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Der Bahnhof der Oesterreichischen Nordwestbahn in Wien.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Inhalt desselben nahezu 525.000 T Meter oder 90 Joch hetriiet.

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

. Personen-Bahnhot,

2. Frachten-Bahnhof,

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

6. Bignal-Bahnhot,

7. Bahnerhaltungshof.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

L]

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

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

Die Zufahrt erfolgt durch die Nordbahn- und Taborstrasse,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Auf der Ankunftsseiteist der Ausgang fir das Publicum durch ein grosses Thor markirt,
Ein besonderes Ausgangsvestibul ist nicht vorhanden, die Reisenden gelangen durch die Gepiacks-
ausgabe- und Zollrevisions-Halle (394 Meter lang, 34 Meter breit, 8 Meter hoch) zu der
bedeckten Veranda und zu den Wagen, die lings derselben aufeestellt sind, oder anderseits in serad-
lieniger Verlingerung der Veranda durch das Kopfeebiude anf die Strasse.
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Die von der Zollbehorde verlangten Riume sind mit der Grepicksausgabe (Ausgangsvestibul)
in directer Verbindung, Die grosse Zollhalle ist desshalb im Bahnhofe nithig, weil letzterer innerhalb
der Verzehrungssteuer-Linie liegt.

Die Gepickshalle befindet sich direct an der Haltstelle der Gepiickswagen.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Die itbrigen Riwme des Administrations-Grebiiudes sind folgendermassen eingetheilt:

Ebenerd.

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

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

Mezzanin.

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

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

. Btock.

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

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

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

II. Stoek.

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

Mitte: Archiv fir Bahn-Verwaltung.

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

Im Dachraum,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

in den Schildern verschiedene Allegorien nebst den Namen berithmter Fachmiinner,

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

Nordwestbahn zum Gegenstande haben.

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

ausgestattet.

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

tungsgegenstinde wurden nach Zeichnungen des Architekten geliefert und ausgefiihrt.

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

(im Voranschlag) finden sich in Folgendem zusammengestellt:

Gewicht nnd Kosten der Haupteconstruetionstheile der Dachbinder.

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

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

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

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

[Vie Abzehlusswand, Eizsenconstruetion und Verelasune kostet Ay 11

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

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

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

Ihe Ankunftseite kostete 213,500

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

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

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

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

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

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