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KATALOG

Weltausstellung 1873 im Pavillon der Oesterr. Nordwestbahn







Allgemeines,

der Oesterr. Nordwesthahn.

1. Concessionsurkunde
2, Statuten der Oesterr, Nordwestbahn-Gesellscliaft
o J-'I.irsl' “P:H]I].-.:l.”l' Situation der Oesterr. xl-l'li'-k*.-'i':ll'll inclusive F'.I-!-',_'i.:.'.:ly.'fT1ﬂ'.H!il":'z im Maaszztabe 1: 36000

Loe 1M 5O

4. lr] [.iil!:!'r:ll1'--!'; 111 u'!-:--_gu'u Maassstabe der Lin rin und 25fachen :"I.I.'I_:_\_-.-_-[.'[llr' |i|'|:' “i||||_=|;|,

1. Bau.

| 5. Normalien der Bandirection (pritmiirt bei der Moskavner Ausstellung).
6. 1 .1'1[;1|1|'--' mit graphischen Darstellungen, und zwar:
Graphische Uebersicht der Weehselbezichungen und der EinHussnahme der wesentlichsten Zeit-
momente aul die Durchfiihrune des Baues,
li-]'iilljl:r'-l'hl‘ |';'L}.-T|'|I."!:: der Arbeiter b weoung '-x:'||||r |!-| des J]:,-= &8 des _:;L]';uﬂil'rl'n ?\.1'1?.-.';'-,
|;:I:|l-||;.-'.'|.-:‘ E':ll.—fl'”-"..'; der beim Baus :"!"i.—'l'l«-ll I';!"lllal"xil"_': ng.
[.1'1';s||'r-.i.=x he Darstellunge der bei m Baue der Durchliisze, Bricken und Bahy EIIJIP'F*-=‘1?_|||5_';_'_'E']| verwendeten
Quantitiiten von Mauerwerk und Eisenconstructionen
Graphische Darstellung der verglichenen Breiten der fiir Stationen und currente Strecken eingelisten
und verwendeten Flichen,
7. 1 Mappe mit statistischen Tabellen, und zwar:
'l".l'-v;h* ither die ]f]|-||[=':|!-,;n‘-.'|-|'||:f.'|l:||i.~-l'_
Ausweis | tiber die Hohen-Verhitltnizse,
Ausweis 1 tiber die Steigungs- und Gefillsverhiiltnisse,

b Tabellen fiir die Grundeinldzune zur Linie Wien-Jungbunzlau.

Tabelle . . 2 b " Deutsehbrod-Pardubite

2 Tabellen . . = = o Gr. Wossek-Parschnitz.
Tabelle = " su den kleinen Fliteelbahnen.
r Zngammenstellung fir die Grundeinltzung nach Kronlindern und Strecken.

i'I'l__":lll:;.--,'lli_llll_ un | “l_"q.'q.'l“_l':;l;_r I!--:—- [Ir._l_ll-]il': i |i|-||_-i|r'r:-|'[:.'il e ‘.'\.:'l;!i'llll -|l:'.- H,‘I.IH‘:- lli'l"-_".J.!'.:.tl’.il'l'-'t'l I,-Illll"l.
o, |Ill:'ll-i‘.l_:[]-l.“""i.|."t.T.
-n. ].él."l .L!J Iui[ r|i'~l'l'-r'f] ]||.-l:l||1 |j|-1:,|-||
10, Sammlune von l'||n|-~;_*1u|ni‘.in-|: :1lq.~_;;'L-t'|'|]|:'I|-|'1 =|1':w- te,

-‘"-Erli:tl:iu||~|=|,1l| des Wiener Balmhofes,

garantirten und des FErofinzunes-Netzes, Maussstab 1 250,

15. Donaubiriicke, :'"-|1|1H|:'1|!:_g.-:r-'-I||::'|t-'.

16. 1 Heft Donaubriicke bei Wien.
117. » Lnaimer Viaduet,
18, = DPracer Canalbricke,

15. A - strassenbriicke
(), - Aussiger Elbebricke.
21. -  Tetschner Elbebricke,

2. Materialbahn Heiligenstade (Zeichnune) nebst geologischem P'rofil des Materialgewinnungsplatzes.
23. Montirungsgeriiste fiir den Znaimer Viaduet, Zeichnungen.

i
A. Unterbau.
] ] |.i|| II:IE'EIE"[I'J' "r-t'lf.l'él.:__' [.Il:,l't";'l:l_ il nehst [jr-i],;::-;..
12. Normalien fiir Unterbau,
13. ¥ . Eiserne Briicken,
14. Eine Tabelle; :”:II:-':lr:1|l|:‘:||.f-E1'|ll!n_:_r der simmtlichen erbzseren (iber 15™ Weite) sizernen Bricken des



Bl

: ‘/ 24. Vorrichtung zum Walzen der eisernen Briicken (Zeichnung).
. 25. Alter Rollwagen des Unternehmers Link in natura mit Ausweis iber dessen erprobte Leistungsfihigkeit,
26. Der englische Betrieb im Gastorfer Einschnitt (Zeichnungen),

B. Oberbau, stabile Mechanik und Signalwesen.

27. Normalien fiir Oberban.,

a8, - - Wasserstationen.

29, 5 » Stationsanlagen,

30. - + Signalwesen,

31. Eine Schienenstossverbindung (Modell).

52. Sicherheitsplittchen mit Schlitesel (in natura),

33. Laschenpaare (in natura).

34. Bolzen sammt Muttern (in natura).

35. Schienennigel (in natura).

36. Unterlagsplatten (Stoss- und Zwischen-) alten Systems (in natura),
| 37. - o - " neuen Systems
! 38. Wurzelchairs fur Unterzugshilzer (Modell).

39. Mittelchairs . & "

' 40. Wurzelchairs ,, Unterzugsbleche

41. Mittelchairs ., - .

42. Line Drehscheibe 46 m. (Firma Briinn) (eingelegt).

45 o . 46 m. ( ,, Graz) (offen montirt).

44. Eine englische Weiche (complet montirt).

45. Eine Brickenwaage fir Bahn- und Strassenfubrwerk.

46. Eine Schiebebithne (montirt),

47. Doppelkreuzung mit Sattel (complet montirt).

48, Ein Distanzsignal (Svstem Hohene

»

»n

erl

AT
:’:

C. Hochbau.

49. Ein completer Kostenanschlag.
60. a) Normalien fiir Hochbau: Wiirterhituger, Signalliitten, Schilderhituser und Details.
j b) . - - Wolngebitnde fiir Beamte, Arbeiter und Details.
[ €) | £ H Autnahmsgebiude, Stations-Nebengebiude, Passagiergebiude.
d) = 5 “ Details fiir Aufnahmsgebiude.
€) » & 5 Gilterschuppen, Perrons ete.
J) " " o Wasserstationen, Locomotiv- und Wagenremisen, Drehscheiben und
Werkstiitten,
9) Normalien fiir Hochbau: Ausriistungsgegenstinde.
i) i n Einfriedungen,
51. Vertheilungsplan der btatmma,ual fistung.
52. Bahnhof Wien: Aufoahms- und Administrationsgebiude.
. ha - » ¢ Aufnabmsgebiude, Unterfabrt am Abgangstract (Gypsmodell),
b4, .'Lufnqhmsge]:.&udo IV, A. und Nebengebiinde IT1. Classe (Grundrisse und Fae saden),
: 5 ITI. B. und Nebengebiiude I11. B. (Grundrisse und Facaden).
56. Aufnahmsgebiude Leitmeritz: Grundriss und Fi weade.
97.  a) Abzweigbahnhof Deutschbrod: Perspective.

b i oy Situation,
e - - Grundriss.
58. @) Anschlusshahnhof Vietat (Wildenschwert) Perspective.
b) o »  Grundriss von Vietat.
c) - . 0 - Wildenschwert.




[
i

( = =l ]'." 18 £
A I Grrundrisss
¢ a v Grundrisse

(zehobelte Staketeneinfriedune.,
Eine I'I-I:.-]L:I'I=' Ku:-_-u hranke.
Zwel Stilck Warnungstafeln.
Ein Gradientenzeizer,

IZin Meilenstein,

Ein Kilometersteimn.

Ein Heets !||I'I-'|'§:|1|--.-|\.

Eine Meereshhentafel,

L. Bahnerhaltung.

a) Ein Fascikel, gra] hische Darstelling der Oreanigsirune des B erhalt '_Lf'-l!‘:"ll‘-‘-"'- Lin
W '-"I1--:|'II|:|-:-|:".§.L'. ;
L Ean ]'.:'..ﬂ'.;.l'i. T hische |':-E-.'I'|! 1N er | ‘:',,-.:!..-E' Ing les Bahnerl -|:|'i"'_'*--|15' nstes (Kl ire

bahne:
Ein Fascikel, Instructionen fiir den Bahnerhalty Togd
- Luswels -1-'|' E;:'.:',v' ':'E.-'.."ill'_'.--_l't

v S1onal hiitte,

Bahnerhaltungs-Ausriistung.
6 Stiick Wiirte

rsigrnaliahnen,

- = Signalscheiben,

| 2 |\-.t.:l|i-i:1_'||\;||-':.|-!|:--'

mnt

6 Knal

a3 e \
1 -
| ¥ Fa

schneeschanfeln.

:"'.[-.""'l"'ilﬂ'“_
=tichs ||:L'ti'-~:_
*“*"!:i:'l'.:'l.

sehneekritcke.
| = lechen.

] (Gartenhaue.

1 . ?'"|ri-'.f|~ CAI e,

1 *‘-']u'nal-_-Ll';'1|.-li-|-|-.
| 54 Il.lli'l!li’ll'lx"'.

] s i""."III!J.“ :'.Ll._

| - metzhammer,

| . Durchschlaghammer.

3 Pfd

klein, e1sern),

l - [andbhammer
.. ?"-'|!|:|:|'|
Schienencabel.

L Ir':'l.*-':-}"-lll__l.',

|
1
1 - Flachzance,
]
]

Spurlehre (einfach).




95,
96,

1
1
i. 1
98. 1
9. 1
100. 1
101. 1
102. 1
103, 1
104. 1
1056, 1
106, 1
107. 1
108. 1
109. 1
110. 1
111. 1
112. 1
113. 1
114. 1
1151
116. 1
3 10 |
118. 1
119. 1
120, 1
121. 1
1

122,

e
Lo
[

124, 1

X

Stick Spurlehre (verstellbar),
s Chablone fir Stossschwellen.
»  Visirstiinder.
» Wasserwaage mit Latte,
» Chablone fiir Zwischenschwellen.
. Bolzenschliissel.
w  Schraubenschliissel (franz.)
» Plittchenschlissel.
»  Stancenbohrer (15 mm)
2 & (27 mm).
» Nagelbohrer (2 mm).
- o (3 mm).
» Bohrapparat.
o DBohrriitsche.
3 (Geisfuss (eisern).
o IFlachmeisel.
i I{'l'l_'ll.'f.llll.‘i.'_'-l.‘l.
" Sehirottmeisel.
= Stemimeisen, ‘
w Armfeile (deckig).
o Flachfeile, i
» Handfeile i
o Sigefeile (57, !
+  Handsige. :
. :’:Hu:-i:g:-. |
,  Sehrophobel.
- Schraubenzicher.
»  Fabrordnungstafel.

IT1I. Betrieh.
Mappe mit graphischen Darstellungen, und zwar: 1

Gmphiﬁrht' Darstellung der Einnahimen und des Fraclhitenverkelires vom December 1369 biz Endel 872,

Graphische Darstellung des Eisverkehres im Winter 1872/3 anfden Linien der Dlesterr. Nordwesthahn,
Graphische Ilarr.h.']hmg des Depeschenverkehres auf den Linien der Oesterr Nordwestbahn 1m

Karte iiber die Circulation der Waldenburger Kohle.
Darstellung der telegraphischen Correspondenz der i'L.-ntmlﬂ‘fu,f__rt'ruiiri;‘il'un_-_f mit den Stationen.
Graphische Darstellung der durchlaufenen Wagenmeilen im Jahre 1872,

Graphische Darstellung der im Jahre 1872 auf den Linien der Qesterr. Nordwestbahn stattzehabten
Graphische Darstellung tber die im Laufe jeden Monats des Jahres 1872 stattgehabte Kranken-

Mappe mit statistischen Tabellen, und zwar:

Zusammenstellung (iber die Ergebnisse des Betriebes beziiglich der

der Einnahmen aus dem Privat-Depeschen-Verkehr und der Ausgaben fiir
das Material =zur Erhaltung der elektromagsnetischen Telegraphen und |
Signal-Einrichtungen der Oesterr. Nordwestbahn im Jahre 1872

Jahre 1572,

Unfiille.

bewegung der Bahnbediensteten und deren Familien.

+ Zngs-Wagenbewegung und
Ausniitzung der Fahrbetriebsmittel in der Zeitperiode vom 6. Decermnber 1869 bis Ende 1872,




|
1 |
1
|
xllhxlll.-l|||'||*.-l1'll.lltl_' -'Ii~"1' '.!-:" ]';I'Qr'hII‘Iﬁ.'M‘ '1”- Pt'l'ﬂtllll'lh 4||-] |‘."Eh'l-'!x.~'~-. |I|,L 11- -I"i i'-l'ih ||‘.|'||'1'r !'Ir-.r'JH- t
sammt den hieraus erzielten Einnahmen in der }’:-'i'.:l--‘t-;---]r' vom 6, Decernber 15869 bis Ende 18372 i
Zusammenstellung des Personalstandes und der Personalkosten vom 6. December 1869 bis i
31. December 1872,
I'abelle iiber die ."11::-'[.]|||'=]|l'_'; des l"n1'|.'r,L_-_r|-[1-11f|:'E_-‘||' |n_-:--lF'.-'|'.-'r+'.-'.
Tabelle tiber die Organisation des bahniirztlichen Dienstes und iiber die Aufstellune der Rettungs
Apparate aul den Linien der Oesterr. Nordwestbhahn.
125. Tagesausweise der Betriebseinnahmen 186970, 1871 und 1872 i
126. Woechen- und Monats Ausweise der Betriebseinnahmen 186970, 1871 und 1872, |
27, Karte und Verkehrzausweis der Industrialbahnen. !
128, sammlune von Instructionen, |

]'_f't'. L"'II !—ue-fr',r*r Il.:']'l|1lu||'_|{:|-1|-']'| ;':'|r' l";{f:|'!.;,||':.-||u||.-_-';l"|r* -i!I ][-'.[--|-_

Stationsausriistung.
Mohilien I. Classe, l
150, 1 Tiseh rund aus Eichenholz (polirt).
131. 2 Sitzbiinke cepolstert),

132. 4 Fauteuils

33. & stitek Tische rechteckio & 1475 m. lane.

V5 B

|

i

|
Mohilien I1. Classe, |
ad. 4 e i : .3 R [
Beszel mit Rohroaflecht,

a Pendelulir in Holzkasten.

39. 1 - Kleiderstinder,

e e T T = T =
=]

Mobilien 111, Classe,
142, 4 Stiick Tische rechteckie 1:75 m. lane.
i 1432 . ? ; 2
144, 1 » Schreibtisech Nr, 2
[45. 1 « Actenkasten,
146. 1 o Tisch 0°6/1 massiv.
147. + Rubebett
Waschtizeh.
Sessel mit Rohreetlecht.

Untersatz fiir den Billetenkasten.

Stations- und Bureaux-Einrichtung.
153. 1 Stiick Stationselocke
154.
155,
156,
157,

].-l"‘

Ankiindicunestateln.
Thermometer,
(seldeasse Nr. 1.

' 1 T |
[ ”-||:|';|-_-I'T’|' |||.l'|'|!."."||l' a

e I T I

Billetenkasten «u 300 Ficher,




e — EE—— T —

Xl

159, 1 Stick Geldschale,

y %
16D Sehwammeschale.
161 Aulschreibtafel.
1 162 Maassstab 2 m. lane.

Datumzerrer.

w Papierscheere

1
1
L
163. 1 = Handleuchter,
1
1
]

Spagatnuss.

167. 2 ,,  Papierbeschwerer.

168, 1 w Papierkorb.

169. 2 = Hiolzerne Lineale 15 lang
1 «  wchretbzeug,

171, 1 »  JLintenglas,
| Falzbein

173, 1 - Lischrolle,

174. 1 £ |':1[1;.|-I'J|u-=~1-;

1751 i :"4'|||'|-'L|'||1||[|-!|.'L=_:1-.

i G, B a Handtiicher

177. 6 »  Abwischtiicher,

178. 1 Schreibtatel (elastisch).

179, 1 - .1'I.I]I[-‘J.‘~i*'_'_,!"] fiir Siegellack,
180, 1 . etchtdruck,
181. 1 ?"I:L1iuri.---"'[:u:.-i-i:li--.

182, 1 w rilterstempel,

183, 1 " Frachtstempel

154. 1] + Eilgutstempel.

I';I|iJi|s::-_1lr'r::~E:-:!|]u-i
Coupéstempel.
Wiigestempel.
xll'_"‘:-i"!h]ll".

" l.:'l.u'l':;ll'.;'ri.-lﬂ.:::ilru

1""cl|I1-i|'lt;l'._~-.~r|'|!:]*|'|.

¥
i
ek b e et et e

‘ :l']l:]i']i-H‘.:‘:|||l||'!l

Diruckschwitrz-Uassette,

[
o

" {'--:r.-[-n-.-rr'.l.
194, 1 w  WasserHasche,
195, 2 . Trinkeliizer.
196, 1 2 Tagse, blecherne
197. 6 ,  Signalfahnen.

195. 2, Signalpfeiten.

Telegraphenausriistung.

199. Ein complet montirter Zwischenstationstisch.

200, Eine Ell:”“'ri.!'.“-:l.'l:.i{ic":!' mit 32 Elementen.

201, ZweiStick Controlwecker, 1 Stiick an der Sizaalhitte, 1 Stiick an der Au ] detrid «al

e » La WV ! . e, UG &Il S 2L LI L . UG BN der _I'||||l_-,?_‘r_n'|_|.,...l||,;_a .1|-... |}"T|.|'.‘|"."|.'-'{.|.|.":=.
202. Ein I.flllll['l]l.'ll.'."- Wiichterschlaowerk (auf der -‘".':_'_-JI'.',“!'iI‘.I- I,

203. Eine Schaltungsskizze fir eine Zwischenstation.

Y. * v - 1 + T ]
Ein h'--illlllvf monfirtes Sttionsded |.|l.!|:f"3"|_'.||-.|.] 8. Nr. 48),




X1

Giiterschuppenausristung.

1 Stiick Decimalwaage zu 10 Centner.

I

1
1
1
l
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Stiick

h Stick

Hlll{r']x

'.'|-||:|'.-i|:|.'Liv.~.':1:1-__;:'~ zu 30 Centner.
Hebebaum (beschlagen).
Hebebaum (unbes hlagen).
:"'I'.'ll"xl'lll]l'll.

{ ---]a;u-k.ﬂmuvm EWelrmilo,
1;-'l|ii~ kskarren mit 2 hohen Ridern
i i.r_r]-:ir'n-.n:un-::. -]l't'it':llh'ig.
Stationskarren.

|.:1nirr;unpl' mit Ridern.
Pratzenwinde,

Stockwinde,

Packerhaken.

Bolirkurbel.
IH]I'it'r'."'lljllil'._:l'l
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Reifzicher.

Bindermesser.
Binderhaken,

Sionirpinsel,
Plombirzange.
Plombenblei.
Plombenschniive.
|J|L'I|||'k'!||!.\.':.-:1-!|_

Decktuch.

sSchiebkarren.

H--l.:u L‘-[I';lgn-.
K|--':~'||-l'7-.-[|i'.

Blechschale fiir Kleister.
|:II'.'=|{|.]U-|'I.,
Unterlagshilzer.

Wasserbiittel.

Kohlenmanipulation.
K ohlenkiirbe.

kohlenschaufel

Werkzeuge und Requisiten.
Holzhacke.
Waszerkanne (Lhilzerne).
Sandsieh.
Sehmerkiibel,
Wasserkanne (aus Blech),

!'f-.Lr;'.'In;l.un‘;'in':|||'|.-.

Utensilien fiir den Sanititsdienst.

1 stabiler Hettuneskasten.

1 portativer Rettungskasten.




XV
Feuerlschrequisiten.
246. 1 Stiick Wasserbottich 4 8 Eimer.
247. 1 ,  Wasserbottich & 15 Eimer.
248. 1, Karrenspritze.
249. 1 , Buttenspritze (gross).
250. 10 ,,  Feuereimer (blecherner).
251. 10, Feuereimer (hantf).
252. 2 , Feuerhaken.
Beleuchtungsgegenstinde.
253. 1 Stiick Stationslaterne (sammt Capitil ).
ab4. 2 . B ( 5 Console)
290. 1, Luster (1flammig).
256. 2 w  (2ammig).
250. 1,  Wandlampe (bessere).
258. 1 ,,  Stalllaterne (ordinir).
259. 2, Wandlaternen (3scheinig).
260. 2, Vestibullaternen (grosse).
261. 1 ,  Ordiniirer Leuchter (sammt Scheere). |
262. 1, Messingleuchter.
263. 1 ,, Lampenscheere,
264 2 Gaterschuppenlaternen,
| 265. 2, Bureauxlampen,
266. 1,  Handlaterne,
267. 1, Oelkanne zu 5 Pfund,
208. 1 5 T 1
269. 1 .20 .
270. 1, BSchmierkanne.
271. 1 . Petroleumflasche zu 5 Pfund.
SLE R d LA
273, 1 n n » 20 1
274 1 ,  Rubolstinder zu 1 Centner,
275. 1 ,  Petroleumstinder zu 1 Centner.
276. 1 , Lampentrage (blecherne).
277. 1, Oelkanne (graduirt fur Oel),
g T S o (s « Petroleum),
2i9. 1, Pipe (messingene),
280. 1 »  (hilzerne),
' 281. 1 , Lampenkorb.
282, 1 ,, Lampentrage (htlzerne),
285. 1 , Laternenleiter.
Geréthschaften zum Reinigen.
254, 1 Stiick Kehrichtschaufel.
J 285. 1 ., Wassereimer.
286. 1, Aufspritzer,
287. 1 , Borstwisch.
288. 1 , Borstbesen.
|
|
]
|
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289, 1 Stiick Kleiderbiirste,

290. 1, Wagenbiirste (tiir Tach).
291. 1 , Wagenwaschbiirste,

292, 1 , DBlechbiichse fiir Putzpulver.

IV. Maschinenwesen.
293, Normalien fiir Fahrbetriebsmittel : Locomotiven und Tender.
294, a) Normalien fir Fahrbetriebsmittel : Wagen.

b) 2 i N

) - i - " i
205, a) Lastzugsmaschine § Kuppler (Zeichnung).

by £ o

206, 1 Mappe mit statistischen Tabellen, und zwar:

Tabelle tiber die wichtigsten Daten der Locomotiven. '
: = o s Wagen. I}

Ausristune der Werkstiitten.

Nachweisung des Standes, der Leistung und des Materialverbrauches der Locomotiven und Wagen

wiithrend der einzelnen Betriebsperioden.

1 Nachweisung der Meilengeld- und Priimienverdienste des Maschinenpersonals und dessen, =owie der
Locomotiven Jahresleistung und Maximalleistung der letateren, dann des Gesammt-Kohlenver-
brauches und der Aequivalentverhiiltnisse in den einzelnen Betriebsperioden. |

Nachweisung der Kosten des Zugforderungs- und Werkstittendienstes, wiithrend der einzelnen '
Betrichsperioden.

Nachweisung der Heizhituzer, Wasserstationen, Kohlenschuppen, Locomotivdrehscheiben und des
Personal- und Locomotivstandes der Heizhiiuser.

297. Encyklopiidie der Locomotivnamen. i
208. 1 complet ansgeriistete Personenzugsmaschine sammt Tender |
209, 1 Personenwagen L. und II. Classe.

300. 1 gedeckter Balinwagen ohne Bremse, :

301. 1 Kohlenwagen.
302. 1 SBchneepflug.

i
|I
Zugsausristung. i
303, 6 Stitck Signalfahnen. I
304, 2, Signalpfeifen (messingene) sammt Schnur.
305. 1 Signalhorn sammt Schnur. |
306. 1 ,  Decoupirzange. H
11 ) 'Wul_t_:gnlmi:hhlﬁsvl. !
308. 1 , Correspondenztasche. )
309. 1 . Conducteurtasche,
310. 1 . Zugleine 100 m. lang.
$if i ST
312. 1 , Bremserhandlaterne. l
313. 1 Zuefiuhrerhandlaterne. !
314. 1, Manipulationslaterne, |
315. 1 ,, Revisionzlaterne, 1
316. 1, Correspondenzsignallaterne.
317. 1 , Hittelwagenlaterne.
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318,

1 Stilck Knallsienalbiichse mit 6 Knallsienalen.

319,
320
321.

