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Einleitung.

Der gegenwiirtize Bericht, welcher die Darstellung der Betriehs-Ergebnisse der
k. k. dsterreichischen Staats-Eisenbahnen im Verwaltungs-Jahre 1854 zum Zwecke
hat, reiht sich in engem Zusammenhange jenem an, welcher iiber denselben Ver-
waltungszweig fiic das Jahr 1853 erstattet und im 8. Hefte des IIl. Jabrgangs der
»Mittheilungen aus dem Gebiete der Statistik” veri‘:ﬂ'entlic}lt wurde. Es soll dadurch
cin Bild geliefert werden, welches die Ausdehnung und Vervollstindigung der dem
offentlichen Yerkehre iibergebenen Staatsbahnen und ihrer Einvichtungen, die darauf
verwendeten Summen, die Bewegung anf denselben und die linanziellen Ergebnisse
im verflossenen Verwaltungsjahre, so wie einen Vergleich des Standes und der
Ergebnisse mit jenen des Vorjahrs zur Anschauung bringt, und iiberhaupt von den
Erfolgen Rechenschaft gibt, welche durch die diesem Verwaltungszweige gewidmeten
fortgesetzten Firsorgen und Maassnahmen der Regierung erzielt worden sind.

Die gegenwiirtige Darstellung erfolgt mit stetem Hinblicke auf den Verwal-
tungs-Bericht des vorigen Jahres, und die Vergleichung der neuen Uebersichten mit
den friiheren ist durch eine getrennte Nachweisung derneu hinzugekommenen
Bahnstrecken in den diessjdhrigen Tabellen erleichtert. Differenzen, welche sich
aus dieser Vergleichung noch ferner ergeben, crkliren sich theils durch die Herstel-
lungen im Jahre 1854, welche in jedem Abséhnitte besonders aufgezihlt werden,
theils durch Berichtigungen, welche sich hier und da bei abermaliger Revision ergaben.
Blosse Wiederholungen werden in jeder Beziehung so viel wie miglich vermieden,
und wenn daraus die Nothwendigkeit hervorgeht, dass zum griindlichen Verstindnisse
~ des gegenwirtigen Berichtes der vorjihrige zur Hand liege, so erwiichst andererseits
der wichtige Vortheil der Kiirze in der Darstellung.

Weder in der Zahl noch in der Benennung der im Betriebe stehenden oster-
reichischen Staats- Eisenbahnen, noch in dem Sitze der die einzelnen Bahnen
verwaltenden Betriebs-Directionen ist im Jahre 1854 eine Aenderung eingetreten.
Jedoch hat sich die Thiitigkeit des Betriebes der siidlichen Bahn, Section I, dann

der stidostlichen und der lombardisch-venezianischen Bahn auf neu vollendete und
Statist. Mittheil. 1855. V1. Heft. i
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dem Betriebe iibergebene Bahnsirecken ausgedehnt; an die sitdliche Bahn, Seetion I,
wurde ferner ein kleines Bahnstiick sammt der Station Miirzzuschlag von der siidlichen
Bahn, SectionIl, abgetreten, und die Katzelsdorf-Oedenburger Privat-Bahn, 3-69 Mei-
len lang, auf welcher schon frither die Ausfithrung des Betriebes fir Rechnung der
Privat-Gesellschaft durch die Direction der siidlichen Staatsbahn, Seetion I, hesorgt
wurde, ist in Folge des mit jener Gesellschalt am 31. Juli 1854 abgeschlossenen
und unterm 26. August 1854 Allerhichst genchmigten Vertrages in das Eigenthum der
Staatsverwaltung tibergegangen und mit der Verordnung des Handels-Ministeriums vom
6.September 1854 der Leitung der gedachten Betriebs-Direction untergeordnet worden.
Am Schlusse des Verwaltungsjahres 1854 waren die einzelnen Staatshahnen
mit folgenden Liingen dem Betriebe iibergeben:
1. Nordliche Staatshbahn, wie im vorhergehenden Jahre mit . 63-48 Meilen,
2. Siidliche Staatsbahn, Section I, von Wien iiber Midling
und Neustadt bis Miirzzuschlag, dann von Modling bis Laxenburg
und von Neustact bis Oedenburg, mit der Linge yvon . . . . . . 2018
3. Siidliche Staatshahn, Section II, wie im Jahre 1853, jedoch
mit Ausschluss der Station Miirzzuschlag, welche an die Section I

iiberging, mit der Liinge von . . . . 4153,
4. Stidostliche Staatsbahn von Mm chcgg ubci Czcglui lm,

Szolnok, dann von Czegléd bis Szegedin mit . . . . SR 1 L
5. Oestliche Staatshahn, wie im vorhergehenden J |||1 emit . 890

6. Lombardisch-venezianische Staatshahn, von Venedig
iiber Mestre und Verona bis Coccaglio, dann von Mestre bis Treviso
und von Verona bis Mantua mit 33:83 Meilen, ferner von Mailand
(Porta nuova) bis Camerlata mit 5-81 Meilen und von Mailand

(Porta Tosa) bis Treviglio mit 4:10, daher zusammen mit . . . . 4374
Die Gesammilinge aller dem Betriche ﬂllergehencn Staats-
Bahnen betriigt daher . . . . : v« . . 236:94 Meilen.

Wie im vorhergehenden J.lhre, l‘it 'ulch im !.thre 1854 das
Bahnstiick Bodenbach-siichsische Griinze mit 1-47 Meilen, und jenes
Marchegg-Pressburg mit 2-49 Meilen, daher zusammien in der Liinge
YOO = - . : 4 4 Al SR T T i
nicht in elgenel Rogle, scm(lcln crsteles durch dl(} koniglich
siichsische Regierung, und letzteres durch die privilegirte Kaiser
Ferdinands-Nordbahn betrieben worden, daher erstreckt sich der
von der Staatsverwaltung selbst und auf eigene Rechnung ausgefiihrte
Betrieb auf die Bahnlinge von . . . . < + - . . 23298 Meilen.
Mit Ende des Jahrs 1853 war dle Gesammllangc der im
Betriebe gestandenen Staatsbalinen (nach Abzug von 0:09 Meilen,
um welche damals die siidliche Bahn, Section I, zu lang angegcben
worden) 209-09 Meilen,
und die Liinge der in Regie betriebenen Staatsbahnen war . . . . 205-13
daher betriigt der im Verwaltungsjahre 1854 stattgefundene Zuwachs  27-85 Meilen.
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Dagegen hat das Verhiiltniss der Ausfithrung des Betriebes auf der Katzelsdorf-
Oedenburger 369 (vichtiger 3-74) Meilen langen Privat-Bahn aufgehort, indem jenc
Bahn durch die Staatsverwaltung von der Privat-Gesellsehaft angekauft wurde.

Die Verinderungen in der Liinge der einzelnen Bahnen sind folgende.

Verlingert ist worden
1. die siidliche Bahn, Section I,
@) durch Erdffnung der Bahnstrecke iiber den Semmering
mit der Liinge von .
) durch Zuweisung der Statwn Mutz:ruschhg mtt der
Linge von . . A (P
¢) durch Einlosung und I*..amcrlelblmg del Katzelsdorf-
Oedenburger Bahn mit % e
2. die siidostliche Bahn durch die EloiTnung (]cl B'\lmbtrecke
von Felegyhdza bis Szegedin mit . o
3. die lombardisch-venezianische Bahn durch dlc Er ul‘i’nuug der
Buhnstreeke von Verona (Porta nuova) bis Coecaglio mit. .
zusammen .
Verkiirzt ist worden
4. die siidliche Bahn, Section II, durch Zuweisung der Station
Miirzzuschlag an die Section I, um . o R
Daher betrigt die Gesammtvellangerung, wie oben nachge-
wiesen . .
und sie betrifft dmchaus Bahnen wclcltc in clgencl Hcgte bcmehcn
werden.
~ Da aber im gegenwiirtigen Berichte auch noch die Darstellung
der bereits im Jahre 1853 vom k. k. Aerar iibernommenen Strecke
Wien-Gloggnitz sammt Fligelbahnen mit . i
nachzutragen ist, so erstreckt sich die Beschreibung dcr neuen
Strecken mit Einbezichung des von Section Il an Section I der siid-
lichen Bahn abgetretenen Stickes von .
auf die Gesammtlinge von

536 Meilen,

013

34,

768
11-10

. 2798 Mulcu

gl

2785 Meilen,

1095

L B

. 38-93 Meilen.

Bei den Erorterungen der Betr mbscrgehnmse Lommen alle erwiihnten Bahnen

mit Ausnahme der Bahnstiicke Bodenbach-siichsische Griinze von der

nordlichen und

Marchegg - Pressburg von der siidostlichen Bahn, daher die Gesammtlinge von
23298 Meilen in Betracht. Die den Tarifs - Bestimmungen zu Grunde gelegten

Liingen hingegen stellen sich folgendermaassen dar:
1. nirdliche Bahn mit . G
. siidliche » Section I, mit . . .

62 Meilen,

2 228y »
3. 3 - 1% e svniamiss Gaisitins sy
A a0dvatliche y wlItES Tam etk nad s e ber st rie e o 56y
B. bstliche  , 9
6. lomb.-venez., v i 432/,
zusammen . . 2351/, Mcll(.n

1‘



Gegen die wirkliche Linge von. . . . . . . . . . . . 232:98Meilen

zeigt sich daher die tarifs-milssige Liinge grosser um . . . . . 2-27 Meilen.
Die tarifs-missige Liinge iibersteigt die wirkliche Linge

auf der siidlichen Bahn, Sectionl, um . . . . . 1 e 2-32 Meilen,

und auf der ostlichen Babnwm . . . . . . . . . . . . . . 035+
dagegen ist sie geringer als die wirkliche Linge

auf der ndrdlichen Bahnum . . . . . . . . . .. .. .. 001

» » siidlichen o Section-TLe umi=c o 5 T MY RN 003 .

i  S000stiichen™s Tume R CUTIUE USSR mesin | 012

w® . Slombicvenes.s ¢ SRR ] ) . A 024

Der bedeutende Unterschied der tarifs-missigen und wirklichen Linge auf der
siidlichen Bahn, Section I, rithrt daher, dass die wirkliche Linge der Bahn iber den
Semmering mit Einschluss der Station Miirzzuschlag von 5-49 Meilen in dem Tarife
auf 71/, Meile erhoht worden ist, um die daraus hervorgehende Vermehrung der
Einnahmen mit den grossen Bauanlagskosten dieses Bahnstiickes wenigstens
einigermaassen in Einklang zu bringen.

Die chronologische Reihenfolge der Eroffnungs - Perioden, als Fortsetzung der
vorjihrigen Darstellung, ist aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich, in welcher
die Strecke Katzelsdorf-Oedenburg auf das Jahr 1847 zuriickgefithrt erscheint.

En Davon gehiren zu folgenden
1= Stantsbahnen
E = [T
& I e sl R
P In den Strecken Am Tage z 2 |82 | § (2|54
E :-5 M e i ]l e n A
1840 Wie im vorigen Jahre fiir alle E
vs 5 (209 - 631,111 |41%/, (b1t 0321
1853} { Bahnen nachgewiesen . . /2 3% /
1847 4 Katzelsdorf-Oedenburg . . . | 20. August | . 4 % ; . 2
1854 | 7Y,| Felegyhdza-Szegedin . . . .| 4. Mirz : ; | A
» i1 Verona-Coceaglio . . . . .| 22. April : , : sl ksl L ¢
» bY,| Gloggnitz-Miirzzuschlag . . . 17, Juli . Y. . 3
237 631/,| 201|411, (59 | 9]431,

In der fortgesetzten Reihenfolge derjenigen Zeitpuncte, zu welchen die einzelnen
Strecken in das Staatseigenthum iibergingen, als Staatsbahnen in Betrieb gesetat
wurden, und daher der entsprechende Staatsaufwand fiir den Bau und die Erwerbung
der Bahn bestritten werden musste, erscheinen im Jahre 1854 simmtliche
vorerwithnte 4 Bahnstrecken, da auch die Strecke Katzelsdorf-Oedenburg erst im
genannten Jahre Staatshahn geworden ist. Von den 28 Meilen Gesammilinge dieser



)

Strecken wurden 4 Meilen von einer Privat- Gesellsehaft erworben, die iibrigen 24
aber aus Staatsmitteln erbaut.

Zwischen der Periode von 1844 bis 1850, in welcher die Staatshahnen aus-
schliesslich durch Neubauten entstanden, und jener von 1850 his 1854, in welcher
der Zuwachs theils durch Neubau theils durch Ankauf von Privat-Bahnen hervorging,
stellt sich nunmehr folgendes Verhiiltniss dar:

vom Jahre 1844 bis 1850 durch Neubau entstanden . . . . . . . 1001/, Meilen,
» = 1850 bis 1854 = - o o e e o R
dintch ANl el ot e o T ek e 0 8 )

zusammen . . 237  Meilen.

Auch die nach der vorausgeschickten Darstellung im Jahre 1854 zugewachsenen
Bahnen sind, wie die @ibrigen Staatsbahnen, fiir den Locomotiv-Betrieb gebaut, haben
gleiche Spurweite mit denselben, und reihen sich iiberhaupt in allen Einrichtungen
den iibrigen Staatsbahnen an.

Hinsichtlich alles dessen, was im friiheren Verwaltungs-Berichte iiber den
Anschluss der bsterreichischen Staatsbahnen, iiber die unmittelbare und mittelbare
Verbindung derselben unter einander, so wie auch iber die gemeinschaftliche Wagen-
Beniitzung gesagl wurde, ist bisher die einzige Aenderung eingetreten, dass die
Gruppe jener Bahnen, welche durch die Vollendung der Wiener Verbindungshahn in
unmittelbare Verbindung treten werden, durch die Erdffnung der Strecke Felegyhdza-
Szegedin, von 2538 Meilen auf 2615 Meilen angewachsen, und dass eine weitere
bedeutende Ausdehnung derselben dureh den Aushau der privilegirten Kaiser
Ferdinands=Nordbahn bis Troppau und Oswiceim, durch die Verbindung dieser Bahn
mit der ostlichen Staatsbahn, und durch die Verlingerung der letzteren bis Dembica
in der Zwischenzeit bereits eingetreten ist.



A. Ueber dic Baunanlagen und Betriebs - Einrichtungen,
sowie iiber deren Kosten.

I. Bauanlagen.
Unterbhau.
a. Umfang der Bauanlagen,

Die Uebersicht I, welche ein gedriingtes Bild des Unterbaues aller im
Betriebe befindlichen Staatsbahnen liefert, ergiinzt die vorjihrige Tabelle durch die
Darstellung der siidlichen Bahn, Section I, und durch die Aufnahme der neuen Strecken
Felegyhiza-Szegedin und Verona-Coceaglio in die Beschreibung der siidistlichen
und der lombardisch-venezianischen Bahn. Ausserdem wird die gegenwiirtige Tabelle
auch dadurch umfangreicher, dass nebst der bereits in der vorjihrigen Uebersicht
beobachteten Trennung der bei den Betriebs-Ergebnissen in Betracht kommenden
Bahnen von jenen, welche hierbei nieht zu beriicksichtigen sind, in besondern
Absiitzen auch noch die ganzen Bahnen und die neu hinzugekommenen
Strecken angefiihrt werden,

Ein Blick auf die erwiihnte Uebersicht zeigt vor Allem, dass die vorjihrige
Summe von 198:14 Meilen (ohne die zu Ende 1853 hinzugekommene Strecke Wien-
Gloggnitz) nun auf 236:94 Mecilen angewachsen ist, und dass sich dabei das Ver-
hiltniss zwischen den Lingen der ganzen Bahnen geiindert hat, indem auf
Grundlage ihrer Meilenzahl eine neue Reihenfolge entsteht. Statt der Anordnung vom

Jahre 1853 :

Nordliche mit, . . . . . . . . . . . 6348 Meilen,
Sitdostliche , . Ml E s s b TS
Siidliche, Section I, mit . . . . . . . . 4166
Lombardisch-venezianische mit . . . . . 32:64
Oestliche mit . - « - = o e % o 890

n



Uebersieht 1 des Unterbaues der im Betriebe

befindlichen k. k. ésterreichischen Staatshahnen zn Ende des Jahres 1854.

Der Grund st Der Der Bahonkdrper zerfidllt in Ueherdiess bestehen Es glbt Weg-
cingelist zur Bahukirper Durchlisse im iibergi
1S inge s i fiberginge
Gesammtlinge Kilies dai st Terrain-Ausgleichungen bis B ’ 1 " Briieken in gleicher Hohe | Babnkirper, Briicken ks
dia 3 a3 Fuss Tithe Diimime und Gallerim Viaduete it lem Bahnks welchedessen | iiber der liis
3 Rablinkirpers ansgefiihrt et Lol vollatindige = Deralaknge LG e Hihe nieht 98¢ lrutter-1 . | abe
Beng nnung der Bahnen Bahukirpers ¥ atiadig: o Derglohne ereeichen fishs neben :’n':“;:“ A nlnlr
fir 1 | fiir 2 fie 1 | fir 2 fiir 1 I fir 2 fir 1 fir 2 fur 4 1 fir 2 far 1 fir 2 fur i | hiir 2 fur | Mir? fir 1 i fir 2 |Med | Mic? der : peas anler
Bahn
G der Bahn
Meilen | Klafier Zahl | Kifir, 'f-:lll|| Kifir. Zahl| Kifte. Zahl | Klftr. Kliftr. :F,:al.]| Kifte. | Zabl| Kifir. |?.uhl| Klfte. hhlll\'ll’lr- Ihlll| Kinr. Zaiﬂi“”lr. Zahl| Kifir. L.I.I: Kiftr. | Zahl Kifnre Zahl Kifir, Ziahl
| | ! : 1 ! ! 1 '
| | |
A. Die ganzen Bahyien, E i | ! '
e | |
Novdliche . . . ti:l'-iHI!!:i:i.!I:H 253,034 253.934 'lll!)l 38.253] . | 588 146.340 184G 31.900 1?1!29.83? . 19 2427 27 1,587 956, 3.861 120 | 25| 245 20.559 460 299
Siidliche, Section | . 20-18] 80.740 B0.740 2254 THR.ABG 501 550 18.012] 30 L.350] 150 34.7190] . I G1 GOl 6.377 ! lﬁ'} 2.347 22)1.222] 1 3 307 T80 ol 16| A58 9.012 Ilil‘ 68
Siidliche, Seetion 11. 41'33!1(56.13‘.] | 166.130 16G.139] . , Si)i 20.017] . ; 184 104.325] . - 117 227] 20.006] . | Bl 1.124 |- 12, 6hH4 THe 2273 G 122] 51.701 380 102
L . | - | |
Siidostliche . S9-11236.455 i'ziii.H'.: 175248 GL2071170 359681100 28.004] 206 113.271 66 27.328] 94/ 18.300] 43 | &l 1| 370 K97 286/ 1.763 32 3] 13 2 3 03 T67 378 H2
Oestliche . . 800 35.582| . | 3u.u82]| 35582 200 8.0790 . | 204 - | . £.770| . i . | | U () 67 174l 20 sol 14 3 . : 85 11
| | | |
Lombardiseh-venezianische. | 43745 174.943 | 174.9423 3676/ 171.267 | 83 39816 1] 118.471 Ab 2 163) . l ?i G48] . i ! i 2141 2 03 708 484 202 15 450] 5.903 ‘lliTi 13
Zusammen . | 236-94 947.703 l 926,480 216.760 731,033 193] 45.448]559 145,002 24'0' 135,762 1.105 426,183 l]lJi 23.079/452 84,317 4060 57.303 w1l 6.610 HOT ] 62 3.6741356 2.033 2.757/11.878] 31 483 13 8] 1.468| 87.942] L1.583] 975
B. Die bei den Betries-Ergeb- ‘ . I I
nissen in Betracht kommenden ! | | |
Bahnen. | i | . |
: - | | | |
Niirdliche 62:01248.056 !248.955 | 248.056 . |233] 37850 .| . 500) 143.552 178 149 27.664] . i !7| 1.906 206/ 1.577 041 3.811 81 20 345 454 294
Siidliche, Seetion 1 20:18) 80,740 80,740 22540 T8.486 soi| s3l 18.012] 3/ 17500 150 34.719 61 60l 6.377] . | m" 2,347 ' 2211.222] 1 3 307 T80 Y| 16| 458 13| 68
Siidliche, Section 11 . A1-53 166139 | 166.139 1661300 . . Hll‘ 20.017] . | . 13-'s| 104325 v ilTI 2',‘37i 20.906) . | 8| 1.124 12 654] . : 752 2273 HU 122 380 102
Sidostliche . BO-G2(226.472 2054591 165.2050 61.207 1151 35.705 |m}| 28.004 1193/ 108,587 66| 27.328 14.300 43 | 9 2 ‘ : 508 263 1.464 32 73] 14 2 1 70 372 63
Oestliche . 800, 35.582) . | 35.582| 35.582 8.079| . | 31 2094 . | . 16| 4.770| . 91 .' |} N I 7' I AR 1] BV 3 . 85 11
| | | [ | | |
L(llllhi'll'diﬁl‘||—\"I"I'|.l".?.i:t?liSl']li' S ASTALTA043 174.943 3.676/ 171.267 85 30.816] . | 111 113.4%1) . : 45 2 163 . | 7| 648 | il 2144 2 931 708 4.841 202 15 460 167] 413
1 1 ] 1 | T . 1 s
Zusammen . | 23203 031,042 MOGI9] 206,777 T25. 0551174 A5 85555 1446931227 131.078! 1089 423.415 '.n-:' 19.079]444| 84,075 438 55.110 [ 48] 6,025 | 508 | G1]3.6641333 1.734] 2742/ 11.828] 28 ' 394 | 5 | W7|1.454 1571 951
T S (R =ik I | I | L B - i
C. Die bei den Betriehs-Ergeh- |
nissen nicht in Betracht kom- | |
menden Bahnen. ; 1
Bodenbach-sichsische Grinze| 147 5.878 5.874 5.878] . G : : 19 2768 7 b 22 2193 2 2 : I 1o : 13 50 39 6 35
Marchegg-Presshurg 240 9.983 0.983)  0.983% o 203 . | 13 4.684 4,000 1| a0 sof . | 23| 299 3 2| 14 6| 19
Zusammen . 060 15.861 15,861 0,983 $.878 2063 6 13 4684 19 2,768 4.000{ 8| 'i?.i 21493 ! 35 891 1 10 23 299 15 B1U] B 30 2 14 12| 24
D I I ! ! =l I =3 | T == e R |
o Die nen hinzugekommenen | | |
Strecken. I I | |
r 4 : | | | - !
W 1en-Glogunitz . 1005 43,780 i 43,780 2254 41520 BOL 31 45 3 1.750 ;'ili 18,809 19 . 1 l| 80 4‘ 308 | 3 158 207 ’.‘3'"*. 14 185 1.435 00[ 32
Gioﬂgnilz-.‘.lijrullsvhluj.' ' 549 21.880] . | 21.980 ‘ 21.980 135 | 00 9.205 26 87 6437 Hih 2.261 | 16] 738§ . | - 111 364 14 162 6.327 27 24
ni!d(‘.llh!lt'gﬂl' Fligelbaln . . 374 14980 . p 14.080 14.980 9] v | ; 18 G.615 16 3 240 | | 2| 176 38| 14 12 21 1] 1.250 261 192
['"‘I"I-E}'h*"?-“'sf-ﬂﬁt‘l|ill . 765 30.6138 |' 9.300 | 30.613 :i:i' 16471 . ‘ . 21 12.459 12 . : : . JHlE 8l 13 . - . 43
F 2l - | \
\""“"“‘LUL‘NHINI‘ . 110 45301 . | £4.391 | 44301 30| J 38| 31.833 19 2 163 21 444 i| 211 1i a8 :Ellli1 1.868 147 i T334 B.230 381 105
Zusammen . | 33-93155.744 134401 2254 153.490 s llHl 8719 3 L750] 28] 79.011 02 22,600 G2 G.540 lHi 2 488 2:{i 1.433] 20 &1| 521 2661 108 | 23] 789]12.242 194 173
|

Statist, Mittheil, 1855, V1.
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bildet sich folgende analoge fiir das Jahr 1854 :

Nordliche mit. . . . . . . . . . . . 6348 Meilen,
Stdostliche ,, . . . . O W e el
Lombardisch- \'E‘Ilt"ﬂdlllsL}le mit . . . . 4374
Sidliche, Section I, mit . . . . . . . . 4183

5 o Bh Rl i el e J0SIR
Oestliche mit . . . . ot ot IR0 B

aus welcher sich sogleich ergibt, dass dle siidliche Balhn, Section I, durch die
lombardisch-venezianische von der dritten Stufe verdringt wurde, und dass beide
Bahnen ihre Plitze vertauscht haben.

Was die in der Uebersicht enthaltenen neuen Strecken

Wien-Gloggnitz mit . . . . . . . . . 43.780 Klaftern,
Gloggnitz-Miirzzuschlag mit . . . . . . 21.980
Oedenburger Fligelbahn mit . . . . . 14.980
Felegyhiza-Szegedin mit . . . . . . . 30.613
Verona-Coceagliomit . . . . . . . . 44391 ,

anbelangt, so bediirfen die fiir die getrennten Strecken der siidlichen Bahn, Section I,
ausgewiesenen Lingen einer niheren Erklirung.

Wien-Gloggnitz umfasst sowohl in dieser Uebersicht wie im ganzen
gegenwiirtigen Berichte ausser der eigentlichen Strecke von Wien bis
Gloggnitz auch die Fliigelbahn von Modling bis Laxenburg, und die kurze Strecke
von Neustadt bis an die ungrische Griinze bei Katzelsdorf, und die Entfernun-
gen sind vom Anfangspuncte der Bahn in Wien his zu Anfang der Station Glogg-

nite mit = e . : B T AT IATNRS
von der Station MU[“III" hm F‘mlp lnmnlmlp; kRS 5 S ST 2 L A S
von der Station Neustadt his zur Mitte der grossen Leitha - Briicke

bei’ Katzelsdorf mit. . PRI M TRIAN Vb Bl i LT Bl d B
daher im Ganzen, wie oben, mit . . . . . . . A43.780 Klaftern

gemessen.  Die Laxenburger Flﬂgclb'ﬂln ulblubt _|ulmh in einer Liinge von
170 Klaftern auf dem Bahnkirper der Haupthahn, ehe sie sich von derselben hinter
Modling abzweigt. Ebenso liegt die hinter Neustadt ausmiindende Fliigelbahn nael
Katzelsdorf vor ihrer Abzweigung noch in einer Liinge von 193 Klaftern auf dem
Bahnkirper der Hauptbahn. Diese beiden Liingen sind dessenungeachtet in den
vorstehenden Zahlen der beiden Fliigelbahnen, und ebenso in allen zu denselben
gehirenden Bahnbestandtheilen wieder mitaufgenommen, und zwar nach dem auch
im vorjihrigen Berichte befolgten Grundsatze, dass die wirklich zu durch-
reisenden Lingen die Basis aller Nachweisungen bilden, und dadurch grissere
Differenzen zwischen den in den Tarifen enthallenen und den hier nachgewiesenen
Liingen vermieden werden migen.

Gloggnitz-Mirzzuschlag vom Anfange der Station Gloggnitz bis zu
Ende der siidlichen Baln, Section I, hinter Miirzzuschlag mit 21.980 Klaftern
Liinge.



Die Oedenburger Fliigelbahn umfasst hier und im ganzen gegen-
wirtigen Berichte stets die Strecke von der Mitte der Grinzbriicke iiber die
Leitha bis zu Ende der Station Oedenburg, mit 14.980 Klaftern Linge.

Die Uebersicht zeigt ferner, dass die Grundeinlosung, wie bei allen
Staatshahnen, so auch auf den neuen Strecken durchgehends fir zwei Geleise vor-
genommen wurde, und dass sie @iberall, mit Ausnahme der Strecke Felegyhiza-
Szegedin, auch bereits geschlossen ist. Ebenso wurde der Bahnkorper der neuen
Strecken mit allen dazu gehdrigen Bauwerken fiir zwei Geleise hergestellt, ausge-
nommen die kurze Fliigelbahn Madling-Laxenburg und eine einzige Briicke der
Strecke Verona-Coceaglio, welche Theile vorliufig noch fiir einfaches Geleise einge-
richtet sind.

Geht man nun auf die Betrachtung der verschiedenen Gattungen von Erd-
und Bauwerken iiber, aus welchen der Bahnkirper zusammengesetzt ist, und iiber-
triigt dieselben aus der Uebersicht I in die beifolgende Tabelle, deren oberer
Absatz die ganzen Bahnen umfasst, withrend der untere Absatz bloss die neuen
Strecken in sich schliesst, so erhilt man, auch ohne Priifung der Niveau- und
Richtungs - Yerhiiltnisse, ein annithernd richtiges Bild der Terrain - Hindernisse,
welehe beim Baue zu iberwinden waren. Damit dieses um so deutlicher hervortrete,
und besonders der Charakter der neuen Strecken sich miglichst vollstindig darstelle,
wurden die im vorjilrigen Berichte getrennt angegebenen Verhiltnisse in dieser
Tabelle unmittelbar neben einander gestellt. Von den einer jeden Object- Gattung
gewidmeten 5 Spalten sind 1 und 3 der Uebersicht I entnommen, die ibrigen aus
den ersteren gefolgert, und zwar enthiilt stets die erste Spalte die Anzahl der
Objecte der ganzen Bahn oder Strecke, die zweite die auf eine Meile entfallende
mittlere Anzahl derselben, die dritte die Gesammtlinge der Objecte in Klaftern, die
vierte die Gesammtlinge der Objecte in Percenten der ganzen Bahnlinge, und die
fiinfte die mittlere Linge eines Objectes in Klaftern.

Es bedarf nur eines flichtigen Vergleiches dieser Verhilltnisszahlen, um die
einer jeden Bahn oder Strecke zukommenden Eigenthiimlichkeiten aufzufinden, von
welehen hier nur die auf die neuen Strecken sich beziehenden Extreme zur
Sprache kommen.

Terrain-Ausgleichungen sind in der grossten Ausdehnung, niimlich mit
52:8 Percent, auf der Strecke Felegyhdza-Szegedin, in der geringsten, mit 43
Percent, auf der Strecke Gloggnitz-Miirzzuschlag vorhanden. Zugleich ist auf der
ersteren Strecke die Linge des einzelnen Objectes die griosste, niimlich 490 Klafter;
auf der letzteren hingegen die geringste, niimlich 64 Klafter. Dimme sind in der
grossten Ausdehnung, mit 717 Percent, auf der Strecke Verona-Coceaglio, in der
geringsten, mit 40°7 Percent, auf der Strecke Felegyhiza-Szegedin vorhanden,
und auf diese folgt Gloggnitz- Miirzzuschlag mit 419 Percent. Auf der ersteren
Strecke wird zugleich die Linge des einzelnen Objectes, 838 Klafter, bloss von
jener auf der ganzen lombardisch - venezianischen Bahn, 1.022 Klafter, ibertroflen,
withrend die geringste Liinge, 102 Klafter, auf der Semmering-Strecke vorkommt.
Vollstindige Einschnitte sind in der grissten Ausdehnung, mit 39-8 Percent,
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auf der Ocdenburger Fliigelbahn, in der geringsten, mit 6:4 Pereent, auf der Strecke
Pelegyhiza-Szegedin vorhanden, auf welche die Semmering-Bahn mit 10°5 Percent
folgt. Auf der ersteren Strecke ist auch die Liinge des einzelnen Objectes,
373 Klafter, die grisste, auf der Semmering-Strecke aber die kleinste, nimlich
89 Klafter.

Spricht sich schon in dem Bisherigen die Eigenthiimlichkeit des verschiedenen
Bahn-Terrains aus, und namentlich der Gegensatz zwischen der Semmering-Strecke
und jener von Felegyhiza-Szegedin, so tritt diess noch viel mehr in den nachfol-
genden Objeets-Gattungen hervor.

Einschnitte an Berglehnen kommen in der griossten Ausdehnung, mit
279 Percent, auf der Semmering-Strecke, hingegen gar nicht auf den Strecken
Felegyhdza-Szegedin und Wien-Gloggnitz vor. Die mittlere Object -Linge auf der
erstern Strecke, 108 Klafter, ist keine hedeutende im Vergleiche mit den Berglehnen
der ganzen sidostlichen und ostlichen Bahn, doch die grisste unter den neu
eroffneten Strecken. Tunnels und Gallerien erscheinen auf der Semmering-
Strecke in der bei weitem grossten Ausdehnung, von 10:3 Percent, und in der
bedeutenden mittleren Object - Linge von 151 Klaftern, bei der griossten Anzahl von
2:7 auf die Meile; auf der Strecke Felegyhdza-Szegedin und der Oedenburger
Fliigelbahn kommen solehe gar nicht vor. Viaduete erscheinen auf der Semmering-
Strecke in der grissten Ausdehnung, von 3-4 Percent, bei der geringsten Object-Liinge
von 46 Klaftern, und der grossten Anzahl von 2:9 auf die Meile; Felegyhiza-Szegedin
besitzt solche gar nicht. Briicken bestehen auf der Semmering-Strecke wohl in der
grossten Anzahl, 20:2 auf die Meile, aber in viel geringerer Ausdehnung (17
Percent) und mittlerer Object-Linge (3-3 Klafter), als auf der Strecke Verona-
Coccaglio, auf welcher die Ausdehnung 44 Percent, die Object-Linge 9-2 Klafter
betriigt. Die geringste Ausdehnung, 01 Percent, Object-Linge, 1-6 Klafter, und
Anzahl, 1-1, erscheint aber bei Felegyhdza-Szegedin.

Die summarischen Angaben, welche die Tabelle beschliessen, bestiitigen
endlich auch fiir sich allein dieselbe Verschiedenartigkeit des Terrains. Erdwerke
iberhaupt erscheinen in der grissten Anzahl, 34:3, bei der geringsten Gesammt-
Ausdehnung, 84:6 Percent, und der geringsten Object-Linge, 99 Klafter, auf der
Semmering-Strecke; hingegen in der grossten Gesammtlinge, 99-9 Percent, auf
der Strecke Felegyhidza-Szegedin, und in der grossten Object-Linge, 473 Klafter,
bei der geringsten Anzahl, 8:0, auf der Strecke Verona-Coceaglio. Bauwerke
iberhaupt kommen in der griossten Anzahl, 25-8, bei der grissten Gesammtlinge,
154 Percent, und der grissten Ohject-Liinge, 23-7 Klafter, auf der Semmering-
Strecke; in der geringsten Anzahl, 1-1, der geringsten Gesammtausdehnung,
0-1 Percent, und der geringsten Object-Linge, 16 Klafter, auf der Strecke
Felegyhdza- Szegedin vor. Die Gesammtheit der Objecte endlich erscheint in
der grossten Anzahl, 60-1, bei der geringsten Object-Liinge, 67 Klafter, auf der
Semmering-Strecke; in der geringsten Anzahl, 9-7, bei der grossten Objeet-Liinge.
414 Klafter, auf der Strecke Felegyhiza-Szegedin.



10

Die Betrachtung des durch die Tabellen dargestellten allgemeinen
Bildes der verschicdenen Bahnen mige mit der sich selbst aufdringenden
Bemerkung schliessen, dass bloss die ostliche Bahn weder Tunnels und Gal-
lerien noch Viaducte besitzt, wihrend sonst jede Bahn mit jeder Gattung
der angefiihrten Bahnbestandtheile versehen ist. Als einzelne Objecte jedoch,
welehe sich auf den neu hinzugekommenen Bahnstrecken durch bedeutende
Dimensionen oder durch andere Umstinde auszeichnen, sind folgende anzu-
fiihren.

Terrain-Ausgleichungen bis zu 3 Fuss Hohe.

Wien-Gloggnitz. Die lingste zwischen Theresienfeld und Neustadt, vou
1.200 Klaftern.

Gloggnitz - Mirzzusehlag. Zwischen Gloggnitz und Payerbach, von 350
Klaftern.

Oedenburger Fligelbahn. Zwischen Agendorf und Oedenburg, von
700 Klaftern.

Felegyhiza-Szegedin. Zwischen Szatymidz und Szegedin, in der unge-
wohnlichen Linge von 4,250 Klaftern.

Verona-Coceaglio. Zwischen Ospitaletto und Coccaglio, von 738 Klaftern
Liinge.

Diimme,.

Wien-Gloggnitz Der lingste, zwischen Ternitz und Gloggnitz, von 2.950
Klaftern Liinge, bei 2:2 Klaftern Hiohe; der hochste, zwischen Guntramsdorf und
Gumpoldskirchen, von 730 Klaftern Linge, bei 77 Klaftern Hohe.

Gloggnitz-Mirzzuschlag. Der lingste, zwischen Spital und Miirz-
zuschlag, von 850 Klaftern Linge, bei 5 Klaftern Hohe. IHier befinden sich
iiberhaupt die hochsten Diamme der ganzen siidlichen Bahn, Section I, doch
liegen sie vor den hohen Viadueten, wo sie nach ganz kurzem Verlaufe den
Charakter von Berglehnen annehmen. So ist der Damm vor und hinter dem
Abfaltersgraben - Viaduete 15 Klafter hoch, verlauft sich jedoch bald in eine
Berglehne.

Oedenburger Fligelbahn. Der lingste, zwischen Katzelsdorf und
Neudirfl von 1.144 Klaftern Liinge, bei 5-8 Klaftern Hohe: der hichste bei
' Achsenschuh, zwischen Wiesen und Sauerbrunn, von 200 Klaftern Linge, bei
10-5 Klafter Hihe.

Verona-Cocecaglio. Der lingste, zZwischen Brescia und Ospitaletto, von
5.512 Klaftern Liinge; der hichste, zwischen der Station Desenzano und dem
Viaduete, von 1.213 Klaltern Linge, bei 13 Klaftern Hbhe.
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Yollstiindige Rinschnitte.

Wien-Gloggnitz. Der Lingste, zwischen Liesing und Brunn, von 990
Klaftern Liinge, bei 2'5 Klaftern Tiefe; der tiefste, zwischen Meidling und Hetzen-
dorf, von 720 Klaftern Linge, bei 57 Klaftern Tiefe. Ein anderer Einschnitt,
zwischen Ternitz und Pottschach, von 550 Klaftern Liinge, bei 35 Klaftern Hohe,
zeichnet sich dadurch aus, dass er im Conglomerat-Felsen, und nicht wie die
andern in weichem Grunde liegt.

Gloggnitz-Mirzzuschlag. Der Lingste von 175 Klaftern Liinge, bei
3 Klaftern Tiefe; der tiefste von 130 Klaftern Linge, bei 6 Klaftern Tiefe; beide
zwischen Eichberg und Klamm. Die Einschnitte dieser Strecke sind meistens in
Felsen gehauen.

Oedenburger Fliigelbahn, Der lingste und zugleich tiefste, zwischen
Wiesen und Mattersdorf, von 1.200 Klaftern Liinge, bei 9 Klaftern Tiefe.

Verona-Coceaglio. Der lingste und zugleich tiefste, bei S. Giorgio zwischen
Sommacampagna und Castelnuovo, von 865 Klaftern Liinge, bei 12:5 Klaftern Tiefe.
Zu beiden Seiten dieses Einschnittes bestehen Wandmauern von 2 Klaftern Hohe, wie
auch im Einschnitte bei Lonato.

Einschnitte an Berglehnen.

Gloggnitz-Mirzzuschlag. Der lingste und tiefste der ganzen siidlichen
Bahn, Section I, zwischen Breitenstein und Semmering, von 150 Klaftern Liinge, bei
10 Klaftern Tiefe. Die Berglehnen-Einschnitte der Semmering-Strecke sind meistens
in Felsen gehauen.

Ocdenburger Fligelbahn. Der Lingste, zwischen Agendorf und Schaden-
dorl, von 100 Klaftern Liinge, bei 2'5 Klaftern Tiefe; der tiefste, zwischen Sauer-
brunn und Wiesen, von 50 Klaftern Liinge, bei 4'7 Klaftern Tiefe.

Tunnels und Gallerien.

Wien-Gloggnitz Der einzige Tunnel dieser Strecke, zwischen Gumpolds-
kirchen und Pfafistitten, ist 86 Klafter lang, iiber dem Schienen-Niveau 3'7 Klafter
hoeh, und in der Schienen-Hohe 4-7 Klafter weit. Derselbe liegt in der Geraden,
mit einer Steigung von 1 zu 400, und ist mit Quadern ausgemauert.

Gloggnitz-Miirzzuschlag. Der Haupt-Tunnel dieser Gebirgsbahn, zugleich
der lingste der ganzen siidlichen Bahn, Section I, liegt zwischen den Stationen
Semmering und Spital, und ist 753 Klafter lang. Mitten in demselben befindet sich
der Gefillsbruch, welcher die diessseilige Steicung der Semmering - Gebirgshahn
von dem jenseitigen Gefiille, oder den nirdlichen Abhang der Bahn vom sidlichen
trennt. Von beiden Eingingen des sonst vollkommen geraden Tuumnels steigt die
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Buln gegen den erwithnten Gefillshruch im Yerhiltnisse von 1 zu 300, Der Tunnel
ist durchaus mit Ziegeln auf eine Dicke von 3 bis 4 Fuss ausgemauert. Derselbe hat
9 Schiichte, davon aber nur 5 ausgemauert. Diese letzteren sind 7 Fuss weit, und
2 derselben vom Bahn-Niveau aus 54 Klafter hoch. Die ungemauerten 4 Schiichte
dienten nur dazu, withrend des Baues selbst die Angriffspuncte der Arbeitskrifte zu
vermehren. Zwischen Klamm und Breitenstein bei der sogenannten Weinzettelwand,
jedoch noch vor dem cigentlichen Weinzettel-Tunnel, ist dem Schienenwege auf eine
Linge von 320 Klafter durch Felsen Bahn gebrochen. Auf diesem Puncte sind
Tunnels und Gallerien ohne Unterbrechung mit einander verbunden, Zwischen den
Tunnels sind 2 Gallerien eingebaut, von welehen die erste, bei ciner Liinge von
47 Klaftern, eine Oeffnung, die zweite, bei einer Linge von 39'8 Klaftern, 6 Oell-
nungen besitzt. Ausser diesen 7 Bogen sind noch vom Baue her 2 unausgemauerte
Oeffnungen vorhanden. Dieses Bahnstiick ist aus Steigungen von /4 und Y/5,, und
aus Geraden und scharfen Curven zusammengesetzt. Das Object ist theils mit
Ziegeln, theils mit Quadern, theils gar nicht ausgemauvert; doch sind die Gallerien
selbst ganz aus Quadern hergestellt. Diese letzteren, in der Gesammtlinge von
44-5 Klaftern, bilden zugleich die einzigen der ganzen Semmering-Strecke, wihrend
noch viele Tunnels auf derselben bestehen. Siammtliche Tunnels und Gallerien dieser
Strecke sind 4 Klafter iber dem Schienen-Niveau hoch, und ebenfalls 4 Klafter in
der Schienen-Hihe weit.

Verona-Coceaglio. Auf dieser Strecke befinden sich 2 Tunnels, der
cine bei Lonato von 108 Klaftern Liinge, der andere bei 8. Giorgio von 33 Klaf-
tern Linge. Beide sind 4 Klafter hoch, 4:5 Klafter weit und ganz gerade. Die
Gewdlbe sind aus Ziegeln, die Widerlager aus Bruchstein mit Ziegelverkleidung
hergestellt.

Yiaducte,

Wien-Gloggnitz, Der Lingste, hinter der Station Baden, von 165 Klaftern
Liinge zwischen den beiden Landpfeilern, bei 2-3 Klaftern Hiohe, hat 31 Bogen.
Die Pfeiler dieses Viaductes sind aus Stein, und die Gewdlbe aus Ziegeln her-
gestellt.  Derselbe ist gerade, bei einer Steigung von 1 zu 285. Der hichste
Viaduct, zwischen Wien und Meidling, von 257 Klaftern Linge zwischen den
Landpfeilern, bei 3-8 Klaftern Hohe, hat 7 Oeffnungen. Derselbe ist nicht gewdlbt,
sondern die steinernen Pfeiler sind mit Lingenbalken uberlegt. Er ist gerade und
horizontal.

Gloggnitz-Mirzzuschlag. Der lingste iber die Schwarza fiihrende
Viaduet, zwischen Payerbach und Eichberg, von 120 Klaftern Linge, bei 13 Klaftern
Hihe, liegt in einem Bogen von 150 Klaftern Radius, bei einer Steigung von 1 zu 100.
Die Pfeiler und Bogen sind aus Ziegeln, die Stirnen aus Quadern erbaut. Der hichste
Viaduet, zur kalten Rinne, zwischen den Stationen Breitenstein und Semmering, von
97 Klaftern Liinge, bei 24°5 Klaftern Hohe, hat 2 Etagen, mit 10 Oeflnungen in der
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obern und 5 in der untern Bogenreihe. Er liegt in der Kriimmung von 100 Klaftern
Radius, bei einer Steigung von 1 zu 60, und ist theils aus Quadern, theils aus
Ziegeln errichtet.

Oedenburger Fligelbahn. Der lingste und hichste, zwischen Wiesen
und Mattersdorf, von 1359 Klaftern Liinge zwischen beiden Landpfeilern, bei 82
Klaftern Hohe, enthilt 20 Oeffnungen, von welchen die erste und letzte schief, die
andern senkrecht gegen die Bahn gerichtet sind. Er liegt im Bogen von 300 Kiaftern
Radius, bei einer Steigung von 1 zu 100.

Verona-Coceaglio. Der cinzige Viaduet dieser Bahnstrecke ist der von
Desenzano von 211 Klaftern Liinge, bei 15:8 Klaftern Hohe. Derselbe besteht
aus 17 Spitzbogen von 923 Klaftern Spannweite, aus 16 Miltelpfeilern von
2:37 Klaftern Dieke, und 2 grossen Landpfeilern mit schiefen Fligeln. Pfeiler
und Fligel sind aus gemischtem Stein- und Ziegelmauerwerk, Gewilbe un
Brustmauer aus Ziegeln, die Eckverkleidung der Pfeiler und Fligel, so wie
Gewdlbsfuss und Gesimse aus Quadern hergestellt, Der Viaduet liegt in der
Steigung von 1 zu 100.

Briicken in gleicher Hohe mit dem Bahnkdrper,

Ehe noch die vorziiglichsten Briicken einzeln angefiihrt werden, ist es nithig,
dieselben nach ihren verschiedenen Gattungen zu trennen und in eine Uebersicht zn
bringen. Im Einklange mit dem vorjihrigen Berichte, werden daher die folgenden
6 Classen unterschieden :

a) Ganz gemauert;
b) Pfeiler gemauert,

Ueberbau aus Holz gewdhnlicher Construetion;
¢) Pfleiler gemauert,

Ueberbau aus Holz amerikanischer Construction ;
d) Landpfeiler gemauert,

Mittelpfeiler und Ueberbau aus Holz;
¢) Ganz Holz;
[) Pfeiler gemauert,

Ueherbau aus Eisen.

Ausserdem werden noch die Classen @), ¢) und /) unter der Benennung
Stabile Briicken”, die anderen 4), ) und ¢) unter ,Nicht stabile”
zusammengefasst.

Auf Grundlage dieser Eintheilung ist die folgende Tabelle verfasst, deren erste
Abtheilung fiir die ganzen Bahnen, die zweite fiir die neuen Strecken bestimmt ist.
Von den jeder Briickengattung zukommenden 3 Spalten liefert die erste die
Anzahl der Objecte, die zweite ihre Gesammtlinge in Klaftern, dic dritte diese
Linge in Pereenten der Gesammtlinge aller Briicken.
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Benennung der Bahn
Nordliche . . . . . . . .
Siidliche, Sectionl . . . .
Siidliche, Seetion 11. . . .
Sidostliche . . . . Ce
Oestliche

Lombardiseh-venezianische .

Zusammen ,

Benennung der Strecken
Wien - Gloggnitz .
Gloggnitz-Miirzzuschlag . .
Oedenburger Fliigelbahn . .
Felegyhiza-Szegedin . . .

Verona-Coceaglio . . . .

Zusammen .

"
Gattunge!
sl
Pfeiler gemauert, | Pleiler gemauert, Landpfeilet
Ueberbau aus Holz, [Ueberbauaus Holz, |gemauert, I
Ganz gemauert gewohnlicher Con- | amerikanischer | pfeiler u-liicb:
lrueti Construetion aus 1o
Strueton onstruc __—‘_/
Liinge Liinge Liinge Ling®
Zahl Zuhil Zahl Zahl
Kife. | Percente Kiftr. | Percente Kifte. | Pereonte Klw
P ar dft'
o
T142.361| 61-2] 233 1.245] 322 | . .
260| coo| 77-8| 27| as| BT 16| 107 ¥
330 690 30-4] 406| 1.246G| 535 | 3 | 234 103 3| 130 "
206 (1,293 70-4 6 19 10 :
0 17 76 60| 207 924 :

. U
628[4.690| 95-0| 81| 189 89 1| ss| !
2.244(9.660] 69-L] 813| 2.921| 210 | 3 | 234 17 | 20| 202 !

e

Pir dlf

-

120| 165| u5-0] 24| 37| 123 15| 98] ¥

105 342 0440 !

sa| 102 837 3| 8| e7 | o ™
8 13| 1000

206({1.868| 98-0 1 381 20 5 5 - !

d

4732490 92-1| 28| 83| 34 16| 107| ¥
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Briecken

Pleiler gemauert,

Stabile

Nicht stabile

Gang gys Holz Dibisbn B Zusammen
im Ganzen
Liinge Liinge Liinge Liinge
Zahl | Zahl Zahl |——— Zahl
Kittr. | percente lﬁlflr. Percente Kiftr. Percente ‘ Klrtr. 'l'n'rﬂ'ute Kifte. Percente
28 0 3 ¢ u B ah w e n
“‘-‘-‘-"“-—_
9| 255 66 23| 2.616| 67-8) 233| 1.24L) 32-2 956 3.861| 100
G 22 28 205 G31| 80:-6| A3 152 19-4 308 783 100
i 1 3 041 343 927 40-8| 409| 1.346| 59-2 TH2 22731 100
3 409 223 14 115 63 309| 1.408, 76-7 9 428 233 318 1.836 100
9 17 76| 60 207| 92+4 69 224 100
A 628| 4.600] 95:0( 82 244 50 710 4934 100
3 409 2:9 30 | 395 28 | 2277, 10.280| T4-:0] 836G| 3.622| 26:0 3413 13.011 100
S
Y“uen SBtreckoeon
S—
120 165 HH-0] 39 135 45-0 159 J00{ 100
6 221 6-0 111 364| 100-0 111 364 100
34 102| 857 4 17] 143 38 119 100
8 13| 100-0 3 13 100
206 1.868] 98:0 1 38| 2-0 207 1.906{ 100
S
6 22 0-8 470 2512 9029 44 190 7-1 B23| 2702 100
- Sl
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Betrachtet man die neuen Strecken fiir sich, so ergibt sich aus der zweiten
Abtheilung der Tabelle der grosste Percent-Gehalt an stabilen Briicken, niimlich
100 Percent, bei Gloggnitz-Mirzzuschlag und Felegyhidza-Szegedin, der kleinste,
niimlich 58 Percent, bei Wien-Gloggnitz; im Ganzen aber jedenfalls ein sehr
giinstiges Verhiillniss. Beriicksichtigt man die ganzen Bahnen, und vergleicht
die in der ersten Abtheilung der Tabelle enthaltenen Percent-Belriige mit jenen
des vorjihrigen Berichtes, so erhidlt man folgende Zusammenstellung der stabilen
Briicken, welche eine nicht unbedeutende Besserung im gegenwirtigen Jahre

erkennen liisst.

18353 1854

Nordliche . . . . . . . . . . .0678 Percent, 678 Percent,
Siidliche, Seetionl . . . . . . . — 3 806
Siidliche, SectionIl . . . . . . . 406 408
Siidostliche . . . . . . . . . .76 67 .
Daatliche' sl «F v & o o 2« & w00 e,
Lombardisch-venezianische . . . . 932 950 .,

zgusammen . . 692 Percent, 740 Percent.

Von den einzelnen Briicken der verschiedenen Gattungen sind folgende als die
vorziiglichsten auf nachbenannten Bahnstrecken anzufihren.

Wien-Gloggnitz.

Zu a. Die lingste, zwischen Leobersdorf und Solenau, von 123 Klaftern Spann-
weite, bei 1+7 Klaftern freier Hihe, mit 3 Oeffnungen. Die hichste, zwischen Hetzen-
dorf und Atzgersdorf, von 2:5 Klaftern Spannweite, bei 3-7 Klaftern freier Hohe, mit
einer Oeffnung.

Zu b. Die liingste und zugleich hichste, nichst Baden, von 4-2 Klaftern Spann-
weite, bei 2 Klaftern freier Hohe. Der Ueberbau dieser Briicke ist aus Bohlen-
bogen hergestellt.

Zu d. Die lingste und zugleich hichste, die grosse Leitha-Briicke unmittelbar
hinter der Station Katzelsdorf, von 264 Klaftern Liinge zwischen den Landpfeilern,
bei 2:6 Klaftern freier Hohe, mit b Mitteljochen. Diese letzteren sind zur Anlage
von 2 Geleisen, der Ueberbau aber ist bloss fiir einfaches Gelcise angelegt. Da sich
in der Mitte dieser Briicke die Griinze zwischen Oesterreich und Ungern befindet,
so wiire eigentlich die halbe Briicke zur Strecke Katzelsdorf - Oedenburg zu zihlen,
was jedoch der Einfachheit wegen unterblieben ist. Daher erklirt sich auch der
eingeleisige Ueberbau dieses Objectes, welcher in derselben Weise bei allen
mit Holz {iherbauten Briicken der Strecke Katzelsdorf-Oedenburg vorkommt, withrend
die Briicken der Strecke Wien-Gloggnitz auch auf den eingeleisigen Theilen, mit
Ausnahme der Laxenburger Fliigelbahn, durchgehends zweigeleisigen Ueberbau
enthalten.

Simmtliche Briicken dieser Strecke sind gerade, und die dabei vorkommenden
Steigungen sind bei der nur geringen Briickenlinge von keinem Belange.
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Gloggnitz-Miirzzuschlag.

Zu a. Die lingste und hiochste Briicke besteht zwischen den Stationen Semme-
ring und Breitenstein yon 9 Klaftern Spannweite, bei 10 Klaftern Hohe, mit einer
Ocfhung.

Zu f. Die lingste, zwischen Spital und Miirzzuschlag, von 72 Klaftern Spann-
weile, bei 1-3 Klaftern freier Hile; die hichste, zwischen denselben Stationen, von
3-7 Klaftern Spannweite, bei 1-7 Klaftern freier Hohe. Beide mit Blechiiberbau.

Ocdenburger Fligelbahn.

Zu a. Die lingste Briicke mit 4 Mittelpfeilern, von 19-2 Klaftern Liinge, hei
1:8 Klaftern freier Hohe; die hichste mit einem Mittelpfeiler, von 9 Klaftern Liinge,
bei 47 Klaftern freier Hihe. Beide beflinden sich zwischen den Stationen Marz-
Rohrbach und Schadendorf.

Zu b. Die lingste und hischste Briicke, zwischen Neudirfl und Katzelsdorf, von
4-7 Klaftern Liinge, bei 2:5 Klaftern freier Hohe.

Zu d. Die einzige Briicke dieser Art, zwischen Marz-Rohrbach und Sehaden-
dorf, mit 2 Holzjochen und einem Hiing- und Sprengwerk iiberbaut, von 9 Klaftern
Liinge, bei 1-1 Klaftern freier Hohe.

Bei allen mit Holz iiberbauten Briicken dieser Strecke sind Pfeiler und Joche
fiir zwei Geleise angelegt, wihrend der Ueberbau bloss fiir einfaches Geleise einge-
richtet ist.

Felegyhdza-Szegedin,

Simmtliche Briicken dieser Strecke sind ganz aus Ziegeln hergestellt, haben
cine einzige Ocfinung, von einer Klafter Weite bei 3 Objecten, von 2 Klaftern Weite
bei den iibrigen. y

Verona-Coceaglio.

Zu a. Besonders zu erwithnen ist die Briicke iiber den Mincio bei Peschicra
mit 4 Mittelpfeilern. Dieselbe liegt im Bogen, und ihre entwickelte Linge betrigt
102-8 Klafter. Jeder der 5 Segmenthogen hat eine innere Weite von 11-7 Klaftern,
bei 2 Klaftern freier Hohe. Die Pfeiler sind an der Stromseite schwiicher als an der
Riickseite, und zwar sind sie vorne 2-15 Klafter, riickwiirts 2-33 Klafter dick. Beson-
ders ausgezeichnet wird aber diese Briicke dadurch, dass die Pfeiler durchbrochen
sind, zur Aufnahme einer zweiten, aussehliesslich zu militirischen Zwecken dienenden
Briickenbahn aus Holz, welche unterhalb der Hauptbalin liegt, Zu diesem Zwecke
bestehen zwisehen jedem der Hauptpfeiler noch 2 schwiichere Pfeiler, und besondere
Durchfahrts-Oeflnungen in den Hauptpfeilern. Das Mauerwerk besteht aus Quadern,
mit Ausnahme der inneren Theile, welche aus gemischtem Mauerwerke, und der
Gewilbe, welche ganz aus Ziegeln hergestellt sind. Ausser dieser Briicke verdient
noch jene iiber den Fluss Chiese erwiihnt zu werden, welche aus einem einzigen, aus
Ziegeln hergestellten Segmentbogen von 158 Klafter Spannweite bei 2:3 Klafter

Statist. Mittheil. 1855, VI. Hefl, 2
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freier Hohe besteht. Die Widerlager sind aus Ziegelmauerwerk mit Quader-Ver-
kleidung, die Parapete aus Ziegeln hergestellt.

Zu b. Die iiber den Fluss Mella fithrende Briicke ist die einzige, welche bisher
nur fiir ein Geleise und mit einem Holziiberbau ausgefithrt ist. Jede ihrer
6 Oeffnungen ist 5-3 Klafter weit, und die Pfeiler sind aus Quadern hergestellt.

Hiermit schliesst die Beschreibung derjenigen Erd- und Bauwerke, welche mit
dem Bahnkirper einerlei [lohe haben, die Hauptbestandtheile desselben bilden und
daher in ihrer Gesammtlinge der Liinge des ganzen Bahnkirpers gleich kommen,
und es ist nur noch von denjenigen Werken zu sprechen, welche als Nebenbestand -
theile des Unterbaues dem Bahnkirper eingefigt oder angeschlossen sind, ohne
denselben in seinem ganzen Querschnitte auszufiillen. Hierher gehiren: Durch-
lasse im Bahnkirper, welche die Hohe desselben nicht erreichen; Briicken, welehe
den Bahukorper quer iiberspannen; Durchlidsse neben der Bahn; Futter-
mauern; endlich Wegiibergiinge. In der nachfolgenden Tabelle sind die Neben-
Bestandtheile 1, 2, 3 und 5 nach ihrer Anzahl, im Ganzen und auf die Meile, die
Futtermauern nach ihrer Linge in Klaftern und in Percenten der Bahnlinge iiber-
sichtlich dargestellt.

B
Nebenbestandtheile des Bahnkorpers
=
fick Wegiibergh
Durchliisse Ilr"ibrlut'n Durchliisse N OEUNETERNED
iiber
im neben dem . 5 water nnd
dem fusammen Fultermanern im liber dem
IS sl ey {1 ) 1)
Babukiirper Bahin-Nivean
el L ] . s R
Anzahl Liinge Anzahl
— =_
e | = 5 = - a = g ] a |2]a|X a -
sz |E8l5]| = T s = P s - i I 2 z
S| [E|=| 2 |2 & |%) s |E| 5 [Z|z|%| & |*%
b et oo ot 2 - 2 = 5 il s LCA fooy < Pl
Co B 00 e [T ) A A 0 [ ) JC IO 1 T
E 2 £ k I L - 2
Benennung der Bahnen Fiir die ganzen Bahuen

Nordliche . . . . . . . . [120] 1-0[25/0-4| 345 54 400 7-7[22.012| 87| 460|{7:2/200/47| T50[11:
Siidliche, Seetion 1. . . . | 51| 2:5{16/0-8] 458[22:7[ 525260 9.012[11-2( 113/5-6] 68/34| 181 90
Siidliche, SeetionIT. . . .| 60] 14| .| . | 122 29| 182 4351701311 380/0-1{102[25| 482|110

Siidostliche . .« . . . . .| 47 03] 5l0-4] 93] 15| A45] 1-9 767) 03| 378|6:4| 82/1-4| 460| 78

Qestlicholl. s 7 RN 14| 1-6[ 3j0-3| . | . 17 1-9] . ; 85/9:6] 11/1-2] 96/108
Lombardisch=venezianische. [202| 4-6{15/0-3] 450110-3| 667[15-2| 5.903| 3-4| 167|3-8|413/9:4] 580|132

~3

Zusammen . . |464] 1:9/64(0-3/1.468| 6-2[1.006| 8:4|80.305 9°4|1.583/6:7|975/41|2.55810°8




Nebenbestandtheile des Bahnkérpers

Durchlisse Il:ibt;krrn Durchlisse Wegibergiage
- dem AXANE S Tusammen | Fullermauern im ::::‘:.rlr:,:
Balnkirper Bahn-Nivean

Auzahl Liinge Anzahl
S| = |&|nf|e |2z & | = o z ol [=ilieil | s o
8| 2 |8B|3]| .8 H - 2 a - - alB|& 1 H

Benennung der Strecken Fiir die neuen Strecken

Wien-Gloggnitz . . . . . 25| 23|14/ 1-3| 185 [16:0| 224 |20-5| 1.485| 33| 60|55| 3212:0] 92| 84
Gloggnitz-Miirzzuschlag . . | 14 2:6[ .| . | 162 [20-5| 176 321| 6.327(28:8| 27[4-0| 24/44| 51| 93
Oudunhurger Fligelbuhn. . | 12 3-2| 2/0-5) 111 {29-7] 125 33-4| 1.250] 8:3| 26 (7.0 12/3-5| 38 [10-2
Felegyhiza-Szegedin . . .| . | . |.[.| . | . s : 5 43156 . | . | 43| 56
Veronn-—(}occaglio coeo. o 14732 TI06) 331 |20-8( ARG |43-6| 3.2300 7-3| 38 (34[105[0-5] 143|120
Zusammen ., [108] 5-1/23{0:6] 780 (202 1.010]25-0|12.242) 7-8] 194 [5-0[173|4-4| 367 | 9-4

Eis ergibt sich aus dieser Tabelle, dass hinsichtlich der neuen Strecken die
meisten Durchlisse im Bahnkirper, 13-2, bei Yerona-Coceaglio; die meisten Briicken
oberhalb der Bahn, 1:3, bei Wien-Gloggnitz; die grisste Anzahl von Durchlissen
neben der Bahn, 29'8, bei Verona-Coccaglio; die ausgedehntesten Futtermanern,
28-8 Percent, auf der Strecke Gloggnitz- Miirzzuschlag; endlich die meisten Weg-
Uehergiinge im Bahn-Niveau, 7-0, auf der Oedenburger Fliigelbahn, und die meisten
Uebergiinge unter und iiber dem Bahn-Niveau, 9-5, bei Verona-Coceaglio erscheinen.
Hier werden die Wegiibergiinge unter und iiber dem Bahn-Niveau, ungeachtet sie
unter den angefiihrten Bauwerken schon mithegriffen sind, besonders hervorgehoben,
weil die fiir dieselben verausgabten Baukosten sowohl die Ockonomie wie die
Sicherheit und Bequemlichkeit des Betriebes wesentlich fordern, wihrend umge-
kehrt die mit geringen Ausguben hergestellten Uebergiinge im Bahn-Niveau ein
nicht unbedeutendes Opfer im Betriebe nach sich ziehen. Futtermauern sind auf der
Strecke Wien-Gloggnitz an einer Seite des Bahnkorpers auf 625 Klafter Liinge, an
beiden Seiten auf 405 Klafter Linge; auf der Strecke Gloggnitz-Mirzzuschlag an
einer Seite auf 2.693 Klafter Liinge, an beid en Seiten auf 1.817 Klafter Liinge;
auf der Oedenburger Fligelbahn an einer Seite auf 450 Klafter Liinge, an beiden
Seiten auf 400 Klafter Liinge; endlich auf der Strecke Verona-Coccaglio in den zwei

e
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grossen Einschnitten von S. Giorgio und Lonato zu beiden Seiten der Bahn
vorhanden.

Von einzelnen Objeeten dieser Nebenwerke sind bloss mehrere Futtermauern
hervorzuheben.

Wien-Gloggnitz. Diehichste Futtermauer, bei Wien, von 100 Klaftern Liinge,
ist bei ihrem Anfangspuncte an der westlichen Seite der Personenhalle 4+4 lafter hoeh,
Die liingste, zwischen Wien und Meidling, ist 175 Klafter lang und 33 Klafter hoch.

Gloggnitz-Miirzzuschlag. Die hichste, zwischen Klamm und Breitenstein,
ist 12 Klafter hoch und 68 Klafter lang; doch sind die Fligelmauern der Viaduete,
durch welche diese sich dem Damme ansehliessen, noch hoher, indem sie nahezu die
Hohe der Objecte selbst erreichen. Die lingste Futtermauer liegt zwischen
Schlogelmiihle und Payerbach, wo solche mit geringen Unterbrechungen an der
Bergseite auf 496 Klafter, an der Thalseite auf 670 Klafter ausgedehnt ist.

Oedenburger Fligelhahn. Die lingste und hiichste dieser Mauern hefindet
sich im Mattersdorfer Einschnitt, und ist 700 Klafter lang, bei 1-5 Klaftern Hihe.

Verona-Coceaglio. Die lings der Einschnitte von S. Giorgio und Lonato
errichteten Futtermauern sind zu heiden Seiten der Bahn 2 Klafter hoch.

Somit eriibrigt nur noch eine summarische Zusammenstellung der simmtlichen
Haupt- und Nebenwerke des Unterbaues, um nach ihrem Umfange den Rang zu heur-
theilen, welehen sowohl die ganzen Bahnen wie die neuen Strecken gegen einander
cinnehmen. Eine solche Uebersicht ist nun in der folgenden Tabelle geboten,

Haupthestandiheile des Bahukirpers

Bauwerke

Nehenbestandihelle d. Bahnkirpers

Pereente der ganzen Bahnlinge Anzahl aufl 1 Meile

Benennung der Dahnen Fiir die ganzen Bahnen

Erdwerke Erdwerke Bauwerke
Terrain= Dimme Tunnels, Ueberginge | Briicken "
Aus- und Ein= | Gallerien |Bricken] im Balin- umil Fullor-
gleichungen| sehnitte  [u, Vinduele Niveau Durehliisse [ MaAuern

Yo A, ganz.
Bahnlinge

Nordliche « . » . . . . 151 82:0 14 15 72 77 87
Siidliche, -Scttillll Ie8 e 22:9 T &4 10 R 260 11-2
Siidliche, Section Il . . . . 12-6 849 11 1-4 91 43 311
Sidastliche . . . . . . . 270 v 0h 08 G4 19 03
Oastliche | 'ooat SN 252 742 06 06 19
Lombardiseh-venczianische . 22-8 730 05 2-8 38 152 34
Zusammen . 201 T2 1:2 1% 67 84 94
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Hauptbestandtheile des Bahnkirpers Nebenbestandtheile d. Bahukérpers
Erdwerke Bauwerke Erdwerke Bauwerke
Terrain- Diimme Tunnels, Ueherginge | Bricken
Aus- und Ein- | Gallevien |Briicken| im Bahn- und Futter-
gleichungen | schnitte |u. Vinducte Niveau | Durchliisse | ™auern
Percente der ganzen Bahnlinge Anzahl auf 1 Meile T;J:I;]nlf;:-f»
Benenuung der Strecken Fiir die neuen Strecken
Wien-Gloggnitz . . - . . 358 62:6 09 07 5b 20-5 33
Gloggnitz-Miirzzusehlag . . 43 803 137 17 40 321 288
Oedenburger Fligelbahn, . 124 856 12 08 70 33-4 83
Felegyhiza-Szegedin . . . 528 471 ' 01 56 - 5
Verona-Coceaglio . . . . 10-2 846 08 44 34 436 73
Zusammen . 25-2 706 25 - b a0 2540 78

Diese Tabelle zeigt. dass hingichtlich der ganzen Bahnen die grisste
Ausdehnung von Terrain-Ausgleichungen, 27:0 Percent, auf der siidostlichen;
von Dimmen und Einschnitten, 849 Percent, auf der siidlichen, Section II;
von Tunnels und Viaducten, 44 Percent, uuf der siidlichen, Seetion I; von
Briicken, 2:8 Percent, auf der lombardisch-venezianischen; von Futtermauern,
31-1 Percent, auf der siidlichen, Section 11; und die grisste Anzahl von
Wegiibergiingen im Bahn - Niveau, 96, auf der ostlichen; von Nebenbriicken,
26:0, auf der siidlichen, Seection I, erscheint; — dass ferner hinsichtlich der
neuen Strecken die grisste Ausdehnung von Terrain-Ausgleichungen,
52:8 Percent, auf der Strecke Felegyhiza-Szegeding; von Dimmen und Ein-
schoitten, 856, auf der Oedenburger Fligelbahn; von Tunnels und Viaducten,
13:7 Percent, auf der Semmering-Strecke; von Briicken, 44 Percent, auf der
Strecke Verona-Coccaglio; von Futtermauern, 28-8 Percent, auf der Semmering-
Streeke; und die grisste Anzahl von Wegithergiingen, 7-0, auf der Oeden-
burger Fligelbahn; von Nebenbriicken, 43:6, auf der Strecke Verona-Coceaglio
vorkmmt.

Natiielich fallt bei der Beurtheilung des Ranges der verschiedenen Bahnen
und Strecken jede Gattung von Werken, auch bei gleicher Liingenausdehnung,
mit verschiedenem Gewichte in die Wagschale, je nach den Schwierigkeiten,
welche sich ihrer Herstellung entgegensetzen. Damit die Zahlen der Tabelle
schon fir sich maassgebend seien, miissten sie mit gewissen Coéflicienten
multiplicirt werden, welehe fiie jede Gattung von Werken aus der Erfalrung
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zu bestimmen wiiren. Die so erhaltenen Producte wiirden dann, bei aller
Verschiedenheit der Werke, summirbar sein, und durch die auf eine Meile
entfallende Endsumme wiire der Rang einer jeden Bahn gegen alle iibrigen
bestimmbar.

b. Herstellungen im Jahre 1854,

Ausser den gewdhnlichen Erhaltungsarbeiten am Unterbaue erscheinen noch die
folgenden grisseren Ausbesserungen, Wieder- und Neu-Herstellungen.

- Nordliche Bahn.

Dimme. Mehrere Stationen wurden durch Anschiittungen erweitert; davon
Raitz durch 250 Cubik-Klafter, Budigsdorf durch 600, Wildenschwert durch 558,
Auwal durch 900, Prag unterhalb des Zizkaberges durch 1.200, Libsic durch
800 Cubik-Klafter. In Budigsdorf geschah die Erweiterung wegen Eroffuung des
Frachtenverkehrs auf dieser Station; dabei wurde der Fuss der Bioschung wegen
zeitweiser Wasserstromung auf 70 Klafter Lange und 1-8 Klafter Hohe bei 12
bis 15 Zoll Tiefe gepflastert. Zur Vergrisserung von LibSic wurde das von den
Felsenlehnen im Moldau-Thale abgeriiumte Gerdlle verwendet.

Einschnitte. In einigen Einschniften, namentlich bei Abtsdorf und Rudels-
dorf, kommen noch bedeutende Erdabrutschungen vor, ebenso auch Ablosungen
von Gestein in den Felseneinschnitéen und Berglehnen des Zwittawa-Thals, des
Moldau- und Elbe-Thals, wesshalb noch bedeutende Abridumungen des Materials
vorgenommen werden mussten. Zwischen Blansko und Lettowitz wurden ferner
die Bioschungen der Einschnitte geregelt und durch Setzlinge und Geflechte von
Weiden versichert. Dasselbe geschah auf der Podmorauver Lehne zwischen Libsic
und Rostok durch Eichen- und Akazien-Setzlinge.

Tunnels. Hier sind die beiden von Triebitz und Miihlhausen zu erwiithnen.
Im erstern wurden ausser den friher bestandenen Holzgeriisten noch 8 neue her-
gestellt, und durch sorgfiltige Erhaltung der Geriistung wird derselbe in einem fiir
den Verkebr unbedenklichen Zustande erhalten. Der letztere wird, wegen Ablésung
einzelner Steine, zur Beseitigung einer jeden Gefuhr grosstentheils mit Sandstein-
Quadern eingewdlbt.

