Norddeutschen Tu'rhitn];nll;__-_‘:—
bahn in Reichenberg vorgenommen.

Der Dienst wurde speciell nach den vorliegenden Instructionen fiir den Zugfiorderungsdienst,
fiur Locomotivfithrer, Locomotivheizer, Dampfpumpenwirter, dic  Verrechnung der Materialien,
Primien und Baarauslagen, die Wagenaufsicht, das Schmieren der Wagen und den Gebrauch der
Rider-Controllehre, sodann weiter nach der Verkehrs - Instruction, Signalisirungs -Vorschrift und der
Dienstordnung versehen.,

Die rasch aufeinander folgende Inbetriebsetzung der Theilstrecken der Oesterr, Nord-
westbahn machte die Beschaffung eines geeigneten und verlisslichen Maschinenpersonales sehr
schwierig.

Es musste ilteres Personal, namentlich Fithrer und Heizer, von anderen besiehenden Bahnen
herbeigezogen werden: es wurde aber auch nach Thunlichkeit auf den bereits befahrenen Linien der
Qesterr. Nordwestbahn Personal herangebildet.

Eis wurde der Grundsatz aufgestellt und in der letzten Zeit auch consequent durchgefiihrt,
nur Schlosser als Heizer anzustellen, welche dann auch fiir die Heranbildune zu Maschinenfiithrern
befihigt erscheinen.

Die Gehalte des Maschinenpersonales wurden wie folgt systemisirt:

Maschinenfithrer . Classe (309, des Gesammtstandes) 840 .

5 11. TR 12 I “ Vs d i g

p H1 L S T BN 8 ) 600 .,
Heizer £ =Rl 1 L1 frt s = Y o d80.,

- BE Al P G0 e - ) 4200,
Systemisirte Heizer (40, o ) im Taglohmn.
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Die Meilengelder und Stundengelder desselben sind in Kreuzern Oe. W. wie folgt fixirt:

Uourier-, le o ohite Goter-undl Ragie- | Arbuits- ,;Eﬂﬁpi .

. . Personan-| 7 IsEHH T N TR P ]‘:‘f:'f:”'_‘ Falirten |
Diensteigenschaft copiit ! ‘igs | Zage 3 D | cersehie. | mit leeren)
P Fahrmaile] stunde oo .-Iil-::!u':.rl.g Maschinen
| |
Locomotivfibrer . . . . .| 70 | 80 | 105 | 35 70 50 o |
| Heizer Lund I, Classe . .| 35 | 40 70 | 115 | 50 35 35 |

Fithrerlehrlinge 11T, (lagse | ) @5 | 3h 10 35 25 20

i

Ausserdem erhiilt das Maschinenpersonal Dienstkleider und kisnnen demselben fiir besondere
Dienstleistungen Zehr- oder Uebernachtungsgelder, welch' erstere sich fiir den Fuhrer auf fl. 2.—, fur
den Heizer anf fl. 1.20 pr. Tag: letatere fiir den Fithrer auf fl. 1.50, fiir den Heizer auf fl. 1. — belaufen,
bewilligt werden.

Das in Wien stationirte definitive Personal erhilt eine Localzulage, welche fiir die Maschinen-
fihrer jahrlich 140 fl, fiur die Heizer 100 fl. betrigt.

Es wurden sogleich nach Eroffnung der ersten Betriebsstrecke Priimien fiir gemachte Erspar-
nissé im Brennstoff-, Schmier- und Putzmaterialien-Verbrauche eingefithrt.

Die Priamie fiilr geringeren Verbrauch, als das Ausmass, betrigt pr. 100 Pfund Normal-
kohle 10 kr., pr. 1 Pfund Baumil 6 kr., dagegen der Abzug fiir den Mehrverbrauch pr. 100 Pfund
Normalkohle 5 kr., pr. 1 Pfund Baumil 3 kr.

Von den P'rimien oder dem Abzuge bei Brennstoff entfillt fir den Fithrer 7
Heizer %, ,: beim Schmiermaterial fir den Fithrer und Heizer je die Hilfte,

Loy filr den

Von dem Gesammt-Primienverdienst erhalten die Aufsichtsorgane '/, %, und participiren
daran die Werkstittenorgane mit circa 507,.

In Verwendung stand hauptsichlich Kohle und zwar Kleinkohle aus den Gruben von
Schwadowitz, Waldenburg und Schatzlar.

Auch wurden Kohlen aus den Oberschlesischen Revieren, dann Rakonitzer und andere
Kohlengattungen versuchsweise in Verwendung genommen.

Holz wurde nur zum Unterziinden verwendet und war fir das einmalige Vorheizen
0-10 Klafter Holz normirt.

Im Jahre 1871 betrug die Menge der verwendeten Kleinkohle 80-2%, im Jahre 1872 99659,
des Gesammt-Kohlenverbrauches.

Der Durchschnittspreis eines Zolleentners Kohle betrug im Jahre 1871 fl. 0432, im Jahre
1872 fl. 0-4998.

Als Kohlenabfassstationen wurden grundsitzlich die den betreffenden Bezugsquellen zuniichst
gelegenen Heizhausstationen bestimmt.