522

yall, 2 Wassereimer von Blech.
231, 1 =chiirhaken.
Splmel | Bankliammer.
331 Holzhammer.
aod ] H".Il.l"r.-.--'!f-...'._:_:I.'|:'-I:|lI|"I'.
335, 1 ]";li!_III"]'iIJ.II.'Hj'.'I!'.
¥ 3061 Oelkanne. bis & Pfund.
R e | Oelabfasgkanne, tiber 5 Plund.
yos. 1 Schmierkanne
Lk 1'1-1"-.:|-_'l'||.1'|]IEH'IJJI.
. a4, 1 Reservekette mit Haken,
341, 2 Tenderkisten fiir Kleider,
342, 1 Kistchen filr Wasserstandsgliiser.
J43. b ].-"""I:'-1‘1;"--";L_L_"HILE;-'al"l‘lll'I:.
344, 2 Wasserstands- und Manometerlaternen.

o480, 2 Handmeizsel.
346. 1 Sehiirkritcke,
347. 1 Kohlenschaufel.
345. 2 .  Locomotivsignalscheiben.
349. 15 Deutschie Schraubenschliissel.
3510, 1 = Franziis. (muittel)
151, 1 =chranbenzieher.
302, 1 “'I:-'Iﬂ‘llii":n.
§65. 1 Pratzenwinde,
od. 1 =chraubenwinde, enel.
80,1 Stockwinde
356, 1 Ik olilenzange,
R “I'.'I'!‘-"Llllllli_lill_'__'.
308, 1 Handfeile, halbrund, 10 lang.
1549, 1 Vorfeil L O

a6, 1 Bastardfeile, rund. 10
1 | dreieckig, 8
2. 1 Sehlichitfeile, halbrund, 10

1
1

Pufferscheiben,
Zugsfibrerstempel.
Geldeassa

-l-.-rr;::iu- );

NN !
Schlusslaterne | UTOSER ),

]["i'.’.il:-l-".ixl'..

=chieberstelllehre.

923. 2, Behlusslaternen (kleine),
Tender-Ausristung.
24, 6 Stiick eizerne ?~1-.-1|-]---|_
e, 1 Blechbiichze fiir Abfassbhiichel,
oab, 2 mserne Hebel,
S | Stoppelemtreibdorn.,
328. 1 Handdurchschlige.



VORWORT

Ir. dem gewaltigen Bilde menschlicher Regsamkeit und Schaffungsgabe, das die Weltausstellung des
Jahres 1873 in Wien darbietet, nehmen die Eisenbahnen, ,das michtige Ristzeug des Zeitgeistes®,
eine hervorragende Stelle ein.

Die Eisenbahnen waren es vornehmlich, die Oesterreich, das, obgleich im Herzen Europa's
welegen, der Aussenwelt gegeniiber lange Zeit isolirt geblieben war, dem Weltverkehre erschlossen
und ihm dadurch newe Culturbahnen eréfinet haben, welche wohl auch am meisten dazu beitracen,
die verschiedenen Vilker und Stimme dieses Reiches im Frieden zusammenzufiigen.

Die reichen Schiitze Oesterreichs, welche bis dahin unbehoben schlummerten, wurden durch
die Eisenbahnen der Welt zuginglhich und der Heimat wie der Fremde nutzbar gemacht, und es
unterliegt wohl keinem Zweitel, dass die neue Zeit des wirthschaftlichen Aufschwunges, die in
Oesterreich angebrochen ist und mit Sturmeseile eine Culturentwicklung angebahnt hat, die,
je linger sie zuriickgehalten war, um so intensiver auftrat, in den FEisenbahnen ihre miichtigste
Stiitze fand.

Wie nicht leicht ein anderer Staat |':Ill‘r.r]:':1‘z'~, ist Qesterreich 1|1I!'t11 seine g{'ugl'.‘lphisrhi' |-:L_I_"|'
EII'I"H],.I'I!, lh"ll 1'I‘l"l‘Lul."]l.!' l‘il“‘.‘ Frosscl ri‘hl_"i.h‘!"t Il_['!' ‘\'l't[ 1 I‘\.r_']'jl_l_;'[l"ll.l_

Aus dem Oriente und dem ranzen Siuden und Stdosten I':““'l’”.-" wie auch aus Asien zield
der Verkehr seine kilrzesten Bahnen dureh Oesierreich nach dem Norden und Westen |*:|l1':||m',~'..

Unter den Eisenbahuen Oesterreichs, welche diesem Verkehre vornehmlich dienen, ist die

ODesterreichische Nordwestbahn wohl geeirnet, einen hervorracenden Platz einzunehmen. Von

Wien, dem natiirlichen Knotenpuncte aller ans Osten, Siden und Westen einlaufenden Verkehrsadern,

:lllm;-__f-'ll-l'th', zieht sie in kiirzester Linie nach Norden und vermittelt den YVerkehr von Oesterreich iiber

.-|-||' 11|".-t-.-t'i]'-' “1'ii'h.‘-',{l"'ll?‘l' |I;11i'|l.4-'-. tlli.l: .'||.||n;r.1.~.-.-i-_-;|.ng.~|| ||'|I.I E:ii{'uEi_'t'i|||g{'u,l n:q:'h .'l”l:‘H Hi.l'hllillg'__[l"‘ll 1].ii|_

ant directestem “'-'t_;'--.

Dhiese Bahn, in ihrer Lage und Riehtung schon durch die natiiclichen Gesetze des Verkehrs
bedingt, war, eingedenk der Aufgabe, die ihr zaofillt, redlich bemitht, in ihrer Anlage und Ausfiith-
rang 1“1' nenesien !':n!'ﬁll-'!lil]_l_”"ﬂ IIIHE t_’t'r'i'llilft‘r-'l'l"ﬂ 1':|'il.'l.|||'l-||;_*-"|| ;|:11' |11'1|| “4'-Frii_~[1' 1!:*1' Hi_-.-('ﬂ|'1;1i:'utr'|'|:|]|.i1;
sich zu Nutze zo machen, um den Anspriichen, welche Handel und Industrie an sie zu stellen berech-
thert sind, vollkommen zu reniioen.

Sie wurde, wie selten bisher eine Bahn, in ihrer ganzen Ausdehnung zu gleicher Zeit, o zu

Mg i-” "ill'-'JII Lruisse "l'l'lilllf. ||I:|'1" I‘_"-il.'ll'uﬁ'-' .‘I.HI.H_‘_:_'*.‘ -I.-". HA L l.'I1I| 1IIHl il.l'l'.*k'lll'l"ll: ‘-.Illll'l.'{‘]ﬂllﬂﬁ ]'IE‘I"'\"I_H'[II'.'_"_.','H.Il-

cen, nach vollkommen einheitlichem Systeme eingerichtet, und ez liegt, da die ganze Entstehune.

(rriindune, Erbauune und Betriebseinrichtune der Bahn in die jingst vertossenen vier bis finf Jahre
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fillt und fast ohne Ausnahme dieselben Personlichkeiten, weleche das Unternehmen geschaffen haben,
noch gegenwiirtig demselben vorstehen, nicht nur alles historische und statistische Material der Ent-
stehungs- und ersten Betriebsperiode bis zum heutigen Tage geordnet und iibersichtlich vor, sondern
es 15t auch Geist und Gedichtniss ihrer Schopfer noch frisch erregt von dem Werke, und warm ein-
genommen fiir das Werk, das sie geschaffen.

Alles dies zusammengenommen mag das Motiv kennzeichnen, das zu dem Versuche fithrte, die
Einrichtungen und den Organismus der Qesterreichischen Nordwestbahn in ihrer Entstehung und in
ithrem Bestande darzustellen.

Soweit als miglich, ist dies durch die Ausstellung wirklicher Bahnbestandtheile und Instrui-
rungsgegenstiinde in thunlichem Zusammenhange mit einander, dann durch die Auflage von Plinen,
Constructionszeichnungen, Tableaux, Regulativen ete. geschehen.

Als Commentar fiir diese Ausstellung soll dem geneigten Besucher des Nordwesthahn-Pavillons

die gegenwiirtige Schrift dienen, um deren nachsichtige Aufnahme ersucht wird.

WIEN, im Mai 1873.
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Historisch-statistischer Bericht

Entstehung und Entwicklung der Oesterreichischen Nordwestbahn.
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A.

Die vom Staate garantirten Linien der Oesterr. Nordwestbahn.

b enesis,

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

Griindung und Coneessionirung.

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

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

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

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




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

piridies O Clasne 50l ok damisg 30 kr. 5. W.
gt RS g Syl aremulad oA 25
7 e TT T T R T T TR T = At

st os o o Stebwagen) . D 4
Bei Schnellziigen, welche mindestens aus Wigen der L und 1L Classe bestehen missen ,
ditrfen diese Tarife um 209, erhisht werden:
b) bei Waaren, per Zolleentner und Meile :

e L e dal = S s Sl g 105 kr. 5. W
Pagogzorianslogrse ™ o i ot T S
Ii[- el [ e T T BT o i ] i e :i_— s ™

Ausnahmsweise haben fur folgende Gegenstinde bei vollen Wagenladungen nachstehende
Frachtsiitze zu gelten, und zwar:

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

zehn Meilen Entfernungen
fhr Getreadeand Sade . o v e e e e 1'5 14 1-2 10 Kreuzer
» Brenn-und Schmttholz ..o ees i 1-2 10 0-9 07 2
» Mineralkohle, Coaks, gepressten Torf, Erze
" :  €Cp all ey 1-0 (8 06 05 =

Eisenflosse, Kalk und Bausteine ... ........

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

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

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

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




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

Finanzen.

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

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

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

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

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

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

Yerhiilltniss der Oesterr. Nordwesthahn zur Nid-Norddeutschen Verbindungsbahn.

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

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

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

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

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

Handelspolitische nnd volkswirthschaftliche Bedentung der Oesterr. Nordwestbahn,

Die handelspolitische und volkswirthschaftliche Bedeutung der Oesterr. Nordwestbahn ist

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




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

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

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

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

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

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

e

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

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

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

Allgemeine Organisation.

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

auf Anforderung der Staatsverwaltung die Uebernahme von nean Zehutheilen des Anlagecapitals

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

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




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

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

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

Organisation des techmischen Dienstes,

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

wurde zurleich zam Stellvertreter des Baudirectors hestallt

[

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

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

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

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

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

Dicse Sectionen waren: [t

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

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

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

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

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

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

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

Bangeschichte,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

o W




e e ———

12

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

bahn in die Zahl der in Betrieb stehenden Eisenbahnen Oesterreichs.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Diese Linien sind:

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

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

Im Ganzen 525 Meilen.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

dargelegt wird.

2. Die Linie Znaim-Kolin-Jungbunzlau.

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

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

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

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

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

ass das Terram

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

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

Zu

roreeaehriehe-

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

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

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

elspitz in einer

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

ntrirt, das

WLr

teinmaterial fand

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

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

orden, gilt atich

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



3. Die Fliigelbahn Deutschbrod-Pardubitz.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Es wurde demgemiiss der gegenseitige Anschluss in folgender Weise durcheefiihrt.

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

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

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

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

hergestellt.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Jitin, dessen Bau keinerlei nennenswerthe Sehwierigkeiten darbot.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

sondern eine halbe Meile abseits liegen gelassen wurden.

|

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1
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|

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

— e e —

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

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

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

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

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

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

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




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

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

Grundsiitze und Erfolge der Bauansfihrung,

I. Allgemeine Bemerkung.

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

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

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

Il. GrundeinlGsung.

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

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

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

a) den Dienst auf den Linien.

BY = im Uentrale.




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

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

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

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

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

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

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

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

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

INer Dienst im Centrale,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

pr. Joch

L Q- Rkfir

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

-

Niederisterreich.

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

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

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

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

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

l1l. Unterbau.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

untergeordneter Bedeutung  aber
Holzconstruection.

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

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

Raumes fiir die Gelinderbefesticung 4-3 Meter.

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

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

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

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

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

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

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

Fiir jedes auszufithrende Object wurde ein vollkommen unnachgiebiges Fundament geschaffen.

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

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

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

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

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

Die Ausfithrungspreise der Unterbauarbeiten folgen in der nachstehenden Tabelle:




Preistabelle fiir die Unterbau-Arbeiten.

(Preise in Gulden tsterr. Wihrung.

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

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

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

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

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

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

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

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

Die Bahn hat 68 Stationen und 6 Haltestellen.

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

Die Linge der kleinsten Stationen betriigt 500 Meter.

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

Fiir den Oberbau sind die folgenden Preise erzielt worden:

Preise des Oberbaues

1. E_ii.: hwellen.

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

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

2. Schienen und Befestigungsmittel.

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

w  Unterzugsblechen " . o i I oo BROAS

4. Doppelweichen (2 X55™).

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

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

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

6. Kreunzungen sammt zugehorigen Sechwellenriisten.

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

7. Garnitur Extraschwellen,

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

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

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

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

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

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

Gebaut wurden:

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

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

In den Verkehrsstationen kleinster Kategorie befindet sich:

[ ein Aufnahmsgebiude,

ein Giterschuppen,

ein Passagier-Abort,

ein Hausbrunnen,

ein einfaches und

ein doppeltes Wirterhaus,

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

- Bureaugebiude fiir den Giiterdienst

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

je

nach Bediirfniss.

In den Locomotiv-Zwischenstationen:

die Locomotivremise mit

Kohlenmagazin,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1. Aufnahmsgebinde,

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

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

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

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

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

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

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

Bahn,

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

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

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

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

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

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

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

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

2. Wohngebiude.

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

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

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

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

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

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

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

Auch zu diesen Arbeiterwohnungen gehirt je ein kleines Gemiisegirtchen,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

4. Frachtenperrons.

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

Die Mauern der ersteren bestehen durchgehends aus cgutem DBruchstein-Rohban

"

5. Wassertsationen.

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

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

Das fur die Wasserstation nothige Wasser wird gewihnlich durch Abteufung eines Brunnens
gewonnen, aus welchem dasselbe mittelst einer kleinen Dampfmaschine in die Reservoirs gepumpt wird.

o
i

e ———
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Die Brunnen wurden stets ausserhall des Gebiiudes in Entfernungen von circa 4 Metern von
demselben angelegt und hiedurch der grosse Vortheil erreicht, dass die Hiuser fertie gebaut und die
Reservoirs montirt werden konnten, ohne durch die oft lange Zeit in Anspruch nehmenden Brunnen-
arbeiten gehindert zu werden oder diese selbst zu stiren.

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

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

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

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

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

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

6. Locomotiv- und Wagen-Remisen,

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

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

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

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

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

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

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

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

7. Material-Marazine.
=

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

Das in der Station Jedlersee ausgefithrte besteht: 1.aus einem Kellergeschoss fitr Oel und Petro-
leum, in welches die Fisser mittelst angebrachter Drehkrahne hinabgelassen und aus demselben heraus-




_

51

A,

gewnnden werden kionnen: im Innern werden die Fisser auf einer kleinen Eisenbahn an Ort und
Stelle gebracht; 2. aus dem Erdgeschoss, dessen Fussboden in Perronhihe liegt, als Manipulations-
local mit einem vertieften Raume filr Langeisen; 3. aus zwel Stockwerken fiir lingere Lagerung.

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

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

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

8. Werkstitten.

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

Wossek angelegt.

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

1 Portierhaus

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

9. Wirterstationen.

Einfache wurden auvsgefithrt anf der

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

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

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

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

Zusammen 431 mit 490 Wiirterwohnungen.

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

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

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




Preise des Hochbaues.

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

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

a) Einheitspreise nach der Leistung.
Maurer- und Steinmetzarbeiten.
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Sockelmauerwerk in hydraulischem Kalk .. ... .. ... ... L SN e - - s 18-00
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Zimmerarbeiten.
Peamenhiolz vollsgindig boarbenet: . .. ... ... SSRL0 LRI NE Dl e daiet Aol per Cubikmeter fl. 25-10
Fokrenholz . & e el S S S e RS 5 + 33-50
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" Giebelschalungen mit Deckleisten - - I B 11

Eigenarbeiten.
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Beachlip der Baupteinganpsthliven o .o iiculnn woy S SoE e s s i, per Stick ,, 26-00

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

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

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




Anstreicherarbeiten.

Dreimaliger glatter Oelfarbenstrich

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

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

-10

Dachpappeeindeckung. . . .

=

.............. wy ™ an

Spenglerarbeiten.

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

—

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

us £ a8

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

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

w vierfachem . " ! 580

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

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

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

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

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

[TMeter Beamten-Wohneebitude 2:stickie

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

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

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

4 7 - AV | L s e e e e  E T e 8500 —

. = B O SO = oy S S S L L 150 —

¢) Preise der Wasserstations-Einrichtungen,

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

. ERE g i B e e T el w 10561 —

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

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

Abtheilung und Abschluss der Bahn.

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

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

Preise fiir Bahnzeichen und Bahnabschluss.

1. Bahnzeichen.

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

2, Bahnabschluss.

a) Bahnbarrieren.

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

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

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

¢) Einfriedungen, Thore efe.

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

& o mit a i - AR s s e = s w —70
4 Tt P A T T S N0 U R S S N S N D per Stick ., 110" —
e 4-0= & B e B L e e R d ey T e ey Ry

. 275 g A e S R I R R s A e O 5 i oa ABAsl)
Ausgangsthiirchen, 1-25™, complet o m it e i e S e M S - s ol RRED
Laternenstiinder sammt Laterne ., .. .. Ay s Vow prt e L iy ke 0 5 2 ESR ook

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

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

1. Telegraphische Correspondenaz.

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

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

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

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

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

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

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

L

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

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

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

gleichen Zweck fiir die Stationen der Fliigel erfillt.

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

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

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

selbst schon der Zweck derselben erhellt.

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

2. Elektro-magnetische Signalisirung (Glockensignale).

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

Die Glockensignale werden nur immer von einer Station bis zur niichsten Station fortgeptanzt
und es dienen zum Betriebe derselben die gleichen wie sub A erwiihnten Elemente, welche ebenfalls
auf Rubestrom geschaltet sind.




a7

Die Anwendung des Ruhestromes vlﬂjﬁig]ir}il. dass die fiir die Goekensignale erforderliche
Leitung noch in anderer Weise erfolgreich ausgeniitzt werden kann.

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

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

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

3. Elektro-magnetische Stations-Deckungssignale.

i

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

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

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

Zwischenstation mit Abzwei gung

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

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

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

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




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

Yon den Locomotiven sind;

30 Stiick Personenzugs-Locomotiven,

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

Die Lastzugs-Locomotiven haben 6 gekuppelte Rider.

i

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

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

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

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

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

sind mit allem

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

d

—— e

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

ie offenen Lastwagen von je 225

n

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

Nihere Bezeichnung

I. Yerwaltungskosten,
(fiir 86 Meilen.)

Gesammikeston |
der

Blrecke |

' per Meile

per

Kilometer |

' Percent der

g:l]ll!"ﬂ.
Bansumme

in Gulden Osterreichischeor Wilirnng

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

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

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

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

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

LY. Intercalarzinsen,

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

Zusammen. | 6179824 74834l 9908 95 |

Hauptsumme (fir 5275 Meilen) .

- 62,140,505

786 a9

105,275

!
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i Der Betriebsdienst.

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

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

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

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

1 4. . Rechts- =

| b. o Expedits- .

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

10, Tarifs- =

I: 11. die Controle,

: 12. das Telegraphen-Burean,

| 13. die Material-Verwaltung,

I 14. , Haupt-Buchhaltung,

’ 15. , Haupt-Cassa,

| 16. . Liguidatur, _

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

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

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

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

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




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

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

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

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

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

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

L o e G e o et e S T g L Ol 50-5°

i

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Der Maschinendienst.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Die Gehalte des Maschinenpersonales wurden wie folgt systemisirt:

Maschinenfithrer . Classe (309, des Gesammtstandes) 840 .

5 11. TR 12 I “ Vs d i g

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

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

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

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

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

i

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

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

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

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

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

Loy filr den

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Im December 1871 wurde die Hilfswerkstiitte Trautenau eingerichtet.

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

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

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

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

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

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

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




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
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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
i”. llr"'l' I].1h:||h1"|]|!" an 1|.|."|1 ll.ll'i.il."ll IJ|H“'[|."I'|.. Wi i]:i!" IJEI]i" il:'l.:: Il‘hlll \1'l't:ni.l'}!"[ 1|.'[||j [“ llilﬁ,“"l"lhl' \'r'ifil{:"r
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.

I.”"‘!'h:!!h ill'ﬁ I-!1'I|'||.I'I|.‘|.."-~ h'i"i ]’_..i.ti.r.f_. vion _?::l.{'hl_'ll_l[[ :llil‘\‘f:ll'[:—- tll'.'-'il'?f.T l].'l:." \‘r;l'l!' ."I.'i!!"l'T]I_:lI_ 1!] i““l:‘_‘!
‘It't‘ '.‘IH'“. 1”‘5"hl':l"hl'll'.'“ _'_':"":’””.‘"[i:.'ﬂ'h"il l';'\!"-f'l:i:'ltrl'l'|||.1'i1 ‘]P.‘L r]"‘!‘l‘ili.l'l.‘i l‘-ltl l'n\-"‘lT _'.':"T‘ill:_""l"'.‘" '.;':'.tl'.llll". S0
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

!’;" .1““"'“'[”“: *!"3" -\'I‘lI';:'III|;-.'_::~I||:I.N.iltlllll'.- vion “'“1] wiLr ill.ﬁhl .‘-l.l||.‘|.l'l'|L i||. |!l'|L HTt'I"'Ii" Lili"-":'l'f'
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?
j.lltiilliﬁ 1'--|'13_;':~.-'v1xt 'l."-'I'I‘L]HH, (AR} ||_;|-. T]l.ll 1I|II.‘I'||.:I|.|I 1lL'.- Lrtes I_il']er':mll AN !l;l-‘:lil't‘ll, =0 ll:l..'i."' Ilit‘ :‘;1111;'“1

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

-

&
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— his

50

‘I.“'
=30
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20
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ol
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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
= ) -




|

Tialh

¢) 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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Regeln fur die Grundeinlosung,

Instruction, betreffend die Grundeinlésnng,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

rg- L ommissiire,

[hese Instruction zerfilllt in fiint Abtheilungen und enthiilt die Behandlus

o foleender Puncte:
. Aufeabe der Grundeinlisunes-Uommissire.

L. Vorbereitende Erhebuneen

[11, Versuch wiitlicher Einigung

l‘l-.. i'.".i'l."-l'i'i”.r;“"”.-

1 i ]
V. Behlussverfahren.

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

LWL rS-

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Construetion der eisernen Briicken der Oesierr. Nordwesthahn.

Allgemeine Normen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Kroptungen der Eisentheile sind zu vermeiden.

Anordnung des Querschnittes

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

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

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

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

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

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

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

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

Construection der Britekentricer.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Auflagerconstructionen.

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

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

Die Befestigung der letzteren auf dem Mauerwerke geschieht durch Steinschrauben.

Windkreuze.

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

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

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

Inanspruchnalhme des Schmiedeeisens. Zufiallige Last

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

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

Zahl der ausgefiithrten Britcken und Preise.

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

Davon wurden geliefert:
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Tabelle

Hauptabmessungen und Gewichte der eisernen Briicken.
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Tabelle

Bezeichnung der Briicke
|

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

Gewlebt der

Girisste Finsenkung

totale |Hm|

elasthche

in Millimetar

| im Verglekch
ot Siiizwelis

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

Bemerk ungen

Briicke fiber ¢inen Mhlbach bed Ostromér . | 450

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

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

I )
I' Durehlass filr den Javorkabach bei Ostromér Wi

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

Durchlass filr den Loukabach bei Brewnie . . 11320

 Inundationsbriicke der Sazava bei Dentschbrod 1120

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

, Eingeltriger) LG00

| Briteke fiber Mithlbach u. Strasse bod Trautenau | 1600

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

Britekent. die Strassender Donnustadt bet Wien | 200205

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

:I.'
10121 | 225

10144 | 25
8540 '! )
=h40 |
513

7913 |

TOU4

V4T

gu1T | 47
BUIT 6l
6917 | 50

G4 | 6D

anTa |l o

BeTE | 50 |

44440 i

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

350 || an
4230 1115 |
49530 (12495

4354 | 17

ATy

i

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

1:2180 i

1: 1920 |

121880 |

1z 15440

Lz 100

| 1220010

| L:2040

1: 1540
1:1530

1:2255

[ 12400

1: 1645

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

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

1:2400 §

L: LUT0)
12808
L2004
1: 2446506
115200

1 =535

T 1:2062

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

28111 Th

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

0 {1
i 17
0 (LTS

122020 |

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

['+¥280

e — g

[ 11800

[ 122300 |

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

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

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

Settensehwankungen beobachiet,

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

Bdast, o, zwei darfiberfalirende Masolin.
Buhiende Belastung.

Lwel Maschinen mit 8 MLG esclow, Hicbed

Seitenseliwankungen 125 ™" Belastung

dureh 3 Lotomotiven,

Dired Masehinen mit 3 Meil. Gyosalw, Soi-

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




Tabelle

Belastungsresnltate bei continnirlichen Tragern.
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Continunirliche Triger
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Beschreibung der Fahrbetriebsmittel der garantirten Linien.

Locomotiven,

I. Locomotiven fiir Personen- und gemischte Ziige.

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

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

Die Hauptdimenzionen und wichtigsten Daten der Locomotiven sind:

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

(rGa2

I.-"-'ll._!_'.lu' l]i'l'.‘-'l'ltlt'il

Durchmesser

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

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

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

2. Locomotiven fiir Lastziige.

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

*':. Linderdarehmesser 455 Meter

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

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

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

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

Pie Tragfedern sind aus Gussstahl.

Leit- und Kuppelstangen sind aus Stahl angefertigt.

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

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

Die Brust istaus Blech verfertiot,

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

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

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

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

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

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

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

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

In Anwendung sind die sogenannten schwedischen Kolben.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

O P S - e S 2,600 .