Briicken. Zwischen Zamrsk und Moravan wurde das schadhafte Ziegelgewilbe
einer Briicke beseitigt und das Gewdlbe aus Sandstein-Quadern hergestelit. Bei der
Briicke iiber die Chrudimka néchst Pardubic wurden die schadhaften Quadern aus-
gewechselt, dann Pflaster und Mortelguss iiber dem Gewdlbe ernenert; zu diesem
Zwecke musste das Geleise zur Seite geschoben und durch eingezogene Holz-Unter-
lagen gestiitzt werden. Auf der Holzbriicke niichst der Station Aussig wurde, der
personlichen Sicherheit wegen, ein Parapet von 15 Klaftern Liinge aus Bruchstein
mit Sandstein - Deckplatten errichtet. Bei Gelegenheit der neuen Geleiselegung auf
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den Strecken Briisau-B. Trithau und Prag-Auwal wurden s@mmtliche Holzbriicken
wiederhergestellt, die meisten Gewdilbe der Steinbriicken mit neuem Mortelgusse
versehen, und ebenso ein grosser Theil der Grabenmauern erhoht und wieder-
hergestellt,

Nebenwerke. Neuherstellung ciner zwischen Bubené¢ und Rostok iher die
Bahn fuhrenden Briicke fiir die Podbaber Strasse, welche durch den Bahnbau unter-
brochen ward; dieselbe ist gegen die Bahnrichtung unter 75¢ geneigt, die Bruch-
steinpfeiler sind mit Quadern verkleidet, und ebenso ist der 3-7 Klafter weite Bogen
aus Quadern construirt. Diese Briicke wurde auf Kosten des Strassenbau-Fondes
hergestellt; doch fillt die kiinftige Erhaltung dem Eisenbahn-Fonde zu. Neu-
herstellung eines Steges bei Rudolfsthal niichst Hohenstadt seitwiirts der Bahn iiber
die Sazawa. In Prag wurde vor dem iusseren Bahnhofe iiber die Boschung zur
Wiener Strasse eine Stiege aus Quadern, und bei den Magazinen 40 Quadrat-
Klafter Steinpflaster hergestellt. In der Station Aussig wurde die holzerne Ver-
bindungsbriicke vom Aufnahmsgebiunde zum Stations - Platze unterhalb bogenformig
verschalt; diese Holzverkleidung ist 5 Klafter lang und 32 Klafter breit. Ebenda
wurde eine holzerne Stiege zur Zufahrtsstrasse hergestellt; dieselbe ist 4-5 Fuss
breit, 57 Klafter lang, 2 Klafter hoch und mit Gelinder und Seitenrampen ver-
sechen. An Futtermauern wurden neu hergestellt: in der Station Wilden-
schwert, wegen Erweiterung derselben, Futier- und Parapet-Mauern, erstere von
93, letzlere von 24 Klaftern Liinge, zusammen von 258 Cubik-Klaftern; zwischen
Wildenschwerl und Chotzen an der Berglehne eine Wandmauver von 68 Klaftern
Linge und 57'5 Cubik-Klaftern; in der Station Chotzen eine Futtermauer von
6 Klaftern Linge und 13 Cubik-Klaftern; bei der Station Elbe-Teinitz, wegen
Erweiterung derselben, eine Futtermauer von 116 Klaftern Linge und 62 Cubik-
Klaftern; bei Miihlhausen zwischen Kralup und Weltrus eine Wandmauer von
200 Cubik - Klaftern in Folge einer Erdbewegung an der Lehne unterhalb des
Schlossgebiiudes, welche die Wiederherstellung und Erhohung der bestande-
nen Wandmauer nothwendig machte. Ferner wurden in den verschiedenen Ein-
schnitten, besonders in den Strecken Briisau-B. Triibau und Prag-Auwal, bei
Gelegenheit der neuen Geleiselegung viele Grabenmauern, im Ganzen von 970
Klaftern Liinge, wiederhergestellt. In der Strecke Hohenstadt - Hochstein bei
Lupelle musste eine Uferyersicherung an der Sazawa vorgenommen werden.
Endlich wurden an mehreren Puncten Schneedimme errichtet: so zwischen
Lotschnau und dem Anschlusse, von 300 Klaftern Linge und 1.290 Cubik-
Klaftern; zwischen Triebitz und Triibau von 684 Klaftern Linge und 1.025
Cubik - Klaftern.

Siidliche Bahn, Section I.

Terrain-Ausgleichungen. Die Erweiterung der Stations-Plitze Gloggnitz
und Mirzzuschlag machte Abgrabungen und Planirungen nothwendig.
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Eiuschnitte. Jener bei Mattersdorf crforderte bedeutende Arbeitskriifte,
indem hier, wie beinahe jedes Jahr, die von beiden Seiten des Einschuittes
herabrutschenden Evdmassen  hinweggeriumt werden mussten.  Diese  Arbeiten,
welehe besonders im Frithjahre und nach Regengiissen nothwendig werden, sind
seit dem Bestehen der Oedenburger Zweighaln sehr umfancreich, und schon
vor dem Uehergange derselben in das Staatseigenthum  musste  dureh diesen
Einschnitt ein besonderes Geleise gelegt werden, um ohne Stérung des Ver-
kelires das abgeloste Material verfithren, oder selbst bei Verschiittung des Haupt-
geleises die Zige befordern zu kinnen. Dieses Nebengeleise liegt um einige Fuss
hither als das Hauptgeleise.

Nebenwerke. Einfriedung der Station Mirzzuschlag aus Holz.

Siidliche Bahn, Seection IL

Bricken. Die sogenannte Huber'sche Durchfahrt niichst Miirzzusehlag
wurde wiederhergestellt. Die frither aus Holz construirte Miirzbriicke zwischen
Miirzzusehlag und Langenwang, nun aus Granit-Quadern erbaut, wurde giinz-
lich vollendet. Wicderherstellung der Bricke zwischen Pernegg und Mixnitz bei
Mauthstadt.

Futtermauern. Zwischen Sagor und Sava wurden solche durch neue
Steinboschungen geschiitzt.

Stdiostliche Bahn.

Terrain-Ausgleichungen. Anschiittung und Planirung zur Erweiterung
der Bahnhofe Séllye, Tornéez, Tit-Megyer, Gran, Waitzen, Dunakesz, Steinbruch
und des Platzes beim Aufgabs - Magazine in Pest.

Einschnitte. Abriumungs-Arbeiten im Blumenauer Einschnitte und an
den Berglehnen zwischen Neudorf und Pressburg, so wie zwischen Szobb und
Verbcze.

Tunnels. Bedeutende Auswechslung von Ziegeln in jenem bei Pressburg.

Viaducte. Verstirkung eines Fligels am Viaduete von Mihlthal durch 2
Strebepfeiler.

Briicken. Neuherstelling einer Briicke von 4 Klaftern Oeffnung am Stations-
Platze Verieze aus Bruchstein mit Ziegelgewilbe; ist bereits auf cin Geleise aus-
gefiibet und wird fir 3 Geleise erweitert. Versicherung von einigen Pfeilern der
Marchbriicke durch Kranzpfihle. Theilweise Wiederherstellung der Briicke iiber
die Tyrnaver Eisenbahn.  Auswechslung der Tragwinde an den provisorischen
Briicken iiber die Waag, Gran und Eipel. Fundirungs - Arbeiten fir die stabilen
Briicken iiber die Gran und Eipel. Versicherung der Briicke bei Wailzen,
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Nebenwerke. Neuherstellung emer iiber die Bahn (fiir 2 Geleise) fiihren--
den Briicke fiir den Landweg von Maros nach Szokola, aus Stein mit Ziegel-
gewdlbe. Neuherstellung von 12 Durehlissen neben der Bahn auf der Strecke
Pressburg - Szolnok; die Erhaltung von 4 dieser Durchlisse fillt den Grund-
besitzern zu. Umlegung der Wasserleitung am Gemsberg - Aquaducte und Ver-
sicherung derselben durch Pflasterung.  Versicherung des Bruchufers an der
Donau zwischen Szobb und Monor durch Steinwurf und Anpflanzung. Schnee-
dimme von 674 Klaftern Linge und Schneeplanken von 364 Klaftern Linge
zwischen Weinern und Neudorf, Vermehrung der Anpflanzungen und Ein-
friedungen.

Oestliche Bahn.

Viaducte. Theilweise Wiederherstellung eines 125 Klafter langen Viaduetes
mit Holz-Ueberbau.

Briecken. Wiederherstellung von 3 Briicken, welche friher aus Stein-
pfeilern mit Holz-Ueberbau bestanden, nun aber mit Ziegeln eingewdlht wur-
den. Da diese Briicken von Grund aus neu erbaut werden mussten, so war es
nithig die Bahn provisorisch auf starke Riste zu legen. Jede dieser Briicken ist
2 Klafter weit und 2 Klafter im Inneren hoch. Die Sockel sind mit Quadern
verkleidet, bei zweien ist das simmtliche Mauerwerk aus Ziegeln, bei der drit-
ten sind die Pfeiler, Fligel und Parapete aus Bruchstein mit Eckverkleidung von
Quadern hergestellt.

Lombardisch-venezianische Bahn,

Ausser den gewihnlichen Erhaltungsarbeiten sind am Unterbaue keine nennens-
werthen Veriinderungen vorgekommen,

Oberbau.

a. Umfang der Bauanlagen.

Die Uebersicht Il erweitert das im vorjihrigen Berichte vom Oberbaue aller
im Betriebe befindlichen Staatshahnen gegebene Bild in derselben Weise und in
Folge jener Ursachen, die bereits weiter oben bei der Uebersicht des Unterbaues
zur Sprache gebracht worden sind.
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Uebersicht IT des Oberbaues auf den im Betriebe hefindlicht

Yon der Gesammlt-
linge sind ver-
sehen mit

Nebst den Haupl-
geleisen bestehen

Gesammltliinge Gesamob il
= 3 R
des o %= linge
H : T ise i
Benennung der Staatsbahnen Bikakdrpars : £ TE EE Geleist
f 2, <" =3 >
in Meilen inKlafteran p 8
A. Die ganzen Bahnen.
Nordliche . . . . . ... ..... . | 63-48( 253.934| 230.307| 14.537| 33.702| 13.973
Siidliche, Seetion 1 . . . . . . . . . .| 20-18] 80.740| 33.384| 47.356| 18.231| 5.963
Sidliche, Seetion 11 . . . . . « e | ALB3| 166.139) 160.460] 5.679| 20.862| 13.428
Sidostliche . . . . . . A v e S, B9 11| 236.455 | 286.455 : 32.482 1471
e e oy A . 8:00| 35.582| 35.582 5 1.398] 1.730
Lombardisch-venezianische . . . . . . . | 48-74| 174.943| 169.561| 5.382| 19.823| 5.211
Zusummen . 236'9i| O47.703 | BT4.830 | 72.054| 126.498] 55.006
I
B, Die bei den Betriebs-Ergebnissen in Betracht
Kommenden Bahnen,
Rordliche o clss o sat winl & 5 o s G201 ] 248,056 233.519| 14.537] 33421 13.978
Sudhehe Saetion[T Rt S0 SNTIETS! 20-18| B80.740| 33.384( 47.356] 18.231| 5.963
Sidliche, Seetion 1. . . . . . . . . . . 4153 166,139 160.460| 5.679| 20.862| 13.428
Sadasthehe =t mw o ohgue te o B o BG-62| 226,472 220,472 ‘ 31047 12.213
Ueatliche: & = & | & 5 5 & S5 5 e e O 8:00] 35.582| 3h5.582 . 1.398] 1.730
Lombardisch-venezianisehe . . . . . . . A3-T4| 174.943) 169.561 ] 5.382| 19.823] 5.211
Zusammen . |232-98| 931.932| 858.978| 72.954| 124.482] 52.518
C. Die bei den Bc'lriubs-l-:rguhnissuu nicht in
Betracht kommenden Bahnen.
Bodenbach - siichsische Grinze . . . . .| 1:47| 5.878| 5878 581 . G-g
Marchegg - Pressburg . . . . . . . . . 2-49| 0.983| 0.083 1.435| 2.578 __13_/
Zusammen . | 3-96| 15.861| 15.861 2.016| 2578 204%)
D. Die neu hinzugekommenen Strecken,
Wien - Gloggnitz . . . . ., . . . .. 10-95] 43.780| 18.404| 25.376 9.130( 1.010
Gloggnitz - Miirzzuschlag . |, . . . . | 5-40] 21.080 . 21,980 5.997| 4124
Oedenburger Fligelbahn . . . . . . . .| 3-74| 14.080] 14.980| . 3404 829
Felegyhiza - Szegedin . . . . . . ., , | T-65] 30.613] 30.613 3.000| 1.128
Verona - Cocenglio . . . - . e o ovowoa | 11+10] 44301 A4.301 4348 1.80%
Zusammen . | 38-93) 155.744| 108.388| 47.356| 25.078| 8.806
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Ausser den neu hinzugekommenen und unter 2 namhaft gemachten Bahn-
Strecken, bewirkten auch die bedeutenden im Jahre 1854 ausgefiihrten Her-
stellungen auf den ilteren Strecken, namentlich die Verdopplung der Haupt-
geleise, sowie die Auswechslung schwacher Schienen gegen stirkere, manche
Vevinderung der in der Uebersicht des yorhergehenden Jahres enthaltenen Zahlen,
welehe in dem Abschnitte o, »Herstellungen im Jahre 1854 nither besprochen
werden sollen. Endlich wurde die diessjiahrige Uebersicht durch Anschluss neuer
acht Spalten, d. i. durch Namhaftmachung der Geleisezahl der einzelnen Stationen,
vervollstindigt.

Was das Verhiltniss der einfachen zu den Doppelgeleisen anbelangt,
so ergibt sich eine nicht unbedeutende Besserung zu Gunsten der letzteren, indem
die Liingen der ecinfachen, der Doppelgeleise, und der ganzen Bahnen sich wie
874.839 : 72,954 : 947.793, oder wie 923 : 77 : 100 zu cinander verhalten,
withrend sie im vorigen Jahre durch das Verhiiltniss von 98:99 : 1-01 : 100 darge-
stellt wurden. Diese Besserung schreibt sich hauptsichlich von dem Umstande her,
dass die neue Strecke Gloggnitz-Mirzzuschlag in ihrer ganzen Linge, jene von Wien
nach Gloggnitz aber mehr als zur Iilfte mit Doppelgeleisen versehen ist, und dass
auch auf der alten Strecke der nordlichen Bahn zwischen Prag und Auwal ein
zweites Geleise gelegt worden ist.

Auch in Bezug auf die Verhiiltnisszahlen der verschiedenartigen Schienen-
Gattungen zur ganzen Bahnlinge macht sich gleichfalls eine grosse Besserung
kennbar, indem die Liingen der

1. mit flachen,
2., hochkantigen 12 bis 14 pfindigen,

3. . breitbasigen 15 , 17 e
i v 20 , 21 S
B ,, 24 , 25 7
Schienen belegten Bahnstrecken sich zur Gesammltgeleislinge verhalten, wie

1. 2. J. 4. i
1.989 : 329.052 : 570.506 : 247.088 : 53.706 : 1,202.341
oder 016 : 2737 : 4745 : 2055 : 447 : 100-00.
wiihrend sich im Jahre 1853 diese Verhiiltuisse darstellten, wie folgt:
1. 2. 3. 4. 5.
1.941 : 341.421 : 471.618 : 128.401 : — : 943.381
oder 021 : 3619 : 4999 : 1361 :— :100:00.
Die Uebersicht zeigt ferner, dass von der Gesammilinge aller Bahnen
mit 1 Hauptgeleise belegt sind . 874.839 Klafter oder 92:30 Percent,
» 2 Hauptgeleisen , , . 72984 710710 %
Die einfachen und doppelten Hauptgeleise haben daher zusammen ein einfaches
Geleise-Ausmaass von . . . . 1,020.747 Klafter:
betragen von der Gesammtlinge
aller bestehenden Geleise . . . . . . . . . . . . 8490 Percent,



und auf eine Bahnmeile entfallen
somit .

Ueberdiess hestehen Ausweich-
geleise fiir den Verkehr.

sie betragen von der Gesammt-
linge aller Geleise

und auf eine Bahnmeile entfallen
somit .

Dann bestehen an Manipulations-
und todten Geleisen .

sic betragen von der Gesammt-
linge aller Geleise

und auf cine Bahnmeile entfallen
sonach
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. 4.308 Klafter.

126.498 Klafter;

. 10-52 Percent,

bad Klafter.

55.096 Klafter;

458 Percent,

232 Klafter,

Die Gesammtlinge aller Geleise
betriigt daher

und auf eine Bahnmeile entfallen
davon im Durchsehnitte .

Das Ausmaass der Geleise
betriigt:

mit Flachsehienen .

. 1,202.341 Klafter;

. 5.074 Klafter.

1.989 Klafter oder 016 Percent,

mit .Imchkantigen Schienen zu 12 bis 14 Pfund

aufl den Curr.-Fuss

320062 w o1e0.

mit breitfiissigen Schienen zu 15 bis 17 Pfund

auf den Curr.-Fuss

570.506 » AT48

mit breitfiissigen Schienen zu 20 bis 21 Plund

auf den Curr.-Fuss

’47.088 , , 2085

mit breitfiissigen Schienen zu 24 bis 25 Pfund

auf den Curr.-Fuss

53.706 A T

Auf den einzelnen Bahnen stellen sich diese Verhiiltnisse dar, wie folgt:
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Aul nachbenannten Bahnen

sind belegt mit

betriigt die Linge der ver-
schiedenen Geleise

|2 Hawptgeleisen

|1 Hauptgeleise

in Percenten der Bahnlange

der Hauptgeleise

der Ausweichge-

leise fir den

Verkehr

|

- 4
8
S
c
S -
&g
5 =
"o
=&
=T.2
-]
Le=
-

in Pereenten

der Gesammigeleislange

A. Die ganzen Bahnen,

Nordliche . .

Siidliche, Seetion 1 . .

Siidliche, Seetion 1l . . .
Sadsstliche:laaey LS 3 .
Oestliche . .

Lomburdisch-venezianische . . . . .

Im Durchsehnitte aller Bahnen

B. Die bei den Betriehs-Ergebnissen in Betracht
kommenden Bahnen.

Nirdliche . . .

Siidliche, Seetion I . .

Siidliche, Sectionll . . . . . . . .

Siidostliche . .

Oestliche . . . .

Lombardisch-venezianische . . . . . .
Im Durehsehnitte aller dieser Bahnen .
C. Die bei den Betriehs-Ergebnissen nicht in
Betracht kommenden Bahnen,

Bodenbach-siichsische Griinze.

Marchegg-Pressburg

Im Durchsehnitte beider Bahnsticke .

D. Die neu hinzugekommenen Strecken.
Wien-Gloggnitz
Gloggnitz-Mirzzusehlug .
Oedenburger Fligelbalm. . . . . . . .
Felegyhdza-Szegedin . . . . . . . . .
Verona=Coceaglio. . .« . . . .

Im Durchschnitte aller dieser Buhn-
strecken . . . A

04-28 b2 | 84-92 | 10-66 4-42
41-35 53-65 | 84%-11 | 11-07 3-02
096-58 3:42 | 83-36 | 10-12 G-52
100-00 . 83-34 | 11-45 5-21
100-00 . 01-92 3-61 4-47
96 92 3-08 | 87-81 9-65 2:54
092:30 T-70 | 84:890 | 10-52 458
D414 He86 | 8470 | 1070 451
41-35 0865 | 8B4-11 | 11-97 3-92
96+ 58 342 | 83-36 [ 10-12 G52
100-00 83:06 | 11-51 A-53
10000 . 01-02 3-61 447
0692 3-08 | 87-81 0-65 2-54
02 17 T-83 | 85-03 | 1053 444
100-00 01-00 9-00 .
100-00 7133 | 10-25 | 18-42
100-00 7704 9-86 [ 12-60
4204 B7-96 | 87-21 | 11-52 1-27
. 100-00 | 81-28 | 11-00 7-63
10000 . 70-21 | 16-41 4-38
100-00 . 87-87 8-89 3-2%
100-00 87-83 8-60 3-57
69-59 30-41 | 85-45 | 10-81 374
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entfallen von den verschiedenen Geleisen bestehen von den Gesammigeleisen aus
e [ogl a8 1 § 83 23
: x| 52 2e : e T :E T
= il o L5 ©s 2 o ok I e
= «£= ot g8 < H 2w % Biw
g [ 8D (Ehdo) wgope el g bead gl g
E_“ gub E':’-‘\ Eu i E E- EN Eeu
auf 1 Bahnmeile Klafter in Pereenten der Gesammlgeleislinge
4,229 HE3 220 4.980 0-04 37-30 42-53 2004 3
6.346 903 200 T.545 i-01 0-07 5803 472 3527
AA37 502 323 4.962 016 33 79 28-80 3716
4.000 549 250 4799 . 0-11 69+ 45 30-44
4.000 157 194 4351 . ’ 100- 00 .
4123 453 119 4.695 . G855 24-84 G661
4308 534 232 | 5074 | 016 l 23T | 4TS | 20055 | 44T
-— ——-I e S e ————

4.235 $34 225 4994 0-04 | 38-17 41-33 2046 ‘
6.346 903 206 7.545 1-01 0-07 58-93 472 35-27

4137 002 323 4.962 016 | 33-79 28-89 37-16

4.000 D48 216 4.764 : 0-12 68-24 3164

4.000 157 104 A.001 > - 10000 .

4.123 453 119 4.695 3 G855 2484 661

4.313 534 220 5.073 017 | 27-84 4663 2082 4:54
4.000 305 2 4.395 . . 100-00 . .
4.000 575 1.033 5.608 . : 92-66 734

4.000 b08 in0 5.158 . . 04-97 503

6.316 834 02 7.242 175 . 8932 8:03 ‘
8.000 1.0 751 0.842 028 0-21 . 0-21 09-30
4.000 820 221 5.050 . . 100-00 . 8
4.000 405 147 4.552 . 10000 .
4.000 302 162 4.554% - . 73-14 26-86 .

660 228 6.104 0-63 0-05 53-31 23-40 22-59

o
w2
e
(=]
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Doppelte Hauptgeleise bestehen:
auf der nirdlichen Bahn zwischen Prag und Bubené, dann zwischen Prag und Auwal;
auf der siidlichen Bahn, Seetion I, zwischen Wien und Neustadt, dann zwischen
Gloggnitz und Mirzzuschlag; und auf der lombardiseh-venezianischen Bahn theil-
weise zwischen Venedig und Mestre, dann zwischen den beiden Bahnhifen Porta
veseova und Porta nuova in Verona.

Die Ausweich-, dann Manipulations- und todten Geleise betragen zusammen:
auf der nordlichen Bahn . . ., . . . 13:08 Percent von der Gesammtgeleislinge,

w  siidlichen » Seetion 1 . . 1589 (I "
L o, j o I s rd6edl o g .
. . sidostlichen , . . . . . .16:66 ol = p
. . oOstlichen TSR P SRR e i,
L Jombi=venezs 0 - ala .. s 220100 5, s =

Von eben genannten Geleisen entfallen daher
aul der nordlichen Bahn . . . .. . . T8 Klafter auf eine Bahnmeile,

. » siidlichen e section oo L8 o ORI S "
3 Ty & 2 PURS | (o IEERS T B S B = .
. » siidostlichen , . . . . .. .. 799 , o = =
. oOstlichen T N e e 31 - -
1 . lombi-venez.|, .+ ol s sl . o5 B2 Gl e =

Wenn man die Bahnlinge nach dem Verhiltnisse der aus verschiedenen
Schienengattungen bestehenden Geleislingen eintheilt, so ergibt sich Folgendes:

Flachschie- hreilfiissige zu  |breitfiissige zu| breitfiissige

hoehkantige i \
nen i 15 bis 17 Plond |20 bis 24 Plund |4 24 bis 25 P
i T Ao L S £y 3 A
g =4 B R B = E &8 g -
. B3| BEu | ®% g sl £. | =2 | 5a |EZ
& Ly a2 = " . a a g s 5 o Lo 8= o to
o (b i gl et £2 | 23 22| 85| 29|53
aE 52N 22 | g <3 ) o | 48 | of |E8
3 | g t3 | £ 5'E L et | £ £E | £
=% |3 =3 | &a =T = <% | #7s | =2 | E=
. o | 5 ea | B2 D ] o9 £ o |28
s - = < - < = - =~ =

Auf der nérdlichen Bahn . [0-04/0-02[37-30/23-74] A42-53] 27-00|20-04{12-72
» 5 siidl. Bahn, Seet. [{1:01{0-20| 0-07] 0-02| 58-03 11-80| 472 0-05 3527712
s 5 sidl, 5, Sect.Al{0-160-07]33-7014-03| 28-80 12-00]37-16{15-43
» » sidistlichen Dahn] . . 0-11] 0-07| G9-45| 41-05|30-4417-90
w w» Ostlichen #, . . . . |100-00, 8-90

lomh.-venez. . . |68-55(20-98] 2484 10-87| 6-61] 2-80

»

ol

| |
Im Durchschnitte . 10-160-20 27'375!57'8-'( AT-45 11171 20‘552ii4‘.i'98 -’L'-hi7' 12

Flachschienen kommen in einer unerheblichen Menge iiberhaupt nur auf Bahn-
hifen im Inneren der Gebiiude vor, Die Menge der in Verwendung stehenden hoch-
kantigen Schienen, sowie auch der leichten breitfissigen Schienen, hat sich, wie
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oben schon erwiihnt wurde, durch die stattgehabten Auswechslungen gegen schwe-
rere breitfissige Schienen nichl unbedeutend vermindert, und diese Auswechslung
schreitet allmihlich vorwirts.

Im Jahre 1854 wurden auf diese Art und Weise ausgewechselt:

auf der nordlichen Babn. . . . . . . . . . 5:42 Meilen,

=1 = sidlichen” ®.1 Saction] ;"o & % s % & AT
it = » Sectionll . . . 2404
u= o stidostlichen' . . Darnun sl O, 2:53 .,

Zusammen . 12:43 Meilen.

Fir den Uebergang von einem Geleise auf andere bestehen auf
allen Bahnen zusammen

an zweifachen Wechseln 1.789 und diese vermitteln 1.789 Uebergiinge,

,» dreifachen = Rl Ve i 474 Ve
daher betragen die durch Wechsel vermittelten

Uebergiinge zusammen . . . . . . . . . . . 2.263 und
auf 1 Bahnmeile entfallen . . . . . . . . 9:55.

Die Zahl der durch Sicherheitswechsel vermittelten Uebergiinge betriigt 812,
oder 3588 Percent der durch Wechsel iiberhaupt vermittelten Uebergiinge. Sonach
gibt sich, gegeniiber dem Bestande an Sicherheitswechseln zu Ende des Jahres 1853,
eine grosse Besserung zu erkennen, indem die durch Sicherheitsweehsel bewirkten
Uebergiinge damals bloss 19-1 Percent betragen haben.

Kleine und grosse Drehscheiben bestehen . . . . . . . . . 189
und bewegliche Plattformen . . . . . . . . . . . . . .. 17
zusammen also an solehen Yorvichtungen . . . . . . . . . . 206
wovon auf eine Bahnmeile entfallen . , . . . . . . . . . . 0-8.

Auf den einzelnen Balnen stellen sich folgende Verhiiltnisse heraus:

Ueberginge Hiervon werden | Yon den Dreh-
werden vermit- | Auf eine Bahn- | doech Sicher- scheiben und

Benennung der Bahnen telt durch zwei-| meile entfallen | heits - Wechsel | Plattformen ent-

und dreifache Ueberginge vermittelt in | fallen nul i Bahn-|
Wechsel Percenten meile
Nordliehs - =t e wmllas iy bis 816 44-98 1:0
Siidliche, Seetion1 . . . . . ATT 2364 3062 1-4
= SeetionII. . . . . 374 9-00 40-37 0-7
Sudbatliche e ein sy 405 787 33-33 0-5
Qestliche it o oo 55 6-18 1-0
Lombardisch-venezianische . . 374 B85 2246 1-0

Statist, Mittheil. 1855. VI, Heft.
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Durch ihre grosse Ausdehnung und durch die Anzahl der Geleise, der Weehsel,
Drehscheiben und Plattformen zeichnen sich folgzende Stationen aus:

Miervon entfallen auf | Hiermit sind verhunden

Gesammilinge | B T A IR ré-_]é g
T S & o ] =3 = = &
der Stations- | = - - L |12 @ |t |2
- = 2 = = " -
A a = a - - = = |
Benennung der Bahnen Stationen Geleise & & = z | |2 |E |5,
v 2] - - 2 |a & |B
. B = g F ] « | ®
in =2 E ] S _ = _|8alza|PE
‘D b 14 o't e - -
Fi a S22 |fslEslzd|caiEs
- - - - b - to 1=
Meilen| Klaftern in Klaftern Fahl

Nérdliche . . . . . . Prag 2:411 0.655] 1.800] 5,999/ 1.856] 68 [ 15| 2 | 14| 2

Section 1. . |Miirzzusehlag | 1-20] 5.447] 1.236] 1.208] 2.613| G4 211

Siidliche
g TIDR Gratz 1-12] 4489 900 645[2.944)30) 3] . | 4|2
Sidastliche . ., . . . Pest 2800 11.195] 1.200] G.AGH] 3.526]) 50 (21| 2 [10] 2
Qestliche . . . . . X Krakau 0-46] 1.834[ 235 759 840)22( . . 1] 8
Lombard.-venezianische Verona 0-87) 2464 912 938/1.641)26| 5| 5| 2] 1

Zu den Stationen Prag und Pest, deren bedeutendes Geleisausmaass hereits im
vorjihrigen Berichte zur Sprache gebracht worden ist, gesellt sich im laufenden
Jahre noch die Station Miirzzuschlag, mit ilrem Geleisausmaasse von 1:29 Meilen.
Diese Station bildet die Grinze zwischen der siidlichen Bahn, Section I, resp. der
Semmering-Bahn, und der siidlichen Bahn, Section II. Hier ist die grisste Anzahl
der fiir den Semmering - Verkehr bestimmten Gebirgs-Locomotive stationirt, und
in Folge dessen befinden sich hier eine grosse Reparaturs-Werkstitte und ausge-
dehnte Heizhiiuser.

b. Construetion des Oberbaues und des Zugehires.

Nachdem der Verwaltungs-Bericht vom Jahre 1853 in umfassender Weise die
Beschreibung aller jener Oberbau-Systeme enthiilt, welele bei den damals im Betriebe
gestandenen Staats-Eisenbahnen in Anwendung waren, so geniigt es, gegenwiirtig
nur die Beschreibung des Oberbaues der im Jahre 1854 neu hinzugekommenen Bahn-
Strecken aufzunehmen, insoferne er von den obigen abweicht.

Wesentliche Abweichungen kommen bei dem Oberbaue der Semmering - Bahn
vor. Breithasige, 15 bis 18 Fuss lange Schienen, von 24 bis 25 Pfand auf den Curr.-
Fuss, sind von 3 zu 3 Fuss durch Querschwellen unterstiitzt, welehe mittelst
eiserner Winkel und Schrauben wieder auf Langschwellen befestigt und iiberdiess
noch auf letztere eingekimmt sind. Die Schienen liegen nicht bloss an ihren Enden
auf schmiedeisernen Unterlagsplatten oder Stiihlen, sondern solehe Platten sind auch
von 3 zu 3 Fuss auf jeder einzelnen Querschwelle angewendet, und gemeinschaftlich
mit der Schiene durch Schraubennigel auf die Schwellen befestigt. Die Stiihle
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haben aufrechtstehende rechteckige Riinder fir die Anlage des Schienenfusses, und
sind bei den Anstissen, parallel zur Schienenrichtung gemessen, 77 10" lang und
7" 6" breit, die Zwischenstiihle dagegen 4" 6" lang und 7" breit. Beiderlei Stiihle
besitzen schon urspriinglich dort, wo sie den Schienenfuss aufnehmen, eine Neigung
in dem Verhiltnisse von 1:10, so dass dadurch die Abarbeitung der hilzernen Quer-
schwellen giinzlich entbehrlich wird, Bei den Anstbssen sind die Schienen mittelst
eiserner Lappen gekuppelt.
Das Gewieht einer solchen Schiene betriigt fiie einen Fuss 24 bis 25 Pfund.
Ein Stuhl fir die Anstosse wiegt . . . . . . . . . . . . .100
KiniZiwischeiistubl-Ae. seliiee. . L oSl adnaid sl woasbl
HinkeigernerdWankelbiwass Suia) polyafs wmicsenshSs adpalzs o nel:Th -,
Ein'Schranbenndgel’. .. . *- SUSTHERR S NS INIR I st i il ah0:n s

EinKupplungslappenz.sias beatalana il lovdion %04 sosudebill o,
Ein Schraubenbolzen sammt Mutter und Unterlagsscheibe. . . . 06

Der Querschnitt der Querschwellen bildet ein Rechteck von 12" Breite und
6" Hihe; jener der Langschwellen ein Sechseck, das oben 12" unten 6" breit ist,
und wobei die Entfernung der oberen Seite von der untern 8” betriigt.

So wie die Semmering - Gebirgsbahn, sind in Bezug auf Oberbau auch die
Stationen Gloggnitz und Mirzzuschlag cingerichlet; jedoch kommen in letzterer
Station auch noch hochkantige 15 bis 171/, Fuss lange Schienen vor, deren Gewicht
13 Plund aul den Curr.-Fuss betriigt, welche sammt Zubehor bereits im Verwallungs-
Berichte vom Jahre 1853 beschrieben worden sind.

Auf der Bahnlinie Wien-Gloggnitz und der Oedenburger Fligelbahn liegen
hreitbasige Schienen von 15 bis 18 Fuss Liinge, im Gewichte von 15 bis 16 Pfund
aufl den Curr.-Fuss. Ausgenommen hiervon ist die Strecke zwischen Neustadt und
Gloggnitz, auf welcher bereits 20 bis 21 pfiindige Schienen bestehen.

Die Anordnung der hilzernen Unterlagen ist verschieden. Von Wien bis zum
Neustiidter Stations-Platze liegen die Sehienen auf 4" hohen und 9 bis 12" breiten
Langschwellen, welche wieder auf 4” hohen und 10 bis 12" breiten, 314" weit
aus einander liegenden Querschwellen ruhen. Die Lang- sowie die Querschwellen
haben ein rechteckiges Profil.

Auf den iibrigen Bahnlinien ruhen die Schienen bloss auf Querschwellen, welche
von Mitte zu Mitte 3" weit von einander entfernt sind und zum Querschnitt ein
Trapez haben, das bei den Stossschwellen oben 10 bis 127, unten 147, bei den
Mittelschwellen oben 6", unten 12" misst, und bei beiden 67 Hohe hat.

Die Schienen ruhen bei den Anstossen auf eisernen Stihlen verschiedenartiger
Grisse und Form, deren Beschreibung hier folgt:

a) Platten von der gewohnlichsten Form; sie haben, parallel zur Schienen-
richtung gemessen, eine Linge von 77 4", ¢ine Breite von 6" und eine
Starke von 8", sind an der #@ussern Seite mit einem umgebogenen Rand
versehen, und werden an diesem mit einer Schraube oder einem Schrauben-
nagel und an der innern Seite mit 2 Hakenniigeln auf die Schwellen

befestigt.
3°
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b) Platten von 11" Liinge, 7" 6" Breite und 4” Dicke, mit einer rechteckigen
Leiste an der fusseren Seite. Sie werden auf beiden Seiten mit 4 Haken-
niigeln auf die Sehwellen befestigt.

¢) Platten von 7" 6" Liinge, 5" 9" Breile und 1” 3" Dicke, sind mit einer
Leiste versehen, und werden zu beiden Seiten durch 2 Hakenniigel befestigt.

d) Kine vierte Plafte gleicht der Form ¢), hat jedoch zu jeder Seite eine recht-
winklichte Leiste.

¢) Platten, 7 8" lang, 6" breit und 1” 2" dick, haben an der iussern Seite
eine umgebogene schnabelartige Leiste, die einen Theil des Schienenfusses
an seiner obern Iliche ibergreift, und werden an der dusseren Seite mit
ciner Schraube oder einem runden (auch gewundenen) Nagel und an der
inneren Seite durch 2 Hakenniigel befestigt.

Die Form @), &) und ¢) kimmt vorwiegend zwischen Wien und Gloggnitz, die
Form ¢) und d) fast ausschliesslich auf der Oedenburger Fliigelbahn vor.
Die Platte Form «) wiegt im Durchschnitte 61/, Pfund.

" » n b _) n » ” 6 ”
» » s ©) n » » 11 n
- » » d) n » » 13 n
R (@I 0o » 16 »

Die Platten «) und 4) sind aus Schmiedeisen, jene ¢), d) und ¢) aus Guss-
eisen erzeugt.

Das Gewicht der Schrauben betrigt durchschnittlich . . . . . 0-5 Pfund;
dasider Schraubenndigel 1% oM Wit d e e billadt 0:36 00,
und der ronden Niigel . . . . . g a w1 Al AS wnw pavkidai04

n

Ausserdem sind die Schienen noch dufjcllc: L\'. ischen-Querschwelle zu beiden
Seiten durch einen Hakennagel gehalten; bei der Langschwellerbahn, in Entfernungen
von 21/, ebenfalls; wobei die Nigel mit ihrem 1/,” weit vorstehenden Kopfe den
Schienenfuss itbergreifen.

Fiir die zwischen Neustadt und Gloggnitz streckenweise in Anwendung
gebrachten breithasigen 20 bis 21pfindigen Schienen haben die 3’ von einander
entfernten Querschwellen ein Rechteck zum Querschnitt, sind 6" hoch, 7 bis 10”
breit; an den Stossen jedoch, hei derselben Hiohe, 10 bis 14" breit.

Die Stiihle, welche unter den Anstissen und in der Mitte der Schienenlinge
angebracht sind, besitzen eine geneigte Oberfliche. Die Befestigungsart der Stiihle
wurde bei den breitbasigen Schienen von 20 bis 21 Pfund auf den Curr.-Fuss bereits
auf Seite 42 des vorjihrigen Verwaltungs-Berichtes besprochen; ebenso die Kupp-
lung der Schienen, und das Gewicht der einzelnen Bestandtheile.

Die Flachschienen, welche bei Ausweichen, in den Hallen und Magazinen und auf
Drehseheiben yorkommen, und wovon sich die Mehrzahl noch in den Stations-Plifzen
zu St. Egyden, Neunkirchen und Ternitz der Strecke Neustadt -Gloggnitz befindet,
sind 15 bis 18 Fuss lang, liegen auf Lang- und Querschwellen, und sind von
3 zu 3 Fuss mit Schraubenbolzen, die in verticaler Richtung dureh die Schienen
gehen, an die 4” hohen und 9" breiten Langschwellen festgeschraubt. Unter den
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Beilage zur Uebersicht II. Darstellung der Niveau- und Riehtungs-Verhiltnisse der zn Ende des Jahres 1854 im Betriebe gestandenen k. k. ésterreichischen Staatsbahnen.
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Langschwellen liegen, 314" entfernt von einander, die 4 bis 6" hohen und
10 bis 12" breiten Querschwellen, welche fie die Aufnahme der Langschwellen 27
tiel ausgeschnitten sind.

Die Flachschienen haben ein Gewicht von 9 bis 10 Pfund auf den Curr. - Fuss;
die Schraubenbolzen wiegen 0-3 Pfund das Stiick.

Hinsichtlich der Construction des Oberbaues auf der neu hinzugekommenen
Strecke Felegyhdza - Szegedin, auf welcher durchgehends breithasige 20 bis
21pfiindige Schienen in Gebrauch stehen, und der neuen Strecke Verona-Coceaglio,
auf welcher theils breitbasige 15 bis 17pfiindige, theils breitbasige 20 bis 21pfiin-
dige Schienen in Anwendung sind, gilt cbenfalls das iiber diese Oberbau-Systeme
im Verwaltungs-Berichte vom Jahre 1853 Lereits Gesagle.

Was die Construction der Wechsel betrifft, so stehen auf den neu hinzuge-
kommenen Bahnstrecken gewohnliche und Sicherheits- Weehsel in Ver-
wendung, deren Einrichtung bereits im vorjihrigen Berichte besprochen worden
ist. Nur in Bezug auf die Sicherheits-Wechsel muss erwilhint werden, dass seither
das mit denselben in Verbindung gebrachte Gegengewicht in abweichender Weise
und zwar nach dev erprobten und patentirten Erfindung des Ingenieurs Wolf Bender
angeordnet worden ist.

Die Drehseheiben, welehe auf den genannten neuen Strecken im Gebrauche
stehen, sind grossentheils kleinen Durchmessers und in ihren Hauptbestandtheilen aus
Eisen construirt. Die Bewegung der kleinen Drehscheiben wird durch Anwendung von
Hebeln, der gruss.t'.n aber mittelst eines an der Scheibe angebrachten Getriebes und
eines am Umlangsmauerwerk eingelassenen Zahnkranzes bewirkt.

Die in Miirzzuschlag bestehende bewegliche Plattform, die einzige auf den
neuhinzugekommenen Bahnlinien, bewegt sich auf 2 versenkten Geleisen und wird
durch ein Getriebe, das unmittelbar auf die Laufrider einwirkt, mittelst Adhision in
Bewegung gesetut.

e. Niveau und Richtung des Oberbaues.

Die Beilage zur UebersichtII liefert das Bild der Niveau- und Richtungs-
Verhiiltnisse der einzelnen Staatshahnen, mit Einschluss jener, welche im Laufe des
Jahres 1854 neu hinzugekommen sind, und vervollstindigt derart die ihnliche
Tabelle des vorjihrigen Verwaltungs-Berichtes.

Wenn man, wie diess schon im vorjihrigen Verwaltungs-Berichte geschehen,
bei den einzelnen Bahnen die allgemeinen, nimlich die bei der Bahnanlage bedingten
Niveau-Veriinderungen, die daraus hervorgehenden Unterabtheilungen der Bahn, dann
die in jedem dieser Theile sich ergebenden allgemeinen Steigungs- oder Gefillsverhilt-
nisse, mit Riicksichtauf die etwa bei steigenden Abtheilungen zwischenliegenden Gefille
und bei fallenden Abtheilungen zwischenliegenden Steigungen, in Betracht zieht, und
die verschiedenen Abtheilungen nach der Abnahme der allgemeinen Steigungs- und
beziehungsweise Gefillsverhiltnisse ordnet, so reihen sich dieselben, wie folgt:
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ras allgemeine ' o
: \'I!I‘lliﬁllliﬁu RUMIE Y
) der des ewisehen nachbenannten Puncten und in der dadurch aul der aunf der
Stelgung| Gefalles 3 Lange von
vou 1 vandii angedenteten Richtung nachbenannten Bahn Klaflern
: 56 | hinter Semmering — Miirzzusehlag . . . . . . |sidliche, Seel. 1| 6.308
64 . Gloggnitz — hinter Semmering . . . . . . . . 15.582
148 | Médling — Laxenburg . . . . . . . . . .. » 2,424
5 104 | Triehitz — Triibau. o 6 & o v s lsio s « - ; nirdliche 3.680
220 . Marehfluss — Pressburg . . . . . . o . . . siidéstliche 6.892
z 250 | hinter Trzebinia — vor preuss. Grinze . . . . dstliche 9.648
3 Kutzelsdorf — Oedenburg. . . . « o . . . . siidliche, Sect. 1| 14.980
287 : Wien — Gloggnitz. . . SR = 39.472
205 - Mailand — Camerlata . . + . . . « « « o« & lomb.=venez. 23 240
304 . Brinn ~— Lotschnal . oqeye vt o0 v e e o s nirdliche 40.040
324 5 Krakau — hinter Trzebinia . . . . . . . . . istliche 23.712
360 i Olmiitz — Triebitz. . . . . . . . . A niirdliche 41.480
387 . vor preuss. Grinze — preuss, Grinze . . . . . bslliche 1.242
5 403 | Miirzzuschlag — Steinbrieck . . . . . . . . . |siidliche, Seel, 11] 132,323
457 d Verona — Coeeaglio . . . . . . .+ . ... lomb.-venez. 44.301
: 400 | Szczakowa — russ. Griinze . . . « . . . . . dstliche 980
509 3 Neustadt — Katzelsdoef . . . . . . . . . . [sidliche, Secl. ] 1.884
3 586 | Marchegg — Marehfluss . . . . . 2y AN siidbstliche 209
G660 . Steinbriick — Laibach . . . . . . . . . . . [sidliche, Sect.1l| 33.816
754 | Lotschnau — sfichs. Griinze . . . . . . . . . nordliche 168.734
: 785 | vor Dossobuono — Mantua . . . . . . . . . lomb.-venez. 16.634
963 3 vor Mailand — Mailand . . . . . . . . . . & 1.059
990 . Treviglio — vor Cassano . . . . . . . . . . o 940
1.047 - Venedig — vor Dossobuono . e ; » G3.386
1.061 ; Czegléd — vor Keeskemét . . . . . . . . . siidistliche 12.732
. 1.264 | Presshurg — Szolnok Sestang i A » 168.063
1.404 | vor Cassano — vor Mailand . . . . . . . . . lomb,-venez., 14.351
; 1.595 | vor Keeskemétl — Felegyhdza . . . . . . . . sudistliche 17.862
1.846 5 Mestro — Treviso . . . + % « « + & « « o & lomb.=venez. 10.892
; 2.616 | Felegybdza — Szegedin . . . . . . . . . . siiddstliche 30.613

Man sieht, dass die Semmering-Bahn, im eigentlichen Sinne des Worles eine
Gebirgshahn, mit ihren ungiinstigsten Niveau-Yerhiltnissen nunmehr an die Spitze
simmtlicher Bahnen getreten ist. Ihr folgt die Bahn von Midling nach Laxenburg.
Erst an diese reiht sich nun die Strecke Triebitz-"Triibau, die im Jahre 1853 noch
den ersten Platz einnahm, durch zwei der neuhinzugekommenen Bahnen aber ver-
driingt wurde. Von den iibrigen neuzugewachsenen Bahnstiicken folgen unmittelbar,
in Bezug auf die allgemeinen Niveau-Verhiltnisse, die Oedenburger Fligelbahn und
die Strecke Wien-Gloggnitz. Die Strecke Verona-Coccaglio tritt dagegen in die
Reihe der Bahnen mit vorwiegend giinstigen Verhiltuissen, in weleher Beziehung
endlich die Bahnstrecke Felegyhdza-Szegedin vor allen anderen den ersten Ring
einzunehmen berechtigt ist.

Da in der Beilage zur Uebersicht 1l die Steigungen und Gefille nur in Gruppen
nach bestimmten Abstufungen des Verhiltnisses, und die Kriimmungen in Gruppen
nach bestimmten Abstufungen der Linge der Radien dargestellt sind, so werden in
Nachfolgendem noch die extremsten Verhiltnisse, welehe auf den einzelnen Bahnen
vorkommen, angedeutet und die im Verwaltungs-Berichte des Jahres 1853 aufge-
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zihlten Daten theils wiederholt, theils durch die hinzugetretenen neuen Verhiltnisse
erginzt und erweilert.

Auf der nordlichen Bahn kommen in dem Bereiche von Brilsau gegen
Lotschnau, von Landskron gegen Triebitz und von Zamrsk gegen Lotschnau und
Triebitz drtliche Steigungen im Verhiiltnisse von 1:150 vor; eine solche besteht auch
niichst Bohmisch-Brod in der Riehtung gegen die siichsische Griinze. Die lingste
davon ist jene zwischen Landskron und Triebitz mit 4.718 Klaftern. Die lingste
horizontale Strecke mit 4.612 Klaftern kimmt zwischen Aussig und Bodenbach vor.

Den kleinsten Radius mit 110 Klaftern hat eine Kriimmung von 131 Klaftern
Liinge niiehst Briinn, und dieser schliesst sich eine zweite Kriimmung mit 130 Klaftern
Radius und 138 Klaftern Linge an; sonst hat iiberall der kleinste Radius 150 Klafter
zur Liinge.

Die lingste gerade Linie besteht zwischen Kolin und Bihmisch - Brod mit
7.974 Klaftern, ;

Auf der siidlichen Bahn, Section I, und zwar auf der Strecke von Wien
bis Gloggnitz ist das ungiinstigste Steigungs-Yerhiltniss 1 : 130. Solcher Steigungen
liegen zwischen Neustadt und Gloggnitz drei: die erste, mit der Liinge von 4.407
Klaftern, beginnt vor St. Egyden und endet hinter der genannten Station; die zweite,
mit 767 Klaftern Liinge, beginnt vor der Station Ternitz und endet im Bereiche
derselben; die dritte endlich, mit der Linge von 675 Klaftern, befindet sich vor
Gloggnitz. Die oben erwihnte Steigung bei Egyden, mit 4407 Klaftern Linge, ist
zugleich die lingste auf der Strecke Wien-Gloggnitz.  Yon den zwei Gefillen,
welche vorkommen, befindet sich das stiirkere, im Verhiltniss von 1:319 und mit der
Linge von 2.806 Klaftern, zwischen Theresienfeld und Neustadt; das andere, im
Verhiiltnisse von 1:400 und mit 2.443 Klaftern Liinge, zwischen Berchtoldsdorf
und Modling.

Die liingste horizontale Strecke mit 326 Klaftern beginnt vor Gloggnitz und
miindet in die Semmering-Bahn.

Scharfe Krimmungen besitzt diese Bahn im Allgemeinen nicht. Den kleinsten
Radius von 850 Klaftern hat eine Kriimmung von 396 Klaftern Liinge, zwischen
Pottschach und Gloggnitz. Die lingste Krimmung von 1.906 Klaftern, bei cinem
Radius von 2.000 Klaftern Linge, beginnt vor Atzgersdorf und endet hinter Liesing.

Die lingste gerade Linie mit 6.351 Klaftern beginnt hinter Neustadt und endet
hinter Egyden. :

Auf der Bahn von Gloggnitz iber den Semmering bis Miirzzuschlag, welche
beiliiufig bis in die Mitte des Haupitunnels durchgehends ansteigt, und von hier, als
vom hichsten Puncte aus, gegen Mirzzuschlag fortwithrend niederfillt, kommen die
stiirksten Steigungen im Verhiltnisse von 1: 40 vor. Die lingste dieser hitulig vor-
kommenden Steigungen mit 1.867 Klaftern befindet sich zwischen Eichberg und
Klamm. Das stirkste Gefille, im Verhiltniss von 1 : 42, kmmt zwischen Spital und
Miirzzusehlag in der Linge von 900 Klaftern, und das lingste Gefille, mit
1.377 Klaftern, zwischen dem Haupttunnel und Steinhaus, im Verhiltnisse von
1: 47 vor.
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Die lingste horizontale Strecke, mit 316 Klaftern, besteht bei Eichberg lings
der Station gleichen Namens.

Die vorkommenden sehiirfsten Kriimmungen haben 100 Klafter Radius, von denen
cine mit 340 Klaftern zwischen Breitenstein und Semmering zugleich die Lingste
Kritmmung der Semmering-Bahn ist.

Die lingste gerade Linie, von 764 Klaftern, fihrt durch den Haupttynnel, und
enthiilt den Gefillshrueh.

Auf der Bahn von Midling bis Laxenburg, welche fortwithrend fillt, hat das
stirkste Gefille das Verhiiltniss von 1:85, mit 509 Klaftern Linge. Das lingste
Gefille dieser Bahnstrecke betriigt 990 Klafter, bei dem Verhiltnisse von 1:124.

Diese Zweighahn hat eine einzige Kriimmung, von 150 Klaftern Liinge, deren
Radius 200 Klafter betrigt; an diese schliesst sich die lingste gerade Linie von
2.104 Klaftern an, welehe sich bis Laxenburg erstreckt.

Auf der Oedenburger Fliigelbahn kimmt die stirkste Steigung im Verhiltnisse
von 1:100 zwischen Marz-Rohrbach und Schadendorf mit 894 Klaftern Liinge vor;
in demselben Verhiltnisse von 1:100 finden auch die stirksten Gefille Statt, und
zwar eines zwischen Wiesen-Siglez und Mattersdorf in einer Linge von 994 Klaftern,
und ein zweites mit 1.503 Klaftern Liinge, vor und hinter Agendorf; letzteres ist
zugleich das lingste Gefille auf dieser Bahn.

Die Lingste horizontale Linie, mit 839 Klaftern, liegt zwischen Wiesen-Siglez
und Mattersdorf.

Den kleinsten Radius, mit 250 Klaftern, hat eine Kriimmung von 295 Klaftern
Linge, und cine zweite von 246 Klaftern Linge, beide zwischen Wiesen-Siglez
und Mattersdorf gelegen. Der lingste Bogen, mit 1.160 Klaftern, bei einem Radius
von 1.000 Klaftern, kommt zwischen Neudiorfl und Sauerbrunn, und die Lingste
gerade Linie, von 1.813 Klaftern, zwischen Mattersdorf und Marz-Rohrbach vor.

Auf der sitidlichen Bahn, Seection I, kommen in der Strecke von
Miirzzuschlag bis unterhalb Bruek Gefille von 1:150 und 1:130 vor, und abwech-
selnd eben solche Steigungen und Gefille in der Strecke zwischen Ebrenhausen und
Ponigl. Die lingste Steigung im Verhiiltnisse von 1:130, mit ciner Linge von
2.680 Klaftern, liegt zwischen Piltschach und Ponigl; die Lingste im Verhiltniss
von 1:150, mit der Linge von 1.666 Klaftern, zwischen Spielfeld und Pissnitz.
In und zuniichst dem Leitersherger Tunnel, zwischen Possnitz und Marburg, kommen
partiell noch grisssere Steigungen vor, und zwar:

im Yerhiltnisse von 1 : 110 auf die Liinge von 166 Klaftern,

» - it s B bl gy 1)) =
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Die liingste horizontale Linie, mit 2,350 Klaftern, besteht zwischen Sava und
Littai. '

Den kleinsten Radius, mit 100 Klaftern, hat eine Kriimmung von 176 Klaftern
Liinge niichst Steinbriick ; und eine zweite, zwischen Steinbriick und Hrastnik, von
131 Klaftern Liinge, hat 120 Klafter zum Radius; alle tbrigen Bogen haben
150 Klafter oder mehr zum Radius.
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Die lingste gerade Linie kommt zwischen Gratz und Wildon vor, mit
b.261 Klaftern.

Auf der siidostlichen Bahn bleiben, trotz der im Jahre 1854 erfolgten
Erweiterung durch die Bahnstrecke von Felegyhdza bis Szegedin, dennoch die bereils
im Verwaltungs-Berichte des Jahres 1853 angedeuteten extremen Niveau- und
Kriimmungs-Verhiltnisse vorherrschend, und nur in Bezug auf die geraden Strecken
kommt ein anderer, weiter unten angefiibrter, extremer Fall zum Vorsehein. Somit
bestehen auf dieser Bahn, jetzt wie vor, die grissten Steigungen im Verhiltnisse von
1:150 in der Strecke zwischen dem Marchflusse und Pressburg, und die grissten
Gefille, im Verhiltnisse von 1 : 140 und 1 : 150, zwischen Pressburg und Weinern.
Die lingste Steigung hat 3.812 Klafter; das stirkste Gefille von 1: 140 hat 637
Klafter und das lingste Gefille von 1 : 150 hat 3.217 Klafter Linge.

Die lingste horizontale Strecke, mit 5.488 Klaftern, kimmt zwischen Gran und
Szobb vor.

Der bei Krimmungen vorkommende kleinste Radins hat 150 Klafter.

Die lingste gerade Linie besteht auf der oben erwihnten neu hinzugekommenen
Strecke Felegyhidza-Szegedin, mit 12.037 Klaftern; sie beginnt zwischen Kis-Telek
und Szathymdz, und reicht @ber die letztere Station hinaus. Die zuniichst kivzere
ist jene zwischen Tornéez und Neuhiusel mit 9.422 Klaftern, auf diese folgt jene
zwischen Czegléd und Puszta Pidka mit 8.132 Klaftern Liinge.

Auf der dstlichen Bahn haben die grossten Steigungen und Gefiille,
welche vorkommen, das Verhiltniss von 1:100. Deren sind fiinf, mit einer
Gesammtlinge von 1.995 Klaftern, und finden sich alle zwischen Trzebinia und
Szezakowa vor. Das niichst kleinere Gefille, im Verhiltnisse von 1 : 120 mit
497 Klaftern Liinge, befindet sich in derselben Bahnstrecke. Dann folgen mehrere
Steigungen und Gefille im Verhiiltnisse von 1 : 150, und finden sich auf der ganzen
Bahn vertheilt. Die lingste der Steigungen mit diesem Verhiltnisse hat 1.489 Klafter
und besteht zwischen Krzeszowice und Trzebinia.

Die lingste horizontale Strecke, mit 586 Klaftern, befindet sich gleichfalls
zwischen den eben genannten Stationen. Kriimmungen mit Radien von 596 Klaftern
bestehen nur zwei, von welchen die lingste 335 Klafter hat; alle dibrigen Kriim-
mungen haben grissere Radien.

Die lingste gerade Linie, mit 1.779 Klaftern, besteht zwischen Trzebinia und
Szezakowa.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn, und zwar auf jener von
Venedig nach Verona und Mantua sammt der Fliigelbahn von Mestre bis Treviso,
bestehen zwischen Vicenza und Lonigo die ungiinstigsten Niveau-Verhiltnisse, und
hier wechseln die bedeutendsten Steigungen und Gefille. Die grisste Steigung
im Verhiltnisse von 1 : 192, obwohl nur auf der Linge von 89 Klaftern, befindet
sich niichst Vicenza; das grisste Gefille von 1 :198, mit der Linge von 1.543
Klaftern, niichst Montebello gegen Lonigo.

Die lingste horizontale Strecke findet sich zwischen Venedig und Mestre, in
der Ueberbriickung der Lagunen, mit einer Linge von 1.901 Klaftern.
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Die kleinsten Radien, mit 204 bis 268 Klaftern, kommen in den Kriim-
mungen zwischen den beiden Bahnhiéfen in Verona in der Gesammilinge von
800 Klaftern vor. '

Die liingste gerade Linie, mit 5.163 Klaftern, besteht zwischen Mozzecane und
Mantua.

Auf der neu hinzugekommenen Bahnstrecke Verona-Coccaglio besteht die
stiirkste Steigung, im Verhiltnisse von 1 : 100 und in der Liinge von 2.002 Klaftern,
zwischen Desenzano und Lonato; das stirkste Gefiille, im Verhiltnisse von 1:178
und der Linge von 4.165 Klaftern, liegt zwischien Sommacampagna und Peschiera,
und ist zugleich auch das ausgedehnteste Gefille. Die lingste Steigung hat 2.456
Klafter, mit dem Verhiltnisse von 1:200, und besteht zwischen Verona und
SU["n]“[fllllll]ﬂgllﬂ.

Die lingste horizontale Linie, welche vor Coccaglio beginnt und sieh bis in die
genannte Station erstreckt, hat 1.450 Klafter Liinge.

Den kleinsten Radius von 369 Klaftern hat eine 468 Klafter lange Kriimmung
zwischen Castelnuovo und Peschiera; die lingste Kviimmung ist jene von 665 Klaftern,
bei einem Radius von 1.055 Klaftern, zwischen Ponte 8. Marco und Rezzato. Yon
den geraden Strecken hat die lingste 5.432 Klafter und befindet sich zwischen
Ponte S. Marco und Brescia, die niichst kiirzere gerade Strecke, mit 4.327 Klaftern,
besteht zwischen Yerona und Sommacampagna.

Auf der Bahn von Treviglio bis Mailand haben die stirksten Steigungen und
Gefiille, welehe vorkommen, das Yerhiilltniss von 1 : 286, und belinden sich zwischen
Melzo und Cassano; die Lingste dieser Strecken hat 906 Klafter.

Die lingste horizontale Linie betriigt 1.973 Klafter.

Der kleinste Radius, und diess nur in einer Kriimmung, hat 711 Klafter.

Die lingste (von Mailand ausgehende) gerade Linie hat 11.740 Klafter.

Die Bahn von Mailand nach Camerlata, durchgehends ansteigend, besitzt die
grisste Steigung zwischen Monza und Desio, im Verhiltnisse von 1:100 und in
einer Linge von 1.018 Klaftern. Ferner bestehen noch bedeutende Steigungen,
und zwar im Verhiltnisse von 1:133 auf 712 Klaftern; von 1: 155 aul 1.440 Klaftern,
und von 1: 165 auf 1.242 Klaftern Linge. Die iibrigen haben Verhiltnisse von
1: 200, und noch giinstigere.

Die lingste horizontale Strecke, mit 3.393 Klaftern, liegt zwischen Seregno
und Camnago.

Der kleinste Radius, mit 246 Klaftern, kimmt in einer Krimmung von 200
Klaftern Liinge niichst Monza vor.

Die lingste gerade Linie, mit 3.200 Klaftern, besteht zwischen Mailand und
Seslo.

Die vorhergehend erorterten Niveau- und Richtungsverhiiltnisse sollen nun
‘dazu dienen, den Einfluss zu ermitteln, welchen jede Bahnabtheilung auf die Befor-
derung der Ziige ausiibt.

Ueber das Maass dicser Einfliisse sind bereits in dem vorjihrigen Verwaltungs-
Berichte und zwar in dem Abschnitte ,iiber Niveau und Richtung des Oberbaues”
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die nothigen Erliuterungen gegeben worden, und daselbst ist auch die Art und
Weise, nach weleher hei der Berechnung der Gesammtwiderstinde vorzugehen ist,
geniigend erirtert. Die nochmalige Entwicklung dieses Verfahrens wird hier daher
ithergangen, und nur der Einfluss, welcher sich auf den im Verwaltungsjahre 1854
neu hinzugekommenen Bahnstrecken kund gibt, einbezogen.

In dieser Richtung hin erweitert sich auch die nachfolgende Darstellung, die zu
der Vergleichung fiihet, wie sich die Niveau- und Richtungs-Verhiiltnisse und bezie-
hungsweise die Einflisse der einen Bahn gegeniiber der anderen verhalten.

[
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£.200 [0-10 3-07] 1.200 |0-12) 1-54 2,000, . :

geringer| . . |geringer |0-05] 073 mehr
Zusammen| . |o-84[23-13] . |2-83/61-17]1-20{15-70[10-30/63-83] . [10-37/36-173
e —




44

kommen vor

Niveau-Verhiltnisse, u. z.

Riohtungs-Verhéltnisse , u. z.

Aufl —
machbezeichneten Bahnen Steigungen Gefiille Im::;?;:_::liu gerade Linien Kriimmuungen
und Bahnrichtungen £ | s 1 v v Y u ¥ e | = . -
=2, = | =& e ez | B8 | oz S| B2 S |2 g o= cw
=8 LE - faﬂ“_; —_E o B H'E -=I= -_ID- "".: EE: ,_; ':._‘
=E% |52 |52 | SEx (32|92 [22]|55 |34 |5 (%3335 |2
g% |Sa|=a | g% |S3| =3 |83 | =3 | 97 | =3 |FTE[ Sz | 22
Niidistliche, b0 b0 1-35/32-74| 2-64/83:92| 100] . .”
] 5 i 100 : v 100 X 5 2000 0-10] 0
Marchegg-Szolnok | 590 lo-03 1782 200 [0-05] 2°19 300 0-25] 1-M0
. LGy 300 [0-1B] 1-78 300 {0-13) 2-70 800] 1-69/10-6
Caogléd-Szegedin 600 [0-46/10-39 600 [0-49| 8-72 1.200) 0+46] 2-35:
900 (0-19] 3-35 900 10+22] 2-68 1.600, 0-02| - 10
1.200 (0-08) 0-99] 1.200 [0-27| 7-31 2,000 0-08 1-21
geringer|0-32| 4-79|zeringer|0:61(20-54 mehr | . .
Zusammen 1-23|23:12 177 4% -14[1-35]32.74] 2:0483-902 '.!.'Iii]| 1608
! 50 y . Ho G . |3-48115-5T] 4-72/62-51 100
Dekels’ 100 (0-22| 2-23| 100 |0-34| 3-38 200
Krakau-preuss. Griinze 200 li <35|22-28] 200 (1-01] 9-26 4000 . 5
und 300 1-2518-73 J00 (11201449 800 ()-:I—"l 488
Szezakowa-russ.Griinze GO0 |0-34) 2-23 600 [0-90] 9-28 1.200( 4-0% 32-61
900 [0-22] 1-13 900 [0-34] 1-42 1.600] .
1.200 " . 1.200 " . 2.000
geringer geringer mehr
|
Zusammen 3-37/46 60 3711378334815 57| 4- 72|G2'51 4-3037 4
| 50 50 1-41/14-98] 2-11|88-94] 100
Lomb.-venealanische, o | : 100 I 200 . Y
Yenedig-Mantua 200 1005 010 200 [0-05] 170 400 0-35 2‘31.
und 300 10-35f 782 300 10-13] 1-67 800] 1-32 G50
Mestre=Treviso 600 |0-70110-80] 600 [0-40| 6-36 1.200| 0-40[ 151
900 |0-22) 3-88] 900 |0-17| 4-20 1.600| 0-09| 0- 7
1.200 (0-22] 8-00{ 1.200 [0-13] 8-75 2,000, . i
geringer|0+70/20+ 72| geringer(0-40/10- 84 mehr
Zusammen 2241514 1-2833-61(1-4114-98 2-11}88'91 : 216|100
Yerona-Coceaglio 50| . : 50 L-17/16-27 1-98|84-41 100 .
100 [0-00] 4-51] 100 | . | . 200}, 14| ol
200 [0-45(16-36] 200 [0-18/12-00 400 0-27) 2-17
300 |0-54/14-81 300 [0-27] 5-85 800 1-44 994
600 |0-0916-55 600 [0-18] 2-83 1.200) 0-27| 3-48
200 | . 900 |0-18) 6-86 1.600 z
1.200 | . 1.200 | . » 2.000 ;
geringer| geringer|0-09f 3-87 mehr )
Zusammen 2:0752-23 09031 -50(1-1716-27] 1-98/84-41| . l-QﬂiiE:'ﬁﬂ



—
klllllllll'll \'-Ill'
Niveau-Verhaltnisse, u. z. Richtungs-Verhiiltnisse, u. z.
Auf
nachhezeichneten Rahnen Steigungen Gelille l"':';:::lrlllh‘ gerade Linien Kriimmungen
und Bahurichtungen T T T < o =T (] (e [l il [ © B
22, (AT | 8F | 22, || 2F (i | £ | E3 |SF |Sef| 3 |58
Sz |38 (<2 | 2ip |38|SF (3| sF |22 |9 (53538 |3
g Inigifas | ga | dg | a8 |85 e | 95| =5 | pimling | =2
Treviglio-Mailand 50 50 0-908[25-15) 0-98{87-22 100 .
100 100 200
200 200 | . . 4000 . .
300 | . > 300 (0-49/11-81 800{ 0-2% 3-06
600 |0-49 0-74 Goo |, : 1.200] 0-24| 8-82
900 |0-24 7-10 900 1.GO0
1200 (0-24) G-03] 1.200 | . . 2.000
geringer| . . |geringer|0-49 4017 mehr
Zusammen 0-9722-87 0-98(51-08[0-08 25 15| 0988722 0-48/12-78
Mailand-Camerlata {1V : 50| . 1-3826-01 2-2472-25 100] . .
100 [0-17| 4-38 100 | . 2000 . .
200 (1-38/39-80f 200 | . 400{ 017} 0-86
300 |0-51|22-37 300 | . 800 1-38/17-34
600 (0-51] 6-38] 600 | . 1.200] 0-69) 7-83
000 | . : 900 | . 1.600, . .
1.200 | . . 1.200 2.000, . .
geringer0-17| 0-97|geringer mehr | 0-17) 172
Zusammen 5 2TAT3-99 . . |1-38(26-01) 2-24|72-25 2412775

Werden aus den Niveau - Verhiiltnissen die Widerstinde ermittelt und dureh

Verhiiltnisszahlen ausgedriickt,

wie folgt:
siidliche, Section |
tstliche . % o 4

so reihen sich in Vergleichung zu jener
hiiltnisszahl, welche einer ganz horizontalen Bahn entspricht, dlc Gesamm(bahnen,

lombardisch-venezianische (Mailand- C'\morhta)
(Verona-Coceaglio)

”n »
siidliche, Seetion 11 .
nordliche . . . . .

lomb. - venezianische (Vcnedlg M.m[m und Mestro 'll'f'H‘ll})

siidistliche . . .

lombardisch-venezianische (Tr mnglm Mailand) .

.

eine horizontal gedachte Bahn .

Werden auch die Kriimmungen nach tlem Verhdltnlsso ihrer Liinge, und insbe-
sondere jene mit den kleineren Radien, als auf die Beférderung der Ziige am meisten
Einfluss nehmend, niher in Betracht gezogen, so reihen sich unter Einbezichung der

.

.

.

.

mit

”

el

”

402-47
340-99
320-42
323-02
294-36
276-49
248-81
242:49

240-04
200-00

oder

"

"

”

Yer-

2:01
1:70
1-65
1-62
1-47
1-38
1-24
1-21
1-20
1:00
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neuen Strecken die Bahnen nach dem abnehmenden Lingenausmaasse der Kriim-
mungen, wie folgl:

ostliche . . . . . . . . . . o o o o . . . . 3749 Pereent der Bahnlinge,

gildliche, Section: Il "k 5L Lo o e a0 s B 86T s A
ghdlichiel Section ks LRSS L WS LU0 LS Loadnsol L . -
nordlicha | S8 RS LT SRRt S8 L ESESS s Loa30:40F & 5 5
lombardiseh-venezianische (Mailand-Camerlata) . . . 27-75 % .
gndustliche:t: AR e R el . L LR 608 oy, » -
lomb.-venez. (Verona-Coceaglio) . . . . . . . .1559 - .

- »  (Treviglio-Mailand) . . . . . . . . 1278 = i

- »  (Venedig-Mantua und Mestre-Treviso) 11:06 % ..

In dieser Verhiltnissreihe ist, in Vergleichung zur vorhergehenden, die
siidliche Bahn, Section I, gegen die dstliche zuriickgetreten, und es steht ihr
noch iiberdiess die siidliche Bahn, Section 1I, voran, welche letztere hier iiber-
haupt weit vorgeriickt ist. Die Bahnstrecke Verona-Coccaglio ist dagegen weit
zuriickgetreten.

Nach der Abnahme des Ausmaasses der Kritmmungen mitRadien von 800 Klaftern,
und mit noch kleineren, reihen sich die Bahnen, wie folgt:

siidliche, Seetion Il . . . . . . . . . . . . . 3493 Percent der Bahnliinge,
24T 1) T TUMERS ) AR (S AP St SRS A S ;|| S BN »
sitdliche"Sbetion e SMisE L. o0 2 L0 G B et 5 =
lombardisch-venezianische (Mailand-Camerlata) . . . 18:20 " -
LT T T T e A Top L S, [ | » »
lomb.-venezianische (Verona-Coceaglio) . . . . . 12141 . i

» » (Venedig-Mantua und Treviso) . 882 » »
OETHOHB NS O R L R s, ot S e s o A8 » »
lombardisch-venezianische (Treviglio-Mailand) . . . 396 " "

Ungeachtet der stattgehabten Verlingerung der Bahnen sind dennoch die Kriim-
mungs - Radien auf der ostlichen Bahn mit dem grissten Ausmaasse an Bogen so
giinstig geblieben, dass eben nur, wie im vorhergehenden Jahre, die lombardische
Bahn von Treviglio bis Mailand ihr darin den Rang streitig macht. Dessgleichen
behaupten aueh die siidliche Bahn, Section Il, und die nirdliche Bahn ihre Plitze,
indem bei diesen der grisste Percent-Antheil an Kriimmungen den minder giinstigen
Radien angehirt.

In Bezag auf die Anzahl der Bahnstiicke, in welche die einzelnen Bahnen durch
abwechselndes Niveau und durch abwechselnde Richtungen getheilt werden, in
welcher Bezichung eine grosse Yerschiedenheit hesteht, reihen die Bahnen sich in
nachstehender Ordnung an cinander, und zwar:
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@) nach der abnehmenden Zahl der vorkommenden Niveau-Wecehsel:

ostliche. . . . . . . . . . mit 10-56 Niveau-Verinderungen auf der Bahnmeile,
siidliche, Section I. . 6:09 - o w o U »
nordliche: . . . .« &« RS 0T » L »
lomb. - venezianische (Venedig-

Mantua und Treviso). . . n 493 - » » "
siidliche, Section Il a5 A8 s G i ;
siidostliche . . . . . . . . , 429 ; 3 » m »
lomb.-venez. (Verona-Coceaglio) , 414 - s ”

5 »  (Mailand-Camerlata) ,, 4-13 2 U o

G »  (Treviglio-Mailand) ,, 293 - il "

6) nach der abnehmenden Zahl der Riehtungs-Weehsel :
siidliche, Section Il . . . . . . . . . . mit 20:67
siidliche, Seetionl ... . . . . . . . . , 1372

NIEANEhe i o . Ve e e L it 10:32

gsthiche- .~ =——v 57— -1 - —
Richtungs-Veriinderungen
TGS R S el L e i o st . ; °
lombard.-venez. (Mailand-Camerlata) . o | 20D put der Balinaisile.
» »  (Venedig-Mantua u. Treviso) , 427
5, »  (Verona-Coceaglio) S
= »  (Treviglio-Mailand) . . . ., 146/

d. Herstellungen im Jahre 1854.

