B.
Das vom Staate nicht garantirte Erganzungs-Netz der Oesterr. Nordwestbahn.

benesis,

Die Bedeutung der auf Grund der Concession vom 8. September 1868 erbauten und jetzt ganz
dem Betriebe iibergebenen Linien der Oesterr. Nordwestbahn wurde im vorigen Abschnitte beleuchtet.

Die Verwaltung war nun stetig bestrebt, dieses so wichtige Bahnnetz vollkommen unabhiingis
zu gestalten und einer noch hiheren Entwicklung zuzufihren. Hiezu bedurfte es aber einer Er-
ginzung desselben, um nebst der kiirzeren Verbindung mit den deutschen Nachbarbahnen auch
alle Vortheile der unmittelbaren Verbindung und der dadurch allein ermiglichten freien, den Verkehr
fordernden Bewegung zu sichern.

Die bereits in Betrieb gesetzten Linien der Oesterr. Nordwestbahn schafféen wohl zwischen
Wien, Dresden und Berlin, beziehungsweise Bremen und Hamburg, den kiirzesten Weg, aber nur durch
Vt’.‘-rmittlung der Bohmischen Nordbahn, der Staatsbahn und der Sid-Norddeutschen Verbindungsbahn.
Wenn nun auch diese Bahnen in einem Cartellverbande stehen, so schien es doch von wesentlichem
Vortheile fur die Oesterr. Nordwestbahn, unmittelbare Anschlitsse an das Ausland zu gewinnen. Es
gilt dies namenglich fiir den Verkehr mit Sachsen und fiir den Verkehr mit Breslan den Ostsechiifen,
Polen und Russland.

Es war ferner fur die Oesterr. Nord westbahn hichst wichtig, mit dem Centralpuncte des Landes,
welches sie vorzugsweise durchzieht, mit Prag, in directe Verbindung zu treten, nm den gesammten

dahin siuh‘unnt;{amriromlnm auf ihren Linien angesammelten Verkehr mit der Landeshauptstadt selbst-
stindig zu vermitteln.

Griindung und Coneessionirung.

Demzufolge haben die Concessioniire der Oesterr. Nordwestbahn um die Bewillizung zum Baue
folgender Linien angesucht und zwar:

a) Von Nimburg an die Reichsgrenze bei Tetschen, mit einer Abzweigung nach Prag:

b) von der Reichsgrenze bei Niederlipka an einen geeigneten Punct der BrﬂnmPl:uger Bahn
bei Wildenschwert; ®)

¢) von einem Puncte der sub b genannten Linie an die Oesterr. Nordwestbahn bei Chlumetz:

d) von einem Puncte der sub b genannten Linie an einen geeigneten Punet der Pardubitz-
Deutschbroder Linie der Oesterr. Nordwestbahn.

#) Diese Linie war die k, k. Staatsregicrung durch don Friedensschluss vom Jakre 1866 verpflichtet, gleichzeitic mit der iiber Glats
durch Preuss-Selilesien xu erbauenden Linie herzustellen.
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Mit Allerhichster Entschliessung vom 25, Juni 1870 ist den Herren Hugo First Thurn und
Taxis, Franz Altgraf zu Salm-Reifferscheid, Louis Freiherr von Haber-Linsberg, Johann Liebig & Comp.
und Friedreich Schwarz die Concession zum Bau und Betrieb der oben bezeichneten Linien ertheilt
worden und zwar mit folgenden, durch die Concessionsurkunde gewihrleisteten Begiinstigungen :

1. die Befreiung von der Einkommensteuer, von der Entrichtung der Coupons-Stempel-Gebithren,
sowie von jeder Steuer, welche etwa dureh kiinftize Gesetze eingefithrt werden sollte, auf die
Dauer von dreissig Jahren:

2. die Befreiung von den Stempeln und Gebithren fiir alle Vertrige, Eingaben und sonstige
Urkunden zum Zwecke der Capitalsbeschaffung, sowie des Baues und der Instruirung der
Bahn bis zum Zeitpuncte der Betriebsertfinung;

3. die Befreiung von Stempeln und Gebiihren fiir die erste Ausgabe der Aectien und Prioritits-
Obligationen mit Einschluss der Interimsscheine, sowie der bei der Grundeinlosung auflau-
fenden Uebertragungsgebiihr.

1. das Recht zur Einhebung nachstehender Fahr- und Frachtpreise, deren Hohe folgenden
Iit-f__{'rvlmungcu unterworlen ist:

Maximal-Tarif per dsterr. Meile und zwar bei Reisenden die Person

fiirdie I. Classe........... vens...00 kr. sterr. Wihrung,
TR N 1 FO S T QORT | WA AT S 2T L = M
RO | R e U E e O o i i A s = &
w w9t IWeameminnessitbiohiagen) o 20 » -

Bei Schnellzigen, welche mindestens aus Wagen der L und IL Classe bestehen miissen, diirfen
diese Tarife um 20 Procent erhoht werden.

Maximal-Tarif beziiglich der Waaren bei gewihnlicher Geschwindigkeit per Zollecentner und
Meile.

[ ) ET T s SOmNE N S v oo . 1.95 kr. Usterr. Withrung,
Lt v e e s R e 225 , e =
II.I- -. BEa s m k4 B v e w BB R R m @ R w oo ll.-'l_ b Lhd au

Ausnahimsweise haben fiir folgende Gegenstinde bei vollen I.adungen nachstehende
Frachtsitzo zu gelten:

{lir die ersten 10 Meilen : fiir weitere Entfernungen:

filr Getrexde und Balz .. . cnvn i vnnaein 1:5 kr. 14 kr.
» Brenn- and Schmittholz. ............ 12 , 10, .
A B ] 3 U S S -t | et l

. 'l;nu,l{:;. iL_r:-pl:'Esste:i Borfic oo o 9% 08

» Erze und Eisenflosse........... it ' &
w Lol k= U0 BABRLEINGE | .ot s etk s

Als Expeditionsgebithr werden fiir alle Giiter 2 Kreuzer per Zolleentner eingehoben, worin die
Auf- und Abladegebiilir und die allgemeine Assecuranz einbezogen sind. Wenn das Auf- und Abladen
von der Partei besorgt wird, so wird die Expeditionsgebithr nur mit 156 kr. per Zollcentner
eingehoben.

Auf der Strecke Mittelwalde-Wildenschwert und auf der Fortsetzungsbahn von dieser Linie
an die Pardubitz-Deutschbroder Strecke der Oesterr. Nordwestbahn darf der Bemessung der Fahrt-
und Frachtpreise die 1'/,-fache Bahnlinge zu Grunde gelegt werden, in welchem Falle jedoch die
Anrechnung einer Expeditionsgebithr entfillt,

Die Regelung der Fahr- und Frachtpreise innerhalb der vorstehend fixirten Grenzen steht den
Conecessioniiren frei.

Den Concessioniren wurde das Recht eingerfiumt, die Concession an die Qesterr. Nordwestbahn
abzutreten.

Durch Beschluss der Generalversammlung der Actioniire der Oesterr. Nordwestbahn vom
15. Mai 1871 wurde diese Concession durch die Nordwestbahn iibernommen.
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Die Dauer derselben betriigt 90 Jahre vom Zeitpuncte der Betriebsertffnung auf allen conces-
sionirten Strecken. Die fir dieses Netz bewilligte Bauzeit betriigt im Ganzen 6 Jahre.

Es steht aber zn erwarten, dass das Ergiinzungsnetz, da der Bau mit der gleichen Energie
gefordert wird, wie diess bei dem erstconcessionirten Netze der Nordwestbahn der Fall war, noch vor
dem concessionsmiissicen Termine zur Eroffnung gelangen wird, und zwar der grisste Theil noch im
Laufe des Jahres 1873.

In der vorjihrigen ordentlichen Generalversammlung wurde indess der Beschluss gefasst, die
vorhin sub d) bezeichnete Linie vorliufig nicht zu banen.

Es befinden sich demnach gegenwiirtig im Bau:

a) die Linie Nimburg-Tetschen mit der Abzweigung nach Prag (Bohmische

B hathaYha Al 1N 4sdy et e g 2 iy T NG ASTITINRTE. T ey 2306 Meilen lang
b) die Linie Niederlipka-Wildenschwert.. ... ... ..o coiiivanivias, 490 -
(o L 2 L (i B R SR 0 T R ol -

Zusammen. . 3983 Meilen laﬁg

Finaneirung,

Die Geperalversammlung der Actiondre der Oesterr. Nordwestbahn hat die Ausgabe von
fl. 30,000,000 in Actien lit. B
und von , 29,800.000 Prioritits-Obligationen lit. B
beschlossen. Die Emission hat der Wiener Bankverein um den Cours von 75 iibernommen. Das Baar-
Capital betriigt daher 44.850.000 fl. 6sterr. Wihrung B. V.
Die genannten Effecten sind mit nachfolgenden statutenmiissig festgestellten Erfordernissen
versehen.
Das aus dem Betriebe der herzustellenden Bahnlinien des Ergiinzungsnetzes nach Abzug aller

Betriebs- und Erhaltungsauslaren, der eventuellen Kosten der Beschatfunge des zur Zinsenzahlung und
£ gen, H
Kapitalstileung erforderlichen Silbergeldes, der Verluste und Abschreibungen sich ergebende Ertriig-
=) =] o 1 o B
niss soll verwendet werden:

1) Vor Allem zur Zahlung der Zinsen und und der Tilgungsquote fiir die Prioritits-Obli-
gationen lit. B; _

2) zur Leistung einer Dividende der Actien lit. B bis zum Betrage von 5%/, in Silber vom Nenn-
werthe dieser Actien:

3) zur planmiissicen Tilgung der Actien lit. B.

Ergibt sich sonach ein Ueberschuss, so sollen wenigstens 10° desselben dem Reservefonde
des Erginzungsnetzes zugewiezen werden,

Ausserdem ist fiir den Fall, als die Actien lit. B. aus dem Ertrage des Ergiinzungsneizes nicht
die Dividende von 57, in Silber vom Nennwerthe erhalten sollten, in den Statuten Vorsorge getroffen,
dass ans dem Ertrave des carantirten Netzes nach Bestreitune der Zinsen und der Tileuncsquote der

=) = ] o L I-
Prioritits- Obligationen dieses Netzes, nach Bestreitung der 5°/, Zinsen des Actiencapitals dieses
Netzes, dann nach Bezahlung der Quote fiir die in Folge der gewihrten Garantie geleisteten Vorschiisse
des Staates, sowie nach Hinterlegung von wenigstens 109 fir den Reservefond, der zur Zahlung der
f=] (=] o (i} ! L=
5%, Dividende der Actien lit. B nothwendige Betrag zu verwenden ist, und es soll nach Bestreitung
dieser Erfordernisse von dem darnach verbleibenden weiteren Ertragsiiberschusse eines oder beider
o
Netze dem Verwaltungsrathe eine 10° ige Tantidme zugewiesen, endlich aber der sodann eritbrigende
Rest eines oder beider Netze als Superdividende unter alle Actiontire ant Beschluss der Generalver-
I

gammlung gleichmiissig vertheilt werden.