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

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

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

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

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

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




B. Besonderes.

Material und Ausgfihrune der Details.

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

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

Die Tragfedern fiir alle Lastwagen sind ebenfalls ganz gleich.

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

Fiir alle Wagen sind die Achsen und Lager gleich.

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

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

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

Die T v res sind zum grossten Theile aus Bessemermaterial hergestellt

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

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

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

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

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

Nothketten gind nach den Vereinsvorschriften angebracht.

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

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

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

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

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

schalt in Hernalz

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

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

Werk Werk

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

Bei allen Personenwaren ohne Bremse betritgt

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

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

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

Dach. Das Dach izt ebenfalls mit Eisenblech verkleidet.

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

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

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

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

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

fungsen sich dindert,

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

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

Thitrfenster besitat den bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn iitblichen Versehlussrahmen

Personenwacen Il |.'|,L,-¢.-1='.

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

Die Polsterung ist mit dunkelgriinem, starkem Bockleder iiberzogen.

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

Personenwagen I Classe.

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

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

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

Die Bremserhiittehen sind geschlossen.

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

Personenwagen Il Classe.

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

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

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

Personenwagen IV. Classe,

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

Inspectionswagen,

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

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

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

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




Postwaren.

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

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

|

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

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

Beide Wagengattungen haben innere Bekleidung,

2. Giiterwagen.

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

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

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

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

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

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

4 Hiimumer von 6 bis 10 Plund -

2 " . e ey | <

6 , eiserne Beisser:

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

2 . Spitzkrampen;
Handlaternen:

R Handmeissel ;

2 . Sehrottmeissel ;

1 " Schneeschaufeln

2 . signalscheiben;

2~ Yorhiingschlisser:

2 § errosse franzisische Schraubenschliizsel :

w  Rettungskasten, sammt Einvichtung

[ ey

Hanfseile:

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

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

Pferdewagen.

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

Borstenviechwagen.

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

thiiren zugiinglich sind.

Offener Giterwagen,

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

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

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

wand gestellt werden.

Langholztransportwagen.

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

verstirkt sind.

Kohlenwagen.

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

Schotterwagen mit 6 Fussbodenklappen.

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

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

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

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

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

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

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

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

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




U

Die Anfertigung und Ablieferune der Fahrbetriebsmittel fiel gerade in die Kriegs-
jahre 1870 — 1871, und so missliche Stirungen auch durch die Kriegseventualititen in Handel,
Gewerbe und Verkehr eintraten, gleichwohl sind die Lieferungen in rasch aufeinander folgenden
Terminen erfolgt, so dass zn den prilliminirten Eroffnungen der fertigen Strecken auch die ent-
gprechende Anzahl Fahrbetriebsmittel zum Verkehre bereir stand.

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

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

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

Stand der Fahrbetriebsmittel

bei Eroffnung der einzelnen Bahnstrecken.

Linge Beigestellt

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

*) Der Betrieh wurde von der Stidnorddentachen Verbindungsbahn besorzt,

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

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

Kosten der Fahrbetriebsmittel.

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




Ausweis

der wirklichen Iosten de

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

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

X
i

und Gridrigen Tendern

Lastzngslocomotiven mit 6

ceknppelten Ridern

und tirfidrigen Tendern

Wiener Lo

in Floridsdor

notiviabirik

LGN

iy
dakn UMM —_

Summe .

Ausweis

der wirklichen Kozten der Personenwagen

== [ =

2769.130 |

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

G M0
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Ausweis

der wirklichen Kosten der Lastwaren

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




Beschreibung der Werkstatten der alten Linien.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

IVie mechanische Ausritstone der Werkstitte mic Hilfsmasehinen und Werkzeuoen, sowie deren
Kosten sind aus der Tabelle Seite 141 zu entuchmen. :

Mitte Jioner 1872 wurde diese Werkstiitte in Betrieb cesetzt.

Man hat ez noch fiir npthwendie erachtet, in der Abzweisunesstation Deutachbrod ¢in Loeal
Fiir die hier i!'l 1:1'1|1' ?-".f'lli'lllli‘t’l Hl.i"-']lilll.i.'-'i‘hl'!'l _"I.I']Jl"lrh‘ll in dem Anbau 1E1'- ][u-i;r_|1;|_.|-|‘_-. |';|]y_1||"u-h1r|1_

e Ausrilstung desselben ist ans der Tabelle Seite 142 ersichtlich.

Ebenso wurde in der Endstation Trautenau wegen rascher Effectuirung dringender Reparaturen
an den E‘I.'l]ll'|H'|1'El'|=.-IHiTT1'1t1 r'il] ;\I'}-I'Elﬂllu':tl cineerichtet, dag zur Zeit vergrassert wiril.

I'essen Ausriistung ist in der Tabelle Seite 143 verzeichnet

Die Eriftnune der Werkstitte in Trautenan "!'l'n'llzh' im December 1871, die des Arbeitsloeales
in Dentschbrod im Jinner 1872 _.

Die Werkstittenanlage in Jedlersee, wie erwihnt. die ordsste. oceupirt gammt Hifen und
l.-:l;,rt*l‘ilh'Lt:f.“!l cinen Flichenraum von 45.000 7] Metern (rund & Jach). Der Bodenwerth dieser Area
betriigt cirea 40.000 fi. dsterr. Wiithr. ;

Die Ausdehnung dieser Werkstiitte ist so bemessen, dass darin 12 Locomotiven und 60 Wawen
;_fll‘it'lj:»'.l'il'ig untergebracht werden kimnen und ist die i':inl'il'hﬂlufIg{'ll‘n”'rn, dass das Aus- und Einran-
giren bequem durchgefiihrt und eine Vergrisserung der Werkstitte leicht voreenommen werden kann.
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_ Die Arbeitsraume sind in folgender Weise angeordnet. Von der bisher allgemein beliebt gewe-
senen Hufeisenform der Anlage wurde abgegangen und sind dafir 2 Gebiiude in rechteckiger Form
hergestellt avorden. Das eine Gebiiude enthilt die Locomotivmontirung, das andere mit paralleler Axe
die Wagenmontirung.

Die Locomotivmontirung vereinigt in sich die 12 Stande der Locomotiven und Tender, die
Lackirerei mit Stinden fiir 4 Locomotiven und 2 Tendern. Die Stiinde sind durch eine seitlich liegende
Schiebebiihne zugiinglich. Weiter unter Dach befindet sich die Schmiede und Kesselschmiede, die
Dreherei und die Holzbearbeitung.

Die Wagenmontirung mit seitlich vorgelegter, nicht versenkter Schiebebithne im Inneren, mit
der Sattlerei und der filr 8 Wagen bestimmten Lackirerei liegt im zweiten Gebiude, Mit Riicksicht ant
eine eventuelle Vergrisserung der Werkstitten nach links und rechts sind die Aussenwiinde blos aus
Holz construirt.

In den Mittelraum vor den Werkstitten ist das Administrationsgebiude mit Kanzleien und
Wohnungen gelegt.

Auf der entgegengesetzien Seite befindet sich der Wasserthurm mit dem Werkstittenreservoir,
das Materialmagazin mit Holzschuppen und das Kohlenmagazin der Werkstiitte.

Die verbauten Flichen haben folgende Ausdehnung:

AT TI T v e B o R e ot P RS 2620 [ Meter
Lackirerei.. .. .. T i L o - S, Lo e 1|
Holebesrbeitungevund ibhreherer. ;o . sl Do miann aoiin . 1180 i
Schmiede und Kesselschmiede. . . ... i s RO

Wagenmontirung :

L RIEREBE - e it e e e e m g S e e s el 520 [ Meter
T A e T e e a AR e ST o s 200 . -
N T LR PRI <. w0 e emeen dmt o i ko w2 St 3960 . -
' 1650 T M.
Materialmagazin mit Kanzleien ool onviie desois siaiis 530 [ Meter
Holzschuppen . ... ... e T s . e 410 X
B 0B enEC DI o o v oo msy s s it wiben [0k sipioranw Skl o o -~ F P o
' 1470 T M.
Adminietrations-GabRude . . .o ai s d s s s e aie s 595 [ Meter
57 0a g A SO I S SRR W e i B o5 A walay i o TR s
SHsTseRRAll e andesin g L par e s e S T et 100 . 5 760 [ M.
: Zusammen 12170 [ | M.

Die Construction des iiberdeckten Raumes beruht auf dem Svsteme der Sheddicher, deren
LachtHichen gegen Norden grkt‘.lu‘t sind.

Die Schmiede hat 16 Feuer- und 1 Federhammer. Fiir die Kesselschmiede befinden sich hier
eine Lochmaschine und Schere, die Blechbiegmasehine, Wandradialbohrmaschine und ein Schleif-
stein, Fir die Kupferschmiede ist die Siederohrfraise bestimmt. Auch die Spengler finden hier
ihre Arbeitsstelle sammt Einrichtung, Die Riderreparatur wird ebenfalls im Schmiederaum vorge-
nommen und es ist hier die Riderpresse mit freistehendem Krahne aufgestellt. Die Schmiede enthilt
auch einen Federglithofen.

Als Motor fiir dfe in der Schmiede verwendeten Maschinen, mit Ausnahme der Ritderpresse und
Blechbiegmaschine, sowie fiir alle in den ibrigen Arbeitsrdaumen dieses Gebiludes befindlichen
Maschinen dient eine in der Dreherei aufeestellte sehr kriftige Locomobile. Aus der Schmiede
gelangt man unmittelbar in die Dreherei, in gerader Richtung weiter zur Holzbearbeitung und links
von der Dreheréi in den Locomotivmontivungsraum,

Die Augriistung der ibrigen Riume mit Maschinen ist aus dem Verzeichnisse Seite 145 ff,
erzichtlich.
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Kll“l ,‘. FJ‘]I"’1“"“ 1.';'['.’."]!“'r' I;lx.'-11'l|'|‘.|th:l."7.|'r_‘ |1!"']" IJIH"IllHHi‘:"‘[l I|I‘I'il'l:l !'i.ll. IJq'l'_ll.lklhulllll Ill d"r I,”f'if[l'l_lfll.i"ll-
montirnne verwendet,

Fiir den Wasserbedarf st durch eine Wasserleitung, welehe alle Riénme durchzieht, gesorgt
Die Heizung geschieht mittelst Oefen, die Erleuchtung dureh Leuchteas, .

Die Wacenmontirung ist vorliufig noch nicht miv Hilfsmaschinen ausgeriistet. Bei eventueller
Ausdehnunge der Drehereir muss die Holzbearbeitune in die Wacenmontirune itbertragen und ein
eigener Motor daselbst aufeestellt werden.

Rechts von dem Wagenmontirungsranme befindet sich ein Reserveplatz fur eine grossere
Anzahl Wagen. )

Diese Werkstittenanlage in Jedlersee wurde im Jahre 1871 in Angriff genommen und am
15. Juni 1872 cine griissere Partie Maschinen in Betrieb gesetzt, am 1. September 1872 wurde sie voll-
stiindig fertie. Die ganze Werkstittenanlage ist eingefriedet. Der Zugang befindet sich neben dem
Portierhitnschen.

Zur Vornahme dringender, jedoch kleinerer Reparaturen an den Locomotiven sind auch durch-
gehends die Heizhdauser, mit Werkzengen ansgestattet worden und sind die effectiven Kosten fiir das

Heinhang WIS & s i o sidamsiie s comas o o Tt sanata s 3204 -
w TS T s . e S L AR & e s 55 .
. 1 1 e e e e 1780

Izlan Lt S e o e R T e R e R e e 1675
p ST TR e U et o Bt S V| S P 1617 .
= e T S 0 S SR Ve R N R T [ T 3077 .,
& TSR AN OERBE: . i T i b e v e A i N 1288
BB - oo 05 e iP5 v nos ot e oo e TR e A B s 1204 .
AT T e e, By O T AR s et (el W W S 533
e s e N 3 RS R oL P e e n e SN S e . 4
i T e e T e b4l .

- s O N e e e H183

Summe 24215 fl. 4. W,

. Werkstitte Caslau.
{Provisorisch in einem Fliigel der Wasserstation.)
y | | tenbe
P,;'it Benennnng Stickzahl | S Lieferant
i | i : .ﬂ._ 1 kr.
1 Egalisirdrehbank, 12 Spitzenhihe, 13 Bettlange. planselbst- .
l thitig mit Universalscheibe, Vorgelege, Mitnehmer- |
scheibe, gekripftem Bette T | i 1450 | — | May-Escher, Leesdorf
| 2 | Wandbohrmazchine, 27" engl. Ausladung, selbststenernd, I
| nebst Tisch und Vorgelege . . . . . . . . . . 1 | ao0 2=l -
3 | Transmisgion, 11 Wr. Gt a 208 . . . . . . . . . ey e | 128 — 1
4 | Riemen : | | 48 | 29 =
5 | Rathgel'sches Pener - i 1 | 100 | — [H. D.Schmid, Simmering
i - o B RBERING e o e e gt e ) i _ 100 lie
T | Ventilator mit Schwungrad, Patent Sehiele . . . . . . | | | 25 35 | C. Pfaff, Wien
% | Frachten ) | , o =
O B 1 e e e T e e wn w | L | 41
Summe . | . . . . 2325 | 48 |
Werkzenge (Siche Heizhaus,) : |
1 Il
18*

—




Werkstitte Wossek.

F:. M £ o 2= E e
[ ! |E1nhﬂ1ts—-
! | === KEostenbat :
< Benennung | 25| prois 6 | Lieferant
= e i |
= it R F il kel |
!|
Triehwerk. |
1 Locomobile von 10 Plerdekriften . . . . . i e ] = AN . C, Plaft, Wien
Transmisaidh 46T WGk, "= i s o wodg et o 1.130 .w'ul I
Schmiedefeaer, _ ! f
(Patent Rathgeb) bestehond aus gusseisernen Fiissen, gusseisernet | | ’
Platte, Diize und Diizenkasten, Windrohr bis sum gemanerten R |
Canal mit Absperrhahn, Lasehtrog und blechernen Ranch- '
mantel sammt den dazn cehfirigen Schrauben . . . . 4 2500 | L0 | — |i-
i Kuplerschmiedfener (bei den Werkzeugen verrechnet) ol 1 : i : !
i |
i Ventilatar. | . ; i
|
(|  erinschlos. fir 8 Schmicdefener. Putent Sehiele . . . . . . 1 | : 230 | v— | .
']
Raderdrehbank _ i | |
L4 |
fir Wagen und Tenderriider, Spitzenhdhe 27¢ . . . . . . .| 1 | . | 5400 | —|
5 [
Hobelmasehine | et
1 fitr Stficke von 3¢ Breite, 20 Hohe und 64 67 Linge, complet . 1 z [ L.GH) ‘ - i
|
- & o B0 Linge, 24 Breite, 18 Hahe, eomplet . | ‘ : L | |
i .
Ezalisirdrehbank i ,
von 12 Bpitzenhihe, 13 Bettlinge, planselbstthitig mit Universal- i
scheibe, Vorgelege, Mitnelhmerscheibe, gekriopftem  Bette
(haf' Caslun verraehnedy © . U o o oo o020 G 0w - ; . . | May-Escher, Leesdort |
. |
| |
Supporidrehbinke ;
gum Foalisiren. vor- und ritekwiirts, sowie zom Schrauben- ‘ ' |
schneiden, 8 Spitzenhihe, 5 Drehlinge, fir beide 1 8 |t.si | i
+ = | 5 F x re L]
Werhselrfider . . .-, @ | 1.060 2100 | - | (. Plafll, Wien
1
| 1
Riydialbohrmaschine, K I | - '
4, Ausladung fir 21" Lochdiameter, complet . . ; I 2000
y . \ I
Wandbohrmaschine | |
| " |

27 i

Ausladung, selbststenernd. webst Tisch und Vorgeleoe (hei I

[qlbl.lll'ﬁi‘l’l‘l:"l.hl]if” AN AR L e TR | | i . | Muy-Escher, Leesdor!

Schleil<teine,
3 Diameter mit gussr*i.:ernum Trog, Auvsputzifimungen, Auflage, | I |
schmiedeiserner Achse, mit Rosetten und Muttern, Riemen- | | |
Behisibas cOMpat S & 2T ST R Sl e | 2 | w0 | 800|—| U, Pfaff, Wien
Rreissiige | . !
gang eisernes Gestelle, gehobelte Tischplatte mit Fibrung und | _ . |
247-gem Blakte | T e e . ! S00 | —|
| | {
Hebebicke, | | !
1 Batz (4 Bocke, 2 Truversen) R I 1 |'I 1708k 1.591 |15 Cardsruher Locomotivibr.
Fiirtrag . || . - '| 19.761 !?:]E |
. I i
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= : ) . _ | Einheits- i iR
3 - — ; Kostenbetraz .
L Benennung £°§  preis i e Lieferant
= i il kr |
[Thertrae . . 10,961 Y3 I
15 Wasserleitune . . . : T due i i T : — 22 II-“ . Pfafl
17 Mitnehmer fitr Riderdrehbank . . . . | 03 |0
| = Transmissionsbestandtheile . . . . « « &+ o & o s v s = G55 | — | Waldek & Wagner, l’r.m:
19 | Montivungsspesen’ . o .opof w i oW . e ow T nr : 251 | 14
20 INVETSR 5 o 5 o oseoa A e T ST e '|”_:I||'
Summe : 20004 |2 fl. 20.954- 25 %)
Werkzeuge und Bequisiten . . o : 4. 802 129 o +802-29 |
Baukosten.
] Werkstitte, ehenerdig, circa 400 T Mater . . . . y : e a1 |
L Werkstittenmagazin, cirea 250 [Meter . . . . ot A i b5 | —
o Maobiliar, Belenchtungs- nnd sonstige Auwsristuneseesenstinde ; R - LT
. Baukostensumme . | 13900 o 13900 —
Gesammtkosten . . : fI. 39.706:5
*) In dieser Summe sind die Kosten der von ‘.'il.-q'.',l. Aulgenommene Maselinen unpd diec Frachikosten nicht i !""__'I:.I'I'l'h-
Werkstatte Iglau.
o —- — —— — — ]
'o3t- stiick- i
i Benennung et L Lieferant | g
| Nr. zahl
| | il kr | 1
I !
:' Triehwerk. ' :
| 1 E_|.|'||[|4‘|||ui||' voi 110 ]'|Ii:'l"li'i|.]'ii.=.[i"|l i : e . - 1 ."r'.-'.l“'_J b 0] ”‘ ""i_*_"i. 1Iillll-illll I
S0 Transmizgion, 8019 Wo Gk 42830 . « o o v o ceim e a s : 1430 (N0 . Pfaff, Wien I
.' Schmiede. 4 .
3 | Federbammer, 12D Plond Fallgewicht . . . . . . . . - : I ; S - Babna, Prag
4 Ventilator fiir 8 Fener . . . . . : Bk o - s o I | 22 i) C, Pfaff, Wien
Kupferschmiede. |
o Maschine zum Abschneiden und Abdrehen der Stederihren | - & L | 2k 36
Iireherei. . i f
| Riderdrehbank, 58 Spitzenhdbe . . . . . . . . : ol £ RS 1 5. GO0
7 ¢ o 5 T SAMIRH, ol el i ke 1 b
8 | Hobelmaschine fir Gegenstinde von 2 6 Linge, 2 Breite, 1 6 Hohe | 1 LI —
Y | Supportdrehbank 12 Spitzenhohe, 13° Bettlinge, planselbstthitig 1niT|
Universalscheibe, Vorgelege, Mitnehmerscheibe. gekripftem Betic
(bl Waossek verrechnet) e A 1 ; |
1 Supportdrehbank 8 Spitzenhiihe, 5 Drehliinge : | 1.02] G | =
11 g i o i3 - ) 1 b47 03 |
x . | ' -
12 | Radialbohrmaschine, 44 Ansladung ! i A 1 1848 70
15 Wandbohrmaszehing, e Licher, 9 Ausladung | 1 e I
14 Sehraubenschneidmaschine B o e 1 T20 [
15 | Schleifsteinapparat mit 1 Stein (3° Durchmesser) 1 218 (]
Tischlerei. _ ]
16 | Holzhohrmaschine . . . . . .. + « = £ ot moarynl g 0. AR =t 1 342 | — |
17 | Kreisslige . < & 5 . Sl e T e e e | 1 437 | B85 | -
Fiirtrag . [ 94885 | —




Stiick= | :
& Benennung kel Fosthetng Lieferant
‘ oty B (2
r - | { |
| Ubertrag . t 24886 | -
Riderreparatur.
1% | Riderpresse mit 3600 Zoll-Centner Drack . | 2680 | G0 C, Piaff
184 Ankerbestandtheile . T 1 422 | &%
| . Diverse. ;
19 | Schmiedefeuer nach Rathgeb : S . -4 024 | 35 .,
20 | Schmiedefeuer mit Ventilator s W e T I 260 | —
21 Kupferschmiedefener mit Ventilator (verrechnet b, Werkzeuge u. Requisiten) 1 -
22 | Hebehicke fir Locomotiven, 1 Satz . ] gl g 1501 12 | Carlsrsher Locomalivfab,
23 | Wasserleitung . ; TN L WS i : 256 | 29 C. Plaff
24 | Schmiedefeuer mit Ventilator (Reserve) ST . o) i 1 260 | —
2b | Riemen : 5 : 15 | 94 '
26 | L e I S s 68 | 14
| |
27 i Frachten . . . . : : - 249 | 79
28 | Diverse x L 66| 40
, Summe . 133058 | — | L 33083 —
l Werkzeuge (jene von ﬂa_siau nicht inbegriffen) . 6.119 | 45 | A l‘i.l 1945
. Baukosten. i
1 | Werkstittengebiude, ebenerdig, circa 1200 [ ] Meter ; 24 GO0 | -
2 Schiebebithne im Aeusseren . Sl On ok e - 2050 | —
3 | Holzschuppen, circa 1566 [ | Meter . o S e S R e pd il 1350 i —
4 | Materialmagazin, circa 440 7 Meter, 1 stdckig, gemeinschaftlich mit dem Betriehe,
somit die halben Baukosten . . b e 1L | —
5 | Mobiliar, Belenchtungs- und Ausriistungsgegenstinde, eirca G e E )R] —
l Baukostensumme . ] 41100 | — A0 —
“Gesammtkosten %0207 45
]
_ Werkstitte Deutschbrod.
{Provisorisch in einem Anbau des Heizhauses.)
-|'| e = e ———.
Post- || B Stiickzah] Kosten betrag
Nr I enennmng Stlekzan . Lieferant
s | i | k.
Handdrehbank
1 | 8% Spitzenhohe, 5 Drehlinge, mit Planscheibe, Mitnehmerseheibe, Bohrfu tter, |
den ndthigen Schlisseln, Deckenvorgelege, complet . g 3 1 178 uty| (!, Piaft
Wandbohrmaschine
2 | 9" Ausladung mitDeckenvorgelegs nebst Sehlfisseln 1 225 1 19
| |
i Schwungradgestelle '
8 | mit Achse und 2 Lagern, 1 Schwungrad, 1 Riemenscheibe, 2 Kurbely : 1 179 | 99 o
4 | Zwischenwelle an der Decke und Transmissionstheile 329 Wr. Ctr. & 23 f o6l
5 | Schmiedefener (von der Werkstitte Caslan) g —
G | Ventilator dazu 25 —
7 | Montirungskosten : 64 | 25
|
| 8 | Frachtspesen A i i 42
Summe . 1398 | 96
{ Werkzenge (Siehe Heizhaus, RBeite 159
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Werkstatte Trautenau.