Ausser den gewdhnlichen Erhaltungsarbeiten sind nachfolgende grissere Aus-
besserungen, Wieder- und Neu-Herstellungen vorgekommen.

Auf der nordlichen Bahn wurde in der Strecke Auwal-Prag ein zweites
Geleise von 11.900 Klaftern Liinge mittelst breitbasiger 21pfiindiger Schienen
gelegt.  Das bereits friiher bestandene, aus hochkantigen Schienen construirte
Geleise wurde wiederhergestellt, unter jede Schiene noch eine Schwelle einge-
zogen, unter die Querschwellen beinahe durchgehends eine Bettung Schligelschotter
gegeben, die Banquette wieder erhoht und mit Wasserabziigen versehen. Zur Ver-
stirkung des_hochkantigen Oberbaues in den iibrigen Strecken wurde in einer Linge
von 8.800 Klaftern ebenfalls unter jede Schiene ein Sleeper mehr eingezogen.
Zwischen Podébrad und Bihmisch-Brod wurde der Oberban auf eine Liinge von
6.900 Klaftern wiederhergestellt und die Auswechslung der hochkantigen Schienen
gegen breitbasige 21pfindige vorgenommen. Die Wicderherstellung des Oberbaues,
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durch Auswechslung der breithasigen 15 bis 17 Pfund schweren Schienen gegen
21 pfiindige geschah auf folgenden Strecken:

Briisau-Zwittau . . . . . . . . 8300 Klaftern Liinge,
Zwittau-Anschluss. . . . . . . 3.950

Anschluss-Bohmiseh-Triibau . . . 2.009 5
Brag-Bubené.. .= . & . &%& o0 180 =

Zusummen . 14.439 Klaftern Linge.

Von diesen Strecken erhielten die beiden ersteren, in der Gesammtlinge von
12.250 Klaftern, eine 16 Zoll hohe Steinbettung. In den Strecken Letlowitz-Briisau
und Podébrad-Kolin wurde zur Fortsetzung der Geleise-Umlegung in einer bedeu-
tenden Ausdehnung der Erdkirper zur Aufnahme der Steinbettung hergerichtet, und
auf der letztgenannten Strecke mit der Steinbettung selbst begonnen. Die hierzu
erforderliche Erdbewegung hetrug auf der ersteren 980, auf der letzteren Strecke
775 Cubik-Klafter.

In der nachstehenden Tabelle sind ferner die in den Stationen theils neu- theils
wieder-hergestellten Nebengeleise verzeichnelt.

Errichtete nene Nebengeleise mil -\llﬂ:.:l'“'i"l'llai-Il|- m.li'l' ll']'ﬂ""‘gt'! alte
Nebengeleise mittelst
Name der Station b daleiat| A R MR gkl 1ol Mo i igr;fif.h:;ll-kf:i-r'-
Schienen | 15 his 17pfiin- | 20 his 21pfin- | bavige von | basige von "_'f,':,:.f',‘f:l”
dige dige 15 bis 47 Prd. [ 20 bis 21 PR, 20 his 21 Pri.
in Klaftern
Brinp . . - < . . . 60 5 ¥ 5
BrOah v ae o e e ® . X 80 r ’ .
Greifendorf . . . . 3 3 3 143 30 .
Olmlts oo s & % 4 . 3 A 5
Hohenstadt . . . . 50 85 -
Budigsdorf . . . . 50 . :
Arabite. on et 165 35 .
Liohmiseh=Tribau. . . 5 : 2 S 197
Wildenschwert. . . 2 . 08 A 26 .
Moravan . . . . . 31t ¥ 5 | - 21 i
Pardubie . . . . . 19 v 5 =
Elbe-Teinilz., . . . 1456 : : J .
Bolmsa e e - 63 30 + .
AUWAIRGE S0 ey 120 % bA : 20
Béchovie . . . . . i ; 40 . A0
Prag o siautt ‘ 178 Ve 26 .
Bodenbach . . . . . 572 . ; .
Zusammen . 1.109 815 349 143 137 197

Ginzlich abgetragen wurde ein todtes Geleise in der Station Abtsdorf, von
240 Klaftern Linge, bestehend aus breitbasigen Schienen zu 161/, Pfund auf den
Current - Fuss.
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Wechsel. Die ganz neu hinzugekommenen Wechsel, so wie jene, welche an
die Stelle der alten gelegt wurden, sind in der folgenden Tabelle verzeichnet:

Gelegl wurden Beseitigt wurden é
8
Name der Siatlon gewihnliche Sicherheits- H gewdhnliche Hi E
Wechsel Weehsel E Weehsel g L
g H SE
2fache Afache 2fache dfache - | 2fache | Bluche i = =
ByGini ). sntntditesq . . B 5 3 1 4 1
1] 5 I T e e 5 . 1 1 1 5 1 g
Briaguls " 2 1 ol s . . 6 6 2 2 4 2
Greifendorf . . . . . . ‘ L 2 2 2 : 2 .
A LALLM N ; 4 1 1 s ; “ 1
Abtadorf i e T . . : 1 i E - 1
Budigsdorf . . . . . . 2 5 . 2 : . 2
Hohenstadt . . . . . . q . i 1 . . 1
Triabity o LS00 2 2 5 1 i 1
Bohmiseh=Triitbau . . . 2 1 3 2 . 2 1
Wildenschwert 2 : 2 2 3 2 .
Zamrskl 7 AN L 5 3 . 3 3 . 3
Moravan . . . . = s | i 1 . 1 1
Bardublog o2 o oot s 3 . 3 3 ] 3 .
PIAIATIAANS . SN 1 g 1 1 1 ;
Kol B s 2 2 : ‘ 2
Auwaliis o Tha s A G 4 4 2 2 2
Béehovie . . . . . . . 2 2 % 1 1 1
Rea@aj i ondi 2] Zeiliaew 16 16 14 . 14 2
Hodlok~ v i o v v 1 | | . i .
Bodenbaeh . . . . . . . 1 8 9 . 0
Zusammen . 2 1 G4 1 68 36 G 42 | 26

Auf der siidliechen Bahn, Seetion I, wurden zwischen
Neustadt und St. Egyden in einer Strecke von . . . 3.701 Klaftern,

Neunkirchen=Ternitz ST i A el i ) _..
Ternitz-Pottschach 5 il 5 s L0858 i

Pottschach-Gloggnitz Pt L, et e IR g 1
Zusammen , 7.081 Kluftern,
alte Flachschienen durch 20 bis 21 pfiindige breitbasige Schienen ausgewechselt, Mit
25 bis 26pfiindigen Schienen wurden in den Stationen Gloggnitz und Miirzzuschlag, in
ersterer 2,364 Klafter, in letzterer 2.191 Klafter Geleise hergestellt, und in Matzleins-
dorf eine Verlingerung der beiden dussersten Ausweichgeleise in einer Ausdehnung von
434 Klaftern vorgenommen. AnSicherheitsweehseln wurden zwischen Wien und
Gloggnitz B, auf den Stationsplitzen Gloggnitz und Miirzzuschlag zusammen 51 gelegt.
Aufdersiidlichen Bahu, Section II, wurden in siimmtlichen Stationen die
Ausweichgeleise verlingert; ferner mehrere Nebengeleise, und in der Station Gradwein
ein zweites neues Geleise hergestellt. Diese Evweiterung umfasst im Ganzen eine Linge
von 7.892 Klaftern. Der alte hochkantige Oberbau zwischen Kranichsfeld und Péltschach
wurde in einer Linge von 10.834 Klaftern durch Legung starker breitfissiger Schienen
umgestaltet. Durch die Vermehrung der Geleise sind 13 Sicherheitswechsel neu ent-
standen, 96 gewdhnliche 2fache Wechsel durch 2fache Sicherheitswechsel ersetzt,
und in der Station Laibach 4 dreifache gewihnliche Wechsel neu gelegt worden.
Statist. Mittheil. 1855, VI. Heft, 4
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Auf der siidiostlichen Bahn sind in den Stations-Plitzen zu Presshurg,
Nagy-Kiros und Keeskemét Neuherstellungen, in den Stationen Séllye, Torndez,
Tot-Megyer und Verdeze Verlingerungen der bestandenen Geleise vorgenommen
worden, welche Neuanlage sich im Ganzen auf 2.011 Current-Klaftern beliuft.
Gleichzeitig warde die alte Geleisanlage einer zweekmiissigen Aenderung unterworfen,

In der Strecke Marchegg-Presshurg wurden simmtliche hoehkantige Schienen
beseitigt, und theils durch altartige, theils durch neuartige breitbasige Schienen
ersetzt.  Das Ausmaass des mit neuartigen Schienen umgestalteten Oberbaues
betrug 1.028 Current-Klafter. In den Bahnstrecken Pressburg-Weinern, Tot-
Megyer-Neuhiiusel, Neuhiiusel-Szt-Miklés, Palota-Pest, Pest-Steinbruch, dann auf
mehreren Briicken, so wie bei den Weehseln in einigen Stations-Pliitzen, wurde der
alte Oberbau durch Beseitigung der schwachen Schienen unter Anwendung breit-
basiger 20 bis 21 pfindiger, zusammen in einer Linge von 9.087 Klaftern, theil-
weise ausgewechselt. Bei der soeben erwiihnten Yermehrung und Verlingerung der
Geleise wurden 17 neuartige Sicherheitswechsel in Anwendung gebracht.

Auf der dstlichen Bahn wurden in der Station Krakau, aus Anlass der
Erweiterung der Magazins - Riumlichkeiten, die Zufahrtsgeleise um 162 Klafter
verliingert, hierzu breitbasige 15 bis 17pfiindige Schienen verwendet, und ein zwei-
facher gewihunlicher Wechsel gelegt.

Aufdenlombardisch-venczianisehen Bahnen wurden in den Stationen
Montebello und Tavernelle Ausweichgeleise, dann in der Station Yerona ein Manipu-
lations-Geleise aus hochkantigen 12 bis 14pfindigen Schienen, in der Gesammtlinge
von 852 Klaftern, hergestellt. Zwischen YVerona Porta vescova und der Etschbriicke
fand die Auswechslung hochkantiger 12 bis 14 Pfund schwerer Schienen gegen
breithasige 15 bis 17pfindige in einer Linge von 1.898 Current-Klaftern Statt.
Ausserdem wurde die ungeniigende Einschotterung der alten Strecke vervollstindigt,
und die fast durchgehends fehlenden Wasserabzugsgriben hergestellt. Die oben
angefithrte Erweiterung der Geleise hat die Anlage von 3 gewdhnlichen zweifachen
und 2 Sicherheitswechseln zur Folge gehabt.

Auf der Strecke Mailand-Monza wurden in einer Liinge von 1.580 Klaftern die
den Schienenstiihlen als Unterlage dienenden Steinwiirfel beseitigt und durch hilzerne
Querschwellen ersetat.

Hochbhauten.
a. Umfang der Bnllanlngeu.

Dic anliegende Uebersicht 11l umfasst den diessjihrigen Stand der Stationen,
der auf densclben bestehenden Anstalten und der Wohnungen der Beamten und
Diener, Die neu hinzugekommenen Bahnstiicke, wenn auch schon in der Aufzihlung
sub A inbegriffen, sind sub £ abgesondert ausgewiesen, und es muss nur noch
bemerkt werden, dass die Stationen Katzelsdorf und Laxenburg zur Wien - Glogg-
nitzer Bahn, die Station Gloggnitz zur Semmeringer Gebirgsbahn und die Station
Pressburg zur Strecke Pressburg-Szolnok-Szegedin gerechnet wurden.



Uehersieht III. Ueher die Hochbauten auf den im Betriebe stehenden k. k. dsterreichischen Staats-Eisenbahnen zn Ende des Jahres 1854.

Yon der Gesammtzahl der Statlonen sind You der Gesammtzahl der Stationen sind verschen mit: ‘,I,l..r,."E:;:'"ﬁ::::‘i,::- Auf der ganzen Baln sind ARders ¥ chiang on kil
bestimmi : : ’ sind vorhanden Wiichterwohnungen vorhanden vorhanden in Bahagebiuden gemiethet
ks g E .E .é. L | [ Fue Bereithal= | gy wWochael dor Werkstiitlen u HelzhRusern u. z Amstalten sum || Restanrationes §xor wog Ab-] § Wiichter- ‘f £x |2 . fiir mindere .::\:l::."-
B(\_nennung = B 2= 3 = 2 | toug von Loeo- Locomotive i 2B : v ke Wassernehmen eraonEninfien ity Wirthshinsern nde=Rampen| & Nissos = “ fiir Beamte Diader )
- = TE . .E E‘ motiven o, L2 v Eigenthume i | = ._: gen
der 'E 'f E‘-:.: P ::‘ = Eéé E = kleine Filial= beniitzten | unbeniitzten i ] | & T; | 'E-_ Azl ta | to g
- S 51255 [23]|% |35 |2 |%& | E - £ |4 . z £ | £ : g |22 | 2 5
Staatsbahnen 2 IS |Eg| 2 [E9|5.]%eF |2 [:F| B 22| . wicht ERN i e |s |t 5 | 3 - Sl |3 = = |¢s |2
= - 'S 2 s 2E|" i - . A v QE - = | _..u“- ader nur fiir wie fir wie g R : |mehr z a = 8 = - = | : T b v 8 2 =
o T |55 |52 2628z, (e8| 3 | o |% |2 |vohwendlicitweive]| [viele Lo-| [viete Lo-| & | F I 2 1 (i s | 3|2 ]2 ' 38| = Balg A
- o té W |me | esas 'Fﬁ PR ] e els |z < :.ulu. in Beniit- comotive | eamotive | * - | =1 e S 3 b B a g E ‘ < z & - 5,; = | g
g % %) 2 |« |g= [S832|5% |E2| & | 2|8 |E £ ] aung ) b Grleisen s |3 s BBl El 2|2 |32 S|58)=25 (¢ g2 8 |2
- e inder Zahl
j | | |
A. Die ganzen Bahnen, [ I || | ' | ; |
Nirdliche . . . . . . . . . .| 6348] 54 2 9] 43| 8 4 A 4 4 1 i- 4 5 6 |15 N 4 0 d6 @ : . Iii ] I ] | 20 25 ) 7 i1 4221161 121 @ . illl; (i1H ﬂ%: 15 s 15
Siidliche, Seetion . . . . . .| 2048 44| 8| B[ 36 8| 1t | 1| 1| 1 1 Tl . ) (4] 4 [12) 4 asia el 0| o 2] 0 2| 4] 55| 63 16 66| 32| 60| . f 45| . |82 | 18
Siidliche, Seetion 11. . . . . .| 41'53] 40 . . 01 b 4 3 3 3 11112 2 5 (1] b3 [ ) 15 6! 29 3| i . 10 ) 9| 2 ) 39 216) 56 S8 | 14 Iilié 34 li?‘ 12 7| 56
Siidastliche . . . . . ... | B0) A ] oA 4| 33| 7 1 2| 8] 3141 [ 2 5 4 (12| 8% |20 4 | 20|15 | 51 (81| 7| 6] 36 .| o] 75| =236{102] 58| . | 74| 87 71: 5] 2| 27
Oestliche . . . . . . ....| 890 9 1| 2| 6 1 : 1 2 (2 9 [1 1 4‘ 3 afd | s i . ot R aul ] 11" | 171 5 | 44 .
) 1 - " o I3 wp ] | g
Lombardiseh-venezianiseche. . . | 43:74] 48 . 21 | 27 8 | 2 i 114 ]1 1 1 li!i G l -';i T 20 1| A7 10 I 1 15 (] 22! . 4 | 2060 58| 23 ; s6| . i.i.il |
Zusammen . (23694 1206 | 10 | 41 llBEi 37 12 10 | 13 | 12 1414 :| i | 20 18 |65 374 1!"-? 34 108 20 196 3 ‘.£li| 718 | 50 390 106, 9| 30 | 181 1206(393 367 | 46 | 398 137]42% 42 | N I1IT
A 2 { II |I [ | | [ | | ]
B. Die bei den Betriebs-Ergeb- | : | . : [
nissen in Betracht Kommenden 1 | ‘ ' | I i |f : |
Bahnen. . | ‘ . ' I ' | | ‘
Niedliche s . « v & w5 e &« | B2:01] 53 2 8| 43| 7 4 3 3 3 i1 | i h 6 |15 9 4 9 36| 3| 73|. |5 2]. 11 20 33 i 11 14151 ] 120 | . 101 I 66| 94 15 : I 15
Siudliehe, Seetion 1 . . . . . .| 20018] 44 3 5 36| B 1 1 | 1 1 A | | - 7 15| 5 | || 4 12 4 '. 2313 6 I i1 ] 2 9] 2 4 a0 63 115: G | 32 Iiﬂl ¥ 5 . 82 | 18
Siidliehe, Scetion 11, . . oao | 4153 40 S 00 5 4 3 3 3 f|1|2 2 5 (11 54 [ Bl 6] 20].|8].]. 10 3 91 2 H] 39 | 216) 56| 88 | 14 60| 34| 67 12 7 | 56
Siidostliche . . . . . . . . .| 56621 39 4 41 31 6 1 | 2 2 | B |2 4 4 |11] 78 |2 A 18| 15 81 . | . |3 | 1 6 G 33| . 6 T2 2200 98| &b 2 67 36| 65 15 2| 26
Oesthiche . . . . . . . . . . 800 9 | 2 6 i 1 1 . 2 2 9 | I| 1 4 . 5 3 I 15 lI 1 I : 4 . 3| - : : : 5 11 5 17| = 14
| | 1
Lombardisch-venezianische . . . | 4374) 48] . | 21| 27| 8 1 ] [ G I ) I i 1 1o 61 |4 7 2] 1|17 .10 . | L) 15| 6 22| . 4 1| 269] 38| 23| . 861 . [133 . a4
Zusammen . 232081233 ] 10 | 40 183 .'l.Ii I 12 8|11 (10 ] 4| 4 | 7 19 ! 18 (HI 368 (18 34 [106 | 20 I 193 | 3 |26/ 7 | 3 1 ki 103 9] 30 P 178 {1179 379 364 | 40 | 391 136|417 42 | 91 116
U, Die bei den Iivtrirlis-lirgl'h- I | ‘ | | I
nissen nicht in Betracht kom- | | i . i I
menden Bahnen. l [ | | !
| | |
Bodenhach-siichsische Griinze . . 1-47 | 2 | : i : 1 1 1 | . . . : | - - ; I 11} 10 1 |
|
Marchegg-Presshurg . . . . . 249 2 2 | 1 | 1 | 6 |. 5 20 5 I 8| s =] i ‘ 3 . - 3 16| 4 2 ¥} i 7 i
Zusammen . | 396| 3| - | 1| 2| 2| . A ) [ ‘ 3 1 c|1 6 L] . ;3 | Bl [ [ (N |_1 . ) I 3| 21| 14| 3| . 71 2] 7= |- 1
| | | | T T B T
D. Die neu hinzugekommenen |, | |
Bahnstrecken. ' l | | i | ‘
| | |
Wien-Gloggnitz . . . . . . .| 1005] 26 1 ] 20| 4 4 8| 33 i . 8| 3 D121 31111 i ‘ 1 2 2 1 1 50) . ' 35 | 32 :l":'l 3 14| . 82 17
Gloggnitz-Miirzzuschlag . . . 401 10 2| . 8| 3 1 1 1 B [ I ) 2 ‘ li! a6 . ‘ T 1| 111 ‘ S o 3 | 4 21 54 16| 19 16 | 20 .
Oedenburger Fligelbaln . . . . | 374 s8] . | . 8] 1 : i | o |1 & 4] ‘& 2 - 3| . | i | | 2 | | 18] - 4 U | 7] i . || 4
Felegyhiza-Szegedin . . . . .| 65| 4| 2| . (et |, S el 2 01| [ SO I T T ) 1| 3| 6f.]. (Y DS R e | | 1] 43 1| 9. 6| 8| ol 3 |* 4
| | 1 | | | N |
Veronu-Coecaglio. . . S o) 1t - 4 Tl 2 1 : 1 4 5 (| : - 3 14 i B 4| % il . | Rl N I :i]l . i 1| 80| . L | 29| . G2 !
Zusammen . | 3393 50| 5 ‘ 9 ‘ 5] 11 2 1 | 2 ‘ 1] ‘ 1] O FTTI T ] 2 6 |17 7 | 33la|8/1 4| 12| 2| 13| 2| 6| 57| 186 17| 76 |32 | 87| 8|113| 3|82 | 22
| |

Statist, Mittheil. 1855, V1. Hefl,
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Zahl und Bestimmung der Stationen.

In der dritten Spalte der Tabelle wird nachgewiesen, duss die ganzen
Bahpenantt . oo i B0 L Nt o e il S LT P S SO R G
Stations-Pliitzen versehen sind, sonach sich gegen den vorjilrigen
Begtandimit., .. . el soial s il Gl con wn malal el wbed e ot o el U176
Stations-Plitzen ein Zuwachs von . . . . . . . . . .. .. .. 60
Stations-Pliilzen ergibt, die sich, mit Ausnahme der nea erdffneten Station Kladrub
auf der nordlichen Staatsbahn, auf die nen hinzugekommenen Bahnstiicke vertheilen.

Unter der oben angegebenen Gesammizahl der Stations-Pliitze befinden sich nur
10 Stationen, auf welchen weder Personen- noch Sachenverkehr stattfindet,

Diese sind: Lotschnau, auf der Briinn-Triibauer Linie, chemals eine
Wasser-Station und urspriinglich zur Aufuahme von Personen bestimmt. Da aber
der dortige Stations-Brunnen versiegte und sich auch der Personenverkehr nicht
entwickelte , wurde diesclbe aufgegeben und dagegen nachtriiglich die Station
Abtsdorl errichtet.

Hochstein, aul der Olmiitz-Triibauer Linie, ecine Hilfs-Wasserstation in der
langen und wegen ihrer Keiimmungs-Verhiltnisse schr ungiinstigen Strecke zwischen
Hohenstadt und Landskron.

Matzleinsdorf, auf der Wien-Gloggnitzer Balin, wird nur zu Wagen-
Manipulations-Zwecken beniitzt. Hier wird das von den auswiirtigen Stationen nach
Wien gesandte Schiesspulver aus Sicherheits - Riicksichten ausgeladen. Die dort
vorhandene und bedeutende Anzahl yon Manipulations-Geleisen gewiihrt den bei der
Beschritnktheit des Raumes anf dem Wiener Stations-Platze erwiinsehten Vortheil,
einen Yorrath von Wagen daselbst anfstellen zu konnen und dadurch den  jeweiligen
Wagenbedarf der nahe gelegenen Station Wien zu decken. Frither war Matzleins-
dorf fiir einige Ziige Haltstation.

Schlogelmiihle, zwischen Gloggnitz und Payerbach auf der Semmeringer
Strecke, ausschliesslich fiie die Abgabe und Verfrachtung der zur drarischen Papier-
Fabrik Schlogelmiihle hin oder von ihr weg beforderten Gegenstiinde bestimmt.

Steinhaus, ehenfalls auf der Semmeringer Strecke, ein Holz-Depot-Platz, von
welchem aus das angekanfte Brennholz auf die niichsten Stationen verfiihet wird.

Ein Wiichterhaus, auf der siidostlichen Staatshahn, zwischen Steinbruch
und Veesés, als Hilfs-Wasserstation eingerichtet.

Puszta Pdka, auf der Linie Czegléd - Felegyhdza, ecine zwischen Keeskemét
und Felegyhidza eingeschaltete Hilfs-Wasserstation.

Péteri und Szatymdz, beide auf der Strecke Felegyhdza-Szegedin, werden
bloss als Hilfs-Wasserstalionen beniitzt.

Ein Ausweichgeleise bei Dabrowa, zwischen Szezakowa und der preus-
sischen Grinze, dient zum An- und Abhingen von Wagen der Westenholz’schen
Kohlenbahn.

Die topographische Reihenfolge der einzelnen Stationen jeder Bahn, mit ihren

wirklichen und tarif-miissigen Entfernungen von einander, ist nachstehende:
5*
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Entfernung Entlernung Entfernung
Stationen BEE Stationen -l Statlonen 3 |3 %
= L] 5 L. |13 2
T Mellen Meilen Meilen
irdlichen Bah Hohenstadt Jd0-79) 1 |Marz-Rohrbach . . .J0-30 1/
PEAimral chem AN Hochslein . 100 Lo Schadendorf . . . .J0-81] 1/,
Briinn Budigsdorf RS Agendorf J0-20] 1
Adumsthal 204 2 |Landskron . L0440 1 |Oedenburg JO- 5T Yy
Blansko L0990 1 | Triebitz . ..[1-83 2 e B
Raitz. . . ..{0-88] 1 |Béhm.-Triibau 0921 1 Section I1.
Skalitz . A B B I | —— | |Miirzzuschlag e}
Lettowitz . . JL-24) 1 7 Langenwang . . . .[0"¢
Briisau . . afiv26] 1 Der sildlicken Rahn, Krieglach . B (VR 1% S
Greifendorf . . . .f1-20] 17, Seetion I. Kindberg . . L-83] 11
Zwittau, . . . ..J0+B5 1 |Wien St. Marein . . . ..J0-87| 1
Lotschnau . .j0-40 1y Matzleinsdorf . J0-20) , |Kapfenberg L LJo-92) 1
Abtsdorf . |0+ 46 Meidling 0+ 251 “2Bruek . . (151 BT
Bohm.-Triibau . . .[1-33] 1'/,(Hetzendorl 0241 YolPernegg . 129 1Y
Wildenschwert . . JJ1-21] 1 [Atzgersdorf . 038 V4 Mixnitz . A (1 EF .11 IR
Brandeis LA 1Y Liesing . . . . L 00200 4 IFrohnleiten S T I 1 R
Chotzen .f0-65|  'Berehtoldsdorf . . .J0-16] !/ [Peggau . L L0-08] 1
Zomrsk . . . U120 1 |Brunn . . W0-200 Y Stibing . . B (1 1311 YA
Uhersko J0-890 1 |Madling . J0-20 V| Gradwein . . . L L [0-TA[ VY,
Moravan ..0-69] 1 [Guntramsdorl . J0-54  'ulJudendorf . . .o-2901 1/,
Pardubie . J177) 2 [Gumpoldskirehen . 020 VlGratz . . . . . L 1-15]
Pielaud . . G LeB50 2 |Plalstitten J0-42( VlKalsdorf. . . . . .[1:69] 11/
Kladrub . .{1-30 1'/(Baden. . L0258 Y| Wildon . .1-42) 11
Elbe-Teinitz. . . .[1:00] 1 |Vislan . 057 '/s|Lebring . . ..0-46 Y
Kolin L1470 1 |Koltingbrunn . . (- 28 o Leibnitz . . LL1:10) 1
Podébrad . W 2:03] 2 [Leohersdorf . 020 'u|Ehrenhansen . . . L0951
Bihm.-Brod . JUo83) 2 |Solenau . . . . L L0059 V4 Spielfeld . .J0:83 Y
Auwal . o137 Ay Felixdor? o 0|0 AT Y PBssmits . oo .o . o|1262] 1Y
Béchovie . co1+26) 1 |Theresienfeld . . .J0-39 "olMarburg. . . . . .|0-83] 1
Pragis' &%, T 2 |Neustadt J0-73] 1 |Keanichsfeld . L6 1Y,
Bubent . . 0-72] 148t Egyden JU-16] 1 Pragerhof . . .[0-86 1
Rostok . . . . ..]0-89| 1 |Neunkirchen . . ..J0-74 1 [|Pdltschach. L.f1-84 2
Libsie < 1-20{ 1 |Ternitz . . ef0-B7] Ys|Ponigl v e oof2-00] 2
Kralup . . . {0-92{ 1 |Pollschach. . . ..J0-40[ '/,|St. Georgen . Jr-02i 4
Welltrus Lf0-62] V4lGloggnitz . . . L0668 Aloii L. .. L L. 1-41] 1Y/,
Ober-Berkovie . . .J1-21| 1',|Schlégelmiihle . . .J0-40 L1/ |Markt Tiffer . . . .[1-36] 1 Y
Unter-Berkovie . .[0-84) 1 |Payerbach . . . ..[0+533)( *[Bad Tiffer. . R (R R A
Wegstidtl J1-23( 1!, Eichberg . .. J0+821 1 [Steinbriick . . . . .[1-00] 1
Raudnitz . . wqie200 1 [Klamm . 054 1 |Hrastnik . . L1021
Theresienstadt. . ./1:55) 1'/|Breitenstein . . . .[0-70] 1 [Trifail J0-64] 4
Lobositz . . . ..]0°92) 1 |Semmering L0761 1 Sagor. L. . L L. 0590 1,
Zalesl 160 1'/,(Steinhaus . . . L L0040 } 1 Sava . AR BT EA |
Aussig . . . . ..[1-23| 1 |Spital. . o [0 B4l /2| Littai . . .-f0-90] 1
Nestersitz. . . . .- “]l 1 [Miirzzuschlag J0-81 1 [Kresnie . 096 1
Bodenhach ..|1-80 2 — |Lause . 19 1
Madling Salloch . « +0-90] 1
Niedergrund -[1-29 Laxenburg . A0:61) Ul Laibueh . . . . L1007 1
Siichs, Griinze . . .[0+18 Y’
Neustadt Der siidistlichen Bah i
Olmiitz Katzelsdorf A TR b NRANS
Stefanau . . . 1°21] 1 [Neudsrfl. . .{0-30( 1/ |Marchegg
Littau 1-48] 11/)Sauerbrunn .|0-40] 1/ |Neudorf . . J0-77 Y
Miiglitz . . 1-68] 11/,|Wiesen-Siglez . . .|0-56] '/,|Pressburg . J1-69) 2
Lukavee 0-78 'y Mattersdorf . . ..0-53] ', —1 "
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Entfernung Entfernung —l;llllfu-rnung
Stationen S e Statlonen S Stationen S e
o = < = ™ = ke
L S ;|3
Meilen Meilen Meilen
Weinern . 132 11/ Szatymiz . .[2:000 2 [Villafranca. . . 0-92( 1
Lanschiitz . L0080 1 | Szegedin J1-65) 1Y [Mozzecane . . 0-G8| 1/,
Wartberg . . . ..|1-08 1 “|Roverbella . . . ..J0-84 :
Didsze 2022 2 T Mantua . . . 0-93
l‘-:ni;mlﬁu i b1l 1 Der gstlichen Bahn,
Séllye . JL-56[ 11/ Krakau Mestre
Torndez L0 B3 ulZabierzow . LTS 2 |Mogliano S 1-22{ 1
Tardosked A3 11, Krzeszowice . . . .[1-63] 1'/,|Preganziolo . . 0-57f 1,
Tot-Megyer . 064 ol Trzebinia . G- T6) 2 |Treviso . 090} 1
Neuhiiusel .o e26] 11,ICigikowice N R I L
Szt. Miklos . . . [ -72] 1'/,|Szezakowa . . . . .J0-65 !/|Verona Porta nuova
Kabilkat . (2027 2'/,Preuss. Griinze . . .[1-41| 11/ |Sommacampagna . .|J0-49] 1/,
Gran-Nina L-77) 2 |Myslowice . Lj0-23 Castelnuovo J0- 98] 1 r
Szobb . . ..|1-85 2 Peschiera . . . . .]0.62] 1/,
Gr. Maros . L 1-53) 1/, Szezakowa Pozzolengo LLfL-06) 1
Vericze .. 1-200 1 |Russ. Griinze . . . .J0+25{ 1/,[Desenzano . . . ..[0-79] 1
Waitzen J1-20] 1 |[Graniea . . . . ..[0-05] . |Lomato . . . . ..J0-57 '/
Dunakesz . . .[2-39] 21/, S.Mareco . . . ..[0-84 1
Palota . .. 093 Dot lonibsvaneslanl Hirzatols s s 1-12| 1
Pest . . . ..[1-08] 1 2 lllm ';I I:Ies s Brescia . . . . ..[1-12] 1
Steinliruch L f1e05) 1 i Ospitaletio JLAT) 1Y,
Veesés . W76 20 | Venedig Coceaglio . . . . .|1-04f 1
ulle . . .ofl-01] 1 |Mestre 4] 1
Monor . . . k11 1| |Marano . JU-18] 1 [Treviglio
Pilis ; . JE-40) 1/, Delo . « o . ..0-49 Y/|Cassano . . . ..j0-85] 1
Alberti-Irsa . . . .0-92[ 1 [Ponte diBrenta . . .J1-33] 1" |Melzo. . . . . ..J0-98[ 1
Czegléd f2-26] 2'4Padua . . . . L0073 Y,|Limite . . . . ..0:96] 1
Abony . co2-12) 2 |Pojana L1095 2 [Mailand Porta Tosa .|[1-28| 1
Szolnok U691l Vieenza o . . . L L2:04] 2
Tavernelle . . . . .[1:00] 1 |Mailand Porta nuova
Czegléd Montebello . . J13A8] 4 2 |Sesto s ae e o [DEBIIEL
Nagy-Kords . 2-28| 21/, Lonigo . . 0T VoMonza . . L L L L[00TT] Y
Keeskemét . ..|1-94] 2 [S. Bonifacio . JO-74] Y |Desio . . . .. . .J0B4 1
Puszta Pdka . . . .[1-64] 1'/[Caldiero. . . . ..[A-11] 1 |Seregno. . B (105 |
Felegyhiza . 1-69] 1'/,)S. Martino . ..0-84 1 |Camnago . . . ..[0-80[ 1
23 Verona Porta vese. .[0-80] 1 |Cucciago . «u1-86] 114
Péteri . .2:00( 2 |Verona Porta nuova .[0-39 1) Camerlata . Jo.74 Y
Kis-Telek . . .2:00] 2 [Dossobuono 1096 A

In dieser Tubelle sind sowohl alle fiir den Verkehr bestimmten Stationen, als
auch, mit Ausnahme des als Hilfs-Wasserstation beniifzten Wiichterhauses zwischen
Steinbruch und Veesés aul der siidostlichen Staatsbahn und der Dabrowaer Ausweiche
auf der ostlichen Staatshahn zwischen Szezakowa und der preussischen Grinze, alle
fisr Manipulations- oder sonstige Zwecke bestimmten Stationen aufgenommen.

Die susschliesslich fiir den Yerkehr bestimmten 226 Stations-Plitze theilen die
Bahn in 219 Bahnstiicke, und fiiv alle Bahnen zusammen ergilit sich daher eine
durchsehnittliche Entfernung der Stationen mit 1-05 Meilen. Die grisste wirkliche
Entfernung zweier fir den Verkehr bestimmten Stationen kdmmt auf der siidbst-
lichen Staatsbahn zwischen Felegyhdza und Kis-Telek vor, und betriigt 4-00 Meilen,
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Auf den einzelnen Bahnen bestehen in Bezug auf die Entfernung der einzelnen
Stationen von einander, folgende Verhiiltnisse:

Zahl der

= Dureh-

Benennung der Bahnen | = E schnittl, Ent- Girisste Entfernung

.E 3 fernung

2|2
Nordliche . . . . | 52| 351|124 Meilen Hohenstadt und Budigsdorf mit 2+19 Meilen
Sidliche, 1. Seetion | 41| 40]0-50 Neustadt und St. Egyden s 1:16 5
Siidliche, 11. Seetion | 40| 4011-04 E’ Pragerhof und Poltschach  ,, 2-00

-~

Siidostliche . . . . [ 37| 36]1-66 £ Felegyhiza und Kis-Telek ,, 4-00
Qentliche 50 Ol B = Trzebinia und Krzeszowice , 1-76
Lombard. -venezian. | 48| 45|0-97 .. Pojana und Vieenza » 2708

Von den 226 fiir den Verkehr bestimmten Stationen sind nur 41 bloss fiir den
Personenverkehr, die iibrigen 185 jedoch fiir den Personen- und Frachten-Verkehr
bestimmt, somit ergibt sich eine durchselnittliche Eutfernung der Personenaufnahms-
Stationen von 1-05 Meilen und der Frachtenaufnahms-Stationen von 1-28 Meilen.

Mit Bezug auf die Entfernungen der einzelnen Stationen unter einander ergeben
sich folgende Verhiitnisse:

Nonmnka dir Bakben Fiir |'|'|‘ml.ll.t'|n||1|'||:t|l|u|' _I.-‘ir_l:'rT:hh-.mull'lmluuv il

Zahl | Entfernung Zahl Entfernung
NOrdlieha. . « onn as anicpds b2 i-22 43 148
Siidliche, L. Seetion . . . . . i 0 49 36 056
Sidliche, L. Seetion. . . . . 40 104 40 1:04
Siidastliche . . . . . . . . 37 150 13 +70
Osstliohe, . . . +. sehsiusss 8 11 6 1-48
Lombardisch-venezianisehe . . 48 0-91 27 1-62

Auf der siidlichen Staatsbahn, 1. Seetion, ist die Entfernung der Frachten-Ver-
kehrs-Stationen unter einander am geringsten, weil auf dieser Staatsbahn, bei einer
im Verhiiltnisse zur Bahnlinge sehr bedeatenden Anzahl Stationen, nur 5 aus-
schliesslich fir die Personenaufnahme bestimmt sind. Auf der sidostlichen Staats-
bahn ist die Entfernung der Frachtenaufnahms-Stationen unter einander am grissten,
was in der grossen Entfernung der Stationen iiberhaupt seinen Gruund hat.

Auf einer grossen Anzahl von Stationen bestehen Postimter und Post-
Expeditionen, dann Telegraphen-Aemter und Bureaux, deren Dienst
theils von Angestellten der Bahn, theils von ecigens aufgestellten Post- und Tele«
graphen-Beamten versehen wird.
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Auf dernirdlichen Staatsbahn besitzen 11 Stationen eigene k. k. Post-
Aemter, fiir Briefe und Sendungen eingerichtet und mit einer Fahrpost fiir Reisende
verbunden. Auf 16 Stationen hesorgen die Bahnbeamten sowohl den Dienst fiir Briefe
als Sendungen, und auf 12 Stationen den Briefdienst allein. Briefpakete ohne weitere
Detail-Manipulation werden iibernommen und abgegeben auf 14 Stationen.

Auf der siidlichen Staatsbahn, Section I, wird in 8 Stationen der
Post- und Bahndienst zugleich von Angestellten der Bahn besorgt; in 4 derselben
besorgen sie nur die Briefe, in den iibrigen jedoch Briefe und Sendungen. In
2 Stationen versehen den Postdienst eigene Beamte der Postanstalt, in 3 Stationen
besteht eine regelmiissige Fahrpost fiir Reisende.

Auf der siidlichen Staatshahn, Section II, bestehen in 9 Stationen
k. k. Postimter fir Aufgabe der Briefe und Sendungen, und mit 5 derselben ist auch
die Fahrpost verbunden; Bahnangestellte besorgen hier den Dienst fiir Briefe und
Sendungen auf 16 Stationen.

Auf der sidiostlichen Bahn bestehen in b Stationen k. k. Postimter,
und zwar: 1 fiic Briefe, Sendungen und die Fahrpost, 1 fiir Briefe und Sendungen,
und 3 ausschliesslich nur fiir Briefe. Mit Einschluss von 2 Stationen der neu-
eriffneten Strecke Felegyhidza-Szegedin, in welchen Bahnbedienstete die Manipulation
fiir Briefe besorgen, versahen im Jahre 1854 auf 7 Stationen die Bahnbeamten den
Briefdienst allein, auf 23 Stationen aber besorgten sie Briefe und Sendungen.

Auf der dstlichen Bahn bestehen in 2 Stationen k. k. Postimter fiir Briefe
und Sendungen, und von diesen eines auch fir die Fahrpost; ferner besorgen die
Bahnbeamten auf einer Station den Dienst fiir Briefe und Sendungen, auf einer
anderen nur fiir Briefe,

Auf den lombardiseh-venezianischen Bahnen bestehen 27 theils
k. k. Postiimter, theils Agentien der Postanstalt fir Briefe und Sendungen, und von
3 Stationen geht auch die Fahrpost fir Reisende ab. Bahnbeamte besorgen den Brief-
dienst auf 3 Stationen.

Die gegen das Jahr 1853 in dieser Richlung sich ergebenden Aenderungen
haben darin ihren Grund, weil in einer Station der neuhinzugekommenen Bahnstrecke
Verona-Coceaglio eine regelmiissige Fahrpost fiir Reisende errichtet worden ist.

Telegraphen-Stationen bestehen:

Auf der nirdlichen 47 Stationen. In 5 dieser Stationen bestehen, nebst
den Betriebs-Telegraphen-Bureaux, abgesonderte Staats-Telegraphen - Aemter. In
Bodenbach besteht nebstdem ein eigenes Telegraphen-Bureau fiir den siichsischen
Bihnbetriebs - Dienst. ~ Sonach ergibt sich gegen den vorjihrigen Stand der
Zuwachs eines Betriebs-Telegraphen-Amtes.

Auf der siidlichen Staatshahn, Section I, 13 Telegraphen-Stationen.
Auf einer derselben besorgt das k. k. Staats-Telegraphen-Amt auch die Betriebs-
Depeschen. Die Strecke von Neustadt nach Oedenburg besass im Jahre 1854 noch
keinen elektrischen Telegraphen, welcher inzwischen eingerichtet worden ist.

Auf der siidlichen Bahn, Section I, 29; mithin wegen Abtretung der
Station Miirzzuschlag an die siidliche Staatsbahn, Section I, gegen das vorhergehende
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Jahr um 1 Telegraphen - Station weniger. Auf 3 dieser Stationen bestehen k. k.
Staats-Telegraphen-Aemter, von welchen jedoch in dem Jahre 1854 der Betriebs-
Telegraphen-Dienst nicht besorgt ward.

Aufder siidéstlichen Bahn bestehen 36 Telegraphen-Stationen, mithin um
7 mehr als im vorigen Jahre; diess kimmt daher, weil auf der neu hinzugekommenen
Strecke Felegyhdza-Szegedin 2, und auf der schon frither in Betrieb gesetzten Strecke
5 Telegraphen - Aemter neu errichtet worden sind. Auf einer Station besteht, nebst
dem Betriebs-Telegraphen-Bureau, auch ein k. k. Staats-Telegraphen-Amt.

Auf der Ostlichen Bahn 4 Stationen. In eciner dieser Stationen besteht
nebst dem Betrichs-Telegraphen auch ein Staats-Telegraphen-Amt.

Aufdenlombardisch-venezianischen Bahnen 18; mithin um 12 Tele-
graphen-Stationen mehr als im Jahre zuvor, wovon 4 auf die neu eroflnete Strecke
Verona-Coceaglio entfallen. Der Betriebs-Telegraphen-Dienst wird hier ausschliess-
lich yon Bahnbeamten versehen.

Loecomotive werden, den Verkehr der Ziige simmtlicher Balinen zusammen-
genommen, auf 37 Stationen in Bereitschaft gehalten. Auf 3 derselben stehen sowohl
eigene als fremde Locomotive, und sie sind daher doppelt in Rechnung gebracht.
Diese Stationen sind: Bodenbach auf der nirdlichen, Miirzzusehlag auf der siidlichen
und Pressburg auf der siidostlichen Staatsbahn.

Bei Schuellziigen findet auf 10, bei gewdhnlichen Personenziigen auf 13, und
bei Lastziigen auf 12 Stationen ein Wechsel der Locomotive Stalt.

Im Durchschnitte aller Bahnen theilen die Stationen, auf welchen eigene und fremde
Locomotive fiir den Verkehrsdienst iiberhaupt aufgestellt sind, die Bahnen in 35 Theile,
und wenn auf allen Bereitschafts-Stationen und bei allen Ziigen die Locomotive gewech-
selt wiirden, so hiitten sie im Durchschnitte einen Weg von 6:97 Meilen ohne Wechsel
zuriickzulegen. Der grisste Weg, welchen Locomotive ohne Weehsel zuriicklegen,
kommt, wie im Jahre 1853, auf der siidostlichen Bahn zwischen Pressburg und Pest
vor. Die Bahnen, einzeln betrachtet, ergeben folgende Verhiiltnisse :

bestehen
Stationirungen von Locomotiven Strecken die grissten wirkl, Lingen,
ANT Iy ARAtn LN E = tum Weehseln bei den 'i"h“"'ll"l'"'dli.’ ,g .g__ F=1
e B ~—{ Baho dureh die &% Al i e
Stationen : - Schnell- gewohnl. Fracht= .I.u_l'u I uliv- = =u AREwalahEn dhe: 000 in
Eﬁ Thgen P":L'l:l:-:"- aligen \::‘tll:-:::u::.rn:ln _3::‘ molive ohne zn wechseln B
e Ly £ 2u verkehren haben,
in der Zahl i
Nirdliche . . .| 8 4 4 4 7 9:07| Prag-Bodenbach [{17-12
Siidliche, L. Seet. | 8 1 1 | 8 2:52] Wien-Gloggnitz | 9-87
Sidliche, II. Seet. | & 3 3 3 4 10-33 | Miirzzuschlag-Gratz | 12-44]
Sidostliche . , . | 7 2 3 3 6 0:85| Presshurg-Pest |27-7§
Oecstliche . . . .| 1 i 1 8:88 | Krakau-Myslowice | 8:88
Lombard.-venez.. | 8 2 i 8 5:47] Venedig-Verona 15-111
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Auf der nordlichen Bahn belinden sich die Locomotiv - Bereitschafts-
Stationen in Briinn, Olmiitz, Tribau, Pardubic, Prag, Aussig und Bodenbach. In
der letzteren Station stehen, wie bereits im Eingange erwithnt wurde, sowohl eigene
als siichsische Locomotive. Die Wechsel-Stationen aller Gattungen von Ziigen befinden
sich in Triibau, Pardubie, Prag und Bodenbach.

Aufder sitdlichen Staatsbahn, Seetion I, sind Locomotiv-Bereitschafts-
Stationen in Wien, Modling, Baden, Neustadt, Oedenburg, Payerbach, Gloggnitz und
Miirzzusehlag. In Gloggnitz wechseln alle Ziige.

Aufder siidlichen Staatsbahn, Section II, sind Locomotiv-Bereitschafts-
Stationen in Mirzzuschlag, Gratz, Marburg, Cilli und Laibach. Miirzzuschlag gehirt
zwar nichl zu dieser Staatsbaling da jedoch in dieser Station fiir die siidliche Staats-
bahn, Section II, in einem eigenen Heizhause ihr gehirige Maschinen aufgestellt sind,
0 wird sie auch hier in Rechnung gebracht. In Gratz, Marburg und Cilli wechseln
alle Ziige.

Auf der siidostlichen Staatsbahn sind Locomotiv-Bereitschafts-Stationen
in Pressburg, Neuhiiusel, Pest, Czegléd, Szolnok und Szegedin, welche letztere
Station an die Stelle der im vorigen Jahre noch bestandenen Station Felegyhiza
getreten ist. In Pressburg stehen sowohl eigene als auch Locomotive der ausschl.
priv. Kaiser-Ferdinands-Nordbahn. Weehsel-Stationen fir die Schnell- und Separat-
Personenziige sind in Pressburg und Pest, und fiie alle ithrigen Ziige iiberdiess in
Neuhiiusel.

Aufder ostlichen Staatsbahn stehen nur in Krakau Locomotive in Bereit-
schaft. Es gibt hier keine eigentliche Wechsel-Station, denn den Dienst auf dem
Bahnfligel von Szezakowa bis zur russischen Griinze besorgt die in Szezakowa
aufgestellte Hilfslocomotive.

Auf den lombardisch - venezianisehen Staatshahnen sind Loco-
moliv - Bereilschafts - Stationen in Venedig, Viecenza, Verona, Treviso, Mailand
Porta Tosa, Mailand Porta nuova, und auf der neu eriffneten Strecke in Brescia
und Coceaglio. Vieenza, im vorigen Jahre noch Wechsel-Station, wurde in die-
sem Jahre als solche aufgelassen, und Verona fiir alle Ziige als Wechsel-Station
bestimmt. Um die auf diesen Bahnen sich noch vorfindenden ilteren und klei-
neren Maschinen en{sprechend verwenden zu kinnen, sind einige derselben in
Brescia stationirt und werden zur Befordernng der Personenziige zwischen Brescia
und Coccaglio verwendet: aueh Brescia ist daher zu den Weehsel - Stationen zu
rechnen.

Wie schon im vorhergehenden Jahre, kimmt auch im laufenden Jahre noch
zu bemerken, dass auf der nordlichen Bahn in der Station Aussig zwar ebenfalls
Locomotive in Bereitschaft gehalten werden, diese aber lediglich fiir Separat-Kohlen-
ziige in Yerwendung kommen.

Die in Bodenbach in Bereitschaft gehaltenen sichsischen Locomotive versehen
den hier nicht beriicksichtigten Dienst auch von der sichsisehen Griinze bis
Dresden, welcher Umstand auf den berechneten Durchschnitt der Linge der von
den Locomotiven zuriickgelegten Strecken vermindernden Einfluss tibt.
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Aul der siidistlichen Bahn besteht hei den Ziigen, welche auch in Neuhiiusel
ihre Locomotive wechseln, fiir diese die lingste Strecke zwischen Neuhiiusel und
Pest mit 15:94 Meilen. Die in Pressburg in Bereitschaft gehaltenen Locomotive
der privilegirten Kaiser-Ferdinands-Nordhahn versehen, nach wie vor, auch den
hier nicht beriicksichtigten Dienst von Marchegg bis Wien, weleher Umstand
ebenfalls auf die durchschnittliche Liinge der Locomotiv-Strecken vermindernden
Einfluss iibt.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn fillt abermals die durch-
sehnittliche Linge der Locomotiv-Strecken desshalb so gering aus, weil auf jeder
der kurzen Bahnstrecken Venedig-Treviso, mit 3:80 Meilen, Mailand-Treviglio, mit
4-07 Meilen, dann Mailand-Camerlata, mit 5-81 Meilen, eigene Locomotive verwendet
werden miissen.

Auf allen Bahnen zusammen sind auf 12 Stationen Locomotive wegen irtlicher
Steigungen und anderweitiger Hilfeleistungen stationirt.

Auf der nirdlichen Bahn

in Briisau  wegen der drtlichen Steigung gegen Triibau,

» Landskron . ml 4y . Triebitz,
s famrsk 5 = 5 S » Iriibau,
» B.Brod i 2 " » Prag.

Aufder siidlichen Bahn, Sectionl,
in Semmering, wegen des Transportes des zur Yollendung des Semmeringer Haupt-
tunnels damals noch nothwendig gewesenen Materials. Dass auf den beiden Abhiingen
des Semmering, wo die ortliche Steigung weitaus am grissten ist, keine Hilfs-Loco-
motive verwendel werden, heruht auf dem Umstande, dass die Engerth’schen Berg-
Locomotive eine hinreichend starke Zugkraft ausiiben, um die Wagenziige iiber jene
Steigungen zu befordern.
Auf der siidlichen Staatshahn, Section I,
in Bruck wegen der drtlichen Steigung gegen Miirzzuschlag,
. Spielfeld . B 5 . Marburg,
» Poltsehach ,, . W kil
» Steinbriick wegen der Hilfeleistungen bei der Beforderung der von der
Save auf die Bahn gelangenden und gegen Laibach zu befordernden Frachten.
Auf der siidostlichen Bahn
in Weinern, wegen der rilichen Steigung gegen Pressburg.
Aufder iostlichen Bahu
in Szezakowa, wegen Aushilfe bei Beforderung der Ziige behufs des Anschlusses an
die Warschauer Bahn.
Aufdenlombardisch-venezianischen Bahnen
in Desenzano, zu Hilfeleistungen wegen der grossen Entfernung zwischen Verona
und Brescia.
In Vergleichung zum Vorjahre hat daher ein Zuwachs von Stationen, auf
welchen Locomotive in Bereitschaft gehalten werden, stattgefunden, und zwar durch
die Stationen Semmering und Desenzano.
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Austalten, welehe auf einzelnen Stationen bestehen.

Auf allen Bahnen zusammen gibtes . . . , . . . . . . . ., . .b3
Werkstitten, wovon jedoch . A S e [
gar nicht oder nur theilweise beniilzt werden.

Die Staatsbahnen besitzen dahernur . . . . . . . . . . . . . .38
Werkstiitten, in welehen gegenwiirtiz fortwiihrend gearbeitet wird.

Auf je cine Werkstiitte entfallen im Durchschnitte von allen Bahnen, und zwar
auf eine von allen 4°47, und auf cine von den beniitzten 6-77 Meilen Bahnlinge.

Bei einzelnen Bahnen bestand im Jahre 1854 folgendes Verhiiltniss :

auf der nirdlichen auf eine von allen 453 Meilen, auf eine von den beniilzten 793 Meilen.

. p stidlichen;S.1 , 5 o, o 23 A L 252
s o ostdlichen; SiMee o0 5 & 30T & AN = = . 692
w 5 siudistlichen 5l s age AOREECS B A e & 730 .,
» » Osllichen S TR L R SR 5 890 ,
s u lombevenez. ., , 4, 5 88 o PR L 1003

Wie im Jahre 1853, wurde eine in Bodenbach bestehende, der sichsischen
Regierung als Eigenthum zugehirige Werkstitte hier nicht, wohl aber die in
Presshurg bestehende zweite Werkstitte, welche der ausschl. privilegirten Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn zur zeitlichen Beniitzung zugewicsen ist, eingerechnet. Obwohl
daher die Station Presshurg zur Strecke Pressburg-Szegedin gezithlt wurde,
erscheint die eine in Presshurg befindliche den Zweeken der Marchegg-Presshurger
Strecke gewidmete Werkstilte in den Daten dieser Strecke schon in der Ueber-
sicht 11 sub lit. € aufgefihet.

Der so chen angestellten Vergleichung zu Folge besilzen daher die siidliche
Staatsbahn, Section 1, die grisste, und die lombardisch-venezianische die kleinste
Anzahl von Werkstilten, sowohl iiberhaupt, als von den in Beniitzung stehenden Werk-
stiitten. Dessen ungeachtet macht sich auf der siidlichen Staatshahn, Seection I, das
Bediirfuiss der Herstellung einer Hauptwerkstitte fihlbar, da eine solehe dureh eine
grosse Zahl von kleinen zu sehr zerstreuten Werkstitten nicht ersetzt werden kann.
Das Bestehen so vieler kleiner und der Mangel an einer Hauptwerkstitte hat darin
seinen Grund, weil die grisseren Repavaturen der Fahrbetriebs - Mittel sehon unter
der bestandenen Gesellschaft in der Maschinen - Fubrik der Wien-Raaber Eisenbahn-
Gesellschaft vorgenommen wurden, wihrend andererseils die Einvichtung regelmiis-
siger Personenzige von Wien nach Midling, Laxenburg, Baden, Neustadt, Gloggnitz
und Payerbach die Ervichtung kleinerer Filial-Werkstitten in eben diesen Stationen
nothwendig gemacht hat.

Der Umstand, dass, wie hereits oben erwiihnl, aul der nordlichen und siidlichen
Staatshahn, Section I, in mehreren Stationen Locomotive zu Hilfszwecken aufgestellt
sind, nimmt ebenfalls auf die Zahl der Werkstitten, im Verhiiltnisse zur Bahnlinge,
cinen vermehrenden Einfluss,

Unter Anwendung des schonim Verwaltungs-Berichte fiv das vorhergehende Jahy
Seite 62 aufgestellten Maassstabes gestaltet sich unter Weglassung der Werkstitte
zu Bodenbach der Stand der simmtlichen Werkstitten im Jahve 1854, wie folgt.



60

bestehen Werk-

Hauptwerkstitten grosse Filial-Werkstitlen
Auf nachl ten

Bahnen mit der Zahl von mit der Zahl von
in den Stationen . 1\::;:'::::'- in den Stationen s 1) ’”J’:::’n'l-
Arbeitern | oo Arbeitern | oo an

tiven tiven

Nordliche . . .| Prag . . . . .| 500 B Bohm.=Triibau . | 125 43
TR T S | B e ] | sl s Mirzzusehlag . . | 204 23

Sidliche, Seet. 1l . | Gratz . . . . .| 652 39 Laibach . . . . . 30 28

Siidostliche . . . | Pest. . . . . .| 839 59

Oestliche . . . Ty 5 e ot
Lomb.-venez. . . | Yerona. . . . . 500 60 Mailand Porta Tosa 64 10

Die Werkstittenriiume in Pressburg, welche von der ausschliesslich privi-
legirten Kaiser - Ferdinands - Nordbahn beniitzt werden, sind dieser Bahnanstalt
zeitweilig zugewiesen, und werden von derselben mit Maschinen und Arbeitern ver-
sehen, welche in dem vorstehenden Ausweise daher auch nicht aufgenommen
erscheinen.

Die Tabelle erhielt dadurch mehrere Modificationen, dass die siidliche Staats-
bahn, Section I, in die Darstellung aufgenommen, dass ferner auf der siidlichen
Staatsbahn, Seetion II, die Miirzzuschlager Werkstiitte, welche gegenwiirtig den Rang
einer grossen Filial-Werkstitte cinnimmt, an die siidliche Staatshahn, Section I,
abgetreten; sowie dadurch, dass die auf der Siidbahn, Section II, bestandenen Werk-
stitten in Spielfeld und Poltschach aufgelost wurden; und endlich dadurch, dass
dasselbe mit der Werkstiitte Felegyhdza auf der siidostlichen Staatsbahn geschah,
dafiie aber die Werkstitte Szegedin auf der neuerifineten Bahnstrecke Felegyhiza-
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stiitten , und zwar:
mittlere Filial-Werkstitten kleine Filinl-Werkstitten
T it Tl v mit der Zahl von
in den Stationen Aegeiy: in den Stationen i
Arbeitern | oottt Arbeitern | ottt
tiven tiven
B S TR e e e s 80 6
Brigau. o b aes e s 3 |
Pardubie . . . . . . 84 20O Imiita SR anl . . 6 2
Zamrsk: e b e be s 7
Bodenbach . . . . . . 50 3
Y ) et ) G s 150 33
\.\]Gdling & abmsbeas 10 4
Badena. o il s 10 4
( Neustadt . . . . . . . 76 7
Oedenburg . . . . . . 28 4
Gloggnitz . . . .+ . . 153 i
\ Payerbach . . . . . . 10 2
%Marhurg. 1 Uy 152 8 l!'[irm' v b, B A D 16 4
Oilliss < 5 ok ot o 113 18 1 Steinbriick . . ! i 8 2
Presshurg (Nul |lbu||n) ;
= ] I 140 19 sprtsﬂnutg(SL\nlslmlnl} 90 10
- Gran . . AR i L 10 3
%Szogvdln i ) S 40 13
) Uregled L g it o e 46 8
Srolngk % 5 kot h4 12
Krakau . . . . . . A8 8 .
Mailand Porta nuova . 89 i Meitre- . - = <. o 12 36

Szegedin errichtet wurde. Die im vorigen Jahre unbeniitzt gewesene Werkstitte
Gran tritt in diesem Jahre wieder in die Zahl der beniitzten.

Auf der neu hinzugekommenen Strecke der lombardisch-venezianischen Staats-
bahn, Verona-Coceaglio, wurden keine Werkstitten errichtet. Ganz kleine Repara-
turen werden auf dieser Strecke in dem Heizhause zn Breseia, grossere in der Werk-
stiitte zn Yerona vorgenommen,

Zwischen der Zahl der den verschiedenen Werkstitten zugewiesenen Locomotive
und der Zahl der Arbeiter findet desshalb kein proportionales Verhiltniss Statt, weil
einzelne Werkstitten, nebst den Locomotiv - Reparaturen, mehr oder weniger mit
Wagen -Reparaturen, zum Theile auch mit der Herstellung und Reparvatur verschie-
dener Einrichtungsgegenstinde, dann mit verschiedenen Leistungen fiir die Bau-
Erhaltung beschiiftiget sind. So z. B. sind der Werkstitte in Mestre lediglich Wagen-
Reparaturen zugewiesen.
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Mit eigentlichen Hilfs- oder Arbeits - Maschinen sind die kleinen Filial - Werk-
stilten nur sparsam ausgeriistet; daher in der nachfolgenden Zusammenstellung
auch nur die Haupt-, dann die grossen und mittleren Filial-Werkstitten aufgenommen
worden sind,

sind vorhanden in den Werkstilten nachbenanuter Bahnen

nordliche  [5H41- siidliche, 11, Sect, | sidostliche ;,M- Imn!'".r'“,“h- '
. : LS. liche| venezianische| 2
Hillsmaschinen e e e e
Te 1512 |22 1212 12 12 12 FE |3 B 552
28 |Belfld [ ELlE |2 (53[5t |2 [Ex(Eal®
folgenden Gattungen s |Ee|ES|ES|S |22 cix |t B3| (Balta 5T Ez|sg
ET bl ol ekl R A AR G E RE e ER
= o £l o = 0o |g = E g 8 -} to g -
Lahl
Dampfmascehinen
bis zu G Plerdekriften | . Rl G O T A [ B 5B [ - HLE 5 0 [ k[P 8
L, 12 g Sl B L W R | TRl el e el R [ (el [
» 18 2 1 5 a 3 2 2 b
Damplhimmer . 1 : 1 b ) : 3
Drehbiinke. . . 22| 7| 6|11 |20 8| 3| 4]23| 8 2120 6| 4 (144
Egalisirbiinke 1| 1lad]a2] 2 1 31 1 I 3 e 16
Hobelmasehinen 5 21 A 814 4] 11 .] 3] 6] 4] 1] 34
Bohrmaschinen . . . . |32 (43| & G| 5| 3| 1] 2| 7| 216 3| 5| 2| 2104
Mutter - Fraismaschinen 111 1 1 - | b
Nuthen - Fraismaschinen 1 | 1 3
Sehrauben - Sehneide-
maschinen . . . . .| 2| 1| . I B L | o 2 2 10
Sehraubenbolzen-Streck -
mubchinen!i: o Esees il SRR 1 - | = M) | Do 1 NS oSl Pl S 1
Nuthen-Stossmaschinen | 21 1 2 1 7
Lochmaschinen s. Bleeh-
scheeren, grosse . .| 1] . | . L 1 1) S0 R | O L e et [ [ G e 9
Hand Loehmaschinen mil
Blechscheeren. . . . WL g I ] T s &) [ 1 1 10
Federwickelmaschinen . . p 1 | . 7]
Rihrenzugmaschinen | 1] . i 1 = ; 1 | 4
Rideraufpressmaschinen | 1| 1| 1| 1] 1] 1 1] 1 1] 2 o234
Circular-Stigen . . . .| 2| 1 11 1] 1 1 3 11
Farbenreibmaschinen . | 1] 1 10 1 1 0 Bl 1S B
Ventilatoven . . . . .| 1| 1 1 2 E 0] ¥ I Y PR
Hebzeuge . . . . . . |[12]- 6| 2| 9 |10] 4 3| . & S8 Al 8 b8
Drehkrahne . . . . . [ 1 2 il e 4
Vorrichtungen zum Rii-
derausbinden in ver-
senkten Geleisen . .| . | .| .| . ) e P s | N ] iz b bt et 1

Zusammen . [ 88 {39 | 1839 |57 |2 G| 14| 54 (13 [ 21 14| 54 | 13 [ 10 464}

In den kleinen Filial-Werkstitten sind iiberdiess vorhanden :

Drehbiinke auf der nordlichen Bahn. . . . . . . . . 4 Stiick,
i s » siidlichen piiSection TS 0y SeHg o
» n oo " » S e el S
Sl S b,  BUNOMIERIR it o, 0 My N
. ey Jombleyenerl SEE SRR EEL L A o



Handbohrmaschinen auf der nordlichen Balm. . . . . . 11 Stick

o w o sidlichen , Seetionl . .12
Hebzeuge » » nirdlichen Iy el g
- » » siidlichen , Sectionl . .13

Wenn man, wie im Jahre zuvor, die Gesammitzahl der Hilfsmaschinen auf Bahn-
meilen (mit Aussehluss der Strecken Bodenbach - siichsische Griinze und Marchegg-
Pressburg) vertheilt, so entfallen

auf der nordlichen Bahn . . . . . . . ., 25 Stiick auf eine Balinmeile,

w 5 sildlichen saeSaotion [uuls Tmoed 3-8 lpemy g 5
w 4 sildlichen b S ectiondlniliude l29 e 1hee Jmale B
Sansaidastiichenss 21 somainlap il sl il e gt ol aits .
s 5 ostlichen sy S alnge bpa ] RGeine wils ks "
S0 sinlambisveriezadeil  dediliag Bie ol ue 88 e Biliadins »

Die kleinste Anzahl Hilfsmaschinen hat daher noch immer die siidostliche
Staatshahn, da die Szegediner Werkstiitte mit Hilfsmaschinen noch nicht gehorig
ausgeriistet ist,

Sofort folgen die nicht beniilzten Werkstitten.

Aulf dernirdlichen Bahn:
Hohenstadt, errichtet wegen des erwarteten grisseren Verkehres zwischen dieser

Station und Olmiitz,

Landskron, errichtet wegen der ortlichen Steigung von 1 : 150 gegen Triebitz,
Wildenschwert, " . . " , 1:150 , Tribau,
Bihm.-Brod, . 1:180 , Auwal,

" " " »
Raudnitz, ~ » Aufstellung von Reserve-Locomotiven,
Lobositz, » » des ehemaligen zeitweisen Endpunctes der Bahn selbst.

Aufdersiidlichen Bahn, Section IlI:
Spielfeld, errichtet wegen Aufstellung von Reserve-Locomotiven,

Pragerhof, . » oOrtlicher Steigung von 1 : 130 gegen Piltschach,
Piltschach, - Aufstellung von Reserve-Locomotiven,
Ponigl, - » ortlicher Steigung von 1 : 130 gegen Piltschach,
Littai, - - Aufstellung von Reserye-Locomotiven.

Auf der siidiostlichen Bahn:

. 7 :140
Weinern, errichtet wegen ortlicher Steigung von {1 .1r50} gegen Presshurg,
Waitzen, = » des ehemaligen zeitweisen Endpunctes der Bahn daselbst,
Veesés, " » der von da ausgehenden Schotterzige,
Felegyhiza, » des ehemaligen zeitweisen Endpunctes der Bahn daselbst.

Auf der éstlichen Bahn:
Krzeszowice, errichtet wegen der von Krakau dahin verkehrenden Loealziige,
Szezakowa, z » Ausiistung der Fligelbahn nach Granica.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn:
Vicenza, errichtet wegen ortlicher Steigung von 1 : 198 gegen Lonigo.



64

Die Werkstiitten sind meistens aus festem Materiale erbaut. Die ganz aus
Holz oder mit ausgemauerten Riegelwiinden gebauten Werkstiilten wurden bereits
im vorjihrigen Berichte nither bezeichnet.

Die im vorjihrigen Berichte erwihnte Imprignirung der Bahnschwellen wurde
im Jahre 1854 fortgesetzt.

Heizhiiuser bestehen gegenwiirtic auf allen Bahnen zusammen 83, von
welchen 65 beniitzt und 18 unbeniitzt sind.

Eine Vergleichung dieser Angaben mit den fiir das vorhergehende Jahr mitge-
theilten zeigt cine Yermehrung der auf den Staatshahnen hefindlichen Heizhiuser.
Diese rithrt daher, weil auf der nordlichen Bahn die Locomotiv - Remise des
dusseren Bahnhofes in Prag zu einem Heizhause fiir 10 Locomotive sammt Tender
umgestaltet wurde, die siidliche Staatshahn, Section I, in den vorliegenden Bericht
aufgenommen erscheint, sodann auf der siidistlichen Bahn das Heizhaus in Fele-
gyhidza aufgelassen und statt dessen das Heizhans in Szegedin fir 12 Maschinen
eingerichtet wurde; weil ferner auf der neu erdffneten Strecke der lombardisch-
venezianischen Staatsbahin, Verona-Coecaglio, das leizhaus in Breseia fiir 4 Maschinen
sammt Tender, die Heizhiuser in Desenzano und Peschiera fiir je 2 Locomotive und
Tender entstanden, letzteres aber schon im Jahre 1854 wieder ausser Beniitzung
gesetzt worden ist. Endlich wurde in diesem Jahre auf der erwihnten neuerdfineten
Strecke das Heizhaus in Coccaglio, welches eigentlich den Charakler einer Locomotiv-
Remise (riigt und fiir 8 Locomotive sammt Tender eingerichtel ist, dem Betriebe
iihergeben.

Auf ein Heizhaus von allen gegenwiirtig auf den Staatshalinen bestehen-
den entfallen 2:85 Bahnmeilen, und auf eines der beniitzten Heizhiuser 3-64
Bahnmeilen.

Bei den einzelnen Bahnen entfallen im Durchschnitte auf 1 Heizhaus folgende
Bahnlingen:

Bei der nordlichen Staatshahn auf je eines von allen 3+34, aul ein beniitzles 423 Meilen,
w5 sidlichen - Sastion s cn M Losts B o % 126
n o» ” » I | S s 2H) o, " &1,
w » siiddstlichen L e S L L B - 403
w » Ostlichen " S ey - 448
w » lomb.-venez. s matandh sadaR nis » 37,

Wie im friihern Jahre, ist das in Bodenbach bestehende der sichsischen
Regierung eigenthiimlich gehorige Heizhaus hier nicht, wohl aber das in Pressburg
bestehende, der privilegirten Kaiser-Ferdinands-Nordbahn zur zeitlichen Beniitzung
zugewiesene, eingerechnet.

Die siidliche Staatsbahn, Section I, hat unter allen Staatsbahnen die grosste
Anzahl Heizhiuser. Eines der Heizhiuser in Mivzzuschlag, welehes zur Aufnahme
der zur siidlichen Staats-Eisenbahn, Seetion I, gehbrigen Locomotive bestimmt ist,
wurde zu den Heizhiiusern der Siidbahn, Secetion 11, gerechnet; die iibrigen von der
siidlichen Bahn, Section I, beniitzten Heizhiuser in Miirzzuschlag wurden jedoch bei
dieser Bahn in Betracht gezogen.
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Vergleicht man die auf den verschiedenen Bahnen vorhandenen Locomotive,
deren Zahl spiter nachgewiesen wird, mit dem in den beniitzten Heizhiiusern
vorhandenen Raume, und ldsst man dabei die in Pressburg aufgestellten Locomotive
der privilegirten Kaiser-Ferdinands-Nordbahn und den dortigen Raum ausser
Beriicksichtigung, so stellt sich Folgendes heraus:

Dienirdliche Babhn  besitzt 131 Locomotive, hat Raum fiir 91, auf 1 Raum entfallen1-4Locomotive,

» siidliche 580 5 88 = o e TSae 10 2 = Cr =
= » SII , 99 o S el st il e ninie . 18 »
» siiddstliche . 124 - A o . (R o A8 .
., Ostliche ~ AR ) - St i R B S "
» lomb.~venez. wx B & Sy T B IR oy 12 -

Nicht beniitzte Heizhiiuser hestehen

auf der nirdlichen Staatsbahn in der Station Wildensechwert 1 mit Raum fir 2 Locomotive,
» n » » 4 fip »  Raudnitz , s 2 Ll 3
el S = " N s  Lobositz TR E oy .
S0 5 i S ,»  Hohenstadt B w 3 >
»n v sidlichen n. Sect.I , »  Mattersdorf W = !t Ly
- . »  Seetll , , - Kindberg -y “y - | ”
” » " " » n » » Peggau i . ” | "
e . - & Nig »  Wildon  Wox il | e | g
b = 0 9 il »  Pragerhof Lrw o =
SN " - . il = Ponigl ; ES A »
noo» »” ” 7 = s »  Liltai s o ] -
oy sidostlichen Fl »  Wailzen N 2 s »
B % = = 35 »  Felegyhiza [ e 5
w » Ostlichen . i . Krzeszowice (R AL o
w y lomb.=venez, » Un »  Mestre o e AR o
iy [ - 5 o »  Padua Mese = ey 'y
o o -4 “ il »  Camerlata B s | -
AT (55 o 3 ol »  Peschiera Liapw¥gii »

Die Heizhiuser sind grosstentheils aus festem Materiale erbant.

Ganz aus Holz oder mit ausgemauerten Riegelwiinden bestehen sie nur
auf der nordlichen  Bahn in Lobositz,
w o sidostlichen © , , Pressburg beide,

s ® . » Weinern,
Sy iy » » Neuhiiusel heide,
" . » = Felegyhdza,

» « lomb.-venez. , , Venedig,
g i, o w » Coceaglio.