Die Coupons der Actien und Priorities-Obligationen bleiben withrend 30 Jahrén nach der
Inbetriebsetzung der ganzen Linie steuer-, stempel- und gebithrenfrei.

Simmtliche Obligationen werden innerhalb der Concessionsdaver vor den Actien im vollen

Nennwerthe in effectiver Silbermiinze planmissig im Wege der Verlosung zur Riickzahlung gebracht.
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Handelspolitisehe und volkswirthsehaftliche Bedeutnng.

Die sub a—d angefiihrten vier Linien sind die naturgemiéssen Ergiinzungen der im Beiriebe
befindlichen Nordwestbahulinien.

Die Bahn am rechten Elbeufer setat die “;I.HEH“H‘U‘ Wien-Kolin nicht nur bis zur 1,:1r:|||.'5:.__fr'1~nz{h
fort, sie bringt dieselbe auch in unmittelbaren Verkehr mit dem wichtigsten hobhmischen Wasserwege,
der Elbe, und erschliesst bei Aussig dem ansgedehnten und michtigen Dux-Teplitzer Braunkohlen-
gebiete einen neuen Transportweg.

Die Lisa-Prager Zweigbahn wird das Bindeglied fiir alle Linien der Oesterr. Nordwestbahn
mit der Landeshauptstadt Prag sein.

Der Transport aus dem Norden. wie aus dem verkehrsreichen Elbethal, der Kohlentransport
aus dem Aussiger Becken, wie der Verkehr aus dem Riesengebirge und der aus Prevssisch-Schlesien,
endlich die Transporte der Wien-Jungbunzlaner Hauptlinie werden die Lisa-Prager Bahn zu einer
der l'rl.‘iilu.‘ntl':-h'u und wichtigsten des fFanren Netzes machen,

IMie Linie Wildenschwert mit ihrer Verbindung in der Richtune nach Prae iiber Chlumetz
vermittelt den Verkehr mit den Glatzer und oberschlesischen Steinkohleneruben, deren Reichthum
im Vereine mit den oberwihnten Braunkehlen des Erzgebirgsbeckens und den Kohlenmengen des
Waldenburger und Schatzlarer IRevieres ausreichen wird, dem so riesig gesteigerten Kohlenver-
brauche mehr als zu geniigen und hiedurch die allgemeine Production und den 'l'r.m.-.!uu:'r #1 heben.

Diese Linie bietet daher eine unabhiingige, directe Verbindung fiir den polnisch-russischen Ver-
kehr mit Bohmen und erifinet endlieh eine neue directe Verbindune mit Breslan und den Ostseehiifen,

B0  vervollstiindigt, bildet die Oesterr. Nordwestbahn ein Verkehrsnetz. weleches aufl die
directeste Weise Oesterreich mit dem nordlichen und nordwestlichen Europa in Verbindung bringt.

Wenn man dazu erwiigt, weleh” ungeheuren Aufschwung die Industrie Bshmens in den letzten
Jahrem genommen hat, wenn man erwiigt, dass in der letzten Campagne 1870/71 eine grosse
Anzahl neuer Zuckerfabriken in Betrieb cekommen sgind., wenn man endlich die entwickelte Waoll-
und Leinen-Industrie, die vorhandenen Fabriken aller Art. die dichte Bevilkerune mit in Betracht
zieht; so wird man auch die Erwartung eines bedeutenden Localverkehres auf diesen Linien wohl
begriindet finden.

so miinstigen Verhiile-
nissen gewiss eine der bedeutendsten Verkehrsadern des Continents darvstellen, sie wird die wirth-

Die Qesterr. Nordwesthahn, dureh die neuen Linien erginzt, wird bei

schaftliche Entwicklung in ungeahnter Weise fordern und so die Hoffnungen anf eine blihende

Zukunft voll und ganz 'I'l'l.'ll[jltfl'fi_,l_:'i‘ll.

Beschreibung und Motivirnng der Trace,

I. Elbethalbahn Nimburg-(Tetschen)-Mittelgrund und Verbindung mit Prag.

Die natiirlichste Fortsetzung der Hauptlinie der Oesterr. Nord westbahn izt eine Linie dureh das
Elbethal. Die Wahl der Trace im Grossen und Ganzen war daher fiir diese Linie von vornherein car
nicht zweifelhaft; dagegen boten sich bei der Festlegung der Trace im Detail mannigfaltige nnd nicht
selten grosse Schwierigkeiten dar, nicht sowohl in technischer, als vielmehr in Beziehung zu der
an dem Zustandekommen der Bahn interessirten Bevilkerung, deren Wiinsche oft mit dem Haupt-
zwecke des Unternehmens nicht zu vereinigen waren.

Ein Hauptaugenmerk war darauf zu richten, dass die Linie um ihrer Concurrenzfithigkeit
willen moglichst kurz werde und dabei thunlichst giinstige Richtungs- und Steigungsverhiltnisse wr]l:iirn,

In Anbetracht dessen war es auch nicht durchfithrbar, dem Laufe des Elbeflusses itberall zn folgen,
sondern es war geboten, dessen Windungen so viel als irgend moglich abzuschneiden.

l;[illﬁtigl' {:t‘ll.'gt'lllu"ﬂ hiezu gab das Terrain zwischen Nimbure und Melnik und zwischen

Wegstiidt]l und Leitmeritz.
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In dem ersten Abschnitte wiire in Rilcksieht auf die Kiirzung der Linie eine um etwa '/, Meile
nirdlicher iiber die Orte Nimburg, Milowits, Wrutitz, Hlavno Kostelni, Cecelitz, Liblitz und Schopka
(Melnik) gezogene Trace die annehmbarste gewesen: allein einerseits der Umstand, dass dureh die-
selbe die wichtigeren, der Elbe niiher liegenden Orte, wie Gross-Kostomlat, Lisa und Altbunzlau
(Brandeis) wenig oder gar nicht in den Rayon der Bahn gekommen wiiren; dann die Erwigung, dass
der Bau in der hoheren Lage des den Fuss des Isergebirges bildenden Hiigellandes, obgleich er unter
denselben Richtungs- und Steigungsverhilltnissen moglich war, doch wesentlich theuerer zu stehen
gekommen wiire: die Thatsache ferner, dass in dieser Trace namentlich die Uebersetzung des Tserflusses
bedeutende Schwierigkeiten bot: endlich die Erkenntniss, dass die directe Verbindung der Elbebahn
mit der Turnau-Kralup-Prager Eisenbahn bei Liblitz nicht wohl ansfithrbar war: gaben Veranlassung,
dass man gich entschloss, eine tiefer gegen den Fluss situirte Trace zu withlen,

Die Trace, nach welcherdie Bahn eben in Ausfihrung begriffen ist,zieht von Nimburg tiber Lisa
und Laubendorf(woder Iserfluss iibersetzt wird) gegen Vietat und ist hier derart situirt, dass die Turnan-
Kralup-Prager Eisenbahn mittelst einer Rampe iiberfahren wird und niichst Vietat (PFivor) die Anlage
eines mit dieser Bahn gemeinsamen Bahnhofes moglich ist, worauf sie in den dem Elbethal parallel
liegenden Thillern, deren niedere Wasserscheide bei Klein-Aujezd ist, an Melnik voriber gegen Wehlo-
witz fuhrt. Das Elbethal wird unmittelbar hinter der Stadt Melnik wieder erreicht.

Das Terrainstellte hier der Ausfithrung keine Schwierigkeiten entgegen, Mit Ausnahme der Iser-
briicke, welche mit eciner Gesammiweite von 90 Metern (getheilt in drei Oeffnungen) zur Ausfithrung
kam, der daranschliessenden, das Thal ausfillenden Ditmme und der zur Uebersetzung der Turnau-
Kralup-Prager Eisenbahn nothwendigen Rampen, sind in dieser Strecke weder namhafte Kunstbauten
noch Erdarbeiten erforderlich gewesen,

Die Gradienten der Bahn wurden den sanften Wellen des Terrains angepasst und ist dabei, wie
im ganzen Zuge der Elbebahn, das Maximum von 0005 nicht tiberschritten worden,

Die Bodenbeschaffenheit zeigt sich der Ausfithrung hitchst giinstig, da das Terrain nicht tief
aufzuschliessen ist und nur in Kies und Sand besteht.

In dem Abschnitte zwischen Liboch (Wehlowitz) und Kieschitz. wo es sich darum handelte. das
K nie, welches die Elbe siidlich gegen Raudnitz bildet, abzoschneiden, musste der Ricken dureh-
brochen werden. welcher das Elbethal von dem Parallelthale des Obertkabaches niichst Gastorf
trennt. Dieser Ricken wird in einem Einschnitte tiberschritten. Ungeachtet der Einschnitt eine Linge
von 1200 Metern bei einer ziemlich constanten Tiefe von 12 Metern erhielt, war es nothwendig, von
beiden Seiten ansteigende Rampen mit der Steigung von 00005 einzulegen. deren erste mit einigen
durch die Anlage der Stationen und die Ueberschreitung eines vorgeschobenen Riickens bei Podschep-
litz bedingten Unterbrechungen von Liboch bis Gastorf in einer Linge von ca. 1'5 Meilen und
deren zweite von Gastorf bis Polepp in einer Linge von 17, Meilen reicht Diese Art der Losung
empfahl sich umsomehr, als die das Elbethal begrenzenden Lehnen ein sehr passendes Terrain
zum allmihligen Ansteigen der Trace darboten.

Ausser diesem Einschnitte durch den Gastorfer Ricken war in dieser Strecke nur noch eine
bedeutende Arbeit zu bewiltigen, welche jedoch weniger durch die Terrainverhiiltnigse an und fir
sich, als vielmehr durch die kostspieligen Wein- und Gartenculturen bedingt wurde. Diese Culturen
sind die bekannten Weinberge (Melniker Wein) des Firsten Lobkowitz, gegentiber Unter - Bersch-
kowitz, die herrlichen Weingiirten am Kivchenberge und der Park der Domaine Liboch.

Da die Hochwiisser der Elbe das Uferterrain in einer Michtigkeit von durchschnittlich
H Metern fiberdecken,so musste der Bahnkérper mit einer Liinge von 2700 Metern in der diesen Hoch-
wasserstiinden entsprechenden Hohe und Festigkeit im Thale freistehend gebildet werden. Das erste
Drittel dieser Strecke lehnt sich an das Thalgehiinge und ist durch eine verticale Stitzmauer
mit Beniitzung einer fiir die Weinberge schon frither angeschittteten Terrasse gebildet, withrend im
iibrigen an der Wasserseite die in den Normalien der Oesterr, Nordwestbahn verzeichneten massiven
Steinsiitze mit 1fiissiger Anlage angewendet wurden.