(Provisorisch in einem disponiblen Local unfergebracht)

— — .
Post- e I ostenbetrag |
N Benennung Ptickzahl Lieferant |
i et . kr
Brehbank |
1| 11" Spitzenhdhe, 5° Drehlinge mit 1 Planscheibe, 1 Mitnehmerscheibe, 1 Lunette, I I
13 Wechseleider und 1 compl. Deckenvorgelege mit Abstellvorriehtung
anm Fgalisiven und Schraubenschneiden 1 1.167 | 60 . Phaff
Wandhehrmaschine
g mit 9 Ausladung, fir Licher bis 11" 293 i
Feilmaschine
| 3 |6" Hub, le. 2 mit Vorgeleme und Abstellvorrichtune 1 Tin ) I
il Schleilstein
| 4 |4 Diam. mit gusseisernem Trog, Ausputzdoinungen . Aunflage, schmiedeiserner .
I Achse, Hosetten und Muttern, Riemenscheibe, complet | 1 214 =
_ }
I| | sehmiedeleaer
| 5 iILL[||-,:1-I|'.-':-ia|-_= (von Caslau) . 1 AL — |H.D.Schmidi
i I upterschmiedefouer (Bei den Werkzengen voerrechnet) X =2 = i
(| Ventilatoren . 2 ab =
q 8 | Transmission und Montirung — 273 | 68 C. Plaft
F ¥ Il"]'qtl'h[.hFII!:‘i‘]]_ 3 ’ 1 35 | L
| — | Werkzeuge (Siehe Heizhaus, Seite 139.) =
| | Summe . 2,901 | b0
Werkstitte Jedlersee.
: Eo 7 i I PRI N
Post~ | { Einheitspreis | Kostenbetrag | '
Nt Benennung | Stackzahl | I . Lieferant
: | - ke, | B | |
| = el
. Triehwerk ‘ |; |
| 1 | Locomobile mit 25 Plerdekrifton. 2 ylindern von 101, | [
Durechmesser, 14 Huob. 100 Umdrehungen in der | :
| Minute, H6 Rohren wu 8 .Y Ldinge, 2. inneren |
[ Durchmesser, 3' 11 braiten und 3 11" hohen Feuerbiichse. | |
| o0 PRl Dampfspannung, Schwungrad o i+ [llllr-‘hlm-:ﬂ-.'l'l : I I
9 breit, 3¢ 11" X 2 34/, Rostfliche mit Sehornstein | I
complet . l [ 6,120 | 90 §C, Plaff, Wien §
2 | Pumpwerk, Antrieb u. Consolen, l'|||||1rr-||-[."IJI_E1- 1228 W (it | | | 273 471 =
9 : A . : I ' ]
| 3 || Wasserreservoir sammt Wasserleitung I | 870 | 30U Maneh & Brock
4 | Transmission complet, 50503 Wr, Ctr ; ‘ [ 23 6892 |95 C. Plaf
| Rt
1
Schmivde [ | ” ! |
7 | Federhammer, 125 Pid. Fallgewicht . . 1 | 830 | — .. Bubna ., Prac
b o g - ; i | | 3 ) I
G || Ventilator filr 20 Schmiedelener | : I 360 | — C. Plaff |
| i |
Kesselschmiode. I i
1 |
7 | Lochmaschine und Sehere mit getrennt zu beiden Seiten des . ‘
Stinders liegenden Funetionen fiir Blechstirken bis -*;-‘! ' |
mit Fest- und Losscheibe, mit einem Paare Scheren-| | |
messer , einem Stempel und einem Unkersatze, complet | | | . 1946 | — -
! Fitrtrag . ) 117.331 | 62 |
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1Pﬂst- Finheitspreis | Kostenbetrag
N Benennung Stilckzahl Lieferant
5 . il. | kr. il. || kr,
| |
Ubertiag:. § 5 &9 5.0 ». . 117881 |62
% || Blechbiegmaschine fir ¢ breite Bleche mit 3 Walsen von _
10 Darchmesser, mit Handbetrieb, complet . . . . 1 " .| L.741 | 40 C, Pfaff

9 | Wandradialbohrmaschine 4*,° Ausladung selbstthiitig, bohrt |

Licher bis 2 Durchmesser, Mit Deckenvorgelege und -

Schlfisseln, complet . . . . . . . .. 0. 1 . ; | 1401 |12 »
!
i

100 || Schleifsteintrog ans Gusseisen mit einem Stein von 5° Dureh-
messer , mit Ansputzdffnung , Anflage, schmiedeiserner
Achse, mit Rosetten, Muottern und Riemenscheibe | | 1 : I 218 | 6O

Kuplerschmiede, | |'

|

|
11 |Mu=-1rhillﬁ zum Abschneiden . Abdvehen und Ausdrehen der | l
Biederohre sammt Werkzengen . . . . . . . s 1 1 TS

12 || Kupfersechmiedefener (1 Ranchiantel, 1 Lischtrog, 1 i‘l‘?ﬁ[}iattﬂ.!
| Dlisopienn) ©roe 2w X G G sV sy 1 e 1t

oty . Daostal’s ;5_"‘H"Illlir:

——————

| Breherel.

15 | Doppelie Riaderdrehbank fir Loromotiveider, Spitzenhihe = |
$37, Entfernung zwischen den Spitzen 9, wm Achsen | ' - |
mit aussenliegenden  Stenrupgstheilen  einspannen  xn | |
| kinnen, mit 2 Planscheiben , wovon die eine sowohl . |
inmers wie dnssere Verzgahoung hat, mit sehr schwerem | | !
! oben geschlossenem Bette und 2 selbstthitigen Supports | |

sammt Deckenvorgelege und Schliisseln, complet . . { 6811 | —1 O Plaf

« A | |

14 | Raderdrehbiinke fir Locomotiv-Triebrider 27 Spitzenhihe, | ' I
Entfernang zwischen den Spitzen 3° 3%, mit 2 Zahnkranz- | :!
planscheiben, 2 selbstthitigen Supporks, Deckenvorgelegen | { . I
und Schifisseln, complet . .-. < & v < . . o . 2 B.ond | 20 110508 | 40| )
15 | Raderdrehbanke fir Wagen- und Tendercider, Spitzenhihe |
i 24~ Entfernung zwischen den Spitzen 8, sonst genan |
wie vorstehonde, eomplet . . . . . . . o . . 3 3.794

0 | 11.3%4 |H§I'

-1

165 [[Hobelmasching fir Gegenskinde von 16 Limge, 3¢ Breite
and 3 Hahe zn hobeln, mitsehwerem, in offenen Prismen |
laufendem Tische und dreifachem Rickoancee, selbstthitig | | |
harizontal, vertieal und in allen Winkeln, sammt Schran- | | i:
benschifisseln, complat . . SN A NE IR S s i 1 < s 3600 | 101 -

Hobelmaschine fir Gegenstinde von 6° 3 Linge, 3* Breite, | ||
2 heHahe mitfahnstancenbewegung, deeifachemiicklante § |
und sehwerem Tisepe, in offenen Prismen laufend, hori- | | | I
E | zontal selbstthitig, sammt t-.'-:‘il\raulin_mrre-hiil.-r.w'nln, complet | 1 :

(i

1* 6 Hohe mit Hebelbewegung, selbstthitie, horizontal,
[ Tizeh in goschlossendh Prismen lanfend, sammb Docken- | i
] I vorgelece und Sehlisseln, complet (von Wossek) . . . 1 . : : . "

(% | Hobelmaschine fir Gegenstimde von 2 6 Liinge, 2/ I;r:-ii.e,r‘

| 19 | Shapingmaschine mit 2 Tischen und fraversirendem Werk-
geuge fiir Gegenstande von 47, Linge nnd 8%, Breite,
sammi 1 Schraubstock und Rundhobelapparat, Decken~
vorgelege und Sehlisseln . . . . . . . . 5 1 ; ; 1.167 | 60 -

Fiirtrag . | T B2 - 56.661 | 6

! !
| |

| |
[ ! ¥ |




Post- [ . . | Einheitspreis | Kostenbetrag .
. Benennung ( Stickzahl | | Lieferant
Ar, ! : il | kr. | fl | ke
| i
Ubertrag . | 56661 | 62
) | Shapingmaschine mit 1 Tiech und traversiremdem Werkzeuge,
fiir Gegenstinde von 2 Linge und 6 Brefte sonst wie | | [
varstehende, f'ullj]-]rl o B T P ¢ ] ik 40 C. Plaft
21 | Mutterhobelapparat sn vorstehenden Maschinen 1 | | = | 38 _
El
; 1 P 3 - ! '
22 | Supportdrehbank mit Riderfibersetzung von 12 Spitgenhihe, ,
12¢ Drehlinge selbstihiitig zum Egalisiven und Plandrehen
Mit gekrdpftem Bette und Einlageplatte, sammt Plan- [
geheibe, Mitnehmerseheibe, Bohrfutter, Lunette, Decken- [
vorgelege und Schliizsely, complet . . 1 { 2048 | 30 -
23 | Supportdrelhibinke mit Raderibersetzung von 10+ Spitzenhiihe, II
12" Direhliinge selbstthfitig qum Egalisiven, mit gerademn | |
g ‘ | : : e .
Bette, sonst wie vorstehende, conplet 2 | 1485 | 69 | 20977 | 98 o 4
24 | Supportdrehliinke von 5 Spitaenhihe und & Drehlinge , mit | (
gekripltem Bette und Einlageplatte, sonst wie vorste- [
hende, complet (1 5t v. Wozsek) o | .02 651 2043 | 30 |
| L
3 ; o A A v = l [ i
a7 | Supportdrehbiinke von 6o Spitzenhihe, ' Deehlinge, sonst! | | |
. ¥
wie vorstehende, complet . 3 681 110 ] 2042 | 30 | N
| | [
2 | Doppeldrehbank fiir Bolzen, Muttern ond Schrauben von 5 ! [
Spitzenhohe, 15 beiderseitige Direhlinge, selbstthitig, mit ' I [
St | I A _4
2 Deckenvorgelegen wnd Sehliisseln, complet 1 | i b | 15 | 3
1
27 | Grosse Nuthstossmaschine fiir Gegenstinde von 4. Durch- . |
N - " . |
messer, 15" Hub, mit drehbarem Autspanngisch, dex | |
9 e T ; I |
sowahl nach der Liange und der Breite als anch im Kreise
selbstthitige Bewegung erhilt,  Sammt Deckenvorgelege | |
iind sehlilsseln, complet . 1 | 1Lidl | 40 i i
25 .,,H]:*ilu' Nuthstossmaschine fiiv Gegenstinde von 2° Durch- ! | '
a i
mes=ar, 9 Hub, sonst genan wie vorstehende | ! || { s |40 | n 1
I [
29 | Se hraubenschneidmaschinen wit Bobrer und Backen, filr 17, '
bis 1',~ Durchmesser, Gewinde (nach Whitworth's |
Seala) complet i 1 | 729 |75 | .
30 | Bohrdrehbank fir Lager. Pumpen ete. mit vartical und hori- |
rontal vestellbarem Aufspapntische, mit selbstthitiger | '
Bewegung vorwirts und riiekwiirts;, Deckenvorgelege und { I |
Sehliisseln, complet 1 | 14539 150 :
31 | Hadialbohrmaschine freistehend mit breitem Fuss aof Stein-| !
fundament. Der radiale Arm am 1807 drehbar, sowie |
zim Heben und Senken. Grisste Ausludung 41/, -, selbst- | [ i
L L 1
thiitiz. bohrt biz 2. Mit Deckenvorcelege und Schliissel | |
lll]LI]I]t"'l. (vom Waszek) 1 |
49 | Freistehenide Bohrmaschine ohine Bideriiborsetzun® mit breitem | ! I |
Fusse und vertical verstellbirem und drehbarem Tisch, ! : ]
ol hstthitie, bohrt bis 2, samont ['l'l‘i\l'!l‘.'lII'EI‘J":_EI- und
Sehlitsseln, Ausladong 189, complet 1 | 656 | T8 "
35 | Grissere Wandbohrmaschine it vertical stellbarem Tisch, | i ! |
. " o e ] il
N querliegendem Conus nnd ohne Rideribersetzung, selbst- ' | |
|
thitig fir Locher bis 27", Ausladong 16',*, sammt l |
Deckenvorgelege nnd Sehliteeln, complet - | 535 15| 1070 | 30 =
- Firtrap T3.086 | 99
| I

19
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- T ————
Posl-' | Einheitspreis | Kostenbetrag |
Nr. | Benennung | Stickzahl AWy lieferant
} i | 0 ke fl. | kr
‘ I T
| Chertrag . T 13.0556 ".m ' r
R - 34 |Kleine Wandbohrmasehine ohne Tisch fiir Lischer bis 11, | |
| Ausladung 9, nicht selbstthitig, mit Deckenvorgelege
l und Sehlizseln, complet . SIS S Y | 2 228 179 T | 58 C. Pl
35 |Schleifsteinapparate complet mit Stein von 3° Durchmesser, _ ! T
| wie frither beschrieben, complet | 1 3 . 218 | GO =
{ Tisehlerei. || | :
36 | Bretterhobelmasehine, win Hilzer von 124 Breite und 6 Dicke : i
auf einer Seite zu hobeln, mit verstellbarem Tirl'hr',]l ! j I.
2 Mustermesser, Deckenvorgelege und Schliisseln . . 1 T8 40 | A
37 | Wandbohrmaschine fiir Holz, mit vertical verstellbarem Tisehe, {
| | Anschlagwinkel und Schlisseln.  Fest- und Lesseheibe q
| I sowie Absteller an der Maschine, complet . 1 e a2 60| 01 ”
{ 38 || Kreisslige mit eisernem Gestelle und Tiseh zum Heben und .
Senken eingerichtet mit Vorrichfung zum Fugen, Nuten | |
‘ Federn, mit pinem 24" 'wen Sigeblatt, einem Messerkopf, | { ] .
Bodenvorgelege fiir 2 Geschwindigkeiten und Sehlii==cln, |
\ eomplet (von Woszek) z 1 N
39 |Bandsige mit 36 Rollen, mit verstellbarem Tische, einem | :
Musterblutte und Sehlfszeln, Fast- und Losscheibe, sowie
| I i Absteller an der Masching complet A | | . o 681 1w |° A
40 | Schleifsteinapparat mit Stein von 3' Durchmesser (genau wie | |
. frilher) L 1 : 218 | 60 #
! Rid erreparatar. | '
41 | Hydraulische Riderpresse fir Locomotiv-, Wagen- und Teader- :
rider mit 3000 Ctr. Druck. Mit Presspumpe, Hebsehraube | | I
‘ 5 und hydralischem Manometer mit Maximumzeigar .| | | : i 2821 [ 70 u !
"1 42 | Ankerbestandtheile dazu. 1 Satz i [ : y 49% | 83 y :
Diverse. { | E
13 | Probirpumpe fir Kessel (Verrechnet bei den Woerkzeugen) 1 | i I .| Dostal's Hﬁhm-i
44 | Federprobirmaschine, complet S A T e 1 . | T80 | 77 U, Phafl
| 40 | GGrosse eiserne Schmiedefeuer (Patent Rathgeb) mit Wasser-|
kasten, Hauchmiinteln und Windregulatoren | A 16 | 248 | 25 3.592 e
46 | Grosses sisernes Schmiedefener (Patent Rathgeb) mit Ventilator| 1 265
47 ;Frﬂistehmn-iﬂ' Krahu, 60 Ctr. . R AR P 1 . L35 | .
48 | Hobebocke, 2 Satz . . . IO, L P 1 1501 130 2782 | 26 Warlsruber Locomatisf.
I 49 | Foderglithofen . . AR e Era o e et e 1 2 177 | 85 | :
&0 I Laufkrahn fiir 30 Ctr. Tractihickeit, complet sammt Lanfbahn 1 . 1.235 Masehf, ehemals Spirinz |
o1 | Mitnehmer fir die Riderdrehbinke 1 | 2 643 | 80 | 1
52 Rttt o | Lo | N 8 63|44 C Phf
53 | Riemen : X g 2225 | 87
i a4  Diverse \ ) : 3 97| 50 | :
| : 95.023 | 34 .
— i“’ﬂrkzn:u;:a S o o b : . | 23.092 | 12 2
L]
| l E Summe . . 116.115 | 46
! |
: -
L]
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1

I"lu.l,-

Ni

Benennung

Koztenbetrag

| lil..' ”

kr

Summe der Ausr

lstungskosten

L

Kosten der Gebiude.

Locomotivmontur .. ..
Wacenmontur. . . . :
Burean und Wolmgebiude
Kohlenschuppen . .......

Holzsehuppen

Wasserthurm, ohne Reservoir und ohne sonstige Wasserleitung

Brunnen 3
.1|L P!H'ir'.'i':"-l“'i'i.""tpl‘:il;l.l
Portierhaus . .. . =,

Arbeiteraborte

Materialmagazin  gemeinschaftlich mit dem Betriebe, somit die|

||..'|l!u'1| Kosten . ... .. Hrieed -

Mobiliar und Aunsriistungsgegenstinde | |

(iasleitnne mit simmtlichen i:1'51":t-'!|f_'l-ll'_r:-'f.rllj["t'!i.'ll

E':iH1I'I'iI.'il'IIIE_L[' il'lll'i { :'.I!I'l':‘llilrllli-lf-_'i'll

1 123.000
| 92.000
1 32,000
r 3.50
.. 3.700
4.300
B
o 0
2800

2 000

-

4.500
I 12 000
1,500

27.000 |

116.115

Baukostensumme .| 516,100

[ 516.100

46

Gesammtkosten. .|, .

#®

Summarische Zusammenstellung der Kosten der Werkstidtten-Anlagen

n Gulden 6

sterr. Wihr,

432215

W e

rkatidtte in | Gebidnde

Hilfsmaschinen

“.l'lkil".lg'q"

Lnsammen

|

18"

Casli | (Prov. in enem Fliigel | 232045 (Siche Heizhaus) | 2,825 48
{  der Wasserstation) |
|
Waozsnk | 13900 - — 20954 - 25 : {50229 39706 - b4
lelan { 41100 — 33.088 - — 6.119-45 BO-257 -45
(Prov, in einem Anhan i _ i .
| Dentachlirod iles H.-j;.-;ird”i_-,_h-] 1535396 If |:"I'_-|'-‘i|r' Hi thansg) 1-5D5 i
il | = - i ¥ |
o (Prov. in einem disponib- Loatsim | e A
['rantenan 'i.l"ll Local untergebracht) 2.701 ) | (iehe Heizhaus) 1 2701 -Hl !
[ [ 1
| Jedlerses 316100 — 05.025 -84 ! 23.002-12 i 432215 46
Summe . 377100 — | 155446 - 55 | 34,0635 - 86 | ahA.610+ 39
i | i i
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Der Bahnhof der Oesterreichischen Nordwestbahn in Wien.

Der Bahnhof der Oesterr. Nordwestbahn ist in der Reihenfolge der Erbauung der sechste und
jiingste der Wiener Bahnhofe: hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung nimmt er den zweiten
Rang unter denselben ein.

Sowol mit Riteksicht auf den Ausgangspunct der Bahntrace, welcher durch die bereits als moglichst
Iq_._-ii|151ig i].llﬁgl'i]l.iﬂl'lti‘ l}u[HU['ilhi‘l‘r'-l‘l?.1|1'|g'.'=.h'h‘”f' ﬁ.‘iil‘t WL, JI.].- :tllt'h i]ll |l1]|!rli[k aufl die |,:1g{- ZUr .‘;[.;“l:
Wien und zu deren Erweiterungsgebiet lings der regulirten Donau bot sich in den noch unbebauten
Au- und Gartengritnden zwischen dem sogenannten Kaiserwasserarm der Donau einerseits und dem
bebauten Theile der Brigittenau, sowie dem Aungarten anderseits der geeignetste Platz  fiir den
Balnhof dar.

Durch die Form des Terrain-Abschnittes. wie auch dureh den Umstand, dass man neben einer
senilwenden Linge des Bahinhofes auch eine Lingere Entwicklung der currenten Strecke zur Gewin-
nung der erforderlichen Hohe fir den Donaniibergang benithigte, war die Richtung des Bahnhofes
parallel mit dem neuen Donaubette gegeben.

Dabei rechnete man darauf, dass man in Fortsetzung dieser Richtung die Verbindungshahn,
welche vom Nordbahnhofe ansgelhiend zum Sidbahnhofe fihet. ohne Anstand werde erreichen
kinnen,

Die Grenzen des Bahnhofes waren gegen Osten dureh die Taborstrasse, gecen Siiden (die
Stadtseite) durch den Augarten, der nur gestreift werden durfie, gegen Norden dureh das Kaiser-
wasser gezogen: gegen Westen gab es unmittelbar keine Beschriinkung,

Dig Hohenlage der Bahnhoffliche war durch die Hochwasserlinie der Donau bedingt: dieselbe
hob sich durchschnittlich 3 bis 4 Meter iiber das Niveau des damaligen Terrains, es musste also eine
¢utsprechende Erhohung desselben vorgenommen werden, wozu eine Erdmasse von etwa anderthall
Millionen Cubikmeter erforderlich war. Da eine so colossale Masse in der Nihe nicht zu gewinnen
war und das durch die Ansgrabung des neuen Strombettes zu erlangende Material zur Erhohung der
fitr Stadtbauten bestimmten Griinde des alten Bettes nnd der benachbarten Niedernng bestimmt
war, so wurde auf den Ueberschwemmungsdimmen, diesen entlang, itber den Donaucanal und durch
Nussidorf eine 2500 Meter lange Locomotivbahn zur H'Ei”g{'nﬂﬁiﬂlﬂ:' Berglehne erbaut, von wo das
Anschiittungsmaterial mit 4 Locomotiven und 100 Lowries in einem Zeitraume von 27/, Jahren herbei-
vefithrt wurde.

Dem urspringlichen Projecte nuch sollte die ganze Bahnhoffliiche in einer horizontalen Ebene
angeschiittet, alle Communication auf die Ausdebnung des Bahnhofes unterbrochen und nur in dem
Bahndamme zwischen dem Bahnhofende und der Donaubriicke fiir Passirung der Wege im Niveau
des natitrlichen Terrains durch Uéberbrickungen gesorgt werden, Al aber im Verlaufe der Banansfiih-
rung die Pline der Donanregulirung zur Feststellung gelangten und beschlossen wurde, das an dem
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neuen Donaubette zu gewinnende Gelinde, wie die oanae benachbarte '|'||L1hli!"lif_‘!'1lll;_! der Ueber-
schwemmung zu entreissen und fur stidtische Anlagen und Bauten zo verwenden, trat das Tf‘t'lﬂngt-rl;
nach Herstellung vermehrter und giinstigerer Strassenverbindungen durch den Bahnkorper unab-
weislich heran. Es wurde verfiigt, dass auf eine Entfernung von hichstens 600 Klafter (eirca 1140
Meter). von der Taborstrasse aus remeéssen, eine Btrasse in der Hohe der _‘.if.'"'*‘-""'ll”“"!]'-‘” Hochwasserlinie
mit 4 Meter Lichthohe nnd am Ende des Bahnhofes, sowie durch den folgenden Bahndamm eben
golehe Stréassel unter den Bahnschienen durcheefithrt werden sollen.

[hese Verfilrung bedingte eine betrichtliche ”i'nhn'ri(-.;nln_s__r iles Fanzen westlichen Bahnhof-
theiles von jener Strassendurchfithrung an bis zum Ende, und so kam es, dass die Bahnhoffliiche in
gwel, in verschiedenem Niveau liegende, dureh eine schwach ansteizende Ebhene verbundene Plateaux
gelert werden musste, von denen nur das untere horizontal ist.

Eine Erhebung der fanzen Bahnhoffliche auf das am thalanfwiirts elerenen Bahnhofende
erforderliche Niveau hiitte die Anschittunssmasse zu einem exorbitanten Quantum angeschwellt,

Fs wurde hienach der @istliche, die Anlagen fiir die Aufnahme des Personen- und Frachten-
Verkehrs big zum Beginn der eigentlichen Rangirgeleise nmfassende Bahnhoftheil in das Niveau der
Taborstrasse '_"1'!*‘:_'[: der mittlere Theil des “:ll.tllhi"!-l‘.‘-. das igt der Theil mit den l']y's'llt]]-'||:'rt |{:1|u,!;il‘-
geleisen, den Ein- und Ausfahrisgeleisen filr Personen- und Giiterziige w. s f, wurde in eine anstei-
gende Ebene von annithernd 1:430 placiet, wihrend der Rest des Bahnhofes, das ist der Theil
zwischen beiden den Bahnhof kreuzenden Parallelstrassen, in eine Ebene von der Steicune 1:375
I:.’:l'||"_:_'i 15t

Die Erbauung einer Verbindungsbahn vom Nordwestbahnhofe bis zur bestehenden Verbin-
dungsbahn zwischen dem Nord- und Stdbahnhofe musste unterbleiben. weil die HT::dHr-rw;tltl_mg
die Ueberschreitung der dazwischenlieeenden Griinde (im Volkert*), welehe zn Stadterweiterunes-
Anlagen schon bestimmt waren, selbst auf einem hinlinglich hoch liegenden Viaducte nicht zulassen
wollte, Somit bildet der Bahnhot eine Kopfstation und steht nur durch eine Geleisverbindung am
linken Donauufer zwischen Jedlersee und Floridsdorf mit den anderen Wiener Bahnhiofen in
Verkelr.

Die Form der Bahnhotfiiche bildet ein regelmiissiges, beinahe gleichschenkeliges Dreieck,

dessen Basiz (die Taborstrasse) circa 600 Meter und dessen Hishe cirea 1750 Meter misst, so dass der

Inhalt desselben nahezu 525.000 T Meter oder 90 Joch hetriiet.

Geleise-Anlagen.
Iie Anlagen des Bahnhofes sind in der im beigehefteten Plane evsichtlichen Weise gruppirt
und zerfallen in fl.!l:l__','l.'hllllf‘ i H::u!ﬂ—."‘. btheilungen:

. Personen-Bahnhot,

2. Frachten-Bahnhof,

3. |:EI.II;_!EI'-I;:[III:I]UI'!I fiir den Frachtendienst,
4. Locomotiv-Bahnhotf, :
i. Kohlen-Bahnhot,

6. Bignal-Bahnhot,

7. Bahnerhaltungshof.

. Der Personen-Bahnhof, Dieser besteht aus dem eigentlichen Aufnahmseebiunde mit
tiint !.I.’-'l”i'l!;,f!‘h'lla-t‘ll und sieben weiteren Geleisen des Loeal- und Eilgiiter-Verkehrs, sowie fitr Auf-
stellung und Ordnung von ganzen Personenzigen und Abfertigung von Militirziizen.

Die Mattelachse des Aufnahmsgebiudes ist genan in die Achse des durch die sanze Bahnhots-
linge laufenden geraden Auffahrtsgeleises gelegt.