Nachfolgende Tabelle zeigt, wie die einzelnen Bahnen und Stationen mit Riiumn-
lichkeiten zur Unterbringung von Locomotiven sammt Tendern versehen sind; die

nicht beniitzten Heizhiiuser wurden aus der Darstellung weggelassen.
Statist. Mittheil. 1855, VI. Heft.

ot
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Aul nachbenannlen

hesteben Heizhiuser

Huuplwerkstitten

grossen Filial-Werkstilten

Babnen L mit Raum ! it Raum
in den Stationen l;.a'::llr |.I-:‘:|T||u- in den Stationen I;:“l:l.llr Im::lr”"_
live Live
Nordliche Prag 3 28 | Bohm.-Tribau 3 24
Siidliche, Seef. T . i Miirzzusehlag (sidl,,
1. Section) . 2 18
Laibach " 2 15
Siidliche, Seel, 11 | Gratz . . 2 12 Miirzzusehlag (siid
liche, 1L Section) 1 4
Sidastliche . . Pest . . 2 18 i
Oestliche . . . ~ . St
Lomb.-venez. . . | Verona . 2 0 | Mailand Porta Tosa . 1 4

Anstalten zum Wassernehmen gibt es auf allen Bahnen zusammen an

137 Puncten, und an 29 dieser Orte bestehen doppelte Anstalten, -

196 Stiick Wasserkrahne sind zu diesem Behufe
Freien aufgestellt.

Die Wasser-Stationen theilen s@mmtliche Bahnen
durchsehnittlichen Linge von 1-73 Meilen.

neben den Bahngeleisen im

in 133 Bahnstiicke mit der

Die grisste Entfernung zweier Wasser-Stationen besteht auf der lombardisch-
venezianischen Staatshahn zwischen Verona und Mantua mit 477 Meilen.

Auf den einzelnen Bahnen ergeben sich folgende Verhiltnisse :
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uni zwar bei den
mittleren Filial-Werkstiitten kleinen Filial-Werkstiitten und anderen Orten
A mit Haum : mit Raum
in den Stationen “'.:'Llhtlr Lo::ilr-nn- in den Stationen ";.:I:T I,n:i:m-
tive Live
Briinn | G
Brisau . . | 2
Olmiitz . | 3
3 s Landskron 1 ;2
Pardubie . . | 10 A i 3
Bohm.-Brod . . 1 2
Aussig . . . . | 4
\ Bodenbach 1 8
Wien 3 21
Madling 2 4
‘ Baden 2 4
Neustadt . 1 4
' ; \ Gloggnitz . 2 8
Payerbach. . 1 8
Semmering 1 2
\ Oedenburg 1 G
Bruck . BN 1 3
Marburg . 1 6 1) Spielfeld . . . . 1 2
LR Piltschach | 2
Cilli . . 1 8 5ll-mhruck | 2
I‘rosahurg, Stautshahn . 1 6
Pressburg, Nordbabn . . | 6
{ Neuhiiusel 9 18 \\r(;lll:crn Rl S : :i
| Szegedin . . 1 12 VWacate 1 9
’ Cregléd 1 8
Szolnok 1 8
Krakau 1 7 Szezakowa 1 2
‘ Venedig | 12
Treviso 1 6
H B
Mailand Porta nuova . 1 1 / Vicenza 2 1 Y
Hrascin ., v o7 ot e s 1 4
Desenzano 1 2
Coceaglio . . 1 8
sind Wasser-Stalionen
Auf n:lul:hennlmll!" h::;:a sie llurii¥|h:ljile Bahn am weilesten von einaoder entfernt
in der Zahl "l'li;":ir";:r;lh:‘.';::' anf der Rahnstrecke wit di:r;;::;'l::“ng
Nordliche, . . . .| 39 | 30 1:63 Lobositz nach Aussig . . . 2-83
Siidliche, Section 1. | 16 | 16 1-26 Baden » Neustadl . . 2-01
Siidliche, Seetionll . | 21 | 21 198 Wildon ,,  Spielfeld . . 303
Siidastliche . . a5 | 34 174 Diészeg , Séllye. . :4-’-‘47
Oestliche . . . 4 4 1-22 Krakau ,, Krzeszowice 3:38
Lomb.-venez. . 22 | 19 2:3 Veronn  ,, Mantua 477
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Die bei den Wasser-Stationen gegeniiber dem Jahre 1853 sich ergebenden
Abweichungen haben ihren Grund theils darin, dass auf der nirdlichen Staatsbahn
in der Station Briisau ein neues Wasser-Stations-Gebéude mit Dampfpumpe, neuer
Rohrenleitung und einem dritten Krahne im Freien hergestellt worden ist, sohin auf
dieser Station nunmehr 2 Anstalten zum Wassernehmen bestehen; theils darin, dass
in Bezug auf dic siidostliche Bahn sich bei den vorjihrigen Angaben kleine Fehler
eingeschlichen hatten, die nunmehr corrigivf werden mussten; in dem Umstande
ferner, dass auf der lombardisch-venezianischen Eisenbahn in 3 Stationen der alten
Bahnstrecke Venedig-VYerona, nimlich in Marano, S. Bonifacio und Pojana, provisori-
sche Wasser-Stationen errichtet worden; endlich vorwiegend in dem Umstande, dass
die im Jahre 1854 neu hinzugekommenen Bahnstrecken und Wasser-Stationen in die
Gesammtiibersicht einbezogen worden sind.

Nach der zuletzt vorgefihrten Tabelle hat die lombardisch-venezianische
Staatsbahn die kleinste Anzahl Wasser-Stationen, die siidliche Bahn, Section I, die
grisste Anzahl, und zwar desshalb, weil jede Verkehrs-Station der Semmering-Bahn,
wegen des grossen Dampf- und folglich auch Wasserverbrauches der hier verkeh-
renden miichtigen Gebirgs-Locomotive, mit einer eigenen Wasser-Station versehen
werden musste,

Doppelte Yorkehrungen zum Wassernechmen bestehen:

Aufdernirdlichen Staatshahn in den Stationen Briisau, T'ribau und Prag.

Auf der siidliechen Staatshahn, Section I, in Wien, Miodling, Neustadt
und Miirzzuschlag.

Auf der siidlichen Staatsbahn, Section Il. in Kindberg, Bruck, Gratz,
Marburg, Cilli und Steinbriick.

Auf der sidostlichen Staatsbalin in Pressburg, Neuhisel, Kobolkit,
Szobb, Maros, Veesés, Monor, Irsa, Czegléd, Keeskemét, Pika, Felegyhaza, Kis-Telek,
Szatymdz und Szegedin.

Auf der lombardisch-venezianischen Staatsbahn in Verona.

Von hither, als die Wasser -Reservoirs, in der Nihe der Stalionen gelegenen
Puneten erfolgt der natirliche Zufluss des Wassers: auf der nordlichen Bahn
in der Station Triibau und zwar nur zu einer der bestehenden Anstalten; auf der
siidlichen Bahn, Section I, in Modling, zu einer der bestehenden 2 Anstalten,
ferner in den Stationen Eichberg, Klamm, Breitenstein und Spital: auf der stid-
lichen Bahn, Section II, in Kindberg und Bruck, zu eciner der bestehenden
Anstalten; auf der 6stlichen Staatsbahn in Szezakowa; auf der lombar-
disch-venezianischen Staatsbahn in Brescia und Coccaglio.

Durch stehende Dampf-Maschinen der Werkstitten wird das Wasser gehoben
und durch den entweichenden Dampf erwiirmt, oder beides gleichzeitig: auf der
nordlichen Staatsbahn in Pardubic; auf der siidlichen Staatsbahn,
Section I, in Miirzzuschlag; auf der siidlichen Staatsbahn, Section II,
in Laibach, sowie in einer der bestehenden Anstalten zu Gratz, Marburg und Cilli;
auf der siidostlichen in Pest; auf der lombardisch-venezianischen
Bahn wird in-Verona das Wasser zugleich gehoben und erwiirmt,
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Durch eigens hierzu aufgestellte Dampfpumpen wird das Wasser gehoben und
erwirmt: auf der nordlichen Staatsbahn in Briinn, Briisau, Abtsdorf, Raudnitz,
Bodenbach und bei einer Anstalt in Prag; auf der siidlichen Staatsbahn,
Section I, bei einer Anstalt in Neustadt und Miirzzuschlag, ferner in Gloggnitz,
Meidling, Baden, Neunkirchen, Payerbach, Semmering, Mattersdorf und Oedenburg;
auf der siidlichen Staatsbahn, Section Il, in Spiclfeld und Steinbriick;
auf der sitdbstlichen Staatsbahn in Szolnok und bei einer Anstalt in Czegléd,
Keeskemét und Szegedin; auf der lombardiseh-venezianisehen Staats-
bahn in Mestre, Padua, Vicenza und Desenzano.

Bei allen tbrigen Stationen wird das Wasser durch Handpumpen gehoben, und
bei der grossen Mehrzahl derselben bestehen eigene Vorwiirm-Apparate.

Yorwiirmer sind nicht vorhanden oder die vorhandenen nicht in Beniitzung:
auf der nordlichen Staatsbalin ist in Greifendorf, Auwal und bei einer Anstalt
in Prag, kein Yorwiirmer vorhanden, und in Triebitz, dann in Tribau wurde der vor-
handene nieht beniitzt; auf der siidlichen Staatsbahn, Section I, bei beiden
Anstalten in Wien, sowie bei der in Modling, und bei einer Anstalt in Neustadt sind
keine Yorwiirmer; auf der Sitdbahn, Section II, ist in Kindberg bei einer der
bestehenden Anstalten, ferner auf der sidostlichen Bahn bei einer der bestehen-
den Anstalten in Veesés, Monor, Irsa und Szegedin, Tornéez, Ull6 und Pilis kein Vor-
wirmer vorhanden, desgleichen bei der zwischen den Stationen Steinbruch und
Vecsés errichteten Hilfs - Wasserstation. Die lelztgenannten 8 Anstalten und eine in
Czegléd werden iibrigens nur bei Gelegenheit der Schotter - Transporte beniitzt. Im
Hochsommer wird auf der siidostlichen Staatshahn sowie auf der siidlichen, Section I,
das Wasser nur dort vorgewirmt, wo es durch die entweichenden Dimpfe der
Dampfpumpen oder der Werkstitten-Dampfmaschinen geschehen kann. Auf der
lombardiseh-venezianischen Bahn bestehen keine Vorwiirmer in Venedig,
Mantua, Mailand Porta Tosa und Porta nuova, in Monza, Camnago, Camerlata, Tre-
viglio und Coccaglio.

In provisorischer Weise aus Holz gebaut, und mit holzernen Reservoiren ver-
sehen, bestehen nur folgende Anstalten:

Auf der nirdlichen Staatsbahn die Anstalt auf dem Viaducte niichst
Prag; auf der siidlichen Bahn, Section II, in Kindberg beide Anstulten;
auf der siidostlichen Staatshahn beide Anstalten in Pressburg und Czegléd,
dann in Tornéez, ferner zwischen Steinbruch und Veesés, in Ully und Pilis; auf der
lombardisch-venezianischen Staatsbahn in Venedig, Mantua und Coceaglio,
Marano, San Bonifacio und Pojana.

Reservoire aus Holz besitzen tibrigens folﬂende auch stabil gebaute Anstalten:
auf der siidlichen Staatsbahn, Section I, eine der Anstalten in Wien und
Neustadt, und beide Anstalten in Modling, ferner die Anstalten in Meidling und
Neunkirchen; auf der siidostlichen Staatsbahn in der Station Dunakesz;
auf der dstlichen Bahn, in Krzeszowice, Trzebinia und Szezakowa; auf der
lombardisch-venezianischen Staatshahn in Mestre, Padua, Monza, Camnago,
Camerlata, Mailand Porta Tosa und Treviglio.
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Die Wasseraufoahme in die Tender kann bei jeder Anstalt, mit Ausnahme
jener bereits im vorjihrigen Berichte erwiihnten zu Krakau, im Freien geschehen.

Simmtliche Heizhiuser enthalten Vorrichtungen zum Fiillen der Locomotive
und Tender.

In Bezug auf die Personen-Hallen hat sich dureh den Zuwachs zweier
auf der neu erdfineten Strecke der lombardisch-venezianischen Staatsbahn, und von
11 auf der siidlichen Staatsbahn, Section I, in Vergleichung zum vorjihrigen
Berichte eine Veriinderung ergeben. Die Personen-Halle zu Miirzzuseblag ist in der
Darstellung der siidlichen Staatshahn, Seetion I, inbegrifien.

Personen-Hallen gab es im Jahre 1854 auf allen Bahnen zusammen 39. Davon
hestehen:

Auf der nirdlichen Bahn

1 in Briinn mit 3 Geleisen in der Linge von . . . . . . . 56 Klaftern,

1 ,, Tritbau v T PPN TG DR 1 "

1, Hohenstadt , 2 o Lo 5 S e e ) =

. 1, Landskron , 2 TR bl ll wonte Fivperngad i

1 ,, Pardubic , 2 AR o Al R T T -

2, Prag jede , 2 " S " R I S R W A 1 i
Auf der siidlichen Bahn, Section I,

1 in Wien mit 4 Geleisen in der Linge von . . . . . . 49 Klaftern,

1 ,, Meidling " s il sk Batesy gd g szl (38 o

1 , Modling w2 ga nZzitetanid o dohiriie vz tes g8 L

1 ,, Laxenburg < B W th = 3 dimagiuy Pd w38 L

; 1 s SEREEEL | gul gl ¥ 38N

A”B"dc"{z o Btk sodatsad g Aol nage ol wais s s 885k

1 ,, Neustadt ol L LeY, 4 A el st 38 5

1 ,, Oedenburg 2 n g oS 5 s Gl sk s OHET08 i

1, Gloggnitz we i J Sunday o e sue e AutnengR i

{ ,, Payerbach std " s YOS W el s g -

1 ,, Mirzzusehlag , 2 Wil ndndg L endotibans, 30 X
Auf der siidliechen Staatshahn, Section II,

1 in Bruck mit 2 Geleisen in der Lénge von . . . . . . . . 30 Klaftern,

1 , Gratz " 2 A i At o e WALl 7 ¥ -

{ , Marburg , 2 xia bl s e e e L »

1, Cilli b2 LSRR RY. R e i | I’

1 ., Laibach , 2 P o ks serb ol e e i | .
Aufder siiddostlichen Staatsbahn

1 in Pressburg mit 3 Geleisen in der Linge von . . . . . . . 48 Klaflern,

1 , Pest b A1 el ol s v el sl s 0 -

1 , Czegléd wi O WS kb e Bl s A N IO =

1 , Szolnok At

» 5 »n = ke e n T miit bt ] it
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Aufderistlichen Staatshahn
1 in Krakau mit 3 Geleisen in der Liinge'von . . . . . . . . 38 Klaftern.

Aufderlombardisch-venezianisehen Staatsbahn

1 in Venedig mit 2 Geleisen in der Linge von . . 50 Klaftern,
1 , Mestre s PN I N e 1 -
1 ,, Treviso wad O, I A =l R nea D x
1 ,, Padua S I R 4 = bl =
1 ., Vicenza PR 8 eV e o oML, SR T S .
1 ., Verona ) G (R | i Tl e B 550 T n
1 ,, Treviglio i) i gt AT e S0 a
1, Mailand P. T. ,, 2 L o e e YA 5
1 , Mailand P.n. , 6 " il - i B R 08 ey ¢ )
I , Bresecia ot o = s s = ol e 2 1 %
1 ,, Desenzano ) - e o 3 TEFREAN g -

Zu den im Jahre 1853 bereits erwiihnten aus Holz gebauten Hallen kam im
Jahre 1854 noch jene der Station Payerbach hinzu.

Die Personen-Halle in Meidling wird einstweilen als Waaren-Magazin beniitzt,
da die Unterbringung der Waaren eine solche Beniitzung gegenwiirtig dringend
erheischt.

Restaurationen und Wirthshituser bestehen in den Bahnhifen und in
ibrer unmittelbaren Niihe, mit Hinzurechnung jener der neuen Bahnstrecken, gegen-
wirtig 95, von theils grisserer theils kleinerer Ausdehnung; 56 derselben sind
Eigenthum der Bahnanstalten, 39 Eigenthum von Privaten.

Es besitzt niémlich:

die nordliche Bahn deren 31 und die durehschn. Entfernung von einander betriigl 2:0 Meilen,

T (TR T S s s (i . S o LBE
, siidliche P Aol EERES Be & % = ,, L
» siidostliche ,, e A8 Do o » ~ » » s 404
, ostliche L . gL EIVL = - L » g AR x
» lomb.-venez. T UL s LY S L » 1 " o OB NIE,

Auf- und Ablade-Rampen bestehen auf den simmtlichen Bahnen zusammen
115. Von diesen sind 9 mit Perrons versehen, und bei denselben kinnen ganze
Wagenziige aufgestellt werden.

An Rampen besitzt :
die nordliche Bahn  deren 30 auf 24 Stationen mit einer durchschn. Entfernung von 264 Meilen,

,, siidliche DB VS, = e = 2 SR 1 e
. siidliche 5 Sull v, AL 510 . Shiln i 5 aiaiB L .
, siidistliche o R38N, b 55 & b 2 L wiSOk
, Ustliche & 4 B, oiud = o= < . , 22 4

» lomb.-venez. ,, il (2% 1T 3 i = » » A8 .
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Von den 9 grossen Rampen mit Perrons bestehen:

aul der ndordlichen Bahn,  1,jn Briinn mit 50 Klaftern Linge,
L il o 1 . Pardubic , 40 i 3
% ot " n 2, Prag 50 22 U W
n m » » 1, Olmiitz » o8 o =
s » sidlichen » S.L1 ., Atzgersdorf, 20 L 2
U, " " 1, Meidling , 45 . .

Diese beiden Rampen sind cigentlich Lagerbiihnen im Freien, und sind aus
Holz errichtet.

Aufdersiidlichen Bahn, Section 1l, besteht 1 in Spiclfeld, mit 20 Klaftern
Linge, lediglich zu Holzverladungen bestimmt, und 1 in Sagor. mit 28 Klaftern
Liinge, lediglich zu Kohlenverladungen verwendet.

Aus Holz bestehen derlei Rampen

auf der nordlichen Babo . . . . . . . . . . . . .1
w o sidlichen SESactionl ol L e w s O
251 » = e . AL

ot o SUAOSHIChEN . 7S o 6 i el e s e W e e e 28
. » Gstlichen Awihne_ Uit Bousady =0 ol - eer
s ]omb.yenerin vy, UHSIOG SR peReGT L Sk sy

Zusammen . 6¢

Die Zahl der hilzernen Rampen hat sich daher gegen das Vorjuhr um 14
vermehrt.

Grosse fixe Brickenwagen bestehen aul allen Bahnen zusammen 30.

Aufdernordlichen Bahn bestehen deren sechs fiir 200—400 Centner Last
in Brilnn, Hohenstadt, Kolin, Bodenbach und Prag (2). In der letzteren Station ist
eine dritte erst im Jahre 1854 errichtet worden, sie ist eine Locomotiv-Wage, und
besitzt fir 720 Centner Tragfihigkeit. Im Ganzen bestehen daher 7 solcher Wagen
auf der nordlichen Staatsbahn.

Auf der stidlichen Staatsbahu, Section 1, besteht deren eine in jeder
der Stationen Neustadt, Gloggnitz und Oedenburg, fiir eine Last bis zu 300 Centnern,
und in Mirzzuschlag eine fiir 1.000 Centner. Dieselbe ist viertheilig und zur
Gewichtsermittlung der Semmering - Locomotive bestimmt. Die Wage in Oeden-
burg wird gegen Entrichtung einer Waggebiihr auch von Privaten beniitzt.

Auf der siidlichen Staatsbahn, Section I, bestehen deren 9, fiir
80—300 Centner Last, in Bruck, Gratz, Marburg, Cilli, Laibach, Leibnitz, Hrastnik,
Trifail und Sagor.

Auf der siidostlichen hestehen 6, fir 80—720 Centner Last, und zwar
in Gran, Waitzen, Szolnok, Pest und Szegedin; von den 2 in Pest bestehenden ist
die eine viertheilig, fir 720 Centner Last eingerichtet, und dient zum Abwigen der
Locomotive. Die Wage in Szegedin ist erst im Juhre 1854 hinzugekommen.
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Auf derlombardiseh-venezianischen Bahn bestehen 4 Briickenwagen,
fir 250 500 Centner Last, in Verona, Mailand Porta Tosa, Mailand Porta nuova
und Brescia. Die Wage letzterer Station ist neu hinzugewachsen.

Wie im vorhergehenden, sind auch im letzten Jahre nur die bei der siidlichen
Bahn, Section II, zuletzt genannten 4 Wagen auf Holz-Fundamenten aufgestellt.

Wohnungen fiir Wichter und andere Bedienstete.

Wiichterwohnungen sind in den Wiichterhiiusern, Signal-Hiusern, und gemein-
schaftlich in Wichterhiusern, dann in anderen Gebiuden vorhanden,
Die Zahl der vollstﬁudigeu Wohnungen in den Wichter- und Signal-Hiusern

betragt . . . o, s i e S O AR D Rl A s L
die Zahl der ubl igen Wohnungeu T SRR, L [P D e S R Y Lk
mithin zusammen . . .« . . . . 2440
Bahn-, Signal-, We:clmu- Weg,- I)uput- Nu,ht- und Thor - Wiichter werden
permanent verwendet. . . . . o v e el e 3260
Wohnungen in Bahnhofen, Signal- Hﬁnsern und .mdelen Geb.iuden
sind zusammen vorhanden . . . . . S S e B 1
Yon den Wiichtern beziehen ein Quar tlel-Geld S I M 50
mithin haben . . . . . . . . sttt | 88 Ao amitsige ]t il L 2.490
ein Quartier, oder ein Aequivalent ddll.ll
Ohne Quartier oder Quartier-Geld sind daher . . . . .. 770
Von der Gesammtzahl der Wiichter besitzen N-llur.tl-Luartlel . 74-8 Percent,
Quartier-Geld beziehen . . . . AT SRR ipol i Tno-«gliea
und weder Wohnungen noch Qua.r[lel -Geld hdl}ull LR gl k) 2858 o
Die Zahl der fiir den eigentlichen Verkehrsdienst bestimmten Bahn-, Signal-,
Weichen- und Weg-Wiichter betréigt . . . . . . . . . . . . . .2980
die Zahl der Depit-, Nacht- und Thor -WdLIllel o R Jnigiaels, 280
Im Durchschnitte von allen Bahnen entfallen auf eine B.ihnmerlv
vou der Gesammtzahl der Wiichter-Wohnungen. . . . . . . . . . 1029
von der Gesammizahl der Wiichter. . . . FrReRRaiERITY 376
von den Wichtern fir den Baho- und Vu-lu.hra Uu.n-»t i UL SR ) ¥ ¢
von den einen Stations-Dienst versehenden Depit-, Nacht- und Thor-
Wichtern . . . . . R B T AR Sk
Provisorisch sind dngmtcllt Al s R a el 2 427 oder 7445 Percent,
Im Taglohne werden verwendet . . . . . . 833 , '28:85" ,

Wie sich die diessfilligen Verhiiltnisse auf den mnzehneu Bahnen darstellen, ist
aus der folgenden Tabelle ersichtlich, und es muss hierzu noch bemerkt werden, dass
unter den doppelten W;id:lerhi&usel n, und zwar auf der Strecke Marchegg-Pressburg
| Wiichterhaus mit 6, auf der Strecke Pressburg-Szolnok 1 Wiichterhaus mit 3,
und auf der Strecke Czegléd-Felegyhdza 8 Wiichterhiuser mit 23 Wohnungen
bestehen, withrend die iibrigen doppelten Wiichterhiuser nur 2 vollstindige Woh-
uungen enthalten.
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Im Verhiltnisse zur Bahnlinge ist daher die Zahl der vorhandenen Wohnungen
am grissten auf der lombardisch-venezianischen Staatshahn, niimlich mit 13:03 auf
eine Bahnmeile, am kleinsten auf der dstlichen mit 1:23 auf 1 Bahnmeile, Die letzt-
genannte Bahn besass im Jahre 1854 noch keine massiv gebauten Wichterhiuser,
welche inzwischen seither gebaut wurden oder noch im Baue begriffen sind. Die
Balnstrecke Mailand - Camerlata besitzt, mit Ausnahme der im Vorjuhre schon
erwithnten Wiichter- und Signal-Hiuser, durchgehends noch theils aus, Holz theils
aus Ziegeln aufgefithrte Hiitten.

Von den vorhandenen Wiichtern haben
Quartier 74'9 Percent, Quartier-Geld — Percent,
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Auf der lombardisch-venezianischen Staatsbahn ist daher die grosste, auf der
ostlichen die kleinste Anzahl der Wiichter mit Wohnungen betheilt. Die Gesammt-
anzahl der Wiichter ist am grissten auf der siidlichen Staatsbahn, Section I, es
entfallen niimlich 19-92 auf die Bahnmeile; am kleinsten ist sie auf der lombardisch-
venezianischen Staatsbahn, niimlich 10-83 auf die Bahnmeile. Fiir den Bahn- und
Verkehrs - Dienst besitzen die grisste Anzahl Wichter die Sidbahn, Section I,
niimlich 17:34, dagegen die kleinste Anzahl die lombardisch-venezianischen Staats-
bahnen und zwar 10°6 auf die Bahnmeile.

Zum Stations-Dienste wird die griosste Anzahl anf der siidlichen Staatsbahn,
Section I, niimlich 2-57 auf die Bahnmeile, verwendet, die kleinste Anzahl auof der
lombardisch-venezianischen Staatshahn, niimlich nur 025 auf die Bahnmeile.

Yon der Gesammtzahl der Wiichter sind:

aufl der nérdlichen  Staatsbahn prov. angestellt 775 °/,, und im Taglohne dienen 22:5 9/,
» » sidlichen o ) (SR & 848 10 ,, R T by [ S
» » " s.m " 028 % » » ” " 2 Y,
. » sidastlichen b ol 628 s 1 IR . 372 9,
» n Ostlichen ” " ” 993 % . » . - 07 %,
» » lomb.-venez, L b - B359°% » » ~ n 4041 9,

Alle einfachen und doppelten Wiichterhiuser sind aus festem Materiale erbaut,
Signal-Hiuser bestehen aber aus Holz:

aul der nordlichen Bahn . . . . . . . . . . . .14
» » siidlichen T R SR b B (Rl
S s i win Al [ wr gosloe faosl 24
,', o sndostlichen ¥ 10 . o oo Ll ¥ oo k04
» » Ostlichen o pieh e sl sl it el ey EE
sl dombisyenez: L L e T 1 R

Sonstige Wohnungen in Bahngebiuden, fir andere Bedienslete,
sind auf allen Bahnen zusammen vorhanden . . . . . . . . . . . . 1001
Bedienstete, welche auf Natural - Wohnung Anspruch haben, wegen
mangelnder Raumlichkeiten aber nicht untergebracht werden kinnen und
desshalb Quartier-Geld bezichen oder cine Wohnung inne haben, die in
einem fremden Gebiude fiir dieselben gemiethet ist, bestehen . . . . . 208

Zusammen . 1.209.

Vergleicht man die Zahl der Bediensteten, welche im Jahve 1853 Anspruch
auf Natural - Wohnung oder Quartier- Geld hatten (90), mit der Zahl der im
Jahre 1854 Betheilten (208), so ergibt sich eine auffallende Vermehrung von 118,
welche durch die neu hinzugekommenen Bahnstrecken, namentlich aber dadurch
entstanden ist, dass in der Hauptstation Wien, als dem Sitze der Betriebs-Direction
der siidlichen Staats-Eisenbahn, Seetion 1, eine grosse Anzahl Bediensteter concentrirt
ist, und nur fir einen verhiltnissmiissig sehr kleinen Theil derselben Natural-
Wohnungen disponibel gemacht werden konnten. Man beabsichtiget daher auch eine
entsprechende Vermehrung solcher Wolinungen dureh Zubauten.

Von den mit Quartier Betheilten entfallen auf 1 Bahomeile 5-10.
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Von der Gesammtzahl der Wohnungen werden henilizt

von Beamten ., . . . . . . . . . 626 oder auf eine Bahnmeile ., . . . 2:64
» minderen Dienern ., . . . . ., .58 , ., ., % e
Als Natural-Quartiere sind angewiesen
den Beamten !, 1% wuiiiuiaid oty 1489 O L (i . b e e e
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Gegen Bezahlung sind iiberlassen
an Beamte (5% c¥e w5 o B igagplianiadoll bl 3 ... . 088
simindere Diener! i &b o I8ane oo A2 el L, i wieh W 0:18
Dic einzelnen Bahnen liefern folgende Verhiiltnisse: :

sind Wohnungen

ale Natural-Quartiere gegen Linszahluog

vorhanden heniitet von . : ]
angewiesen fir iberlassen an

in Bahngebiunden
gemiethet in frem-

minderen Bikrits mindere mindere
Dienern Dieuer Diener

Aul
nachbenannlen
Bahnen

Tusammen Heamten

=
-
=
3
-

den Gebauden |

in der Zahl
aufeine Bahameilel
in der Zahl
aufecine Babameile
in der Zahl
auf eine Bahnmeile
in der Zahl
aul eine Bahomeil g
in der Zahl
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Siidliche, S. 11 . |173| 63(236| 5-68|101(2-43|1353-25| 67/1-61|123/2:96| 34 |0-82| 12 |0-20
Sidostliche . . [197] 29|226] 382 113{1-01 | 113/1-01| 76/1-29) 98/1-66| 37 [0-62| 15 025
Oestliche . . . | 31 . | 34] 3-48| 17191 14057 17191 14157

Lomb.-venez. . |219) 1]220] 5:03| 86/1-97 | 1343-06| 86{1-97|134/3-06

Die Zahl der vorhandenen und gemietheten Wohnungen ist am grissten auf
der siidlichen Staatshbahn, Section I, mit 10:16 auf eine Bahnmeile, am kleinsten auf
der dstlichen Bahn, und zwar mit 3'48 auf eine Bahnmeile.

Von Beamten wird die grosste Anzahl Wohnungen beniitzt
auf der siidlichen Staatsbuhn, Section I, mit . . . . . . 7-04 auf eine Bahnmeile,
die kleinste Anzahl auf der dstlichen und siidiostlichen Bahn 1-91

Yon minderen Dienern

die grisste Anzahl auf der siidlichen, Section 11, mit . NS 2bTES )
, kleinste aresontlinhen Mt SUoImnARRE RIS E fendt, W, o
An Natural-Quartieren fiir Beamte sind angewiesen

die grosste Anzahl auf der siidlichen, Section I, mit . . . 704 . 4

» kleinste , , , stddstlichen Bahn HUBRIBIT Ty C2GFET SN A



An Natural-Quartieren fiir mindere Diener sind angewiesen

die grosste Anzabl auf der siidlichen, Seetion I, mit . . . 3:12 auf eine Bahnmeile,
» kleinste , , , oOstlichen Bahn TARERTRARN, {1, (e g
Vermiethet an Beamte ist

die grisste Anzahl auf der nordlichen mit . . . . . . ., 105 , »
» kleinste , , , siidlichen, Section I, mit . . . — , 3
T - el i ines chatlicheniy. mitiuisas: o e ISR I B »
- - e TR [ RS VT e e e T e e i
= + ol sanmivesaldoathichen, i s st mmen < DB istnt b
Yermiethet an mindere Diener ist

die grosste Anzahl auf der sidlichen, Section Il mit . . . 0-29 , 2
» kleinste w » nordlichen Bahn mit. . . . . 024 ., o

Auf der siidlichen Staatsbahn, Seetion I,‘I‘urner auf der ostlichen und den
lombardisch-venezianischen Bahnen sind keine Wohnungen an Diener vermiethet.

b. Herstellungen im Jahre 1854,

Ausser den zur Erhaltung der Hoehbauten erforderlich gewesenen Reparaturen
und kleineren Arbeiten sind nachfolgende Herstellungen von grisserer Bedentung
vorgenommen worden.

Auf der nordlichen Bahn.

In der Station Briinn ist die mit Pervon versehene Auf- und Ablade-Rampe um
10 Klafter verlingert worden.

In der Station Raitz wurde ein Waaren-Magazin aus Holz und in der Station
Skalitz eine neue Wagen-Remise ebenfalls aus Holz erbaut.

In der Station Briisan ist das im Vorjuhre als angefangen erwithnte neue ein-
stockige Wasser - Stations - Gebiude mit ebenerdigem Anbaue einer Dampfpumpe,
neuner Rohrenleitung und einem dritten Kraniche vollendet worden, daher gegen-
wiirtig daselbst 2 Anstalten zum Wassernehmen bestehen.

In der Station Zwittau wurde der Kranich beseitigt.

In den Stationen Olmiitz und Hohenstadt wurden grissere Umstaltungen an
Wohn- und Kanzlei - Loealititen vorgenommen, und in Olmiitz obendrein eine
gemauerte Rampe errichtet.

In der Station Budigsdorf wurde ein neues Waaren-Magazin aus Holz erbaut.

In der Station Trilbau wurde ein Waaren-Magazin aus Riegelwiinden, ferner ein
Anbau an die Werkstitte mit Schieferdach fir die Abtheilung der Schmiede und
Kupferschmiede, sodann ein provisorischer Kohlenschuppen und endlich 4 Senk-
gruben neu hergestellt.

In der Strecke Wildenschwert-Chotzen sind 8 neue Signal-Hiitten mit Souterrain
aus Bruchstein-Mauerwerk aufgefiihrt worden. Dieselben wurden im laufenden Jahre
jedoch noch nicht bewohnt, und in Folge dessen in der Uebersichts- Tabelle Ill bei
der Anzahl der Wiichterwohnungen nicht aufgenommen.,

In Wildenschwert selbst wurde eine neue 10 Klafter lange Auf- und Ablade-
Rampe hergestellt,
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In der Station Zamrsk wurde ein hélzerner 60 Klafter langer und 3 Klafter
breiter Werkholz-Sehuppen erbaut.

In der Station Pardubic ist die mit Perron versehene Auf- und Ablade-Rampe
um 10 Klafter verlingert, und ein gewblbter 28 Klafter langer Canal zur Ableitung
des Wassers aus den Caniilen des Heizhauses neu hergestellt worden.

Ein Wiichterhaus in der Strecke Pielauc-Elbe-Teinitz warde zur Aufnahme
fir Personen eingerichtet, und als Station Kladrub in den Tarifen verzeichnet.

In der Station Elbe-"Teinitz ist eine neue gemauerle Rampe, in der Strecke
Elbe-Teinitz-Prelaué eine neue gemauerte jedoch gegenwiirtig noch nicht bewohnte
Signal-Hiitte, in Kolin ein neuer Wagenschuppen fiir 2 Personen-Wagen hergestellt,
und ehenso sind in der letztgenanuten Station im Aufnahmsgebinde grissere Her-
stellungen an den Wart- und Kanzlei-Locolititen vorgenommen worden,

In der Station Bohmisch-Brod wurde ein Anbau zum Wasser-Stations-Gebiude
fiir eine Dampfpumpe, in “der Station Auwal cin neues hdlzernes Waaren-Magazin
mit beiderseitigen Perrons, in Béchovie ebenfalls ein Anbau zum Wasser- Stations-
Gebiiude iber den bestehenden Brunnen hergestellt.

Die Station Auwal wurde in diesem Jahre dem Frachtenverkehre eriffnet.

In der Station Prag ist ein neues Waghaus mit Briickenwage auf 720 Centner,
ein einstockiger Anbau an die bestehende Werkstitte in der Liinge von 11 und der
Breite von 8 Klaftern fiir Kessel- und Kupferschmiede und Spingler, sodann ein
neuer Dampfkessel in der Werkstitte, sammt Ofen und 80 Schuh hohem Rauchfange,
sowie ein neuer Tyres-Ofen hergestellt worden. Die Locomotiv-Remise des fdussern
Bahnhofes wurde zu einem Heizhause fir 10 Maschinen sammt Tender umgestaltet,
der Plafond mit Blech beschlagen, 10 neue blecherne Rauchabziige, 10 neue Kraniche
sammt den erforderlichen Holzgeriisten angebracht, und eine neue 119 Klafter lange
Wasserleitung vom alten Heizhause bis zur oben erwiihnten umgestalteten Remise
gelegt. Im zweiten Stocke des Aufnahmsgebiudes ist ein Theil des Corridors durch
hilzerne Glas-Abtheilungswiinde zn Kanzlei-Localititen hergerichtet, ebenso wurde
die zu ebener Erde bestandene Waschkiiche zum Kanzleigebrauche umgestaltet. Bei
dem Auf- und Abgabs-Magazine wurde eine 62 Klafter lange Rampe aus Stein erbaut,
und mit einer 3 Zoll starken Pfostenbedielung versehen. In den ebenerdigen Localititen
zwischen den Bastei-Thoren sind nach dem #usseren Bahnhofe zu 6 grosse Fenster
ausgebrochen, und 2 von diesen Localititen za Depot-Riumen hergerichtet worden.

Bei einem Wiichterhause der Station Bubené ist ein neuer 13 Fuss fiefer Haus-
brunnen gegraben, und bei 2 Signal-Hiitten der Prag-Bodenbacher Strecke ein Vorbau
hergestellt worden.

Die Station Nestersitz wurde dem Frachtenverkehre erifinet.

Auf der siidlichen Staatsbahn, Section I.

In Wien wurde die Plattform des Waaren-Magazins bedeutend vergrissert, und
e¢in Schuppen fir die Omnibus-Wagen erbaut.

In Matzleinsdorf wurde eine Kohlenrntsche aus Holz mit 8 Abtheilungen, in
Atzgersdorf und Meidling wurden isolirt stehende Plattform-Rampen aus Holz, und
auf jeder derselben eine Hitle zur Aufstellung einer Wage errichtet,
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Durch den begonnenen aber noch nicht vollendeten Bau der Wasserleitung zwi-
schen Wien und Meidling werden diese Stationen eine andere Einrichtung erhalten.
Frither waren niimlich im Heizhause der Station Wien 2 gusseiserne getrennte Reser-
voirs aufgestellt, wovon eines durch das im Wasserhause der landesbef. Masehinen-
Fabrik der Wien-Raaber Eisenbahn-Gesellschaft befindliche Druckwerk, das andere
aus dem neben dem Heizhause selbst befindlichen Brunnen mittelst Handpumpwerk
gespeist wurde. Da aber die erhaltene Wassermenge namentlich zur Sommerszeit fiir
den ausserordentlich lebhaften Verkehr nichtgeniigte, und sich ausserdem demWasser-
hezuge aus dem der Maschinen-Fabrik gehdrigen Wasserhause Schwierigkeiten ent-
gegenstellten, wurde in diesem Jahre eine Wasserleitung von Wien nach Meidling
gelegt und hier eine Dampfpumpe aufgestellt. Obschon das dazu gehirige Wasser-
Stations - Gebiiude noch nicht vollkommen vollendet ist, wurden dessenungeachtet
bereits schon Ende 1854 die beiden Reservoirs des Wiener Heizhauses mit einander
verbunden und ausschliesslich von Meidling aus gespeist. Das Handpumpwerk neben
dem Heizhause in Wien besteht fort, und dient als Reserve, um bei allfilligem Ver-
saugen oder einer Reparatur der Meidlinger Wasserleitung die Reservoirs dennoch
fiillen zn konuen. Demnach bestand zu Ende dieses Verwaltungs-Jahres nur mehr
eine einfache Anstalt zum Wassernehmen in Wien.

In der Station Baden wurde ein Gebiiude zu einer Arbeiter-Caserne umgestaltet.

Frither bestanden in Neustadt 3 Personen-Hallen, 2 derselben wurden in diesem
Jahre vereinigt und zu Wagen-Reparaturs-Werkstiitten eingerichtet.

In der Station Gloggnitz wurde ein zum Theile gemauertes Waaren-Magazin, eine
Caserne aus Riegelwiinden zur Unterbringung von Packern und Conducteuren, ein hil-
zerner Schuppen zur Aufbewahrung von Bauhilzern, ein Material-Depit aus altem Holze,
und endlich in der Station Payerbach ein Waaren-Magazin aus Riegelwiinden erbaut.

In der Station Miirzzuschlag wurde eine grosse Wagen-Reparaturs-\V erkstitte,
ein gemauerter Schuppen zur Aufbewahrung von Feuerlisch - Requisiten und ein
provisorisches Kohlen-Magazin errichtet.

Auf der siidlichen Staatshahn, Section IL

Am Aufnahmsgebiude zu Pernegg wurde ein Zubau hergestellt.

Die durch Aufhebung der Werkstitten in Poltschach und Spielfeld ausser
Beniitzung gesetzten Riumlichkeiten wurden zu Wohnungen fiir Beamte eingerichtet,
Zu dhnlichen Zwecken wurde ein Privat-Haus in der Station Steinbriick angekauft
und eingerichtet.

Auf der siidostlichen Staatsbahn wurden auf der Strecke zwischen
Waitzen und Dunakesz 4 Wiichterhiuser erbaut.

In der Station Pest wurde aus Holz ein Gebiude fiir eine Kesselschmiede
errichtet: In eben dieser Station fand die Umdeckung des Schieferdaches nebst Her-
stellung von Blitzableitern bei der Personen-Halle, und die Canalisirung des Bahnhofes
Statt; ferner wurde daselbst ein Putz-Canal angelegt, und ein Wasserkrahn vor dem
zweiten Heizhause aufgestellt.

In den Stationen Veesés, Monor und Alberti -Irsa wurden die Brunnen fiir die
kiinftig zu erbauenden Wasserthiirme gegraben,
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Auf der dstlichen Staatsbahn,

In Folge der an der unteren Donau in diesem Jahre eingetretenen Verkehrs-
Hemmnisse hat sich der namhafte Transport von Wolle und Getreide aus Russland
grosstentheils der dstlichen Bahn zugewendet. Zur Unterbringung der Waarenballen
musste daher in Krakau ein 80 Klafter langes hilzernes Waaren-Magazin erbaut werden.

Auf der lombardisch-venezianischen Staatsbahn.

An den Stations - Gebiuden der iilteren Linie wurden, ausser den gewihnlichen
Erhaltungsarbeiten, einige Amts-Localititen und Wohnungen fiir Beamte und Diener
hergestellt. Die bedeutendsten diessfilligen Arbeiten entfallen auf die Stationen
Verona Porta vescova und Venedig. Provisorische Anstalten zum Wassernehmen wur-
den in diesem Verwaltungsjahre in den Stationen S. Bonifacio, Pojana und Marano ein-
gerichtet. In Yerona wurde zuniichst der Hauptwerkstiitte eine provisorische Wagen-
Remise errichtet.

Uebersicht IV der Fahrbetriebs-Mittel auf den im Betriebe stehenden
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II. Betriebs- Binrichtungen.

KFahrbetlriebs -VWitiel.

a. Stand derselben.
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Die Uebersicht IV enthillt den Stand der Fahrbetriebs-Mittel auf den im
Betricbe stehenden k. k. osterreichischen Staatshahnen mit Ende des Verwaltungs-

Jahrves 1854, und umfasst Locomotive, Tender, Wagen und Schneepflige wie im
vorjahrigen Verwaltungs-Beriehte. Auch folgt am Schlusse des diessjihrigen Ver-
waltungs-Berichtes eine Beilage zu dieser Uebersicht, welehe einige nithere Details
iiber die Fahrbetrichs-Mittel enthilt.

k. k. dsterreichischen Staats-Kisenbahnen zn Ende des Jahres 1854

Tender Personen-Wagen Lustwagen
mil 2 ‘ mil 3 mit 2 | mit 3 | mit 4 Lushmmen wit 2 [ wat 3 | mit 4 Lusammen Schnee-
e E s e plliige
Riderpaaren g Achsen A:;::un Achsen A:;i:r“
Zahbhl
85| 26| 111 143 143 bB572| 268| . 882| 1.150| 4.064 19
28] 36| 64 S 183] 188 747 100 0 313 A31  1.497 14
T3 14| 87 95| 95| 380 217 508 815 2.826 | 17
16| 94| 10| . 1| 131] 132 527 278 276 969| 1.523| 5.260 12
2 9 11 4 14 . 18 b0 24| 56 48 128 408 2
60| 19| 78] 30 106 ©7] 203 G646] 625 24 6491 1.322 .
204 198( 402 3% 126) 619| 779 2.922| 1.521| 365| 2.810 4.696| 15.377 64
4 4
264 202| 466| 34| 126 619 779 2.022) 1.521] 365| 2.810] 4.696| 15377 64
Statist. Mittheil. 1855, VI. Hell. G
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Laut vorstehender Uecbersicht besass die Staats - Verwaltung mit Ende des
Jahres 1854 zusammen . . . . . . . . . . . . . . . . 534 Locomotive,

TR i S S S i O R i A e o

wie schon im Vorjuhre bemerkt, aus dem Stande der siidistlichen
Bahn, der priv. Kaiser-Ferdinands - Nordbahn zum Betriehe der
Strecke Marchegg-Pressburg dargelichen wurden, so dass fiir die
in eigener Regie betriebenen Staats-Bahnstrecken . . . . . . 530 Locomotive,

oder im Durchschnitte anf 1 Bahnmeile . . . . . . . . . . 225 5

entfallen, wobei nur zu bemerken ist, dass, wie im vorhergehenden Jahre, auch
hier die zu Grunde gelegten Bahnlingen dem tarif-missigen Meilen- Ausmaasse
entsprechen.

Die Bahnen, einzeln betrachtet, ergeben folgende Verhiiltnisse.

Auf der nérdlichen Bahn  sind vorhanden 131, also auf die Bahnmeile 2:1 Stiick,

» » siidlichen . T " 21 ) SRS .. 39
. » sidlichen A | K . 902 e h 247 .
» y siidostlichen = % (71| ORI, HES . 24 2a
» » 0stlichen A o - by U 3 ey
w = lomb.-venez. ., o . 81 e, urs o -8 .

Der Locomotiv-Stand der istlichen Bahn umfasst drei Locomotive, welche in
Folge des gestiegenen Verkehrs von der nirdlichen Bahn dargeliehen wurden und
daher auch aus dem Stande der letzteren gestrichen worden sind,

Yon allen Bahnen besitzt die sidliche Staatsbahn, Seection 1, die grisste
Avzahl Locomotive im Verhiltnisse zu ihrer Bahnlinge, denn auf 1 Bahnmeile ent-
fallen 3-9 Locomotive., Diese iiber den Stand der iibrigen Bahnen nicht unbedeutend
sich erhebende Zahl erklirt sich einestheils durch die Semmeringer Gebirgshahn,
welehe zu ihrem fiie sich ganz abgeschlossenen Betriebe vermige der abnormen
Steigungs-Yerhiiltnisse eine grossere Anzahl Locomotive erfordert, als eine jede
der iibrigen Bahnen, anderntheils durch den bekannten lebhaften Personen-Verkehr,
welcher withrend der Sommermonate zwischen Wien und Wiener - Neustadt und
den meisten Zwischen-Stationen Platz greift.

Was die Construetion und Leistungsfihigkeit der vorhandenen Locomotive
betrifft, so ist derselben bereits im yorjihrigen Berichte Erwiihnung gethan, und, mit
Ausnahme der Semmering- so wie der zur Preishewerbung aufgestellt gewesenen
und in das Eigenthum der Staats-Verwaltung iibergegangenen Locomotive, finden
sich auch an den im Jahre 1854 hinzugekommenen Maschinen im Allgemeinen keine
wesentlichen Abweichungen.

Was die fir den Semmering - Betrieb eingelieferten Concurs - Locomotive
anbelangt, so wird in Bezug auf deren Construction und Leistungen auf das im
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Juhre 1852 bei C. Gerold in Wien erschienene Werk des k. k. Sections-Rathes
Ritter von Schmid hingewiesen.

Auch in Bezug auf die Maschinen, die gegenwiirtig fir den Betrieb der
Semmering - Gebirgsbahn in Verwendung stehen, muss, was ihre hesondere
Construction und ihre Leistungen anbelangt, auf die im Jahre 1854 ebenfalls bei
(. Gerold erschienene Abhandlung ,Die Locomotive der Staats - Eisenbahn iiber den
Semmering” hingedeutet werden, so dass hier nur einige allgemeine Kennzeichen
derselben zur Sprache kommen.

Diese nach dem Systeme Engerth’s ausgefihrten Berg - Maschinen haben zwei
Untergestelle, ein vorderes oder Maschinen-Gestell und ein hinteres oder Tender-
Gestell. Beide Gestelle verbinden sich unter dem cylindrischen Kessel zu einem
gemeinschaftlichen Drehungspuncte, und sind hier um einen gemeinschaftlichen
Bolzen heweglich, durch welche sinnreiche Verbindungsweise den Loeomotiven die
Miglichkeit verlichen wird. mit Sicherheit scharfe Krimmungen zu durchlaufen.
Unter dem Vordergestell, welches dem cylindrischen Kessel zur Auflage dient,
befinden sich 3 Triebrider - Paare, welche unter einander gekuppelt sind. Zur
Vermehrung des Adhlisions - Gewichtes und zur Erzielung der fiir den Semmering
erforderlichen grossen Leistungsfihigkeit sind zu beiden Seiten des cylindrischen
Kessels die Wasserkiisten angebracht, durch welche Construction die Maschine in
die Kategorie der sogenannten Tender - Maschinen (Tauk-Engines) eingereiht wird.
Das hintere oder Tender-Gestell hat zwei Riderpaare. Zwischen diesen liegt die
Feuerkiste und ruht zugleich verschiebbar auf den Rahmen des Gestelles. Am
Ende des Gestelles befindet sich der Raum zur Aufnahme des Brennmaterials.
Der Steuerungs - Mechanismus liegt nicht unter dem Kessel, sondern ausserhalb
der Rider.

Diese Locomotive, fir Verhiltnisse wie jene des Semmerings bis jetzt noch
nieht iibertroffen, sind im Stande, auf horizontaler Bahn eine Brutto-Last von
18.000 Centnern mit der Geschwindigkeit von 3 Meilen in einer Stunde zu befor-
dern, eine Leistungsfihigkeit, welehe 299 Pferdekriften gleich kémmt.

Von den beim Regie-Betricbe vorhandenen Locomotiven
reprisentiven die Locomotive der 0 Kateg. 51 an der Zahl  3.366 Pferdekrifte,

» ” » il Bl 26 5w, B 2.200 =

= 4 " e JLTORUDE g e 11992 “

» ” 5 5 ML A=t Bpbe o & <, * 39:286 iy

" . " a IV 5 B o T 1.728 o
die Semmering - Locomotive nach Engerth’s
System, sammt den Preis-Locomotiven . . RN T o e 8.970 o
zusammen simmtliche Locomotive . . . . 530 an der Zahl 67.478 Pferdekrifte,
daher aufeifie Bahdthelle . ' & . . ULt LN 3868,
entfallen.
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Betrachtet man die einzeluen Bahuen, so stellt sich Folgendes heraus.

f haben alle Loco- | hat durehsehnite- entfallen aur
Au molive zusammen | lich | Lovomotiv I Bahnmeile

achbenannten Bahoen |~ — = b e
nachbenannte i TR

Nordliche . . . , 15.088 115-2 243-4
Siidliche, Secfion T . 15.572 176-9 692-1
Siidliche, Seetion 11, 11.841 1196 2853
Siidastliche . . . . 15.817 1318 290-9
Oestliche. . . . 1.215 105 131-4
Lomb.-venez. . . . 7.945 08-1 1826

Hieraus ist zu entnehmen, dass die siidliche Bahn, Section I, im Durchschnitte
die stiirksten und die lombardisch-venezianischen die sechwiichsten Locomotive besitzt.
Auf die erstgenannte Bahn entfillt die grisste, dagegen auf die dstliche die geringste
Anzahl Pferdekrifte fiir eine Bahnmeile.

Gegeniiber dem Jahre 1853 ist die Zahl der auf 1 Bahnmeile entfallenden
Pferdekriifte auf der nérdlichen, siidostlichen und lombardisch-venezianischen Balhn
geringer, dagegen auf der dstlichen Staatsbahn grisser geworden. Diese Differenzen
erkliren sich bei der niordlichen und dstlichen Bahn gegenseitig dadurel, dass, wie
schon erwithnt wurde, die erstere an die letztere 3 Locomotive abgetreten hat; bei
der siiddstlichen und lombardiseh - venezianisehen Bahn liegt der Grund in der
Erweiterung dieser Bahnlinien, indem wohl eine Neuanschaffung von Locomotiven,
jedoch nicht in einem dem frither bestandenen Verhiltnisse gleichkommenden Maasse
stattgefunden hat.

Wird das Verhiliniss der Zahl der Locomotive zur Leistungsfihigkeit niher in
Betracht gezogen, so gibt sich zwischen den einzelnen, Bahnen eine grosse Ver-
schiedenheit zu erkennen, die namentlich bei der sitdlichen Bahn, Section I, in
Vergleichung mit den iibrigen sehr auffallend ist. Wird beispielsweise, wie im
vorjiihrigen Berichte, diese Vergleichung gegeniiber der lombardisch-venezianischen
Bahn angestellt, so ist die Zahl der Locomotive fir eine Bahnmeile auf der

nordlichen . . . . . . . . . . . . .um 166 Percent grisser,
alldlicheny Section™l'. LT, oo ¥ o ut .5, 116:6 . ”
stidlichen, Section Il % & =~ % & . wto <t <833 ” 3
sidostlichen, | . X8 o W o 10 g o 9186 & "

und die Zahl der Pferdekrifte fiir eine Bahnmeile auf der
nordlichen . . . . . . . . . . . . .um 333 Percent grosser,

siidlichen, SectionY. . . . . . . . . . , 2790 p. e
siidlichen, Seetion Il . ., . . . . . . . ., 562 i i
sliddstlichgn. . %"« o a¥ o L B L s » D33 L %

als auf den lombardisch-venezianisehen Staatsbahnen.
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Von der Gesaummizahl der am Ende des Jahres 1854 im Besilze der Staats-
Verwaltung gewesenen 534 Stiick Locomotive sind 326 im Inlande und 208 im
Auslande und zwar in folgenden Fabriken erzeugt worden:

in der Fabrik der Wien-Raaber (ehemalsWien-Gloggnitzer) Eisen-

bbbl B i JasmaL. Bl Sais arsehent 208 Stiek:
w » o des-W. Giinther in Wiener-Neustadt. . . . . . 115
SR o WaNorriain Wien o 5 v o8 0 sie i anitR »
in cigener Regie und zwar in der Werkstitte zu Verona . . . 2
in der Fabrik der Gesellsehaft J. Cockerill in Seraing . . . . 72 Stiick.
L « des W. Norris in Philadelphia . . . . . . . . 30
o - = « . v. Mafllei in Miinchen . . ah Ty oG
h L B KeaslervinKarlstuhest sk sshoskhn % s 82w
e o » J. Meyer in Mihlhausen . . . . . . . . . 19
P ” w Sharp et Comp. in Manchester . . . . . . 19
- o . oA Borsigin Berling -0 oo sl SRl L L BURE
- » » R.Stephensonin Newcastle . . . . . . . & ,
I . syoennie dnsliondon’ s I e e a2 o
e e . - Hawthorn in Neweastle . . . . . . . . . 1

Tender besass die Staats-Yerwaltung mit Ende des Jahres 1854 466 Stiick,
hiervon gehen fiir die der priv. Kaiser- Ferdinands-Nordbahn

dargelichenen 4 Locomotiveab . . . . . . . . . ... ... 4+,
daher verbleiben fiir die in Regie betriebenen Bahnstrecken . . . . 462 Tender.

Da jedoch die auf den Semmering-Maschinen und auf einer der vier Concurs-
Locomotive vorhandenen Behiilter zur Aufoahme des Brennstoffes ganz die Stelle der
Tender vertreten, so miissen diese, um, wie im vorjihrigen Berichte, zwischen der
Zahl der Tender und der Gesammtbahnlinge sowie zwischen der Zahl der Tender
und der Locomotive eine Vergleichung anstellen zu kinnen, in die Gesammtzahl der
Tender einbezogen werden, wodurch diese auf 489 gebracht wird.

Somit entfallen im Durchschnitte auf 1 Bahnmeile 2:1 Stiick, und die Anzahls
der Tender ist um 7-7 Percent oder nahe um t/,; kleiner als die Gesammtanzahl der
Locomotive.

Auf den einzelnen Bahnen sind Tender vorhanden, und zwar:
auf der nirdlichen 111, also um 15-27 Pereent oder nahe 1/, weniger als Locomotive.

w » siidl, 8.1, mit Einbezichung der oben erwiihnten auf den Semmering-Locomo-
tiven vorhandenen Tender 91, also um 3-41°/, oder nuhe 1/, mehr  als Locomotive.
auf der siidlichen, S. 11 . 87 , , 12120, 1/ weniger ,, -

o 8000stichen® S S 0 SASTRTIIEE - B G0 /o NS A i
o« oOstlichen . . . 11  istdieZahl der Tenderd. Zahl d. Locomotive gleich,
w » lomb-venez.. . 79, um 2:479/, oder nahe /4, weniger als Locomotive.
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In Bezug auf die Grisse der 4 und 6 ridrigen Tender gill das bereits im vor-
jihrigen Berichte Gesagle, und nur hinsichtlich der auf den Semmering-Locomotiven
angebrachten Tender ist zu erwihnen, dass deren Wasserbehiilter 180 Cubik - Fuss
fassen und ein Raum fiir 90 Centner Brennholz vorhanden ist.

Von den Tendern sind 42:8 Percent mit 3 Réderpaaren versehen. Auf den
einzelnen Bahnen sind davon vorhanden und zwar:

auf der nordlichen . . . . . . . . . . . .243 Pereent,
» » stdlichen, Seetionl . . . . . . . . 562

» » sildlichen, Seetionl . . . . . . . .16 »

o cnepidiatichen. & i vt b ce8D:8

i oy DSEICNBIN a0 o gecioh itbagon o s sy or 172

N T T £ 1T e . T

VYon den am Ende des Jahres 1854 vorhandenen Tendern beliiuft sich die Zahl
der im Inlande erzeugten aul 359, der im Auslande erzeugten auf 107 Stick, und
zwar wurden erzeugt :

in der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . . . . . . . . 130Stick,
S » am Tabor P e o et v et e R B s [ 3 B
e o G L Y A1) PO R S o o 2 e e L i s R LR |
SEL - s aWaNorris:, 5 - e T T e N v
= - «  W. Giinther in Wiener —Nl‘ll'il.ll“ AAREL B0 i1 s s 104
= - wiiBaSiglin Wien s coiaius ; B il anaTiiy i o Vi
in eigener Regie und zwar in der Werkst.utle AT \’m [1) 7 [ PTG R 8 Sy ) s
in der Fabrik des J. Cockerill in Seraing . . . o ek e - AN ek
n, w = » Sharp.et Comp, in Monchester., . . . . . , . . . 18
i s . » J.v. Maffei in Miinchen . . . . . . . . . . . . 14
Al Sl T O e o i e Al e
L - » - Mevaran Mihlhansen o 25 "l EE S LN
A - E. KesslerinKarlsruhe . . . . . . . . . .. . &
A g (! » Stephenson in Neweastle . . . . . . . . . . . . § .
-~ B . Rennie in London . g il paR i T el whdae

». W, Norris:in'Philadelphias . . . . . . . . . . Sfuey
now » Hawthorn in Neweastle l

Auf allen Staatsbahnen zusammen waren am Ende des Jahres 1854 vorhanden :
Personen-Wagen 779 Stiick )IIII‘ 2.922 Achsen,
Lastwagen 4696 ., -, 15397
und im Durchschuitte entfallen mithin auf 1 Bahnmeile

Personen-Wagen 3:31 Stiick mit 12-42 Achsen,
Lastwagen 1996 , , 6536
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Die einzelnen Bahnen gehen folgende Verhiiltnisse.

Personen-Wagen.

Auf sind vorhanden entfallen auf 1 Bahumeile

nuchbenannten Balinen S1lek A;:i.tp:::h] Stick ,\.I-I;,i,l..::::M
Nordliche . . . . . . 143 572 24 923
Siidliche, Seetionl . . 188 TAT . 8-36 43:20
Siidliche, Sectionl . . ab 380 2-29 9:16
Siidostliche . . . . . 132 HEY| 2-34 0-33
Oestliche . . . ... . 18 50 1-98 54
Lomb.-venez. . . . . 203 (346 467 1485

Lastwagen.

Auf simid voarhanden entfallen auf 1 Bahnmeile

nachbenannten Bahnen Stiick ,\:Il.is‘.-::::hl Stick ,\:-':.i:r‘:::hl
Nordliche . . . . . . 1.150 4,064 1855 G5 - bb
Sidliche, Seetion I . . 431 1.497 19-16 6653
Siidliche, Seetion 11 . . 815 2.826 1964 68-10
Siidistliche . . . . . 1.523 5.260 26-906 93-10
Oastliche .o . . 128 408 13-84 4411
Lomb,-venez. . . . . G649 1.322 14-92 30-39

Die geringste Anzahl der Personenwagen-Achsen entfillt auf 1 Bahnmeile
der bstlichen, die grisste dagegen auf 1 Bahnmeile der siidlichen Bahn, Seetion I,
an welche sich zuniichst die lombardisch-venezianische Bahn reiht.

Von den Lastwagen -Achsen entfillt die kleinste Anzahl auf die lombardisch-
venezianische und die grisste auf die siidostliche Staatsbahn.

Diese Verhiltnisszahlen repriisentiven gewissermaassen auch die Grisse des
Personen-, so wie des Frachten-Yerkehrs auf den einzelnen Bahnen.

Die Zahl der Sitzplitze beliuft sich bei allen 779 Personen-Wagen auf 40.791,
wovon im Durchschnitte

auf 1 Babnmeile . . . . . . . . . 173-39 Sitzplitze,
RIS R o
upducnmdiAohas i fus siseds il s P800 -

entfallen.
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Einzeln belrachtet, geben die Bahnen folgende Verhiiltnisse.

Sitzpliitze in Personen-Wagen.

sind
e Sitzplitze und entfallen anf
vorhanden
nachbenannten Bahnen im Ganzen |1 Bahomeile| 1 Wagen 1 Achse
in der Zahl =
Nirdliche . . . . . . 8.104 | 130-71 5667 1417

Siidliche, Section [ . . 0.884 | 439-29 5257 13-23
Siidliche, Seetion I1 . . 5159 124-31 54+31 13-58
Siidastliche . . . . . 6.713 | 118-81 Iiﬂu"ili 12-74
Oestliche . . . . . . 858 0296 | A7-67 17-16
Lomb.=venez. . . . .| 10.073 | 23156 | 4962 15-50

Die Ladungsfihigkeit aller vorhandenen Lastwagen betriigt 756.425 Centner;
hiervon entfillt im Durehschnitte

anf 1 Bahnmeile . . . . . . . 3.215:41 Centner Ladungsfihigkeil,
o L Wagen, o IV 5 6 s e - 161:08 = "
i B Vi VT e DI Rt 8 ST T T, {1 JESS =

Auf den einzelnen Bahnen ergeben sich folgende Verhiltnisse.

Ladungsfihigkeit der Lastwagen.

ist Ladungs=-

G, und entfallt auf
Aul fahigkeit

uachbenannlen Bahmen ;Tlrﬂlnil';l i llniuum-ih-[ 1 Wagen 1 Achse
= ~in Centnern S
Nordliche . . . . . . 197.840 | 319097 | 172:03 48-68

Siidliche, Section I . . 71.100 | 3.160:00 | 164-97 | AT-49
Siidliche, Seetion IT. . | 136.760 | 3.205-42 | 167-80 | 48-39
Siidistliche . . . ., . 257,500 | 455858 [ 169-11 A8-07
Oestliche . . . . , . 18.600 | 2.010-81 | 145-31 45-59
Lomb.-yenez. . . . . TAH65 | 171413 | 114-89 | b6 40

Wie oben bereits ermittelt, entfallen auf 1 Bahnmeile der Gesammtbahnen

1242 Personenwagen-Achsen und
65-36 Lastwagen-Achsen,

zusammen daher . . . 7778 Wagen - Achsen, und die Personenwagen-Achsen
betragen 15:97 Percent von der Gesammizahl der Achsen.
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Auf den einzelnen Bahunen stellt sich die Zahl der auf 1 Bahnmeile entfallenden
Personenwagen- und Lastwagen-Achsen, und der in Percenten ausgedriickte Antheil

an Personenwagen-Achsen dar, wie folgt.

Auf

nachhenannten Bahnen

entfallen Personen-
und Last-
1 auf

in der Zahl

Gesammi-Achsenzahl

betragen die Per-
SOnenw
Achsen von der

in Percenten

Nirdliche . . . 7478 12-34
Siidliche, Seetion 1 . . . . . 9973 33-29
Siidliche, Section I1. . 7726 11-85
Siidostliche . 102-43 911
Oestliche . 4952 10-92
Lombardisch-venezianisehe. . A5+ 24 32-82

Vergleicht man die Anzahl der Achsen und der Sitzplitze und die Ladungs-
fiahigkeit, so ergibt sich Folgendes.

Achsenzahl auf die Bahnmeile von der Gesammlzahl der Achsen hetragen

Auf bei : s I'p;'f;:::"]uw"gm- die Lastwagen=Achsen

nachbenanuten Bahnen pl‘.:mnm_ L“II:I-:.K(." F i —y e
Ryt Percente Plitzen Perceate Fihigkeit

pr. Achse pr. Achse

Nirdliche . . . . 9:23 G5 -5b T4-78 | 12-34 | 14-17 | 87-0606 | 48-08
Siidliche, Seefion 1 .| 23-20 66G-53 09-73 | 33-29 [ 13-23 | 66-71 | 47-49
Siidliche, Seetion 11 . 9-16 G8-10 TT-26 | 11-85 13-58 8815 4830
Siidastliche . 9-33 93-10 102-43 911 1274 90-89 48-97
Oestliche . HEES | 4411 49-52 | 10-92 1716 8908 AB-59
Lomb.-venez. 14-85 3039 4524 | 3282 1559 67-18 a6 40

Im Durchschnitte von

allen Bahnen . . 12-42 G- 36 778 15-97 13-96 | 84-03 4919

Die grosste Achsenanzahl entfillt auf die siidostliche Bahn, und 90-89 Percent
hiervon gehiren den Lastwagen, welcher Antheil, wie im vorhergehenden Jahre,
auch in diesem Jahre der hervorragendste ist.

Die kleinste Anzahl Achsen entfillt auf 1 Meile der lombardisch-venezianischen
Bahn. Dieselbe ist in Vergleichung zum vorjihrvigen Stande hinter die dstliche Bahn
getreten, was seinen Grund darin hat, dass die in Betracht gezogene Anzahl Bahn-
meilen durch die stattgefundene Verlingerung der Bahn bis Coeeaglio gegen das
Jahr zuvor grisser geworden. dagegen die Zahl der Wagen nur unbedentend
vermehrt worden ist.

Die Verhiiltnisse der dstlichen Bahn sind sich gleich geblieben.



90

Bei den iibrigen Bahnen hat sich die auf 1 Meile entfallende Anzahl Wagen-
Achsen gegen das Jahr 1853 vermehrt.

Die grisste Anzahl Sitzplitze entfallt, wie im vorigen Jahre, auf 1 Personen-
wagen-Achse der dstlichen, und sodann der lombardisch-venezianischen Bahn.

Auch entfillt, wie damals, die grisste Ladungsfihigkeit auf 1 Lastwagen- Achse
der lombardisch-venezianischen Bahn, die kleinste aber auf eine der istlichen Bahn.

Von der mit Ende des Jahres 1854 vorhandenen Gesammtzahl Wagen sind :
753 Personen-Wagen und 4.528 Lastwagen im Inlande und

26 % = = 168 i » Auslande erzeugt worden, und zwar
Personen-Wagen Lastwagen

in eigener Regie in verschiedenen Werkstitten . . . . . . . 204 73

in der Maschinen-Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien 347 1.563

» » Wagen-Fabrik des J. Spiring S 67 464

2t = = » D. Heindorfer et 47 293

o o o » . Heindorfer und Strodl ., —_ 22

S = = » D. Heindorfer und Moser 11 —_

= i b « FE. Kraft . om — 100

2w . - « E. Kraft, Moser und Angeli . . 5 3

= 2 « Moser AT — 43

- . " « Moser und Angeli n ] — 4

» Maschinen-Fahrik ,, H. D, Sehmid A I b2b

- - am Tabor s B — 100

L : % des W. Norris o 38 79

nl B9 i - » F. Beitl inPrags . . 0., — 28

o 2 - » AEsRinghofar of 45 0s & i, L l— 120
i 4 g » Baron Rothsehild’schen Eisenwerkes

in: Witkowitz: 0k tn o Sl ot — 64

« » Wagen-Fabrik » Grondona in Mailand . . . . . . 34 319

in der Maschinen-Werkstitte der oherschles. Eisenbahn in Breslan 18 88

» » Maschinen-Fabrik des E. Kessler in Esslingen . . . . . — 80

« » Fabrik des Thielemann und Eggena in Kassel. . . . . . 8

Wie aus dem Verwaltungs-Berichte des Jahres 1853 hervorgeht, sind von den
in Regie erzeugten Wagen 148 Personen- und 501 Lastwagen noch vor Einlisung
der Privat-Bahnen in deren Werkstitten gebaut worden,

Die Zahl der bis Ende 1854 in den Werkstitten der in Staats-Regie betriehenen
Bahnen erzeugten Personen-Wagen beliuft sich daher auf 56 und die der Lastwagen
auf 272,

Die Erzeugung nener Wagen in eigener Regie hat, wie im Jahre zuyvor, nur in
den Werkstiitten zu Gratz, Laibach, Pest und Verona Statt gefunden,

Schneepflige waren am Ende des Jahres 1854 auf allen Bahnen zusammen
64 Stiick vorhanden.



Hiervon entfielen
auf die nordliche  Bahn 19 Stiick, somil auf je 3:3 Bahnmeilen ein Stiick,

w w siidliche ShSutlsdd s, Pt I ORI K o e
= v e Ere pol | P fy GRS it (0-4 e o
w o sidostliche 12 s e o AT .. - -
» w Ostliche ¥ 2 i ey X1 5 =

Siammiliche Schneepfliige sind aus den Fabriken des Inlandes hervorgegangen.

b. Herstellungen und Anschaffungen im Jahre 185 4.

Durch Bestellungen und beziehungsweise Anfertigung in eigener Regie wurde
der Stand der Fahrbetriehs - Mittel um 57 Locomotive, 51 Tender, 100 Personen-
Wagen, 593 Lastwagen und § Schneepflige vergrissert, welche Vermehrung

bei den Locomotiven . . . . . . . . . . . . 1367 Percent,
T oL LY 1T e R S iy | e O S 1 L S
» =n Personen-Wagen . . . . . . .. .. 1795

b st Liagtwamwen, 4o ks ol ints B s o b TR BT R
al 5. Schneepflligens. - i <& @ ls o don o 1008 -

der mit Ablauf des Jahres 1853 vorhanden gewesenen Gesammtzahl betrigt.
Diese Fahrbetriebs-Mittel sind erzeugt worden, und zwar:
Locomotive:

in der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . . . . . 19 Stiick,
Sl . des W. Giinther in Wiener-Neustadt . . . . . 14

» » der Gesellschaft J. Cockerill in Seraing . . . . 14
o » des E. Kessler in Karlsruhe . . . . . BT S S

cigener Regie auf der [UIIIIHIH]I::L]] venezianisehen ll.nlm. S

Tender:
in der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . . . . . 18 Stiick,
S . des W. Giinther in Wiener-Neustadt . . . . . 11
o e SV PrickanWien L ls = g L TR
. eigener Regie auf der lombardisch-venezianise Imn Balm ol i

Personen-Wagen:
in der Fabrik der Wien-Raaher Bahn in Wien. . . . . . . 80 Stick,

ahi, » (es Thielemann und Eggena in Kassel . . . . 8§ .
. eigener Regie auf der siidlichen Bahn, Section Il . . . . 2
B . + » s lombardisch-venezianischen Bahn . 10

Lastwagen:
in der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien. . . . . . . 20 Stick,
Ldeis . des E. Kraft in Wient it 1 salst snbnEne2 200 5
it w » Spiring Connstcian T aweatiateni b 10835146



in der Fabrik des H. D. Schmid in Wien . . . . . . 236 Stiick,
wiley " » I Ringhofer in Prag . . . . . . .. BRI b
. eigener Regie auf der siidlichen  Bahn, Seetion Il . . . 13 .
o = ek e atidgstiichen Rt a VAT e o o A0
,, o s oo B S loMbI-VeNeET ma md e e we (HUBRDRGE
» der Fabrik des E. Kessler in Esslingen . . . . . . . . 29

Schneepfliige:
in der Fabrik des II. D. Schmid in Wien . . . . . . . . b Stick.
Oder auf die einzelnen Bahnen und nach den Erzeugungsorten vertheilt,
wie folgt:

fiir nachbenannte Balhnen
Gegenstinde und Erzengungsort = r = — T
nurdliche :ﬁl:lltl:‘l::li 1‘::’{:}:‘"" sidastliche | dstliche | lomb.-venez.

Locomative,

Wien-Raaber Fabrik in Wien . . ; [ : 10 . 3

W.Giinther in Wiener-Neustadt . 3 L ) 8 5 [

Cockerill in Seraing . . . . . . 14

E. Kessler in Karlsruhe . . . . : 8 ; { A 3

Eigane Regie. « i 0 v o o0l e 5 ; : : : 2

Tender.

Wien-Raober Fabrik . . . . . 2 9 ; Kl 3

Wi GOAEhore S e o oo b . ; - b (]

Y. Prick in Wien . . . . . . . ’ 5 B 14 6

Eigene Regie . . . . . . i : : 2

Personen-Wagen.