Von Krteschitz ab folgt der Zug der Bahn, mit Abschneidung zweier Ausbiegungen bei
Calositz und Valtirze, jenem der Elbe bis gegen Tetschen.

Die Hauptschwierigkeit in dieser Strecke bildete die Fihrung der Bihn an und durch die
zwischen dem Fluss und den steilen Berglehnen situirten Ortschaften, withrend wegen der ganz
abnormen Hechwasserstiinde das Planum der Bahn immer sehr hoch iiber dem Uferterrain gehalten
werden musste und stets in den Mittelpunct der Hiusercomplexe fiel.

Insbesondere war dies bei der Stade Leitmeritz der Fall, wo noch itberdies als erschwerendes
Hinderniss hinzutrat, dass die einzige. diese Stadt mit dem Lande jenseits der Elbe verbindende Strasse
im Niveau u. z in der Briicke selbst hittte Giberkrenzt werden miissen. Dieser Umestand vornehmlich
und die ebenfalls nicht unbedeutenden Kosten, welche die Construction des Bahnkirpers vor der
Stadt verursacht hiitte, gaben den Ausschlag dafiir, eine Linie zu withlen, die eine Nivellette zuliess,
nach welcher die Bahn theils unter den Strassen der Stadt in einem Tunnel, theils mittelst Durch-
lissen iiber diese hinweg gefiihrt werden konnte.

Die Situation des Bahnkiiwpers war auch da mit Schwierigkeiten verbunden, wo die steilen,
felsigen Ufer bis in den Elbefluss vortraten, wie dies insbesondere zwischen Cernosek  und
Libochowan, bei dem BSehreckenstein nichst Anssig und dem sogenannten Miadcehenstein niichst
Neschwitz der Fall war.

Die erstere Parthie verursacht ziemlich bedeutende Felsabsprengiungen und kostspielige Ufer-
bauten; am Schreckenstein war die Entscheidung der Frage insofern leichter, als sich dureh die kurz
vorher vorgenommenen Regulirungsbauten des Elbeflussprofiles vor dem steil aufsteigenden, stellen-
weise sogar diberhiingenden Felsen ein fir die Aufnahme des Balnkorpers, die Freilassung eines
entsprechenden Zwischenraumes zum Schutze desselben gegen Felsabstiirze entsprechendes Terrain
disponibel erwies; im letzteren Falle, bei dem Midehenstein®, war die Durchbohrung des Phonolith-
Blockes das Einfachste.

Schwierig war namentlich die Losung der Frage des Anschlusses an die Sichsische Staatshahn
und der Disposition der dazn gehirigen Bahnhofanlagen nichst Tetschen.  Nicht sowohl die
technischen Erschwernisse, welche auch an und fiir sich schon nicht zu unterschitzen sind.
(die Baukosten sind auf die Summe von 1-5 Millionen fir den Unterbau allein berechnet). als viel-
mehr die Forderungen, welche die betheiligten Behiorden, die concurrirende Bahngesellschatt der
Bohmischen Nordbahn und die Gemeinde Tetschen an die Anlage stellten., waren Ursache, dass
diese Frage mehr als zwei Jahre zur Entscheidung in Anspruch nahm,

Es erschien niimlich der Verwaltung der Oesterr. Nordwesthaln als das Vortheilhafteste,
i dem am \"1;*-1*|~i1|igungsi.:-um-re mit der Sichsigchen Staatsbalin am linken Ufer der Elbe jedentalls
nothwendigen Bahnhofe nebst den fir den Uebergang der Persomen und Giiter erforderlichen
Anlagen auch jene fiir die Zollabfertigung unterzubringen und filr den Localverkehr von Tetschen
und den Transitodienst mit der Bohmischen Nordbahn eine besondere Station in entsprechend
geringerer Ausdehnung anzulegen; wogegen die obenbezeichneten Factoren aus hier nicht zu
erorternden Grinden die Verlegung des Zollbahnhofes anf das rechte Elbeufer in die unmittelbare
Nihe der Stadt Tetschen verlangten,

Erst nachdem diber diesen Streitpunet endlich eine Vereinbarung dahin stattgefunden hatte,
dass am linken Elbeufer lediglich eine Rangirstation fiir die Tremnung der vom Auslande
kommenden Ziige angelegt, die eigentliche Uebergabe des Verkehrs und die Zollmanipulation aber
erst in einem nichst Tetschen situirten Balinhofe stattfinden und daselbst auch eine Verbindung
mit dem bestehenden Bahnhofe der Bihmischen Nordbahn hergestellt werden sollte, war man in der
Lage, die Wahl der Trace endgiltig zu treffen.

Nach dem urspriinglichen Projecte der Gesellschaft hiitte die Bokmische Nordbahn, welche
von ihrem Bahnhofe in das Thal hinein bedeutend ansteigt, leicht unterfaliven und die kleinere
Bahnhofanlage im gleichen Niveau und unmittelbar neben jener der Bihmischen Nordbahn situirt
werden kinnen, wihrend es nach dem endgiltigen Programme nothwendig wurde, um fir den
ausgedehnten Zollbahnhof die nithige Linge zu gewinnen, weit in das Bolzenthal einzubiegen, die

10*




i

Bshmische Nordbahn zu tiberfahren und das Planum des Bahnhofes Tetschen um 1-8 Meter hoher
zi legen als die Nordbahnstation. Auch war es nicht miglich, das in der Elbethalbahn durchge-
fiuhrte Maximum der Steigung von 0005 und das Minimum der Krimmungs-Halbmesser von
400 Metern einzuhalten, sondern es mussie fiir die Rampen zur Uebersetzung der Bolmischen Nord-
bahn die Steigung von 0007 und fur die Wendung der I{I:Hmnmngs-ll'ulhmi?ss&r von 265 Metern
beniitzt werden.

Nur in der Weise war es moglich, fir den Bahnhof Tetschen eine Linge von 2000 Metern
und eine Breite von 200 Metern zu erzielen.

Die Lage der Trace zwischen dem Bahnhote Tetschen wad dem eigentlichen Anschluss-
bahnhote Mittelgrund war im Wesentlichen bedingt durch die schon bestehenden werthvollen
tffentlichen und Privatbauten und den in Aussicht genommenen Bauplan der Stadt Tetschen, durch
dic seitens der Bohmischen Nordbahn vorher schon erworbene Bewilligung zur Erweiterung ihrer
(releise liings des rechten Elbeufers, durch die Wahl der entsprechenden Stelle fiir die Elbe-
briiwke und endhich dadurch, dass fiir die Rangirstation Mittelgrund, welche die Liéinge von
1200 Metern erhalten muss, nur ein bestimmtes Terrain beniitzt werden konnte.

Demgemiiss musste die Bahnlinie sofort nach dem Bahnhofe Tetschen eine scharfe Gegen-
kriimmung, in welcher die Durchtunnelung des sogenannten Quaderberges nothwendig wurde,
erhalten, die Achse der Elbebriicke in eine unter 45° schrige Richtung gegen die Stromlinie
gelegt und durch eine abermalige scharfe Kriimmung endlich der Anschluss an die Sichsische
Staatsbahn bewerkstelligt werden.

Die Baunarbeiten in dieser letzten Strecke sind sehr bedeutend.

Zur Uebersetzung der Wasserliiufe und Communicationen im Bolzenthale sind: 1 Bricke
@ 40 Meter, 2 Briicken & 20 Meter, 1 4 16 und 1 & 5 Meter nothwendig:; die Uebersetzung der Elbe
bei Mittelerund wird durveh eine ebenfalls eiserne Bricke mit zwei Weiten & 100 und zwei Weiten
i 20 Meter bewerkstelligt; der Tunnel im Quaderberge erhiilt eine Linge von 400 Metern, wovon
150 Meter in schwimmendem Terrain und 250 Meter in festem Sandsteine liegen; die Erdarbeiten
des Bahnhofes in Tetschen erfordern eine Bewegung von 500.000 Cubikmetern und jene des Bahn-
hotes Mittelgrund von 60.000 Cubikmetern.

Bei Bestimmung der Orte, wo Stationen angelegt werden sollen, wurden nicht nur jene
beriicksichtigt, welehe an und fiir sich bedeutend genug sind, die Anlage einer Station in Anspruch
zu nehmen, wie dies bei den Stidten Lisa, Altbunzlaw, (Brandeis), Melnik, Wegstiidtl, Leitmeritz,
Aussig und Tetschen der Fall ist, sondern es wurden auch solehe Punete nicht ibersehen, welche
sich entweder durch eine reichbevilkerte Umgebung auszeichnen, oder als Durchgangspunefe der
aus dem nordlichen Gebirge dem Elbethale zugehenden Strassen darstellten, wie: Gross-Kostomlat,
Liboch, Gastorf, Polepp, Calositz, Cernosek, Sebusein, Schwaden, Grosspriesen und Tichlowitz.

Die Station VSetat (Tischitz) ist vorldufig lediglich zur Ankniipfung an die Turnau-Kralup-
Prager Eisenbahn bestimmt.

Von besonderer Wichtigkeit ist nebst Tetschen die Station Aussig, von welcher aus die Ver-
bindung der Oesterr. Nordwestbahn mit dem Duxer Kohlenbecken dureh Vermittelung der Aussig-
Teplitzer Eisenbahn stattfinden soll.

Zu diesem Behufe ist die Ausfihrung einer 1 Kilometer langen Verbindungzbahn iiber dem
Elbefluss zu dem nichst Aussig eben in Ausfithrung begriffenen newen Bahnhofe der Aussig-Teplitzer
Bahn nothwendig geworden.

Das Hauptobject dieser Verbindungsbahn ist die Bricke iber die Elbe, deren Stellung
und Hiohenabmessungen von den Stromverhiiltnissen und dem Thalprofile einerseits, und den be-
stehenden Communieationen am linken Ufer, insbesondere von der Oesterr. Staatsbahn, anderseits
durchaus vorgeschrieben wurde und wiedernm fiur die Gestaltung der Trace im Uebrigen mass-
gebend war,

Die Hokenanlage der Bahn, bedingt durch die zu itbersetzende Staatsbahn, machte es misglich,
die Eisenconstruction unter die Fahrbahn zu legen, ohne mit der Unterkante derselben in das Hoch-
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wagser zu kommen, und gestattete zugleich, das Innere der Fachwerke filr die Aufnahme einer
Strassenfahrbahn einzurichten, wodurch einem lingst und dringend gefithlten Bediirfnisse der Stadt
Aussig nach einer Verbindung mit dem rechten Elbeufer abgeholfen und auch die Communication
der Stadt mit dem Bahnhofe hergestellt wurde.

Die Aussiger Verbindungsbahn enthilt ausserdem noch die Brucke iiber dem Bielafinss mit
einer Spannweite von 50 Metern.