Unmittelbar an das .‘ﬁ.IIrli:lIlI]Ii_‘_’:’l'hjillih' sechliessen sich zu beiden Seiten die H¢-|:|jln|1;-|1 fiir den
Filgut- und Postverkehr an, in weiterer Folge sind links von den Auffalirtsgeleisen die Wagen-

schuppen angebracht, mit je vier durchgehenden Geleisen, welehe an dem der Halle zugekehrten
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Ende mittelst Drehscheiben, im Zwischenraum der beiden Schuppen mittelst Schiebebithne ohne
versenktes (eleise und am entgegengesetzten Ende mittelst Weichen mit den Ausfahrtseeleizen
verbunden sind.

Rechterhand der Geleise fiir den Personenverkehr ist die Equipagen-Rampe angebracht,

DerFrachten-Bahnhof. Dieser zerfillt wieder in drei Abtheilungen, von denen zwei
fiiw den Transport der Kaufmannsgiiter mt je finf Geleisen zwischen vier Giiterschuppen. zwei
Lingen- und einer Stirnverladerampe und zwei Kanzleigebiiuden versehen sind. Boweis’

Die dritte Groppe besteht aus drei Paar Geleisen fiir den Dienst der Rohproduete und Roh-
materialien.

Simmtliche Geleise der drei Abtheilungen sind unter cinander durch vier querlaufonde Dreh-
scheibenreiben verbunden, ausserdem sind fiir den Verschubsdienst mit Locomotiven die Geleise
zwischen den (viiterschuppen durch Weichen verbunden.

Zur Aus- und Einladung schwerer Frachtgiter sind ein Umlade-Wagenkralin von 200 Centner
Tragkraft, ein Drehkraln von 120 Centner Tragkraft, sodann in den Giiterschuppen vier Kraline
nach dem System Nepveu und an der Aussenseite derselben acht Stiick Wandkraline von 50 Centner
Tragkrait angebrachs,

Endlich ist je eine Brickenwaage von 400 Centner Tragkraft am Portierhiuschen an der Ein-
fahrt in den Frachten-Bahohof fiir Strassenfuhrwerk und je  eine in den zu jeder Abtheilung des
Frachten-Bahnhofes gehirenden Rangirgeleisen fir Bahnfahrzenge aufeestellt.

3. Der Frachteo-Rangirbahnhof Dieser besteht aus 21, in drei Giruppen geordneten
Geleisen von je circa 530 Meter Linge.

Jede Gruppe dieser (releise entspricht einer der sub 2 #rwithnten F r.wlm n-Bahmhofs-Abthei-
lungen: die Geleise jeder Gruppe sind an ihren beiden Enden mittelst Weichen verbunden und in
ihrer halben Liange durch gine englische Weichenstrasse untertheilt, so dass diese Geleise nicht nur
zur Ein- und Ausfahre ganzer Giterziige, sondern auch zor Ordnung, Sammlung wnd Theilung der
von hier aus zu den drei Abtheilungen des Frachten-Bahnhofes gehenden Zuatheile verwendet werden
kinnen. '

Die Anordnung der Weichenstrassen ist so getrofien, dass jeder in 1 den Bahnhof einfahrende
Frachtenzug sofort mirtelst der englischen Weichenstrassen auseinander getheilt und die Zuetheile zn
den betreffenden Waarenschuppen und Rampen, bezichungsweise Ausladegeleisen geschoben werden
kiinnen, ohme auch nur eine einzige Riuckwirtshewegung machen zu miissen.

Dasselbe gilt hinsichtlich der Sammlung der geladenen Wagen und Zugtheile und Ordnune
derselben zum abgehenden Zuge.

Ausser den genannten 21 langen Rangirgeleisen befinden sich noch 30 kiirzere, zumeist Sturz-
geleise,im Rangir-Bahnhofe, welche fast simmtlich in die letste, grosse Drehseheibenreilie cinmiinden,
und welche theils zu Stirnverladungen, theils zur Abstellung und zu kleineren Re ]ﬂl‘mmml des
Wagenparkes dienen.

Die drei Hauptgeleise der drei Gruppen von Rangirgeleisen, welche auch den drei
Abtheilungen des Frachten-Bahnhofes entsprechen, vereinigen sich am Bahnhofende im Signal-
Bahnhofe.

Da nun sammtliche Rangir- und Nebengeleise mittelst der drei Haupteeleise im Signal-
Bahnhofe zusammenlanfen und tl'i alle diese Geleise eine Neigung von 1:430, beziehungsweise am
obersten kEnde von 1:375 haben, so ist es klar, dass sich in diesemm Bahnhofe die Rangirung
mittelst ansteigenden Auszuggeloises wusserst leicht bewerkstelligon lisst, indem die im Signal-Bahn-
hofe abgestossenen Wagen je nach Stellung der Weichen in jedes der 51 Geleise laufen werden: es
ist ferner einlenchtend, dass man mit Hilte dieser ausserordentlich erleichterten Rangirung, sowie
der zahlreichen und geordneten Drehscheiben und Weichenver bindungen im Frachten-Bahnhofe anch
den grossten zu erwartenden Frachtenverkehr wird bewiiltigen kinnen, wenn nur erst einmal das

Abstreifen der Giter geordnet und etwa nach Avt der Londoner Bahnen von der Bahnverwaltine
selbst in die Hand genommen wird.
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4. Der Locomotiven-Bahnhof., e Anlagen fiir den Dienst der Locomotiven sind
in halber Liange des Balnhofes zwischen den Gieleisen filr den Personen- und Frachtenverkehr
anreordnet,

Sie bestehen aus zwei geraden Schuppen file je 16 Maschinen und einem segmentfiirmigen
Schuppen fir 6 Maschinen, aus zwei Drehscheiben von je 12 Meter Durchmesser, zwei Kohlen-
schuppen, Kanzlei- und Kasernengebiiuden und einem Waszerstationsgebinde.

Siammtliche drei Locomotivechuppen sind in eine horizontale Ebene gelegt und die Geleise
unterhalb derselben mitnden mit einem Gefiille von 1:475 und oberhalb derselben mit einer Steigune
von 1:175 in die i'|||1'i,'_:'1'|g IIl:!illllll_':l‘lu'l'|1'ih{' ein.

h. Der Kohlen-Bahnhof., Der linksseitiz von den ||;|1Ii|ri*i|t1-1!|.1'I=_;1'5.1']ﬁ='1l bis zur Flucht
der lings dem Babnhofe hinzichenden Strasse sich ergebende Raum ist fiir die Anlage eines Iolilen-
Bahnhotes ausceniitzt,

Derselbe besteht aus zwei Hi'lﬂ'ir-f_-’!'1.l[ll+fﬂ| von je finf durch Weichen und Drehscheiben

verbundenen Geleisen, an welehe sich Kohlenrotschen in der Liinee wvon 700 Metern :‘-II-|"5-i"“-

Fir die !""'Luumllnhlz der an den Rutschen entladenen l{x-E.|!'ll‘~\'Ll'j1‘11 ist @in llt'sn'l'--ll't'l': Auszug-
releise von 400 Meter Liange im Gefille anerebracht.

Pa auch die tibhricen Geleise des Kohlen-Bahnhotes 1m Gefillle zu 1|i|'-F'tJ'..\Il.Hzli_:.g,;i'll'i==‘ lieren,
=il :l'.-1:'.5[|'| .-.!|'|| r|:;1' N\ TS |:it'5--. 1L |1|-|' !‘|I||.I'l‘|'|l'lf| H--i:'r':lwl‘.-_:t‘ll, |l1‘?.]l']|1!!1:.=\'~:‘i.-l' llil' 1II.-1'|'-'-¢|ZEI‘I'IIIII._L_"
der vollen Wagen zu den Rutsclren sehr siinstic, .

In diesem Auszuggeleise ist eine Brickenwaage fiir Waggons eingebaut, eine gleiche Waage
von 400 Uentoner Trackraft befindet sieh i Niveau des PHasters an den Kohlenrutzchen

Einzelne Ficher der Kohlenrutschen sind zu Bureaus -L'|3'5_.!1.'T|II.'I!“.

G. Der Sienal-Bahnhof Dieser bildet den Bahnhoftheil swischien der ersten und zweiten

unter dem Bahnhofe dyrehifithrenden Parallelsteasse und bestelit avs den sieben ILI.'I!"T_:"l"E‘-'"H. welche
rAl| -lt‘il ]:Iill!lll]Illl.:'l"qrili'll i 2 3.4 ||1|! T 1'L'|||1I'I'I! 'H'|I.| ||:Il'l' ||~.'|55=-l-.r l.:ll']_' Hl'i'ii‘- ]].’lli]!'.'ﬁ'l.'l‘il]ll‘]l -III :”t‘
currente Bahn 1|:||--'-“-'|-i|---“ y
; Am 1'||.I".‘I'1II'.;'_"iI'._'~1- mete dieser sechs I|II.II]'l'-.\'i'Iri'.!:l‘r'l ist ein :""is._"ll:lhli.' rim nach t-|1_~__l5i-| hem Muster
'\'nl'_‘.,"t':il']l-'ll. von welchen aus diese sechs Weiehen mit den if.l‘:_'.'.'t'ilf'ul"l_ié'"ll -“i."ll.“rll'll restellt und die
simmtlichen sieben Balinhotgruppen iibersehen werden kinnen. Vorerst ist dieser Sienalthurm durch
cine einfache Sionalbiitte ersefzt: das  betreffende 1'i‘h":lr.".v'l'lrrl'.-n-ll:lll' ist in einem in niichster Nihe
L‘!'['Ill'|!![|'lll'|l "'-';."'I'E-:ll']ll."ll 1I."|.-i||:'||r|".,\'.~]|||h;-_u_x.u |||'|Ei‘|'g,t'111“.u |:.l:.

Behufs Controle der in den Frachten-Bahnhof ein- und ausgehenden Wagenladungen ist aunf
'Ht'm‘m H]:l]:li-H.‘ﬁ|||5]|-l|"' 1|--'-'i' I'E:|r' "illi-:l.;_":_l"lI['I.'!I[‘I.li'l-il'll'\‘\.':I:‘.ﬂl‘ .".::I' |';_Ju'[:| |H‘,-.|1|i1||'1'l.'!1 ."l.'ll*-"-ﬁ.'r‘;."]l'_"t‘]l"l'-f' :EIIH'Fn-
bracht, so daszs es t1|-"|1:!it']| '-'-"-1'-].I-!l'l||*:1 \'Ilir”f—':"un welcher aunz einem der 51 Geleise des Frachten-Baln-
hofes kommt. iiber diese 1'l."l|-:1::-'?rr _1_3'<'lu'|| zu lassen.

Die geschlossenen Frachtenziige ;‘rhri] selbstverstiindlich in der Regel nicht iiber diese
Briickenwaage.

7. Der Bahnerhaltungshol Fiir die Dienste der .Bahnerhaltunge ist zwischen dem
Personen- und Frachten-Bahnhofe ein Baum ausgespart, weleher nebst ¢inem Magazine mit Kanzlei-
vebiude noch einen gerdumigen Hof fir Niederlegung von Oberbéu- und Bahnerhaltungsmateriale
enthilt und welchem zwei besondere Geleise zu (zebote stehen: der ganze Hof sammt beiden Geleisen
ist besonders eingefriedet und mit einer Zufahrtstrasse verschen.

Endlich sei noch erwiihnt, dass die Fahrstrasse zwischen den beiden Giiterschuppen-Complexen
durch den ganzen Rangirbahnhof liuft und schliesslich in die erste unter dem Balinhote durchziehende
Parallelstrasse ecinmiindet, wodurch den nordwestlich gelegenen Vorstidten die Umfahrung der
Bahnhof-Peripherie erspart und ihnen eine kurze und bequeme Zufahrtstrasse zum Giiterbahnhofe
reboten iat,
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Das Bahnhofgebiude.

Bei der Verfassung des Projectes fir das Bahnhofgebiaude musste daranf Bedacht
genommen werden, dass die Entwicklung der nenen Bahn, die ursprimglich ungefilr 80 Meilen lang
nach dem Ausban des Ergiinzungsnetzes die Linge von 120 Meilen erreichen wird, \':1rd.l.|&;-.||*}itlu-h
in Zukunft auch die Erweiterung der Babnhofanlage nothwendig machen werde. Unter diesem
Gesichtspuncte wurde das Gebsude in der Weise angelegt, dass es — in grossen Dimensionen
gehalten — zwar gegenwiirtig als unsymmetrische, unganze Anlage sich darstellt, jedoch einer Ver-
lingerung im Falle des Erfordernisses leicht fihig ist und nach dieser Ergéinzung einen gross-
rdumigen, in sich vollendeten Industriebau reprisentiren wird.

Nach den Grundzigen, welche fiir die Herstellung des Bahnhofgebiudes im Juli 1870 fest-
gesetzt und behdrdlich genehmigt wurden, ist dasselbe wie folgt ausgefithre.

Im Ankunfts- und Abgangstracte sind alle zur Verwaltung des Bahnhofes erforderlichen
Riume vereinigt. Den Kopf des Bahnhofes bildet das Administrations-Gebaude Die Halle
fiur funf Geleise hat einen Aufsteig- und einen Absteigperron von je 7 Meter Breite und zwei Zwisehen-
perrong von je 340 Meter Breite, so dass an Stelle dieser auch noch ein sechstes Geleise, wenn es
spiiter der Betriel erheischen sollte, darin Platz findet.

Die Hallenlinge betriigt 125 Meter bei 39 Meter Weite. Die Portiken von 37 Meter Linge iiber
die nach Aussen verlingerten Hanptperrons ermiglichen das Einsteigen im Trockenen auch ausser
der Halle, wodurch die bedeckte Linge der Hauptperrons insgesammt 162 Meter erreicht.

Die Wartsiile, Restaurationen, die Corridore vor den Warisiilen, die Vorhalle mit den
Cassen sind gross und geriiumig angelegt, cbenso die Ausgangs- und Zollrevisionshalle auf der
Ankunftsseite. :

Die Gepicksausgabe, das Postlocal und die Eilguthallen wurden in einfacher Weise <o ausge-

fithrt, dass einer spiteren Erweiterung, respective Verlangerung je nach Bedarf keine 5;~hu1¢-;|gkmw|a
im Wege stehen.

L]

In Folge dieses Grundsatzes, wonach die letzteren Riaume als Anbauten behandelt w urden,
kam die Vorhalle, die in dem zukiinftig vergrisserten Bau die Mitte der Langseite bilden wird. jetzt
an das Ende des Haupthaues.

Der Personen-Bahnhof selbst, der mit dem Administrations-Gebinde 19.500 Quadrat-
meter bedeckt, liegt in der Krenzung der Tabor- und Nordbahnstrasse. Die Axe des Bahuhofes jst
nach Nordwest gerichtet.

Die Zufahrt erfolgt durch die Nordbahn- und Taborstrasse,

Der Giiter-Bahnhof ist auf der rechten Seite vom Aufnahmsgebiude getrennt angelegt,
und wurde zwischen demselben und dem Ankunftstracte Raum fiir eine eventuelle ?erwuswrunﬂr de&
ersteren gelassen,

In der Verlingerung der Bahnhofaxe finden sich Wagen- und Locomotiv-Remisen, Kohlen-
schuppen, ein Bureaugebinde, Materialmagazin, Locomotivfihrer-Kaserne, und am Ende vor der
Wegiibersetzung die Wasserstation, von welcher aus das Wasser in ein l{wulmtngm[{enm voir des
Aufnahmsgebiudes geleiter wird.

Wie aus dem hier beigegebenen Grundplane ersichilich i , liegt auf der Stadteeite der
Abgangstract, anf der Donauseite der Ankunftstrac t, am Knptu_. dEs Bahnhotes das Admi-
nistrations-(iebinde Das itber die Wartsile sich erhebende Vestibule mit bedeckter Unter-
fahrt ist 461 "' Meter gross. An das Vestibule schliessen sich die Billet-Verkaufsloe rale, die Gepiieks-
annahme und der 6 Meter breite Corridor (selbst als Wartraum dienend) an, der zu den Wartsilen
und Restaurationen fithrt.

Vom Vestibule sind, eben so wie vom Perron aus, die A'borte zuginglich: an jenem liegt ferner
eine Garderobe, das Burean des Stationschefs und seines Stellvertreters, die Tabakirafik, der Zeitungs-
Verschleiss und die Loge des Partiers, dessen Wohnung sich am Eingang des Corridors befindet.

e
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Die Dimensionen der Wartsiille und Restaurationssiile sind folzende:
Wartsaal 111 Classe (zugleich Restauration): 20 Meter Linge, 14 Meter Breite.
. Wartsaal IL und L Classe: je 14 Meter Linge, 8-—10 Meter Dreite.

Wartsaal filr Erwartende: 14 Meter Linge, 11 Meter Breite.

Restaurationssaal (Ankunftsseite) I1. Classe: 2}} Meter Linge, 14 Meter Breite.

Die Hohe ist durchschnittlich 8 Meter und fasst ein Restaurationslocal cirea 400 Personen.

Zur vergleichenden Uebersicht folgt eine tabellarische Zusammenstellung iber die Raumver-
hiiltnisse der grissten Koptfbahnhife des Continents. (Siehe Seite 154, 155.)

Die Wartsiile sind nicht fiberbaut: iiber den kleineren Ritumen sind Wohnungen angelegt und
zwar fir den Restaurateur, den Ptationsvorstand, den Streckenchef, den Polizeicommissiiv, zwei
Wobnungen fiir Beamtenfamilien, Bureaux fiir Bahnerhaltung und endlich zwei Logirzimmer fiir
dienstthuende Bahnhofbeamte.

Die Hanptzugiinge zum Bahnhof, zu den Cassen, Gepicks- und Wartsilen, sind iitbersichtlich
und bequem angeordnet. Die zu Wagen ankommenden Passagiere sind beim Aussteigen vor dem
Wetter geschiitzt und ist durch die im Halb-Zelneck angelegte Vorhalle die rasche Beforderung
derselben ermiglicht, da zugleich aus 4—5 Wagen ansgestiegen und jeder Wagen von seiner Stelle
aus direct engfernt werden kann, was bei einer geradlienigen Unterfahrt nicht geschehen konnte. Fir
Passagiere der 1. und 1L Classe, wenn sie jhre Fahrbillets und die Gepicksaufgabe durch Diener besor-
wen lassen wollen, ist ein besonderer Zugang durch den Corridor angelegt, durch den sie auf dem
kiirzesten Wege zu den Wartsilen gelangen,

Das Vestibul von 34%Y, Meter Linge und 137, Meter Breite, und der 6 Meter breite Corridor
vor den Wartsilen gestatten eine ungehinderte Bewegung des Publicums,

Die Gepiicksannahme liegt ganz nahe den Billetcassen, und zwar so, dass durch den
Transport des Gepiicks in die Gepickwagen das Publicum in keiner Weise belistigt wird. Der
Reisende gibt das Gepiick gegen Schein ab und bekommt solches erst an seinem Bestimmungsorte zn
sehen. Dadurch entfillt jede Collision mit dem reisenden Publicum, welche unfelilbar cintreten
milsste, wenn die Gepiicksannahme inelusive Bintritts-Vestibule am Kopfe des Bahnhofes angelegt
worden wiire, nachdem hier Keine zweigeschoossige Anlage besteht, wie dies bei manchen anderen Bahn-
hifen der Fall ist. g

Die Wartsile sind fir jede Wagenclasse getrennt angelegt: zwischen denselben liegen die
Restaurationen mit Buffets und die Caffeekiiche, welche durch ihre Lage zwischen den Restaurationen
den Wirthschaftsbetrieb wesentlich erleichtern. Die Restauration 1 Classe ist gemeinschaftlich mit
dem Wartsaal 111, Classe.

Unter den Wartsiilen sind Kiiche nnd Keller, mit Aufziigen und Treppen versehen. in grosster
Ausdehnung angebracht, wobei auch eine Eisgrube fiir eirca 100 Fulren Eis & 30 Centner gich
befindet. Zu der Kiiche, die nach Bedarf in Unterabtheilungen geschieden werden kann, fithrt duch
ein vorz Aufnahmsgebiude getrennter Separateingang am Kopfe des Gebiudes,

An die Gepicksannahme reihen sich die Loeale Yir den Telegraphen, figr die k. k. Post und ein
Eilgutraum an. Der im Plane befindliche Posthot ist dem Bediirfnisse entsprechend in weitere Post-
locale nmgewandelt worden. Die Raonme fir den Eilgutdienst sind so angeordnet, dass das Ein- und
Aunsladen der Waggons mit Leichtigkeit geschehen kann.

Die Postlocalititen haben eine bequeme Verbindung mit den Perrons und mit der Strasse.
Bei Eilgut- und Gepiicksannahme ist die Einrichtung getrotfen, dass das Gepiick in der Hihe der
Wagenplateaux eingebracht wird. Fiir kurz vor Abgang eines Zuges ankommende Passagiergiiter ist
ein besonderer Eingang angeordnet.

Auf der Ankunftsseiteist der Ausgang fir das Publicum durch ein grosses Thor markirt,
Ein besonderes Ausgangsvestibul ist nicht vorhanden, die Reisenden gelangen durch die Gepiacks-
ausgabe- und Zollrevisions-Halle (394 Meter lang, 34 Meter breit, 8 Meter hoch) zu der
bedeckten Veranda und zu den Wagen, die lings derselben aufeestellt sind, oder anderseits in serad-
lieniger Verlingerung der Veranda durch das Kopfeebiude anf die Strasse.

20
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Die von der Zollbehorde verlangten Riume sind mit der Grepicksausgabe (Ausgangsvestibul)
in directer Verbindung, Die grosse Zollhalle ist desshalb im Bahnhofe nithig, weil letzterer innerhalb
der Verzehrungssteuer-Linie liegt.

Die Gepickshalle befindet sich direct an der Haltstelle der Gepiickswagen.

Fiir die Polizeiorgane ist auf der Ankunftsseite in der Nithe des Vestibules ein Unterkunftslocal.
Ein besonderer Wartsaal fiir Personen, welche Ankommende erwarten, befindet sich neben der Aus-
cangshalle, sowie Aborte, Pissoirs, Waschriume; ferner Garderoben fir solche Fremde, die ihr Gepick
deponiren wollen und solches bei ihrer Abreise in der Garderobe der Abfahrisseite wieder finden.

Neben dem fur die Polizei bestimmten Locale ist ein Hofsalon mit Toilette, Adjutanten-
zimmer und Vorzimmer mit bedeckter Unterfahrt; neben demselben ein Garten, der den Ankunfrs-
tract von einem Eilgutabgaberaum mit Hof fihnlich dem auf der Abgangsseite trennt.

Bei den Zollriinmen findet sich eine eigene Restauration tiir Kutscher, die dort ihren Stand-
platz haben.

Dag Hallendaeh ruht auf zwei Lingenmauern von 155 Meter Hohe und 1 Meter Dicke
iiber dem Perron und hat eine Weite von 39 Metern zn iiberspannen.

Bei der bedentenden Hiohe der Hallenmauern musste, da Siulen und Stiitzen auf dem Perron
und zwischen den Geleisen vermieden werden wollten ®), auf ein System der Binder gedacht werden,
welches den geringsten oder keinen Seitenschub ausiibt. s war somit der reine Bogen ausgeschlossen:
der parabolische Sicheltriger, wie er an mehreren nenen Balinhoten, und zwar zuerst in England an
der Halle der Northwestern-Bahn in London, der Lime-gtreet Station in Liverpool, dem Centralbahn-
hofe in Birmingham, im Berlin-Gorlitzer und im Niederschlesiseh-miirkischen Bahnhofe zur Verwendung
kam, wurde als praktisch gewihlt, um so mehr, als eine aunfgestellte Parallelberechnung sich giinstic
in Bezug auf die Gewichtsverhiltnisse erwies

Ein Binder (ohne Lingstriiger und Dachflache) aus 4 verglichenen Constructionen wiegt:

Constrectionen: Rilogramm Holl-Ctr,
Ne.: 1. 18.700 oder 374 — o #. 16:50 6. W. . 6171 —
Ne 2. 15300 .. 306i— o 5 1680 ., . o, 5040—
Nr. 3. 19.300 , 386— , , 1650, , , 6369 —

: Nr. 4. 3.860 . 27720 ., .. 1650 . . ., 457380
Nr. b 14250 . 28— , ., 1600 . , 4« $702:50

Der Sicheltriger wurde in 7 Meter, 107, Meter und 15 Meter Entfernung angeordnet und
musste desshalb sehr stark gehalten werden, Er bietet dem Auge beim Anblick der Decke sichere
Ruhepuncte, wihrend die Zwischenfelder durch Pfetten und je zwei Zwischengesperre in regel-
missige Cassetten gntiu'ﬂt werden, Dieser Absicht wegen sind die Windstreben an den Endbindern
unter der Verschalung angeordnet.

Das Oberlicht, welches in der Mitte ¥, der Dachfliche einnimmt, fihrt, neben dem
directen Lichte durch die gekuppelten Fenster in den Lingenmauern, der Halle reichliches Licht zu.

Zur Conecurrenz fir die Ausfithrung der Eisenconstruction fiir das Dach und den Abschluss
der Personen-Stationshalle des Bahnhofes Wien wurden siimmtliche bedeutende Hittenwerke des In-
und Auslandes eingeladen und @iber die Ausfithrung schliesslich eine Einigung mit dem Wenigst-
nelimenden, Firma Gebrider Benckiser in Pforzheim, erzielt.