Wien-Raaber Fabrik . . . . . - hil 1 28

Thielemann & Eggena in Kassel . i 8 : . ; s

Eigene Regie .. . . . . . . . . s 2 - - 10
Lastwagen.

Wien-Raaber Fabrik . . . . . - , : 20)

E-KraftinWien'. . ¢« . &+ « & . g G 13

J. Spiring in Wien . . . . . . 22 A8 i o

. D. Sehmid in Wien . . . . . 5 4B . 1

F. Ringhofer in Prag . . . . . 32 . . - 20 :

E. Kessler in Esslingen . . . . 20 : . 2 a :

Eigene Regie . . . . - .« . . - s 13 40 . 20
Schneepllige.

HoDiSehmid v oo G i - 2 . 3 - .

In der fiir die siidliche Bahn, Sect. I, gemachten Anschaffung sind 22 Semmering-
Locomotive inbegriffen: 4 dieser Locomotive kamen schon im J. 1853 zur Ablieferung.

Die Anschaffung neuer Locomolive und anderer Fahrbetriebs-Mittel fiie die siid-
~ istliche und die lombardisch-venezianische Bahn geschah theils aus Anlass der Ver-
lingerung dieser Bahnlinien, theils wegen des gesteigerten Verkehres auf denselhen.

Ausser den gewihnlichen Erhaltungsarbeiten sind im Laufe des Jahres 1854
bei den Gegenstinden des Fahr - Fundus instruetus nachstehende wesentliche
Reconstruetionen, Umstaltungen und Yerbesserungen vorgenommen worden.



93

Bei 8 Semmering - Locomotiven wurde versuchsweise eine Zahnkupplung
zwischen dem dritten Riiderpaare des Maschinen- und dem ersten Riderpaare des
Tender-Gestelles angebracht, um die Adhision und somit auch die Leistung dieser
Maschinen zu erhihen. Ausserdem wurden die einzelnen Rider des Tender-Gestelles
unter einander gekuppelt, um den Bremsen-Effect zu vermehren.

Auf der sidlichen Staatshalin, Section II, wurde bei 4 Locomotiven der
Il. Kategorie auf dieselbe Weise, wie es bei einer solchen Maschine bereits im
Jahre 1853 geschehen ist, zur Erzielung einer grisseren Adhiision und Leistungs-
fihigkeit noch ein Riderpaar angebracht und mit dem Triebriiderpaare gekuppelt.

Der Austausch der als unverliisslich sich erweisenden Kolben-Manometer bei
den Locomotiven gegen Manometer verbesserter Construction von Schiiffer, Pfitzen=-
reiter und Hoffmann, womit bereits im Vorjahre begonnen, wurde auf allen Bahnen
fortgesetzt; ebenso die Versuche mit der Kirchweger’schen Condensations-Vorrichtung
bei Locomotiven, dann mit verbesserten Sicherheits - Ventilen, Funkenfingern und
Mitteln zur Verhinderung der Kesselstein - Bildung. Die in dem vorjihrigen Berichte
bereits erwithnte Verbesserung der innern Einvichtung der Personen-Wagen, die sich
wesentlich auf deren grossere Geriumigkeit und die grissere Bequemlichkeit der Sitz-
plitze bezieht, wurde auch in diesem Jahre bei allen jenen Wagen in Anwendung
gebracht, welche einer grisseren Reparatur unterzogen werden mussten. Ebenso ist
auch die Mehrzahl der in diesem Jahre beigestellten neuen Personen-Wagen, was die
Anordnung der lflid(-rp:\:n'e und die Anwendung langer Tragfedern anbelangt, nach
dem im vorjihrigen Verwaltungs-Berichte besprochenen Systeme ausgefiihrt worden.
Auf einigen Bahnen wurden, je nach Bedarf, iltere Wagen 1. €ind 11, Classe in Wagen
llI. Classe umgestaltet. Ueberdiess fand auf der siidostlichen Bahn aus Anlass dringen-
den Bedarfs an Conducteur-Wagen die Umstaltung von 9 grossen gedeckten Lastwagen
Statt. Auf der lombard.-venezianischen Bahn wurden 7 vierridrige altartige Personen-
Wagen III.Classe in Lastwagen umgestaltet. Ebenso wurde auf dieser Bahn dem Bediirf-
nisse nach einem Salon-Wagen durch Umstaltung cines Personen-Wagens L u. 1l.Classe
abgeholfen. Bei den zum Betriebe der Semmering-Bahn in Beniitzung stehenden Wagen
stellte sich wegen erhohter Geleiseweile in den Curven aus Sicherheits-Riicksichten
die Nothwendigkeit heraus, die schmalen unter 4” 10" haltenden Radreifen zn besei-
tigen und dafiir breitere Tyres in Anwendung zu bringen, mit welcher Auswechslung
auch begonnen wurde. Endlich ist erwithnenswerth, dass gegen Inde des Jahres bei
einigen Personen-Wagen die patentivten Lagergehiuse von Pagét versuchsweise in
Anwendung gekommen sind, welche gegeniiber den ilteren bisher bekaunten Lagern
grosse Oekonomie in Bezug auf Oclverbrauch erwarten lassen.

Telegraphen und Signale.
a. Stand derselben.

Die folgende Uebersicht liefert ein Bild iiber Anzahl und Gattung der auf den
osterreichischen Staatsbahnen in Verwendung stehenden elektro-magnetischen und
optischen Telegraphen, dann anderer Signale.
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Uebersicht V. Ueber die Telegraphen und andere Signale aufl den im

Elekfro-magnetische

langs der Bahn sind

Gesammilinge der Bahn

Benennung der Staatshahnen S i ] A 1 -
é dieselben ein- | Drathe
= grrchiet siod | __"-‘:h_l‘l,l-“m“n:;i:ﬂ:ﬁ:‘u | Tusammen;
ﬁ i aul die Lange von i laug

Meilen
A. Die ganzen Bahnen,

Cilane 5 Bai 2o e s
Nordliche . . . . . C TN ) By 1 }Slﬁl‘:rl:-r_} . |63 a8 . | . |126-9]
Sidliche, Section1 . . . . . . . .| 20-18 Bain 06l 7'30' 6 8HO-GH| 395
Siidliche, Seetion 11 . . . . . . . .| 41-53 - : 38-18) 3-27( . SG6-17
Saddatifoehe s i % WL 0w L] bD-1d 2 ; 40-500 0-520 . [127-74
Dosthiohie g olileSn0s L T 8-u -4 ; T:25) 1-6G5) . 14 45
1..U!'Illll|l'dlsl‘|l*\'i'l'll,'!ldl'lhl. lw TR A e - ; 42-82| 1-1 8897

Zusammen . [236-9% 44 06120918 22'3“?0'69 48581

B. Die bei den Betriebs-Ergebnissen in
Betracht kommenden Bahnen.

Nordliche . . . . emadie! = vom e | B201 Bain : 62-0M] . . |125-02
Siidliche, Seection l fr o TR Ty A -8 Kl 0-61] 7-86] 6-810-60| 39-52
Siidliche, Seetionll . . . . . . . .| 4153 ~. i 38-18) 3-27 . 8617
Stdastliche : = . « + + . o » & | B6:62 = ; 47-10] 9-52| . 122-76
Orstliche . '.°, 1. A any 890 i i T:250 1:065) . 1945
I.ombardlsuh-ianmlusche R o ~ . A2:82 1-11) . 8897

Zusammen . |232-98 o 0612052222360 69 480 89

C. e bei den Betriehs-Ergebnissen nicht
in Betracht kommenden Bahnen.

Bodenbach-sichsische Grinze. . . . 1:47| Stohrer . 1:471 1. 5 204
Marchegg-Pressburg . . . . . . .| 2-49 Bain . 2:49) . - §-08
Zusammen . 396 Rl A 3-96) . . 792

B, Dienew hinzugekommenen Bahnstrecken.

05| Bain  |0-61] 7-86] 1:320-69] 2305
-49 = . .| 5.4 . | 16-47

Wien-Gloggnitz . . wiximeralie |
G ll)].]'ﬂllllz-“l.ll‘?zubtll]ug

ot o

Oedenburger Fliigelbahn . ‘T4 A ;
Felegyhiza-Szegedin . s NiH . : T '!‘nii1 : 1530
Yerona-Coecaglio. . . . . . . . .| 11-10 = z ii-10] . A 2220

Zusammen . | 38-03 b 061 26-61 6-81{0-69| 77-02
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Betriebe stehenden k. k. ésterr. Staats-Kisenbahnen mit Ende des J. 1854,

Telegraphen Uptische Telegraphen und andere Signale
e Kbt Betiabe v " | far den Eiseabahn- Optisehe Telegraphen e
Geliote Beteieh fixe .‘o_ehfe- Glocken mit
l"'_" fiir Er Drathzugen
sind i . i missigung a Wioh-
: x und deren ":I“:I’h‘-hrf i"‘I"I':'I"ll— li-u'lln‘cu .’\:‘I:llalvu Sche :n-n Z“H”;l" sex }'th_r— ml":ﬁm g
| Driithe €EBTA" | A pparate et AV | gesehwin- | wWichier
e 1 messen Phea- vorhan- arel Gat= digheat
auf die Lange von Stationen den und Laternen lunges
Meilen Lahl
63-48 - 6348 AT 53 629 21 : 650 G 1
9-87| 5-40 | 20-85 13 17 . 101 i 216 10
4145 . 4145 29 3 403 5 v 403 38
59-11 s 5911 36 40 18 104 330 452 12
8-90 v 890 4 A / b i 81 5
4374 . 41-74 18 18 a6 204 5 390 1]
226-bb [ H-40 | 237-53 147 163 | 1.146 | 601 445 | 2.192 76 |
6201 5 62:01 47 b2 620 A . 629 6 1
9-87| 5+49 | 20-85 13 17 s 101 115 216 10
41-45 - 41-45 20 31 403 . : 403 48
ati- 62 ! o662 34 37 . 104 329 433 {2
8:900 : 800 A 4 é 81 - 31 .
374 . | a3ma| 18| 18| e8| 208 | | 300 [ 10
222-59| 5-40 |233-57| 148 159 | 1.128 | 380 4| 2452 76 1
147 - 1-47 3 1 ; 21 : 21 i
2-40 . 2-40 2 3 18 : | 19
3-06 . 3-06 2 4 18 21 1 40
0-87 : 0-87 a ] ’ [ 87 93 5
5 540 10-98 8 ] . HH ‘. 95 £l
. . . : . 28 28 6
700 . 765 2 2 49 5 49 3
11-10 - 11:10 K 4+ 101 . 104 4
28-62) 5-49 | 39:60 19 23 - 281 | 118 366 14
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Alle in dieser Tabelle aufgefiihrten Daten stellen, mit Ausnahme jener uber
den elektro - magnetischen Telegraphen, wie im vorjihrigen Berichte, lediglich
Yorkehrungen dar, welche specicll aul das Signal - Wesen des  Eisenbahn-
Betriecbes Bezug haben.  Da aber den  Eisenbahn = Betriebs = Directionen  die
Ueberwachung und Erhaltung der Drathleitungen fiir die elektro - magnelische
Telegraphie obliegt, so wurden diese Leitungen mit ihrer ganzen Liinge, gleich-
viel ob sie fir die Zwecke der Staats-Telegraphie oder des Eisenbaln-Betriebes
bestehen, in die obige Darstellung aufgenommen: die Linge der dem Eisen-
bahn - Betriebe zu Gebote stehenden Leitungen ist in der Uebersicht abgesondert

angegeben.

Klektro - magnetische Telegraphen.

Vor Allem wmuss vorausgeschickt werden, dass, wie schon frither bemerkt,
die Strecke Wien - Gloggnitz der siidlichen Staatshahn, Section 1, aueh die Fligel-
bahnen Modling - Laxenburg und Neustadt - Katzelsdorf umfasst.  Da die Liinge
jener Leitungsdeiithe , welche in die Beftriebs - Gebiude fihren, ausser Acht
gelassen ist, so weicht die Linge der an den Bahnen hergestellten Leitungen,
welehe auf den einzelnen Strecken aus einer verschiedenen Anzahl Driithe besteht,
von der Gesammtlinge der Bahnen (jedoch nur unbedeutend) ab, und diess nur
bei der siidlichen Staatshahn, Section I und lI, und der lombardisch-yenezianischen
Staatsbahn.

Bei der siidlichen Staatshahn, Section II, ist die Liinge der Drathleitung um
0-08 Meilen, und bei der siidlichen Staatshahin, Section I, um 4-21 Meilen kleiner
als die gesammte Bahnlinge. Die letztgenannte Abweichung rihrt daher, weil auf
der 421 Meilen langen Strecke von Neustadl bis Oedenburg bis zum Jahre 1854
noch keine Telegraphen-Leitung angelegt war. Auf der lombardisch-venezianischen
Staatshahn ist auf der Strecke Mailand-Camerlata die Leitung dagegen um 0-19 Meilen
linger als die Bahn.

Die Linge aller Leitungen zusammengenommen ist daher nur um 4-10 Meilen
kleiner als die Gesammtlinge aller Staatshahnen.

Von der Gesammtlinge der Leilungen bestehen:

ausidqbrathel . . ol v W o : 4 & o w020 Percent,
abelrithes st s ol o o & e om « 39:8F
. 3 » it 960

LN L e B O B S VR | 1R

"

Zusammen haben die Driithe eine Linge von 488-81 Meilen.

Die einzige cinfache Drathleitung besteht zwischen Modling und Laxenburg und

ist fiir die Staats-Telegraphic bestimmt.
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In Bezug auf die Anzahl der bestehenden Leitungsdrithe stellt sich fur die
cinzelnen Bahnstrecken folgendes Verhiiltniss heraus.

bestehen Leitungen mit Drithen in der Zabl von | 0t oiner

Aul - ; e 5 r Drathlinge
J e | ¥ | : in

Meilen

nachbenannten Balinen

in Percenten der Gesammitlinge der Leitungen

Nordliche . . . . . . . 100-00 . - 126 - 96

Sidliche, Seetion. . . | 3-82. | 49-22 ] 42-64 4-32 39-52

Siidliche, Seetion 11 . . % 92-11 789 . 86-17
Siidostliche . . . . . . " & 8389 [ 16-11 : 12774
Qeslliche s « « « + v : 81-46 | 18-54 : 19- 45
Lombard. - venezianische . 07-47 | 2-53 . 8897

Dureh den Hinzutritt der in diesem Jahre neu erdfineten Bahnstrecken, durch
die Uebernahme der siidlichen Staatsbahn, Section I, ferner durch die Abtretung
eines Bahnstiickes der sidlichen Staatsbahn, Section I, an die siidliche Staatshahn,
Section I, endlich durch die weiter unten niher besprochene Errichtung von
Leitungen auf der lombardisch-venezianischen Staatsbahn, erkliven sich auch die
Abweichungen, welche gegeniiber der analogen vergleichenden Ucbersicht des
Jahres 1853 entstanden.

Auf der siidlichen Staatsbahn, Section 1 und 11, der dstlichen und lombardisch-
venezianischen Staatsbahn bestehen alle Leitungen aus Kupferdrath in der Dicke von
ciner bis zu anderthalb Linien. Ebenso ist auf allen neun hinzugekommenen
Eisenbahn - Strecken Kupferdrath, und zwar in blankem Zustande, in Anwendung
gekommen,

Ueber die Verwendung des Eisendrathes zu Telegraphen-Leitungen und iiber
die Fithrung der Leitungs-Driithe iiber und unter der Erde gibt der vorjihrige
Bericht Aufschluss.

Nachdem auf den lombardisch-venezianischen Staatsbahnen im laufenden Jahre
Betriebs-Telegraphen-Aemter an die Stelle der Staats-Telegraphen-Aemter getreten
sind und erstere Bain'sche Apparate beniitzen, so wird mit Ausnahme eines einzigen
in Bodenbach fiir den siichsischen Bahnbetriebs-Dienst aufgestellten Stihrer'schen
Apparates, die Betriebs-Correspondenz auf den isterveichischen Staatsbalnen nun
ausschliesslich durch Bain’sche Apparate vermittelt.

Auf allen Bahnen zusammen bestehen 147 Telegraphen-Stationen mit 163
Sprech-Apparaten. Diese Stationen zerlegen die Bahnlingen in 142 Theile, woraus
fir die ecinzelnen Stationen eine durchschnittliche Entfernung von 1-64 Meilen

entsteht,
Statist. Mittheil, 1855, VI Heft.

-0
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Wenn man die Bahnen einzeln betrachtet, ergibt sich Folgendes.

theilen die Telegraphen-Stationen
Auf = i = '
in die Baholinge Wit der
nachhenannten Bahnen Ty . & durchschnittlichen
gari ikl 5§ “?k - Statiops=Ent=-
i HARER) fernung in Meilen
Nordliebe, . .. & & & & o AT 47 1-35
Sidliche, Section 1, . . . 13 12 1-33
Sudliche, Seetion 11 . . . 20 20 1-43
Siidostliche . . . . . . . 36 35 169
Qestliche . . . . . . 5 - i 4 2:22
Lombardisch-venezianische 18 15 2:92

Die Aenderungen, welche sich gegeniiber dem vorhergchenden Jahre ergeben,
sind theils den neu hinzugekommenen Bahnstiicken und theils auch dem Umstande
zuzuschreiben, dass auf der nordlichen Staatshahn 1, auf der siidostlichen Staatsbahn 5
und auf den lombardisch-venezianischen Staatshahnen 8 Telegraphen-Stationen nach-
triiglich errichtet worden sind. Dass die 18 Telegraphen-Stationen der lombardisch-
venezianischen Staats-Eisenbahnen die ganze Bahnlinge nur in 15 Theile theilen,
rithrt daher, weil die einzelnen Strecken dieser Bahnen noch nicht unter einander
verbunden sind.

Die Griinde, warum bei mehreren Bahnen auf die Zahl der Stationen eine
verhiltnissmiissig grossere Anzahl Sprech-Apparate entfillt, sowie die Anliisse und
Bedingungen, unter welchen Betriebs - Depeschen durch Staats - Telegraphen und
umgekehrt Staats- oder uueh Privat- Depeschen durch die Betriebs - Telegraphen
befordert werden kinnen, wurden bereits im vorjihrigen Verwaltungs - Berichte
niher entwickelt,

Im Jahre 1854 haben in der Station Miirzzuschlag der siidlichen Staatshahn,
Section I, und in der Station Cilli der siidlichen Staatsbahn, Section II, ferner auf
den lombardisch-venezianischen Staatsbahnen in den Stationen Treviso, Padua und
Vicenza, die neu errichteten Betriebs - Telegraphen - Aemter die Besorgung der
Betriebs - Depeschen von den Staats-Telegraphen-Aemtern ibernommen, und der
Betriebs-Telegraphen-Dienst wird somit auf allen Staatshahnen von Bahnbetriehs-
Beamten verrichtet. Eine einzige Ausnahme besteht auf der siidlichen Staatshahn,
Section 1, in der Station Gloggnitz; hier befordert das Staats-Telegraphen-Amt auch
zugleich die Betriehs-Depeschen.

Auf der Semmering-Strecke der siidlichen Staatshahn, Section I, sind ver-
suchsweise bereits 13 Glocken - Signale filr die elektro-magnetische Telegraphie
und zwar nach Dr. Krammer's Construction aufgestellt, und dieser bereits im
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Jahre 1853 beabsichtigte Versuch ist auch schon im vorjihrigen Berichte beriihrt
worden.

Die Telegraphie mit Glocken -Signalen strebt mit der bestehenden Betriebs-
Telegraphie dieselben gemeinschaftlichen Zwecke an, vereinigt in sich den Nutzen
der optischen und elektro-magnetischen Signale, und ermiglicht das Einverstindniss
nicht allein zwischen Wiichter und Wiichter, sondern auch zwischen Wichtern und
Stationen. Es wird beabsichtigt, diese Signale, ihrer iberaus giinstigen Erfolge
wegen, auf der ganzen fic den Betrieb so schwierigen Semmering - Bahn in Anwen-
dung zu bringen.

Optische Telegraphen und Signale.

In Bezug auf das Signal - Wesen finden die im vorjahrigen Berichte ange-
fihrten Bemerkungen iiber Einvichtung und Verbesserung auch hier ihre Anwen-
dung, uud nur in Betreff der neu hinzugekommenen Bahnsticke ist Folgendes
zu erwithnen.

Auf der Strecke von Midling nach Laxenburg, auf der Gebirgsbahn von
Gloggnitz nach Miirzzuschlag, sowie auf den neu eriffoeten Strecken Szegedin-
Felegyhdza und Verona-Cocecaglio kommen Arm-Telegraphen vor, wie sie nach
und nach auf allen dsterreichischen Staatshahnen eingefilhrt werden sollen.

Auf der Strecke Wien- Gloggnitz und Neustadt-Oedenburg bestehen 5 Schuh
im Durchmesser haltende hilzerne zur Hilfte schwarz und zur Hilfte roth ange-
strichene Scheiben, deren obere Hilfte beweglich ist und auf- und niedergeklappt
werden kann. Diese Scheiben kommen allein oder auch in Verbindung mit einem
roth angestrichenen Signal-Korbe, der auf eine hohe Siule aufgezogen werden kann,
zur Anwendung,

Zur Nachtzeit werden Laternen mit farbigen Glisern und auch Pechfackeln
gebraucht.

Zusammengenommen bestehen auf allen Bahnen 2.192 Telegraphen - Puncte,
deren durchschnittliche Entfernung von einander 434 Klafter betriigt.

Auf der nordlichen Bahn  ergibt sich cine durchschn. Entfernung von 391 Klaftern,

» » sidlichen It (| ” - o rhane
w W ) LS e » » A3 »
w » siidostlichen A s “ - . 024

. oOstlichen = S T, T 5 _., . 439 "
w » lomb.-venez. o T = ,, a 452

Was die fixen Signal-Scheiben anbelangt, so ist aus der Uebersichts-Tabelle V
zu entnehmen, dass deren Anzahl sich seit dem Vorjahre vermehrt hat. Anlass hierzu
gaben die neu hinzugekommenen Bahnstrecken.

~e

i
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Diese hinzugekommenen fixen Signale, welche dem Locomotiv-Fiihver als sletes
Wahrzeichen zum Langsamfahven bei Vorsicht gebietenden Stellen der Bahn aufge-
pllanzt sind, befinden sich:

Sitdliche Staatsbahn, Section I, auf der Semmering-Bahn 2 am Adlitz-
graben-Viaducte und 2 an der Rumpler Briicke.

Auf der Oedenburger Fligelbahn 2 am Mattersdorfer Viaducte und
2 am Oeden-Teich-Damme zwischen den Stationen Wiesen und Sauerbrunn,
und 2 auf einer kurzen Strecke zwischen den Stationen Schadendorf und Marz-
Rohrbach.

Auf der lombardisch-venezianischen Staatsbahn, in der Strecke
Verona-Coceaglio, sind 2 am Einschnitte von S. Giorgio, sodann 2 bei der Station
Lonato vor den Tunnel-Miindungen aufgestellt.

b. Herstellungen und Anschaffungen im Jahre 18354,

Abgesehen von den laufenden Erhaltungs-Arbeiten haben sich nachfolgende
Herstellungen ergeben. f

Aul der nordlichen Staalsbahn wurde in der Station Hochstein ein
neuer Bain'scher Telegraphen-Apparat aufgestellt,.der jedoch nur in den Sommer-
Monaten und zwar zur Zeit des Yerkehres der Schuttm:ziige, welche an der daselbst
befindlichen Ausweichbahn mit den anderen Ziigen kreuzen, verwendet wird ; dadurch
ist auch die Zahl der Telegraphen-Stationen um eine vermehrt worden.

In den Strecken Prag-Auwal und Prag-Bubené wurden aus Anlass der dort
bestehenden Doppelgeleise und der fiir Doppelgeleise vorgeschrichenen Signali-
sirung 35 Stiick bereits vorhandene optische Tag-Signale durch je einen Korb
und 35 Stiick optische Nacht-Signale durch je eine grosse Signal-Laterne ver-
vollstindigt.

Auf der siidlichen Staatsbahn, Section I, wurden die Telegraphen-
Leitungen sammt Sprech-Apparalen sowie die Arm-Telegraphen und die ibrigen
optischen Signale fiir die Semmering - Bahn in diesem Jahre, soweil es nicht schon
im vorigen geschehen war, hergestellt und vervollstiindigt. Ausserdem wurden auf
diesen Bahnstrecken die schon erwihnten 13 elektro-magnetischen Glocken-Signale
aufgestellt, und desshalb die 3. Drathleitung angelegt.

Auf der Strecke Modling - Laxenburg wurde eine Staats-Telegraphen-Leitung
hergestellt.

Seit dem Jahre 1854 ist iibrigens auch die Oedenburger Fliigelbahn mit einer
Betriebs-Telegraphen-Leitung versehen worden.

Aufl der siidlichen Staatsbahn, Section II, wurde in Miirzzuschlag
das Staats - Telegraphen - Bureau ganz aufgehoben, dagegen ein Betriebs - Tele-
graphein-Bureau ervichtet, und dieses an die siidliche Staats-Eisenbahn, Section I,
iiberwiesen.



101

In Cilli wurde das Staats-Telegraphen- vom Betriebs - Telegraphen - Bureau
getrennt, und letzteres ausschliesslieh fiir die Betriebs-Correspondenz bestimmt.

Auf der siidostlichen Staatsbahn wurden in b Stationen der Balin-
strecke Pest-Pressburg Telegraphen - Aemter evifinet. Die optischen Signale der
Strecke Presshurg-Szolnok wurden um 17 Stiick vermehrt.

Auf der neu-eriflneten Strecke Felegyhidza-Szegedin wurde die bereits im
Yorjahre begonnene Einrichtung des Telegraphen- und Signal- Wesens fortgesetal
und vervollstindigt, und sonach auf dieser Strecke 2 Betriebs-Telegraphen-Aemter
errichtet.

Auf der dstlichen Staats-Eisenbahn wurden keine Neuherstellungen
vorgenomimer.

Auf den lombardisch - venezianischen Staats - Eisenbahnen
wurde, neben der auf der Bahn von Venedig nach Mantua streckenweise schon
vorhandenen einfachen Drathleitung, noch eine zweite auf eine Liinge von 8-51 Meilen
angelegt, so dass auf den lombardisch-venezianischen Staats-Eisenbahnen einfache
Drathleitungen nicht mehr bestehen. Auf den schon im vorigen Jahre im Betriebe
gestandenen Strecken sind 8 Telegraphen-Aemter neu errichtet, ausserdem die
Betriebs- von den Staats-Telegraphen-Bureaux getrennt, und erstere mit Bain'schen
Apparaten versehen worden.

Die Strecke Verona-Coceaglio wurde mit allen fiir die elektro- magnetische
und optische Telegraphie nothwendigen Einrichtungen ausgestattet.

Dass fiir die Anlage der elekiro-magnetischen Telegraphen -Leitungen ein
eigener Fond bestehe und nur die Kosten der Ueberwachung und Erhaltung aus
den Eisenbahn-Ertriignissen bestritten werden, ist bereits im vorjihrigen Berichte
niher erortert.

Sonstige Betriebs-Einrichtungen.

In cine Beschreibung der inneren Einrichtung simmtlicher Stations-Gebiude,
Wiichterhiiuser, Werkstiitten u. s. w. mit Mobilien und Gerithschaften wird auch
fir das Jahr 1854 nicht eingegangen, und nur angefiibrt, dass die Eroffnung der
nenen Bahnsirecken iiber den Semmering, sowie die Erdffnung der Strecken von
Felegyhdza nach Szegedin und von Verona nach Coccaglio namhafte Anschaffungen
nothwendig gemacht hat.

. Kosten der Bauanlagen und Betriebs-Einrichtungen.

Auf den im Betriebe gestandenen isterreichischen Staats-Eisenbahnen ergaben
sich bis zum Anfange des Jahres 1854, fir Bauanlagen und Betriebs-Einrichtungen,
die in der nachfolgenden Tabelle VI umstindlich nachgewiesenen Kosten.
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Uebersicht VI. Kosten der Bauanlagen und Betriebs-Kinrichtungen der mit Anfang

Gegenstand der Auslagen

Nirdliche s

von Brion uod resp, Olmite bis an die
sachsische Grinze

Niidliche, Section I,

von Wien his Laveoburyg, resp. Kateels-
dorf und Mirzzusehlag

G348 Meilen

1644 Meilen

Finreln Fusammen Einzeln Fusammen
Gulden
I. Vorauslagen und Tracirung . 76.203 127.934
Il Bauauslagen, und zwar:
Grund- und Realititen-Einlésung : 3,719.285 606745
Unter- und Briicken-Bau . . 5 20,485.235 16,115.089
Ober-Bau . , . 9477776 4752427
Gebiiude-E rl(‘hf.unkr 4,332,004 2,079,080
Einfriedung der Bahn und Gebiiude : 092.602 85.311
Verabfolgte und nicht definitiv verreehnete Vor-
schiisse . . BH3.545 953.280
Zinsen fiir Passiv- (‘u[nlnlv B45.835
Zur Tilgung dibernommene Renten- ‘ulleun und
sonstige Passiva 6,328.563
38,660.537 31,267.230
lll, Fahr-Fundus instructus, und zwar:
Locomotive und Tender 3,207.703 1,384.151
Personen- und Last-Wagen, dann SL!mchﬂﬁge 3,513,182 1,326.3145
6,810.885 2,710,466
IV. Einrichtung der Gebiude und Werkstitten . . . 847.609 199.905
V. Bau-Regie und sonstige Auslagen . , . . 1,102.909 618.029
Zusammen . . . . . 47,498.143 34,963.564
Hiervon sind abzuziehen die Betriige, welehe auf
die mit Anfang des Jahres 1854 wohl fertigen,
aber nicht dem ffentl. Verkehre iibergebenen
Bahnstiicke entfallen. Diese belaufen sich auf 1)17.388.156
Woraus sich folgende Anlagekosten simmtlicher nach Abzug der
Anfangs 1854 dem dfentlichen Verkehre iiber- Semmering-Buahn
gebenen Staatsbalinen ergeben, und zwar . . | 63:48 Meilen | 47.498.143 | 10-95 Meilen 17,575.408
Zieht man hiervon ab die Belrige, welche auf die
nicht in Staats-Regie betriehenen Bahnsticke
entfallen, mit S e 1,500,000
. i : S nach Abzug der
so verbleiben fir die Anfangs 1854 in Staats- |StceckeBodenbach-
Regie befricbenen Gsterreich. Stantsbahnen | sichsische Grinee
folgende Anlagekosten. . 62:01 Meilen | 45,008.143 | 10-95 Meilen 17.575.408
Auf 1 Meile entfallen T41.786 1,605.060
Vertheilt man l]llgl.‘gt'l'l die eben .[qusgewiesenen
Gesammtkosten auf das den Tarifen zu Grunde
gelegle Meilen-Ausmaass, so entfallen auf eine
Meilels 000 G e o v v airante s 189 Meilen) T41.906 | (11 Meilen) 1.597.764

'} Kosten der Bahnstrecke von Gloggnitz bis Miirzzusehlug,

' » L L n Verana

» Coecaglio.
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des Jahres 1854 im Betriebe gestandenen ésterreichischen Staats-Kisenbahnen.

Siidliche, L. Sectlon, Siidistliche: ~ Uestliche: " I"_':'.'II_""_‘v;:”i“"" J
von Mirzzuschlag bis von Marchegg bis Sxoluok uad | vou Krakau lis an die ':'.;llw.:-l"lwlr l'll:t't'dﬂ'w. ||u;il|'l\1rj|; i
Laibach Felegyhiza preussische u, resp. Mailand bis Teevighio resp, | Gesammisumme
Liaa38 russ.~polnische Iirin:f“ l'auu'l'l‘.l‘l.il.
A1-03 Meilen 5146 Meilen 890 Meilen Ad+T4 Meilen
Einzeln | Lusammen Einzela | Lusammen Einzeln | Tastinmes Einzela -| Lusammen 22555 Meilen
Gulden
53,066 374,827 17.047 T93.509 1,442,586
. 306.082 1,180,920 155.762 2027113
16,238,533 8,058.229 782.338 13,980.25%
!-"294.71 1 10,414,982 809,685 6,458.032
4,522,803 3,011,258 414.981 4,063.120
57.617 111,230 162 4,763
2,154,643 174.618 « s
B 391.982 2,039.372
3,960.411
—————— 28,504.389 24,343.215 2,162.028 33,433 066 158,431.365
2,028,025 3,594,188 260,222 1.682.557
2,635.153 2,674.824 J24.550 1,186.053
[—— 5,063.178 6,269.012 hi4.772 2.868.610]  24,806.923
T87.606 1.318.667 129.816 182.254 3,465,857
810.887 - 671.511 231.206 1,598.239 5072781
35,779.126 32,977.232 3,125.769 38,875.678| 193,219,512
A ) 6,313,624 23,701.780
Sreckoveroms | 1 |208-06 Meilen
Coeeaglio
453 Meil, [35,779.126 | 51:46 Meilen| 32,977.232| 8:00 M. [3,125.769 | 32-64 Meil. | 32,562.054| 169,517,732
‘i 4)1.186.782 . 2,6806.782
nach Abzug der
Rt 20500 Meilen
4138 Meil, 3_5.77{).[26 A8:OT Meil. | 31,790.450] 800 M. | 3,125.769] 32-64 Meil. | 32,562.054] 166,830.950
861.525 649.182 31210 097.612 813.810
(204%, Meil.)
(411, M)|  862.148|(49 Meilen)|  648.785| (9%, M.)| 337.921|(32 Meilen)| 1.017.564 814.803

3) Kosten der Bahnstrecke von Bodenbach bis an die siichsische Griinze.

i [LB LR =

- » Marchegg

» Pressburg.
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Die nach den Rubriken I, II, HI, IV und V geordneten Theilbetriige der
Anlagekosten bis zum Anfange des Jahres 1854 werden beziiglich der nord-
lichen, der siidlichen Staatsbahn, Seetion 11, und der dstlichen Staatshahn, durch
dic Summirang der in der Tabelle VI und in der Beilage zur Tabelle VI des
vorjihrigen Berichtes aufgefiiheten analogen Daten gebildet.  Anders verhiilt es
sich mit den Kosten der iibrigen Staatshabnen. Wiliend in der vorjihrigen
Uchersicht  (man sehe die darauf Bezug habenden einleitenden Bemerkungen.
Seite 103) die Kosten der Bauanlagen und Betriebs - Einviehtungen der Bahn-
strecke von Czegléd bis Felegyhdza und bezichungsweise Szegedin, sowie der
siidlichen Staatsbahn, Seetion I, nieht aufgenommen wurden, erscheinen sie
dagegen in der vorliegenden Tabelle VI und deren Beilage vollstindig beriick-
sichtiget.

Ebenso umfasst die Uebersicht VI die Kosten der erst im Jahre 1854 dem
offentlichen Verkehre iibergebenen Strecke Verona-Coceaglio.

Ausserdem haben in der diessjithrigen Uecbersicht einzelne Posten des
Vorjahres, die Anlagekosten der siidostlichen und  der lombardisch - venezia-
nischen Staalshahn  befreflend . (heils durch die definitive Verrechnung der

Vorschiisse theils dureh  Berichtigungen, einige nothwendige Modificationen
erlitten,

Es wird in der Tabelle VI nachgewiesen, dass die Liinge der mit Anfang des
Jahres 1854 im Betriebe gestandenen dsterreichischen Staatshalnen 208:96 Meilen
betriigt, und die Anlagekosten derselben die Summe von 169.517.732 1. C. M.
erreichen.

Der durchschnittliche anf 1 Meile entfallende Betrag beliuft sich daher anf
811.245 11, C. M,

Wie schon im Berichte fiir 1853 bemerkt wurde, ist die Bahnstrecke von
Bodenbach bis an die sichsische Griinze und von Marchegg nach Pressburg von
Seite der Staats-Verwaltung mit keinen Fahrbetriebs-Mitteln dotirt, chen so wenig

hat auf der erstgenannten Strecke Einrichtung der Gebiiude und Werkstitten
stattgefunden.

Werden daher, wie im Jahre 1853, diese durch die Staats-Verwaltung nicht
betriebenen Bahnstiicke und deren Anlagekosten nicht beriicksichtigt, so ergibi
sich eine Linge der Anfangs des Jahres 1854 im Regie-Betriebe gestandenen
osterreichischen  Staatshahnen von 205:00 Meilen mit einem Anlage - Capitale
YOIl o oo o & amaBi b D L S L nnl Lo aee Vo 66:880:98001.

und sonach entfillt auf 1 Meile der wirklichen Bahnlinge der
Botra@SVOIiars, st o roapieangie [Aiey Hees FATES IS o . 813.810 1.

und auf jede Meile der dem Tarife zu Grande gelegten Liingen-
maasse der Betrag von . o IR e SRR L G 814.803 1.



105

Die Anlagekosten, welche durchschnittlich auf jede Meile der einzelnen Bahnen
entfallen, betragen :

aul der nirdlichen Baln

fir jede Meile der wirklichen Linge . . . . . . . . . . . . 741.786 fl.,
» " w o tarif-miissigen Linge . ~ R . Co TAL906

aul der siidlichen Bahn, Section 1,

fir jede Meile der wirklichen Linge . . . . . . . . . . . . 1605060

n n « o, tarif-missigen Linge. . . . . . . . . . . 1,97.764 .
auf der siidlichen Bahn, Section 11,

fir jede Meile der wirklichen Linge . . . . . . . . . . . . 861525 .

S 4 » larif-missigen Linge. . . . . . . . . . . B862.148 .
auf der siidostlichen Bahn

fiir jede Meile der wirklichen Linge . . . . . . . . . . . . 649182 |

W w  » tavif-missigen Linge. . . . . . . . . . . OGA4R.T8b
auf der ostlichen Bahn

fir jede Meile der wirklichen Linge . . . . . . . . . . . . 3bL210 |

e v 5 » tarif-miissigen Linge. . . . . . . . . . . 337.921 ,

auf der lombardisch-venezianischen Bahn

fir jede Meile der wirklichen Linge . . . . . . . . . . . . 997612 |
w om » » tarif-missigen Linge. . . . . . . . . . .1,017.564 ,

Die Beilage zur Uebersicht VI umfasst sowohl die Kosten, welche fiir Bau-
Vervollstindigungen und fiir Vermehrung der Betriebs - Mittel und sonstige Ein-
richtungen im Laufe des Jahres 1854 erwachsen sind, als aueh die Anlagekosten
der wiihrend dieses Zeitraumes neu hinzugekommenen Bahnen.
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Beilage zur Uebersicht VI. Vermehrung der Kosten fiir Bauanlagen und Betriebs-
den Betriebs-Krtriignissen in Betracht kommenden Anlage-Capitales der

Nirdliche Siidliche, Seetlon I,
von Brion wad resp. Olmiitz bis von Wien bis Lazenburg resp. Oeden=
Bodenbach burg und Mirzzuschlag
Gegenstand der Auslagen e ol = i =
G201 Meilen 2018 Meilen
" Einzeln -i- Zusammen Niul;hl—_— e Zusammen i
Gulden
I. Vorauslagen und Tracirung . 16.606
Il. Bauauslagen, und zwar:
Grund und Realititen=Einldsung . . 215.024 T4.316
Unter- und Briicken-Bau . 117.434 2,408.510
Ober-Bau . . . . . 274.064 2,652,079
Gebiiude-Erriehtung 74.099 708,103
Einfriedung der Bahn und Gebiinde 21.726 3.612
Verabfolgte und nicht definitiv verrechnete Vor-
schiisse . . .
Zinsen fiir Passiv-Capitale
Zur Tilgung dibernommene Renten -Scheine und
sonstige Passiva
702.347 5,846.620
Ill. Fahr-Fundus instructus, und zwar:
Locomolive und Tender N 819.882
Personen- und Lastwagen, dann Schoeepfliige . 3041407 631.995
304107 1,451.877
IV, Einrichtung der Gebiude und Werkstitten . 4 119.492
V. Bau-Regie und sonstige Auslagen 21450 154.331
Zusammen . 1,027.908 7,588,926
Zieht man hiervon ab die Betriige, um welche die
im vorigen Jahre verabfolglen und im Jahre
1854 definitiv verrechneten Vorschiisse sich
dureh Abrechnung vermindert haben . 853,540 953.280
ferner ab den Betrag, welchen die Staatsver-
waltung  der Gesellschaft der Katzelsdorf-
Oedenburger Bahn weniger, als deren Anlage-
kosten betragen, gezahlt hat . 182,373
i 8H3.545 1,135,653
so verbleiben als Kosten, welehe im Laufe des
Jahres 1854 auf Erhaltung der im Staats-
Regic-Betriebe gestundenen Buhnen und auf
die in diesem Jahre aufeelaufenen Auslagen
fir die neu hinzugekommenen Buhnstrecken
entfallen . . . . . 174.363 6,453.273
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Kinrichtungen im Laufe des Jahres 1854, und Darstelling des mit Knde 1854 bei
im Staats-Regie-Betriebe gestandenen Gsterreichischen Staatshahnen.

Laibach

—

A1:53 Meilen

Siidliche, Section I,

vou Mirezaschlag bis

5662 Meilon

Einzeln il ?,.l::nmnrn
=

Siiddstliche

von Presshurg bis Szolnok und
resp. Szegedin

Oestliche:

von Krakau his an die
prewssische vad resp.
russ.=polnische Granze

Lomb.-venezlan, :

Mailand bis Treviglio und
Camerlata

Ausammen

5-90 Meilen

4374 Meilen

von Yenedig bis Mantua u. resp.
Treviso und Coecaglio, davn von |
Gesammisnmme

2298 Meilen

Einzeln | T.|f;|n|||||m-u 5 'l;ill!l‘lll- dusammen
. 16.606
1,041 141 - 230.970
1,136.928 953.002
138.963 417.002
51.324 g 44102
547 14728
—~— 1 2,768.800 2,400,232 33.041 1,660.794 | 13,411,834
%= 200,443
130.679 200.444
—  130.679 2,311.569 52460 580.887 4,831.279
24,859 314 144.802
12,230 77.748 206,072 471.831
2,011.842 4,814,408 85.201 2448.067 | 18,876.352
2,144,643
— | 2144648 174.618 4,308.450
767.109 4,639.790 85.201 2,448,067 | 14,567.893




108

Gegenstand der Auslagen

Nirdliche:

von Brinn wnd resp. Olmiilz bis
Bodenbach

Siidliche ,

vou Wien bis Laxenburg resp. Oedens
burg und Mirzznschlag

Seetion 1,

l.., uI Meilen

Einzeln

J'un.uum.n

Finzeln

20-18 Meilen

Lusammen

Gulden

Hierzu noch die Belriige, welche bis Ende 1853
aul die Herstellung einiger, wohl mit Anfang
des Jahres 1854 bereils fertigen, aber erst im
Laufe dieses Jahres dem Gffentlichen Verkehre
iibergebenen Bahnstrecken entfallen . . .

Sonach betriigt die Gesammtvermehrung fir Bau-
anlagen und Betriebs - Einrichtungen der im
Qtuals Regie - Betriebe gcstuudc'non Bahuen
im Laufe des Juhres 1854

Schliigt man hierzu die Anlagekosten der An-
fangs 1854 im Sln.ulq-lic;,m-ljalmhe geslan-
denen Bahnen . . . . . . . . ..

so betragen die Gesammt - Anlagekosten der
Ende 1854 im Staats-Regie-Betriehe gml.nn-
denen dsterreichisehen Balinen

Auf 1 Meile entfallen . . .

Vertheilt man aber die in der vorletzten Rubrik
ausgewiesenen Gesammtkosten auf das den
Tarifen zu Grunde gelegte Meilen- Ausmaass,
so entfallen auf 1 Meile

1)17,388.156

174.363

45,998.143

23,841.420

17,575.408

(62 Meilen)

46,172,506

TA4.598

T74.718

(229, Meile)

41,416.837

2,052.371

1,840.748

Yon Bedeutung sind hier die

vermehrten Kosten der siidlichen Staatshahn,

Section I, der siidbstlichen und lombardisch - venezianischen Staatsbahn, denn diese
Bahnen haben im Laufe des Jahres 1854 nieht nur dureh den Ankauf der Katzelsdorf-

Oedenburger Fliigelbahn, sowie durch

die am 4. Mirz statigefundene Erbffnung der Bahn von Felegyhiza nach Szegedin,

w22, April
w w17, Juli

" »

" -

" "

» Yerona nach Coceaglio,
» Semmering-Bahn

') Kosten der Strecke von Gloggnitz bis Miirzzuschlag Anfangs 1854,
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Siidliche , Section 11,

von Mirzzuschlag his
Laibach

Siidostliche «

von Presshurg his Srolook und
resp. Szegedin

Oestliche:

von Krakau bis an die
preussische und resp.
russ.-polnische Granze

Lomb.-venezian, ;
von Venedig bis Mantua u. vesp.
Treviso wmd Coecaglio, dann von
Mailand bis Treviglio und
Camerlata

L1053 Meilen

a6-62 Meilen

500 Meilen

4374 Meilen

Gesammisumme

,___EE'"".I" Lusammen Einzela fusammen Einzeln Lusammen Einzeln Lusammen 23208 M r:I—.:-
Gulden

ol 2)6,313.624| 23,701.780

T67.199 4,639.790 85.201 8,761.601| 38,260.673

S 35,770.126 31,790,450 3,125,769 32,562.054| 166,830.950

36,546,325 306,430.240 3,210.970 41,323.745 | 205,100.623

ey 879.998 643.417 360,783 044.759 880.336

(235'/, Meil.)

(411, M.)|  880.634|(56',Meil)|  644.783 [(9'4M.)| 347.132| (431/, M.) 949.971 871.841

erheblich an Ausdehnung gewonnen, sondern auch bedeutende Summen fiir Vervoll-

stiindigungen in Anspruch genommen.

In welchem Maasse diese Kosten theils aus der eigens fiir Bauten bestimmten
Dotation theils aus den Betriehs - Einnahmen bestritten wurden, ist bereits im vor-
jihrigen Berichte dargethan.

Wenn man die analogen Betriige der Hauptrubriken I bis V der diessjihrigen
Uebersicht VI und der Beilage zur Uebersicht VI addirt, so ergeben sich die Anlage-
kosten der Ende 1854 im Regic-Betriche gestandenen Staatshahnen, wie folgt.

*) Kosten der Strecke von Verona bis Coceaglio Anfangs 1854.
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In nachbenannten Ausgabs-Hauptrubriken

von Brann und resp.

sind auf der

nirdlichen

OHmutz his Bodenbach

‘sﬁdlinhen, Section 1

von Wien bis Laxenburg
resp. Ovdenburg und

auf eine Linge von Meilen

Murzruschlag

62:01 j 20-18
verausgabt
. Vorauslagen 76.203 144.540
1. Bauauslagen 37,000.339 35,978.197
I, Fahr-Fundus instruetus 7,114,992 4,162,343
1V. Einrichtung der Gebiiude und Werkslitten . 847.613 319.397
V. Bau-Regie . 1,124.359 812.360
In allen Rubriken zusammen . 46,172 506 41,416.837
Hiervon entfillt auf

1 Meile der wirklichen Linge . .". T44.598 2,052,371
1 Meile der tarif-missigen Linge . . . . | T44.718 1,840.748

Im Bezug auf diese Zusammenstellung muss nur noch hemerkt werden, dass
die in der Beilage zur Uebersicht VI angegebenen Betriige, um welche sich die im
Jahre 1853 verabfolgten und nicht definitiv verrechneten Vorschiisse durch Abrech-
nung vermindert haben, ferner jene, welche bei der Ablosung der Katzelsdorf-Oeden-
burger Fliigelbahn erspart wurden, von der Rubrik I ,Bauauslagen™ bereits in Abzug

gebracht worden sind.

Im Laufe des Jahres 1854 betrigt die Zunahme an Bauanlage- und Einrich-

tungs-Kosten
auf der nordlichen Bahn
. siidlichen » Section 1.
- I, » o N |
., sidostlichen
« » lomb.-venez. , . .

und im Durchschnitte aller Bahnen .

0:-38 Percent,

. 13565
214
14:59
2691
22-94




sind auf der
AP s dsithle | medduuk s WS __ ““____TTI;III_II.-_\ I";Il'l: llah“- Auf all Bah
siidlichen, Section I, siidastlichen ] "“Ili"hf'" l'u" "-_'I:'f-li_u his "I"('f‘“' “L:“:: -y
von Mirzzuschlag bis | von Presshurg bis Szol- ':::“’::i::‘: :I: ‘: :In- :::N,II;" Ilr:;;n‘,l_"rr.n:::;‘ )
Laihach nok und vesp. Szegedin rl:.u.—pulnll'acheﬁiir:iupl-r ;:, 1'-:."'““" I:.!‘.,,‘.I
- Camerlata
aufl eine Linge von Meilen
DT TR R T T ) e T
worden in Gulden
53.066 374.827 17.047 703.500 1,459.1902
29,188.546 25,382.0!'} 2,195.969 35,003.860 164,847,958
5,693.857 8,580.581 636.932 3,449.497 20,638.202
787.7390 1,343.526 120.816 182.568 © 3,610,659
823.117 749.259 231.206 1.804.311 5,b44.612
36,546.325 36,430.240 3,210.970 41,323.745 205,100,623
879.998 643.417 360.783 044,759 880.336
880.634 644.783 347.132 949.971 871.841

Natiirlich haben der Semmering, die Bahnstrecken Felegyhdza - Szegedin und
Verona - Coceaglio auf die erhohten Gesammtkosten der siidlichen Staatshahn,
Section I, der siidostlichen und lombardisch - venezianischen Staatsbahn grossen
Einfluss genommen,

Die bereits im Jahre zuvor gemachten Bemerkungen iiber die Grossen-Verhilt-
nisse der einzelnen Percent-Antheile finden auch Geltung in der diessjihrigen
Nachweisung.

Vergleicht man die Betrige der finf Hauptrubriken der vorangegangenen
Zusammenstellung mit der Meilenzahl und den Gesammtkosten der einzeluen Bahnen,
s0 erhiilt man folgende Resultate.
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\ wurden ver=

In nachbenaunten Ausgabs- nirdlichen siidlichen , Section 1, !'!rllml-“lt'll1 Seetion 1,

Hauplrubriken T e ; i L

aufl in Percenten auf in Pereenten aufl in Percenten,

I Meile d. Gesammi=| 1 Meile d, Gesammt=] 1 Meile A, Gesammt-
Gulden kosten Gulden kosten Gulden kosten
I. Vorauslagen . . . . .. 1.229 017 7463 0-35 1.278 0-14
I Baybesnis s 5 5 es 506.820 | 8015 |1,782.864| 86 87 T02.830 | 70-87
lL. Fahr-Fundus instruetus .| 114730 | 15-41 206,261 1005 | 137.102 | 15-58
IV. Einrichtung d. Gebiudeete.|  13.669 1-84% 15.827 037 18.968 2-16
V. Bau-Regie . . . . . .. 18432 243 40,256 1-96 19.820 2:2

Zusummen . .| T44.598 < 2,052,371 879,998

Im Durchschnitte entfallen daher als Anlagekosten auf

I Meile der oster-

reichischen Staats-Eisenbahnen 880.336 Gulden.

Dieser Betrag wurde bei der nirdlichen Staatsbahn, der siidlichen Staatsbahn,
Section 11, der siidostlichen und dstlichen Staatshahn nicht erreicht, hingegen bei
der siidlichen Staatsbahn, Section I, und der lombardisch - venezianischen Balin und
zwar bei der ersteren sehr bedeutend iiberschritten.

Vergleicht man die Kosten der einzelnen Bahnen mit den Durchschnittskosten
auf eine Meile nither, so erhiilt man folgende Percent-Antheile.

Hoher stellt sich gegeniiber den Durchsehnittskosten

die siidliche Staatsbahn, Seection I, um . . 133:14 Percent,

. lombardisch-venezianischen Bahnen um 732
Niedriger jedoch die siidliche, Section II, um . 0-04
die nordliche um . . . . . 1542 oo

o RTINS S e e e T 26-91 %

» Ostliche n s sl dil s Mad i 5902

Der auf 1 Meile durchschnittlich entfallende Betrag des laufenden Jahres hat
sich im Yergleiche zum Jahve 1853 um 107.778 {l. vergrissert.

Die siidliche Staatshahn, Seection 1, erscheint unfer allen dster-
reichischen Staatshahnen als die theuerste. Zum Theile muss diess dem Umstande
wugerechnet werden, dass die vom Staate angekaufte Wien-Gloggnitzer Bahn an
und fiir sich, namentlich der Aulage eines Doppelgeleises von Wien bis Neustadt,
der vielen Stationen und Hochbauten, sowie der grossartigen Stations-Anlage in
Wien wegen, schon sehr kostspielig war, und bei deren Einlisung ein noch
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SABAALAKF o im Durchsehnitie aller
siiddstlichen istlichen lomb,-venezianischen Bakasn
._Tf- ) ;II ;';u:';;en _.-‘_:l;'_”-?nll'rrﬂ‘uh_'n auf in PPercenten auf in Percenten
I Meile der Gesammi= 1 Meile der Gesammi- 1 Meile der Gesammi- I Meile der Gesammi-
Gulden kosten Gulden kosten Gulden kosten Gulden kosten
6.620 1-03 1.915 0-53 18.141 1-92 6.263 0-71
448.288 6967 | 246.738 68-390 | 802.329 84902 707.563 8037
151,547 2355 T1.566 19-83 78.804 837 127.213 14-45
23.720 369 14.586 404 4174 0-43 15.4908 1-76
13.233 206 25.078 721 41.251 4306 23.799 21
643.417 J60.783 D44.759 . 880.336

betrichtlich hoherer, jedoch mit dem Jahres-Erirage im Verhiltnisse stehender Preis
an die Gesellschaft entrichtet wurde: hauptsichlich aber sind es die hohen Auslagen,
welche die Herstellung der Semmering - Gebirgshahn hervorgerufen.

Diese Gebirgsbahn, deren Kosten Ende 1854 sich auf 21,340.360 fl. belaufen,
iiberschreitet in grosstentheils sehr starken bis zu 1/, sich erhihenden Steigungen
resp. Gefillen die Gstlichsten Ausliufer der norvischen Alpen, welche das Erzher-
zogthum Oesterreich von Steiermark trennen. Auf ihr reiht sich ein Bau-Objeet
an das andere, und die Ausfihrung der Kunstbauten bot bei den eigenthiimlichen
Verhilltnissen dieser Gebirsgsbahn Schwierigkeiten und Hindernisse aller Art dar.
An vielen Stellen mussten scharf eingeschnittene Thiler durch hohe Viaduete
iiberschritten, und dem Schienenwege lings der Bergabhinge sowie durch den
Grat des Gebirges und durch vorspringende Felsen Bahn gebrochen werden.
Der Betrieb machte die Construction eigener Gebirgs-Locomotive nithig, und
wieder einen viel stirkeren Oberbau, als er bisher iiber-
haupt, insbesondere aber auf anderen Staatsbahnen, iblich ist. Endlich ist diese
Bahn ihrer ganzen Linge nach mit Doppelgeleisen versehen, wodurch ebenfalls
die Anlage - Kosten den anderen Bahnen gegeniiber verhiiltnissmissig sehr ver-
theuert werden mussten.

lli(‘-.‘iﬂ iil‘rﬂl'llﬂl‘ll\!ll

Beiderlombardisch-venezianischen Bahn wird die durchschnittliche
Gesammtauslage fiir eine Meile um 7-32 Percent iiberschritten,

Die Baukosten betragen nach Rubrik Il der zuletzt vorgefihrten Tabelle fiir
eine Meile 802.329 fl., mithin mit Ausnahme der siidlichen Staatsbahn, Section 1,
Auch fir Vorauslagen entfallen hohere
Betriige als bei den iibrigen Staatsbahnen, wenn auch verhiltnissmiissig weniger,
als im Jahre zuvor. Die Verhiltnisse, welche iiberhaupt auf die hohen Bau-

Statist, Mittheil, 1855. V1. Heft, 8

mehr als bei allen iibrigen Bahnen.
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kosten dieser Bahn eingewirkt, sind schon im Berichte fir das Jahr 1853 aiis-
fiihrlich besprochen.

Nach den lombardisch - venezianischen Staatshahnen folgt die siidliche
Staatsbahn, Section II, und ihre Anlage - Kosten fiir eine Meile kommen
den diessfilligen Durchschnitts- Kosten fast nahe. Sie war unter den im Jahre
1853 in Betracht gekommenen Bahnen die theuerste; ihre Anlage - Kosten fiir
eine Meile iiberstiegen die damaligen Durchschnitts - Kosten um 86.278 fl. und ihre
schwierigen Verhiiltnisse wurden schon damals niiher besprochen. Wenn sie nun
im laufenden Jahre in ihren Anlage-Kosten um 338 fl. niedriger als die diessjihrigen
Durchschnitts - Kosten erscheint, so ist die Ursache hiervon nur in der hinzu-
getretenen weit kostspieligeren Semmering - Bahn zu suchen, welche auf die
nicht unbetriichtliche Erhohung.der Durchschnitts -Kosten aller Staatshahnen ein-
gewirkt hat.

Auf die siidliche Staatsbahn, Seection 1I, folgt die niordliche, sodann die
sidostliche, und endlich die 6stliche Staatshahn, welche letztere die
geringsten Anlage-Kosten in Anspruch genommen hat.

Nachfolgende Tabelle zeigt die grossten sowie die kleinsten Ausgaben, welche
von den Betrigen der auf eine Meile vertheilten Ausgabs-Hauptrubriken auf die
einzelnen Bahnen entfallen.

kam die griosste Ausgabe vor kam die kleinste Ausgahe vor im

In den hh i $ Durehsehnitte

A 5 e 5 aller Bahnen

Ausgabs-Hauptrubriken gl der Bahn | it Guldeafde | o e Bah | 3¢ Gulden [F | ode Galden fir

. die Bahnmeile die Bahnmeile | die Bahnmeile

I. Vorauslagen . . . | lomb.-venez. 18.141 nirdliche 1.229 6.263

II. Bauten . . . . . sidliche, S, 1 | 1,782.864 ostliche 246.738 707.563

I11. Fahr-Fundus instr, o 2006.261 » 71.566 127.213
1V. Einrichtung der Ge-

biude ete. . . . . siidostliche 23.729 | lomb.-venez. 4474 15.408

V. Bau-Regie. . . . | lomb.-venez 41.251 [ sidostliche 13.233 23.799
In allen Rubriken zu-

sammen . . . . , | sidliche, 8.1 | 2,062.371 ostliche 360.783 880.336

Endlich ist hier noch der grisste sowie der kleinste Antheil, welcher
bei den einzelnen Bahnen und von ihren einzelnen Rubriken auf ihre Gesammt-
Anlagekosten entfillt, der leichteren Uebersicht wegen in Percenten ausgedriickt,
wie folgt.
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In den nachhe ten

kam der griosste Antheil

kam der kleinste Antheil

im
Durchschaitte

Ausgabs-Hauptrubriken

auf der Bahn

mit

Percenten

aunf der Bahn

Pereenten

aller Bahnen
mit Percenten

I. Vorauslagen . . .
JE Bauten' o iy
1. Fahr-Fundus instr.

1V. Einrichtung der Ge-
biude ete. . . . .

V. Regie. . . .

lomb.-venez.
sidliche, S. 1.

siiddstliche

ostliche

1-92

86-87

siidliche, S, 11
ostliche

lomb.-venez.

»” »

siidliche, S. 1

0-14

68-390

837

0-43

1-96

071

80-37

14-45
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B. Ueber die Ergebnisse des Betriebes.

Die Betriebs - Ergebnisse werden, wie fir das Jahe 1853, in drei Haupt-
Abtheilungen dargestellt, und zwar umfasst die erste Abtheilung die Bewegungen
der Fahrbetriebs-Mittel, die zweile die ausgefiihrten Personen- und Sachen-Trans-

Uebersicht VII, Ueber die Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel auf dem im Be

- =
£ Die Fahrbetriebs-Mittel habet

‘g die Locomotive die
n )

“l‘!ll[‘,lllll.lllg ‘: _énf, haben Nutzmeilen zuriekgelegt die Personen-Wagen

- - — ]

der = EIE B a - haben Achsmeilen
> - ;_E o Eg 23 _E ! s ; lnrﬁn'kgrh'gi_d‘

Rahuen = £ 2E Fi] o Z5 ] 8| e €a =
2=zl = - - ta o -5 Bl B Em =g 3

s 2l4i =0 2z ] g |28 |5 |ss| €8 | &= P e

E=|n| 58| 5% 3 F ES | N |42 B= | HF i Z b

253 |23 | SE | 2 : |83 |f[3F| 52 | 2: i | z#

= 1| & e T _E E E‘.’. e | EN 'é 5 -'é-; é Ev-
Nordliche . . .| 62 [131/15.088] 98.546/169.114 267.6602.043 [ 143] 572 26.110] 8.104 2,017.456 14.108
Siidliche, 1. Seect.| 22! 88/ 15.572] 56.097) 33.185] 89.282 1014|188 747 33.740( 0.884/1,418.630 7.549
Sidliche, 11 Seet.| 411 99/11.841| 81.535( 01.968173.503{1,752] 05| 380 18.540) 5.159(1,452.202(15.287
Siidistliche . 561[120115.817102.502 113,284 215.876/1.790| 132 527 25.283) 6.713/2,001.617[15.164
Oestliche . . . O 11 L215]  9.438] 19.087) 28.5252.503| 18| 50| 2.380] 858] 92,192 5.121
Lombard.-venez. .| 43} 81| 7.945/139.092 139.0021.717 (208 646| 30.335/10.0732,277.248/11.217
—
Zusammen . |23511530(67.478 487.3001426.638 913.938|1.724 | 779(2.922/136.388/40.791{9,259.435 Il.lﬂ

a. Bewegungender Locomotive.

Zu Ende des Jahres 1854 waren 530 Locomolive vorhanden und diese haben
im Laufe desselben zusammen 913.938 Nulzmeilen zuriickgelegt. Sonach hat in
diesem Jahre durchschuittlich jede Locomotive 1.724 oder tiglich 47 Nutzmeilen
zuriickgelegt,
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porte, die dritte die Einnahmen und Ausgaben, nebstdem die Einnahms-Ueherschiisse
und deren Einfluss auf die Verzinsung des Anlage-Capitals.

I. Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel.

Die im Laufe des Jahres 1854 auf den dsterrcichischen Staatsbahnen stati-
gefundene Bewegung der Fahrbetriebs-Mittel ist in der folgenden Uebersicht VII
zusammengestellt, in weleher sowohl die in Wegmeilen ausgedriickten Bewegungen
auf den eigenen Bahnen, als auch die Bewegungen fremder Wagen auf jeder
einzelnen Staatsbahn von einander getrennt nachgewiesen sind.

triehe stehenden k. k. ésterreichischen Staatsbahnen im Verlaufe des Jahres 1854,

——

folze "
Jlgl ide Bewegungen gemachi

Wagen und zwar aul 1 Locomotiv-Nutz-
B i meile l'lllflllll*ll
T a LA B i R o
(= die Lastwagen :'95 E R g1 £%
P Ees 25 |2k Plall
der eigenen Bahn o E -a E e b1 E E.: "R
—— — T - =25 i £ < =%
. . = % =
e ;I‘E haben Achsmeilen = E .3:0 ‘ﬁ B b -5 - S - ‘8 & E
3 s’ e surickgelegt g4 t=is == ] Y TuT
a - & ires fodd ™ b 2= ‘32 tav]l o2 2a
N 2% £=5 | 788 : T I ERE. |fgE|Loa|l EEL
S« | 2% | F20 | 2= Br ulgmsl| E3w | Sag= §=78 |325[Fs2| 2Ei
= o', - - = v "
=l [ =0f | ==32 58 E=E a8 - tRib |s=2L| 228 g ok
= E 8 | " = = < -9 = - o
L1500 4.064| 163.470( 197.840| 7,277.204 6.328(2,202.007| 9,569.301 [11,586.757/|20-5 | 56-6] 43-3

A31) 1,497 56.440, 71.100| 1,637.310] 3.798| 603.320| 2,240.630| 3,659.260(25-3 67-51 41-0
815 2.826| 111.887 136.760| 5,674.500) 6.962| 496.618| 6,471.118| 7,623.410(17-8 | 67-1| 43-9
L523) 5.260( 218 573 257.560| 9,653.110 6.338|2,542.378[12,105.488|14,197.105|19-5 [107-7| 658
128 408| 13.645) 18.600| 365.079 2.852| A413.338| 778.417| 870.609( 9.8 | 40-8 30°%

16-4
12-8 . 20-2

640) 1.322] 515700 745651 1,773.867 2.733 . 1,773.857( 4,051.105

—

4.606| 15.377] 615.585| 756.425 | 26,381.150| 5.617]6,347.661 | 32,728.811 | 41,988.246[10-0 | 76:7| 459

—

Auf den einzelnen Bahnen dagegen legte zuriick:
anf der nirdlichen Bahn  jede Locomotive 2.043 Meilen, oder tiglich 5-6 Meilen,

» » Sildlichen = 8.0 5 5 1.015 . - S8 s
g gl b | - 1 7"3 - e s ART
. » siidistlichen . . A 1.79 2, - b bl L)
«  ostlichen - - 5 2 5 N ks i Heps]
w « lombh.=venez. . - . 1. 717 . i 0 oawdr7
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Die grisste Leistung entfillt daher auf die Locomotive der ostlichen, die
geringste dagegen auf die Locomotive der siidlichen Bahn, Section I.

Im Durchsehnitte sind simmtliche Locomotive im Jahre 1854 mehr als im
Jahre zuvor in Anspruch genommen worden.

Wie im vorjahrigen Verwaltungs-Berichte, sind auch in dem gegenwiirtigen in
der nachgewiesenen Anzahl Nutzmeilen die durch Locomotive geleisteten Reserve-
Dienste und Wagen-Yerschiebungen, sowie auch die im kalten Zustande beforderten
Maschinen nicht inbegriffen, da solche Dienstleistungen nicht als Nutzmeilen ver-
rechnet werden kinnen.

Von den dureh die Locomotive zuriickgelegten 913.938 Nutzmeilen entfallen
im Durchschnitte auf eine Bahnmeile im ganzen Jahre 3.885, und an jedem Tage
1064 Nutzmeilen.

Die Zahl der in jeder Richtung und auf der ganzen Liinge simmtlicher Bahnen
im Verkehr gestandenen Ziige betrug daher im Durchsehnitte 5:32, oder die Hilfte
der auf einen Tag und eine Bahnmeile entfallenden Nutzmeilen.

Auf den einzelnen Bahnen stellt sich die Zahl der Ziige heraus, wie folgt:

entfallen auf | Bahnmeile
Aufl :
" z Nutzfahrten in
nachbenannten Bahnen {RCHm geor Mg Jeder Richtung
Nutzmeilen Zahl
Niordliche . . . . 43171 11-83 hH-02
Siidliche, Seet. 1, . 3.9681 10-87 br44
Siidliche, Seet. 11, 41808 11-45 573
Sidostliche . . . . 3.820-8 10-47 5-24
Qestliche. . . . . 3.083-8 845 4:23
Lomb.-venez. . . . 34975 876 438

Wie man hieraus entnimmt, wurden die meisten Fahrten auf der nardlichen,
die wenigsten auf der Ostlichen Bahn gemacht, und es ist mit Ausnahme der
lombardisch-venezianischen Bahn bei allen anderen Bahnen die Zahl der Ziige in
Vergleichung zum Jahre 1853 grosser geworden, welcher Umstand auf eine fort-
withrende, bereits im vorjihrigen Berichte in Aussicht gestellte, erfreuliche Zunahme
des Verkehrs hinweiset.

b. Bewegung der Personen-Wagen.

Die auf den Osterreichischen Bahnen vorhandenen 779 Personen-Wagen mit
2.922 Achsen haben im Laufe des Verwaltungs-Jahres 1854 zusammen 9,259.435
Achsmeilen zuriickgelegt, wovon im Durchschnitte auf 1 Wagen 11.886 Meilen und
auf 1 Achse 3.169 Meilen entfallen.
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An jedem Tage des Jahres ist von einem Personen-Wagen der durchschnitt-
liche Weg von . . . . e e ek b v e S D 2R EAChsm el B,
und von einer Achse der ch Y s A R S SR S 5
zuriickgelegt worden.

Bei den einzelnen Bahnen gestalten sich diese Verhilltnisse folgendermassen:

haben zuriickgelegt

im hanson Jahre durchschnittlich in 1 Tag
Auf
alle mrllnudo im l)urehaeh:lltr
nachbenannten Bahnen | nen {;_-;l;::vu- 1 Wagen 1 1 Aulu;'_ 1 Wagen 1 Achse
Achsmeilen
Nordliche . . . .| 2,017.450 14.108 3.527 38-6 9-7
Siidliche, Section | 1,418.630 7.545 1.899 207 5-2

Siidliche, Section 11 | 1,452.292 15.287 3.822 -9 10-5
Siidostliche . . . .| 2,001.617 15.163 3.798 415 10-4

Oestliche . . . . . 02,192 5424 1.844 14+0 51
Lombard.-venez. . . | 2,277.248 | 11.217 3.525 307 9-7

Am meisten wurden daher die Personen- Wagen auf der siidlichen Bahn,
Section I, beniitzt, am wenigsten auf der ostlichen Bahn.

c. Bewegungender Lastwagen.

Yon siimmtlichen 4.696 Lastwagen mit 15.377 Achsen wurden im Laufe .es
Jahres 1854 auf den eigenen Bahnen 26,381.150 Achsmeilen, daher von 1 Wagen
im /Durchschnitte i S8 SRR R T s D ) o TR T Metlen,
und von 1 Achse . . . . : 0 ateanielnidGns
zuriickgelegl, demnach (‘tllfdllen .ml Jedeu ng um] W'dgm durch-

SOHOICEN S Al s o o e e o e ot e s e SR A A chsmeilen;
N AGPAACRSE SBUR a o e e plioX ol o 5 o gttt AT o

Was den auf den fremden Bahnen geleisteten Dienst anbelangt, so wird, wie
im Jahre 1853, auch im Jahre 1854 demselben die Annahme zu Grunde gelegt,
dass die Wagen der Staatsbahuen auf den fremden Bahnen eben so viele Achsmeilen
zuriickgelegt haben als umgekehrt die fremden Wagen auf den Staatsbahnen.

Im Jahre 1854 betrug die Gesammizahl der von den eigenen und fremden
Wagen auf den Staatsbahnen zuriickgelegten Achsmeilen 32,728.811, welche Zahl
daher gleichzeitig die von den Staatsbahn-Wagen zuriickgelegten Gesammt-Achs-
meilen reprisentirt.

Auf 1 Wagen entfallen somit durchschnittlich . . . . . 6.969 Achsmeilen,
A TRE ¥ -t Al e i D L 11 5

Auf eine Achse fier 1 Jabe . . . . . . . . . . . . 21428 z
g TR - B T 1T T R R T T I 2 58 X
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Folgendes ergibt sich auf den einzelnen Bahnen.

haben zurickgelegt
im ganzen Jahre durchschnitthich in | Tag
L alle vorhan= : inu'lll:r(-lurluuille - . —
nachbenannten Bahnen I.a;::::.:;-u I wage, | L asbae 1 Wagen 1 Achse
Achsmeilen
Nirdliche . . . . 0,560.301| 8.321 2.3b5 228 Gh
Siidliche, Seetion 1 2,240.630 5.199 1.407 14-2 41
Sidliche, Section I | 6,471.118| 7.572 | 2.484 | 207 | 60
Siidéstliche . . . . | 12,195.448| 8.008 2.319 21-9 G-4
Oestliche. . . . . TI8.417) 6.081 1.908 16-7 52
Lomb.-venez, . . . 1,773.857( 2.733 1.342 T8 37

Am meisten wurden daher die Lastwagen auf der nirdlichen und siidstlichen,
am wenigsten auf der lombardisch -venezianischen Bahn beniitzt. Das auf der
letzteren gegeniiber den anderen Bahnen bestehende Missverhiltniss riihrt davon her,
dass sich daselbst der Frachten-Verkehr noch nicht entwickelt hat. In Vergleichung
zum Jahre 1853, ist im Jahre 1854 die Beniitzung auf allen Bahnen gestiegen.

Gegeniiber den Personen-Wagen ist die Beniitzung der Lastwagen eine bedeu-
tend geringere, denn jede Personenwagen-Achse hat im Durchschnitte den 1-8fachen
Weg einer Lastwagen-Achse zuriickgelegt.

Der Grund hiervon ist die geringere Fahrgeschwindigkeit der Lastziige und
deren liingerer Aufenthalt in den Stationen, namentlich aus Anlass des Auf- und
Abladens der Frachten,

Auf den einzelnen Bahnen ergibt sich in dieser Beziehung folgendes Yerhiltniss.