Dureh die schwierigen Terrainverhiiltnisse und die bereits fixirte Lage des Bahnhofes der
Aussig-Teplitzer Eisenbahn war man gendthigt, diese Briicke in eine sehr schriige Richtung gegen
die Achse des Flusses zu legen.

Fiir die Linie nach Prag boten sich zwei Tracen dar. Das Plateau, welches zwischen der
Moldau und der Elbe lieet, kann von der Elbeseite aus in zwei Richtungen ersticeen werden.

Die eine derselben, welche in der Station Altbunzlan von der Elbethalbahn hiitte abzweigen
und die Elbe bei Brandeis hiitte iibersetzen milssen, wurde jedoch aufgegeben. weil sie wegen des
kiirzeren Abstandes der Wasserscheide von der Elbe die starke Steigung wvon 0015 erforderte:
wogegen inder anderen, von Lisa abzweigenden Trace iiber Celakowitz nach Chiwala die Anwendung
von 0-010 Steigung, ohne besondere Entwicklung und mit weit geringeren Arbeiten, in fast directer
Richtung miglich war,

Ueberdiess sprach firr die letztere Trace auch noch der sehr gewichtige Umstand, dass der Weg
zwischen Nimburg (beziehungsweise Wien und dem Ausbruchspuncte der westlichen Linie bei Mittel-
walde) und Prag uwm 17, Meilen verkiirzt wurde, und dass mehrere bedeutende Orischaften, wie
(elakowitz, Matetitz. Poernitz und Chwala, bei welchen fiir Stationen vorgesehen wurde, einbezogen
werden konnten.

Auch war bei der Wall dieser Trace die Uebersetzungsstelle der Elbe bei Ji¥in, an welcher
dieser sonst fust durchwegs in mehrere Arme getheilte Fluss concentrirt und mit regelmiissicem Profile
vorgefunden wurde, mit entscheidend.

Nach Uebherschreitune der Wasserscheide ergab gich nur eine Fortsetzung nach Prag, fir
welche die Turnan-Kralup-Prager Eisenbahn, die sich bereits im Bau befand und an déren Trace
man sich in dicser Parthie anschliessen musste, in der Strecke Chwala-Vvsofan und die Lage des
Bahnhofes Prag massgebend war.

Als ein hichst geecigneter Platz filr die Anlage des Bahnhofes in Prag stellte sich zuvirderst der
Exercierplatz niichst dem Invalidenhause bei Karolinenthal heraus: da aber dieses Terrain nicht
erwerblich, sonst aber ein gecigneter Platz in niichster Nihe von Prag nicht zu finden war, so fiel die
Wahl auf das bis dahin nicht ausgebeutete Inselterrain unterhalb der neuen Franz Josefs-Briicke.

Von den Inseln hatte die sogenannte Rohan'schelnsel vor den anderen die ginstige, nur durch
einen Mithlarm, welcher zugleich als Landungscanal beniitzt wird, von dem Lande getrennte Lage
voraus und wurde desshalb erworben. Ueberdies ermoglichte diese Wahl die Anlage des Personen-
bahnhofes in unmittelbarster Nithe der Stadt und in einer den iibrigen Bahnhifen der concurrirenden
Bahnen qualitativ gleichen Lage.

Ein Versuch, welcher auf Anordnung der hohen Regierung gemacht wurde, den Bahnhof der
Oesterr. Nordwestbahn neben die schon bestehenden Bahnhife der Kaiser Franz Josefs-Bahn und der
Turnau-Kralup-Prager Eisenbahn zu legen, scheiterte an denganz abnormen Kosten einer solchen Anlage,
welehe das werthvolle, zur Erweiterung der Stadt bestimmte und mit hiochst kostspieligen Gebiinden
gchon verbaute Terrain in Anspruch genommen hitte: die angestrebte Verbindung mit den anderen
nach Prag einmiindenden Eisenbahnen wurde durch die Anlage eines mit der Turnau-Kralup-Prager
Eisenbahn, die mit diesen Bahnen durch die von der Regierung subventionirte Verbindungsbahn
schon in Communication steht, gemeinsamen Bahnhofes in Vysofan erzielt,

Ebenso scheiterte der Plan, den Personenbahnhof bis an die Elisabeth-Strasse vorzuschieben,
— wobei die von der Rohan'schen Insel stromaufwirts gelegenen kleineren Inseln noch mit in das
Bahnhofterrain einbezogen worden wiiren — an den unverhiltnissmiissig grossen Kosten dieses Projectes
obwohl hiedurch dem Personenverkehre die grivsste Bequemlichkeit erwachsen witre. Die von der Hohe
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bei Chwala absteigende Rampe hat bis Vysotan gleich der Turnan-Kralup-Prager Eisenbahn und von
da bis an die Moldau bei Lieben das Gefiille von 0:011 und unterfihet die Turnau-Kralup-Prager
Eisenbahn mit einem Niveauunterschiede von 7 Metern vor dem Orte Lieben.

Zwischen Lieben und dem Bahnhofe Prag musste die horizontale Projection des Bahnkirpers
sich der Gestalt des Moldanufers anschmiegen.

Der Bahnhof Prag wird seinem Umfange nach so ziemlich die Form annehmen. welche das
zur Disposition stehende Terrain darbietet und in seiner Entwicklungsfihigkeit dadurch unterstiitzt
werden, dass der die Insel durchschneidende gewilbte Viaduet der Oesterr. Staatseisenbahn durch
eine mehr lichten Raum gewiihrende Eisenconstruction ersetzt wird

An bedeutenderen Bauten dieser Linie sind ausser dem Bahnhofe Prag selbst zu erwithnen:
die Elbebriicke bei Celakowitz (JiFin) mit 4 Qeffnungen & 40 Meter Stitzweite, die an dieselbe sich
anschliessenden Dammversicherungen am rechten Ufer, die Dammbauten entlang der Moldau niichst
Prag mit den in dicselben fallenden zahlreichen Kunsthauten an Stitzmauvern und Durchlissen, die
70 Meter weite, sehr schrigge Briicke uber den Prag-Karolinenthaler Schifffalirts- und Landungseanal,
eine ti.n*igu]nriﬁigu Briicke iiber denselben Canal im Personenbahnhofe und eine eiserne Bricke iiber
denselben fiir den gewthnlichen Strassenverkehr mit je 30 Meter Weite,

2. Chlumetz-Koniggratz-Geiersberg-Mittelwalde und Grulich mit der Abzweigung nach Wildenschwert.

Der Zug der Trace dieser Bahn war im Allgemeinen durch die Situation des Thales des wilden
Adlertiusses vorgezeichnet, und sehloss sich naturgemiiss in Koniggriitz, wo der genannte Fluss in die
Elbe sich ergiesst. an die Siid-Norddeutsehe Verbindungsbahn an. lhren Anschluss an die Oesterr.
Nordwestbahn fand sie am besten in Chlumetz,

Das Terrain zwischen Chlumetz und Koniggritz ist wenig ausgesprochenes Hiugelland . in
welchem die Linie der Bahn meist gerade gezogen werden konnte, oline dass zur Ueberschreitung der
einzelnen Terrainwellen die Anwendung ungiinstigerer Steigungen als 0005 bei nur geringer Erd-
bewegung nothwendig wurde. Nur die Uebersetzung der Niederung, welche durch die Vercinigung
der Thiller des Cidlina- und Bistritz-Flusses gebildet wird, nithigte zur Herstellung eines 5 - 6 Meter
bohen, fast 3000 Meter langen Dammes. Die Wahl der Trace dieses Dammes worde in Anbetracht der
hichst ungimstigen Innundationsverhiiltnisse und der Moglichkeit der Wiederherstellung der ober-
halb gelegenen grossen Teiche und der hiemit zu gewiirtigenden Wasserdurchbritiche so getroffen,
dass sich der Bahndamm an den bereits bestehenden Damm der Konizgriitz-Clilumetzer Reichsstrasse,
der zugleich die Thalsperre fir ¢inen grossen Teich zu bilden bestimmt war, anlehnte.

Der Cidlinafluss erforderte die Herstellung einer 30 Meter weiten Briteke, welche dureh zwei
grissere Durchlisse & 14 und 12 Meter fiir den Fall des Eintretens von Hochiwiissern in ihrer Funetion
unterstiltzt wird.

Der Ausfiubrung der Bahn in dem Abschnitte zwischen Koniggriitz und Adler-Kosteletz boten
sich mit Ausnahme der Elbeiibersetzung bei ersterem Orte und des Einsehnittes cines weit vorsprin-
genden Gebirgsausliufers bei Swinarek keinerlei nennenswerthe Schwieriekeiten dar. Der Bahn-
kisrper ist durchaus auf die Thalsohle gelegt, das Niveau des Planums folgt in einer gegen die Hoch-
wiisser sichernden Hiohe der Steigung des Thales, welehe 0005 nicht tiberschreiter. Nur zwei ans dem
Gebirge abfallende Seitenthiler des Adlerflusses erforderten zuiliver Uebersetzung grissere Durchlisse,

Das Inundationsgebiet der Elbe wird durch einen bei 3000 Meter langen und hochstens
4 Meter hohen Damm tibersetzt, welcher ausser einigen kleineren Durchlissen fiir die nisthige Communi-
vation eine Oetfnung & 50 Meter fiir den Elbefluss und eine Supplementifinung von 20 Meter Weite
fir die Ableitung der Hochwiisser enthiilt.

Zwischen den Orten Zachlum und Pottenstein bildet das Adlerthal den Durehbruch eines
durch den Plinerkalk aufragenden krystallinischen Gebirgsstockes. Das Thal, welches sonst weit und
offen ist, wird in dieser Parthie schluchtenartig und kurz cewunden. Der Adlerfluss verfolgt niichst
der Ruine Lititz eine von steilen Felsen eingeschlossene Serpentine. die auf ganz kurze Distanz
eine Verlingerung seines Weges nm 2000 Meter zur Folge hat.
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Diese Berpentine wird durch einen Tunnel abgeschnitten und die grosse Niveaudifferenz, welche
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eintritt, durch Einlegung stirkerer Steigungen von Adler- Kosteletz (Doudleb) her, eingebracht
\V‘l"l'li"".