Betreffend die Instandhaltung der Wagen sind zu deren Untersuchung beziiglich ihrer Betriebs-
fihigkeit, Behebung kleiner Gebrechen, Constatirung vorhandener Defecten beim Uebergange von
fremden Bahnen, Revisionsschlosser aufgestellt und betrigt die durchschnittliche Entfernung jener
Stationen, in welchen sich Revisionsschlosser befinden, 7-5 Meilen, wozu bemerkt wird, das 7 dieser
Stationen Grenzstationen mit fremden Bahnen sind.

Die Wagen wurden periodisch, und zwar in den ersten Tagen eines jeden Monates, zum grisssten
Theile mit Mineralol geschmiert (Gemiseh von '), vegetabilischem mit %, Mineralsl).

Die durchschnittliche Entfernung der Stationen, in welchen das periodische Schmieren vorge-
nommen wird, betrigt 825 Meilen.

Die fiir das Wagenschmieren aufgelaufenen Arbeitslshne betrugen 879 der Materialkosten
oder 8°, der Gesammtkosten des Schmierens.
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Die von der lu'l*_;‘ir']'ll.l‘l;: angeordnete [IP!‘EH![i.-:L']H' Revision der Wagen, welche gsich !1:L1|!|[:~'ii:-h]in'h
auf die Achsen, Rider, Lager, Federn, Chairs ete. erstreckt, ist, wenn selbe nicht in Folge erforder-
licher specieller Reparaturen vorgenommen wird, auf Intervalle von 9 Monaten festgesetat.

Der Werkstittendienst war im Anfange des Betriebes naturgemiizss nur von geringem
Umfanee: er erstreckte sich bei der Nenheit der Fahrbetriebsmittel und innerhalb der 6-monatlichen
Hiiitr;—’.f’h '1"1_ [JE"JIl"l'.'lliil"ll ||il||1"1.‘i§||']]li|11| 1‘i|3“'1 LY i'|.|||.I |1i|' ||!;‘:i;l|l|!|li|![||||:' |11"‘- l“'l]lrl“ll';;";‘-\-,

Die betreffenden Arbeiten wurden seit Jinner 1570 in der “vi:f.hzl'-l.-"n".1'1'!“:31|'||'.l1".1.-'!:1u VOIrra-
NOIMIMeT.

Dieselbe wurde unter entsprechender Erweiterung am Ende des Jahres 1870 nach Gross-
\Tn;e-;'.r], ‘-l'!‘Ll‘_u'E,

Im December 1871 wurde die Hilfswerkstiitte Trautenau eingerichtet.

Mit Jinner 1872 wurde die Werkstitte in Iglan errichtet und zom Theil aus jener in Gross-
Wossek dotirt, welche eine entsprechende Reducirung erfuhr.

Am 4 Miarz 1872 wurde mit Einrichtung der Hauptwerkstitte in Jedlersee begonnen.

Anmerkung, e Dotirnng dieser cinzelnen Werkstiten naeh der Zeit ihrer Functionirung ist im 11 Theil ersichtlich,

Dig Hauptdimensionen der in Verwendung befindlichen Locomotiven und Wagen sind ebenfulls im IL. Theil angegeben.

Mit Ende Jinner 1872 war der Stand der Arbeit und des Arbeitspersonales der im Status
befindlichen Werkstiitten nachfolgender:

Werkstitten Heizhiiuser
. a e = In-
Diensteigenschaft. = bolalV' B Anmerkung
C 4 5 2| E = = - sAmmen
= | = ‘ = | E e | 2| ®
| |
= | Chel Sl 8 G ® RN e [ SR SO | | 1 1| | 1 a i . 4 Ffueleich Heizhauschef,
E Tochnische Beamte . . . . . . . .| 2 ‘ 1 d . : ; : 3
B | Werkfahrer . . . . . . « &« & . » | 2 | 1 1 | e 5
| ! | ,
E Rechmungsfithrer © & . . . o 5 . . I 1 1 1 1 I R
o | Administrative Hilfsbeamte ., . . . . 4 2 1 21 - - . Ly
- = § | a | +
I ﬂ ]]I.i'[l"l' THE T e N L T R . ..‘.. : 1 ' I. | 2 | [
@ ; - 'I
| fi
A Summe . . || 14 ] ) 7 34
| I
i i : ' ' '
Noraybiber .o S n e s a a . 2 1 o | : . : 3 |
| Schmiede . . . . . . e 17 9 B 3 21 . 2 a6 | .
| | Kessel- und Kupferschmiede . . . . 10 2 : - : : : 12
| 5 | Dreherund Hobler . . . . . . . .| 18 4 | 2 1] - ‘ : : 95 |
@ | Montenre und Maschinenschlosser . . 41 20 12 | 9 t 3 | 3 00 ||
: Wagenschlosser . . . . . . . . .| 31 17 G| 3 1 : i . os ‘
® | Tischler und Wagner . . . . . . .| 13 5 1| 1 G| : 24 |
&l | |
e 3 1 p ‘ |
»
o | Lackirer und Anstreicher . . . . . . b 1 2 ‘ : T . ‘ . ]
Spengler . . . | . = 17 S T 2 3 1 . 1 4 |
| Hondlanger . . . . . ... ...| 38| 26| 12 1| 2 ek 80 '
| | |
Summe . .| 150 ‘ a4 39 15 |] 13 ‘ 4 ‘ o ] 303 i;
=W el i SR

Anmerkung. Hinsiehtlich der Grisse, Riumhichkeiten und Anlage dieser Werkstitten verweigen wir auf die niiheren Angaben des 1L Theiles,
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