Der von jeder Personenwagen-Achse zuriickgelegte Weg betriigt

auf der nordlichen Bahndas . . . . . . . . 1:bfache,

» » siidlichen , Seetionl, das. . . . ¥3

AT ks & TR b e R

» » siidostlichen ,, e e 1 P
und ,, , lomb.-venez. , st i G

des von jeder Lastwagen-Achse durchlaufenen Weges. Nur auf der dstlichen Bahn
war der von einer Personenwagen-Achse zuriickgelegte Weg efwas geringer als
der von einer Lastwagen-Achse; der durchlaufene Weg einer Lastwagen-Achse
betriigt nimlich das 1:03fache von dem einer Personenwagen-Achse, woraus sich
ein fast ganz gleiches Maass der Beniitzung ergibt.

Vergleicht man die von Personenwagen - Achsen zuriickgelegten Gesammt-
Achsmeilen mit der von den Lastwagen durchlaufenen Gesammizahl, so ergibt sich.
dass erstere 28-3 Percent der letzteren ausmachen, wodurch sich der Unterschied
in dem Personen- und Frachten-Verkehre am auffallendsten darstellt.:
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Auf den einzelnen Bahnen betriigt die zuriickgelegte Meilenzahl der Personen-
Wagen von der Anzahl Achsmeilen der Lastwagen

auf der nordlichen Babn . . . . . . . . . . . 2108 Percent,
» o siddlichen , Sectionl. . . . . . . .633 ,,
w ” » O SES e & B m o R RE s
o Wz aaidosthichenis 0 0 L et s ol 6344 5
» s ostlichen o T R i T e T NPT (1, MR

Nur auf der lombardisch-yenezianischen Bahn ist die Zahl der von den Personen-
!
wagen - Achsen zuriickgelegten Achsmeilen grosser als die der Lastwagen, und
letztere betragen 17-89 Percent der ersteren.

d. Bewegung ganzer Ziige.

Laut der vorausgeschickten Uebersicht VII entfallen auf eine Locomotiv- Nutz-
meile bei Personen-Zigen 19:0 Personenwagen-Achsmeilen und bei Lastziigen
76-7 Lastwagen-Achsmeilen; woraus folgt, dass im Durchschnitte aller Bahnen bei
einem Personen-Zuge eben so viele, d.i. 19:0 Personenwagen-Achsen und bei einem
Lastenzuge 76:7 Lastwagen-Achsen in Verwendung waren.

Hierbei ist jedoch zu hemerken. dass auf den lombardisch - venezianischen
Bahnen die Lastwagen-Achsmeilen bei den Personen-Zigen hinzugeschlagen sind,
da keine eigenen Lastziige, sondern ausser den Personen-Ziigen nur gemischte Ziige
verkehrten.

Aus der Hauptiibersicht geht hervor, dass im Durchschnitte dic meisten
Achsen bei den Personen-Ziigen auf der siidlichen Bahn, Seetion I, niimlich 253,
und bei den Lastziigen auf der siidostlichen Bahn, nimlich 107-7, gefihrt wurden.
Die geringste Anzahl Achsen hatten sowohl die Personen-Zige, als aueh die
Lastziige auf der ostlichen Staatshahn; bei ersteren wurden im Durchschnitt 9-8,
bei letzteren 40'8 Achsen gefiihrt. Auf der lombardisch-venezianischen Bahn kamen
durchschnittlich bei jedem Zuge 16-4 Personenwagen- und 12-8 Lastwagen-Achsen
zur Beniitzung.

Werden die Personen- und Lastziige zusammengenommen in Betrachtung
gezogen, so ergibt sich bei den Ziigen auf der siddstlichen Bahn die griosste
durchschnittliche Achsenzahl mit 658, dagegen bei den Ziigen der lombardisch-
venezianischen Bahn die kleinste mit 29-2 Achsen. Die geringe Anzahl Achsen auf
der letztgenannten Bahn hat ihren Grund darin, dass die dort fast aussehliesslich
vorkommenden Personen-Ziige mit grosserer Geschwindigkeit, daher auch mit gerin-
gerer Belastung, verkehren.

Wird die auf den einzelnen Bahnen durehschnittlich bei jedem Zuge beforderte

Achsenzahl mit der durchschnittlichen Lieistungsfihigkeit der Locomotive verglichen,
so entfallen transportirte Achsen anf 1 Plerdekrafl
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Die grosste Anzahl Achsen entfiel daher durchschnittlich auf 1 Plerdekraft
bei jedem Zuge der siidostlichen, die kleinste auf der siidlichen Staatsbahn, .
Section 1.

Diese Leistungen repriisentiren gewissermaassen zugleich die mehr oder
weniger giinstigen oder ungiinstigen Niveau - Verhiiltnisse der einzelnen Bahnen.

Uebersicht VIIL Ueber die ausgelithrten Personen~ und Sachen-Transporte

Durch die angefiihrten Bewegungen der Fahrbeiriehs-Mittel sind befardert worden

Persanen Sachen
Benennung
der
in allen Reisegepick jii _
Bahnen 3 Wagen- Militir Zusammen und Ordinire Regie- Zusammen
Olkisen Eilgut Frachten Frachten
Luhl “Ceatner

Nordliche . . | 887.260| 127.800{1,015.060] 176.901| 7,964.638 [1,710.708| 0,852.247
Sidliche, S. 1 [1,744.528| 140.373|1,890.901 96.616| 4,677.974| 691.681( 5,466.271
Siidliche, S.11 623.691 | 178.425| S02.416[ 154.701| 6,013.319(1,360.177| 7.528.197
Siidostliche . . | 720.303] A14.580(1,143.883] A463.007| 9,172.645|2,226.392 11,862,134
Oestliche . . . 87.402 7500 01482 47.630( 1,788.387| 59.037| 1,895.554

Lomb.~venez. . [2,012168| 174.704|2,1806.962| 197.492| 2,673.114| 175.679| 2.046.285

Zusammen , |6,084.352|1,045.722(7,130.074[1,136.437| 32,200.577 | 6,223.674 | 39,650.688

So summarisch diese Uebersicht auch ist, so liefert sie doch ein Bild der allge-
meinen Verkehrs-Verhiiltnisse jeder einzelnen Bahn in Vergleichung zu den iibrigen
Bahnen, und durch Aoreihung weiterer Nachweisungen wird daraus die Darstellung
der speciellen Verhilltnisse des Verkehres auf den einzelnen Bahnen und ihre Ver-
gleichung entwickelt werden.

Eine solche Nachweisung liefert der nachfolgende Ausweis iiber den Verkehr
jeder einzelnen Station mit Personen, dann mit ordiniren und Regie - Frachten. Aus
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IL. - Personen- und Sachen-Transporte.

In der nachfolgenden Uebersicht VIII ist von jeder Bahn die Zahl der transpor-
tirten Personen, getrennt nach den gewihnlichen Reisenden (aller drei Wagen-Classen
zusammengenommen) und nach der transportirten Militir - Mannschaft, sowie das
Gewicht der transportirten Sachen, getrennt nach Reisegepiick und Eilgut, dann nach
ordinéren und nach Regie-Frachten, ohne Riicksicht auf die Entfernung, auf welche
die Beforderung stattfand, nachgewiesen. Es ist ferner zugleich ersichtlich gemacht,
wie sich die Personen und Sachen nach den vorerwiihnten Unterscheidungen auf die
Einheit der Bahnlinge, und wie sie sich im Allgemeinen auf die Einheil der Per-
sonenwagen- und Lastwagen - Achsen, dann auf die Einheit der Sitzplitze bei den
Personen-Wagen und beziehungsweise auf die Einheit der Ladungsfihigkeit bei den
Lastwagen vertheilen.

auf den k. k. ésterr. Staats-Eiscnlmlmcn im Yerlaufe des Jahres 1854,

Es entfallen von den befdrderien

Personen, und zwar Sachen, und awar
in allen 3 Wagen=Classen und Militar Reisegepick, Eilgut, ordinare Frachten und Regic=Frachten
niimlich & niamlich 5
— 1 T A aul einen
Personen Perso- | . i e 5 aufl sine Centuer
ol L aufl einen 1 . L 4
aller Militar | Zusammen | nenwa= Sitzplatz ;:-r'.‘.l:“” |<-"pr‘|m_ Lusgmmen | Lastwagen- der
3 Classen gen= ] rachlen rachten Achse Ladungs=
auf 1 Bahnmeile Achse ARt/ Batumeile fihigkeit
ZLahl Centner

14.311) 2.061| 16372 1.775[125-8 [ 2.853) 128.462) 27.592 158.907| 2.42427 49-79
85.099 7.140( 92.230] 2.545(191-2 | 4713 228.194| 33.741| 266.648| 3.492-83] 73-138
15.029) 4.200] 190328 2.411[155-5 | 3.728[ 144.800) 32,775 181.402| 2.663-90] 5Lh-85
12.908| 7.338| 20.246| 2.470{168-2 | 8.196] 162.348] 39.405 209.949] 2.350:80] A4G-08
0440 4035|  9.854) 1.823/106-2 | 5.149/193.393 6.382| 204.924| 4.645-00) 101-91
46.257| 4.018] 50275 3.573)226-4 | 4540 G1.451] 4.039]  70.030[ 2.496-05] 43-19

|
26,085 4.483) 30.568) 2.472)176-3 | 4.872| 138.438] 26.683) 169.993| 2.620-84) 5261

demselben sind auch die Verhiiltnisse zu entnehmen, in welchen sich die Zahl der
beforderten Personen und die Menge der transportirten ordiniren und Regie-Frachten
auf die einzelnen Stationen einer jeden Bahn vertheilt, wobei riicksichtlich der Frachten
hemerkt werden muss, dass bei jeder Station das an andere Stationen der eigenen
Bahn und auf fremde Bahnen abgesendete, sowie das von fremden Bahnen
an die beziigliche Station angelangte Frachten-Quantum zusammengenommen
angegeben worden ist.



124

Ausweis

iiber den YVerkehr an Personen, dann ordinéren und Regie-Frachlen auf den cinzelnen
Stationen der nachbenannten dsterreichischen Staats-Eisenbahnen im Jahre 1854.

haben einen Verkehr gehabt von

+ [
Die in 0/, in! "}’,,rvnn illI "a'nl.mh ordinfiren | &< <2
iniiren | der tie= Regie- | der Ge= | ypd Regie- | 5 452
nachbenannten | Personen Yon ordiniiren L1 L wrPE
- e der Ge= | Frachten :' Frachlen 'n';:'"':'l' Frachten [ Eg7
S z Masge R s : SEL
Stationen :I":::'_ e o ALs zusammen | 270377
m:n: hl naren Regie=- = E Tu
Zahl ¥ Centner | Frachten | Centner | Frachten Centner [z &5 °=

Aufl der nérdlichen Bahn

Olmiitz. . . 54248 5-34 168.798] 2-12 77475 AW 245.973| 2-54
Stefanau . . . 6.599 0-65 | 312.932( 3-92 3.640| 0-22 MGH81| 8-27
Littau . . . . 12234 1-21 143.658| 1-80 10498 0-60 153.856] 1-59
Miglitz . . . 14305 1-42 08.280( 1-23 2233 0-13 100522 1-04
Lukavee . , . 1.187 0-12 A ' . . f .

Hohenstadl . . 25.246) 2-49| 344500 4-32 56.804] 3-33 401.313] 4-15
Budigsdorf . . 30700 0-39 S . 3 . . .

Landskron . . 50400 0-50 37.360| 0-84 12,756 0-75 50416 052
Rudelsdorf . . 3427 0¥ . s . : . .

Triebitz . . . 1.725| 0-17 10456 0-13 1.701] 010 12487 0-13
Briimni=aams e 117.359 11-56 | 256917 3-22 21.846) 128 278.763| 2-87
Adamsthal . . 7802 077 54.639 0-6Y .08 032 60147 0-062
Blansko . . . 0.363 0-92 132,300 166 2865 017 135.254) 1-39
Raife~ s & 2.003] 0-306 31387 0-39 61| 000 31.848] 0-33
Skalitz. . . . 16.276] 1-60 104300 1-38 13.818] 0-81 118.418] 1-23
Lettowitz. . . 6.760 0-66 87.012| 1-09 6560 0-38 93.572| 0-95
Briisau . . . . 6215 0-61 4765 0-42 4326 0-25 39.001| 0-40
Greifendorf . . 2.050| 0-20 5 - . - . .

Zwittau . . . 15.548| 153 | 222.014| 2-86 11.385| 0-67 233.300( 2-4
Abtsdoef . . . 3.359] 0-33 12,011 0-15 9.303| 0-55 21.404) 0-22
Bihm.=Tritbau. 13.803| 1-36 30.732| 0-38 42,052 2+46 T2.974 0074

Wildenschwert 16,327 1-64 76,200 096 5803 0-34 82,102 085

Brandeis . . . 2.386 23 . : : - . .

Chotzen . . . 0.362 -2 49743 0-62 2571 0-16 52314 0-55
Zamrsk. . . . 10.555 04 G5.105| 0-81 40.292| 2-36 105807 1-09
Uhersko . . . 08T <35 " - . . - '

Moravan , . . 3463 34 12760 0-16 974 006 © 13.734%] 0-15
Pardubie . . , hh.623 . B25.575] G+5O 13,3051 079 538.970( b-57
Prelaué¢ . . . 9.224 M 21730 0-27 2758 0-16 24,497 0-26

Kladrub . . .|’ 3390
Elbe-Teinitz . 12.958
TR o s J0.560

03 ; , : ; ; !
-28 38.001| 0-47 7.663| 0-4% 45.604| 0-47
(00 | 474.512) 593 3.804] 0-23 A78.316| 495
Poddébrad . . 14838 1-46 T7.070| 0-96 1.120] 0-06 78.100| 0-81
Bihm.=Brod . . 17.488] 172 55553 069 16.200| 0-96 71.843| 0-75
Auwal . . . . 6.814| 0-07 : v : . . .
Béchovie . . 6750 0-67 15,400 0-19 7674 043 23.083| 0-24

N =Rl ===

Prag . . - .| 236.301 23.98 [2171.584| 26-03 | 424.470| 24-82 | 2.506.054 | 2684
Bubené . . . 12.249| 1-21 | 328.487| 4-11 433 003 328.640 330
Rostok . . . . 10251 1-01 4358|005 1.205( 008 5563 0-06
Libdie . . . . 3578 0-36 : 5 ; . X .

Kralup., . . . 7093 077 63.605| 0-79 259 0-02 63.864| 0-66
Weltrus . . . 14900 1-44 38,1200 0.48 12.017| 050 BTG 0-52
Unter-Berkovie 16389 1-64 21.857| 0-27 832 0-04 22,680 0-23
Wegstiadtl . . G.601| 0-65 16.646| 0-21 126 001 16,772 018

Raodnitz . . . 200043 1-99 1 100.557] 1-206 1.6690 010 102226 1-06
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Die in 9/, s i;:{:o.;':“ : i;r“r:'ou:ﬂ" ur-liniircfu _-.L-.E,EE
nachbenannten Personen dn:“ll;l'- ll::"ll‘l.‘l;llllt‘l:‘ a‘niu‘an\'l- '(-Irll:f'::;“ ;;;n.mt-. u:-l:.“l:;,ﬁ:::— E %"E_‘g
Stationen samm = Frep I}::‘l Zusammen §§|‘;“£
Pereo- naren Regie= ‘EE%'E
Zahl BoRxall Centner | Frachten | Ceutner | Frachiea | Cenlner Bg % ‘=
Theresienstadt 35.527| 3-52 65.638| 0-82 1.417| 0-08 G67.055( 0-69
Lobosilz . . . 16.868| 1-66| 113.416] 1-42 2,520 0-02 115936 1-19
A By o B 2,437 0-24 o A v . - .
Aussig . . . . 37414 3:G6| 447.690| B-63| 786.083| 45-07 | 1,283.773| 12-75
Neslersitz . . 71030 0-70 3.0001 0-04 121 0-01 3421 0-04
Bodenbach . . A8.738| 4-80 [1,095.627] 13-74 04,783 H-56 | 1,190410] 12-30

Zusummen ') . [1,015.060 ; 7.064.638 p 1,710.708 ; 0,675.346

Auf der siidlichen Bahn, Seetion I,

Wien . . . .| 5H56.567] 2044 1 2,100.415] 4702 T6.770 | 11-10 | 2,276,185 | 4209
Matzleinsdorf . 1434 006 : : i ; . ;

Meidling . . .| 164419 8:60 | 350.468| 7068 2458| 0-32 361.626| 6-75
Helzendoof . . 27,8801 1-:48 344 001 300 011 1.074| 0-02
Atzgersdorfl. . 51.971] 2-74 10.922| 0-43 171 002 20,093 0-38
Liesing. . . . TH.2600 3-92 33,973 0-73 2450 0-36 36.4321 0-69
Berehtoldsdorf 13.113] 0-69 s : . 5 : .

Bruom . . . . 73072 387 . : - ; ’ .

Midling . . . 140.864| 7-45 29.222| 0-62 10857 1-67 40,779 077
Laxenburg . . 39.090) 2-07 790 000 1| 0-00 80| 0+00
Guntramsdorf . 6.862| 0-37 2221 0:05 21 0:00 2,223 0-05
Gumpoldskirehen 32,280 1-72 13.423 0-29 12444 176 25567 0-48
Pluffstitten . . 3.512| 0-19 A 000 300 0:00 34| 0-00
Baden . . . .| 215.533|11-39 20,864 045 8.820| 1-:28 20.693| 0-56
Vislau . . . . 51911 2-74 80.764%| 1-73 30| 000 50.803| 1-51

Kottingbrunn . 2046 0-16 g . . . . .
Leobersdorf. . 35.113] 1-86 TLAI3| 1-53 88.802 | 12-84 160.215| 2-99
Solenau . . . 2.642( 0-15 .

Felixdorf . . . 20,047 1-07 457521 0-97 32473 4-69 1-47
Theresienfeld . G.837] 036 as61 0-01 s . 001
Wr.-Neustadt . H1.808] 5-93 | 436.931( 9-33 20.000( 4-19 8-08
Katzelsdorf . . AGD| 0-03 . . i s . .

St Egvden . . 2401 0-13 20460 0-07 .01l 606 44857 085
Neunkirehen . 24638 1-31 35205 0-96 | 130,760 | 18-90 166,055 309
Terpitz. .. « . 5955 0-32 88,705 1-89 G344 0-91 95.100] 179
Pottschach . . 2.4200 0-13 TH7| 0-02 . & 570 0-02
Gloggnifz. . . 102.064| 5-39 [ 333404 7-13 | 104304| 15-00 437.768| 8-16
Payerbach . . T.687| 0-41 [ 36.503( 0-78 [ H2943[ T-63 80246 1:67
Eichberg . . . 2231 0-01 B 0-00 5 5 hia| 0:-00
Klamm. . . . BGH 0-03 G657 0-01 2 0-01 720( 0-01
Breitenstein . . H46| 0-03 819 0-02 LOOs| 0 15 1,827 0-04
Semmering . . 1.406] 007 4420 0.0l 35600 515 36,051 0-49
Spital . . . . 1045 0-05 50870 013 206 0-04 6,203 011

1) Der von fremden Bahuen dberkommene Personen-Transport, ond awar:
von der Nordbahn 46036

im Verhiiltnisse von deren .
s oy A
w  w Sildistl, Bahn 2,597

} wurde zu den Stationen Olmiilz u, lh'iillu‘ : mYerkehr zum Totale
(1] rRenr e olale

w den Vereins=Bahinen 11,334 i W der Station  Bodenboeh l wie 206-2 : 132
Die Itvgiv-l"rni'hl. von  AB.352Ctr. . 5 den Stationes Briog ud Prag . . . - 0 . 00000

[ geschla-
gen,



haben einen Verkehr gehabt von

Die v T [ e

in 9/, ek |in v, You . in 0/y vou | ordiniiven _If-u; =3
nachbenannien | Personen vou ordiniren | der Ge- | Regio~ | der Ge- | ynd Regie- | £ &5%
] der Gie- | Frachten | ‘\"""""‘ Frachten "'\‘I".'"':'I Frachten [ZE£E 2
Stationen ;:I!ulll— -I;:II::’-TI- VNS qusammen |25 2T
— erai= Mokl e e FET 'R
Zahl neusahl | Gontner | Feachten| Centner |-'|:u}:1:t-.u Contner |3 5 °=
Miirzzuschlag 1) 53.702| 2-84% 24,651 0-53 36.737] 531 61.388) 1-15
Neudoefl . . . 8561 0-05 50421 0-12 G313 0-91 12.255] 0-24
Sauerbrunn . . 2439 0-12 276 0-00 5 : 296 000
Wiesen-Siglez . 1.221) 0-06 1.300f 0-:03 3312 0-47 46120 0-09
Mattersdorf . . T892 0-30 1556 0-24 1.513] 0-22 13.069{ 0-25
Marz-Rohrbaeh 811 0-05 2.273| 0:04 . A 22731 0-05
Loipershach-
Schadendorf . 261 0-01 270 0-00 s . 271 000
Agendorf . . . B3z 0-03 468 0-01 468 0-00

Oedenburg . . 43.006( 2-28 [ BILBIO| 17-36 .'-'i.l.i‘ifi (ljﬂl B17.514) 15-24

Zusammen . |[1,890.901 : 4,677.074 A 691.681 < 0.369.655

Aufl der siidlichen Bahn, Seetion II,

Miirzzuschlag . 90.840 04 60.608| 1-01 51.328) 3-77 11937 1-52

Langenwang . 59100 0-73 37240 006 6.497| 0-48 10.221| 0-14
Krieglach. . . 7.839 0-97 26.935| 0-45 13.345| 0-99 40.280] 0-556
Kindberg . . . 10.410] 1:29 | 25937 0-42 28.495( 2-09 53.432 ’0'72
St. Marein . . G.566] 0-82 23.2121 0-39 0054 0-67 32366 0-44
Kapfenberg . . 9201 1-16 83.187| 1.38 23.238) 1-71 106.425| 1-45
Bruek . . . . 40007 6-13 | 633.035| 10-54 | 218.078] 16-01 852.013| 11-56
Pernegg . . . 55421 0-69 4321 0-07 17424 1-20 21,745 0-29
Mixnitz. . . . 5.058] 0-63 20,602 0-34% B2.462] 3-85 73.064] 0-99
Frohnleiten . . | 11.164] 1-39 32.627| 0-55 20.531| 1-51 B3B8 0-72
Leriausare . = 13176 1-65 37808 0-63 T.586] 0-56 45394 0-61
Stibing . . . £.922| 0-62 13.119| 0-22 2769 0-21 15.888( 021
Gradwein. . . 12.533| 1-56 16.608] 0-28 1.530] 0-11 18.228| 0-25
Judendorf . . 12463 1-56 4227 0°08 3.426) 0-26 76531 010
Gratz . . . .| 176.870( 22-06 | 716.641) 11-02 84.463] 6-21 801.104] 10-88
Kalsdorf . . . 50001 0-74 13.379) 0-23 11.655] 0-86 25.034| 0-34
Wildon, . . . 18,865 2-30 40.238| 0-67 3.025] 0-29 45163 0:59
Lebring . . . H5.788| 0-72 24313 0-41 2.709 0-19 27.022| 0-37
Leibnitz . . 20,337 2-54 103.766] 1-73 8.289| 0-01 112,055 1-52
Ehrenhausen . 9.656( 1-20 24205 0-40 2697 019 26.9021 0-37
Spielfeld . . . 15.880] 198 89.920] 1-49 21.608) 1-59 111528 1-51
Pissnitz . . . 4867 0-60 14533 0-2% 101 0-00 14.543 0-19
Marburg . . . 43.365] 5-40 | 205857 4-92 60.275] 4-42 356.122] 4-83
Kranichsfeld . 12495| 1-53 | 293.540| 4-89 3,085 023 296.634] 4-02

Pragerhof . . 2.213] 0-28 20,747 0-335 10.560] 0-78 36| 0-43

Poltsehach . . 15.911) 1-98 78.080| 1-31 32,484 2-30 111473 1-51
Pomigl . . . . 1.488) 0-18 1331 0-02 16.218) 1-19 17.540) 0-2%
St Georgen. . 4385 0-56 18.1291 0-30 11.459] 0-84 20588 0-40
(1 TR 32.604%| 4-06 3:26 42775 3-14 238.050| 3-25
Markt Tiffer . 01456 1-14 13.950] 0-23 60.219| 4-43 74169 1-01
Bad Tiffer . . 45380 0-56 2995 009 620( 0-05 6.624| 0:09
Steinbriick . . SL00T| 3-86 | 710.085| 11-80 7.880| 0-58 7974 974

') Die von der Section Il iberkommenen 48.939 Personen wurden zum Contingent fiir
Mirzzuschlag geschlagen.
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haben einen Yerkehr gehabt von

Die } in 07, gt in @)y von ] in U von | ordiniiren _'ﬁ,ii-; H
nachbenannfen | Personen |  ver | TEOIER | ont | phututen | samatc 5653
Stationen samt- ke b Mo £5a%
|:.-'rl:-;uul:l wiiren o Regie- = = E e
Zuhi ' Centner | Frachten | Centner | Frachten | Centner |z 7 =
Hrastoik . . . 35021 0-44 TTH66|) 1-29 | 218.555( 16-07 206.121] 4-01
T fail oot 1.776] 0-23 A.9011 0-69 ) 1212 801 163.142) 2-21
SEgor IS 588G 0-73 | 162.422) 2-69 95,722 T-04 257.844 3-49
Sava JO87 044 12.216) 0-20 2571 0-02 12,4731 0-17
Littai 0.935| 1-24 23.042| 0-40 G.047( 0-46 209801 0-41
Kresnie 3.239| 0-40 8441 0-01 G665 0-05 1.509) 0-02
Laase . 4,002 0-52 2.045] 0-05 6.247 0-46 9.192| 0:12
Salloeh 3231 0-40 13,6321 0-23 5005 0-44 19.627| 0-26
Laibach ') . 106.852 | 13-32 |2,030.319| 33-76 G68.726| 5-05 | 2,090.045| 28-47

. |

Zusammen . 802,116 6,013.319 1,360.1477 7'373‘“}ﬂi

|

Auf der siidistlichen Bahn
Pressburg 87277 33-87 197417 2-15 | 113.338] 5-09 310955 273
Weinern . Bo0| 0-06 : - 2.835 013 2835 0-03
Lanschiitz 1788 0-16 . - 141.694 | 6-37 141604 1-25
Wartherg. . 938G 0-83 | 141514 1-54 | 189.450| 8-49 330,664 2-90
Didszeg T230( 0-64 M.3791 0-99 1.046] 005 02.425| 0-81
Galantha . . 10,296 0-91 JOGBG) 0443 21464 0-00 41750 0-37
Séllye . . . 4181 0-36 . . 3463 0-16 3.463 0-03
Torndez . . . 13.020] 1-15 125,960 1-37 bA.GHG| 2-46 180,416 1-59
Tardosked . 1.666| 0-15 ‘ 5 1.002] 0-0% 1.0021 0-04
Tot-Megyer, 1.386( 0-13 20,066 0-22 3.220] 0-15 23,286 0-20
Neuhiiusel 33573 2-05 167.105| 1-82 71118 3419 238.223| 2:09
Szt, Miklos . 3792 0-34 253801 0-28 9.249( 0-42 34,6201 0-3
Kobolkat . . 3259 0-28 21.431( 0-23 20,424 1-32 S0.855 | 0-4b
Gran-Nina . 19.3501 1:69 | 164.687( 1:-79 17.236] 0-78 181.923| 159
Szobb . . . 6.743| 0-59 25714 0-20 [ A25458| 19-00 A50.872| 3-00
Gr. Maros 595 0-49 G8.882| 075 24014 1-12 03.796| 0-85
Verieze 6.460) 0-58 14.856( 0-16 12,100 0-55 27.046| 0-24
Waitzen . . 49082 4-29 184871 2-01 ] 264055 1186 448.426| 3-93
Dunakesz . . . 287G 0-25 13071 0-01 3.813] 0-18 5.210] 0-55
Palota . . 14,052 1-23 71225 0-77 23.315] 1-06 04.540] 0-83
Pest . . 316.900( 27-71 |3,013.637 | 32-86 | 169.415| 7-61 | 3,183.052] 34.92
» Stadthurean 2100 0-18 1453 0-02 : . 14531 0-01
Steinbruch . . 10,079 070 [ 320539 3-59 19.823] 0-89 349,362 3-06
Veesés . . . . A4420 037 [1,830.401 [ 1906 | 198.321] 8:90 | 2,028.812| 18-68
IS.. . - &n- 4979 0-44 803 ([ 0:09 4G8| 0-02 8.400( 0-08
Monor . 9247 0-81 18.852] 024 6,347 0-20 25.499| 0-22
Pyl e 29981 045 20.308| 0-22 1481 0-07 21,780 0-19
Alberti-lrsa, . 11.808] 1:05 B3.655] 0-59 3031 0-18 BT.H86G| 0-50
Czegléd 25.468| 2-23 145.641 ) 1-59 12.885] 0-58 158.526( 1-39
Abony . . . 15,386 1-36 79.072( 0-87 34141 0415 83.386| 0.73
Szolnok : 66491 5-79 [1,535.770( 16-74 | 280.585| 13-00 | 1,825.355| 7-56
Nagy-Koros. . 11.879) 1-04 H6.778| 0-63 174 0-01 56.952| 0.49
') Die fiiv einen Ertra - Zng ausgewiesenen 12 Personen wurden zur Station Laibach

geschlagen.



haben einen Verkehr gehabt von

Die oy et in % von y in 9% vou | ordiniren L,“I‘ % i
nuchbenannlen Personen ‘.u"" ordiniiren | der Ge- ﬂ‘-’;";- der Ge- uni "l",:‘it'- P _:_;‘
der Ge- | Frachten ':;'_'“'_'T Frachten ':“""_"‘ Frachten |22

Stationen :‘""““‘ -Ill‘r‘:rhulhi- I:;::"I ZUSHITINGN ?i "f
e [ | niiren B Megie= = ﬁ'-c.' g I?'

Zahl nensah! | Contner [Frachten | Centuer | Frachten| Centner e

Keeskemét . . 24367 2-14 [ 109.015] 1-19 1.012] 0-05 110.027| 0-97
Felegyhidza . . 16410 »1-44 [ 165.611) 1-80 3708 017 169.319 1-49
Kis-Telek . . 3308 0-20 12418 0414 385 0-02 12803 0-11
Szegedin . . . 34,0950 3-05 | A430.704| 4-69 | 122.403| 5-45 B3 107 4-85

Zusammen') . |1,143.883 - 0,172.645 g 2,226.392 . 11,399.037

Auf der ostlichen Bahn

Krakau. . . . 31.519| 34-58 [1,182.719] 66-12 14.000] 25-45 | 1,197.718| 64-82
Krzeszowice. . 236 9-04 64.030| 3-47 4225 7-18 63.264| 3-69

Trzebinia. . . 10,707 11-75 | 101864 5-69 2,987 5-05 104851 5-G7
Szezakowa . . 30533 | 3340 | 202,251 16-33 36,806 | G2-32 320.057 [ 17-81
Granica . . . 10457 11-14 | 148.014| 8-39 200 0-03 145.034| §-01
Zusammen *) . 91,152 - 1,788,857 / 39.037 . 1,847.024

Auf den lombardisch-venezianisehen Bahnen,
1. Strecke

Mailand P nuova| 255.148| 46-30 | 174.481 | 87-55 4.603| 7308 179.084 | 87-10
Sesto . . . . 14472 2-54

Monza . . . . 142,411 25-83 5839 2-93 286) 4-H4 G.125] 2-08
Desio . . . . 10.831| 1-96 6| 0-00 - ; G| 0:00
Seregno . . . 24028 450 1.307] 0-65 237 3-96 1L.544 ) 0-76
Camnago . . . 10,046 1-99 2401 1-26 ’ y 2401 1-21
Cueeingo . . . 8826 1-64 18] 0-00 232| 3-68 2500 0-12
Camerlata . . 83.781 | 15-24 15467 7-61 041 14-94 16.108| 7-83
Zusammen . | 551.038 = 199.309 5 $.209 . 205.008 =

1I. Strecke

]
Mailand P. Tosa| 133.211| 48-72 16233 42-51 4749 42-490 20,082 44-28
Limifo s 13,081 4-83 : . . ' - -

Melzo o ¢ & 19.640] 719 .

') Der I'ursunon-'l‘r:um[mrl. iiberkommen von fremden Bahnen, und zwar:
von der a. p. Kaiser-Ferdinands-Nordbalin mit 202.950 203.051 wurde zur Station Pressburg
w » nordlichen Staatsbabn . . . , . l(l.!)!l‘l} LA gerechnet.
Ein Extra-Zug mit 51 Personen wurde zum Contingent fiir Pest geschlagen,
) Der von fremden Bahnen Giberkommene Personen-Transport, und zwar:
von der obersehlesischen Bahn . . . mit 11.660

Wilhelms- ;;_1]732 99176 Personen { Wurde zu Szeakowa ge-

Emma = S Sy -
i s o schlagen.

s » Kaiser-Ferdinands-Nordbalin . | 4538 8

o » Warschau-Wiener Babn . . . 10457 e «  Wurde zu Graniea geschlagen.

Ein Separatzug . . . . . . . . . . 006 —- » »  » Krakau 5



haben einen Verkehr gehabt von
Die oy _ in /, yon | in % vou | ordiniiren ,_l.-—? o
nachbenannten | Personen | von | ordinren | der Ge- | Regie- | der Ge- | yyg Regie- |« & 82
der Ge- | Frachten | sammb= | Rrgohten | sammi- Frachten |=E£5 0
Stationan sammt- lI::“‘:'r::li— .‘|‘;':rk¢ zusammen | £ F_.. 5 'I
Eiros naren Regie= .‘E "Ei‘
Zahl nentahl | contner | Frachten | Centner Frachten | Centner |s 3 Sz
Cassano . . . 18.071] 6-62 . : s 3 - :
Treviglio . . . 80,366 | 32-64 21.959| 57-49 4473 5751 26,432 55-72
Zusammen . 273.379 38.1'.!2! 9.222 AT.414
II. Strecke
Venedig . . . | 339.236| 24-88 [1,505.873| 61-83 45.008 | 28-11 | 1,550.881 | 5975
Treviso 119.239] 8-74 | 121.882] 5-00 20.942| 1870 151.824| 5L-8b
Preganziolo . . 5462 0-37 ; : : 3 {
Mogliano . . . 13.785| 1-01 ’ E i » . -
Mestre . . . . 98.934| 7-25 38407 1:58 1.443) 0:-90 30.850] 1-h4
Marano. . . . 287431 2-10 46814 1-92 1821 0-12 46.996| 1-81
Dolo. . . . . 20.345| 1-48 g i i s 3
Ponte di Brenta 5751 0-42 . 3 3 . : 4
Padua . . . .| 162.005]| 1188 | 130.018] 5-34 21.504| 13-43 151.522( 5-84
Pojona . . . . 6.242| 045 3.280( 0-14 T56| 0-47 4.036| 0-16
Vicenza 88.938| 6G:52 | 117.382| 4-82 11.657) 7-28 120.039| 4-97
Tavernelle . . 7980 0:72 Mert| 171 6.093| 3-80 47.764) 1-34
Montebello . . 11.531] 0-83 2.6 012 421 0.2 3.337) 0-13
Lonigo. . . . 19.464| 1-42 19.020{ 0-78 622 0-38 19.642| 0-76
S. Bonifacio. . 22,703 1-66 13.371] 0-51 5991 0-37 13.970| 0-53
Caldiero . . . 11474 0-81 : g 5 . .
S. Martine . . 8,804 064 4 = 3 5 f :
Verona P. vese. | 132,030 9-75 | 250.888| 1067 40,904 | 25-61 300.882( 11-59
Verona P. nuova| 42,657 312 . . - . . -
Dossobuono . 1.702| 0-12 5 : . 3 2
Villafranea . . 13.967| 1-03 3.226| 0-13 15| 0-00 3.241 0-13
Mozzecane . . 23100 0-17 - . - - -
Roverbella . . 4126 0-37 - - s : : :
Mantua. 40455 297 45.041| 1-86 780 0-48 45.821| 176
Sommacampagna 1.377] 0-10 - 2 3 3 : I
Castelnuovo . 1.040| 0-14 - . ; . .
Peschiera . . . 10,408 075 5076 0-22 10 0-01 5005 0-19
Pozzolengo . . 1455 0-00 : 3 3 . 1
Desenzano . . 12,977 0-95 10473 0-43 3| 0:00 10476 0-39
Lonato . . . 6.754| 0-48 ; i ¢ : :
Ponte S. Marco 3.388( 0-25 s :
Rezzato 3.085| 0-23 . A - ’ - =
Brescia . H8.109 | 4-23 71575 2:94 120 0-07 71.605) 276
(spitaletto . . 4.459| 0-34 - 3 : - . 5
Cocecaglio 50.697 3-71
Zusammen . |1,362.545 ’ 2,435.613 160.158 2,505.771 .
1. Strecke . | 551.088| 25-19 | 199.309| 1-43 6G.209] 3-65 205.608| 7-58
1. “ 273.379( 12-50 38102 7-46 9.222] 5-26 ATA140 1-30
11, ,, 1,362,545 62-31 |2.435.613] 91-11 | 160.458) 01-09 | 2,595.771] 01-12
Totale . |2,186.962 d 2,673.114 175.670 2,848,703
Statist, Mittheil, 1855, VI, Heft, 0



130
1. Personen=-"T'ransporte.

a. Verkehr nach der Zahl iiberhaupt.

Wie aus der vorausgeschickten Uebersicht VIII hervorgeht, umfasst der auf
den bsterreichischen Staats-Eisenbahnen im Verwaltungs-Jahve 1854 vermittelte
Personen-Verkehr die Zahl von 7,130.074 Personcn, worunter 1,045.722 oder
14+6 Percent Militirs mitbegriffen sind.

Auf die Bahnlinge vertheilt, entfallen auf eine Buhnmeile 30.568 Personen,
wovon 4.483 dem Militir angehiren.

Auf die vorhandenen Personenwagen-Achsen und Sitzplitze vertheilt, ent-
fallen auf eine Achse 2.472 und auf einen Silzplatz 1763 Personen.

Der Zahl nach hat die siidliche Bahn, Section I, den grissten Verkehr,
indem durchschnittlich auf eine Bahnmeile 85.099 Personen ohne Militir entfallen.
Diese grosse Anzahl erklirt sich durch den frequenten Verkehr, welcher namentlich
in den Sommermonaten zum Besuche der der Residenz nahe gelegenen Bade- und
Belustigungsorte sowie der Sommer-Aufenthaltsorte stattfand.

Den niichst grisseren Verkehr von Reisenden hatten die lomb.-venez.
Bahnenmit . . . . . . . . . . . . . . 46.257 Personen auf die Bahnmeile,
den kleinsten die 6stliche Bahn mit . 9.449 5 0 b .

Bei den lombardisch-venezianischen Bahnen erklirt sich die verhiltnissmissig
hohe Frequenz der Reisenden durch die dichte und wohlhabende Bevilkerung der
zahlreichen von der Bahnlinie beriihrten Orte, zum Theile auch durch den freilich
minder belangreichen Umstand, dass alle jene Reisenden, welche mehrere der von
einander getrennten Bahnstiicke beniitzen, auf jedem Bahnstiicke aufs neue zur
Beforderung aufgenommen wurden. Aus diesem letzteren Grunde eignen sich daher
auch viele der Verkehrs-Daten dieser Bahn nicht vollkommen genau zu Verglei-
chungen mit anderen Bahnen.

Im Allgemeinen bieten die vorstehenden Verkehrs-Daten nur einen Factor
der Gesammtheit des Verkehrsumfanges, indem, abgesehen von den Wagen-Classen,
in welchen sich die Reisenden bewegten, namentlich die Linge des Weges der
Beforderung von grossem Einflusse, und daher, wie aus den spiteren Darstellungen
hervorgehen wird, inshesondere auf den grisseren dsterreichischen Staats-Eisen-
bahnen von Bedeutung ist.

Die Entwicklung des Verkehrs von Reisenden ist zwar auf den sterreichischen
Staatsbahnen gegenwiirtig noch nicht abgeschlossen, und die Ausdehnung der schon
bestehenden, so wie der Anschluss neuer Bahnen werden in der Zukunft immerhin
einen gilnstigen Einfluss iben, allein die Erfahrung bestitigt allenthalben, dass —
withrend der Waarenverkehr sich den Eisenbahnen nur allmihlich zuwendet und bei
Verlingerung der Bahnlinien bedeutend, besonders aber dann im geometrischen
Verhiiltnisse zunimmt, wenn die Bahnen die Achse des Weltverkehrs beriihren — der
Personen-Verkehr von diesen Umstinden ziemlich unabhingig ist. Er ist, mit Aus-
nahme weniger grosser, besonders begiinstigter Linien, mehr localer Natur, daher
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zuniichst von der Dichte der Bevilkerung und der Wohlhabenheit des Landes,
welches die Bahn durchzieht, bedingt, und stellt sich gewdhnlich schon im ersten
Jahre der Vollendung einer Verkehrslinie auf eine Ziffer, welche in den folgenden
Jahren nur minder bedeutende Schwankungen erleidet.

Die absolute Zahl des beforderten Militiirs ist auf der siidostlichen Bahn
am grossten mit . e s . 7.338 Mann auf die Bahnmeile,
Dieser folgt die siidliche, I. Section, mit . . . 7.140 , , . =
am kleinsten istsie auf der ostlichen Bahn mit. . 405 , , 5

Bei einer Vergleichung des zwischen der Zahl des Militirs und der Zahl der
gewihnlichen Reisenden bestehenden Verhiiltnisses stellen sich andere Ziffern dar.
In dieser Beziehung steht die siiddstliche Baln oben an, denn das Militir machte
iiber die Halfte der gewohnlichen Reisenden aus. Dieser folgt

die siidliche Bahn, Section 11, mit dem 4. Theile,

s nordliche TR ¢ R
» lomb.-venez.,, whug 11:
» siidliche aarnastionl't RS AN L
. Ostliche z ; wiles. 234

Die Militar-Transporte in Vergleichung zum Verkehr der Reisenden sind sowohl
in Bezug auf die Grosse, als auch in Bezug auf Zeit und Ort mehr zufilliger Natur,
und bieten daher auch wenig Anlass zu Betrachtungen.

An Reisenden und Militirs zusammengenommen, ist die Zahl der Personen
am grdssten auf der siidlich. Bahn, 1. Section, mit 92.239 auf die Bahnmeile,

ihr folgen die lomb.-venez. Bahnen o DORTE o ,,
dann folgt die siidostliche Bahn 2 202487, i o
am kleinsten ist sie aul der Gstlichen Bahn » 9854 ., . e

Auf eine der vorhandenen Personenwagen-Achsen entfallt einschliess-

lich des Militirs
die grosste Anzahl beforderter Personen auf der lomb.-venez. Bahn mit 3.573
» kleinste o L » s nordlichen Rl ] ]

Auf einen der vorhandenen Sitzplitze entfillt
die grisste Anzahl beforderter Personen auf der lomb.-venez. Bahn mit 226-4
» kleinste o 3 , » Ostlichen S L 1i108:2

b. Verkehr nach der Zahl in verschiedenen Wagen-Classen
und nach dem zuriickgelegten Wege.

Wenn man den vorhergehend summarisch angegebenen Verkehr nach den ver-
schiedenen Wagen-Classen, welche die Reisenden beuniitzten, so wie die Meilenzahl,
welche die Reisenden der verschiedenen Classen und das Militir zuriicklegten, in
Betracht zieht, so ergeben sich die nachfolgenden positiven und relativen Zahlen-
verhiltnisse.

9 .



Tahl der Reisenden nach Wagen-Classen

sind befirdert worden

Heisende

Auf ﬂrlu';tlu

der der HEE Militar ind.

nachbenannten Bahner I 1. . e LA r e Militar
Tusamimen

Wagen-Classe

in der Zahl

I
Nirdliche . . . . . 17563 226,952 042745 B87.260 127.800 | 1,015.060
Siidliche, Seclion1 . ATA50]  A03.205 1,294,083 1,744.528 146.373 | 1,890.801

Sidliche, Seetion 1l . 11573 160073 442,145 623.691 178.425 B02.116
Sadastliche , . . . 24.053| 202.035| H13.245 720.303 MAS80 | 1,143.883
Oestliche . . . . . 3,352 22.614 G1.436 87.402 3950 91.152

Lombard.-venez. . . 30.450| 086.541[1,2861477] 2,012,168 174.794 | 2,186.962
Zuswmmen . 143441 [ 1,801,410 [4,139.801 ] 6,084,352 | 1,045.722 | 7,430.074

Auf eine Bahnmeile entfallen

Novdliche . . . . . 283 J.661 10.367 14.311 2.0061 16.372
Sudliche, Seetion I . 2,300 19.673 63.126 85.000 7.140 02,249
Sudliche, Seetion 11, 270 4,006 10,654 15.029 4.299 19.328
Sidastliche . . . . 426 51068 7.314 12.008 7.339 20,247
Oestliche . . . . . 362 2.445 G.642 0.449 405 0.854
Lombard.=venez. . . 907 15.782 20.568 46.257 4.018 50.275

Im Durchschnitte . 614 T7.923) 17.748 26.085 4.483 30.568

In 9/, von der Gesammtzahl der Reisenden aller drei Classen ausgedriickt

Noedliche . . . . . 2:0 256 72-5 s 14-4 .
Siidliche , Seelion 1, 29 231 742 SN 84 A
Sidliche, Section 11 . 1:9 270 709 U, 286 .
Sidostliche . . . . 33 40-0 56-6 s 56-8 4
Oestliche . . . . . 3-8 25.9| 703 .. 43 .
Lombard.-venez. . . 19| 541 t3-0 v 86 v
Im Durehsehuitte . 2'&, 29'0‘ 68-0 LR 172 {

Diese Darstellung gibt zu folgenden Betrachtungen Anlass.

Man sieht daraus vor Allem, dass die Beniitzung der 1. Wagrn-Classe eine
ganz unerhebliche, jene der Il Classe dagegen eine mehr als gewdhnliche und die
der HIL Classe eine iiberwiegende ist.

Die Zall der Reisenden, welche die 1. Wagen-Classe beniitzten, erreichte im
Durchschnitte aller Balinen 24 Percent der Gesammtzahl der Reisenden aller drei
Classen, und ist auf allen Bahnen, mit Ausnahme der sitdostlichen und dstlichen,
hei welchen sie sich auf 3:3 Percent und 3:8 Percent stellte, ziemlich gleich.

Die Zahl der Reisenden der 1l. Classe erhebt sich im Durchschnitte aller
Bahnen auf 29:6 Percent und ist, mit Ausnahme der lombardisch-venezianischen und
siidostlichen, bei welchen sie 341 Percent und 40:0 Percent erreicht, auf allen
Bahnen ziemlich gleich.

Die Zahl der Reisenden Ill. Classe ist die Uberwiegendste, indem sie 680 Per-
cent des Gesammtverkehrs aller drei Classcn erreicht, und, mit Ausnahme der



und dem zuriickgelegten Wege.
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haben Entfernungen zurickgeleglt
die Reisenden Reisende
der der I der das und
1L 1 1. Toadmmen Milivar Militar
“‘“Kl.n_‘.lllll‘ Zusammen
in Meilen
380.013 2,823,465 5,050,260 8,213.738 3,187.140 11,440.878
233.604 1,951,555 4,032.120 6.217.279 2,045,640 8,262.019
222,495 1,928.770 2,462,993 4,614,258 4,499.580 9,113.8488
320100 3081515 | 3,735.120 T.096.741 7.734.160 15,370,001
16437 145.370 280.013 441.520 16.660 458180
230.178 3,036.660 | 4,431.240 7,698.078 2,024.280 0,722,358
1,402,527 13,467.335 ‘ 0,991.752 34,861,014 19,507.460 54,260.074
Jede Person legte im Durchschnitte Meilen zuriick
216 12:5 79 9.3 202 11:2
40 4-8 3-1 36 14-0 43
191 11-3 b6 T4 28-2 11+
133 12:2 9:0 10-5 187 13-4
48 6-4 | 45 50 58 500
58 44 | 34 3-8 116 -4
-8 75 4:90 BT 186 76
In %, von den Gesummtmeilen der Reisenden aller drei Classen ausgedriickt
46 342 61-2 380 :
37 314 G4-8 32-9 i
4-9 41-9 53-8 076 -
42 46-9 48-9 ki 101-3
37 32-9 634 S 39
30 395 376 265
40 387 B3 B9

siidostlichen, aul welcher sie die kleinste Ziffer mit 56'6 Percent erreicht, ebenfalls
auf den dbrigen Bahnen ziemlich gleich.

Es liisst sich durans folgern, dass die verschiedenen Lingen der Bahnen auf
die so eben betrachteten Zahlenverhiltnisse keinen Einfluss iiben.

Hinsichtlich der Militie-Transporte stellen sich, in Folge ilirer Natur der Zufil-
ligkeit, auf den verschiedenen Bahnen auch sehr abweichende Verhiiltnisse dar, so
zwar, dass, withrend die Anzahl des Militirs anf der siidistlichen Bahn 56-8 Percent
der Gesammtzahl aller Reisenden erreichte, sie anf der dstlichen Bahn
4'3 Percent ausmachte.

Bei der Vertheilung der Zahl der beforderten Personen auf die Bahnmeilen
muss die lombardisch-venezianische Bahn aus dem schon friher bemerkten Grunde
von einer unmittelbaren Vergleichung ausgeschlossen werden.

Riicksichtlich der iibrigen Bahnen ergibt sich, wenn man die extremsten Ver-
hiltnisse einander gegeniiberstellt, Folgendes.

nur



134

Auf eine Bahnmeile entlallen
die meisten Personen die wenigsten Personen
von den H‘rl(‘hlirl]l"lll'ﬂ I : .
el | o dee sk gesdmielen] wupaon | sk r [k den bl g
S lhlvllll!ln der Dtasiiiisabl nachhenanuten llnldlll!l.'n Al nachhenannten
Zahl mit | der Reisenden mit Babuea Zahl mit der Reisenden mit RARNAS
Reisende I. Clnsse|  2.300 2.7 Sidl., 8.1 279 10 Sidl., 8. 11
o) | O 19.673 231 ni SOV 2,445 259 Qestliche
AL 63.126 742 s L G.642 70-3 #
Militir . . . ..| 7.339 56-8 Siidéstliche 405 43 -

Auf der lomb.-venez. Bahn entfallen auf eine Bahnmeile von der 1. Classe 907 oder 1-99,
» L. " " » " » " " - " " ™ 15.782 » 341 "
n n on " . " " » ” w o ML =0 20568 L8480
Wi Al - = " oy ko vom Militér . . . 4018 86 ,

Die Verhiltnisse der Zahl der in den verschiedenen Wagen-Classen beforderten
Reisenden, dann des beforderten Militiirs, werden sehr leicht iibersichtlich, wenn man
bei jeder Bahn die Zahl der Reisenden I. Classe durch die Einheit und jene der
iibrigen Classen und des Militirs in dem entsprechenden Verhiiltnisse ausdriiekt.

Hiernach ergeben sich in der Reihenfolge der 1., II. und III. Classe der Reisen-
den, dann des Militiirs gegeniiber der Zahl der iibrigen Reisenden, fiir die einzelnen
Bahnen folgende Verhiltnisszahlen :

fir die nordliche Bahn 1:12:9:36:7: 73
» n siidliche » Sectionl 1: 86:275: 31
R - - b w I 1 :147:381:154
n » sildostliche 1:12:2 : 174 :17:3
» » Ostliche = 1: 67:180: 10
»w » lomb.-venez. 1:21-9:32:7:412

Auf je einen Reisenden der I. Classe entfallen also die meisten Reisenden der
I Classe auf der lombardisch-venezianischen Bahn, dann auf der siidlichen, Seetion II;
die meisten Reisenden der III. Classe entfallen ebenfalls auf der siidlichen, Section II,
und dieser folgt die nirdliche Bahn. Vom Militir entfillt auf jeden Reisenden der
1. Classe die grisste Zahl auf der lombardisch-venezianischen Bahn, dieser folgt die
siidostliche Bahn,

Das Militdr wird in der Regel in Wagen lII. Classe befordert und nur, wenn
diese nicht zureichen, kommen aushilfsweise auch Lastwagen, welche fiir diesen
Zweck eigens eingerichtet werden, in Verwendung.

Riicksichtlich desjenigen Factors, welcher nebst der Personen-Zahl auf den
Belang des Verkehrs einer Bahn yon besonderem Einflusse ist, nimlich der Ent-
fernung, auf welche die Befiorderung stattfand, ersicht man aus der
vorausgeschickten Darstellung, dass die 7,130.074 Personen, welche zur Beforde-
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rung gelangten, zusammen einen Weg von 54,369.074 Meilen zuriicklegten, und dass
hiervon auf die beforderten 6,084.352 Reisenden 34,861.614 Meilen und auf die
beforderten 1,045.722 Militirs 19,507.460 Meilen entfielen.

Die Militir-Transporte betrugen also dem zuriickgelegten Wege nach iber die
Hilfte des Gesammtverkehrs der iibrigen Reisenden.

Die Vertheilung der zuriickgelegten Meilen auf die Bahnlinge ergibt Folgendes.

entfallen von den Reisemeilen

der Reisenden

Auf nachbenannten Bahnen der Reisenden des Militars | und des Militars)
tusammen

aul 1 Bahumeile

Nordliche + + + . « . + . 133.124 51.4006 184.530
Siidliche, Seetion . . . . 303.281 09.787 403.068
Siidliche, Section 11, . . . 111.186 108.423 219.609
Sildastliche . . . . . . . 135.164 136.888 272,062
Oestliche . . . . . . . . 47.732 1.801 40.533
Lombardisech-venezianische. 176.967 40.535 223.502
Im Durehschnitte . 149.460 83.633 233.093

Diese aus der Zahl der beforderten Personen und aus dem Wege, welchen sie
zuriicklegten, hervorgehenden Ziffern geben den Belang des Personen-Verkehrs und
die Thatsache zu erkennen, dass in dieser Beziehung die Gsterreichischen Staats-
bahnen nur von den frequentesten fremden Bahnen iibertroffen werden.

Dabei tritt die siidliche Bahn, Seetion I, iiberhaupt, namentlich aber riicksicht-
lich des Verkehrs der Reisenden, sehr in den Vordergrund, ihr zuniichst stehen die
iombardisch-venezianischen Bahnen, wiithrend auf den iibrigen Bahnen, abgesehen
von der sehr weit zuriickbleibenden ostlichen Bahn, in der Gesammtzahl der von den
Reisenden zuriickgelegten Meilen grosse Verschiedenheiten nicht bestehen,

Wenn man diese Ziffern in Vergleichung zur Zahl der Reisenden niher erwiigt,
so ergibt sich, dass ein Reisender

auf der nirdlichen Bahn im Durchschnitte 9-3 Meilen zuriicklegte,
. » sidlichen I Section ,, . - o, .

A 1Ty » £ | i & ~ (2 E

» n sildostlichen A i 10-5 Y

n » OUstlichen M . g 50 iy

»n » lomb.-venez. , 3 n 8 5

Abgesehen von der lombardisch-venezianischen Bahn ist die Entfernung, auf
welche ein Reisender im Durchschnitte beférdert wurde, eine sehr bedeutende und
kommt in diesem Maasse nur auf wenigen fremden Bahnen vor 1).

') Dieses Verhiliniss ist nimlich relativ, daher auch auf der sidlichen Bahn, Section I,
bedeutend, die 3-6 Meilen betragen -5!'}- der Bahnlinge, also beiliufig so viel, als auf der siid-
lichen Bahn, Section IL
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Noch grisser stellt sich die durchschnittliche Reise-Entfernung des Militirs

dar, sie betrug auf der nirdlichen Bahn im Durchschnitte 25:2 Meilen,
w » siidlichen . Sectionl - 150
. - - (ERR | U g 2028 4
w o sidiéstlichen . 5 487 o
s » Ostlichen . & % 58
w » lomb.-venez. ., . o 14581

Eben diese Verhiltnisse der Grosse der Reise-Entfernung sind es, welche, unge-
achtet der nachgewiesenen verhiiltnissmiissig kleinen Zahl der beforderten Personen,
den Verkehr im Allgemeinen, und folglich auch die Einnahmen hierfiir, wie diess
spiiter nachgewiesen werden wird, zu einer Bedeutung erhehen.

Die vorhergehend entwickelten Zahlenverhiltnisse liefern zugleich die Bestii-
tigung des schon frither erwithnten Umstandes, dass néimlich auf allen Bahnen die
Reisebewegung der Personen hauptsiichlich localer Natur ist, denn von den Reisenden
legte jeder im grossen (alle Bahnen umfassenden) Durchschnitte nur 5-7 Meilen
zuriick. Betrachtet man in dieser Beziehung das Ergebniss der einzelnen Bahnen, so
ergibt sich, dass nur auf der kurzen, bedeutender Zwischen-Stationen enthehrenden
istlichen Bahn, im Durchschnitte jeder Reisende einen Weg zuriicklegte, welcher
der halben Bahnliinge gleichkommt. Auf der siidostlichen Bahn betrug dieser Weg
nur nahezu 1/;, auf der nordlichen und siidlichen Bahn durchschnittlich nur iiber 1/
der Bahnlinge; auf der lombardisch-venezianischen Bahn ergibt zwar dic Rechnung
iiber 1/, allein diese Ziffer ist wegen der Trennung jener Bahn in mehrere nicht
zusammenhiingende Theile, bei einer Yergleichung nicht maassgebend.

Aus jenen Zifferverhiiltnissen geht auch die hohe Wichtigkeit hervor, welche
die Osterreichischen Staatshahnen fiir die Bewegung der Heeresmacht bereits erlangt
haben, denn die Zahl der auf allen Bahnen vom Militir zuriickgelegten Meilen betriigt
mehr als die Hilfte der von den Reisenden zuriickgelegten Meilen.

Auf der sidostlichen Bahn war die Bewegung des Militiirs am bedeutendsten,
denn die Zahl der Meilen, welche das Militir zuriicklegte, iiberschreitet sogar die
von simmtlichen Reisenden auf dieser Bahn zuriickgelegte Meilenzahl um 97.419.

Der im Durchschnitte von jeder Militir-Person zuriickgelegte Weg ist durch-
schnittlich drei- bis viermal so gross, als jener eines Reisenden.

Eine weitere interessante Betrachtung ergibt sich in den Vergleichungen jener
Verhiiltnisszahlen iiber die Beniitzung der verschiedenen Wagen-Classen,
welchen die Linge des von den Reisenden der verschiedenen Classen und von dem
Militir zuriickgelegten Weges zu Grunde liegt.

Bei der Betrachtung ather die Zahl der Reisenden bat sich gezeigt, wie iiber-
wiegend sie in der Il. Classe gegen die I. Classe und in der LIl Classe gegen die
II. Classe war. Es ist néimlich dort nachgewiesen worden, dass im Durchschnitte von
der Gesammtzahl der Reisenden 2-4 Percent die 1. Classe, 29:6 Percent die II. Classe
und 68:0 Percent die Il Classe beniitzten.

Hier hingegen zeigt sich ein ganz anderes Verhiiltniss, indem an der Gesammt-
zahl der zuriickgelegten Meilen die I. und IL. Classe in grisserem, dagegen die
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III. Classe in kleinerem Maasse betheiligt ist. Im Durchsehnitte aller Bahnen betragen
niimlich die zuriickgelegten Meilen bei den Reisenden der I. Classe 4-0 Percent, der
II. Classe 38-7 Percent, und der Ill. Classe 57-3 Percent der Gesammtmeilenzahl.
Ein Reisender der I1I. Classe legte im Durchschnitte nur 4-9 Meilen, ein Reisender
der II. Classe aber 7-5 Meilen, néimlich einen um etwas mehr als die Hilfte grissseren
Weg zuriick. Der zuriickgelegte Weg eines Reisenden der I, Classe betriigt 98,
also genau das Doppelte des Weges eines Reisenden der 111, Classe.

Auf der nordlichen und der siidlichen Bahn, Section 1I, betriigt dieses Verhiltniss
am meisten, bei erslerer das Dreifache, bei letzierer sogar nahezu das Vierfache;
abweichend stellt sich das Verhiiltniss bei der siidlichen, Section I, stlichen und
lombardisch-venezianischen Bahn heraus.

Diese Abweichungen sowohl, als die Unterschiede, welche sich in den einzelnen
Ziffern vorgedachter Bahnen zeigen, haben ihren Grund in mannigfaltigen Umstiinden.

Riicksichtlich der Beniitzung der 1. Wagen-Classe ist offenbar die Liinge einer
Bahn Gberhaupt, so wie ihre Lage und Entfernung in Bezug auf grissere Stidte
entscheidend. :

Das Verhiiltniss, in welchem die ‘Beniitzung der II. Wagen-Classe gegeniiber
der 1. Classe in Bezug auf die Linge des Weges sich vermindert, scheint aus den
Verhiiltnissen der Entfernung der Provinzial-Stiidte von der Provinzial-Hauptstadt
hervorzugehen. Auf der nordlichen, siidlichen, Seetion 11, und siidbstlichen Bahn
diirfte auf die Linge der Bahnbeniitzung die Lage und Entfernung der Kronlands-
Hauptstidte Prag, Gratz und Pest von Einfluss sein.

Die Reisenden der I, Classe bewegen sich in einem beschrinkten Umkreise,
welcher sich nach der Zahl und der Entfernung der hedeutenden Provinzial-Stidte
von den Orten der lindlichen Umgebung richtet. Ungern hat die wenigsten grossen
Stiidte an der Bahn, hierauf folgt Bilmen und Mihren, dann Steiermark und Krain,
und endlich weit iiber alle hinaus das lombardisch-venezianische Konigreich.

In Bezug auf die Percent-Antheile, in welche die Reisemeilen der verschie-
denen Classen der Reisenden und des Militiirs zerfallen, zeigen sich auf den einzelnen
Bahnen die folgenden griossien Abweichungen in den Verhiiltnisszahlen.

Die Beniitzung war

dureh die am grissten am kleinsten
Reisenden der verschiedenen Classen | it Percenten von ot Sl Percenien you e
" an "
und ‘l'\tl.::t:.":."lﬁ‘::l:r nachbenannten 'l'\:,l::":'r:fr.'llfl;:ll':" nachbenanulen
durch das Militar durch Heisende Bahnga durch Reisende Babnen
dureh die Reisenden 1. Classe 49 siidliche, S. 11 30 lomb.-yenez,
s [ i 46-9 siiddstliche -4 siidliche, 8. 1
" »
” || F— G4 8 siidliche, S. 1 48-9 siidistliche
" " L]
durch das Militir . . . . . 101-3 siidistliche 3-9 stliche
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Wenn man bei jeder Bahn, wie es friiher hinsichtlich der Zahl der Personen
geschehen ist, die Gesammtzahl der Meilen, welche von den Reisenden der L. Classe
zuriickgelegt wurde, durch die Einheit und jene der iibrigen Classen und des Militirs
in dem entsprechenden Verhiltnisse ausdriickt, so wird das Verhiltniss der von den
Reisenden in den verschiedenen Classen und vom Militir zuriickgelegten Meilenzahl
wieder sehr iibersichtlich, und es ergeben sich in der Reihenfolge der ., IL, 111 Classe
und des Militirs folgende Verhitltnisszahlen:

fiir die nirdliche  Bahn 1: 7b5:18:3: 84
» » sildliche s L Seet. 1: 84:172: 88
o Vo L I | R 1: 86:11-9: 344
w » sidostliche 1:14-2 : 117 : 241
w o Ostliche 5 4:%09:0.: AT:Bs 1:3
» » lomb.-venez. , 1:43:2:49:3: &8

Auf den ersten zwei Bahnen sind also alle die Reisenden betreffenden Verhilt-
nisse im Allgemeinen ziemlich iibereinstimmend, auf der letztgenannten Bahn jedoch
war die Beniitzung der I1. Classe und noch mehr die Beniitzung der I11. Classe gegen-
iiber der I. Classe eine bedeutendere.

Wenn man die gegenwiirtigen Verhiiltnisszahlen mit jenen vergleicht, die riick-
sichtlich der Zahl der beforderten Personen in derselben Weise ermittelt wurden,
so zeigen sich erhebliche Unterschiede. Weder bei den ersteren noeh bei den letz-
teren findet eine Uebereinstimmnng Statt.

Auf eine Reisemeile der I. Classe entfullen die meisten Reisemeilen der
1. Classe auf der lombardisch-venezianischen Bahn und dieser folgt die siidostliche
Bahn. Bei den Verhiiltnissen in der Zahl d er Reisenden zeigte sich, dass auf je
einen Reisenden der 1. Classe die meisten Reisenden der II. Classe ebenfalls auf der
lombardisch-venezianischen Bahn entfallen, dass sich aber die niichst grissere Zahl
auf der siidlichen Bahn, Section 11, ergab.

Auf eine Reisemeile der . Classe entfallen die meisten Reisemeilen der 111, Classe
auf der lombardisch-venezianischen Bahn, und dieser folgt zunichst die dstliche, dann
die siidliche Bahn, Section I. wiihrend der Anzahl der Reisenden nach aufl einen Rei-
senden der L. Classe die grosste Zahl von Reisenden der 1Il. Classe auf der siidlichen,
Section 1I, und die niichst kleinere auf der nirdlichen Bahn entfillt.

Auf je eine Reisemeile der I. Classe entfallen die meisten Reisemeilen des
Militirs auf der siidlichen Bahn, Section II, und dieser folgt die siidistliche Bahn,
wihrend der Zahl nach auf einen Reisenden der I. Classe die grosste Zahl des
Militirs auf der lombardisch-venezianischen Bahn entfallen, und dieser die siidist-
liche Bahn folgt.

Aus den Ziflern, durch welehe die Zahl der Reisenden jeder Classe, dann der
von den Reisenden jeder Classe zuriickgelegten Meilen, in Percenten der Gesammt-
zahl und beziehungsweise der gesammten Reisemeilen ausgedriickt worden ist, lisst
sich das relative Verhiiltniss, welches zwischen derBeniitzung der Buhnen nach der
Zahl der Reisenden und zwischen der Beniitzung nach Reisemeilen besteht, auch in
folgender Weise darstellen. Es ist nachgewiesen worden, dass im Durchschnitte aller
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Bahnen die Reisenden der I. Classe der Zahl nach 2:4 Percent der Gesammtzahl
betragen, wiihrend die Reisemeilen der I. Classe 4:0 Percent der gesammten Meilen-
zahl ausmachen, und sich daher sehr nahe auf das Zweifache erheben. Die Rei-
senden der Il. Classe betragen der Zall nach 29-6 Percent, die Reisemeilen dieser
Classe aber 38-7 Percent, also um 1/;.; mehr. Die Reisenden der L. Classe betragen
der Zahl nach G68:0 Percent, die Reisemeilen dieser Classe aber nur 57:3, also um
YVew Weniger.

Aehnliche, wenn auch in der Grisse der Ziffer abweichende Yerhiltnisse kommen
auch auf den einzelnen Bahnen zum Vorschein, und stellen sich dar, wie folgt.

betrugen gegeniber der Zahl der Reisenden die
Reisemeilen
Anl
uachbenannten Bahnen der 1. Classe i der 11, Classe der 111, Classe
mehr Wi er
Nordliche las 2+ 3fucl A :
or he vt = o o] des ache | um o5 um
Siidliche, Section I 1 4 s
Siidliche, Section = 5 " T e
Sidliche, Seetion I1 2:6 ’ -
8 iche, Seetion - - » Ta i
Siidstlicl 1-3 : -
Sidosthiche . . . IL 4 » ¥ » A
1
11 ol S
Oestliche . . . . . By s " 37 " 102
Lombard.-ve 16 4 .
a ~venez. . . » S " w8 LT

In Vergleichung mit dem Antheile, welehen die I. Classe an der Zahl der Rei-
senden hatte, ist der Antheil, welehen diese Classe an den Reisemeilen nimmt, auf der
siidlichen Bahn, Scetion 11, am griossten, und auf der tstlichen Bahn am kleinsten.

In Vergleichung mit dem Antheile, welchen die Il. Classe an der Zahl der Rei-
senden nimmt, ist der Antheil, welchen diese Classe an den Reisemeilen hat, auch auf
der siidlichen Bahn, Section I, am grissten, auf der lombardisch-venezianischen
Bahn aber am kleinsten,

Riieksichtlich der III. Classe stellt sich natiirlich bei der siidlichen Bahn,
Section I, das entgegehgesclzlu Verhiilltniss dar, indem der Antheil, welchen diese
Classe an den Reisemeilen, in Vergleichung zu dem Antheile, den sie an der Zahl
der Reisenden nimmt, am kleinsten ist. Die geringste Abweichung findet in dieser
Beziehung auf der dstlichen und auf der lombardisch-venezianischen Babn Statt.

In Bezug auf die absolute Entfernung, welche ein Reisender der ver-
schiedenen Classen im Durchsehnitte zuriicklegte, dann anf das Verhiiltniss, welches
zwischen dieser Entfernung und der Linge jeder Bahn besteht, ist abge-
sehen von der lombardisch- venezianischen Bahn, schliesslich noch Folgendes zu
bemerken.
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Yon den Reisenden der I. Wagen-Classe sind alle Bahnen, mit Ausnahme
der siidlichen, Section I, und der ostlichen auf die grisste Entfernung beniitzt
worden, und zwar:
die nirdliche Bahn auf 216 Meilen, oder nahe 1/, der Bahnlinge zwischen Briinn

oder Olmiitz und Bodenbach,
»: 8idliche  , S.I , 4.0 , w w1/, der ganzen Bahnlinge,
S. 1

" ” ” L I " 19'1 - » - ‘/‘_’ " - -
. sidistliche ,, T T SR aamilin pe i
. ostliche anulld:8 0. . e T o 2

Von den Reisenden der II. Wagen-Classe sind alle Bahnen, mit Ausnahme der
siidlichen, Section I, und der dstlichen, auf die niiehst kleincre Entfernung beniitzt
worden, und zwar:
die nordliche Bahn auf 12:5 Meilen oder nahe 1/, der Bahnlinge zwischen Briinn

oder Olmiitz und Bodenbach,

o siidliches ..» S.I . 48 £ » /5 der ganzen Bahnlinge.
= - s Bk 5443 AN 5wl a s " 5

,» siidostliche ,, a2 - T » "

» ostliche = IR PR LR FUEE. W

Von den Reisenden der Ill. Wagen-Classe sind alle Bahnen auf die kiir-

zetse Entfernung beniitzt worden, und zwar:
die ngrdliche Bahn auf 7-9 Meilen oder nahe '/, der Bahnldnge zwischen Briinn
oder Olmiilz und Bodenbach,

o sldlichets il Tl dsdouns » » Y/sder ganzen Bahnlinge,
s bl Tl BE0 Rl bt deei vidlisi mn 2 .
., siidostliche ., PR 1| JEE gt g = "
. Ostliche . e H i A g YA R e "

Auf der lombardiseh-venezianischen Balin, die wegen ihrer Theilung in drei
abgesonderte Stiicke in die obige Vergleichung nicht unmittelbar einbezogen werden
konnte, wurden zwar ebenfalls die Reisenden der 1. Classe auf dic grissle, jene der
Il. Classe auf die niichst kleinere und jene der I Classe auf die kleinste Entfer-
nung befordert; sie betriigt jedoch
fiir die Reisenden der 1. Classe 58 Meilen oder nahe 1/, der Liinge aller 3 Bahnstrecken,

o Al VI RIS TR ’
; - il daiBidan 5 T LA R ” "
Das Militir legte zuriick :
auf der nordlichen Bahn ~ 25-2 Meilen oder iiber 1/, der Bahnlinge zwischen Briinn
oder Olmiitz u. Bodenbach,
w » sidlichen LS.I, 140 . . nahe 3/, . ganzen Bahnlinge,

LU

TR C BV BTN et L OBRR Y L e d 6 9 .
« o siidostlichen .. A8 o Attt " »
. o oOstlichen 5r8nj X b g s - o

Auf der lombardisch-venczianischen Bahn legte das Militir 11:6 Meilen oder
nahe 1/, der Liinge aller drei Bahnstrecken zuriick.
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Der Verkehr jeder einzelnen Station ist aus dem Ausweise iiber die Transporte

unmittelbar zu entnehmen. Jener Ausweis liefert aber auch die Behelfe zu den nach-

| folgenden Vergleichungen.

Nach Bahnstrecken.

Wenn man von den Hauptstationen absieht, und nur die zwischen solchen liegen-

den Stationen zusammen, so wie die Bahnlingen von einer Hauptstation zur anderen
in Betracht zieht, und die Bahostrecken nach der Zunahme des Verkehrs ordnet, so
ergibt sich nachfolgende Uebersicht.