Das Maximum dieser Steigung betriigt schon 00011 und bei den Kriunmungen musste auf
einen Halbmesser von 280 Metern herabgegangen werden. Ueberhaupt iindert sich der Character der
Bahn vom Beginne der vorbezeichneten Rampe bei Doudleb plotzlich von einer ausgesprochenen
Thalbahn mit der Steigung von 0-005 und dem Minimum der Krimmungs-Halbmesser von 400 Metern,
zu einer Gebirgsbahn: die Construction des Bahnkorpers, bisher hiiehst einfach, wird complicirter
unid erfordert namentlich in der Nihe des Tunnels. wo die Bahn sich bis 30 Meter hoeh itber
die Thalsohle hebt und in die steilen Lehnen gelegt werden musste, die Anwendung kostspieliger
Stiitz- und Futtermauern und griisserer Kunstbauten in den hohen Dimmen. von denen die Ueber-
setzung des Adlerthales bei Pottenstein mit einer Briicke von 50 Meter Weite und 18 Meter Hohe
die bedentendste ist.
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dass in den Strecken bis_gegeniiber Helkowitz, wo die Trace das Thal verlisst, die Anwendung
geringerer Steigungen biz 0-003 migelich war,

Die Weiterfilhrung der Trace war zuniichst von der Bahnlinie zwischen Wildenschwert und
Mittelwalde (Lichtenau) ;13rhiillzi;_".
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Schon die generellen Studien gaben zu erkennen, dass der Bau einer das Thal verlassenden
Trace, abgesehen davon, dass in Bezug anf Richtungs- und Steigungsverhidltnisse nichts Giinstigeres zu
erzielen war, unverhiltnissmiissig grisseren Kostenaufwand zur Bedingung hatte, und fithrten, da auch
der einzige fir sie geltend cemachte Grund der Einbeziehung der Stadt Senftenberg durch das
neue Pl'u_'il'l.'i lll.']' liir!]r‘ l_ih|.1|]|.||'I;.—l\'1"r|'|igg‘l“:ﬂz—”iltr']W'.1l|||', 'l'l.'f‘l{'!]l" Hr‘ni'l‘rli]:l'r:_[ uh'ul‘r“i’.- ]H‘1‘“ill‘l!'. :-'-t'ill{'
Bedeutung verlor, sofort zur Wahl der Thaltrace.
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sehr giinstigen Pass zur Ueberschreitung des Gebirgsriickens zwischen der wilden nnd stillen Adler
in der Linie Poplui-Dluhonowitz, Lukawitz-Geiersberg fihrten. Die Uebersteigung der Wasser-
scheide st mit 0-010 moglich, es wurde jedoch der Quotient von 00011 angewendet, wie dies in der
Strecke Kosteletz-Lititz ohnehin schon ;-_"l‘:il'lll'hi'n und mit welchem die Yl'l'lnt'iihl]t;{ des .-Illl:lilﬁu‘r'ﬂ
Terrains auf der Wasserscheide, wohin die Station fiir Senftenberg zu sitniren war, gestattet wurde,

Als Uebergangspunct der Linie aus dem Adlerthale”in das Flussgebiet der Neisse bot sich
die dusserst gimstige Einsattlung zwischen den Orten Lichtenan und Niederlipka dar, In der Strecke
von Geiersberg bis an die Reichsgrenze, welche auf der Wasserscheide zwischen der stillen Adler und
der Neisse liegt, bestand die |I:m]nT.~=|-||v.'F|*|"|:'|-:.~iT darin., der Bahn beir den zahlreichen scharfen
Wendungen des Thales ein entsprechendes Alignement zu geben. Im Allgemeinen wurde dieser
-';‘I‘-i'Jl'n‘-';f‘-]'i.'—_'::IH’:.! dadurch ih':"‘t-_"(m‘-[.!]'.l.:-'r- dag Planum der Bahn etwas hoher, als es sonst Il"!Jl"\"'“'li.‘f
gewesen wire (6—9 Meter), itber die Thalsohle gelegt wurde. So war ez miglich, auch bedeutende
Serpentinen, wie die bei Wetzdort, mit verhitltnissmiissig gevingen Arbeiten abzuschneiden.

Uonform der Strecke zwischen Adler-Kosteletz und Senftenbere wurden die Normen fiy die
Richtunes- und Steicunesverhitlinizsze (Min, 1. 280 und Max, St. = 0-011) auch hier beibehalten
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Lichtenau nothwendig, um das Thaleetiille zu iiberholen, welches von Wichstadt]l abwiirts Mi'rT?.iii:]l
gehr bedeutend wird, wihrend ez oberhalb dieses Ortes. wo der Adlerfiuss 1m |x'1'_*.':-1:!l“!ﬁh‘rlh'rl (rebirge
fliesst, sehr :|||.ai..~'-:-'i_-_=r ist. Die '."ni;l.xilll;1|.«II"]:.“'IIM:_'_' musste noch ither diesen [11f'|r?.!]|*|il*ll Bruch im '|-'|Ii1]_L"-‘t':lHt?
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Lichtenau etwas hoher zu liegen kommt, als der Scheitel der Bahn auf der Wasserscheide.
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Die Ausmittlung der Trace zwischen Wildenschwert und (Geiersberg unterlag keinem
besonderen Anstande, da das Thal in dieser Strecke schon breit und dessen horizontale Projection
gilnstiger ist.

Da die Einmiindung der neuen Bahn in die Station Wildenschwert der Oesterr. Staatseisenbahn
wegen Beschrinktheit und Unerweiterungsfihigkeit dieser Station nicht miglich war, so musste an die
Anlage eines neuen, im Zuge beider Bahnen liegenden Bahunhofes gedacht werden,

Dieser neue, beiden Bahnen gemeinsame Bahnhof Wildenschwert liegt abwiirts der bestehen-
den Station und der Einmindung des Tritbauer Baches in die Adler und ist so situirt. dass eine Fort-
setzung der Linie Geiersberg-Wildenschwert in der Richtung gegen Leitomischl und Hlinsko zum
Anschluss an die schon im Betriebe stehende Linie der Oesterr. Nordwesthahn Deutschbrod-Pardu-
bitz leicht moglich ist

Bangeschichte,

Allgemeine Bemerkung.

Die im Bau begriffenen Linien des eben beschriebenen. vom Stgate nicht garantirten Er-
ginzungsnetzes sind folgende:

Nimburg-Tetschen-Mittelgrund . .. . . R el oIt et e AT S L ... 1807 Meilen
Vechindungababn bei AUBRg . o0 o e bl S S 043
ARSI O s e BT ran el L L Desid et e R0 ) TR T R 453
Chlumete-KBnigertbtm s ih st oiaiin Savaan, o e e U T R TR C
e e T 5 L T R R R S 1125
MEHAMAR T eeR Gl e Barinal oy Bt B0 nale et Ui e 506 e e 18h

Zusammen . . 3983 Meilen.

Der Bau der Linien des Erginzungsnetzes wird in eigener Regie der Gesellschaft gefiihrt,
nachdem ein schon geschlossener Generalaccord der vielen Schwierigkeiten wegen, welche sich in der
Verwicklung der Verhiltmisse gleich anfangs aufwarfen, wieder aufgelist worden war. Die Grund-
einlosung wurde auf allen Linien gleichzeitig eingeleitet und ist. wenngleich ihr iiberall die grossten
Schwierigkeiten entgegenstanden, dennoch heute schon zu einem giinstigen Stande durchgefithrt.

Nach ertheilter Baubewilligung wurde mit den Einleitungen zum Bau so rasch als miglich
vorgegangen.

Fir die Anlage der simmtlichen Strecken des Ergiinzungsnetzes der Oesterr. Nordwestbahn
kommen die Grundsiitze, welche eine Bahn ersten Ranges charakterisiren, zur Anwendung. Auf der
Strecke Nimburg-Tetschen und dem grissten Theile der Strecke Chlumetz-Mittelwalde gestattet das
Terrain die Einhaltung von Steigungs- und Richtungsverhiiltnissen, welche diesen Linien die Leistungs-
fahigkeit von Bahnen .im Flachlande® verleihen: auf den iibrigen Linien sind die Elemente denjenigen,
welche fir Bahnen ,im Hugellande® gelten, gleichgehalten, so dass auch hier durchaus giinstige Ver-
kehrsleistungen ermiglicht werden.

Die nachfolgenden Tabellen weisen die Richtungs- und Steigungsverhiiltnisse im Ein-
zelnen nach.




Tabellen

Richtungs-, Hohen- und Gefélls-Verhéltnisse.
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Unterbau.

Simmtliche Unterbaunarbeiten (Erd- und Felsarbeiten, Tunnels, Kunstbauohjecte, Be-
schotterung u.s.w.) sind in 33 Bauloosen an 20 Banunternehmer vergeben und werden thiitic betrieben.

Fiir die Unterbanarbeiten kommen die gleichen Grundsiitze in Anwendung, welche beim alten
Netze Geltung batten. Fiir die Banausfithrung sind die in den nachfolgenden Tabellen (Pag. 80—93)
verzeichneten Einheitspreize erzielt.

Der Umfang der zu bewiltigenden Banarbeiten ist ein sehr betrichtlicher und es treten dem-
nach nicht gewihnliche Schwierigkeiten aut.

Zu den hervorragendsten Arbeiten gehiren:

Eine Stitzmauer am Elbeufer bei Liboeh mit 14.000 Cubikmeter Mauerinhalt; der Durchstich
des Bergriickens zwischen Wegstiadti und Gastorf mit 150.000 Cubikmeter; Felssprengungen an der
Elbelehne bei Libochowan und Sehireckenstein mit 55,000 Cubikmeter; die Anschiittung des Tetschener
Bahnhofes mit 500.000 Cubikmeter und die des Prager Bahnhofes mit 250,000 Cubikmeter;
ferner die Tunnels unter der Stadt Leitmeritz, durch den Jungfernstein bei Tichlowitz, den
Quaderberg bei Tetschen und durch den Schlossberg bei Lititz mit zusammen 1.051 Meter Liinge;
die Briicken tiber die Elbe bei Koniggritz mit 50, bei Celakowitz mit 160, bei Tetschen mit 250, bei
Aussig mit 270 Meter Stiitzweite (welch' letztere zugleich fir den Strassenverkehr hergestellt wird);
dann die Briicke iber die Iser bei Altbunzlan mit 90 Meter, iiber die wilde Adler bei Pottenstein mit
50 Meter und iiber die Moldan bei Karvolinenthal mit 70 Meter Breite.

Alle diese Tunnels und grossen Briicken werden in der Unterbavanlage fiir ein doppeltes Ge-
leise ausgeftibirt; der eiserne Oberbau der Briicken wird jedoch vorerst nur fiir ein Geleise hergestellt.

Simmtliche Bauarbeiten sind soweit vorgeschritten, dass deren Vollendung und gleichzeitig die
Eriffnung des Betriebes im Spiétherbste des Jahres 1873 mit Sicherheit zu gew#rtigen ist.

Die Gesammtkosten der im Ban befindlichen Linien sind auf Grundlage der nach den Detail-
projecten ausgemittelten und durch Contracte sichergestellten Preise mit 41,910.000 fl, 5. W, priliminirt.




Preistabelle fiir die Unterbau-Arbeiten.

(Preise in Gulden Gsterr. Wilrune
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Hochbau.