Das System der Hallenmauern, auf denen das Dach ruht, zeigt unten die Wartsaalthiiren
und Fenster, ausgezeichnet bei den Hofsalons und Ausgiingen durch grissere Oefinungen, dariber
die Fenster fiir Wartsiile und Mezzaninwohnungen, zn cinem Ganzen zusammengezogen, dann einen
Fries mit den Wappen der von der Bahn berithrten Stadte in der Hohe der Pultdicher uber
den Wartsiilen und endlich das directe Licht in der Halle durch die gekuppelten Rundbogen-
Fenster.

*) Stiitzen und Skulen auf den Mittelperrons oder Hauoptperrons sind immer sebr unbequem, und cine Vergleichsberechnung
hat erpeben, dass die dureh Stolen resultirende Mebrdachfiiehe, Mehrfundation, Rinnenanerdnung, Mehrgewicht im Guzseisen, in Bezug auf
Kusten keine nennenswerthen Differenzen gegeniiber eimer die ganze Weite frei iiberspannenden Pacheonstruction verursachen.
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Die Pieiler im Innern der Halle stehen so wenig als moglich vor, da weit vorstehende Pfeiler
stets eine Unbequemlichkeit fir die auf dem Perron Verkehrenden sind.

Gegen die Berge zu (Nordwest) ist die Halle durch eine (+laswand abgeschlossen, welche in
Verbindung mit dem letzten Binder durch einen Horizontal-Gittertriger und durch Vertical-
Versteifungen hinter den Siulen gegen den Andrang des Sturmes cefestiot ist.

Im Administrations-Gebiude war ursprimglich nur die theilweise Unterbringung
von Bureaux und Beamten - Wohnuneen beabsichtigt. Wer aber das Ineinandergreifen der
vinzelnen Branchen des Betriebes niher kennt, weiss zu ermessen, welche Unzukimmlich-
keiten eine Trenuung der verschiedenen Abtheilungen in von einander entfernten Localen mit
sich fithrt. r

Wenn auch nicht zu verkennen ist. dass die Vereinigung des Administrations - Gebiudes
mit dem Personen-Bahnhofe architektonische Schwierigkeiten darbot, so war die Riicksicht auf den
praktischen Werth; die Billigkeit der Herstellung bei bereits erworbenem Bauplatze und die giinstige
Lage zwischen der Altstadt und der neuen Donaustadt massgebend genug, einen witrdigen Abschluss
des Personen-Bahnhofes durch das Administrations-Gebiiude zu suchen.

Das Kopfeebiiude hat vier Kingiinge, worunter eine Anfahrt und in der Mitte eine
Durchfahrt: dann drei Treppen sammt den Corridors, gecen die Halle zu gelegen, withrend der
Sitzunesaal des Verwaltungsraths in der Mitte der Kopffagade im 1. Stock und die Bureaux gegen die
Strasze zn liezen. 4

Die itbrigen Riwme des Administrations-Grebiiudes sind folgendermassen eingetheilt:

Ebenerd.

Links: Portier. Reservirter Kaisersalon, Statistik, Reclamations- Bureau, Rickvergiitungs-
Bureau. :

Rechts: Dienerwohnune am Hauptportal, Material - Verwaltung, Druckerei und Druck-
sorten -Verwaltung, Kaserne fur die Zollmannschaft, drei Zimmer fiir den Arzt, Ausgang fiir
Fussginger. ‘

Mezzanin.

Links: Revisions-Bureaux, Registratur, Expedit, Einreichungs-Protokoll, Telegraphen-Bureaux,
Generalcontrole fiir Ausgaben,

Rechts: Revisions-Bureaux, Hauptbuchhaltung, Liquidatur, Hauptcassa, Magazin der Material-
Verwaltung.

. Btock.

Links: General-Director und Betriebs-Director mit den entsprechenden Hilfsbureaux,

Mitte: Sitzungssaal und Vorzimmer fiir den Verwaltungsrath, Tarif-Bureaux, Verkehrs-Bureanx
mit Wagendienst.

Rechts: Zug- und Verkehrsdienst, Stationsdienst, Material-Revision und Magazins-Manipulant.

II. Stoek.

Links: Bahn-Verwaltung, Bau-Direction, Grundeinlisung, Unter-, Ober- und Hochbau,
Bureaux mit Zeichensilen.

Mitte: Archiv fir Bahn-Verwaltung.

Rechts: Maschinen-Direction mit Unterabtheilungen, Zeichensaal und Werkstitten-Bureaux.

Im Dachraum,

Modellkammer fiir die Bahn-Verwaltung und fir die Maschinen-Direction.

Der reservirte Kaisersalon wurde. nachtriiglich verlangt und neben dem Wartsaal [. Clazse
im Administrations - Gebiiude angeordnet.

Der friher zum Ausgang fiir Localzige bestimmt gewesene Raum neben der Kutscher-
Restauration wurde zu einer Kaserne fiir die Zollmannschaft verwendet.
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Die Aunsfithrung des Baues begann Ende September 1870, Es wurden Bohrungen an jedem
Binderpfeiler der Halle gemacht und ergab sich ein sehr ungleicher Baugrund, der wegen theil-
weiser starker Sand- und Moorstrecken, welche alte Flussarme der Donau andeuteten, die Bétonirung
nicht iiberall zur Austiihrung kommen liess, wesshalb auch da, wo Schotter 7'/, Meter unter Schwel-
lenhither sich zeigte, die Pilotirung rationeller erschien, als die Bétonirung.

Die Souterrain-Mauern wurden mit Cement gemauert, die Souterrain-Réume mit aus harten
Klinkern in Cement gemauerten Bodengewdlben wersehen und dariiber eine verglichen 1/, Tuss
starke Bétonschichte aufgebracht, dann die Manern, soweit sie an das natiirliche Terrain anschlicssen,
mit Béton 30 Centimeter dick verkleidet, um das Eindringen des Grundwassers in die Souterrain-
risume zu verhiiten, da das Hochwasser bis 2 Meter unter Schienenhihe refcht.

Ursprimglich war einfachster Hau- und Ziegelstein-Rohban beabsichtigt. Bei der Kiirze der
gewithrten Banzeit und der Unmiglichkeit, die Hausteine rechtzeitic beizuschatfen, musste man sich,
obwohl Schichtenpliine, Steinlieferungs-Verzeichnisse ete. fertiz lagen, entschliessen, die Hausteine
miglichst dkonomisch zu verwenden und dieselben auf Sockel, Thitrgewinde und die absolut
durch die Construction geforderten Bautheile, als Hangeplatten w. s. w. zu beschriinken und dagegen
Ziegelmanerwerk mit Uementputz statt des Rohbanes in Anwendung zu bringen.

Der Bockel des Administrations-Gebiiudes ist aus blanem Kaiserstein, die Spiecelquader sind
aus Hofleiner Stein.

Die Ditcher gind mit Zink (theilweise mit Schiefer) flach eingedeckt und das Wasser fliesst direct
von dem grossen Hallendach iber die Wartsaaldiicher in die Dohle, wolin auch das Wasser der
Aborte geleitet wird.

Die Construction der Decken im Innern ist decorativ verwerthet worden und sind insbesondere
die Restaurationslocale, weil dem Rauch ausgesetzt, als Holzeassettendecken mit Intarsien-Imitationen
behandelt. ;

Die Vorhalle teikgt die allegorischen Figuren der bedeutendsten Stidte, welche die Nord-
westhahn gleichsam nither geriickt hat,d.i. Dresden, Leipzig, Breslau, Berlin, Hamburg, Bremen: dann

" vier f;q-ninngruiryqrn mit den "'.‘Ir'-.tmmn von Niederdsterreich, Bohmen, Wien und Prag und sind diese
Figuren in Margarethner Stein ausgefithre. '

[das Innere der Vorhalle enthitlt in seiner gewilbartizen, mit Penetrationen versehenen Decke

in den Schildern verschiedene Allegorien nebst den Namen berithmter Fachmiinner,

Im Wartsaal I Classe befinden sich sechs Wandbilder, welche Stidte und Ansichten der

Nordwestbahn zum Gegenstande haben.

Der Hofsalon auf der Ankunftsseite ist im Ganzen im Style der iibrigen Riume, nur reicher

ausgestattet.

Die Tapeten zu den Wartsilen und die Deckenmalereien derselben, die Mobel und Beleuch-

tungsgegenstinde wurden nach Zeichnungen des Architekten geliefert und ausgefiihrt.

Die Kosten des Aufnahms-Gebiudes ohne das Administrations-Gebiude, sowie die des letzteren

(im Voranschlag) finden sich in Folgendem zusammengestellt:

Gewicht nnd Kosten der Haupteconstruetionstheile der Dachbinder.

Gewicht eines Hauptbinders mit 10-50 Meter Bundweite . . ... .. ... S 250 Z-Ctr.
. . + ftir' T4 Meter Bandweite:, ., 5. .o eneeaon ey O
- einer Plette unter der Holzverschalung bei 10-50 Meter Linge. . ... . . 4 o
- ; r ralig = o i Moter BBnge. . tous., B4 T
L der Plette beim Anfang des Oberlichts bei 10-50 Meter Liinge....... 16%,
. - - 3 = - = 5 14 Meter Tdinge . .00 5
w  der Firstpfetten bei 10-50 Meter Linge . . . .. T R e LR Tdaodd
- = a n 14 Meter Lénge. ..... 0000, SN L, e AR g
i eines Awischenbinders zwischen je 2 Pietten unter der Holzschalumg . . | 2L,

-
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Gewicht unter dem Oberlicht . .. .vn v s e s v e > ey 9, L-Ctr.
des Endbinders mit der (Glasabzschlusswand Ty . 5L
des unterlierenden horizontalen Trigers fir den Winddruck : 117
Greliinder hiezu . . EI LTIl e O e T ; ol)
[Horizontalverstrebung durch Schienen ........ ; 4
(uszseisen fiir die Decoration der Abschlusswand ormih e, L8R
Gesammteewicht der Dachbinder ohine die Abschlusswand . . . . : . G423
Quadratiliiche 4914 Quadrat-Meter,
somit (Gewicht pro Meter 1307 }f.-|||-: i
Klafter 46-0
Fuss 128
Die Abschluzswand w Ii"_!'l .............................. ; e 169  Z-Ctr.
somit die ganze Fisenconstruction ... .. outvee s vinims s

Dieselbe kostete sammt (reriist I Featwil . . fl 115000 6. W

gomit kommt der Centner ant i AT T S TR fl.
und von der Eisenconstruction des Hallendaches
1 LIMeter auf . ... . . ) . e o 1B
1 Pobasberi=: i orE R L e i L EBTED
1 [Tl es el ; a0t ; L i 214
Das Hallendach, Eisenconstruction, Eindeckung in Zink. Glas, Holzptetten,
Scehalune und Anstrich kostete | . ., . . ! P | W S - . o o 160,000
somit 1 Meter desselben. ........ e ool 320D
LERKRRer o e e ea e 5 5 - XS
Fuss . L - 22D

[Vie Abzehlusswand, Eizsenconstruetion und Verelasune kostet Ay 11

Gesammtkosten des Ba |I’|||1‘-|I:_"l'|'5: ides der Nordwesthahn

Ihe Abeanesseite kostete . .. ... ... .00 ... T e o A TR s g - H. 441.000
Iheselbe misst 2735 Meter,

somit kostet 1T Meter . ..... . _ fl. 161-24

Ihe Ankunftseite kostete 213,500

Dieselbe misst 1950 Meter,
somit kostet 1 OMeter .......c0.on... fl 15587
PO K dafter e viyiiinast 50199
1 [ 1 Fuss
Die Gepickhalle und Post kostete 26.000
l".i.l_:'-|1|-l.'||||';llll n und redeckte Hofabeancsseite : i : - 21.600
Ankunftseite 19500
Ziwei bedeckte Trottoirs . . ; : . als . w 20,000
rasleitunge sammt i's--!.u--lrl.-‘.'-llg--."-'i'!-, raten i beide Gebiiude . . el : w 39200
Wasserleitung . . ThE : SRR et e o =042
|.II.'|--'|"|I'1:_,-"'I1_|-_' ; : : i ; = 100,140
Mobilien fite die Abgangsseite. | b o . it w o2
Ankunftsseite : 19575
Gepiickhalle und l'.il:-li."—‘-'ll=i|1|'!'ll : R e ! - 1.666
Dacheonstroction sammt Abschlusswand. .. .. ... ; e g . i o 171.000
Gresammtkosten des Balnhofes ohne Administrations-Gebiude, mit Mobilien, Gas, Luftheizung und

Wasserleitune., . .. ... e SN | B B s Bl 3 N 0
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Die Baukosten des Administrations-Gebiudes belanfen sich auf ... .~ ... oo 724800 B, W.
Dasselbe misst 2500 [ Meter,
somit kostet 1 [IMeter, ., .. ... fl. 200
B3 LT T a 1044 —
_ GRS T e by BB
Das Mobiliar desselben kostet .. ..... .. .. ... 2R OLNNE, AUt Aot bl wil)e sl e . 16.350
Gasleitung. . . . . . i e i el SRt e Rl | O TSR ERTG) U (0 - 4430
Wasserleitung . . ... .. b N e e S e e L LA U R 8 « 10580
Daher Kosten des Administrations-(rebiiudes im Ganzen .. . B o e 4 106110

Totalsumme der Effectivbaukosten fl. 1,873.360 5. W.

Hiezu kommt eine Quote fiir allgemeine Unkosten, als: Hegu* Intercalarzinsen ete. von etwa
207, der Bausumme, so dass sich die-eigentlichen Kosten auf eirca 2,250,000 £, 5. W. stellen, wobei
aber die Coursdifferenz der Actien unberiicksichtigt bleibt,

Der Bau des Bahnhofgebaudes war in 20 Monaten vollendet: am 1. Juni 1872 konnte der
Bahnhof dem Verkehre iibergeben werden.

Architektoniseh  bleibt jedoch- der Personen-Bahnhof in <o lange etwas Unvollendetes, bis
die bedeckte Unterfalirt der Eintrittshalle die Mitte der Langseite des Bahnhofes bildet. Ebenso muss
die verglusi# Veranda, der Anfang der Wartsiile, als den Industriebau charakterisirend aufoefasst und
als eine Concession an denselben von Seite der Aesthetik betrachtet werden.
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Unterlagsplattchen zur Fixirung der Bolzenmuttern.

System Hohenegger.

:/:ll 'll'1| orEsien ]'r~|u-|=r;'1.rn!1-|: ]- -'|-'I|Ii:'|'|j '-'III'|';|.|'||'= -_'-:‘ll--"' -|:-- I- :'r'-!--ll |].-".' i"||.||1a.~]'[|

an den Sehranbenbolzen, welche die Lasehen zusammenzuhalten haben.

-]I"|I" .-"."-"\-'I'I'JI{I'T'I|.‘~|i||"'4"h"l'.-|." "t."!'!..l"l'.lllll:lf '-|.I'1' :""."I'El'i{'rl"l'l‘-'.'.l*-"'-' "\"\.;‘."l i!'l!:'-:.'_"!-l"ll. =l .i-I!I:'_" II;."|:]1

aut das Festsitzen der einmal anreZorenen Schravbenmuttern der Lagchenbolzen mit Sicherhet

cerechnet werden kann. %= 13t eine bekannte Thatsache, dazs bhel Sschranbenbolzen mit einer, .Iii gl bst

mit zwel Muttern ein Zurilekeelien [!.c-:-']"'|r1'l'|'| der noch so sorcfiiltic ansezosenen Muttern ohne
esonderer Mittel nicht zn hindern izt. Eine Verlaschune aber ohne fest angezovene

Bolzenmuttern verliert nahezu oiinzlich ihren Werth, indem der Ei.l"|""i'u'i||i-':'.~-'-.- Zweek der Ver-

III.II".'I.*'T'I'1|I.!|:' |

laschune nimlich die Verbindung der einzelnen Schienen zu einem miielichst continuirlichen
o irange, l"".-".i"!l'1||l:'.“"-‘-"i"" ']-l‘- lIIl-"['!l;'llr|.|'!'|1 'I:""- .Illnlil-'-";'_""l'l" |!|';- !'i'll'll \;l'il.il"'l"'l"l'lj'l."' :.I!|.‘I. '.Ilii" -||'I'.|".'-".
|.|i| ='lﬁll1‘lz| -,ﬁ-”!_:“: |]| :“"'n'|'.~1|]!'|‘.'_' -l!'t' r""-'!li"l‘:l"ll arn i!ll"'l'. ];}I'l"l‘. -_~;|||>"|i|-i. '-"'I'Iﬁlll'-'ll '_""|L|

1Vie meisten der bestehenden Bahnen entbehren noch heutzutare einer secieneten "--"1"':-"1I|'|||'.C'-
lic Bolzenmuttern zu fixiren, was wohl hauptsiichlich darin seinen Grund hat,dass bis jetzt beinahe gar
:-_n-;u i-|l|_|~ -i1-!|r-['|-_-. -||~_|! HALY i-'-|1"-| 1*!||'|'|-,1| .|||‘1-~||-|!-.|!'--- H:I!l'i iT ;\.|.|:|I WALT. 11T -I.ia'n- III:.'-,-:|'I.|~.:
- bewerkstelligen.

Il'l I||'|: :|j|| |||';~_"1"_‘*'I'l-'|lq‘t'| i'l:‘ul‘.l' IE.H'_-".-EI'”H'IL Pl-'l';-"ll_l o I81 "ill |l':|!.i"-'-. -i"!.|‘1'r'- |1|-| :'.I:!. 'i.-.l.-“.

Oberban anwendbares, somit allen Anforderungen """'l"""'l""'-'l"‘ Mittel zur Fixirung der Bolzen-
miurtern '_’1"--”15*1"”-

Das Plittehen wicd aus 2%, Millimeter starkem Eisenbleche hereestellt. echitlt in der Mitte
ein Loch von der Stirke des Bolzens und seitwiirts eine Aufschlitzune. welche das Aufbiegen eines
Theiles desselben eestattet. Die Hohendimension ist so aunsremittelt, dass das aut den Bolzen
rescliobene Plitttehen mit seiner Unterkante der ganzen Linoe nach anf dem Schienenfusse fest auf,
-'I|'|||'. =0 -'|:|='~' 1'i||" l}[‘l'!l‘-ll:;" I|I‘=-t‘|1'rll'!1 I4r|1|*-"~~_'|i-'|;. i.~‘..

l’i'-‘r-l'*- |ii:L1-'1'E|r"|| wird .H*:'ll'il'il bhem ],"_:"".I idez Oberbaues unter die Bolzenmutter :-'.i":'l und
sodann die Mutter stark angezoeen. Nach nneefithr 6monatlicher Befahrung des Oberbaues, nachdem
.|'1,|- 1'r'-".'.l.ig'|'r] ]'I,]'hf'.|u||1-_-'a-|-. ||1|i] f;r';[‘_l' an i_,:'l"'.l'lll'” |I.I|'1 .‘";-'lli~'1|1‘|| -iu'h :"';"I'II=1‘:I1I-_: :Illg,"r'h*'l.ll-||.lll's| l'.:I]-"u
werden die simmtlichen Muttern |:|i1||*]~‘; eines otwa 4 Fuss laneen Bolzenschliiszels so gut als
thunlich ANTeEOLen und hierauf die dureh die A zehlitzune der Plittehen '_'i‘i:-”-l-'F-‘ll |..:'1;I|1I"I mit
Hilfe des Plittehensehlissels aufeeboren, so dasze ein Zuriickgehen der Mutter nicht mehr mielich is.t

Vermoge der Elasticitiit der Lippchen lassen sich die Muttern von Zeit yn Zeit noch nach-
r‘.i='|1|'!|. ll!||:|'-]:'i-C=' Ll-lu'rwl?llfh"|| "."."lr'lil‘L' ',f.'Lt"'H"J-;;_J:I']l:'I: 'jii'lltnl'u_ .‘":HHII‘ |||[: 'l="_' :f".-'-ll r'ill '_'.ll'f.“"':l'*-‘ ."Lllz-l'lll':l.llill.‘[l
der Muttern erforderlich sein, so gind die Lappchen einfach dureh den Plittchenschliissel nieder-
zudriicken.

Fs wurde die Form dieser Plittchen absichtlich so einfach gewiihlt, damit die Fabrication

derselben moelichst erleichtert werde: heute stellen sich die Fabricationskosten nicht hoher als jene
der Schranbenbolzen.

trlq- ester ]'I':H.']I izsche :\-Hl'*l woesgtbahn, welche 1hren _"."I'.'-:lllllll[l'1| 1_]'|1|'l'hzl.ll ]|5iT 111‘1'.!:"&
Pliittchen ausrilstet, zahle fi sie denzelben 'II'iII!II'I"lll'I'i-h. wie fiir die Bolzen szelbst. Das Gewicht
dieser Plittechen betriict crenan ]:-- des Gewichtes der Bolzen: die Kosten derselben sind somit reoe -
iber _Il"ﬂr‘!lll des Fresammoen Oberbau- !':i.=l‘1|]||.:ti--1‘i:1'u'.~' verschwindend klein.

Bel dem -II.-II.I."-i'.LllllI'_ als die Anwendune von derlei Fixirungs-Plittchen fir die Echaltung eines
jeden Oberbaues von unsehiitzbarem Werthe, ja bei Anwendung des Oberbaues mit schwebendem
Stosse unentbehrlich ist. sind dieselben jedem Ii.:lmv[u;n'n]n' it anf das Beste :I:"I.r'.'i"l:'lill.l'll|l."l"..

o




V1L
Anwendung von Evolutfedern bei Drehscheiben.

System Hohenegger.
(Privilegirt in Oesterreich - Ungarn.)
(Higen cine Tafel.)

Drehscheiben, welche ihren Zweck erfilllen sollen, miissen mit verhiiltnissmiissig geringer
Kraltanstréngung drehbar sein.

Die leichte Drehbarkeit liisst sich aber nur dadurch erreichen, dass die Eigenlast, sowie die
zufallige Belastung der Drehscheiben miglichst iber dem Mittelzapfen vereinigt und die von den
Laufwellen der Drehscheiben zu tracende Last auf ein Minimum beschriinkt wird: mit einem Worte:
Die Drehscheibe muss nach dem iiblichen Ausdrucke itber den Mittelzapfen gehoben sein.

Bei den Locomotivdrehscheiben, die unter Umstiinden ein grisseres und somit kostspieliges
Personale zur Umdrehung erfordern, gehen jene am leichtesten und lassen die Umdrehung der
schwersten Maschine dureh zwei Mann zu, welche nach dem Svsteme der franzisischen Nordbahn in
der Weise gebaut werden, dass fast die gesammte Last der Locomotive und der Scheibe vom Mittel-
zapfen getragen wird und die Laufrollen nur mehr zum Ausbalanziren der Scheibe dienen.

Iiemit ist unzweideutig erwiesen, dass das jHeben* der Drehscheibe iiber einen kriftigen
Mittelzapfen unbedingt erforderlich sei, wenn die Drehscheibe ihrem Zwecke entsprechen, d. L
leicht drelibar sein soll.

Dieses Heben der Drehscheibe iiber den Mittelzapfen hat zur Folge, dass die Drehscheibe
besonders in unbelastetem Zustande auf ihren Laufrollen nur auf einer Seite aufliegt, withrend die
andere Seite in der Luft schwebt, indem der Laufring von den Laufrollen mehr oder minder weit
absteht.

Das Freihingen eines Theiles der Drehscheibe ist aber von grossen Uebelstinden begleitet,
indem ein iiber die Scheibe gehender Zug. je nach der augenblicklichen Stellung der Rider der Fahr-
zeuge zum Mittelzapfen, ein fortwiithrendes Auf-und Niederschlagen (das Tanzen®) der Scheibenplatt-
form im Gefolge hat.

Dieses Tanzen der Scheibe verursacht selbstverstiindlich eine frithzeitige Zerstirung der Scheibe,
indem die bestindigen Oscillationen der Scheibenplattform nicht nur ein Auseinanderriitteln des
Plattformkorpers, sondern auch hiufig den Bruch der schwiicheéren Theile herbeifithren: aunsserdem
wird jede itber dem Mittelzapfen gespannte Drehscheibe durch schwere, iiber dieselbe gehende Falir-
zeuge und Locomotiven auf Abknickung tiber dem Mittelzapfen in Ansproch genommen.

Durch die Anordnung von Evolutfedern in der im beigegebenen Plane dargestellten Weise
kimnen die Vortheile einer ither den Mittelzapfen gehobenen Drehscheibe erzielt werden, ohne die
Nachtheile mit in Kauf nehmen zu missen, da die Evolutfedern die Stosse der Fahrbetriebsmittel
auf die Scheibenplattform nicht direct auf den Mittelzapfen iibertragen. sondern in sich aufnehmen;
der Stoss wird somit kein harter, sondern ein bedeutend gemilderter sein. In zweiter Linie gestatten
die in richtiger Form und Stiirke gewithlten Evolutfedern, dass sich die Drehscheibenplattform beim
Dariibergehen von schwereren Fahrzeugen, als filr deren Drehung bestimmt sind, dann von Locomo-
tiven und Tendern, gleichmiissig auflagert, und zwar sowohl auf dem Mittelzapfen, bei dem die
Federn zusammengedriickt werden, als auf dem ganzen Rollenlaufkranze.

Die Verwaltung der Oesterr. Nordwestbahn, bei welcher derzeit 125 Stiick Wagendrehscheiben
im Betriebe stehen, hat sich in Folge der hiufigen Briiche, welche schuellfahrende Fahrzeuge oder
Zige an den Drehscheiben verursachten, veranlasst gesehen, alle jene Drehscheiben mit derlei
Evolutfedern zu versehen, iiber die ein regerer Verkehr stattfindet, und hat sich diese verhitltnissmitssig
sehr billige Massregel sehr vortheilhaft bewihrt.