Auf den pachhenannten Bahnen hatten
-nlxl_l;i.n-;-n' ‘\:l.-rkrhr-.__ __;rn nichst grasseren Verhehr den noeh grisseren Yerkehr den g;d:::n \'r;l:h-r___'
die Stationen die Stationen die Stationen die Stationen
To der Zabl | & in der Zahl | £ in der Zahl | § in der Zabl | &
=T Ea ) - =T - o LT Z e
2 = ] = b E= - =
b olFEs) i3 ¢ |38z( 83 i [33s| 83 PEEsl
twischen ‘: 2% EE twischen L= el = rwischen sl 1ot £ 2 | wischen i: E ze| 2=
den ] ;U‘E =2 den T L3 ‘:5 den o, :‘.éi': ‘_é den ‘== IaG.‘I "-g
xalg .kl g “slg " L) 08 el EI N ey .c| 8
Haupi- = = e oa| 2T | Haupt- 2|2 .= | Haupt- s 2 i M = | Haupt- eS| e | %
Stationen g ] 'EEE = = | Stativaen E - - ff:‘z 2 % | Stationen E 2= qk| 3 2 | Staticnen g o -E“\_‘E H -
T e v | = s T o —_— . ~4 I - .|E ~8 5
HEMEEE S iEs(fz2| Sk ElEciszs| ot HE RS-
al=t|=2| =0 al=v]=2 | e - B e alewl-E v e C
gja5|2= == Rl Rl s s S HE R i e
Auf der nirdlichen Bahn.
Brinn Olmiitz Triibau Prag u.
und 9 7 0-58] und 9 6 10-66) und [15 9 0-94] Boden- |13 5 1-11
Triibau | Triihau Prag bach
Auf der siidlichen Bahn, Section 1.
Gloggnits Neustadt Baden u. Wien
u. Miirz- | 6 G |0-08{n.Oeden-| T 7 10-20] Glogg- [12 7 |2:18] und |12 4 1947
zuschlag hurg nitz Baden
Auf der siidlichen Bahn, Section Il
Cilli Gratz | Gratz u.
und |11} . 8 0-87] und |13 G {115 A L[ Miirzzu- {13 6 154
Laibael Cilli | schlag
Auf der siidistlichen Balin, )
1
Cregléd Pest ’ ‘ i Press- II |
und 4 1 10:32] und 8 6 0-56 i b | burg u. |[10] . 14 061
Szegedin Szolnok [ | | Pest |
Aufder dstlichen Bahn hatte die Zwischenstation
Trzebinia  mit 11:75 Percent den grissten Antheil an dem Gesammtverkehre und

Krzeszowice ,

9-04

”

]

kleinsten

”n n

n

”
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Aufden lombard-venezianischen Bahnen hatten die Zwischenstationen
Monza . . . . mit 25-:83 Percent )
Melzo . , «. ..., 6 » 319 % den grossten
Fadua s iiais 5 209884 4

Cueciago . . . , 164 " kehre,
Limito wss - ooty 4RI Ednuk[eiuslen\

Sommacampagna ,, 010 )

Auf der ndrdlichen Bahn zwischen Triihau und Prag gaben die Sta-
tionen Pardubie und Kolin, erstere mil 5:47, letztere mit 3:90 Percent, zwischen
Prag und Bodenbach die Stationen Aussig mit 3:66 und Theresienstadt mit
3:52 Percent den Ausschlag.

Auf der siidlichen Bahu, Section I, zwischen Wien und Baden gaben
die Stationen Meidling und Midling, erstere mit 860, letztere mit 7-4%5 Percent,
den Ausschlag.

Auf der siidlichen Bahn, Section 1, zwischen Mirzzuschlag, Gratz
und Cilli gaben die Stationen Bruck mit 6-13 Percent, Leibnitz mit 2-54
Percent und Marburg mit 5-40 Percent den Ausschlag.

Auf der siiddstlichen Bahn zwischen Pressburg und Pest gab die
Station Waitzen mit 429 Percent den Ausschlag.

Antheil an dem Gesammtver-

Nach Stationen.

Wenn man die Zahl der Reisenden der Endstationen mit der Gesammizahl
der Reisenden jeder Bahn in Vergleichung stellt, so erscheint iberwiegend auf der
nirdlichen Bahn

Briinn mit 11:56°/, sowohl gegen die Station Olmiitz . . mit 5-34¢/,

als auch g - Bodenbach . ,  4-809/,

auf der siidlichen Bahn, Section I,
Wien mit 29-449/, sowohl gegen die Station Miirzzuschlag , 2:84v/,
als auch A = Oedenburg . 22804

auf der siidlichen Bahn, Seetion 11,

Laibach mit 13-329/, ¥ o e Miirzzusehlag . 11-34%,

auf der siidbstlichen Bahn
Pressburg mit 33:872/, ” - - Szegedin . 3089,
und Szolnok . D9,

auf der dstlichen Bahn
Krakau mit 34-58¢9/, sowohl 3 . 5 Szezakowa s 33:490/,
als auch i »  Granica » 11-149/,
auf den lombard.-venez. Bahnen
Mailand mit 46:30%/,, beziehungsweise 48-729/,,
sowohl gegen die Station Camerlata mit 15249/,
als anch L . Treviglio , 52649,
und dass endlich Venedig mit 24-88 Percent . Coceaglio , 3719,
iibertrifit.
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" Wenn man ferner die Zahl der Reisenden in den Stationen der Hauptstidte
der Kronlinder Bohmen, Mihren, Oesterreich, Steiermark, Krain und Ungern
betrachtet, so hatte im Verhéltnisse zur Gesammtzahl von Reisenden der beziiglichen
Bahn Wien die grosste Zahl mit 2944 Percent, dann folgt Pest mit 27-89
Percent, dann folgt Prag mit 2328 Percent, diesem folgt Gratz mit 22-6 Per-
cent, sodann Laibach mit 13:32 Percent und endlich Briinn mit 11-56 Percent.
Da aber die nordliche Staatsbahn von Briinn aus nur den Verkehr in einer Richtung
hat, so wiirde auch, wenn der Verkehr von da in der anderen Richtung, nimlich
auf der privilegirten Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, nicht grisser gewesen wiire, die
Gesammtzahl der Reisenden von Briinn jene von Prag ibertreffen,

d. Verkehr in verschiedenen Zeit-Perioden.

Die Grisse des Personen-Verkehrs war im Laufe des Jahres auf den einzelnen
Bahnen nicht eine fortwithrend gleiche, und nzhm auf den verschiedenen Bahnen zu
verschiedenen Zeiten zu und ab.

Wenn man, um diese Veriinderungen zu iibersehen, die Zahl der beforderten
Reisenden und des Militirs zusammengenommen in Betrachtung zieht, so ergeben
sich fiir verschiedene Zeit-Perioden folgende Verkehrsverhiiltnisse.

sind aul nachbenannlen Bahnen sind
In den Hich Hich | loml ll.;l;:‘lnlllh.H
Adliche sidliche, sidliche, stiddstliche astliche vih.= ."“‘“
nachbenannten Zeit-Pervioden wdrdlich l Seetion 1 Seetion 11 h agatink atlink vener., Tusammen
Personen befardert worden
November 1853 . . . . . . 67.440 86.054 G1.986 81.790 7100 171 647 AT6.017
December 53307 66.148 42,685 Bh.078 5,007 1204601 351.784
dJanuar ABEE . i 47.704 62718 37.827 47.824 4503 118.308] 318.884
Zusammen im 1. Quartale . 168.451 | 214.920 142.4!l8i 184.1592[ 16.700 19424 1,146.685
Februar 1854. . . . 51.908 G4.130 40.878 58187 4437 124.742 341.232
Mirz Lo, 25 5 T1.742 82,354 60.443| 119972 5.679 162,282 502.472|
April = . 81.620] 125.990 738120 114400 8.590 163,476 H67.897
Zusammen im 2. Quartale 205.379; 2'.'2.-&74i 175 133‘ 202,500 18.706 ‘ A47.500]1,411.601
Mai 1854 . . 94361 174.908 77017 131.322 8.526 180,702 GG7.826)
NG oo 0 117.225 | g 251,554 70726 135.334 9.5190 218,080 811.447
Juli -, 113,206 286.303 80686 113.804 9.333 214,282 817.704
Zusammen im 3. Quartale . 324.8821 7|‘£.H:ia‘i| 238.329| 380.460| 27.378 ‘ 613.07312,206.977
August 1854 . 100 684 276.228 82580 96.404 D44 232,040 B07.202
September 1854 115155 271.024% 3409 104364 9.603 285,075 837.690
October » 01609 | * 143,400 69.801 80454 0.524 230241 620.820
Zusammen im 4. Quartale . | 316,448 690.652 246.!.’itil 281i.22‘.’.1 28.368 | 706.905]2.274.811
- S ———— - o S— e S P e
« Zusnmmen im 1. Semester . 373.730] 487304 3MT.631! 477201 35.406 866,024 2,558,280
Zusammen im 2, Semester . | 641330 1,403,507 484485 ] 666.682] 55746 1,320.038| 4571788
Zusammen im Verwaltungs-Jahre . |{1,015.060 1,89[)301{ S02, 116 1,143.883 | 91152 1 2.186.962]7,130.074
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Die Vertheilung der Reisenden nach den einzelnen Monaten lisst erkennen, wie
ungleich die Beniitzung der Bahnen je nach den einzelnen Jahresabschnitten war.

Auf allen Bahnen zusammengenommen hat der grisste Verkehr im Monate
September stattgefunden, und erreichte fast das Dreifache des Verkehres im
schwiichsten Monate Januar.  Auf der nirdlichen und siidistlichen Bahn war der
stiirkste Yerkehr im Monate Juni, auf der siidlichen, Section I, im Monate Juli.

Der schwiichste Verkehr auf allen Bahnen iiberhaupt war im Monate Januar,
auf der dstlichen Bahn war der schwiichste Verkehr im Monate Februar.

Der Einfluss von Zufilligkeiten, die in den einzelnen Monaten vorkommen,
gleicht sich mehr aus, wenn man die Ergebnisse nach Quartalen und Semestern in
Betracht zieht.

Auf den einzelnen Bahnen vertheilen sich die Antheile der einzelnen Quartale
und Semester des Verwaltungs-Jahres, wic folgt.

entlullen von dem Gesammbverkehre in Percenten ansgedriickt

n;u'.hll:l:ll:lnllr.ll sufdiet. | sofdas? | aufdus3. | sufdosd. | aurdast. | aufdas 2.
Bahnen Quartal Semester
INOrdliohe s o iShas SRS 166 20-2 32:0 31:2 36:8 63-2
Siidliche, Seetion 1 . . . . i1-3 14-4 38-2 36-1 257 43
i S SRS 17-7 21-8 29-7 30-8 395 603
Sidpstliche . . . . . Ay 16-1 25-6 33-3 25-0 A7 58-3
Gestlicha o8 vy s Riat 18-3 205 301 311 J8-8 61-2
Lombardisch-venezianische . 101 205 281 32-3 396 604

-

Im Durehsehnitte aller Bahnen| 16-8 19-8 82:2 312 36-6 6G3-4

Wenn man die Zahl der Personen des 1. Quartals auf jeder Bahn als Einheit
annimmt und jene der librigen Quartale im entsprechenden Verhiltnisse ausdriickt,
so ergeben sich fiir eine leichte Uebersicht der Grisse des Yerkehres nach der natiir-
lichen Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiiltnisszahlen:

aul allen Bahnen zusammengenommen . . .1 : 123 : 2:00 : 1-98

«» der nbrdlichen Bahn : i :1:22 : 1:93 : 1:88
» » siidlichen Bahn, Seetion1 . . .¢.1 : 1:27 : 331 : 321
" » 4 ,. R £ e (o ity I (s B -
1 : 158 : 206 : 155
{3412 : 1-60 = 1:70
12 107 @ 1°46 : 1-69.

» siidistlichen .,
.« ostlichen 5 e

» » lombardisch-venezianischen Bahn

Orcdnet man die Quartale nach der Zunahme des Verkehves, so bilden sie die
nachstehenden Reihenfolgen:

(3

4 3. Quartal,
. 4. 3. "
. 4. 3.

fiir alle Bahnen zosammen das . . . . 1. ¢
die nirdliche Babn . . . . . . ., 1.

”

[E=I

. » sidliche .,  Seetienl , . .1

n
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i fiir die siidliche Bahn, Seetion II . 10203, 4. Quartal,
» » sidosfliche , sl i (i A, -
» =n oOstliche DT A LIS (4 100, @3 e o
» » lombardisch-venezianische Bahn . 1. 2. 3. 4. -

Auf der nirdlichen, der sitdlichen, Section I, und der siidéstlichen Bahn
war also der Verkehr am grossten im 3. Quartale, auf den iibrigen Bahnen im
4. Quartale. Auf allen Bahnen zusammengenommen war der Verkehr im 3. Quartale
am stirksten.

Am schwiichsten war der Verkehr auf allen Bahnen im ersten Quartale,
hierauf folgte auf allen Bahnen mit Ausnahme der siidistlichen das 2. Quartal.

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester vergleicht, so zeigt sich auf
allen Bahnen im 2. Semester eine Vermehrung gegeniiber dem 1. Semester. Die
Yerhiltnisszahlen der Verkehrszunahme werden weiter unten bei der Einnahme ent-
wickelt.

Diesen vorausgeschickten Ziffern lassen sich noch folgende Bemerkungen
anreihen.

In denselben spricht sich die Einwirkung des Klima’s entschieden aus. Die
3 Wintermonate November, December und Januar haben auf allen Bahnen die wenig-
sten Reisenden aufzuweisen. Die Sommermonate sind durchgehends bhesser als die
Frithlingsmonate, und der Unterschied ist am bedeutendsten auf der siidlichen,
Section I, und auf der siidostlichen Bahn, indem bei ersterer die Frequenz sich auf
das Dreifache, bei letzterer aber auf das Doppelte steigerte. Dieser grosse Verkehr
von Reisenden in den Sommermonaten iiberstieg bei der nordlichen, bei der siidlichen,
Section I, und bei der siidiostlichen Bahn sogar den Verkehr der llerbstmonate, welcher
letztere bei der siidlichen, SeetionIl, der dstlichen und der lombardisch-veneziani-
schen Bahn der stirkste ist.

Bei der Vertheilung nach Semestern tritt der grosste Unterschied bei der siid-
lichen Bahn, Section I, hervor, indem bei dieser Bulin die Frequenz im 2. Semester
sich um das Dreifache in Vergleichung zu jener des 1. Semesters erhihte, welche
auffallende Differenz durch den bekannten starken Besuch mehrerer der Residenz nahe
gelegener Bade- und Belustigungsorte, zugleich Orte des Sommeraufenthaltes fiir
die Bewohner der Residenz, erklirt wird. Bei der nbrdlichen Staatshahn ergab sich
im 2. Semester eine nahezu doppelte Frequenz von jener des 1. Semesters. Auf der
lombardisch - venezianischen Bahn stellt sich der Verkehr des 2. Semesters in Ver-
gleichung zum ersten um mehr als 11/;mal grosser heraus, und dessgleichen resultirt
auch bei den iibrigen Bahnen ein grisserer Verkehr im 2. Semester, als diess in dem
1. Semester der Fall war.

e. Verkehr in Vergleichung zu den Bewegungen der Fahr-
betriebs-Mittel und zu der dabei fortgeschafften Last.
In Vergleichung der 487.300 Nutzmeilen, welche die Locomotive bei den

Personen-Ziigen simmtlicher Bahnen zuviicklegten, mit den $4,369.074 Reisemeilen,
Statist, Mittheil. 1855, VI, Heft, 10
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welche fiir alle Bahnen entfallen und sonach von den befirderten Personen zuriick-
gelegt wurden, wovon die Reisenden 34,861.614 und das Militir 19,507.460 treffen,
ergibt sich, dass bei allen Bahnen auf eine Personenzugs-Nutzmeile 71-5 Reisemeilen
oder eben so viele Reisende und mit Hinzurechnung des Militirs 1116 Personen
entfallen,

Auf den einzelnen Bahnen entfallen auf eine Personenzugs-Nutzmeile:

auf der nordlichen Bahn . . . 83-7 Reisende und sammt Militir 116-9 Personen,
» » stdlichen , Sectionl, 110-8 " - TR g p s
K - A LR - 5 e b o I [
» » Siidostlichen ,, . . . T44 - - wim 2AGIE
» » oOstlichen B R 3 3 5 48:51 o

o wolombsyener it L Bbialps L - " W 000005

Yon den Sitzplitzen, welche auf den in Bewegung gesetzten Personen- Wagen
vorhanden waren, entfallen auf einen Reisenden 3°7 und mit Hinzurechnung des
Militirs auf eine Person 2-4.

Auf den einzelnen Bahnen ergibt sich die entfallende Anzahl an Sitzplitzen

bei der nordlichen Bahn
auf 1 Reisenden . . . . mit 3'4 und sammt Militiir auf 1 Person mit 2:5

» » siidlichen Bahn, Section I,

auf 1 Reisenden . . . . , 30 , 5 st e 5 S L
. s siidlichen Bahn, Section II,

auf 1 Reisenden . . . . , 44 4 " 2 LU AL 05
» » sidostlichen Bahn :

auf 1 Reisenden . . . . , 34 , = . 3 p =lhal Ky
» » Ostlichen Bahn

auf 1 Reisenden , . . . , 35 : S = . o4
» » lombard.-venez. Bahn

auf 1 Reisenden ... une indT o i o B all benuli3il

Wenn man annimmt, dass auf allen Balinen das siimmtliche Militéir in Personen-
Wagen befordert worden ist, so ergibt sich, dass-auf der siidostlichen Bahn die dem
Verkehre diensthar gewesenen Sitzplitze am meisten, bei der lombardisch-veneziani-
schen Bahn aber am wenigsten beniitzt worden sind.

Riicksichtlich der Last an Wagen und Personen, welche bei den Personen-
Ziigen gefiihrt wurde, ergibt sich, wenn man jede Person mit dem frei mitzuneh-
menden Gepiicke anf 11/, Centner anschligt, dass im Durchschnitte aller Bahnen
die leeren Personen-Wagen eines Zuges 887 Centner, diese mit den Reisenden
besetzt 994 Centner, und, wenn auch das Militir dazuzerechnet wird, 1.054 Centner
im Gewichte hatten.

Auf den einzelnen Bahnen ergibt sich das durchschnittliche Gewicht, wie folgt.



147

betrug bei einem Personen-Zuge das Das Gewicht,

Gewie vt e

Auf 1 Meile weit

er der Wagen und lll.l--wmz'."’ L efdrdert wurde
nachhenannten Bahnen h."e: Wagen :lor\:i..li'...ndn: ";'."'r:;'.i';"ﬁ‘:_:'l s [.I,,.;:..l.- o

Centner

Nirdliche . . . . 936 1.062 1111 109,484.606
Siidliche, Seetion I . 1443 1.300 1.364 76,516.308
= o 13 868 953 1.036 84,470.260
Sidastliche. . . . 036 1.048 1.161 119,109.312
Oestliche . . . . . 466 536 539 5,087.082
Lomb.-venez. . . . 770 833 875 121,705.500
Zusammen . . | 516,373.068

1

Das effective Gewicht der Personen-Ziige war jedoch noch grosser auf allen
Bahnen um das Gewieht jener Lastwagen, welche den Personen-Zigen zur Befor-
derung des Reisegepiickes ete. stets beigegeben werden, und ihres Inhaltes; ferner auf
der lombardiseh -venezianischen Bahn um das Gewicht der Lastwagen sammt Inhalt,
welche zur Beforderung der gewidhnlichen Frachten beniitzt wurden; endlich auf
den anderen Bahnen auch um das Gewicht jener Lastwagen sammt Fracht, welche
den gemischten Ziigen und ausnahmsweise zu Zeiten auch den Personen-Ziigen bei-
gegeben werden.

Wenn man annimmt, dass simmtliches Militir in Personen-Wagen befordert
wurde, so ergibt sich im Durchschnitte aller Bahnen das Verhiltniss des Gewichtes
der beforderten Personen sammt dem frei mitgefihrten Gepiicke zu dem Wagen-
gewichte von 1:5:31, withrend, wenn alle Plitze besetzt gewesen wiiren, das Ver-
hiiltniss von 1:2'23 bestanden hiitte.

Auf den einzelnen Bahnen stellen sich in dieser Leziehung folgende Ver-
hilltnisse dar:
auf der nordlichen Bahn
das stattgehabte Verhiltniss 1 : 5:92; bei Besetzung aller Plitze 1 : 2-15
» w siidlichen Bahn, Section I,

das stattgehabte Verhiltniss 1 : 5-17; . . = o228
» » siidlichen Bahn, Section II,

das stattgehabte Verhiltniss 1 : 5-17; >, - % 1:2:39
~ » siidostlichen Bahn :

das stattgehabte Verhiltniss 1 : 416; b i SRR [0 4 |
» » Ostlichen Bahn

das stattgehabte Verhiltniss 1 : 6:38; . A . f:1-85
. » lomb.=venez., Bahn

das stattgehabte Verhiltniss 1 : 7:33: " » 1:2:01,

10*
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Auf der lombardisch - venezianischen Bahn wurde also verhiiltnissmiissig am
meisten todte Last gefiihrt, obschon bei Besetzung aller Plitze auf allen Bahnen
die grisste todte Last auf der siidostlichen Bahn gefiihrt werden musste. Ueberdiess
zeigt sich, dass auf der siiddstlichen Bahn in der Wirklichkeit die wenigste todte

Last befordert wurde, woraus sich ergibt, dass dort die Sitzplitze der Wagen am
besten beniifzt wurden.

2. Sachen=Transporte.

a. Verkehr nach der Gewichtsmenge iiberhaupt.

Wie aus der Uebersicht VIII hervorgeht, betriigt der auf den Gsterreichischen
Staatsbahnen im Verwaltungs-Jahre 1854 vermittelte Sachenverkehr

an Reisegepiick und Eilgut . . . . . . . . . . . . 1,136.437 Centner,
alordindren Frachten . q o i e e o e w . 32,200877
. Regie- 5 B e el e cB 223601 ..

Zusammen 39,650.688 Centner.

Das Reisegepiick ist dasjenige, welches die Reisenden nicht unter eigener Auf-
sicht im Wagen behielten, sondern zur Beforderung aufgaben.

Werden diese Mengen ohne Riicksicht auf die Entfernung, auf welche der Trans-
port stattfand, auf die Bahnliinge vertheilt, so entfallen auf eine Bahnmeile

von dem Reisegepicke und Eilgute . . . . . . . . . . 4.872 Centner,
» den ordinliren Frachten . . . .. . . . . . . . 138438
» + » HRegie- . b S ettt a0 1

im Durchschnitte von allen Gegenstiinden 169.993 Centner.

Wird die Gesammtmenge auf die vorhandene Achsenzahl und Ladungsfihigkeit
der Lastwagen vertheilt, so entfallen auf 1 Achse 2.620-84 Centner und auf 1 Centner
Ladungsfihigkeit 52:61 Centner.

Nach der Vertheilung auf die Bahnlinge gelangte das meiste Eilgut und
Reisegepiick auf der siiddstlichen Bahn zur Aufgabe,

namlich auf 1 Bahnmeilemit . . . . . . . . . . . 8196 Centnern,
die niichst grossere Menge hatte die dstliche Bahn mit . 5.149
am wenigsten hatte die nordliche Bahn mit . . . . . . 2.853 5

Die meisten ordinéren Frachten im Verhiltnisse zur Bahnlinge gelangten
auf der siidlichen Bahn, S. I, zur Aufgabe, u. z. fir die Meile mit 228.194 Centnern,
dieser folgte die ostliche Bahn mit. . . . . . . . . . . .193.393

am wenigsten hatfen die lombardisch-venezianischen Bahnen mit 61.451 5
Am meisten Regie-I"rachten hatte die siidostliche Bahn mit . 39.405 ”
ihr folgte die siidliche, Sectionl, mit . . . . ., . . . . . . 33741 .
am wenigsten hatten die lomb.-venez. Bahnen mit . . . . . . 4.039
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Nach der Vertheilung auf die vorhandenen Lastwagen-Achsen entfiel auf eine
Achse die grosste Anzahl Centner von Sachen jeder Art auf der dstlichen
Babhn mit . . . . . .« « « .« . .4.645'99 Centnern,
dieser folgte die siidliche, beclwn l. Mt e e S AG RS y
die kleinste Anzuhl ergab sich auf der siidostlichen mit . . . . 2.350-80 3

Nach der Vertheilung auf die Ladungsfihigkeit entfiel auf einen Centner
derselben die grosste Anzahl Centner von Sachen jeder Art auf der ostlichen
Bahn mit . . . . « %2 o « +.101-91 Centnern,
dieser folgte die siidliche Bahn, Suchonl 1117 e sy s £ T "
die kleinste Anzahl entfiel auf den lomb.-venez. Bahnen mit . . . 43-19 ”

I T T . R T

b. Sachcn—Transporte bei Personen-Ziigen.

In weitere aus der Uebersicht VIII nicht zu entnehmende Details eingehend, ist
zuniichst jener Sachen-Transport in Betracht zu ziehen, welcher beim Verkehre der

Personen-Ziige vorkommt. Derselbe theilt sich in das Gepiick der Reisenden und des
Militirs, dann in das Eilgut, wie folgt.

gelangle sur Befirderung
Auf

nachbenunnten Bahnen

Gepacke [ Eilgut | Lusammen

in Centnern

Nordliche. . . . . . . . 134.839 42.062 176.901
Sidliche, Seetion 1. . . . 70.442 26174 96.616
» M. . . .| 130,064 | 24.637 154701

ShARullaBe. Ao tih s 250.879 | 203.218 |  463.007
Oestliche ., . . . . . 44.706 2.924 47.630

Lombardisch- veuezt.uuulu. 172.8890 24.603 197.492

Zusammen . | 812.819 | 323.618 | 1,136.437

Auf eine Bahnmeile entfallen

Nardliche s C 1208 00 2A7H 678 2.853
Siidliche Seetion 1. . . . 3.436 1.277 4,713
» A Eraeiee 3.134 h94 3.728
Siidastliche . . . . . . . 4.600 3.597 8197
Oestliche . . . . . 4.833 316 5149
Lombardisch- veru.z:uruschc 3.974 566 4,540
Im Durchsehnitte . 3.485 1.387 4.872

In Percenten von der Gesammtmenge des Gepiickes der
Reisenden und des Eilgutes a'usgetlrﬁckt

Niordliche, . . . . Aok 76-2 238 ;

Siidliche, Seetion1. . . . T2 27-1 3

. Aol | i 84-1 15-9 3

Siidostliche . . . . - . . H6-1 43-9 A

Qestliches < s s 0 51 939 61 .
Lombardisch- venermmsvhe 876 12.5
Im Durchsehnitte . -5 285
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Bei einer Vergleichung dieser auf den verschiedenen Bahnen sich ergebenden
Verhiiltnisszahlen stellen sich die grissten Abweichungen dar, wie folgt.

Aul eine Bahnmeile entfGllL
die grisste Menge die kleinste Menge
'I'"' 'IP“T""'!MG" aach den Antheilen nach den Antheilen
denen Transport= an den Percenten an den Pereenten
Gegenstinden bei ahch “",r der Gesammtmenge aof Bheh ‘I",r der Gesammimenge anf
cgenstanden bel | ghaoluten Zahl no g nachbenunnten | absoluten Zahl ~teba nachbenaunten
Personen=Zigen in Ctrn des Gepickes der Bahuen in Ctrn des Gepickes der Bahnen
g i Reisenden und des 4 Reiseaden und des
Eilgutes Eilgutes
vom Gepiick d. :
Reisenden 4.833 93-9 dstliche 2475 T6-2 nirdliche
4.600 56:1 siiddstliche
» Eilgut... 3.5907 43-9 siidostliche 316 61 dstliche
An beiden Gegenstiinden zusammen entfallt
am meisten  auf der siidostlichen Bahn mit . . . 8.197 Centnern,

» wenigsten ,, , nirdlichen it epda b bl AL -
Die frither aufgestellten Zahlenverhiiltnisse dienen, im Zusammenhalte mit der
Zahl der beforderten Reisenden und des Militiirs, auch zu einer Vergleichung, in welcher
Menge sich auf den verschiedenen Bahnen das von einer Person mitgefiihrte Gepiicke
darstellt; es ergibt sich daraus, dass auf jeden Centner Gepiick der Reisenden entfallen:

auf der nordlichen Babn. . . . . . . . 75 Reisende.
» » siidlichen » Sectionl . . . . 268 =
nib'n ~ i S B | B .
s » siidostlichen M srr | iadustiitsansy e il
» » Ostlichen o A LS Ml T SR 1 )
it Doy OTD DSV BN T soiggrmviye gy viqrerg eyt -
im Durchschnitte aller Buhnen . . 88 Reisende.

Man ersieht daraus, dass sich auf den drei Hauptbahnen, der nirdlichen,
stidlichen, Section 1I, und siidostlichen nicht sehr grosse Unterschiede herausstellen,
dass sich dagegen auf der siidlichen, Section I, der ostlichen und den lombardisch-
venezianischen Bahnen bedeutende Abweichungen ergeben.

Bei dem Gepiicke der Reisenden sind die sehr kleine Verhiiltnisszahl der dstlichen
Bahn und die sehr grossen Yerhiilfnisszablen der lombardisch-venezianischen Bahnen
und inshesondere der siidlichen Bahn, Section I, durch den Umstand erklirlich, dass
auf der zuerst genannten Bahn ein sehr geringer, dagegen auf den beiden letrteren
Bahnen ein sehr grosser Zwischenverkehr besteht, und die Personen dieses Verkehres
in der Regel kein oder nur weniges Gepiicke bei sich fiihren.

Ein sehr grosser Unterschied ist auch in der Menge des beforderten Eilgutes zu
cersehen; sie ist namentlich auf der siidostlichen Bahn iiberwiegend gegen die iibrigen
Bahnen und liisst auf den grossen Werth schliessen, den viele der Parteien, welche
sich dieser Bahn bedienen, auf die raschere Beforderung einzelner Sendungen legen.
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e. Verkehr mit ordiniiren und Regie-Frachten.

Die Partei- Frachten werden nach den drei Tarifs-Classen und iiberdiess nach
der Unterscheidung ausgewiesen, ob sie auf einer und derselben Bahn aufgenommen
und abgegeben wurden, oder aber von einer Bahn auf die andere iibergingen.

Menge der verschiedenen Frachtgattungen.

Die Mengen, welche von den verschiedenen Frachtgattungen auf den einzelnen
Bahnen zur Beférderung gelangten, sind aus der folgenden Nachweisung zu erschen.

gelangten zur Befirderung

Partei-Frachten

7 e Fracht="
Auf nachbenanuten Bal Regie- all
der 1. der 11, ter I, |ind, 8CI 2 Gattungen
der | .t er |1 | der |in assen | Prgohten darinmen
Classe Tusammen

Centner

Niordhche . . . . . oo | 6268258 [1,601.638 | 94742 7.964.63811,710,508] 9,675.3446]
Sidliche, Section I . . . | 3,835.077| 791.333| 51.564| 4.677.974) 691.681( 5,360.G5%
Siidliche, Section I1. . . | 5110.524| 834.253| 68.542| 6,013.319]1,360477| 7.273.490
Siidostliche . . . . . . 8,211.903] 889.049( 70.793| 9172.645)2,226.392| 11,300,037
Qestliche . . . . . . . 1,612.0590 | 174317 2511 1,788.887 59.037] 1,847,924
Lombardisch-venezian, . | 2,200.171| 433.647| 38.206| 2,673.114] 175.679| 2,848.793

Zusammen . |27,238.002 | 4,725,137 | 320.448 | 32,200.5776,223.674 | 38,514.251

Auf 1 Bahnmeile entfallen

Nirdliche, . . . . , . 101.101 25.833 1.528 128.462] 27.592 156.054
Siidliche, Section1 . . . 187.077 38.602) 2515 228.194 3374 261.935
Siidliche, Seetion 1. . . 123.145 20.101 1652 144.808 SL.T75 177.673
Siidostliche . - . . . ., 145.343 15.751 1.253 162,347 39.405 201.752
Qestliche . . . . . . . 174277 18.845 27 193.393 6.382 199775
Lombardisch-venezian. . 30.602 9.969 880 G1.451 4.039 65,490

Im Durchschnitte . 116.780|  20.258 1.400 138.438 26.683 165.124

In Percenten von der Gesammtmenge der Partei-Frachten ausgedriickt

Nordliche . . . . . . . 787 201 1-2 i 215

Siidliche, Seetion 1 . . 82:0 169 11 S 148

Siidliche, Seetion 1. , . 850 13-0 1-1 L 22:6

Siidastliche . . . . . . 805 9-7 0-8 = 243

Qestliche . . + - « & . 001 9-7 0-2 & e 33 Lo

Lomburdiseh-venezian, . 82-4 16-2 1-4 ; G:6 S
Im Durchschnitte . 844 146 1-0 o, 19:3

Wie diese Nachweisung zeigt, haben die dsterreichischen Staatsbahnen,
abgesehen von den Regie-Frachten, einen Frachtenverkehr aufzuweisen, welcher
nur von anderen Bahnen, die von den Verhilltnissen sehr begiinstigt sind, iber-
troffen wird.

Von Interesse wird es sein, in eine niihere Betrachtung der Ziffern einzugehen,
nach welchen sich die Partei-Frachten in die drei abgesondert nachgewiesenen



152

Classen vertheilen, weil die I. Classe die grosse Masse der Roh-Producte in sich fasst,
wiihrend der 1L und III. Classe meist Handelsgiiter, namentlich die Colonial-Waaren,
und der IlI. Classe insbesondere die volumindsen oder sogenannten sperrigen
Gegenstinde angehiren.

Die der Hl. Classe angehirige Menge, also vorzugsweise die der voluminisen
Giiter, ist nur von geringer Bedeutung, indem sie nur 1 Percent der Gesammtmenge
ausmacht; die Giiter der II. Classe dagegen sind, da sie beinahe den 6. Theil der
Frachtenmenge aller drei Classen ausmachen, von grisserem Belange.

Den iiberwiegend wichtigsten Factor bilden jedoch die der 1. Waaren-Classe
angehirigen Roh-Producte, welche 5/, der Gesammtmenge ausmachen. Hieraus lisst
sich auf den wohlthitigen Einfluss schliessen, welchen die isterreichischen Staats-
bahnen auf den volkswirthschaftlichen Aufschwung des Kaiserreiches iiben,

Unter den Giitern der I. Classe ist die Mineral-Kohle und das Getreide
von grosser Bedeutung. Die Mengen betragen:
auf der nordlichen Bahn 2,230.257 Ctr. Kohle und 1,184.903 Ctr. Getreide,

» » sidlichen » S.1 6b54.685 -, 3 ., 399.519 Y
B 2 » S:I1  360.931 1 . 4 . 873.241 =
» » siidistlichen , 11.466 ¥ » 1,969.153 "
.  Ostlichen i 325.786 z " 113.030 -

zusammen ., 3,583.125 Ctr. Kohle und 4,539.846 Ctr. Getreide.
Auf der ostlichen Bahn war der Salz-Transport mit 325.299 Centnern ein
sehr helangreicher.
llegic'— I'rachten sind in nicht unerheblicher Menge zur Beforderung gelangt,
indem sie im Durchschnitte aller Bahnen fast dem fiinften Theile der Partei-Frachten
gleichkommen. Den grossten Theil davon bildet der Brennstofl, iiberdiess ist aber
auch die Quantitiat an Materiale zum Oberbaue, als: Eisen, Holz, Schotter und Steine,
besonders dort, wo Auswechslungen von alten oder zu schwachen Schienen vorge-
nommen worden sind, bedeutend.
In der Gegeniiberstellung der Bahnen mit den abweichendsten Verhiiltnissen
der Menge von verschiedenen Gegenstinden der Verfrachtung ergibt sich Folgendes.

Aufl eine Bahnmeile entfillt

die grosste Menge die kleinste Menge
nach den An- nach den An-
von den nach der [theilen an den f nach der |theilen an den ¢
~ a o oo au [ g, L1
verschiedenen Frachtgegenstinden | @bsoluten |Percenten der absoluten [Pereenten der LEARS
Ecg Zahlin |Gesammimengr nachbenannten Zahl in  |Gesammimenge nachbenannten
Bahnen Bahnen

Centnern | der Partei= Centnern | der Partei-
Frachten Frachien

von den Partei-Frachten 1. CL| 187.077 82-0 ([sidliche,S.1| 50.602 824  |lomb.-venez.
174277 90-1 ostliche [ 101.101 87 nirdliche
now " " IL | 38.602 16-9  [siidliche, S.1f  9.969 16-2  |lomb.-venez.
25833 201 nirdliche | 15.751 9-7 |siidostliche
R - " | { (. 2.518 1+1  [siidliche, S.1 271 0:2 dstliche
880 14 [lomb. venez.
» » Regie-Frachten . .| 39.405 24-3 | siidastliche 4.039 G:6 |lomb.~venez.
6.382 3:3 | dstliche
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An Partei-Frachten aller drei Classen zusammen entfallen auf die Bahnmeile
am meisten auf der siidlichen Bahn, Seetion I, mit . . . 228.194 Cenlnern,
» Wwenigsten , , lombardisch-venez. Bahn , . . . 61.451 %

An Frachten aller Gattungen zusammen entfallen
am meisten  auf der siidlichen Bahn, Section 1, mit . . . 261.935 Centnern,
» wenigsten , , lombardisech-venez. Bahn ,, . . . 65,490 =

Durchschnittliche Transport-Entfernung der Partei-Frachten.

Die Entfernungen, auf welche die Frachten im Durchschnitte verfihrt wurden,
berechnen sich in Meilen, wie folgt.

auf der
Nach den bl Fon Gesammtheit
S siidlichen, siidlichen, o : 7 .
Tarifs-Chissen nardlichen Section | Section 11 |#0déstlichen [ éstlichen | lomb.-vener. lll;r :}"l“il'-
fahnen
Meilen

 FECE T TTT YRS B 19+ 60 11-36 18-60 23:92 | 7-32 12-30 92-90
IET S g & 2575 13-00 26-92 20:73 | 8:29 11-57 | 114-35
G gy v o e 18-19 1417 13- 40 21-66 | 5-46 4905 790-83

Im Durehsehnitte
aller 3 Classen . 2062 11-68 19-71 2428 T8 11-98 95 68

Im Durchschnitte aller Bahnen wurden daher die Partei-Frachten auf beinahe
1/, der Bahnlinge befordert.

Auf den einzelnen Bahnen betrug der Weg der Beforderung der Partei-
Frachten :

Auf der nordlichen  Babn . . . . . . . . . . der Bahnlinge,

» » siidlichen e chion ]IS ey s A .
ey o - s AL L it e o
s o ANGOBUICHAN © 57 SO T0T. o e o pede ,.,
» » ostlichen ol bt s st v o e o
y. 5 JamBCvenazet SRR s - o .

Die Partei-Frachten haben sonach verhiiltnissmiissig den lingsten Weg auf
der Ostlichen Bahn und den kiirzesten auf der lombardisch - venezianischen Bahn
zuriickgelegt.

Wenn man die Gesammtsumme der von siimmilichen Partei-Frachten zuriick-
“gelegten Meilen betrachtet oder, was dasselbe ist, die Gesammizahl der Frachten-
Centner auf die Strecke je einer durchlaufenen Bahnmeile zuriickfihrt, so berechnen
sich die auf eine Meile weit beforderten Partei-Frachten auf den einzelnen Bahnen,
und zwar:
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auf der nordlichen Bahnaof . . . . . . . 164,230.836 Meilen - Centner,
» » siidlichen »  Sectionl, auf . . . b54,638.736 =
" o» » i | R R G o i (S o
» o siiddstlichen ,, auf . . . . . . 222511821 -
~ » Ostlichen SIS PugeEiie e e d 3D BEG b ik o -
o o lOMDEVANGE S A o e e e 92,0239060 ., -
auf allen Bahnen zusammen auf . . 605,177.468 Meilen- Centner.

Hieraus ergibt sich, dass, absolut genommen und ohne Riicksicht auf die Linge
der einzelnen Bahnen, die griisste Verkehrsthiitigkeit auf der siidostlichen Bahn
herrschte, was um so bemerkenswerther ist, als auf derselben nur eine hichst gering-
fiigige Menge von Mineral-Kohlen, welche sonst bei dieser Nachweisung den Aus-
schlag zu geben pflegen, verfrachtet wurde. Den zweiten Platz nimmt die nordliche
Staatsbahn ein, wo eben der Mineralkohlen-Transport den iiberwiegenden Antheil an
der Zahl der Meilen-Centner ergab. Die siidliche Staatsbalin, Seection II, hatte die
Hilfte, und die Section I derselben den vierten Theil der auf der siidistlichen
Staatsbahn vorgekommenen Meilen-Centner aufzuweisen.

Beobachtet man die relative Thiitigkeit der einzelnen Bahnen im Transporte der
Partei-Frachten, so zeigt sich, dass auf jede Meile Bahnlinge an transportirten
Partei-Frachten entfielen:

auf der siidastlichen Staalsbahn . . . . . . . 3,938.262 Mecilen- Centner,
» » sidlichen - Section IT . . . 2,855.820 o
uie ebenbrdlichen Balilice, = « e s ve nen e e s 2020 -S04 gl &
w 4 sidlichen , SeetionlI. . . . . . .2428.388 , =
. Ostlichen Staatshabn . . . . . . . 1,433.043 , =
w w» lomb.-venez. -, ; ! 736182 -

im Durchsehnitte aller Bahnen . . 2,576,737 Meilen - Centner.

d. Verkehr mit Partei-Frachten auf der eigenen Bahn und in
Verbindung mit fremden Bahnen.

Die auf den einzelnen Bahnen transportivten Giiter wurden entweder von einer
zur andern Station derselben Bahnlinie versendet, oder sie beriihrten auch, sei es
bei der Aufnahime oder Abgabe, fremde Bahnen. Nur die lombardisch-venezianische
Bahn steht mit keiner fremden Bahn in Verbindung, riicksichtlich dieser entfillt
daher eine nihere Erdrterung. Die ostliche Bahn tritt an der preussischen Grinze
bei Myslowice mit der oberschlesischen und an der russisch-polnischen Griinze (bei
Graniea) mit der Warschauer Bahn in Verbindung. Die siidostliche Bahn tritt bei
Marchegg mit der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn und die nordliche mit der letzteren
in Briinn und Olmiitz, dann mit der siichsischen Staatsbahn an der bishmisch-sichsi-
schen Griinze und beziehungsweise in Bodenbach in Verbindung. Die beiden Sectionen
der siidlichen Staatsbahn beriihren sich in Mirzzuschlag.

Die Partei-Frachten, welehe hier allein in Betracht kommen, theilen sich
demnach in solche, welche auf der eigenen Bahn aufgenommen und abgegeben
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wurden, ferner in solche, welche auf der eigenen Bahn aufgenommen wurden und zur
Abgabe auf eine fremde Bahn iibergingen, endlich in solche, welche auf einer fremden
Bahn aufgenommen wurden und zur Abgabe auf die eigene Bahn ilbergingen, wie
diess aus der nachfolgenden Darstellung zu ersehen ist.

wurden von den Parlei-Frachten
ra aul der anf der ' auf der auf der
ani deor 'n Bahn| eigenen Ba AR del den Hah igenen Bahn
Aul nachbenannten eigenen Bahn :':.:“!“ Ea _'E'lj Yhake cigenen Bahn f::'r:: & .:rni: ::.l'rr:"::mt“
Buhnen nulgenommen | yod kamen suf | und gingen aufl aulgenommen | gy g kamen auf| und gingen
und die eigene die fremde und die vigene | aul die fremde]
abgegehen Bahn Bahn abgegeben Bahn Itahn
Centoer in Percenten vou der Gesammimenge
Nirdliche . . . . . 3,952,822 2,300.236| 1,711.580 49-6 258-9 215
Siidliche, Section 1 . | 2,346.356| 1,319.900]| 1,011.718 50-2 28-2 21-6
- . 1. | 3.722.408) 1,030.606] 1,260.220]  61-9 171 210
Sidastliche . . . .| 5,504,500 802.987| 2,868.158 GO-0 8:8 31-2
Oestliche . . . . . 703,985 731440 353.462 304 40-9 19:7
Zusammen . | 16,227.066| 6,185.259 7,205.138 54-8 20-9 243

Die aul der eigenen Bahn aufgenommenen und abgegebenen Waaren hu[t'ugﬁn
demnach im Durchschnitte aller Bahnen mehr als die Hilfte der Gesammtmenge aller
Partei-Frachten,

Im Verhiiltnisse zum Gesammtverkehre hatte den grissten internen Verkehr
die siidliche Bahn, Section 1I, mit 61:9 Percent, den kleinsten die ostliche Bahn mit
394 Percent. In dem Rayon der nirdlichen und in jenem der siidlichen Staatshahn,
Section 1, betrug der interne Verkehr die Hillfte des Gesammtverkehres; erstere
sowohl als letztere empfing von anderen Eisenbahnen im unmittelbaren Verkehre
etwas unter 1/, und gab an dieselben etwas iiber 1/, der Gesammtfrachten ab; der
Bezug durch fremde Bahnen war auf beiden Bahnen um ein Dritttheil bedeutender,
als die Abgabe von Frachten an eben diese fremden Bahnen. Die grisste Quantitiit
ging auf fremde Bahnen iiber auf der siidistlichen Bahn mit 31-2, die kleinste auf
der dstlichen Bahn mit 19-7 Percent; die grisste Quantitit kam von fremden auf die
eigene Bahn an auf der dstlichen Bahn mit 40-9, und die kleinste anf der siidist-
lichen mit 8:8 Percent.

Von den Giitern der I. und IlI. Frachten-Classe gehirt der bei weitem grissere
Theil dem internen Verkehre, von den Giitern der I, Classe aber dem externen
Verkehre an.

Die vorausgeschickte Darstellung gibt auch, in der Voraussetzung, dass die
Lastwagen der cigenen Bahn auf fremde Bahnen und eben so die fremden Lastwagen
auf die eigene Bahn iibergehen, was wirklich der Fall war, einen Maassstab zur
Beurtheilung der Mithewaltung bei der Manipulation mit den Frachten. Denn die auf
der eigenen Bahn aufgenommenen und auch abgegebenen Frachten miissen bei der
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Aufgabe und Abgabe einer Manipulation unterzogen werden, wiihrend bei den
ibrigen Frachten eine Manipulation nur entweder bei der Aufgabe oder bei der
Abgabe stattfindet.

Sonach musste auf der siidlichen Bahn, Seetion II, und der siidostlichen Bahn
fiir die bei weitem grossere Menge von Waaren eine doppelte Manipulation eintreten,
wiihrend auf der ostlichen Bahn fiir die bei weitem grissere Menge von Giitern nur
eine einmalige Manipulation stattfand. Auf der nordlichen und der sidlichen Bahn,
Section I, war das Verhiiltniss zwischen der einfachen und der doppelten Mani-
pulation ziemlich gleich.

Die obige Darstellung dient ferner auch dazu, um zu ermitteln, welcher Betrag
von der Gesammteinnahme fiir Partei-Frachten auf die nach der Centner-Zahl einge-
hobene allgemeine Versicherungsgebiihe entfillt, da diese fiir die aufochmende Bahn
eine grissere, als fiir die abgebende ist.

Dabei zeigt sich, dass

die nordliche  Bahn von .

{71'1 Percent die grissere”

289 o » mindere
. . 718 rrissere! |
. siidliche » Section I, von . “ ) e n B . Gebiihr bezog,
: 12,8'?. - » Iindere
I ({829 » grossere
" 7 " e 21?‘1 . » mindere/
Auf den nachbenannten
den kleinsten Verkehr den nachst grisseren Yerkehr
die Stationen ) die Stationen i
in der Zahl é in der Zahl :;
wit den ) é é g—_-" L ":"'; E-"_-
nachbenanuten :_‘: 'I:-’ E_; = g - ‘: f;‘: 5 ;
e - ] = > p.2 2
‘l|-..||a[l_url-- zwischen den 'E-g b E ?:.‘: twischen den "-:—, RC) E Eg
fipgunsianian Hauptstationen E = o : g Hauptstationen = ".E ; o © e
A EDH R $|£3| 558 | 53
swls=E| e B Bl Weribos e
Elrs|EZE| 25 Blsk| s34 | Sk
5|24 gEs | o glz5| 2~ | a4
Auf der nirdlichen Bahn
Mit ordiniiren Frach-| Brinn und | | o | Tribau und |, :
T A e 'l‘riifl.-uu‘ 911 4 |0-72 Prag 1] 4 9 10°80
e S ) Briinfund | cop| Tribau und |, o
» Regie=Fraehten. . . Triibau JI 1 8 026 Prag 15| 4 10 1027
,, ordiniiren u. Regie-| Driinn und ¢ - .aa| Tribaw und | . .
Frachtenzusammen Triibau 'l| i 5 (0-63 Prag KB o
Auf der siidlichen Bahny Section 1
Mit ordinfiren Frach=-| Neustadt und o [Gloggnitz und | : S
£ e TS RS Oedenburg Bl 11 7 (012 ygrasusehlag | © 6 |0-13
s Neustadt und . r Gloggnitz und - 5
.» Regie-Irachten. . . Oedenburg 85| 3 |0-40 Miirzzusehlag 6l 1 3173
» ordiniiren u. Regie-| Neustadt und 3 .1« | Gloggnilz und wil|sie
Frachtenzusammen| Oedenburg 1 _7 0-18 Miirzzusehlag 6 510-31
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91-2 Percent die griossere

die siidostliche Bahn yon . . . . | .
ie siidostliche Bahn von 38-8 e

Gebiihr bezog.

. Ostliche e —

b91 , , grossere
" 1409 o . Mmindere

An allgemeiner Versicherungsgebiihr hatte also die siidistliche Bahn die grisste
und die dstliche die kleinste Einnahme fiir gleiche Frachtmengen.

e, Verkehr einzelner Bahnstreeken und Stationen.

Die Verhiltnisse, welche hinsichtlich des Frachtenverkehres auf einzelnen
Bahnstrecken und Stationen bestehen, kinnen, wie diess beim Personen-Verkehre
geschehen ist, auf Grundlage des am Eingange der die Transporte betreffenden
Darstellung gelieferten Ausweises iiber den Verkehr einzelner Stationen, in Betrach-
tung gezogen werden.

Wenn man anch hier wieder von den Hauptstationen absieht und die
zwischen diesen liegenden Stationen zusammen, so wie die Bahnlingen von
einer Hauptstation zur anderen in Betrachtung zieht und die Bahnstrecken nach
der Zunahme der Menge des Verkehres ordnet, so ergibt sich folgende
Uebersicht.

Bahnen hatten
den noch grisseren Yerkehr den grossten Verkehr
die Stationen é die Stationen L
in der Zahl z in der Zahl £
5% | 22 , |33.] ia
twischen den E = é é E gg zwischen den ; = ’-‘; 'z E ; g
Hauptstationen 8 ] E":' s g Hauptstalionen =8 a _-=: -ba
AEEREDIIR T t | 8% (25| 35
g - h ——re Y o ] i ¥ £e
§ | k= Zt| £5 E | 2z | 3T FE
8| za w2 2| 24 [zes| GX
Auf der nirdlichen Bahu
Prag und § Olmiitz und 9 .
Bodenbach 13 R 75119:69 'l‘rijbnul X 3 2 |11
Olmiitz und . % ' Prag unc , . ;
Triibau ? s 8 0-47 Bodenbach 13 2 10 | 2-77
Olmiitz und . . Prag und : ; e
Trithau . 9 * 2 097 Bodenbach 13 2 7_ 1-03
Auf der siidlichen Bahn, Section |
Wien und i u 2
e Al et 2 T i llloggni!z 25 o 11 267
Wien und 24 [ 7 8 |5-31
Gloggnitzs
T et (VN W SOV Wien und 24| 5 | 10 |3-01
Gloggnitz
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Aufl den nachbenannten

den klcinsten Verkehr den pichst grisseren Verkehr
die Stationen i i die Stationen | &
| & ¥
inder Zabhl | 3 in der Zuhl | E
mit den ! -% é . g—f ' ": 5 g—:
nachbenanaten - T ES| &8 - tEZ| &8
22| =2 -3 =
[_;T:".MP:";. zwischen dea é = E 3 £ EE rwischen den 'E 2 E © E g E
egenstinden Hauptstationen a@ | B Hauptstationen ad Ten | g
2 s=s| 2 S5 gt fyg
gle8|ls2k| 2= gl23| 825 a=
Bled == 2p Blol|s=3| 28
E"f 22t 54 SlX2[ 5% (24
ZlzE|zEs| CX Elss|zar | LR
w8 -1 g - -] - -1
Auf der siidlichen Bahn, Section Il
Mit ordiniiren Frach-| Gratz und 13 8 0-07 Mirzzuschlug 13 11 [1-23
Vet e I LA Cilli i und Gratz : L
. Gratz und Miirzzuschla
Regie-Frachten. .. A 13/ .| 9 lo-78)° | K [ 7 (287
n Heg Cilli und Gratz
» ordiniiren u. Regie-| Gratz und 13 8 lo-93 Miirzzuschlag 13 1 11-44
Frachten zusammen Cilli 2 | 1 und Gratz 3

Aufl der siidéstlichen Bahn

Mit ordiniiren Frach-| Czegléd und ; .on| Presshurg . An

ten..... Fraen Szegedin Mioil 8 JOR5] | ond Pasts (| 19] %+ ] 10 (0748
A Czegléd und e Pest und .

» Regie-Frachten. . . Szegedin 4 . A 10-02 g lnok 8] . 7 (081

» ordiniren u. Regie-| Czegléd und . Pressburg 2 078

Fraehten zusammen|  Szegedin b 8 [0-20 und Pest 19}... 13.10:%8

Auf der ostlichen Bahn hatten die Zwischenstationen :

Krzeszowice
bei dem Verkehre ordiniiver Frachten mit 3-47 Percent den kleinsten)  Antheil
LB - von Regie-Frachten ,, 7-15 ' . grossten jamGesammt-
A - beider Gattungen ,, 3:G9 o , kleinsten) verkehre.
Trzebinia
bei dem Verkehre ordindrer Frachten mit 5:69 Percent den griossten Antheil
o n = von Regie-Frachten ,, 5-05 . » kleinstenyamGesammt-
» n » beider Gattungen ,, 567 - , grissten ) verkehre.

Zu den Ergebnissen auf den einzelnen Bahnen ist ferner noch Folgendes zu
bemerken.

Auf der nordlichen Bahn gaben beim Verkehre der ordiniiren Frachten
zwischen Olmiitz und Triibau die Stationen Hohenstadt mit 432 und Stefanau mit
3:92 Percent — zwischen Triibau und Prag die Stationen Pardubic mit 6:59 und
Kolin mit 5-93 Percent — zwischen Prag und Bodenbach die Stationen Aussig mit
5:63 und Bubené mit 411 Percent den Ausschlag.

Auf der siidlichen Bahn, Section 1, entschieden beim Frachtenverkehre die
Zwischenstationen Meidling und Neustadt und auf der Il Section der siidlichen
Bahn die Stationen Steinbriick und Bruek. Meidling war mit 7-68, Neustadl mit
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Bahnen hatten
den noch grisseren Yerkehr den grossten Verkehr
die Stationen 1} die Stationen b
= . D ::
in der ?.ahll- : E in der f.aH- : E )
t |3,| £% t |aaellas
- = B = & E = | "% E - |
a =8 a = - i
. ‘S Lot 2] E= - = it gE<
ewischen den -3 5 E s 3 zwischen den B ey ] 28
HNaupistationen 8 = ': - :‘ - Hauptstationen = .E : = Tl
g | £= | S3E| 5% : | 2% | & i3
g | %% | 573 pe gl 2
= - - b= s =
i | 2% |XEE| &4 8| o2 | 225 A4
= -5 - -= o - .E - a a - 5 a~ _! -
Auf der siidlichen Bahn, Section 11
Cilli und 1" 8 | 1-53
' ¥ Laibach ' z
Cilli und 1 7 | 293
Laibuch p i)
Cilli und
S, s ol R e e 3 1 3 6 |[1-87
Laibach
Auf der siidistlichen Bahn
Pest und
. L . . AT ) b | 2:01
Szolnok
Pressburg :
19 . 10 | 2:05
und Pest
Pest und ;
2L il e . .1 Y 8 : 2 1-84
Szolnok o 8

933, Steinbriick mit 11:80 und Bruck mit 10-54 Percent am Gesammtverkehre dei
Partei-Frachten betheiligt.

Auf der siidostlichen Bahn erseheint die Station Vecsés mit 19:96 Percent,
weil von dort aus fiir Rechnung der Central-Direction fiir Eisenbahnbauten auf die
Bahnstrecke gegen Szegedin Schotter abgefihrt worden ist.

Der Verkehr von Regie-Frachten richtet sich auf jeder einzelnen Bahn
nach den Bediirfnissen des Dienstes und haupsiichlich nach der Lage der Material-
Depdts und der Verbrauchsorte.

f. Verkehr in verschiedenen Zeit-Perioden,

Die Grisse des Frachtenverkehres ist im Laufe des Jahres 1854 auf den
einzelnen Bahnen eben so wenig wie die Grisse des Personen-Verkehres eine fort-
withrend gleiche gewesen, und hat auf den verschiedenen Bahnen zu verschiedenen
Zeiten zu- und abgenommen. Doch ergeben sich bei dem Frachtenverkehre vielfach
andere Verhiltnisse, als beim Personen-Verkehre, denn es sind nicht so sehr die
klimatischen Verhilltnisse, als andere Umstinde, welche aufl die Fl'achtcnb{:\vegungcn
Einfluss nehmen.

Wenn man, um die Verhiltnisse der eingetretenen Verinderungen zu iiber-
sehen, die Partei-Frachten und Militir-Sendungen zusammengenommen in Betrachtung
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zieht, so ergeben sich fiir die

verschiedenen Zeit-Perioden folgende Verhiiltniss-

zahlen.
sind auf nachstehenden Bahnen oy
In don ik ol auf allen
iiva stdliehe, sildliehe, BAxatlinka sstlie o Bahner
nachbenannten Zeit-Perioden hasdliehy Section 1 -'\'f't'lion 1 sRdaatiiche dtliche lomb.-venes. lu:::l:mlou
Centoner Partei- und Militir-Frachten befirdert worden

November 1853 . . . . TITAAT| 362.662) 520.945) 801.560 ﬂ]!]‘.iﬁ?,! 1661416 | 2,607.507
December T36.519]  357.958 | ALD490( B02.411) 126.690] 162.828 | 2,645.506
Junuar 185% . . . . . G8L.068| 352852 505640 TTT.002] 1329560 213.066 | 2,566.674
Zusammen im 1. Quartale . 2.058.734‘1.073.472 |,41‘5.’i.775‘2,38|.015:l J68.813 ) 542,010 | 7,000,867
Februar 1854 . . 563.64% | 305.601| 472041 728927 125133 170,043 | 2,366.378
Miirz = G36.659 [ 410,001 530780 T10AT4| 145409 224266 | 2,657.379
April SR SRR B BES.G00| 381915 H18.992] T6LSTS| 124140]  213.460 | 2,588.882
Zusammen im 2. Quartale . |1,788.802 I.OQT.UE}‘{\ 1,522,713 [ 2,201.276| 304382 607.769 | 7,612.639
Mai 1854 . . . . . 620908 408265 HO3.366| 835161 116552 321427 | 2,874.769
Juni .« i Wik (14.827| 456.076 BAB.201} 822,787 148.604] 291307 | 2.878.802
Juli 695524 363.8160 510,134 779.023) 184892 312992 | 2.846.381
Zusammen im 3. Quartale . [1,940.349 1,228.157(1,618.701 ‘2.436.97[ [' 450.()48| 025,726 | 8,599.052|
August 1854 . . . . ., .| BTT973| 305407 440.021] 733.933) 150210 221.833 | 2.528.067
September 1854 . TT7.884| 416.176) A51.888| T66.727| 242690 177.345 | 2,802.710
Oetober Sl 821.006] 466.975] 494221 GL2.875| 203.735| 108.431 | 2.837.333
Zusammen im 4. Quartale . |2,476.753 1,278.648 | 1,386.130 2.1353.335| H75.644)  LKO7.609 | 8,163.119
Zuzammen im 1, Semester . |3,847.536 2,!71.169{3.008.488 4,582,339 | 763495 1,149.779 | 15,522,506

- —rE o 4117102 2,51}6.8(}5]3,004.531 4,590,306 1,025.692 | 1,523.335 | 16,768.071

|
Zusammen im ganzen Jahre [7,964.638 4,677.!]74%(5.013.319 9,172,645 | 1,788,887 | 2,673.114 | 32,290,577
|

Wenn man die einzelnen Monate in Betrachtung zieht, so ist sowohl bei allen
Bahnen zusammengenommen, als auch bei der ndrdlichen und siidlichen Bahn,
Section I, der Monat Februar derjenige, weleher den sehwiiechsten Frachten-
Verkehr aufzuweisen hat; bei der siidlichen Bahn, Section 1, ist es der Monat
August, bei der sidistlichen der October, bei der istlichen der November und bei
der lombardisch - venezianischen Bahn der December. Den grissten Frachten-
Verkehr hatten dagegen die nordliche und die siidliche Bahn, Section I, im Monate
October, die siidliche, Section 1, die sidistliche und die lombardisch-venezianische
Bahn im Mai, die Ostliche im September und alle Bahnen zusammengenommen im

Monate Juni.

Bei den Ergebnissen in den einzelnen Quartalen und Semestern kommen auf den
einzelnen Bahnen, nach Percenten von der Gesammtmenge der transportivten Partei-
und Militir - Frachten jeder Bahn, folgende Verhiiltnisszahlen zam Vorscheine:
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entfallen von den transportirten Frachten auf das

Auf 1. | 2, I 3. ‘ A, 1. 2,

nachbenannten Bahnen

Quartal Semester

in Percenten von der Gesammimenge

Nirdliche . . . . . . . . 258 22°5 24-4 273 48-3 -7
Siidliche, Seetion 1 . . . . 229 235 26-3 273 46-4 53-6
Siidliche, Seetion 11, ., . . 257 25-3 26:9 231 500 50-0
Sadastliche « « « + » . . 26-0 24-0 26-6 234 50-0 50-0
Oestliche . . . . . . . . 20-6 220 252 32:2 42-6 374
Lombardisch-venezianische . 20-3 227 346 22+4 43-0 57-0
Im Durchsehnitte aller Bahnen| 24-5 236 260 253 A8-1 i hl-9

Nimmt man die Frachtenmenge des 1. Quartales auf jeder Bahn als Einheit an und
driickt jene der iibrigen Quartale im entsprechenden Verhiltnisse aus, so ergeben
sich nach der Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiiltnisszahlen, welche die
Verschiedenheit der Grisse des Yerkehres noch mehr iibersichtlich machen:

auf der nirdlichen Bahn . . . . . . 1:0:86:094: 106
w » siidlichen . Seetionl . .1:102:114:119
Im. .1:102:1:09:0:93

. o, sitdistlichen .1:0:92:1:02;:0-90
. 5 oOstlichen R b et ) ) i B s
o » lomb=venez., ., « « + + - «13412:1°71:110
auf allen Bahnen zusammengenommen . 1 : 0096 : 1:09 : 1-03

Ordnet man die Quartale nach der Zunahme des Verkehres, so ergeben sich
nachstehende Reihenfolgen:

fir die nordliche Bahn . . . . . das 2. 3. 1. 4. Quartal,

. . siidliche »n Seetionl. . , 1. 2. 3. 4. -

" » » N SR | (s s s 0 ) =

w » sidostliche oo s dnta ket B AES: 2

» » Ostliche R Wy e [l Ko b .

. » lomb.-venez. , R e L e e ¥ =
fir alle Bahnen zusammen das 2. 1. 4. 3. Quartal.

Aus dieser Zusammenstellung ergibt sich, dass auf der ndrvdlichen, der
siidlichen, Section I, und auf der dstlichen Bahn der grisste Frachtenverkehr im
4. Quartale, auf den iibrigen Bahnen und auf allen Bahnen zusammengenommen im
3. Quartale Statt hatte.

Am kleinsten war die Frachtenmenge
auf der ndrdlichen Bahn und auf allen Bahnen zusammengenommen im 2. Quartale,
siidlichen, Section I, der ostlichen und lomb.-venez. Bahn , 1. ,,
| - » I, und der siidostlichen Bahn . . . . , 4, f

Statist, Mittheil, 1855. VI Heft, 1

- ”
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Nach den Quartal-Summen hat die Frachtemmenge nur auf der siidlichen,
Section I, und der ostlichen Bahn continuirlich zugenommen.

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester vergleicht, so ergibt sich
eine Zunahme im 2. gegen das 1. Semester, und zwar:

auf der nordlichen Bahn . . . . . . auf das 1:07fache,
. » siidlichen, 5 oection'ls LU o, A
» » Ostlichen . A 1:31

» = lomb.-venez. , . . . . G L
auf allen Bahnen zusammen auf das 1-08fache.

Auf der siidostlichen und der siidlichen Bahn, Section I, waren beide Semester
einander nahezu gleich; auf ersterer vermehrte sich die Frachtenmenge im 2. Semester
nur um 7.967 Centner, auf letzterer verminderte sich dieselbe im 2. Semester gegen
das 1. Semester sogar nur um 3.657 Centner,

Bei der Vergleichung des Frachtenverkehrs nach Quartalen mit dem oben ent-
wickelten Personen- Verkehre ergeben sich bedeutende Verschiedenheiten, welche
aus der nachstehenden Zusammenstellung zu entnehmen sind:

Zunahme des Frachtenverkehres Zunahme des Personen-Yerkehres

auf der nordlichen . . . .im2. 3. 1. 4. Quartal, im 1. 2. 4. 3. Quartal,

» » sidlichen, Seetionl . , 1. 2. 3. 4. o Lol el B S s

b el 3 ] e G b I e A i no [ G T L

» n siidostlichen. . . . , 4 2.1.3. oA 2008

w Ostlichisnggser e S S nReg, 4 5 i Lo A T TR,

o » lombhi=veupris i uoandicds 2080 o L R B

auf allen Bahnen zusammen im 2. 1. 4. 3. Quartal, im 1. 2. 4. 3. Quartal.

Man ersicht daraus, dass nur auf der ostlichen Bahn die Reihenfolge der
Quartale sowohl beim Personen- als Frachten - Verkehre dieselbe , auf den iibrigen
Bahnen aber beim Personen- Verkehre eine andere ist, als beim Frachten-
VYerkehre.

g. Sachenverkehr in Vergleichung zu den Bewegungen der
Fahrbetriebs-Mittel und der dabei fortgeschafften Last.

Um in diese Betrachtung eingehen zu kinnen, muss vor Allem eine Erginzung
der ricksichtlich der ordindiren Frachten bereits vorausgeschickten Ermittlung in
Betreff des Gewichtes der dem Sachen-Transporte iiberhaupt angehirigen Gegen-
stinde mit Beriicksichtigung der Entfernung, auf welcher dieselben befordert
wurden, stattfinden.

Diese kann zwar, da einige positive Daten hierzu mangeln, nicht mit absoluter
Richtigkeit durchgefiihrt werden, sie wird sich aber von den wirklichen Ergebnissen
keineswegs so weit entfernen, dass nicht daraus weitere Folgerungen abgeleitet
werden kinnten.
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Hinsichtlich der lombardisch-venezianischen Bahnen ist zu bemerken, dass sie
aus dem Grunde, weil auf jenen Bahnen keine eigenen Lastziige verkehrten, von
der Betrachtung ausgeschlossen bleiben.

Was den Sachen-Transport bei Personen-Ziigen anbelangt, so wird man sich,
um die auf eine Meile weit verfihrte Menge des Gepiickes der Reisenden und des
Militirs, dann des Eilgutes zu ermitteln, von dem wirklichen Ergebnisse nicht weit
entfernen, wenn man annimmt, dass auf jeder Bahn die genannten Gegenstinde im
Durchschnitte eben so weit verfiihrt wurden, als im Durchschnitte eine Person.

Hiernach ergibt sich das auf eine Meile weit transportirte Gewicht der genannten

Gegenstiinde, wie folgt: Meilen  Meilen-Centner,

auf der nordlichen Bahn . . . . 176.901 Centner >< 112 — 1,981.291
s » sildlichen » Section] 96.616 , < 43 = 415449
- = - ., 184701, >< 113 = 1,748.121
» » sudostlichen ... . 463.097 " >< 134 = 6,205.500
- » Ostlichen o .. . . 47630 ., >< B0= 238,450

Zusammen 10,588.511
Auf welche Entfernungen die Partei- und Militiar-Frachten transportict wurden,
und die Meilenzahl, welche jene Giiter zuriicklegten, ist bereits friiher angegeben
worden, sie ist daher lediglich hierher zu iibertragen.
Hinsichtlich der Regie-Frachten wird man sich von dem wirklichen Ergebnisse
nicht weit entfernen, wenn man annimmt, dass jeder Centner auf dieselbe durch-
schnittliche Entfernung verfiihrt wurde, wie die Partei-Frachten.

Hiernach ergibt sich:

Auf der nordlichen Bahn Meilen-Centner,
die bereits berechneten Partei-Frachten, in welchen auch
die Militir-Frachten inbegriffen sind, mit . . . . . . 164,230.836

die Regie-Frachten 1,710.708 Centner < 20-62 Meilen = 35,274.799
Frachten zusammen . 199,505.635

hierzu die mit Personen-Ziigen beforderten Sachen mit . . 1,981.291
Im Ganzen . 201,486.926

Auf der siidlichen Bahn, Section I,

die bereits berechneten Partei-Frachten mit . . . . . . 54,638.736
die Regie-Frachten . 691.681 Centner >< 11-68 Meilen =—  8,078.834

Frachten zusammen . 62,717.570
hierzu die mit Personen-Ziigen beforderten Sachen mit . . 415.449

Im Ganzen . 63,133.019
Auf der siidlichen Bahn, Section II, y 4
die bereits berechneten Partei-Frachten mit . . . . . ., 118,516.517
die Regie-Frachten 1,360.177 Centner >< 19-71 Meilen = 26,809.089
Frachten zusammen . 145,325.606
hierzu die mit Personen-Ziigen beforderten Sachen mit . . 1,748.121
Im Ganzen . 147,073.727
11
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Auf der siiddstlichen Bahn
die bereits berechneten Partei-Frachten mit . . . . . .
die Regie-Frachten 2,226.392 Centner >< 24-28 Meilen =
Frachten zusammen .
hierzu die mit Personen-Ziigen beforderten Sachen mit .

Meilen-Centner,

222,511.821
54,056.798

. 276,568.619

6,205.500

Im Ganzen

. 282774119

Auf der dstlichen Bahn
die bereits berechneten Partei-Frachten mit .
die Regie-Frachten 59.037 Centner >< 7-41 Meilen = .

13,255.652
437.464

Frachten zusammen .
hierzu die mit Personen-Ziigen beforderten Sachen mit .

13,693.116
238.150

Im Ganzen .

13,931.266

Auf allen Bahnen zusammen
die Partei- und Militir-Frachten mit
die Regie-Frachten mit

Im Ganzen

Frachten zusammen
die mit Personen-Ziigen befirderten Sachen mit . . .

. 573,153.562
. 124,656,984
. 697,810.546
. 10,588.511
. 708,399.057

Man ersieht aus diesen letzteren iiﬂ'crn, dass, gegeniiber den Partei- und
Militar-Frachten, die mit den Personen-Ziigen beforderten Sachen nur unbedeuntend
und die Regie-Frachten von keinem entscheidenden Belange sind, und dass daher
selbst, wenn die Entfernungen, welche fiir den Transport dieser Gegenstiinde ange-
nommen wurden, auf einer oder der anderen Bahn von der Wirklichkeit etwas
abweichen sollten, diess doch die nachfolgenden Vergleichungen nicht beirren

wiirde.

Wenn man nun den Verkehr von Sachen mit den Bewegungen der Fahrbetriebs-
Mittel vergleicht, so ergibt sich, dass im Durchschnitte auf eine Lastzugs-Nutzmeile

entfallen :
an Frachlen
auf der nordlichen Bahn . . 2205BHE 4480 Cur
» o sidlichen , S.1 20T _ 4890
. e . 801 BEESE _ 1880 ,
¢
. o, siidistlichen ?—-—76';—?,?%;—2 = 2.441 ,
. . Ostlichen % TH L
auf allen Bahnen zusammen , % — 1.636

an Frachten, Gepiick und Eilgut

‘_ﬁi%g:‘:ﬁa.mcu.
= 1002
s —=1.599 ,
%:2.496 »

m_ﬁ_ﬁﬁ%: 730
1‘%;%:1.660 ’

Die nutzbringende Belastung der Lastziige war daher auf der siidistlichen Bahn
am grossten mit 2.441 Centnern, und auf der dstlichen Bahn am kleinsten mit

717 Centnern.
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Im Allgemeinen ist dieses Ergebniss durch die Niveau-Verhiltnisse, dann durch
das Verhiiltniss der Leistungsfihigkeit der Locomotive in Vergleichung zu jenen
der {ibrigen Bahnen erkldrbar,

Mit Riicksicht auf die Verhiltnisse der Bahnanlage und der Leistungsfihigkeit
der Locomotive kinnen fiiglich nur die siidliche Bahn, Section II, und die niordliche
Bahn, auf welchen niimlich jene Verhiiltnisse nicht sehr abweichend sind, unmittel-
bar mit einander verglichen werden und hierbei zeigt sich, dass auf ersterer die
Frachtenmenge bei einem Zuge durchschnittlich um 30 Percent grisser war, als auf
letzterer, obwohl die Bahnverhiltnisse auf der ersteren etwas schwieriger, dagegen
aber die Locomotive etwas stirker sind, als auf der letzteren.