Das im Ban begritffene Erginzungsnetz hat 37 Stationen und zwar:
2 Abzweigstationen von der Oesterr. Nordwestbahn, vollendetes Netz,
- bi i . 5 Ergiinzungsnetz,
8 Anpschlussstationen an fremde Bahnen,
1 Endstation (Prag) und
24 Zwischenstationen, :

Das Baumaterial ist auf der ganzen Linie Y.i:i:lll“i:h eleichmissip, da fast @berall guter und
schiner Bandstein vorhanden ist.  Auf wenigen Punecten ist man fiir die Fundamente anf Plinerkalk,
fiir das iibrige Mauerwerk ausschliesslich auf Ziegel angewiesen. Der dstliche Flugel der Bahn von
Kiniggritz nach Mittelwalde durchzieht waldreiche Gegenden und bezieht daher das nithige Bau-
holz aus der Nihe, withrend der an der Elbe liegende Theil der Babn das Holz aus den oberen Gegenden
des Elbethales auf dem Wasserwege bezieht. Die meisten Professionisten-Arbeiten werden in der
Umgebung der betreffenden Stationen von ansiissigen Handwerkern ausgefiihrt.

Der Ausfithrung und Anlage der Gebiinde liegen dieselben Principien und im Allgemeinen
dieselben Typen zu Grunde, wie bei dem vollendeten Netze.

In Folge der vielen Anschlitsse, wobei so verschiedenen Verhiltnissen und Interessen Rechnung
zu tragen ist, wird jedoch die Durchfithrung der gewissen Uniformitit hiiufig unterbrochen und zeigt
sich besonders bei den Anlagen der Aufnahmegebiude eine grissere Mannighaltigheit.

Der Anschluss an im Betriebe befindliche Bahnen erforderte die Adaptirimg der bestehenden
Aufnahmsgebinde, wie in den Stationen Nimburg, Chlumetz, Koniggriz, die ginzliche Verlegung
einer Station, wie in Wildenschwert.

Inselbahnhofe kommen in Vysofan. Vietat und Wildenschwert vor, wobei in Vysotan der
specielle Fall eintritt, dass der Zugang zu dem Aufnahmsgebinde von dem Orte aus durch einen
Tunnel unter dem Bahnhofe hindurch vermittelt wird, in Vietar und Wildenschwert ist der Zugang
an der Stirnseite des Gebiudes.

Der Bahnhof Tetschen erhilt die nithigen Locale fiir die sichsisch - sterreichische Zoll-
behandlung und zwar in dem Aufpahmsgebinde, welehes zur Bequemlichkeit der iibersteigenden
Passagiere durch eine iber die dazwischen liegende Zufahrtsstrasse fithrende Briicke mit der
Bolimischen Nordbahn verbunden ist: eine Zollrevisionshalle mit Zollkassen und anstossend
Restaurationslocale: fir die Giiterbehandlung zwei 100 Meter lange Zollmagazine mit den nithigen
Bureanx, sodann Umladeperrons und Umladehallen fir den Transitodienst zwischen der Oesterreichi-
schen Nordwestbahn, der Bohmischen Nordbahn und der Sichsischen Staatsbahn,

Der auf preussischem Gebiete hefindliche Grenzbahnhof Mittelwalde wird von der jenseitigen
Bahnverwaltung hergestellt werden.

In Prag wird ein der Hauptstadt des Landes entsprechendes Aufnahmsgebitnde it
Vestibule und Kaisersalon, gegen die Bahn- und Strassenseite mit  bedeckten Trottoirs
aufgefiihrt.

Personen- und Giterbahnhof sind wie in Wien vollstindig getrennt.

Auf dem Giterbahnhofe werden zwei grossere Giiterschuppen aus Stein mit grossen Verlade-
perrons angelegt.

Von den Zwischenstationen sind dieStationen Aussig und Leitmeritz zu erwithnen., in welchen
durch Anlage von Sommer-Restaurationen in den Aufnahmsgebiiuden dem im Sommer durch Touristen
westeigerten Personenverkehre Rechnung getragen ist,

Die Aufnabmsgebiiude auf grosseren Stationen und auf allen Anschlussstationen erhalten
gewihnlich gegen die Bahnseite Veranden.

Auf den simmtlichen Stationen des Erglinzungsnetzes ist fiir Nebenlocale in grisserem
Maasse vorgedacht, indem auf den meisten Stationen entweder Anbauten oder Nebengebiiude




zum Aufnahmsgebiude vorhanden sind, welche die Passagieraborte, die Arbeiterkasernen, die Wasch-

kiichen, Lampenkammern, Magazine, auch hiiufig das Postlocal enthalten.

In Nimburg wird eine Reparatur -Werkstiitte fiir 20 Locomotiven und 60 Wagen ihnlich der

in Jedlersee und hiezu eine Colonie fir Arbeiter und Beamte erbaut.

Kleinere Werkstitten werden in Tetschen und in Mittel walde angelegt.

Fitr die Hochbavausfiuhrungen wurden die nachfolgenden Einheitspreise und Kosten erzielt:

a) Einheitspreise.

Maurer- und Steinmetzarbeiten.

Aushub in leichtem Boden
o . Fels

Fundamentmaverwerk in magerem Kalk . . .

Kellermauerwerk

..... pr. Cubikmeter

Sockelmaverwerk aus behavenen Bruchst. sammt Hintermauerung

Stockgemituner sammt beiderseiticem Putz

W D AT WY & v oi v iion vie mins oneinen 4 i et e e e mn
Quadermauerwerk
TI'HHH‘It‘lltiilﬁh‘l' aus Bruchstein
Pilaster fiir Vorhallen ete.
Ciurtoesimse

Kellerstufen .

Stufen mit Rundstab

Meter

..... + lauf. Meter

Zimmerarbeiten.

Hitlzer jeder Dimension von Tannen, Fichten oder Fihren,

vollstiindig bearbeitet .
Rauhe l':U'hr‘xt'imlmn:_;'l'll.
'l;l'lur]-l'[h"

Gichelsehaluneen mit Deckleisten

..... pr. Cubikmeter

1 Meter

Eigsenarbeiten.

Sehliessen, Klammern ete.
Goewalzte Triger

Schrauben,

Beschliage der 1|ull||rE1"|!|:_:il.u:‘.-‘rlli'll't'||
bahnseitigen Thiiren .
" . inneren 2flugl.
i “ 1
4-Hilel. Hussere Parterrefenster
4 ,, innere
2 #ussere I Stockfenster |
2 . Innere
Fenster aus gewalztem Faconeisen . . . .
Thorbeschlige fiur Gitterschuppen, Locomotivremisen
Zugstangen zu Locomotivremisen . .

Rauchfinge .. o =

.per Uentner fl.

Stick

fl.

Centner ..

stick o 170

-

&

70 bis

— his

50

‘I.“'
=30

— his

<)

F-15 I

()30

10)
12

20

ol

ol

50

10
“al)
=al)
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Anstreicherarbeiten.

Dreimaliger glatter Oelfarbenanstrich . .. ............ ... .... . per ] Meterfl.
Anstrich mit Nachahmung von Eichenholz ... . .. ... ... .. = ,, 7

Dachdeckerarbeiten.

Beliiefereindeckang . .o il i shia RIS vt n s s per ) Meter #.
Dachpappeeindeckoung . .. . oo o oncs aimme moit e o apommia s S s 5

Spenglerarbeiten.

S LTy e i o e AR A e A P Lol per laufenden Meter fl.
Zinkbekleidung von Siumen, Kehlenete. ............... > (] Meter .
LT T R A M S SR S e B 5 A .

T LR T I el P e e KRN OO e R HOE O per Sriick fi.

w babnseihipe Thitren ™ - oo bl i stk s SRR
Innere 2-fliigl. Thiiren sammt Futter und Verkleidung. . ............ a e

il L - " = o ki | Pt o gt e i dnl
4-fliigl. innere und dussere Paterrefester. .. ... ................ per Ocffnung
2 - b = 2 I Btockfmgter ... ool sasnen s o 5 -
Einfache gestemmte Abtheilungswiinde . .. ... .. .. ... ... ... » [ Meter .

Eichene Frieshisden

...................................... " - .
Blindbiden dazu, sammt Polsterhdlzer . ... ... .00 iiii i 4 . .
Fussboden von gehobelten verleimten Tafeln mit Polsterhilzern . o 2
n ” " " n ohne " L n ]
LoCOmOBIVESIDISEIRNGOTE | . . oo vamiee norsisinie s aiais soe pmieiaise soia e e s per Stiiek ,,
L o ) e R ANy i P B S s
Glaserarbeiten.
Verglasung mit emtaehem GHag . ol A e e ey per [J Meter fl.
= S WEIERCEBIN o oo eaiss e e satie s aa e e e s : & -
o L T L B o Y M | e e el i b I Y

b} Durchschnittskosten.

060 bis
; LoD

b

2-80 bis

1-65 bis
390",
3-90
36— bis
28— .
25—

16—

S —

14—
4500,
Q) ==y

:. = — [}
- i .
=

3

1:50bis

10

L
=L =

v @
o =

L8
]

Die durehschnittlichen Kosten fiir die Hochbauten stellen sich hienach wie folgt:

I [T Mster Auvtnnhmsprebiinde T CLase, . o0 ie 7 Siiv v s iolsiiie aitio it dm mmins o
1 3 % 185 s | e e e P e s P e R e S
1 o G i T i S etk e o e e ad
1 - = ol e 8 Sl i g iremmi N O S MO, s
1 BT RN AL BT 81, e o b o e e g b a3t e P o W R
1 3 - = e e R I it e S e e
1 : T R R T Y e e Bl Sk e it o il e v gl o a
1 - Beamtenwohngebiude, zweistockig. .. ... ... ... o i,

125
110-
108 -
68 -
35—

a0
15—
120~

19




1. [ Meter !';t':1|||li'l:|“'u]|I|:_’t'|'ri'|':ll:|1'. 4-ir|.=1|"--|-'nilu' : ; et Lt : \ . 100 —

1 Waohngebiude fir |‘]|':|~u[[H'rwn;lh'. rwelstockig ... ... ... 100

| = pinstickio : : St 74

1 Griiterschuppen aus Stein o : i S| P | e, 38

1 i Hole _ / 0¥ 36—

1 Verlade-Perron gemauvert . . ... .. ... T3 et St o Sl G V—

1 Wasserstationseebiiude 1. Classe, : ; S - 9 —

1 b | P : . 86—

1 I{HJI|I'I]hl'1lll]F1|"!l ______ 22—

1 Stand in der Locomotivremise . .. e : = MERER LA 10

1 Witrterstation mit Nebengebiiude und Brunnen o : " ; : TS oL

I Trinkwasserbrunnen ... .......... S, S 1 E A TR el e L R B TR G e =
Die Kosten fiir Hochbau betragen auf dem vollendeten Netze pro Meile circa fl. 80000 —,

laut den \-rr';_'L'Ll.:n;__'i noan die Unternelhmer auf dem |".1':'i|||yn||;_{:-an-:z=* pro Meile. v w 35000 —:

gomit bei Letzterem um 20%, mehr.
Dieser Procentsatz stimmt anch mit den Einheitspreisen iiberein, welche sich in Folge der all-

gemeinen Steigerung der Material- und Avbeitspreise geit dem Jahre 1870 bis 1872/73 durchschnitt-

lich um ¢a. 20°%  erhihten.