Ein Satz von 4 Stiick Evolutfedern fiir eine Drehscheibe kostet gegenwiirtiz bei 40 fl. Oe. W,
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Brickenwaage von 400 Centner Tragfahigkeit
mit eisernem Fundamentkasten und schwingenden Hebelmessern.
Hiceu ¢ine Tafel.)

Jedem Eisenbahn-Techniker ist es sattsam bekannt, welche Schwierigkeiten und Kosten die
[Lerstellung eines unnachgiebigen Fundamentes fiir grissere Briickenwaagen zumeist verursacht und
Wil' lh‘-l iJIIL'||:tIll‘_ril':-L'[ll.IUI'fl,"'lt:'"I"|.'l[:III|'|.‘"|l.|ier!.l-ll!"|Ii1"|| 1'ir||' I]H'il‘-.\'l";.-q':“_;!1';.}_{'IIII.'__"*‘l11'!“.";r'l;r,lli|;,{ 1“|'-'.-']' l"'||||l:|,1|||'||[rl
hitufig gar nicht zu numgehen ist,

Nachdem jedoch fiir eine brauchbare Briickenwaage ein absolut unnachgiebiges Fundament
mbedinet erforderlich ist, und da andererseits die dem regen Gitterverkehre dienenden Wawrgon-
Briickenwaaren zumeist an Orten -.u|1'_u_'u-~rn-l|.r werden, von welchen sie bei l':rwl'i.l-'|'ll.r1j_":-||. der Geleise-
Anlagen weichen miissen, wobei das kostspielige Fundament verloren geht, so hat sich die Verwaltung
'll'l‘ Clesterr. }:n]'ul';'.'l'al_t.m]u] L‘Il[.-'L']|EH.'-‘--—'l'II, die bis l]'.l.]|;1| Il“ Hl'-—[:'l't‘-'ix'h noeh I|r||ll'k.'l||||]1'|: PISETIICN
Fundamente bei ithren Briickenwaagen einzufithren.

Ihe Fundamente (siche die beigegebene Skizze) bestehen aus einem gusseisernen Kasten,
welcher auf ein leichtes Bétonfundament .'ml';_rz-uz'tzr. wird.

Auf dem eisernen Kasten sind siimmtliche Messerlager und Stiitzkegel der Waage montirt,
nnd zwar in der Weise, dass woll eine Senkune des eanzen Fundamentkastens, nicht aber die eines
einzelnen Lagers erfoleen kann,

Neuerer Zeit ist man von der iblen Gewolinheit abeeganeen, die Britckenwaacen, welche
Aum _‘k]*“':i.;'l'll voll l;_"4'|:'|lll'!|t"[' IIIn"ll-:l;_]'l'll 1ii1'r'|t‘]| .--:LHI'H_ an {‘illl'ln -"'Enll'ii_:_fl‘ll';-'!' in 1'IH|L_‘1|| '.'L‘l'iu'|'-'~i|:‘||,
Ilil'q-i”kq‘i ll.l.‘*- 1"--r‘!‘ll-'.l'llI':-~EII1|II'.'- .'ll'..f.lllll‘;ll_l_’l.‘.l1_. '.IIHE 1an ".'-.'t‘lang'l ||i1l _'|L|:j',4|.~l|,|||;:' -ll_‘j' 1'|II||.',I.;I._:'I:'|I in -u]|'|:'|-‘||
treleisen, zu welchen man die Wagons mittelst Locomotive auf die schnellste und bequemste Weise,
sei es von den Aus- und |':i11]11![n,‘g‘m'h'l.ﬂ'n der Frachtgtiter, sei es von den Rangirgeleisen,
L I:'-i‘hil:'hl.‘ll |\:1||.||.

[Meser Umstand bedinet eine Construction der Briickenwaagen, welche das Befahren derselben
it lzlli'lljli-rti\'llli zelbst in rascherem TI.'HL]H- restattet.

Zi 'li'-‘.-l.‘:lls Behufe sind die E"rl"l'l"]ﬂ'll‘-"-'ii-'l-;_"'i‘l'l der Desterr, xu-l'll‘»'-.'q‘.n'['-'r:ﬂalt mit ‘.‘-:|:_ru1|rl4~||. Bezonder-
heiten ausgeriistet:

H ]F-H' vier |i.l.|Ii|rht']u_'ljln'_--él'r, 1.'.'|'|1'h;|' unrer L|L‘II. |u~iuh'n ?":il'i]1l.l"lll:‘JI:'-T!'i'lI'|';_"'t'li Hl.'_'__['L'JI. ‘-IIl-| &'.'1'1L'|u' herm
Auf- und Abfahren des Wagens von der Plattform der Schiebebithnen (bei unausgelister Waage)
den horizontalen Stoss aufzunehmen haben, sind in schwingenden Schleifen aufgehiingt, welche
das frithzeitice Stumpfwerden dieser Messer verhindern (siehe Schnitt NO des Planes):

) die Plattform der ausgeliosten Waage ruht in vier Stiitzkegeln, hiebei wird durch den nieder-
rehenden ||uli1rTlu'!u'|. der ‘h"u';t:lu't‘ ein kleines, 'r["1i.‘31'11t‘r- A I‘I]Ih]j-_fl].Ll gelogen, welches die erlaubte
Fanfahrt {iber die Briickenwaave anzeict. so dass der Stationsvorstand sich von seinem Stand-
punecte aus unter Umstiinden die Ueberzengung verschaffen kann, ob die Waage jederzeit recht-
.—:-‘i1i;‘ ;111.-'5_fv|:|"-.~'[ wird :

¢} die Gewichtschale befindet sich in einem Kasten aus starkem Eisenblech, welcher die Auf
HTI'”.'-HI;{ derselben zwischen zwei Geleisen, bei der normalen 1if'iri.-:rutI'{'t'H".n:-_f von 476 Meter,

#uliisst,
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IX.

Sicherheitssperre fur Hebkrahne,
System Hohenegger.

(Privilegirt in Oesterreieh-Ungarm)
Hitru eine Tafel}

Die hiuficen Unfiille, die beim Gebrauche von Hebkrahnen dadureh herbeigefithrt werden, dass
dieselben zur Hebung schwererer Lasten verwendet werden, als fir den betreffenden Krahn vor-
eesehen sind, wodurch zumeist ein Bruch der Kette, ja selbst ein Umstiirzen des Krahnes erfolgte,
liessen die Betriebs- Dirvection der Oesterr. Nordwestbahn den Wunsch auvssprechen, dass bei der
Neuwanschaffung von Hebkrahnen gleichzeitiz fitr eine Vorrichtung gesorgt werde, welche in Form
einer compendibsen Centesimalwaage, etwa am Krahnhaken befestigt, beim Beginne der Hebung
der Last sofort das Gewicht derselben anzeige, um es den am Krahne beschiiftigten Arbeitern
mglich zn machen, mit der Hebung der Last sogleich einzuhalten, wenu sich eine Ueberlast heraus-
gtellen sollte.

Die Idee, welche an und fir sich gut war, konute bei nitherer Erwitgung nicht zur praktischen
Durchfithrung gelangen, weil bei Hebung einer Ueberlast vor Allem die aberlastete Centesimal-
waage zerstirt worden witre und weil in zweiter Linie angenommen werden musste, dass sich die mit
der Hebung beschiiftizgten Arbeiter nicht die Mithe nehmen wiirden, die unter Umstiinden schwierige
Ablesung am z--]_s__n-r oder Gewichtshebel der Waage vorzunechmen: es musste vielmehr auf Anbrin-
oung einer Vorrichtung gedacht werden, die es den Arbeitern ganz unmiglich machte, eine grossere
Last zu heben, als fitr die Stirke des Krahnes berechnet ist.

Es ist gegluckt, diese Aufgabe in vollkommener Weise und zwar durch folgende Vorrichtung
v ldzen:

Das eine Ende der Krahnkette, das sonst am I‘:l'ilh!lktliltlt' unverrilckbar fll't't':atigT ist, wird aun
einem Biirel befestigt, an welchem wiederum zwei Schrauben hiingen; Bigel und Schrauben haben
Verticalfithrung, ji‘dﬂ der beiden Selhiranben triigt ecinen Bremsklotz und eine Evolutfeder.

An der Kettenrolle des Krahnkopfes sind beiderseitiz Bremsrollen befestigt. Zur Erzielung
ciner sicheren Bremsung sind die Bremsrollen mit konischien Rinnen versehen, in welehe entsprechende
Zihne des Bremsklotzes eingreifen.

Die Stiirke und Spannung der beiden Volutfedern ist derart bemessen, dass in dem Augen-
blicke, da die “f-lnlu;__{ piner griEseren, als der vorgesehenen Last versucht wird, die Volutfedern
sich so stark zusammendricken, dass die rasch und keiiftig wirkenden Bremsen in Thittigkeit
kommen und ein wirkliches Heben der Last vnmiglich machen, indem die an dem Krahne beschiit-
tigten Arbeiter den plitzlich vermehrten Widerstand nichit mehr bewiiltigen kinnen: die Bremsen
liisen sich sofort wieder selbstthiitic ans, sobald die Arbeiter die Krahnkette (Krahnwinde) nachlassen,
indem die durch die berabziehende Last in entgegengesetzter Richtung in Bewegnng kommende
Kralinkopfrolle die Bremskeile von selbst wieder ausstisst,

Durch diese Einrichtung werden folgende Vortheile erzielt:

]IL“'I' -Illrhl."]'_ﬁ'll.l"h. f"II[f_" |I‘._:!|H"|L].1'lﬁl Al ]H"].“'ll.. ‘l‘l’i!"l. glt‘ik'll 1111 B{'gillnl_‘- \'l"I‘l"iil"!T, Ilf"'ﬂ.'lll' ['.I('H.'Il lIi" L:l:'l-
anf eine nennenswerthe Hithe gehoben wurde. Aus diesem Grunde kann auch kein Umkippen des
Krahnes vorkommen.

Durch die Einschaltung der Volutfedern wird das Reissen der Krahnkette oder der Bruch der
Krahnscheibe miglichst verhutet, indem die scharfen Schlige von iiberschlagenen und sich aus-
richtenden Kettengliedern von den Federn sehr gemildert werden.

Bei der Oesterr. Nordwestbahn sind bis heute drei Hebkrahne mit derlei Sicherheitssperren
versehen und haben sich die letzteren vollkommen bewiihet.




X.

Das electromagnetische Stationsdeckungs-Signal der Oesterr. Nordwestbahn.

Svetem Hohenegeer,

Dieser Signalktrper bestelit aus einem einseitigen, optischen Signalarme, welcher an der Bpitze
emer esernen Siule, dem Signalmaste, mit einer horizontalen, durch den Schwerpunct des Armes
'_'"IH'II':"II. II';I'll'---' 1!I'1"£||':II' :|I|'__'l'|l'|':l" ||_! -|*-r'_ l]i'l' _I'|I 1T S8Imimt |]r"|' 114 = illi VETTI "’--=_-.' |\L|' 5__|,|_||-|:-\..- .||l_||_
Hebel durch ein Triebwerk bewegt, das in einem cusseizernen Gehiuse hinter dem Arme aufeestellt
st das ranze ruht anf der erwithnten sisernen Siale,

Eh"“ I|l‘|.i|'|""-1-"' rk I-'-i|"| ‘l :|'|'|I I':||I|".| |x!-;l!|i_'|'|'- ||I'|:i|'1i"|i_"'r!.'|| L AUSFElOost, (as Lrewicht des ersteren
sprelt in dem Schafte der Siule; das Triebwerk ist derart eincerichtet, dass es eine Drehune des Armes
um 45 bewirkt, zo dass die Lincenachze des letzteren nacheinander abwechselnd eine horizontale
oder eine nm 45° nach aufwiirts cerichtete Btellung annimmt.

]:'il' ohere H:k|'-.|" 'rii'H -";i,f‘u-l|i1t'ls|"H :-I __-|I'il'|-.I||E|-.-i~_- |'--|||. I| nrers “'IIIII-' ;-||".l".;||.|._-_--.-_- '\.'\."-|3'-"
II-‘:'_'"'.\ll';"|-":J: gur deutlicheren J{I'I'.hxri-."l'llll.;_: ilia ?‘;-l,'L'.iI!ZII'Jll!'ﬂ 15t das K -||':'_'I' Fond deszelben

allelstreifie durchbrochen,

Die lhorizontale Stellung des Sienalarmes bedeutet \Halt® die zweite Stellune unter 45° nach

aputwiirts . Bahn freix

Zur Nachitzeit zeigt das Signal dem herankommenden Zuwe fiir .Halt* rothes Licht und
zgugleich gegen die Station weisses Licht, fur Bahn frei* aber sowoh]l dém herankommenden Luge,
alz aneh gecen die Station erines Licht.

Dieser Lichtwechsel wird dadurch hervorgebracht, dass an dem Sienalarme eine Verliingerung
iiber seine Drehachse hinaus, in Form einer Doppelbrille hergestellt ist, hinter der sich eine grosse
Laterne mit H'i’lll'*'i';l"_"l'll'- befindet. welehe sowohl coon die T ||l-i||_: der offenen Bahn, als auch
gegen die Station grelles weisses Licht werfen. Die Doppelbrille des Signalarmes ist mit einem
rothen ond einem eritnen Glase verselhen, I"5]'|""'|"‘|:'==i|-l'|i'll mit dieser eriinen DBrille 1st am anderen

Ende der Drelinchse des ?""i_'.:'J|;||;'.I'|.-|:‘= ehenfalls eine erime Brille ancebracht. so dass I-i-'-l"l' mtel lun

des Sienalarmes entsprechend entweder eine rothe Brille vor die Laterne, oder je eine rrine Brille

vor und hinter die Laterne geschoben werden kann, wodurch die gewiinschten Lichteffecte erzeuo
werden.

Die Laterne kann zu Zwecken der Reinigung und Fillung mittelst einer itber zwei Rollen
lanfenden Kette von threr Hohe ||I'1‘;|1-j_":‘|.:1.-.='-.'|k werden. Die Aufzuesvorrichtung des Triebwerkes
ist im  Postamente der Stule ;l.u_:'u'?lrl';wh:'. ein 1'it;r1|:l][_u'l'4 Aunfziehen des Triebwerkes rgntet  sur

Abgabe von 80 Signalzeichen, das ist 40 Halt-* und 40 _Bahn frei-* Zeichen.

Die electromagnetische Ausliosvorrichtung.

Das T'riebwerk wird durch einen Anker ausgelist, der von einem Electromagnete angezogen
und  hiedurch in H"“’“.‘—’”“_‘J‘ cosetzt wird., Zu diesemn Ende fithrt von der Station oder dem durch
ilas stationsdeckungs -Signal zu deckenden Punete eine electrische Deahtluftleitune zum Electro-
magneten des Triebwerkes, durch weleche ein kriifticer Inductionsstrom geleitet wird, so dass der
obenerwithnte Anker vom Electromagnete angezogen und erst nach Unterbrechung des Stromes mit

1"']:’*5 [?illi‘l' l'll.'lii‘t' von 1|i-‘1|1.-l.‘”|1‘|: 'L‘.'it'1l|"[‘ :l.||_-_'1'|'i--['t: wir'ul |_1|,11 [lir-]n--l -|:|' ."'L||.--l-3~-1lr*.',,"--‘w'--:'li'-'|lillll'._r -ll‘*-

Triebwerkes in Bewecune setzt.
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Anwendung einer doppelten Luftlinie,

Die Bewegung des Ankers filr Auslosung des Triebwerkes
wird von den Einfliissen deratmosphiirischen Electricitit dadurch
unabhingig gemacht, dass statt einer Drahtleitung mit Erdlei-
tung zwei Drahtleitungen verwendet werden, welche zum vollen
Stromkreise geschlossen, die Erdleitungen entbehrlich machen,
wodurch nicht nur der Einfluss der atmosphiirischen Electricitit
auf die Draltleitung unwirksam gemacht wird.sondern auch die

so listigen Storungen schlechter Erdleitungen behoben werden.

Auslosung des Triebwerkes und Bewegung des
Signalarmes,

Auf der Achse O der Auslosungs ~Vorrichtung des
Triebwerkes (Fig. 1) ist ein Metallhebel m und an dessen
fusserstem Ende ein Anker » aus weichem Eisen befestigt;
diesem letzteren gegenilber befindet sich ein Electromagnet,
welcher, sobald ein Strom durch denselben geleitet wird,
den Anker anzieht und solange angezogen hiilt, als iiberhaupt
der Strom eirculirt.

Dieses Anzichen des Ankers r bewirkt eine kleine Dre-
hung der an der gleichen Achse O befestigten Gabel & nach
rechts, wodurch das Prisma a des Hebels & von der Zunge b
der Gabel & auf die Zunge ¢ derselben herabfillt.

Sofort nach Aufhioren des Stromes wird der Anker » vom
Electromagnete wieder losgelassen, der Hebel m sammt der
Gabel & wird mit Hilfe der Abreissfeder f eine li're]mng nach
links machen, wodurch das nunmehr auf der Zunge ¢ ruhende
Prisma a von derselben herabgleitet und in den Zwischenraum
der Gabel & fiillt,

Durch das Niederfallen des Hebels & wird der Haken ¢ +
#u einer kleinen Drehung nach links gezwungen, wodurch
der Daumen am Triebe I frei wird und das Windrad, be-
zichungsweise das gehemmte Triebwerk sich in Bewegung setzt,

(+leichzeitig mit der Auslésung des Windrades gibt der
Sperrhaken g den Trieb IV frei, die an demselben angebrachte
Krummachse # kommt in Umdrehung und setzt mittelst der
Kuppelstange Z und des Hebels k die Achse des Signalarmes in
Bewegung. Der Ausschlagdes Hebels kist gleich dem Ausschlage
des Signalarmes, und betriigt 45°; die doppelte Excentricitit
der Krummachse 2 ist gleich dem Wege der Hebelwarze &, so
dass eine halbe Umdrehung der Krummachse einem ganzen
Ausschlage des Hebels k, beziehungsweize einer Stellung des
Signalarmes entspricht.

Aus dem Ganzen ist zu erschen, dass der Signalarm auf
diese Weise in fusserst sanfter und giinstiger Weise bewegt
wird, indem die beiden todten Punete der Krummachse 2 den
Ruhelagen des Signalarmes entsprechen, wodurch die Bewe-
gung des letzteren aus der Ruhe allmilig bei halber Stellung
die grosste Geschwindigkeit annimmt, um bis zur ganzen Stel-
lung allmiilig wieder in dieRuhe zuritekzukehren.




I'I‘

Die Einstellune des Trichwerkes erfolet in der Weise, dass dex |!|-5||'-L‘]r-- Excenter am Triebe IV
I]"Il |]:|ln|-;|~|| 1[!'-— Hl'|n'j= eriasat, und letzteren .I.“Hlfll_i-__- =i ‘-.'n'i-’ |:|-|-r_ I.'li:- H:I]: das E1|':_-.||,!l a iibher
der ;ﬂ‘r.'.||!l-_-'1' b der Gabel (¢ befindet, um sich schliesslich aul letztere niederzulassen, sobald der eine
der beiden Excenter unter dem Danmen & hindurch ist; mittlerweile ist der Sperrhaken g mit Hilfc
1|.l'1' l'll"il‘r'l] s in den l'il'.i".l ."L'.I--l'::lll:.'ul der Scheitbe am ].I'il':‘l' .lr]" ":.I'.g"fi!]!‘."l:. wodurch der |3.l'|||1-'||

11N .I-!'-Il'lll' .lr ZUr .Il'nll:.li'lfii' .i\|'|=I||l:: '-!'I'!u il-||:-||.]-|i ll.‘:- 1I'I.II'I-iI-IEI'.'l.'l -III-| I'Elil ']i*"-l'!'! 1!1'= rinzc .l.r[."]""-"-'tll'!-- FARREE

rebracht wird,

:";fi'lr;l"ll
Das Triebwerk wird durch ein (vewicht DEWeet ., das i‘|| Sehafte der Siule seinen freien

Fall Lat, welcher schliesslich derart |"'¥ renzt 1st, dass der Senalarm bei h-”ﬁi-l‘.ll]i.." abeelaufenem

| |:1"‘\."\.'I']'|-.l.' aut ..“:l:.'lll :l'.-ILH I're" :l'-'u';i! k\il'!

Das (3ewicht des Triebwerkes wirkt mittelst einer Gliederkette auf ein zezahntes RBad am

Iil1'i"!rl' ] |!-il‘- ;I.l"..""!.'-'l'l|."|"' ‘l.-"-‘-';-'i..' '-‘L:.I"l '|:-:‘-"'|..=: ";-II1'- i"‘.'.!l:'*—l'llﬂ- .|||-| l‘:.l.-"' || Z'-!il; NuUNiersatse

:I.'-fl_!"l']".li |I:'.1'II .\Lli|'t'ti'|'||l'-'lll‘.!.l'. W i"'l.'- rauloezosen.

l!"_r .“*1|-’;|.1.--'.'|'i|-i.i IMFEn ]' ir |:{E|- .“"~|.1|-|--.:;--|-'- |'\.'.||'_""":“.:"|.:'i.ll"' --'-l-'!' Station |||-1-;;--f- 11 -i- h il:. J I.'!"'

srafenburean der Station und bestehen aus einem starken Induetionsstromgeber, welchem fir jedes

|.1L'|'Irxill:;1'wr:'_'|':1!. cin Taster behuts Einschaltune der I'*l‘u-|~'.'-'I':i-':--!-'|! -i--'_||-|-!i--:| Luttlinie velrereen 185
Die beiden Luftleituneen 1 und I (Fie, 1) des Stationsdeckunos - Signales fithren somit von
dem Stromeeber zum Stationsdeckunes-Sionale. umkreisen daselbst die Electromagnetpaare und oehen

'.|i'.||'.| ALY ?"'rl"'lllﬂ"'l'fl' ZNrick,

Controle fitr die richtice Stellune des bDtationsdeckungs-¢

'/,|||' l'|-||rr--';.- |||-= r'i"ll-i.:.:l':j |.'1i||L|'=-|--:|-||'~'|:- ,I_,~,_ T":'I:Ili- NaCLE .n!-.:.gﬂ- ~';E-_'!-.::|-'-~ .|;--~_;|-'| || "'~-:|I|'-'|-
weeker und ..l.ti_c.-h.-p_ _"-L-I»]-u;';nu-_ Fratere sind an der Aussenseite der Gebiude, letztere 1m Telerraten-
burean ancebracht, beide werden mit Hilte einer socenannten Control-Telecratenleitung, [ der Fig. 11,

in Beweoune cesetzt, welche vom Stationsdeckungs-Signale zu denselben fithrt und auf Arbeitsstrom

- . »
Cineericnret 18,
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Wird nun das Stationsdeckungs-Signal auf ,Halt* (verbotene Einfahrt) westellt, so schliesst
eine daran befestigte Uontact-Vorrichtung die bisher unterbrochen gewesene Controlleitung, wodurch
die in letztere eingeschalteten Controlapparate in Function gesetzt werden.

Die Controlwecker, wovon je einer an der Aussenwand des Telegrafenbureans, dann beim
dussersten Weichenwiichter und endlich beim ersten Streckenwiirter angebracht ist, beginnen zu
liuten, withrend das optische Signal im Telegrafenburean eine rothe Scheibe auf schwarzem Grunde
erscheinen lisst.

Der besondere Werth dieses optischen Controlsignals liegt darin, dass dasselbe nie versagt,
sondern beim schwiichsten Strome Zeichen gibt, withrend bekanntlich die Controlwecker aus mannig-
fachen Ursachen sehr hitufig versagen. .

Die Anbringung eines Controlweckers beim ersten Streckenwiirter ist aus folgenden Griinden
geboten:

Dieser Streckenwiirter hat einerseits fir Instandhaltung und Beleuehtung des Stationsdeckungs-
Signales zu sorgen und anderseits einem vor dem Stationsdeckungs-Signale haltenden und Ein-
lass begehrenden Zug gegen nachfahrende Zuge zu decken und zu diesem Ende bei jedesmaligem
Ertonen des Controlweekers und withrend der Daner desselben jeden ersten Zug frei passiren zu lassen,
den nachfolgenden Zug aber aufzuhalten und thm zu bedeuten, dass schon ein fritherer Zug auf die
Erlaubniss der Einfahrt warte.

Um nun dem amtirenden Stationsheamten die Gewissheit zn verschaffen. dass der Strecken-
wiirter das Signal gehiivt und verstanden, beziiglich das ordentliche Brennen der Stationsdeckungs-
Sigmal-Laterne beobachte, wird dem Streckenwiirter ein Unterbrechungstaster in der Controlleitung
angebracht, mit welchem er nach jedesmaligem Ertonen des Weekers das Liuten in drei gleichen
kurzen Zwischenriiumen zu unterbrechen hat.

gt




X1

Der englische Baubetrieb im Felseinschnitte bei Gastorf .

Der sogenannte englische Betrieb® zur Forderung bedeutender, voller Einschunitte bietet
anstreitic den  wesentlichen Vortheil dar, dass durch die Schaffung einer grossen Zahl von Angriffs-
1rH'||l'TI'|| |l.n-1 |,:1|]1"|l|;l1?_:‘||. r---'.".'it- dureh ||']-'l|14'r1, I'I'I'_'i']tllil:-.--lu'!'ll nnd ohne alle Il!"f"-lll_' 1[!"- eWOL-
nenen Erd- nnd Felsmaterials midglichen Transport der kiirzeste Arbeitstermin erzielt wird.

[Me mannigfiuche Anwendung dicser Forderungsweise bei Fisenbahnbauten hat, wie es auch in
der Natur des Verfahrens beeriindet ist, erwiesen, dass sich der ,enelische Betrieb®, abgesehen
von den vortheilhaften Resultaten, die hiebei in Bezug auf die Arbeitsdaver erreicht werden, in bau-
iikonomischer Beziehung ganz besonders fiir solches Einschnittsmaterial eionet, welches die rasche
Erweiterung der Erdtrichter durch leichte, moelichst selbstthittice Lockerung und Ablisunge
beriinstiet, wie tlics ber Schotter und Sand der Fall ist.

Dit Oesterr. Nordwestbahn hat beim Ausbau ithres Bahnnetzes wiederholt von den Vortheilen
der rgnannten i"-"ll‘lir-j'llI:I:_“t|1-'1§|-u]1'._ auch bei fester, compacter Beschattenheit des Einschnittsmaterials.
mit Vortheil "unu'l-!uiluu' -?__-|'||::|r|'t1,

Es seien hier nur erwiihnt: der Einschnitt niichst Bitlowschitz zwischen den Stationen
Branzaus und Wiese der ||:i||]-i§'u|ir. dureh festen !i:|:-'|-:|t'|i|' 275 Meter Liinee, 17 Meter Tiefe und
eginem Cubikinhalt von 54.500 Cubikmetern) und der Einselnitt niichst der Station Gastort der Elbe-
thalbahn im _'.-'""-l'hllrhl:t'h_'n Pliinerkalk ||..5'I11:_'1' 1060 Meter, durchsehnittliche Tiete 10 Meter, Cubik-
inhalt 140,800 Cubikmeter).

Der Abbau beider wurde von der Unternehmung Link und Maver durchgefithrt.

Fitr den Fachmann diirfte e2 von Ill-'"‘!"':-'tl' sein. die Resultate der Firderune diezes letzt
cenannten Einschnittes riicksichtlich des Zeit- und Kostenaufwandes kennen zu lernen.

|‘ 1.".'||1'|]1' 1]il‘ _‘lll[:ll|iillll|il.i5-||| |t|'-. 1'|"~'».Ei]||lh'!| |::l=1|-1‘l1']<"‘ll'r i I:|1'|'; \1'|.""I':'.i"'!!‘|l!‘!| charak-
teristischen Phasen der Entwicklung durch jeweilig zusammengehirige Situationen und Lingenprofile
;’I‘:iililllﬁl'ij tl.‘lf'!'t'.-:['.‘”h Ili]ll l[l';_fl"n I{:II' ZI'EI'III'I"I'II_"i'Il in der .'L::-'-'-1'|1]I:::Q' HAEH

Nachfolgrende Kostenzusammenstellung gibt Aufkliirung itber den dkonomischen Effect des

crwithnten Baubetriebes bis zum 31. Mire 1573,

A. Zusammenstellung der Kosten des Einschnittes Prof. 487/489. >

Arbeiter und Hilfsmittel
Durchschnittliche Arbeiterzahl pr. Tag 40, durch 11 }'ﬂ;l.|1|1=-'['in--1='|: i 24 Ta

somit Tagschichten: 40 X} 24 X 11 = 10.560,

Durchschnittlicher Arbeitertaglohn 8. 1-10, r|'_~,,_':i1.n' . 4. 11.616:

| Aufseher a fl. 2:50 per Tag, durch 892 Tage. .........., 980 —

somit Taglohn-Bumme. .. ...., .....1.. P L By o b

.................. ! 1259 G0

Rerickosten 10° i = ) W
Rollwagen (durchschnittlich im Gebrauche 12 Wagen & fi. 150, hievon fiir
starke _"Lluli]lzun_-_: ﬂ]“'u-' e 260y —

Fiirtrag. .f. 14215 60

LB

e
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&
Ubertrag. .fl. 14.215-
Rollbahngeleise (400 Meter lang & fl. 2-50, hievon filr Abniltzung 20%,) . 200-
Geriistholz (pr. laufenden Meter fl. 8, auf eine Linge von 140 Meter) . . . ., y 1120
Pulververbrauch (taglich 35 Pfd. durch 10 Znhlpeﬁn‘:den, somit 854 Centner
R s s W i s W e e Sl e et s D i SO
Dynamit (tiglich 15 Pfid. durch 10 Zahlperioden, somit 36 Ctr.afl. 140-—) .., 5.040-
Herstallun s oot SolBAOHIE 11 <o i o e wn e bl ST n 900

G0

Summe. . fl. 25.075 -

Hiezu die reducirten Kosten fiir das, proportional der Einschnittsleistung

ausgemittelte Quantum von 778 Cubikmeter Stollen und Schichte. . ., 5.835-

60

Bomit Gesammtkosten . ., 30.910- 60,

Gefirdertes Material.

Zahl der Rollwagen pr. Tag durchsehnittlich 9; bei tiglich 14 maliger Fahrt durch 11 Zahl-

perioden ergibt sich die Gesammtzahl der geforderten Wagen mit 33.264.
Die Ladung betrug pr. Rollwagen 0-8 Cubikmeter, sonach be-

triigt das geforderte Materialquantum: ... ... iwaes o vian s aniisi il 26.611 -
Hiezu die proportional der Einschnittsleistung auf Stollen und

2 Cubikmeter

Schichte entfallende Masge .......c.oveiinnieneansnontonmnnnees 1180 .

Ergibt zusammen 27,3892 Cubikmeter.

Es stellen sich sonach die Kosten eines Cubikmeters Material,

inclusive Verfihrung auf durchschnittlich 250 Meter Distanz, auf . ... ... . .......

B. Zusammenstellung der Kosten fiir den Einschnitt Prof. 489 498.

I. Betrieb des Einschnities ohne Anwendung einer Locomotive

(vom 1. April 1872 bis 21. Juli 1872)

Arbeiter und Hilfsmittel.

1. Zahlperiode & 24 Tage, 256 Mann, daher Tagschichten 600
2 " 5 24, 42 " 50 n 1008
3. j ok 300 £ 2 2400
4 . 284 P10 . . 2640

Summe der Tagschichten . . 6645,
Durchsehnittlicher Arbeitertaglohn fl. 120, ergibt. . fl. 797760

1 Aufseher & i3, durch 138 Tage. ..o iiisn oo st 5 000 —
2 Vorarbeiter & fl. 3, durch 96 Tage .....cvivevrnsvnisios 5 004" —
somit Tttgla'im—"!'ummv .......................................... fl. B.697-60
T S TR e VRSN £ TS LN LR T L e . R69 76
Rollwagen (im Gebr: auch 15 Wagen a fl. 150, gibt fl. 2250, hievon fiir

Abntitvurg und Amortisation 20°L) o sins e B aseai s b 450 - —
Rollbahngeleise (600 Meter lang & fl. 2:50, macht . 1500, hievon fiir

Abniitzung und Erhaltung 209} . . . ovnieiinneanneusscomes v 300 - —
Pulververbrauch (16 Centner % . 80Y. . . . . ..o iineiinnevmyd oS 750 —
Greriiste (150 Meter & fl. 10). . et T L s civep  1B00-—
Aufstellung einer Schmiede mit Rvuh Lsuhtwunﬂ‘ del slmte:en W]E.ler-

s % g e n Ut F IRETNOCIN s v - SN S S A I ! 200" —

Summe, . fl. 12.767-36




N N

Ubertrag. . fl. 12.76
Hiezu die reducirten Kosten fiir das, proportional der Einschnitts-
leistung ausgemittelte Quantum von 474 Cubikmeter Stollen wrid Schiichte .H. 5555 —

Somit Gesammtkosten. . 16.322

Gefoordertes Material

1. Zahlperiode a 24 Tage, 15 Fahrten, & 5 Rollwagen pr. Tag, somit Wagenladungen 1800

36,

L = L T [ = . ,, e - 2.85(0)
& .. b Sl - - 15 . Py e 7.200
4. i - 24 o 20 W 15 i L8 & 4 % 7.200
Summe., . 19.080
Die Ladung betrug durchschnittlich 0-85 Cubikmeter pr. tollwagen, sonach betrigt das
I-_{:-I'i'rrlh't'[r }I;|lrr]:*.lnp'.;:mn:u ........................................... 16.218 Cubikmeter

Hiezu die ilru]u.|'ri_._rn;11 der Einschnittsleiztune auf Stollen und Schiichte

entfallende Masse | e S e N ) LRI Wt T S I b el 474 i

Ergibt zusammen 16.692 Cubikmeter.

Es stellen sich sonach die Kosten eines Cubikmeters Material,

inclusive Verfithrung aut durchschnittlich 400 Meter, auf .. . ... . i iiiinesan, S 0978,
II. Betrieb des Einschnittes mittelst Anwendung einer Locomotive
(vom 21, Juli 15872 bis 31. Mirz 1873).
Arbeiter und Hilfsmittel, i
Durchschnittliche Arbeiterzahl per Tag 110, durch 9 K:thlin't'innll'n a 24 Tage,
somit Tagschichten: 110 X 9 X 24 = 23.760.
Durchschnittlicher Arbeitertaglohn f. 120 orpvbbi s i . 28,512
L Anfesher & 1.3, durch 203 Tage. . o v wvivimmmsnmsmiisss . Th—
9 Vorarbeiter afl. 2, dureh 216 Tage .. . ... vviiiiininon 564 -
somit Taglohn-BUMIBe ... ... ciaeh dalybe e s S0 o siibe o wlm e o oin M. 30135
Regiekosten 107, 04 : _ ST A o0
Rollwagen (bei starker Beschidigung durch die Steine, durchschnittlich
theils in Verwendung theils in Reparatur 50 & fl. 150, gibt . 7500,
hidvon 0 AbnRERang SUOLN . b Lloivns ot sk aa il a iy .w  LDBOO—
Geleisanlage (1500 Meter & 37, macht 4510, hievon filr Abniitzung und
Erhaltung SO0 i e, Lt e R T B s A Lot 962+ —
Pulververbrauch (pr. Tag 90 Pfd., somit im Ganzen 1944 Centner i . 50) , 9920 —
Dynamit (pr. Tag 20 Pfd. i. e. im Ganzen 43-2 Centner 4 fl. 140) . .......5 6048:—
Gertiste (340 Meter A 1. 5O) . . ..o 00 e e e e st G L o o400 —
Kosten der Maschine (sammt Trangport fl. 5000, hievon fiir Abniitzung
und Amortisation 207 ..:l ........................... IR et R (= 110 1] T
Kionton dos BranmeRE s e e e S e s s A e S s i e LB
Baracken-Anlage (fl: 1600, hievon 80°,). . i oviiviiiin s vainvensay 8§00+ —
Maschinenfithrer (8 '/, Monat, & BB B b e Bl L Li. oo s e o L, ) S e T08:33
Heiger (pr. Tap A5 o 5w Shivin s nnn e s sawn N e tee L e = 216 —
Kohlenverbrauch (pr. Tag 6 Centner 4 . 0-50) . ..., = 648 —
Summe., .. 59.350-83
Hiezu die reducirten Kosten ftiie das, proportional der Einschnitts-
leistung ausgemittelte Quantum von 2001 Cubikmeter Stollen und Schackhte. ,, 1500750
Somit Gesammitkosten, fl. 74355533,

W

¥
v
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Gefordertes Material

Zahl der Rollwagen pr. Tag durchschnittlich 16; bei tiglich 2maliger Fahrt durch 9 Zahl-
perioden & 24 Tage, resultirt alé Gesammtzahl der gefirderten Wagen 76.032,

Die Ladung betrug durchschnirtlich pr. Wagen 09 Cubikmeter;
es betrigt daher das geforderte Materialquantum. ... ... ... .. T MR G8.428°8 Cobikmeter
Hiezu die proportional der Einschnittsleistung anf Stollen und
Schichte entfallende Masse . ... ...... S 20010

n

Ergibt zusammen 70.429 -8 Cubikmeter.
s stellen sich sonach die Kosten eines Cubikmeters Material,

-

inclusive Verfithrung anf durchschnittlich 800 Meter Distanz auf. ... oo ool ...H 1056

Als Sehlussfolgernng aus voranstehenden Daten ergeben sich folgende Resultate:

— - — — -
{ A | Arbeitsdaner | Ulelun Eraecu-
:‘.lll-:HI:-l’'.‘-I:.‘:.:-rj:.s‘::‘:l-'iI wirehsehultg——— ————— Drarrlschnit . Teansport- Gommmi- | guogskoaten
I i ] L | i T
Bezeichnun i - chasung| lickin Trane. | prels dur| & | e, Coilikm.
Zel 4 der Lﬂlﬁtllng | Had-Quanmmm l;-ut-: ::ui:::l::::im Zalilperin e Kotdie. ';::“:;‘I'u' pr 1‘::'1'1“ '-"1| r:m;:::r .P.-r"_:u..’:\.l:
laslve Btables) I° | des & 24 Ar- I I* h
! . I| | et [P g e 1 | I’ﬂﬂ“kﬂl_
Cunlikmeter 2 Meker " I T 1.
- | 4 | .
fA. Einsehmitt Profl 487489 . . . . | ", | 266112 | 101 11 264 200 1 020 1128 | (928
]
L B1. i w 48U LOE (ohne Locomotive)| 16,2180 161 4 06 4iM) 026 0978 | 0718
. '
|Bi. . " w  (mit o ) 684288 1 310 9 | 218 8OO | 042 | 1086 | 0636
| | | -‘
= | |

Der 821 Meter lange Stollen, vom Querschnitt 2°/2:3%, nebst 7 Forderschiichten wurde mit Aus-
sicht auf die spiitere Anwendung des .englischen Betriebes* gleich nach Feststellung der Bahntrace als
Sondirungsstollen am 11. April 1871 begonnen und am 14. September desselben Jahres vollendet.

Die Kosten dieser Vorarbeiten betrugen 30.000 i,

Der cigentliche Abbau des Einschnittes begann siidseits am 14, Mirz 1872, nordseits am
1. April 1872. Am 8). Mairz 1873, also nach Ablauf eines Jahres, war der Einschnitt fast vollkommen
durchgeschlitzt, und (inel. Stollen) 81-9%, der Gesammtmasse gefordert,

Es entfillt sonach auf einen Arbeitsmonat (exclusive Stollen) die Totalleistung von 9200 Cubik-
meter (per Arbeitstag durchschnittlich 360 Cubikmeter).

Ermittelt man aus den vorstehenden Ergebnissen die Durchschuittskosten eines Cubikmeters
des gesammten bisher gefirderten Materials, so stellen sich diese mit Beriicksichtigung der Stollen-
kosten auf . 1-062,

Die mittlere Transportweite fir die, eben entwickelte Gesammtleistung betriigt 610 Meter,

Nach der Transporttabelle der Oesterr. Nordwestbahn resultiren sonach die reinen Gewinnungs-
kosten fiir die bisherige Leistung per Cubikmeter mit fl. 0:72, welcher Erzengungspreis sich bei der
Fertigstellung des Einschnittes jedenfalls noch reduciren wird, aber gegenwiirtig schon mit, Ritcksicht
auf die feste Beschaffenheit des Kalksteinmaterials, wovon Proben auf der Exposition vorliegen, als
sehr gimstiz zu bezeichnen ist.




X1I. ‘

Kippwagen zur Seitenentleerung.

{In Verwendung bei der Baunnternchmung J. Link & Mayr.)

Der in seinem derzeiticen Zustande in natura zur Ausstellung gebrachte Kippwagen wurde
vom Ingenienr Herrn J. Link im Februar 1864 construirt und im Mirz 1864 gebant.

Der complete Wagen wiegt 10-14 Zolleentner.

Die seinerzeiticen Anschaffungskosten des Wagens betrugen f. 85-36 0. W.

Die Rider und Achsgen sind aus Jenbach in Tyrol bezogen.

Der Rauminhalt des Wagens betriigt 1:53 Cnbikmeter. |

Der Wagen war seit seiner Herstellung unansgesetzt bei nachfolgenden Bauten in Verwendung :

Vom April 1864 bis Mai 1869 in der Bausection Innsbruck der Brennerbahn.

Von da ab bis Ende Februar 1871 in der Bauabtheilung Iglau der Oesterr. Nordwestbhahn.

Qeither his Ende Mirz 1873 in der Bauabtheilung Leitmeritz der Oesterr. Nordwestbahn
(Elbethalbahni. .

Die Daner der Benifitzung betriigt also bis nun volle neun Jahre.

Achsen, Rollen und Gestell sind noch die urspriinglichen. .

Es kann anvenommen werden, dass der Wagen durchsehnittlich 10 Monate per Jahr nnd
22 Tage per Monat in Verwendung war,

Sonach resultirt eine effective Gesammtverwendungszeit von 1980 Tagen.

Als Durchschnitiszahl der per Arbeitstag zuriickgelegten Fahrten kann man 17 annehmen.

Als durchschnittliche Linge des in einer Richtung zuriickgelegten Weges per Fahrt
300 Meter. %

Sonach hitte der Wagen im beladenen Zustande wihrend der Dauer seiner Verwendung
10.098.000 Meter — 1331 Meilen durchlaufen, und den gleichen Weg im leeren Zustande, also im
Ganzen 20,196.000 Meter 2662 Meilen.

Das verfithrte Materialgquantum betriigt im gelockerten Zustande, respective im
Wagen gemessen, per Tag 2261 Cubikmeter. withrend der sanzen Verwendungsdaver 44.767-8
Cubikmeter

Wenn man als durchsehnittliche Vermehrung des Materiales 257, vom Quantum des
gelockerten in Abzug bringt. so betriigt das gesammte gefurderte Quantum — im Einschnitte gemessen
33.5676 Cubikmeter. !

Das verfithrte Material, bestehend ans Erde, Sand, Plinerkalk und Sandstein, wie es an den
abgebauten Materialgewinnungsplitzen vorkam, wiegt im gelockerten Zustande dufchschnittlich etwa
950 Zolleentner per Cubikmeter.

Der Wagen hat also per Fahrt 33-915 Zollcentner, per Tag 576:555, withrend der ganzen Ver-
wendungsdauer 1,141.579 Zollcentner Material auf 300 Meter Distanz iitbertragen.

Die Bedienung des Wagens besteht gewihnlich aus zwei Mann. Selbe besorgen das Laden

und Fahren und kionnen mit einem Taglohn von je 1 fi. vsterr. Withr. in Berechnung gezogen

werdern.
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Die Reparaturen, namentlich am Holawerk des Wagens sind je nach der Beschaffenheit
des zu verladenden Materials verschieden, kinnen aber im Jahre durchschnittlich mit . 5— &, W,
veranschlagt werden.
Die gleichfalls in natura ausgestellten Schienen fir das Rollbahngeleise wurden im
Jahre 1864 bezogen, sind also gleichfalls bereits im 9. Jahre im Gebrauch.
Dieselben wiegen per laufenden Meter circa 109/ l’fuﬁd, also per Cuorrentmeter Geleise
217/, Pfund und kosten per Centner loco Verwendungsort fl. 10:50.
Die Schienen werden bezogen aus Segen-Gottes in Mihren, aus Prag, den Rheinprovinzen und
Belgien. v
Die Schienennigel wiegen per Stiick etwas iiber drei Loth und kosten per Zollcentner
fl. 23:50. '
Die Schwellen sind 14 Meter lang, 012 stark und kosten per Stiick circa 20 kr.
Je eine Schienenlinge von 58 Meter wivd mittelst finf Schwellen in Distanzen von 1'16 Meter
unterlegt.
Auf eine Zwischenschwelle entfallen vier, auf eine Stossschwelle acht Nigel.
Die Herstellungskosten der Rollbahn stellen sich sonach per laufenden Meter Geleise
folgendermassen:
An Schienen..,........... o g el fl. 2-226
B e A N e » U091
T S e e e Lo g 172
Summa fl, 2480
Aus Vorstehendem ist ersichtlich, dass unter den entwickelten Kostenansitzenan den T rans-
portskosten der mittelst dieses Rollwagens gefirderten 44768 Cubikmeter in itherwiegendem
Maasse die Taglohne fir die zur Bedienung des Wagens nothigen Arbeiter theilhaben,

Piese Lishne belaufen sieh fiir die gesammte obigze Lvislung" auf

in Summe also pr. Cubikmetes
2mal 1960 Taglohne a 1 fl. . .. .. .. Ce A e R fl. 3960 — fl. 00854
die Anschaffungskosten des Wagens participiven mit .. , 8836 l
die Erhaltungskosten betragen. .. ... ....... . ... o e = » 00036
die Ueberfahrungskosten cirea. ... ..o 0 iiiiu0. SRR L i
Rollbahngeleise in der Linge von 300 lauf. Metern cirea ,  800— » 00180
fl. 492136 fl. 0-11

Iis resultirt sonach per Cubikmeter Material aus ‘der Anschaffung und Erhaltung des
Wagens und Geleises fir eine Verfithrungsdistanz von 300 Metern eine Transportspreisquote
von fl. O-11.

Weiters participiren an dem Transportspreise wesentlich und je nach dem jeweiligen Lingen-
profile variabel auch die Kosten der fiir den Rollwagenbetrieb nithigen Transportgeriiste.
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Kosten

(rundemlosung der garantirten Linien,




s

— = M——
Tt . | i
Der Banabtheilung Grundeinlisungs- Kosten _._._E_“z”_::: | parchuchnilis. -_.____mm“.“ nung
_ _ T v | 1 gesammten Grund- | hwh..,"_"ﬂ“”h“, Bau - Abtheilungen
. e, _— 1v. | Binlosungskosten | i
I fiir Grund- | {fir beson- | fiir fouer- | fir slener- | HA— e Sl iAns dem nach den bl
N Sitz I und dera | sichere r Ven m__....m. biicherliche | Insgesammt e tie reinen tresammt- | Joch-
- _?_;__:.?_- Entschadi- | Herstellun- kung | Abschrei- Kilometor: | - Mbilo Grand-Rewsrt | I osten | Preisen
Aukaut wung wen | bungen - _ _ “ per Meile _
| | | |
| T ki
I Wien . . . . . _ 1512097 TLSL 5000 1700 9.700 | 1,600.311 |  266.718 = 10000 | Trebitsch
| [ : |
' . v | v
11 Halx . . & . « _ 240136 11.290 14.1435 12.101 ALY av1.67Y { Gss _.“.n___....”v—.m_ 1.700 Trehitsch m_u_..:_..u..,r—_n._u_,_
. _ |
1 _ - vir | X
iy R T 207312 9813 G173 1.629 2000 | 3224927 _ BO7T3 [ 64580 L18D | Deutschbrod | Nimburg
| _ _ |
= B = o Xl | VI
M L Trebitsch . . . . . 807 02565 RU37 2500 194,130 | 4045 _ 32305 BOG | NoubydEow Tglau
_ | : |
_ s _ i . 1101 X1
Vi Iglaw . . . . : 2200606 15612 14024 7106 3000 260,048 | 6924 | 52189 | 849 | Rete NeubydZow
| | { “
. _ | | Lo | By
_ VIl Deutschbred . . . . 261284 10.75: 12689 11.305 000 | 209100 4532 | 88240 4D | Iglau Chrudim
o= | | [ |
- _ . m _ : Ix |
_ VI Caslow . . . 300,701 33,985 S48 01738 3000 | 444650 8041 | 1302 |  Clrae e
_ _ _
¢ i | se4716 43576 5,740 7656 2500 | 432188 7451 54,024 1152 | Gaain ks
IX Chrudim - T a8 16 335676 3T 7 Lo A 432,158 | e 1 2402 152 ity aslau  Jf
. e v 1/
- Y Nimburg . . . . . . 190,804 7644 1.280) a6 30000 12452 | 3863 " 757 | Anaim Hets
| __ x| X
. i 342390 4.19 12818 153,611 AN Asi 006 SR HEH0T 1.110 | Hohenelbs | Hohenelbe
X1 Neubydiow . . . .| 14,197
_ ! : .
_ . - A = S P e ! I
X Hohenelbe . voe o TBEATI AR 006 AR 14681 3.800 OO TS 10775 =2.270 1704 | Wich Wien
_ Samma . .| HAOEHLAST Y53 RTH 151 0954 104173 L0000 | 49 400 | _
| | | |
Kosten per Kilometer inclusive | | ‘ N N
Bahnhof Wien . . . , . ., N.38D 118 240 170 315 0241 _ Auf der ganzen Linie _ 1580
Kosten per Meile inclusive Bahn- _ . * ] =
hof:¥viem! . . . & s . . _ 1hi.054 3.165 1.894 1268 408 70615 | In Nieder-Oesterreich I 4605
= ) _ _
Kosten per Kilometer exclusive | . | =
Bahuhof Wien . . . . . .| 6578 33 240) 170 4 7.367 | In Mithren . . . . .| y._;i
- |
Kosten per Meile exclusive Bahn- | 2 "_ ; .
hof Wiem . . . . . . .. $0RET 2.519 1.520 1.206 411 55.802 | In Bohmen .. . .} L1580
am— s —- e e ——— — P
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Zusammenstellung

Kosten des Unterbaues auf den garantirten Linien
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