Oberbauv, Telegrafen- und Signalwesen, Bahnzeichen und Bahnabschluss.

Fiir den Oberbau, das Telerra P hen und Sienalwesen, wie auch filr die Bahn-
zeéichen und den Bahnabsehluss gelten dieselben Grundsiitze wie bei den alten Linien.

Die fiir diese Ii.'n:;_n ;_,'I'lh.—-liinn]q' erziclten |':il1|Ll'i1.-il1'l‘;=1' gind die 1'”]:.:"'“'!”!:

a) Einheitspreise des Oberbanes,

1. Schwellen.

(Gewihnliche Bahnsehwellen . r R e s e et L g PRSI S s per Btiiek fl. 1:3b6
Walchengehwellen. ooy cn i o s e i T e e e e e : S laut.-M. .. 106
2. S¢hienen und Befestigungsmittel.

Schienen, excl. Spedition, durchsehnittlich . . .. ...... ... ... ... .. .+ oo per Zoll-Ctr. fl. 7-10
Hl:lé'-r-lli'.l.ifl'll " W m T r  cre e 312
.':":'-'-'1:-'1'hl*nlulail‘.l'lj ................... : ’ , i°-T70
T Y S P R L I L e i vl i e e o o T e : 783
Bolzen - e o E T e e N Pt 12 - o P 12-08

Niigel E - romn iy L L NS v oy | 12—

3. Einfache Weichen (55 Meter lang).
Einfache Weiche mit U r|li':‘zuy'.-:hiﬂ:r.é'rll saImmi I'l'vi|:~5_u'rl.'t| und |.|-gl.|1|t_f. l"l[ll]l!l"t.l Jll‘]'Ht'i'il'I{ fl. 10—

- = i iz blettien b e e Pt i & B o PR —

L Do Py elweichen (2 Stick i 55 Meter).
2 einfache Weichen mit |..IIEr'l‘?‘.ll;,'{ﬁ]ti'-]'.—’.t'l"lj und 1 Satz Schienenstithle, .. ... . . per stilek fl. 1240 —

2 i - " « blechen .. 1 i a1 00—

ol L Hf,’|i.--'||l' Weichen,
I‘::’*‘*']”ﬁi\'” 1i|.'.|- |H'i'.!t'”. t'ijl.fill'llt'l’l E\'!,...”x.““;_r'..‘” ||||‘|. |l|1.'[' ]li.‘-l Al !ll"]l_ 1\lllil-l,'il']jt_"]l_
L B e L P TR e & . .. per btick f 3100 —

]
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6. Kreuzungen sammt zugehorigen Schwellenristen.

Kreuzung vom Winkel 4°54', 5°25' oder 8°44' .. ...... N ey St ot o . per Stick fl,

. " s RO N L s R e | 1) b p s Y SR
Doppelkreuzung von 10°50 (4 Stliek) . <. viovi e wamng s v o= 83 R
Rechtwinkelige Bahndurchsehneidung!. .. ... SRR b e e e TP T LR L

7. Garnituren Extraschwellen
Fiir einfache Weichen, excl, des Weichenrostes und der Krenzungsschwellen, per Garnitur fl
Fiir Doppelweichen o

" " E " n " n "

8. Drehscheiben,

Drehscheibe von 46 Meter, excl. Fundament, Einfassungskranz und Bedielung, per Stick #.
L kA S T T A
i + 120

n " = - " -

» n mn b n " » 1 "

9. Schiebebtithnen

ohne versenktes Geleise, 46 Meter lang . . ... .... 1A e T el S A a1 per Stitck fl.

10. Krahne.

Laufkrabn, 200 Zoll-Centner Tragkraft. .. .. .... dadim e i/ Do eal e aad s ol dol fl.
Magazinskrahn, 60 ! vk | et ineny U conboon sends S A A N el A8 e et i
Drebkrahn, 120 5 o R R R S DA G v St ;
Wandkrahn, all = - e A A S P el o R Rty T8 1 o v e "

11. Briickenwaagen.

3 * N g
Briickenwaagen mit eisernem Fundament.............. RN N B F, v L1 oo P

12. Oberbau-Werkzeuge.

Hina complete b, o s L e G S b S e o e o 014 fl.
Barelrmaseha e A Es war s e b e oL e e v e, i per Stiick

H::.hnwagun. S W

.............. B B omow o mp.wE W ow moE W s a' e ey ged B oBIALE & & & dim wn w Tl

Reservoir-Anlage 1. Classe mit 2 Reservoirs . ... ... ..., l.

b - 1 RS Ay e L s G R S =

= - TH = - Aol I L e S T o B I 4 0 =t L

- = L g =1 - . e T S G e e .
Stehender Dampfkessel oo, oo o saseritiismstn Mt raRs per Stick
Liegende Dampfmaschine . ... ovavisinina, bt aa . e L T o " "
e Iy e I SR L S e e o L T e o B o
Kl.llll't-rrnhrhetz ..................................................... SR .
Pompenanlagesss s siusive e e eesiasns a0 AT R A Sl v E,
Gerke Flamtrehenrolee,. ..o v smms sy memausde s w JENEASL per las,utem.l-.n Meter .,
Werkzoug s nnd CerBthe o . o v o nris s oo s siha sbeiavale =t Tl cipd per Satz
Pumpenwerk TV. Clagse: .. .oconasiaiin foes L e Lo b ey per Stiick ,,
Wasserkrahn ... ....00 oo I le e il b N wly. i i oM
e N E o L e e T e T R e e : 5 S Yy

240"
250
1O6GS -
370-

2500

2250 -

1000

25010

GO0 -

U
Hu00-
1000 -

A000 -

250
300

4510"
3495 -
20135
1727 -
1067 -
8141

G - 5

418"
BhH -

L s B

336

495

g .

|

140



1)
AT et L N A S A R S R S e S e T e .« per Stiek fl.
Feucrwocheel sammt Fautechukso BBt . . s s = e ciae miee s w e i e
W asscerletungen TEO ™™ Lichtweite: ... . 4000 L0 UG .. ... per laufenden Meter
95 o 2 e e o e I S % it =
= o1+ - . ; e

Normale Wasgserstation 1. Clasge mit 300 Meter Rohrleitung und 2 Wasserkrahnen . ..

" . [Eomia s, 80005 ) e
- ! 3 RN T B i . 2 .
o % e S - 5 -

b) Einheitspreise der Telegraphen- und Signalvorrichtungen,

Einfache Zwischenstation ... .. cowssis samsoe s
Zwischenstation mit ADZWeEIEUNE. . .. . ..ottt it it e e e et e s
Einfache Translationsstation
Translationsstation mit Abzweigung . .
Eini':u-hvr.'l‘rii-_{vr mit einem mittleren Isolator

! R . - L'. l{';'rl.l"“ oowiw

Zulcitungstriiger mit 6 mittleren Isolatoren (gerade) .. .. .. .. ... 5

* i B 5 o e

- o 10 e 5 (Eadnls oo o, i 1o,

% 2 . . 1t ) R e SR e i P T
Einfuhrungstriager mit 12 kleinen lsolatoren .. ... .00 0ol 0.

% g B 3 BRI | e F v ) S

Porzellanplatten mit je 12 Lochern und 1 Sehutzdach . .

. it B - R

2™ "™ starker ciserner Zuleitungadraht
Einfache Glockensignalstation
B;lth'l'h'ﬁn*”n}_ﬂ‘ s G4 Elementen

- MB

Grosses Liutewerk mit Dachversorgung und 1 Hammer . .. .. ... ... ... ... ..
Lh - " L1 :2 [ % 8@
Combinirtes » “ O i
Girosses = auf Consol mit 1 sl g R S e
=1

Lautewerk anf Consol mit einem Hammer und kleinerer Glocke. . . . $ o
Stationsdeckungssignal - Liutewerk sammt Montirung der Eisenbestandtheile
und aller zum Betriebe des Signales erforderlichen Hilfsapparate
Magnet-Inductions-Apparat .
Eintache Einrehialivnps-Voreiehbung o o, St o sieis ie vl siom o we s mrioe
Zweifache o
Dyeifache

Vierfache

Optischer Controlapparat

Eintrabipendiay et o L b Pk bl stae B dets ot S Sk BT e

Meidingersches Ballon-Element sammt Klemme und Fillung . ...
ptationedeckyngssignal-Lateroe . i cibhis o e s A e
Plateau- Leiter . .

B8 —

145
10—
it

i B

L 16000 —
w 12800 —

r Btk

8004 - —
H,l‘l-i.".

. 270 —

LS

w B3 —

i BEB =

—- 64
—-40
10—
s 11—
w 14°60
15—

v 1040
15:20
e

o F2r—

vl lie =
20+ 30
& 3680

x 1:50
116 —
o 1340
PR % 1 ) .
w 120-—
s 188 —
w 117 —
D40
60—
o of e
6 50
. 9 —
s 1160
g 9 —
. 15—
- 150
TR
= ) -
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¢) Einheitspreise fiir Bahnzeichen und Bahnabschluss,

1. Bahnzeichen.

Gradientenzeiger, complet . ... c..v it i per Stick fl.
Pronlseliaie s ohe L on b BN e e S m i R i e e e Gt . :
Rl tarataing . SN A SR B I RN TR S I R P ik LSy y
e . e e gt S Bl SR S & 2
2. Bahnabsehluss.
a) Barrieren.
Schiebbarrieren, 4 weit, complet ... ... ..ot siina e v per Wegiibergang fl.
Drehbarrieren, 4—5™ Weit, 5  covevvimionenmansrvos 2 N R X . - .
e o o s 575 Do e i «
Zugbarrieren jeder Weite, excl. Zugleitung .. ... ..ot . 5 -
g TR == L0y i e e e E e e s e i 8 e e Ny = , Heectometer
b) Warnungstafeln.
Eeniplel e LS e e st Dl L R S S e e e ) e per Stiick fl.
¢) Einfriedungen, Thore ete.
Gehobelte Stacketen in der Btation ..........ciiiiiaiiiiaaian, per laufenden Meter fl.
Rundhole- s S R A R e R a1 Ca LI - o - - < -
Rundholz-Einfriedung ohne Latten auf der Strecke. ............... Y = Al
3 i miit b - g S e SR o i = .
Thore, 8:0™ weit, complet ... 0. crsiaiiaaiir m s e vy e e e per Stiick
W T B S o S L ) S o' i) Sl
PR el e e o L, S g b S G e o
Ausgangsthiirchen, 1:26™ weit, complet ... ... oo o e
Laternenstinder sammt Laternen . . .o euone oo ses e ssesssuessse e Tl v 5
Fahrbetriebsmittel.
Die Fahrbetriebsmittel der nenen Linie sind folgende:
Locomotiven fir Personenziige. . ... ... .. i iauiiiiaiiaiiirinanae- 16
= . Lastziige und zwar mit 3 gekuppelten Achsen ............ 2
e nmgeaipandl Bl gl 2 e S 84
Zusammen 62
2RI et A S R SRR N AR e e SR -
P OPRODBIWEEBEL = 505 o s 5 et ot st o (it 7R = ) A8 0 » S m R e e 120
Post-AmbulanzWaen . . . .. oo rvmmms e sene s ssessenyrssnianiann 8
T T T g S e e P A S T e R S O 20
Giodeekto LastWaDei . i o o o in 08 s SR saett 4 Ml 6 mis ke i et 403
Offene TABEWRFEI. ;... o« sortivoio m s osioie aioisiviniie sinbieisials aimig g/n/s, & slaleas s als 16
L NPT G e e e e e S S 200
Schotterlownyes: (.. v - v oiipa v s wvalinbeises ca s ueiae o s smiee b e 40
T T e Rl e S SO R PR S S SR GO 16

on

10
48
105
267
20

17-

i ]

1

- 80

“50

~bb
- 90
120"
63
50"
21
17.
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Baukosten,

Die Gesammtkosten der im Baue befindlichen Linien sind auf Grundlage der sorgfiltig

bearbeiteten ih'litil}l'.'-:'_il'l.'f.t' wie folet ]~!'é||§!|.51|i1'['.

pro. Meil pro Kilometes
. Allgemeine Verwaltung u. Bauleitung fl. 2,240.000- o6.000 " — 1.380  —
I1. Vorarbeiten und Projectsverfassung .. 560.000 - — 14.000*— 1842 —
11I. Grunderwerb ........... . cuew DDH92000:— 139.500 18.405
IV Ulnterbanis, oo nranamia ; civeee y 14004000 — 350100 —  46.146-70
V. Oberbau und Signalmittel. . . e 6909100 — 192.727-D0 232,765 —

VI. Hochbau und Bahn- und Gebiude-Aus-

ERBTOED L b 5,100.000 - — 127500 — 16805 —
V11. Falrbetricbsmittel : s s 4210000 — 105.250-- 15.870
V111, Beitriiee zu den Kosten der Anschluss
bahnhife . P TR IS ST A e 250.000- — 5.250 - — 820
[ X. Bahn-Betriebs-Vorauslagen. .. ... .. . 10000 — 2.500 220

%, Intercalar-Zinsen. . ... ; ; - 1045000 — 101.1256— L3830 —

Im Ganzen. . fl. 43,010,100 — 1,075.252-50 141-741-70

Hievon kommen in Abrechnung: wieder-
|'i]|h|"[i|:_;'“|'i|r ]'n:—rt'n li.1;1'i1I':l:."r-]i.'ll'-'l'-lﬂ
e der anschliessenden Bahnen mitfl. 1.100.000°—

Bleibt Exforderniss w 31910100 " —




C.

Weitere Projecte der Oesterreichischen Nordwestbahn.

I. Anschluss der Nordwestbahn an die in Wien einmiindenden Bahnen.

Alsim Jahre 1869 die Staatsregierung sich entschloss, die Wiener Verbindungsbahn: Nordbahn-
Siidbahn zu verkaufen, trat die Oesterr. Nordwestbahn im Vereine mit den anderen filnf Eisenbahn-
(Gesellschaften, deren Linien in Wien cinmiinden, in Bewerbung um diese Loealbahn, indem sie dabei
von der Anschanung ausging, dass das Miteigenthum dieser Linie fiir das Unternehmen von grosser
Bedeutung und Tragweite sei. Die sechs coalirten Eisenbahn-Gesellschaften haben die Wiener Ver-
bindungsbahn um den Kaufschilling von 2 Millionen Gulden vom Aerar erworben und die Oesterr,
Nordwestbahn hat ihrerseits den Betrag von fl. 333,555 33 fir ihren Antheil entrichtet,

Um nun auch eine unmittelbare Verbindung des Nordwesthahnhofes mit den Bahnhofen aller
in Wien einmiindenden Bahnen zu erzielen. wurde ein vollstindiges Projeet fiir ¢ine vom Nordwest-
bahnhofe niachst dem Augarten nach dem Praterstern zu fithrende Verbindungsbahn zom Behufe des
unmittelbaren Anschlusses an die schon bestehende Wiener Stadthalin ausgearbeitet und der k. k. Re-
gierung vorgelegt.

Die Ausfithrung des Projectes. obwohl im Principe von der Regierung genchmigt, stiess jedoch
auf unitberwindliche Schwierigkeiten: insbesondere war es die Gemeindeverwaltung der Hauptstadt
Wien, welche aus Riicksichten der localen Communieation dem Projecte widerstrebre,

Die Gesellschaft war daher gendthigt, sich einstweilen auf die am linken Donauufer bei
Jedlersee in der Fortsetzung des fritheren Stockerauer Flugels der Nordbahn mit dieser bestehende
Verbindung zu beschriinken, und baute im Verbindungspunete eine Uebergangsstation, aut welcher
der Verkehr der Oesterr. Nordwestbahn zur Nordbahn, und mittelst dieser aut die iibrigen Bahnen
durch die Wiener Verbindungsbahn transitirt.

Um ihr Netz auch mit jenem der Franz-Josefs-Bahn und der Elisabeth-Westbahn in gehirige
Verbindung zn setzen, nahm die Verwaltung der Oesterr. Nordwestbahn den Bau einer Verbindungs-
linie von Wien nach Penzing in Aussicht.

Die Tracirungsarbeiten und das Project fitr diese Linie sind vollender.

Die 1||u"+_'|‘]m.1|1|ll||.|:|IL'Lan. mit der k. k. H!"}_.I:'u‘rlmg sind jt:l]ut-]]. ;__r_i";_rt'nk'l.":irtig I-lI!Iti"]':lil’ni_']lt'i'l._ da die pro-
jectirte Verbindungslinie in Zusammenhang gebracht wurde mit dem weitergelienden Projecte eines
systematischen Netzes stidtischer Localbahnen: so ist denn der Bau der erwithntwen Verbindungslinie
dermalen sistirt.

Noch hat die Verwaltnng der Oesterr. Nordwestbahn ihre Aofmerksamkeit der directen Ver-
bindung ihres Bahnhotes mit dem Wasserwege der regulirten Donau zugewendet, Sie hofft, dieselbe
entweder durch eine besondere Hafenanlage oder durch die Mitheniitzung der projectirten Uferbahin
zu erreichen.
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Il. Fortsetzung der Nordwestbahn am rechten Elbeufer bis Dresden.

Von Seite mehrerer norddeutscher Eisenbahn-Gesellschaften traten an die Oesterr. Nord west-
bahn Propositionen heran, welche anf die Fortsetzung der gegenwiirtig in Dresden ausmiindenden
Linien von dort her am rechten Elbenfer bis an die ssterreichische Grenze und den unmittelbaren
Anai:hluﬁm an die "h':«'ﬁ'l'l‘. Enl‘I]\\'P:&I!mhn hei Tetschen EJ.,[ﬂf.ii‘!ti'l'l.

In Erkennung der grossen Vortheile einer directen Verbindung des diesseitigen Bahnnetzes mit
dem norddentschen vercinigte man sich mit den Vertretern der Berlin-Dresdener Bahn zu einem Con-
sortium und schritt um die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten auf der sichsischen
Strecke Dresden-Herrnskretschen ein.

Die k. siichsische Regierung ertheilte indess diese Bewilligung nicht, weil sie in dem Zustande-
kommen der beabsichtigten Bahn eine Beeintriichtigung der Interessen der auf dem linken Elbeufer
h:‘:tt.r.ill'.m].n'll siichsischen Staatzbahnlinie erblickte.

Nachdem aber von der k. sichsischen Regierung die Ausfithrung einer Eisenbahnlinie von
Bautzen und Sebnitz nach Schandau und der Anschluss dieser Linie mittelst einer Elbe-Ueberbritckung
an die linksseitice Bahnlinie beschlossen wurde, so hielt es die Oesterr. Nordwestbahn fiir geboten,
sich den Anschluss an die genannte Linie bei Sehandau zu sichern, um anf diese Weise in den Besitz
der unmittelbaren und kiirzesten Verkehrsverbindung der industriereichen Gegenden, welche jene
Bahn durchzieht, mit dem Teplitzer Kohlenbecken und mit Oesterreich im Allgemeinen zu gelangen,
wodurch filr den wahrscheinlich spiiter noch eintretenden Fall der Erbauung einer rechten Elbeufer-
bahn von Dresden her der Anschlusspunct beider Bahnnetze bis Schandau hinausgeriickt werden
wilrde,

Von diesen Rilcksichten weleitet, schritt man newerdings um die Bewilligung zur Vornahme
technischer Vorarbeiten aut der Sii{'ljhifit'lll"ll Btrecke Schandav-Herrnskretsehen ein, die auch '.‘I’fht‘“f
wurde. Diese Vorarbeiten sind auch auf die dsterreichische Strecke Herrnskretschen-Tetschen, welche
die Concession bereits in sich hegreift, ausgedehnt worden, und ist das Project der Linie Tetschen-
Sehandau der Vollendung nahe,

Il. Unmittelbarer Anschluss der Nordwestbahn an das ungarische Bahnnetz.

Zum Zwecke der directen Verbindung des Netzes der Oesterr. Nordwestbahn mit den ungari-
schen Bahnen wurde auch eine Linie vom Jedlerseer Bahnhofe am linken Donauufer bis zur ungari-
schen Grenze bei Pressburg, resp. bis Pressburg projectirt und das Project der Regierung vorgelegt.
Man hofft die Genehmigung dieser Linie, welche im Zusammenhange mit der schon vielfach behan-
delten Trace filr eine directe Balinlinie Semlin-Wien in Verhandlune kommen wird.

IV. Linie nach Briinn.

Da das Bediirfniss einer selbststindigen Verbindung mit dem sidéstlichen Bahnnetze der
Monarchie, namentlich mit den von Ungarn kommenden Linien lebhaft empfunden wird, =0 wurde
endlich auch die Eventualitit ins Auge gefasst, von der Station Trebitsch der Oesterr. Nordwestbahn
in der Richtung gegen Siidosten an die bei Briinn, resp. bei Lundenburg gusammentretenden Bahn-
linien einen Anschluss zu schaffen. Die Oesterr. Nordwestbahn ist deshalb um die Bewilligung zur

Vornahme technischer Vorarbeiten fiur eine Linie Trebitsch-Briinn eingeschritten.
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