Um die auf eine Achse im Durchschnitte einer Meile Nutzfahrt entfallende
Belastung ermitteln und zugleich die beforderte Last mit dem Eigengewichte
der Wagen und mit ihrer Ladungsfihigkeit vergleichen zu kinnen, muss ange-
nommen werden, 'wie es in der That auch sehr nahezu der Fall ist, dass bei
Wagen fremder Bahnen auf jede Achse ein eben so grosses Eigengewicht und eine
ebenso grosse Ladungsfihigkeit entfillt als bei Wagen der eigenen Bahnen. Da
iibrigens nicht zu ermitteln isl, wie viele Achsmeilen die Lastwagen bei den Personen-
Ziigen und wie viele bei den Lastziigen abgesondert zuriickgelegt huben, so muss
bei der gegenwirtigen Ermittlung die bei Personen- und Lastziigen zusammen
beforderte Menge, als wiire auch erstere mit den Lastziigen befordert worden, in
Betrachtung gezogen und dabei angenommen werden, dass die mit den Personen-
Ziigen beforderten (nicht einmal 2 Percent der Gesammtmenge ausmachenden)
Sachen dieselben Belastungsverhiiltnisse, wie die ordiniiren Frachten, hervorbringen.

Hiernach ergibt sich Folgendes.

liefen im Durchschnitte in einem Lastzuge

Auf den e — = ‘-f-h.‘f". o =
nachbenannten Bahnen i “_n "::u ‘:_ m', :_r

in der Zahl Gln-‘::{ier:lp lf‘l'h]ig’;l:"it B:a::lung:_
einer Achse in Centnern
Nirdliche . . . . . 566 402 48-7 210
Siidliche, Seetion 1 . 675 377 A7+5 16-2
Siidliche, Seetion II. 67-1 39°6 48-4 23-9
Sidastliche ., , . ., 107-7 516 49:0 23:2
Oestliche ., . ., , . 40-8 337 A5+6 17-9
Im Durchschnitte |

aller Bahnen . 767 40-1 ‘ 492 217

Auf der dstlichen Bahn finden alle Verhiiltnisse ihren geringsten Ausdruck.
Wiihrend die Ladungsfihigkeit einer Achse auf allen Bahnen nur wenig verschieden
ist, war die Ladung einer Achse doch sehr abweichend; die letztere betrug von
der ersteren
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auf der nordlichen Bahn . . . . 43 ¢/, und die Ladung betrug . 52 %%\ £
» » siidlichen » Sectionl . 340, ., A ! . 430,12
A e e i R w . 809\ 8
Seheiaidtstlichen’ Baw  anmen mhatiA a0l elativ » u . 86 v/, g“,o
» » o0stlichen RIRE g B9 e e - . B3 oK\ S
im Durchschnitte aller Bahnen . . 449/, . 5 " 54 o/, ".

Somit war die vorhandene Ladungsfihigkeit auf der siidlichen IL\hn. Section |l
am meisten, auf der siidlichen, Section I, am wenigsten beniitzt, indem auf ersterer die
Ladungsfahigkeit fir 1 Centner mit 49 Pfund, also mit nahezu der Hilfte, und auf
letzterer mit 34 Pfund, also mit beilinfig 1/;, beniitzt ward.

Bei der Vergleichung der Ladung mit dem Wagengewichte ergibt sich, dass
das giinstigste Verhiiltniss ebenfalls auf der siidlichen Bahn, Section II, bestehe, das
ungiinstigste auf der siidlichen, Section I, stattfinde; denn auf 1 Centner Wagen-
gewicht entfallen auf ersterer 60 Pfund, auf letzterer dagegen nur 43 Pfund Ladung.

Die Ladung einer Achse war auf der siidlichen Bahn, Seetion I, am kleinsten ;

denn sie betrug

bei der dstlichen . . . . . . . . . . um -7 Centner,

w - nordlichen . . . . . . . . . , 48 .

b aptiddatlichens o T e s G o 0L o

. . siidlichen, Sectionl . . . . . , 77T

und im Durchschnitte aller Babnen . . . ,, 55 Centner mehr, als hei

der siidlichen Bahn, Section L.

Aus der vorangeschickten Tabelle kann die durchschnittliche Brutto-Last eines
Zuges, ausschliesslich des cigenen Gewichtes der Locomotive und des Tenders,
berechnet werden. Dieselhe betrigt:

bei der nirdlichen Babhn . . . . . . . . . 3.464 Centner,
» s sildlichen » Sectionl . . . . .3.638 4
e . = (e A D A
aenesidoatiiochen stiite s by ¢ - B0 o

» » Ostlichen T P R 5 L ]

und im Durchschnitte aller B.nhncn e S . 4.184 (llllll(‘l.

woraus folgt, dass die erwiihnte Brutto- Last bei dtn ostlichen Bahn am kleinsten,
bei der siidostlichen hingegen am grossten ist.

Wie bereits erwithnt, kinnen mit Hinblick auf die Bahnverhiiltnisse und aunf die
Leistungsfihigkeit der Locomotive fiiglich nur die nirdliche und die siidliche Bahn,
Seetion 11, mit einander unmittelbar verglichen werden, und bei dieser Vergleichung
zeigt sich, dass die Brutto-Belastung der Ziige auf ersterer, ungeachtet der minder
schwierigen Bahnverhiltnisse, um 797 Centner oder um 23 Percent kleiner war, als
auf letzterer, withrend die durchschnittliche Leistungsfihigkeit der Locomotive auf
der nordlichen Bahn nur unbedeutend geringer, als auf der siidlichen Staatshahn,
Section 1I, ist. Die Ladung einer Achse war auf der nirdlichen Bahn um 2-9 Centner,
und die Zahl der Achsen eines Zuges um 105 Stiick kleiner, als auf der siidlichen

Bahn, Sectionll.
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Auf das Ergebniss der nordlichen Bahn hat iibrigens der Umstand ungiinstig
eingewirkt, dass sie fast von ihrem Endpuncte aus, nimlich von Aussig, mit Brenn-
stofl zur Heizung der Locomotive versehen wird, daher der Riicktransport von
Wagen im leeren Zustande sehr erheblich ist. Ein dhnlicher Umstand tritt anch auf
der siidostlichen und der siidlichen Bahn, Section |, ein, weil auf diesen beiden Bahnen
die bei weitem grossere Menge Frachten in einer Richtung, nimlich in der Richtung
Pest-Wien und beziehungsweise Mirzzuschlag- Wien, mithin leere Wagen in der
entgegengesetzten Richtung gefiihrt werden. Dass tibrigens auf der siidostlichen Bahn
iiberhaupt die schwersten Ziige verkehren, ist daraus erklirlich, weil diese Bahn nicht
nur die giinstigsten Niveau- Verhiilltnisse, sondern auch die stirksten Locomotive
besitzt. Ebenso ist es erklirlich, dass auf der istlichen Bahn die leichtesten Ziige
verkehren, denn jene Bahn hat sehr ungiinstige Niveau- Verhiltnisse und unter den
hier betrachteten Bahnen die schwiichsten Locomotive.

Das gesammte positive, auf eine Meile weit beforderte Gewicht, stellt sich dar,

wie fnlgt: Meilen-Centner
auf der nordlichen Bahn:  das Gewicht aller beforderten Sachen mit  201,486.926
” »  der Wagen »  384,685.900

Zusammen ,,  586,172.826

» » siidlichen , S.1 , - aller beforderten Sachen ,, T 63,133.019
= »  der Wagen z 84.471.751

Zusammen ., _ﬁm

A z =k | »  aller befirderten Sachen ,  147,073.727
” . der Wagen w 244,376,273

Zusammen ,,  391,450.000

» » siidostlichen " »  aller beforderten Sachen ,,  282,774.119

" »  der Wagen . 007,332.301

Zusammen ,,  790,106.420

»n 1 ostlichen - 5 »  aller beforderten Sachen ,, 13,931.266
= »  der Wagen % 26,232.653

Zusammen ,, _40,] Ii:i.g_lﬁ!l
»  aller beforderten Sachen ,,  708,399.057
; »  der Wagen » 1.247,098.878

Im Ganzen 1,955,497.935

auf allen Bahnen zusammen

IIL. Einnahmen und Ausgaben, dann Verzinsung des Anlags-Capitales
durch die Binnahms-Ueberschiisse.

a. Transport- und Nebengebiihren.

Fiir die Beforderung von Personen und Sachen waren auf der nirdlichen,
stidlichen und siidostlichen Bahn ganz gleiche Gebiihren - Einheiten, wie sie nach-
stehend angegeben sind, festgesetzt; auf der ostlichenund lombardisch-venezianisehen
Baln fanden jedoch noch einige, wiewohl nicht erhebliche, Abweichungen Statt.



BeiderBeforderung mit Personen-Ziigen.

Fiir Personen, Gebihren,
In der I. Wagen-Classe, fiir die Person und Meile . . . . . . . . —1. 20 kr.
s Ak o . il il S e e g s
> = - " L T B PRI TS G e g sl g T

Kinder unter 2 Jahren sind frei, von 2 big zu 10 Jahren zahlen sie die
halbe Gebiihr.
Militirs vom Unter-Officier abwiirts in Uniform als Reisende zahlen fiir
die III. Classe die halbe Gebiihr der 1I. Classe.
In der Truppe (Mlllt r-Transporte) zahlt das Militir fiir Kopf und Meile — , 3
Fiir Reisegepiick.
40 Pfund sind frei und kinnen gegen die Aufsichtsgebiihr (allgem. Assecu-
ranz) von 4 kr. ohne Unterschied der Entfernung aufgegeben werden.
Kinder als Inhaber von halben Fahrkarten haben nur 20 Pfund frei.
Je 28 Pfund Reisegepiicks-Uebergewicht oder Eilgut fiir die Meile . . — fl. 1 kr,
Volumindses Reisegepiick oder Eilgut zahlt das Doppelte.
Beim Eilgut wird die geringste Gebiihr mit 10 kr. berechnet,
Gepiick des Militirs in der Truppe fiic Centner und Meile . . . . . — 11/,
Fiir Equipagen.
In 4 Classen von der leichtesten zur schwersten, und zwar:

I. Classe fiir Stiick und Meile . . . . . . . . . . e ot o0 — .48 ke,
HE o e i e o e (s e c s b =i
[V e e - " =T ol T R R S - R N, || (1 S
i L el N . e o1, 2%,

Die dazu gehirigen Personen zahlen tlle III \\ agen- (ldwv
Fir Plferde.

1 Stiick fir eine Meile . . n o a0 ae Ao AN O b e 5 et | ] LA
2o e snsammenfilr-eine Meile.. ovala & & o 6 v o5 v oo 1510 .,
Bei 3 und mehr Stiick, fir Stick und Meile . . . . . . . . v g 30
Die begleitenden Personen zahlen die Gebiihr der 1II. Wagen- ( lasse,

Fiir Hunde.
Jene, welche auf dem Schosse gehalten werden, sind frei.
Fiir die Mitnahme in eigenen Behiltern fiir Stick und Meile . . . . — fl. 3 kr.

Die geringste Gebihr wird mit 10 kr. berechnet.
Fiir Separat-Ziige.

Filr diei 1 Malle e e e s e e e e S Ol ke,
For jede folgende Metles.o. .. . . . < o 00 & v v 0w o o1, —
Wartgeld fiir 1/, Stunde . . . . co. . 40, —
Im Falle der Riickfahrt binnen 12 Stunden fur dle Molle pumeas s 0 e—

Die Gebiihr fir Separat-Ziige wird jedoch nach den allgemeinen Tarifs-
Preisen eingehoben, falls sie sich nach der Zahl der Reisenden etc.
hiher, als die vorstehenden Normal-Sitze, herechnet.
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Bei der Beforderung mit Lastziigen. Gebiihren.

Nach den Frachtgattungen bestehen drei Classen, und zwar:
I. Classe, in welehe auch Vieh jeder Gattung mit bestimmten Normal-

Gewichten eingereiht ist, fir Centner und Meile . . . . . . . — fl. 1 kr.
1I. Classe, in welehe auch Fuhrwerke jeder Art mit bestimmten Normal-

Gewichten eingereiht sind, fir Centner und Meile . . . . . . — 12/,
I1I. Classe fiir Centner und Meile . . . . . ; L

Frachten der II. Classe, welche in der Ric htllng‘ von Bmle!lh‘\ch 1 th
Ungern oder Wien und umgekehrt befordert werden, zahlen fir die
Strecke Kolin - ungrische Grinze und beziehungsweise Wien die
Gebiihr der I. Classe.

Militir-Sendungen fir Centner und Meile . . . . . b U e
Mineral-Kohle, wenn sie in ganzen Wagenladungen uud ge]egvnlmllluh
befordert wird, fiir Centner und Meile . . . . . = : o =

Ausser dem in die II. Classe eingereihlen Kupﬁ'lu'hl{-, wvrdon Ii.lrea
Geld, Perlen und Edelsteine nur auf Grund eines besonderen Ueber-
einkommens zur Beforderang iibernommen.

Die geringste Gebiihr wird bei einer Frachtsendung mit 10 kr. berechnet.

Fiir die Beniitzung ganzer und halber Wagen.
Als Belastung ist festgesetzt, und zwar:
die eines ganzen achtriidrigen Wagens mit 200 Centnern, eines halben
mit 100 Centnern;
die eines ganzen sechsriidrigen Wagens mit 180 Centnern, eines halben
mit 90 Centnern;
die eines ganzen vierriidrigen Wagens mit 70 Centoern, eines halben
mit 35 Centnern.
Fiir diese Gewichte muss die Gebiihr nach der I. Classe entrichtet
werden; entfillt jedoch nach der Beschaffenheit der Fracht eine
hishere Gebiihr, so ist diese zu entrichten.

Fiir Separat-Ziige.
Fiir eine Meile . . . . . . « e o o L2001 —Kr.
Die Gebiihr fir Separ .1t-/,i1ge W 1111 ]odm,h Ihi(‘.‘h [Iun al[gememcn Tarifs-
Preisen eingehoben, wenn sie sich nach der Menge und Beschaflen-
heit der Frachten oder der Zahl der beniitzten Wagen hoher, als der
vorstehende Normal-Satz, berechnet.

Nebengebiihren.
Auf- und Ablade - Gebiihr.

Ohne Unterschied der Frachtgattung fiir den Centner . . . . —fl. 1 kr.

Beriibrt die Sendung mehrere Bahnen, so wird die Gebithr fir JE{le Bdhll
eingehoben.
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Allgemeine Versicherung. Gebiihren.
Fiir das zu einer Fahrkarte gehirige Reisegepiick (als Aufsichts-Gebiihr,
wie oben bereits bemerkt ist) . . . . TRea (I

Fiir nicht als Fracht aufgegebene Equlp'!gen Pfeldt, Ilumlv fur ein Stiick —rh B
Werden mehrere Bahnen beniitzt, so sind fiir jede derselben diese
Gebiihren zu entrichten.

Fiir den Centner Eilgut, und zwar: fir die aufnehmende Bahn . . . . — , 3

fir jede weitere beniitzte Bahn . . . . . - W= i)
Fiir den Centner gewihnliche Fracht und Mll:t.nl—SLudungeu fill dw

wufnehmende Baliny et ol ot s BB i/

fiir jede weitere beniitzte Bahn . . , . ) R
Durch die Entrichtung dieser Gebiihren \md 1 l’[und liwsagqu oder

Eilgut mit 1 fl., jedes Stiick Equipage mit 100 fl,, jedes Pferd mit

50 fl., jeder Hund mit 10 fl. und 1 Centner Fracht oder Militiir-

Sendung mit 30 fl. versichert.

Besondere Versicherung.
Beim Reisegepick, dann bei nicht als Fracht aufgegebenen Equipagen,

Pferden, Hunden fiir je 100 fl. des Mchrwerthes und zwar:
fir die aufnehmende Bahn . . . . . . . . . . . . ., ., . —f 3k
fiir jede weitere beniitzte Balm . . . . . T L
Bei Eilgitern, gewdhnlichen IFrachten mnl Mlll!.n -Hnndun"t*ll fiir je

40 fl. des Mehrwerthes, und zwar:
fir die aufnehmende Bahn . . . . . . . . . . . . . ... .—, 1,
fiy jede weitere'bentitzte Bahn v . . -, = 0oL s oLl v Vo= B,

Lagerzins.
Dessen Entrichtung beginnt beim Brennholze und Roheisen mit dem 9.,

bei den iibrigen Frachten mit dem 4. Tage der Einlugeruug und zwar:
fiir Brennholz fir Tag und Klafter . . . . ‘ e oo owoo— L 2 ke
fiir Bau-, Binder- und Tischlerholz, dann fiir li.mslum Liegu[. Erde,

Erze fir Tagund Centner . . . . . . . . v c v v v v v o—y .
fiir andere Frachten fiiv Tag und Centner . . — Y om
fir Reisegepick nach 24 Stunden und fiir l'llgut n: uh 46 Qlunden

Lagerung s Stick und TE seet o o ishuaine byis woiilsinsn o s o= 23

Waggebihr.
Wenn die Abwiigung von der Partei verlangt wird, und zwar:
fiir verpacktes Getreide, fiir Runkelriiben, Bauholz, Steinkohlen, Eisenerz,

Roheisen, Bausteine, Ziegel, Sand, Schotter und Erde, fiir 1 Centner. — fl. 2/ kr.
fir die ibrigen Frachten fir den Centner. . . . . . . . . . . . —, 1,
Provision.

Fiir nachzunehmende Spesen, wenn selbe vorhinein hezahlt werden. . 2 Percent,

und fiir das Incasso, wenn der Betrag erst nach Eingang der Spesen
aushezahlbwindh oS usie o o SR L L



Strafgeld.

Bei Verkiirzung des Aerars durch falsche Angaben, das 2fache der Verkiirzung.

Bei Verheimlichung mineralischer Siuren, dann feuergefirlicher und explodirender
Gegenstiinde, das bfache der entfallenden Transport-Gebiihren.

Bei dem Yerkehre iiber mehrere Bahnen bezieht jene Bahn das Strafgeld, auf welcher
die Verkirzung oder Verheimlichung entdeckt wird.

b. Einnahmen und Ausgaben.

Aus der nachfolgenden Uebersicht IX sind die Einnahmen und Ausgaben jeder
Bahn nach den verschiedenen Yerrechnungs - Rubriken gesondert und in ihrer
Gesammtheit zu entnelunen.

Bei den Einnahmen sind die Porto-Gebiihren und die verschiedenen Ein-
nahmen getrennt nachgewicsen. wobei zu bemerken ist, dass in erstere auch
die unveriinderlichen hesonderen Versicherungs- und andere Nehengebiihren ein-
bezogen sind.

Bei den Ausgaben sind die allgemeinen Regie- und Manipulations-Kosten, die
ausserordentlichen Auslagen und Vergiitungen, die Zugfirderungskosten, die Kosten
der Erhaltung der Bauanlagen, die Kosten der Erhaltung des Fahre-Fundus instruetus,
und endlich die verschiedenen kleinen Auslagen getrennt nachgewiesen.

Die Einnahmen an Gebiihren sind nicht nach den erfolgten Einzahlungen,
sondern ohne Riicksicht auf Rickstiinde nach den von den einzelnen Bahnen voll-
hrachten Transports-Leistungen, also nach Verhiltniss dessen, was wirklich in das
Verdienen gebracht wurde, angesetzt. Die Gebithven und Einzahlungen weichen
aber nur wenig von einander ab.

Die iibrigen Einnahmen sowie auch die Ausgaben sind aus den allgemeinen
Gebarungs - Nachweisungen entnommen, wobei jedoch sowohl die bereifs in der
Beilage zur Uebersicht VI dargestellten, die Vermehrung des Anlags-Capitales
betreffenden Auslagen und die fritheren Jahre betreffenden Durchfihrungen, als
auch der Erlis fir verkaufle unbrauchbare Materialien hinweggelassen wurden,
letzterer dagegen von dem Betrage der wirklichen Material - Verwendung in
Abzug kam.

Die Kosten der verwendeten Materialien sind aus der Vergleichung der zu
Anfung des Jahres vorhandenen, der im Laufe des Jahres angekauften und ver-
kauften, der durch Umstaltung zuriickgewonnenen und endlich der mit Sehluss des
Jahres verbliebenen Vorriithe abgeleitet, hierbei aber jene Summen in Abschlag
gebracht, deren Verwendung die Neuherstellungen und Erweiterungen zum Zwecke
hatte und demgemiiss bei den die Vermehrung des Anlags - Capitales betreffenden
Auslagen in Rechnung kommen musste.

Durch diesen Rechnungsvorgang stellt sich das Betrichs - Ergebniss vom
Jahre 1854 rein dar.

Ebenso ist in demRechenschafts-Berichte des Jahres 1853 vorgegangen worden,
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Uebersicht IX. Ueber die Einnahmen und Ausgaben auf den im

Die Einnahmen

betragen auf den nachbenannten Staatshahnen

Nirdliche :
von Bring
und Olmitz
bis Boden-
bach

G2 Meilen

Siidliche,
Seel. I:
von Wien his
Miirzzn=
schlag nebst
Fligel=
Bahoen

208/, Meilen

Siidliche,
Seet. e

schlag his
Laibach

A13/ Meilen

von Mirzzu-

Siid-
istliche :

vou Press-

burg his

|Szoluek und

Seegedin

562/, Meilen

Oestliche::

von Krakau

bis Myslo-
wiee und
Giranica

91/, Meile

Lomb.-

yenez.:
von Yenedig
bisCoceaglio,
dann v. Mai-
land bis Ca-
merlata und
Treviglio
-l.'"-'.." Meilen

Aufl allen
Bahnen
Zusammen

2331/, Meile

Gulden
a. Porto-Gebiihren,
Fiir Personen - Falrkarten, Militir-

Transporte und Separat-Zige . . [1,620.2051,178.073[1,054.94511,771.002] 83.551/1,574.423] 7,202.000
Fiir Reisegepiick. . . . . . . . . 200712 66.233| 142474 581.610) 15.655) 118.257| 1,133.641
FAr Eilglllar ol ol aadiatien o = 82166 23.324 23.003] 103.393| 2.766] 32.322| 266.974
Fir Frachten . . . . . . . . .. 2,930.305/1,175.605 2,320,303 3,053.444| 271.835]  594.976[11,255.528

Summe . . |4,851.388(2,443.235 3,549.435‘6.410.349 373.807(2,310.978[10,048.242
b, Verschiedene Einnahmen.
Besondere Versicherungsgebiihren 18.410, 3174 3.347 9.250 53 34.234
Nebengebithren . . . . . ., . ., . A3.574 1053191 70470 83.813| 1.820] 28.142] 332.838
Mieth- und Pacht-Ziose ., . . . . . 11.815) 251492 7.436 5.736 729 9.581 60.489
Kaufsehillinge fiir verfiusserte Reali-

Mitans AT s SRR e 5.000 133 265 144 5.542
Entschiidigung fiir beniitate Trans-

pork=Dttalin ., el s ke 20.300 51.200 4,422 75.922

Summe . . 00.0000 185.018] 81.248] 98.799] 6971 37.920] 500.025
Gesammisumme der Einnahmen , |4,950.4872,628.253 3,630.7036,509.148| 380.778/2,357.808 20,457.267
Hiervon die Ausgaben . . . . . 2,738.731|1,816.848/2,492.629/3,201.708| 236.813(1,774.678/12,261.407
Verbleibt Einnahms-Ueberschuss . [2,211.756] 811.405(1,138.074(3,307.440| 143.065| 583.220| 8,195.860
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betragen auf den nachbenannten Staatsbahnen

Siidliche, : | Lomb.-
Nordliche :|Segion 1| Siidliche, | Sid=  f0esiliche:| venez.s
von Briinn |von Wien bis|Section 11¢| 85tlche s |y iylvon Venedig | Auf allen
Die Ausgaben und Olmitz| Mirzzu- |von Mirzzu-| Y98 Press= [pig Myalo- (bisCoceaglio,l  Bahuen
bis Boden- [sehlag nebst| schlag bis burg bis | yieeund ﬂ_“““ v. Mai- Zusammen
bach Fligels Laibach [Stoluok und] Gegpien land bis Ca-
Bahuen Szegedin n{;::lll:l_l.:li:«l
62 Meilen |203/, Meilen|41%/, Meilen|562/, Meilen| 91/, Muile 1482/ Meilen| 2331/, Meile
Gulden
a. Allgemeine Regie- und Manipulations-
Kosten.
Gehalte und deren Stelle vertretende
Gentisse: & 5 o 5 & 4 v @ & 546,232 266.9400 450.540] 473.932) 55.609| 340.800 2,143.152
Rohepanfisss - .+ = o0 o s 5 cans 1.787 24 686 962 24 3.309 6.882
Micthensd 5 i v vs o5 5 4 a3 3 ; 3.223 667 1.528) 15.420 4,738 25476
Belohnungen und Aushilfen 3.506 5.268 8.479 5.998 604 5.677 20.622
Reise~ uud Zehrungs-Gelder . . . . 27.384 0.846) 21.540) 24.747| 3.206) 18.638 105.361
Emolumenteund Uniformirungs-Kosten 8.756 4.667 7.649) 18.078] 1.357| 26.234 66,741
Kanzlei- und Manipulations-Kosten . | 166.860] 146.600( 209.736| 283.993| 12.561| 183.627] 1,003.877
Summe . . | 7546135 436.568) 708.207 809,238 88.78I| 583.212| 3,380.711
b. Ausscrordentliche Auslagen und
Vergiitungen.
Ausserordentliche Betriebsauslagen . 190.087|  5.085] 25235 11.506] 2330  1.511 65.354
Mingels-Vergitungen. . . . . . . 7.065 386 459 872 20 9.302
Riickstellung von Betriebseinnahmen . 8.933 ; 3.872| 387.008] 7921 11.146 68.680
Summe . . 35.585 5.685]  29.493| 48973 10923 12677 143.330
¢. fugforderungskosten . . . . . . . 674.300) 576.582 496.611(1,152.003] 49.406) 433.719] 3,382,720
(. Erhaltung der Bahn und Gebiude . . [ 708.858| 384.011| 735.164 625.319| 51.988) 354.486) 2,859.826
. Erhaltung des Fahr-Fundus instructus | 559.672 397.703| 521.865| 562.244 34.988| 379.959| 2,456.431
[. Verschiedene Ausgaben . . . . . . 5.602| 16.299 1.199 3.031 727 10.628 38.385
Gesammtsumme der Ausgaben . . |2,738.731/1,816.848/2,492.620(3,201.708 236.813 1,774.678 12,261.407
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Brutto-Einnahmen und Ausgaben,

Wie aus der vorausgeschickten Uebersicht hervorgeht, betragen die

Brutto-
Einnahmen Ausgaben
auf der nordlichen Babn . . . . . . . 4950487 1. 2,738.731 (.
» » siidlichen - Seetion I . . . 2,628.253 , 1,816.848 ,
o » » » Il . . . 3,630,703 , 2,492.629 ,
» » sidostlichen , . . . . . . . 6,509.148 , 3,201.708 ,
. Ostlichen % S T b 380.778 236.813
» n lomb.=venez. ,, . . . . . . 2.357.898 ,  1,774.678
auf allen Bahnen zusammen . . . . . 20 457.267 1. 12,261.407 fl.

Von den Einnahmen die Ausgaben abgezogen

mit] SRR I . e . - . 12,261.407 fl.
ergibt sich der Fmn.\hmt.-l"vlmrqdmss mit 8,195.860 1l

Dieser Ueberschuss gelangte aber nicht im vollen Betrage zur Abfubr bei den
Staats-Nettocassen, weil ein Theil desselben zur Bestreitung von Kosten fiir Neu-
bauten und fiir Anschaffung von Betriebsmitteln verwendet wurde.

Nach dem Rechenschafts-Berichte des Jahres 1853 stellten sich die Einnahmen
und Ausgaben dar, wie folgt,

Brutto-
Einnahmen Ausgaben
Auf der nordlichen Baln . . . . . . . 4282238 1. 2,642.754 1.
» » siidlichen » Seetion Il . . . 3,608.912 , 2,256,710 ,
» n sidostlichen , . . . . . . . 3,765.358 , 2,440.180
» w Ostlichen APPSR Blee . 276.605 ,  188.687 ,,
» w» lomb.-venez. , . . . . . . . 1,857.928 , 1,183.669 ,

Zusammen . . 13,791.041 ﬂ 8,712.000 f.

Von den Einnahmen die Ausgaben abgezogen

TITE e S SRS e e e ... 8,712,000 11,
blieb ein Einnahms- cher%huss von . . . 5,079.041 0.

Nachdem die siidliche Staatsbahn, Seection I, erst im October 1853 in das
Eigenthum der Staatsverwaltung iiberging, so kam dieselbe im Rechenschafts-
Berichte des Jahres 1853 in keine Betrachtung, bei dieser Bahn kann daher von
einer Vergleichung der Betriebs - Ergebnisse der Jahre 1853 und 1854 keine
Rede sein.

Da ferner im Jahre 1854 die siidostliche Bahn gegen das Jahr 1853 um
15 Meilen und die lombardisch - venezianischen Bahnen um 112/ Meilen an Aus-
dehnung gewonnen haben, und nur die Lingen der nirdlichen, der siidlichen Bahn,
Section II, und der dstlichen Bahn in beiden Jahren dieselben geblichen sind, so ist
eigentlich nur auf den letzteren drei Bahnen eine unmittelbare Vergleichung der
Betriebs-Ergebnisse beider Jahre zulissig.
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Nichts desto weniger werden auch die siidbstliche und die lombardisch-
venezianischen Bahnen sowie die siidliche, Section I, der allgemeinen Uebersicht
wegen in die nachstehende Vergleichungs-Tubelle aufgenommen.

betragen die

Einnahmen | Mehreinnahmen | Ausgaben Einnahms-Usberschisse
des Jahres
Aufl 1853 | 1854 1554 | 1854 gegen 1853 1854
nachbenannlen "3::\':“ : B jl""" II;JP::!Tun
= . : xg | Mehrain- des Jahres sammt= | dor Ein Betrage Uscher~ | derEin-
fsnuhmen abr18% nahme Ausgabe nahme van sehusse | nahme
aller Bahnen aller = aller alier
Bahnen 1553 1854 Bahnen Dabaen
in Percenten Gulden in Percenten Giulden in Percenten
Nirdliche . . . . . 31-0(24-1| 6G68.249| 16-6 | 15+6) 13-6] 22-3 | 55-3|2,211.756| 26-9 | 44-7
Siidliche, Section 1 . . 128 . < : 5 14-8 | 69-1 B11.405( 99 |30 9
- » 1 .|26:2/17:8 21991 0-b 06| 07| 204 | 68-7|1,138.074] 139 | 31-3
Stidostliche . . . . [27-3|31-8]2,743.700| 67-9 | 72-9| 42-1| 26-1 | 49-2]3,307.440( 40'4 | 50-8
Oestliche . . . . .| 2:0] 1-0| 104478 2-6 | 87-7| 27-8| 1-9 [ 62:2] 143.965| 1-8 |37-8
Lomb,-venez. . . . . [13-5[11-5] 499.970| 12-4 | 26-9| 21-2| 145 | 75-3| 583.220( 7-1 [24-7
Auf allen Bahnen zu-
sammen . . . . . . . |4,037.973 3 29-3| 19-7 5 59+918,195.860 . 401

Riicksichtlich der Einnahmen ersiecht man aus dieser vergleichenden Zusam-
menstellung, dass dieselben auf jeder Bahn im Jahre 1854 grisser waren, als im
Jahre 1853.

Es crgibt sich ferner, dass im Jahre 1854 die siidostliche Bahn an der Ein-
nahme aller Bahnen zusammengenommen mehr, die anderen Bahnen aber weniger
als im Jahre 1853 betheiliget waren.

In den Verhiiltnisszahlen, nach welchen die einzelnen Bahnen in den beiden
Jahren 1853 und 1854 an den Einnahmen aller Bahnen zusammengenommen
betheiliget waren, ergeben sich merkliche Unterschiede. Der Unterschied der Mehr-
betheiligung auf der siidostlichen Bahn macht 45 Percent aus.

Ebenso ist das Verhiiltniss, in welchem sich die Einnahmen im Jahre 1854
gegeniiber jenen des Yorjahres erhiohten, auf den einzelnen Bahnen sehr versehieden,
indem z. B. die Mehreinnahme der siidéstlichen Bahn im Jahre 1854 72:9 Percent
von der Einnahme des Jahres 1853 betriigt, wiihrend sie auf der sidlichen Bahn,
Section II, nur 0'6 Percent ausmacht und sich im Durchschnitte aller Bahnen
auf 293 Percent stellt. Die Verbesserung der Einnahmen ist daher auf der
siidostlichen Bahn eine sehr bedeutende, und auf der dstlichen Bahn mit 377 Percent,
sowie auf der lombardisch - venezianischen mit 26-9 Percent nicht unerheblich,
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Freilich triigt zu dieser Verbesserung auf der siidistlichen und lombardisch-
venezianischen Bahn der Umstand bei, dass diese beiden Bahnen im Jahre 1854
an Ausdehnung gewonnen haben.

Aehnliche Verhiltnisse stellen sich auch zwischen den Betrdgen der Mehr-
einnahme und der Gesammteinnahme des Jahres 1854 dar, indem die ersteren
von den letzteren auf der sidostlichen Bahn 421 Percent, auf der ostlichen Bahn
273, auf der lombardisch-venezianischen 212 Percent, und im Durchsehnitte
aller Bahnen 197 Percent betragen.

Riicksichtlich der Ausgaben zeigt sich, dass die Verhiltnisse der Vertheilung
der Gesammtausgaben aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen mit den Verhiltnissen
der Vertheilung der Gesammteinnahmen aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen in
ziemlich naher Uebereinstimmung sind. Die Pereent - Antheile der Ausgaben sind
niimlich auf der niirdlichen und siidostlichen Bahn etwas kleiner und der Unterschied
betriigt aul der letzteren, wo er am bedeutendsten ist, 5:7 Percent; sie sind auf
der siidlichen, 1. und II, Seetion, und den lombardiseh - venezianisehien Bahnen etwas
grisser, der Unterschied betriigt aber auf der lombardiseh - venezianischen Bahn,
wo er am bedeutendsten ist, nur 3:0 Percent.

Auch in den Antheilen, nach welchen sich der Gesammitbetrag der Einnahms-
Ueberschiisse aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen vertheilt, zeigen sich, wie
schon aus dem Vorstehenden erklirlich wird, gegeniiber der Vertheilung der Ein-
nahmen keine grossen Unterschiede; sie sind natiirlich auf der siidostlichen und
nordlichen Bahn etwas grisser, und der Unterschied betriigt auf ersterer, wo er am
bedeutendsten ist, 8:6 Percent, auf letzterer 2:8 Percent; auf den iibrigen Bahnen
sind sie etwas kleiner, und der Unterschied betrigt auf der lombardisch - veneziani-
schen Bahn, wo er am bedeutendsten ist, 4'4 Percent.

Ungeachtet der Geringfiigigkeit der Unterschiede, welche sich in der Vertheilung
der Einnahmen, der Ausgaben und der Uehersehiisse aller Bahnen auf die einzelnen
Bahnen zeigen, weichen die Percent-Antheile der Einnahmen, welche die Ausgaben
und beziehungsweise die Einnahms - Ueberschiisse ausmachen, auf den einzelnen
Bahnen wesentlich von einander ab, was daher viihet, dass sich auf den verschiedenen
Bahnen die Ausgaben nicht in demselben Verhiltnisse wie die Einnahmen erhihten.
Auf der lombardisch-venezianischen Bahn, fiir welche sich die ungiinstigsten Ver-
hiltoisse darstellen, betragen die Ausgaben 75:3 Percent, die Einnahms-Ueber-
schiisse sohin 24-7 Percent, dagegen auf der siiddstlichen Bahn, fiir welche die Ver-

hiiltnisse am giinstigsten sind, betragen die Ausgaben nur 492 [‘orr-cnl, die Ein-
nahms-Ueberschitsse aber 50-8 Percent der Einnahme.

Eine weitere und noch genauere Einsicht gewithrende Betrachtung orgihl sich,
wenn man hinsichtlich der Einnahmen die Betrige der einzelnen Posten der Trans-
port-Gebiihren, dann der verschiedenen Einnahmen, sowie die Ausgaben nach den
einzelnen Summen der Hauptrubriken auf die Bahnmeile repartict und bei jeder
Bahn in Percenten der Gesammteinnahme und beziehungsweise der Gesammtausgabe
ausdriickt, wie folgt.
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betragen die Einnahmen auf nuchbennnnten Balinen

b, Ausserordent-
liche Ausgaben
u. Yergiitungen

-~

», Zugforderungs-
Kosten. . . .

-

L. Erhaltung der
Bahn und der
Gebiinde .

il

. Erhaltung des
Fundus instruet,

f. Verschiedene

Ausgaben

nirdliche ;&ﬂ:’:&' s'::;l.';:.l."ﬁ sidastliche Gatliche lomb.-vener, i";'ﬁ:;r:;:;;l'::lm
In machbenannten . 8 5 E L B ¢ E PR w§ . £
ikl £ jede] 3 "E auf jede -:'E auf jede ':"J’E di aufl jede _; E aul jede g auf jede = ‘;
Rabriken “ll;nll:“. g 21 Baho- | =2 | Baho- 2 < | aof j'd.'" £ 2 | Babo- | = 2 | Bahn- 2 2 | Bahn- ?.'E
meile | & E meile $E | meile | £F | Bubameile| § E | meile | $F | meile SE | meile g B
ts £ s £ g £g g g
=2 &~ 2 22 as| ~ 8 &3 &3
Gulden | 2<S | Gulden |22 | Gulden | 22 Gulden | .2 | Golden | e Gulden | 29 | Gulden | 22
a, Porto-Gebithren.
Fiir Reisende, Mili-
tirund fir Sepa-
ral-Ziige . . . [26.277(32-9] HT.A6744 8(25.420120-1] 31.361)27-2] 9.033/21-8/36.194/66-8] 31.263(35 6
» Reisegeplick 3.3820 4-20 3.231| 2-5] 3,426 3-9( 10.294] 8-9| 1.692) 4-1| 2.719] 5-0| 4.860] 5-6
» Hilgut . . . .| 1.325) 17| 1.138] 0-0 Bh% 0.7 1.830| 1-6G] 299 0-7 T43| 1-4] 1145 1-3
» Frachten , IO 47.263 59-2( 57,347 44-8|56.129(64-1] 69.972/60-8(20.388(71 - 513.678/25 2| 48.362[55-0
b. Verschiedene Ein-
nahmen. . 1.508) 2-00 9.025] 7-0] 1.957] 2-2 1.749) 1-5) 754 1-0| 872 1-6] 2.482] 25
Zusammen . [79.843] . . ,iza.zcm‘ o e R T 41.186' g |5~L2ﬂﬁ‘ ks |87.812| .
Ausgaben
betragen die Ausgaben auf nachbenannten Bahnen
nbrdliche ;i‘:‘lliﬂ::} :::}:::_:T' siidiatliche astliche lomb.=venez, i"‘.ll.ll::hll‘l:ll‘::::,‘ll:hl
In nachbenannten - .o it -+ 4 £l [ P
Rubriken aufl jede .; g‘ aul jede -: E‘ anf jede | 2 E" aufl jede -: EP auf jede : % anf jede : ";“ auf jede -: g‘
Baho- | 2 5 | Bahn- g £ | Bubo- | = E Bahu= -:; % | Hahn- -; 2 | Bahu- -E % | Bahoa -'=5 v
meile | 5 | meile | =5 | meile | =5 | meile | 55 | meile | $5 | meile | 5 | meile | £ F
cf cE g2 g £ tE gE
=% = =2 A2 2 = ~ 2
Gulden | 22 | Gulden | 22 | Gulden | 22 | Gulden | 22 | Gulden | 22 | Gulden | 22 | Gulden | 22
a. Allgem. Regie-
und  Manipula-
tions-Kosten . [12.171|27 6| 21.296/24- 0| 17.067(28- 4| 14.323/25-3| 9.602/37-6| 13.408(32 9| 14.591|27-4

Zusammen .

: |aiu.uu7‘ e

2:;.¢;n-1i - |40.797: ;

STAL 1-31 277 0-3)  T10[ 1-2| 867 1-6[ 1.481] 4.7 201] 0-7 6GiH) 11
10.877 24 G| 28.126/31-8( 11,966{19-0{ 20.389/36-0 5.341/20-8| 9.970/24 5| 14.502/27-4
C[11A33{25 - Of 18732021 - 1| 17.714/29- 5] 11.06819-5| 5.62021-8] 8.14919-9) 12.689/23+9
0.027/20-4] 19.400{21 -9 12.575/20-9] 9.95117-5 3.78214-8] 8735214 10.531(19-9
90| 0-2] 795 0-9 28] 01 GO 0-1 78 0-3 ‘..’.44! 06 165 0-3
4417 . 88.626, . . |[60.061 |

Ez.ﬂvai P

Statist. Mittheil, 1855. V1. Hefl.
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Wie sich aus der die Einnahmen betreffenden Zusammenstellung zeigt. hat
im Durchschnitte aller Bahnen

eine Bahnmeile eine Brutto-Einnahme geliefert von . . . . . . . . S87.812 1.
die grisste Einnahme ergab sich auf der siidlichen Bahn, Section I, mit 128.208
» kleinste A - = e Esatlivhen ey it (et sl AlsA600.

Aehnliche Verhiiltnisse ergeben sich, wenn man nur die Einnahmen an Porto-
Gebiihren in Betracht zieht.

Wenn man die Brutto-Einnahmen auf die Bahnmeile der éstlichen Bahn uls
Einheit betrachtet und sie mit jenen der iibrigen Bahnen vergleicht, so fiihrt diess
nach der Zunahme der Einnahme zu nachstehender Reilienfolge:
die ostliche Bahn . . . . mit 1-00 | die siidliche Bahn, Section II, mit 2-13
ssilombisyenez:s SR s e seigne i 39w atidogtlichies. W secrs e 0 2209
» nirdliche o W st 04 | e slidliche » Sectionl, . ., 311

Im Durchschnitte aller Bahnen lieferten die einzelnen Einnahms-Rubriken:
der Personen-Verkehr . . . . . . . 31.263 fl. oder 356
das Reisegepiick . . . . . . . . . 4860 , 56
G P 11 s S R SRS R s % 00 ST
die Frachten . . . . . . . . . .48362 , , bb0 Percente der
die verschiedenen Einnahmen . . . . 2.182 ., , 25 Gesammteinnahme,

der Personen- Yerkehr und das Reise-
gepiick zusammen. . . . . . . .36.123 fl. oder 412

das Eilgut und die Frachten . . . . . 49.507 , , 0563

Wenn man zur Vergleichung mit diesen Durchschnitts - Ergebnissen bei jeder

(=1

der genannten Einnahms-Rubriken die Bahnen mit den grossten und kleinsten
Ergebnissen neben einander stellt, so ergibt sich Folgendes.

Auf eine Bahnmeile entfGllt
div prisste Einpalme die klejnste Einnahme
bei den wach dem | Mach den iaeh b wac ‘ T =7
verschiedenen absoluten ht"l:h';t"'; anf T --:";:II';'?lI:;| anf
K 3 Ietrage = o A nachhenannten Betrage | . A0 pachbenannten
Jinnahms-Rubriken it Gesammi= \ Gesammi-
i Einnahme Bahuen L . Einnalme Bahnen
Gulden | mil Galden il
bei dem Personen-Verkehre | 57.407| 44-8 | siidliche, S. 1| 9.033] 218 ostliche
364940 6G6-8 | lomb.-venez.
» » Reisegepicke. . . | 10.204 8-0 | sidostliche 1.692 41 Bstliche
RIBAE | 24 | sidliche, S, |
A L ot T R 1.830 16 | stdostliche 200 0-7 p  ostliche
1.325 1:7 nardliche
o den Frachten . . . .| 69972 60-8 | sidostliche 13,678 242 | lomb.=venez.
29388 T1-8 Gstliche
w 5 verschied. Einnahmen| 0.025 70 | siidliche, 8.1 A 1-0 istliche
1.749 15 | siidostliche
bei dem Personen-Verkehre (| 60.698| 473 | siidliche. S.1 | 10725 25 0 dstliche
und Gepiicke zusammen || 38.913] 718 | lomb.-venez.
bei den Frachten und Eil-{| 71802  62-4 | siidostliche | 14.421) 266 | lomb.-venez.
gitern. . . . . . . . )| 20.687 72:2 istliche
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Auch hier gibt sich der grosse Unterschied, welcher in den Personen- und
Frachten-Verkehrsverhiltnissen der lombardisch-venezianischen Bahn gegeniiber
den anderen Bahnen besteht, sehr auffallend zu erkennen.

Es zeigt sich niimlich, dass, withrend auf der lombardisch-venezianischen Bahn
die Einnahme fiir die Personen-Beforderung
von den Gesammteinnahmen . . . . . . . . . . . . . 668 Percent
und mit Hinzurechnung des Reisegepiickes . . . . . . . 718
betriigt, diese auf den iibrigen Bahnen zwischen . . . . . 218 und 44'8 Percent,
und mit Hinzurechnung des Reisegepiickes zwischen . . . 259 | 473
variirt, dass dagegen auf der lombardisch-venezianischen

Bahn die Einnahme fiir Frachten von der Gesammtein-

nabmenurs Fatc cllesdc ol s g e o Lot DA B2 Pereent
und mit Hinzurechnung der Eilgiter pur . . . . . . . . 266
betrigt, withrend sie auf den iibrigen Bahnen zwischen . . 44'8 und 715 Percent,

und mit Hinzurechnung der Eilgiiter zwisehen . . . . . . 457 , 722
variirt.

Wenn man erwiigt, dass auf den dsterreichischen Staatsbahnen fir die Personen-
Befirderung ein niedriger Tarif besteht, so miissen die aus dem Personen-Verkehre
sich ergebenden Einnahmen als erheblich betrachtet werden, indem sie mit Einschluss
des Ertrages fiir Reisegepiick nur von jenen der am meisten beniitzten grissereu
Bahnen iibertroffen werden.

Auch die aus dem Frachtenverkehre sich ergebenden Einnahmen sind auf den
isterreichischen Staatshahnen grosser als bei den meisten anderen Bahnen.

Aus der die Ausgaben betreflenden Zusammenstellung geht Folgendes hervor.

Im Durchsehnitte aller Bahnen betrug die Gesammtausgabe auf eine

Bahnmelleiuscavantt-tallcaitodars ailodlion - piguil cuveain. palbss s 52:99 3
am grossten war die Ausgabe auf der siidlichen, Section I, mit . . . . 88.626
» kleinsten ,, . 2 | ebdsthchen mikas v sias siens ot 25804

Wenn man die Brutto-Ausgaben einer Bahnmeile der dstlichen Bahn wieder als
Einheit betrachtet und sie mit jenen der iibrigen Bahnen vergleicht, so ergibt sich
nach der Zunahme der Ausgaben die nachstehende Reihenfolge:

die dstliche Bahn . . . mit 1:00 | die siidistliche Bahn . . . . mit 2:21
+ lomb.=venez. . v . o 1'B9 | . siidliche »  Sectionll, ,, 2:3b
. nordliche a SR e [ V8 R . 5 FSUIIT) (TR Y- 11

Bei den Ausgaben findetalso fast dieselbe Reihenfolge wie bei den Einnahmen Statt.
Im Durchsehnitte aller Bahnen entfillt von den Gesammtausgaben auf die einzelnen
Ausgabs-Rubriken, und zwar:
aul die allgemeinen Regie- u. Manipulations-Kosten 14.491 0. oder 27.4 Percent
« = ausserordentlichen Ausgabenu. Vergitungen 615, , 11
« » Lugforderungs-Kosten ., . . . . . . . 14502, , 274

der Gesammtausgabe.

» =« Erhaltung der Bahn und Gebiiode . . . |, 12,689 , ., 239
i & des Fundus instraetus . . . . 10.631 , . 199
» w» verschiedenen Ausgaben . . . . . . . 165 e 039 s

12 °
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Wenn man wieder zur Vergleichung mit diesen Durchsechnitts- Ergebnissen bei
jeder der genannten Ausgabs-Rubriken die Bahnen mit den grissten und kleinsten
Ergebnissen neben einander stellt, so ergibt sich Folgendes.

Aul gine Bahnmeile entfillt

die grisste Ausgabe die kleinste Ausgabe

bei den nach dem | uuch "l(‘“ nuch dem nach ?’""

< | Antheilen aufl | Antheilen anf
verschiedenen absoluten 0/ d abuoluten | 5%, g

. Betrage |0 " /0 % paehbhenannten Detrage | o ' 70 nachhenunnten

Ausgabs-Rubriken it Giesammi- W | Gesammt-

Stz Ausgahe Bahnen M Ausgabe Bahoen

Gulden | mit Guliden mit

bei den allgemeinen Regie- | 21.206|  24-0 | sidliche, 8. 1| 9.602] 376 stliche
und Manipulations-Kosten || 9.602| 37:6 dstliche 21.209G] 24-0 | siidliche, 8.1
bei den ausserordentlichen
Ausgaben u. Vergiilungen | 1,181 47 dstliche 27 0-3 |siidliche, 8. 1
bei den Zugforderungs-§[ 28.126] 31-8 |[sidliche, S. 1| 5.341| 20 8 ostliche
Kosten . . . . . . . || 20.389 36-0 | sidistliche [ 11.966] 19-9 |sidliche, S.11
bei der Erhaltung der Bahn | 18.732| 211 |siidliche, 8. 1 | 5.620 21-8 dstliche
und der Gebiude . . . || 17.714| 20.5 [sidliche, 8. 11| 11.068| 19-5 | siidastliche
bei der Erhaltung des Fun-
dus instructus . . . . .| 19.400 21-9 |siidliche, 8. 1| 3.782| 148 astliche
bei den verschiedenen Aus-
gaben sl o 795 0-9 | sidliche, S. 1 200 01 |siidliche, 8. 11

Bei den Betriebs-Ausgaben ist weder cine Ausscheidung der Kosten, welche
der Personen- und [Frachtenverkehr gesondert verursachte, auf den einzelnen
Bahnen, noch eine Vergleichung dieser Kosten mit jenen auf fremden Bahnen
zuliissig, weil die bisher gefiihrten Aufschreibungen die Behelfe hievzu nicht liefern,
namentlich die auf anderen Bahnen getrennt erscheinenden Bahnverwaltungs- und
sonstigen Auslagen nicht einzeln nachweisen. Ja selbst die Zugfirderungs-Kosten
sind daraus nicht genau zu entnehmen, weil die Gehalte der Beamten und Diener
iiberhaupt, also auch jene des die Ziige begleitenden Aufsichts -Personales, nimlich
der Locomotiv- Fihrer und anderer Bediensteten, unter den allgemeinen Regie-
Kosten begriffen sind.

Riicksichtlich der Kosten der Erhaltung der Bahn und der Gebinde, dann des
Fundus instruetus, sowie der Zugforderung, und hierbei wieder mit Riicksicht auf
den Aufwand fir Brennstoff, Schmier-, Putz- und Beleachtungs - Materiale, wird
spitter in eine nithere Betrachtung eingegangen werden, wobei die sich auf den ein-
zelnen Bahnen ergebenden Unterschiede erdrtert werden sollen.

Vergleichung der Brutto-Einnahmen mit den Ausgaben und
Verzinsung des Anlags-Capitales dureh die Einnahms-
Ueberschiisse.

Aus der Gegeniiberhaltung der Ausgaben und Einnahmen entspringt das Ver-
hitltniss sowoll der Betricbskosten als des Netto-Ertrages zu den Einnahmen, und
die Vergleichung des Netto-Ertrages mit den Anlagekosten weiset die Verzinsung
des auf den Bau und die Einrichtung der Bahnen verwendeten Capitales nach.
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Man ist gewohnt, in diesen beiden Verhiltnissen den Ausdruck fiir den Werth
einer Eisenbahn zu suchen, obwohl diess nicht ganz richtig ist.

Fiir den Actioniir einer Bahn stellt sich allerdings die Frage, welche Dividende
er von seinem bei einer Bahnunternehmung angelegten Capitale bezieht, in den
Vordergrund, und insoferne er hoffen darf, dass die Dividende um so grisser aus-
fallen werde, als unter iibrigens gleichen Umstiinden die Befriebskosten
einen geringeren Theil der Einnahmen in Anspruch nehmen, ist er auch riicksichtlich
des zuerst erwithnten Verhiiltnisses sehr betheiligt.

Die Umstiinde sind aber nicht iberall gleich, da oft sehr giinstig gelegene
Bahnen mit bedeutendem Verkehre und starken Einnahmen, ebenso wie kleinere
oder minder giinstig gelegene Bahnen mit geringerem Yerkehre und schwachen
Einnahmen, hohe Betriebskosten aufzuweisen haben,

Hinwieder gibt es Bahnen mit sehr niedrigen Betriebskosten, welchen ein
sehr starker Verkehr und cine reiche Einnahme, und andere, welchen ein mittel-
miissiger Verkehr und eine geringe Einnahme zufliesst.

Unter vielen anderen Umstiinden wirkt auf das Verhilltniss der Betriebskosten
derjenige wesentlich ein, ob der Hauptverkehr einer Bahn sich in Personen oder
Waaren bewegt, da die Personen-Beforderung im Verhiiltnisse zur Einnahme in der
Regel mit viel geringeren Kosten verbunden ist, als der Frachten-Transport.

In den YVordergrund aber treten dabei die fiir die Beischaffung der Materialien,
namentlich des Brennstoffes, zu bestreitenden Kosten, wobei jene Bahnen begiinstigt
erscheinen, welche sich billige Steinkohlen zu verschaffen vermigen.

Ebenso ist fiir sich allein die Hohe der Zinsen, welche das Anlags - Capital
abwirft, nicht entscheidend, um iiber den Werth einer Bahn zu urtheilen. Diese hiingt
von zwei Factoren ab, némlich von der Grisse des Netto-Ertrages und von dem
Umfange der Anlagekosten, oder, was gleichbedeutend ist, von dem Maasse der
Schwierigkeiten, welche bei der Bauanlage iiherwunden werden mussten. Eine
Gebirgsbahn, wenn sie gleich den iberwiegendsten Vortheil fiir den Verkehr dar-
bite, wird sich fast immer weniger verzinsen, als eine in der Ebene angelegte Bahn,
wenn diese auch in dem Umfange ihres Betviebes oder ihrer volkswirthschaftlichen
Bedeutung weit untergeordneter ist.

Eben desshalb bleibt es Aufgabe der Regierungen, dort, wo iiberhaupt nicht
hinreichende Capitale fiir den Bau der Eisenbahuen vorhanden sind, oder auf jenen
fir den Verkehr im Grossen wichtigen Strecken, welche der Privat-Speculation
nicht genug lohnend erscheinen, den Bau der Eisenbahnen in die Hand zu nehmen
und selbst grosse Opfer nicht zu scheuen, um dem Lande die geradezu unentbehr-
liche Wohlthat erleichterter und beschleunigter Communicationen zu sichern.

Auch verzinsen sich Bahnen mit vorherrschendem Personen-Verkehre selbst bei
viel geringeren Gesammteinnahmen hesser, als Bahnen, bei welchen der Frachten-
Verkehr iiberwiegend ist, obwohl letztere fiir den Welthandel weit grissere Wichtig-
keit haben kinnen. Daher gibt es unter den geringe Zinsen abwerfenden Bahnen
solche, die in volkswirthschaftlicher Hinsicht von grosser, und solehe, welche von
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minderer Bedeutung sind, und ein gleicher Unterschied waltet auch bhei den sich
besser verzinsenden Bahnen ob.

Der wichtigste Maassstab fiic den volkswirthsehaftlichen Werth einer Bahn
liegt in der Summe der Meilen, welche die Gesammizahl der befirderten Personen
und die Gesammtmenge der Frachten auf derselben zuriickgelegt haben, oder (unter
Yoraussetzung gleicher Tarife) in der Summe der erzielten Einnahmen. In finanzieller
Riicksicht, bei welcher noch die Bedachtnahme auf die okonomische Gebarung
hinzutritt, liegt dieser Maassstab in der Summe des Netto = Ertrages oder des
Ueberschusses der Einnahmen iiber die Ausgaben,

Die Vergleichung des relativen Werthes der einzelnen Bahnen gesehieht am
genauesten, wenn man ihr die durchschnittlich auf ecine Bahnmeile entfallenden
Ergebnisse als Einheit zum Grunde legt, und man gelangt in dieser Beziehung mif
Zuhilfnahme der schon vorausgeschickten Ermitthungen zu folgender Wahrnehmung.

berechuet sich durehschaittlich

Auf die Einnahme | die Ausgabe L'h"'l'r":‘;'::“‘ T O T e

nachbenunnten Bahnen R 0Nl
e wine Balinmeile

in Perconlen der

mit Gulden

Nordliche. . . . . . . . . TH.845 44172 35673 HE RN 4T
Sidliche, Seetionl . . . . . 128.206 88626 39,580 G9-1 30-9
Siidliche, Seetion 1l . . . . 87.486 60.061 27.425 G687 313
Sadostliche » + .2 o « o » 115.206 H6.667 H8.519 49-2 H0-8
Oestliche U UG LS N 41.166 25.604 15.562 622 178
Lombardisch-venezianische . $54.206 40.797 13.400 7503 247
Im Durchschnitte aller Bahnen 87.812 52,093 J34.819 599 40-1

Hieran kniipfen sich folgende Betrachtungen.

Wie ersichtlich, hetragen die Einnahms - Ueberschiisse im Durchschnitte aller
Bahnen fiir eine Bahnmeile 34.819 fl. oder 401 Percent der Gesammteinnahme.

Am meisten betragen sie auf der sidostlichen Bahn mit 58.539 fl. oder 508
Percent der Gesammteinnahme,

Am wenigsten betragen sie auf der lombardisch-venezianischen Bahn mit
13.409 fl. oder 24-7 Percent der Gesammteinnahme.

Wenn man den Einnahms - Ueberschuss einer Bahnmeile der lombardisch-
venezianischen Bahn wieder als Einheit betrachtet und mit jenem der iibrigen Bahnen
vergleicht, so ergibt sich nach den absoluten Ziffern und nach der Zunahme des Ueber-
schusses nachstehende Reihenfolge :

bei der lomb.-venez. Bahn . . . . . . . . . . . mit 1:00
» » Ostlichen T RO 1Y W T T S | |
» » siidlichen » Sectionll . . . . ..., 205
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bei der siidlichen  Buhn, Sectionl . . . . . . . mit2-21
higes gincdlichentie Ul apiesit sdlv shan b @etong om0 00
Lot LRsnd Gstlichen: Sanis el Baloatale. L S Space S L 2458

Nuechdem die Tarife auf allen Bahnen gleich oder doch nahezu gleich sind, so
stellt die Reihenfolge der Einnahmen zogleich den relativen Werth der einzelnen
Eisenbahnen fiir den Verkehr dar, withrend die Reihenfolge des Ueberschusses, wenn
man von den grisseren oder kleineren Anlagekosten der einzelnen Bahnen absieht,
den relativen Werth in Bezug auf den aus dem Bahnbetriebe sich ergebenden Gewinn
ausdriiekt,

Dervelative Werth fir den Verkehr ist daher bei der siidlichen Bahn,
Seetion I, am grossten, und dieser folgt die siidostliche Babn; auf der ersteren ist er
nimlich mehr als dreimal und aul der letzteren fast dreimal so gross, als auf der
ostlichen Bahn.

Aul der lombardisch-venezianischen Bahn werden sich die Verhilltnisse dann
anders gestalten, wenn die einzelnen Bahnsticke verlingert und verbunden, daher
zur Entwicklung des Frachtenverkehres geeignet sein werden.

Der relative Werth in Bezug auf Gewinn wiirde sich, wenn man von
der Grosse der Anlagekosten absehen kinnte, auf der siidostlichen Bahn am
grossten darstellen, und dieser folgt die siidliche Bahn, Section 1.

Bei Vergleichung des Einnahms-Ueberschusses mit den Anlage-
kosten ergeben sich in Bezug auf die Verzinsung bei den verschiedenen Bahnen
folgende Verhiltnisse.

betrigt

- das Anlags= der |':il|llll|.l:|:l- __I!:‘ ‘:‘:;;:Hllg ¢|e_!

Aul Capital Ueherschuss Anlags-Capitales

sohNanahnten: Bahng o e nach ‘d. bis Aulang

nachbenannten Bahnen P j:;l::'r;;l‘":f::

ausgabten Summen

im Jahre 1854 Gulden in Percenten

Nirdliche . . . . . . o R 741.906 35.673 4-88
Sudliche, Seetionl . . . . . . . 1,069,388 30.580 370
Sidliche, Seetion 1 . . . . . . 862.148 27.425 318
Stdbstlichu TR R H34.652 58.530 10-95
Oestliche , . . . . P T 337.921 15.562 460
Lombardisch-venezianiseche . . . 821.123 13.400 1:63
Im Durchsehnitte von allen Bahnen . T40.638 34.819 4-70

Bei der Betrachtung dieser Ergebnisse wird die Verzinsung des bis zum
Anfange des Jahres 1854 aufgewendeten Anlags-Capitales ins Auge gefasst und dazu
bei Bahnen, auf welchen im Laufe des Jahres 1854 Strecken erifinet wurden, ein
der Zeit der Beniitzung entsprechender Betrag des Anlags - Capitales dieser neuen
Strecken hinzugeschlagen.
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Fiir die niordliche Staatsbahn betragen sonach die Anlagekosten 47,498.143 1. ;
von dieser Summe werden jedoch die Kosten fiir die nicht in Regie belriehene
Bahnstrecke von Bodenbach zur sichsischen Griinze mit 1,500.000 fl. in Abschlag
gebracht, so dass bei der Verzinsung nur das Capital von 45,998.143 fl. in Anschlag
kimmt,

Fiir die siidliche Staatsbahn, Section I, wird von den Kosten der Bahnstrecke
iiber den Semmering nur der vierte Theil in Ansehlag gebracht, weil die Semmering-
bahn (Gloggnitz-Mirzzuschlag) erst im letzten Quartale des Verwaltungs-Juhres 1854
dem Betricbe iibergeben wurde. Sonach betrigt das bei der Verzinsung in Betracht
kommende Anlags-Capital 21,922,447 fl.

Das Anlags-Capital der siidlichen Staatsbahn, Section 11, ist 35,779.126 1., und
jenes der ostlichen Bahn 3,125.769 fl. Fir die siidostliche Bahn hetriigt das Anlags-
Capital einschliesslich von zwei Dritttheilen der Kosten der erst Anfangs Mirz 1854
in Betrich gesetzten Bahnstrecke von Felegyhdza nach Szegedin und nach Abschlag
der Kosten der nicht in Regie betricbenen Bahnstrecke von Marchegg nach Pressburg
30,209.507 .

Das Anlags-Capital der lombardisch-venezianischen Staatsbahnen mit Einschluss
dev Hilfte der Anlagekosten der erst mit Ende April 1854 in Betrieh gesetzten
Bahnstrecke von Verona nach Coceaglio beziffert sich mit 35,718.866 fl.

Nach der Zunahme der Percente der Verzinsung reihen sich die einzelnen
Bahnen, wie folgt:

die lomb.=venez. Bahn . . . . . . . . . . . mil 1:63 Percent,
» siidliche » Section Il . o118
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Diese Reihenfolge an und fiir sich driickt aber, wie friher bereits erwiihnt
wurde, weder die Wichtigkeit noch die Ertragsfiliigkeit der einzelnen Bahnen
genau aus. Unstreitig ist die siidostliche Bahn die eintriiglichste; der Grund liegt
hauptsichlich in den geringeren Anlagekosten der meist ebenen Bahn.

Derselbe Grund in Verbindung mit den geringen Kosten des Feuerungs-
Materiales ist auch hei der dstlichen Bahn vorhanden. Der unbedeutende Ertrag
der lombardiseh - venezianischen Bahnen findet seine Ursache, ausser in der kost-
spieligen Beischaffung des Feuerungs - Materiales, auch in dem Umstande, dass die
einzelnen Bahnstiicke noch nicht verbunden sind und sich daher der Frachtenverkehr
nicht entwickeln kann, hauptsiichlich aber in den hohen Anlagekosten.

Die wegen der grosstentheils gebirgigen Lage sich darstellenden hohen Anlage-
kosten kommen auch auf den beiden Sectionen der siidlichen Staatsbahn und auf der
nirdlichen Bahn zu beriicksichtigen.

Bei der siidlichen Bahn, Section 1, welche unter allen osterreichischen Bahnen
die hochsten Anlagekosten hat, muss iiberdiess hemerkt werden, dass die Semmering-
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Bahn schon vor ihrer Erdffnung fiir den allgemeinen Verkehr sehr bedeutende Regie-
Kosten in Anspruch nahm.

Yom October 1853 angefangen bis zur Eroffnung der Semmeringbahn, d. i. bis
17. Juli 1854, wurden niimlich auf derselben continuirlich Ziige in Bewegung gesetzt,
welehe zum Zwecke hatten, das Materiale fiic den Bau der Semmeringbahn nach den
verschiedenen Gebrauchsorten, sowie Brenn- Materiale zur Bevorrathung fiir den
kiinftigen Betrieb nach den cinzelnen Semmering-Stationen zu bringen, die fir den
Semmering construirten Locomotive einzufahren, das Zugbegleitungs- und Wiichter-
Personale fiir den Betriebsdienst auf dem Semmering abzurichten u. s. w. Die Ein-
leitung dieser Ziige und die Erhaltung des dazu erforderlichen Personales verursachte,
wie begreiflich, sehr bedeutende Kosten, welehe aus den Betriebs - Einnahmen der
Strecke Wien-Gloggnitz genommen wurden, ohne dass der Betriebsfond sich hierfiir
entschiidigen konnte, weil die Semmeringbahn in jener Zeit noch keine Einnahmen
lieferte.

Ausserdem mussten grosse Summen zur Reconstruction der im unvollkommenen
Zustande ibernommenen Bahnstrecke Wien-Gloggnitz und der Fahrbetriebs - Mittel
aufgewendet werden, welche gleichfalls den Betriebsfond hart mitnahmen.

Aus diesen Andeutungen lassen sich die hohen Regie-Kosten der siidlichen
Bahn, Section I, erkliren.

Die Verzinsung der osterreichischen Staatsbahnen hat sich gegen das Jahr 1853
im Allgemeinen um 1 Percent gebessert. Von den einzelnen Bahnen lieferten im
Jahre 1854 in Vergleichung mit dem Jahre 1853 hiohere Zinsen:

die siidostliche um . . . . . . . . . L . . 547 Percent,
, Ostliche e P e, e i el i R A
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Die hioheren Zinsen bei der siidostlichen Bahn erkliiven sich durch den Zuwachs
der 15 Meilen langen neuen Bahnstrecke von Czegléd bis Szegedin, welche Strecke
ein verhiiltnissmiissig nur geringes Anlags - Capital erforderte, vor allem aber durch
die ausnahmsweise hiifigen Getreide-Transporte, welche in diesem Jahre auf jener
Bahn Statt hatten.

Geringere Zinsen lieferten:

die siidliche  Bahn, Section I, um . . . . . 077 Percent,
sl OMIb =¥ BTN AZ: M SN g S iR T Tl ey - (02D
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Die bei der siidlichen Staatsbahn, Section II, sich zeigende Verminderung des
Gewinnes ist keineswegs durch ungiinstige Ergebnisse in der Betriebs - Gebarung
hervorgerufen, sondern dadurch veranlasst, dass im Verwaltungs-Jahre 1854 von
dem Oberbaue dieser Bahn 23/, Meilen, mit dem Kostenbetrage von 275,000 fl,,
me hr ernevert wurden, als im Jahre 1853, was einé Verminderung des Gewinnes
(Ueberschusses) zur Folge hatte.

Wenn der Ueherschuss der lombardisch-venezianischen Bahnen im Jahre 1854

gegen das Jahr 1853 zuriickgeblieben ist, so griindet sich diess hauptsichlich darauf,
dass im Jahre 1854 fiir die dringend nothwendig gewordene Umstaltung des Oberbaues
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um 240.000 1. mehr ausgegeben warden, als im Jahre 1853, dass die Auslagen
fiie das Brenn-Materiale sich um mehr als 250.000 I, gesteigert haben, dass die zu
Ende April 1854 statigefundene Erifinung des Personen-Verkehres auf der neuen
Bahnstrecke von Verona nach Coceaglio betriiehtliche Auslagen hervorgerufen hat,
ohne eine verhiiltnissmiissige Einnahme gewiilren zu konunen, und dass ausserdem
noch andere ungiinstige Verhitltnisse cine betrichtliche Steigerung der Regie-Kosten
hervorgerufen haben.

Die Mehrauslage fiie das Breno-Materiale griindet sich auf die in Folge der
politischen Ereignisse statlgefundene Aufkiindigung der Kohlenlieferungs-Vertriige
englischer Hiuser und auf die dadurch nothwendig gewordene Beischaffung und
Verwendung von Brennholz zur Beheizung der Locomotive, welches bei den in
ltalien bestehenden eigenthiimlichen Verhiilinissen der Holzeultur und bei dem in
diesem Lande herrschenden giinzlichen Mangel an grosseren Brennholz - Yorrithen
nicht nur durch die unverhiiltnissmissig hohen Ankaufspreise, sondern auch durch
die schlechte Beschallenheit der Holzer sehr theuer zu stehen kam.

Die Ergebnisse des Betriebes der dsterveichischen Staatshalinen wiirden sich
weit giinstiger herausgestellt haben, wenn im Verwaltungs-Julire 1854 nicht aus-
nalimsweise und auf unbestimmte Zeit eine Herabminderung der Frachtgebihren fiir
Getreide, Mehl, Hilsenfriichte, Kartoffeln, Salz, Kohlen, Baumwolle und Kaffee ele.
statigefunden hiitte, wodurch den Staatshahnen namhafte Betrige von den tarifs-
miissigen Einnahms-Gebiihren entgangen sind.

Uebrigens kann nicht unerwiihnt gelassen werden, dass eine unmittelbare
Vergleichung der Ergebnisse des Betriches der osterreichischen Staatshahnen mit
jenen der Privat-Bahnen der ganz verschiedenen Verhiltnisse wegen und insheson-
dere desshalb nicht stattfinden kann, weil bei letzteren eine ganz andere Art der
Rechnungslegung, als bei Staatshahnen eingefihrt ist. So werden z B. bei den Privat-
Bahnen viele Auslagen auf den Bau-Conto gezogen, welche bei den Staatshahnen
den Betriebs-Conto treffen und dadurch die Einnahms - Ueberschiisse vermindern.

¢. Netto-Einnahmen und Ausgaben fiir die ausgefiithrten
Transporte und Vergleichung mit denselben.

Einnahmen.

Welche Antheile von den eingehobenen Porto-Gebiihren auf die Personen- und
Sachenbeforderung, und welehe nach dieser Unterseheidung auf jede einzelne
Station der verschiedenen Bahnen entfallen, ist aus dem nachfolgenden Ausweise im
Detail zu ersehen.

In dem Betrage der Einnahmen bei dem Personen-Verkehre ist auch der Ertrag
der Separat-Ziige, des Gepiitkes, der Equipagen, Pferde und Hunde, dann des
Eilgutes enthalten, und riicksichtlich der Einnahmen bei dem Frachtenverkehre ist
zu hemerken, dass bei jeder Station jener Betrag angegeben wird, welcher fiir die
auf andere Stationen der eigenen Bahn und auf fremde Bahnen abgesendeten, dann
fiir die von fremden Bahnen angelangten Transporte entfallt,
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iiher die Einnahme beim Personen- und Frachten- Verkehre auf den einzelnen
Stationen der dsterreichischen Staats-Eisenbahnen im Jahre 1854,

liben eingenommen
Die hiei aliem in Percenten biel dem in Percculen hei d. I:I‘r“" in I'I;r't'.".'.'.“
nachbenannten Iersonen- vou der Frachten- vou der nin= |.|.|'|‘n.-||— ::::l,“.“:-.u
et Verkehre Fkanliie Verkehre Einnabme | ten-Verkehre
Stalionen P benm ) !-rlnlu FATER TS
— Craoneins e Frachilen=
Gulden | Jetkabie Gulden fRaR LS Guliden ZUSAM N
Aufl der nérdlichen Bahn
™ [
Olmiitz . . L H2.927 2-706 BOALT 1-72 103.344% 2:24
Stefanau . . . . 2.847 015 21.543 0-74 24,390 044
Bittaw .o o - 8.720 045 13.540 0- 406 22,260 0-45
Miiglita 10103 0-53 14,283 049 233806 0-51
Lukavee . . . (Hi 0-03 . . (HI -0
Hohenstadt . . 27611 144 G708 2:30 95119 1-87
Budigsdorl . . 2.315 0-12 y . 2315 006
Landskron AT70 0-25 8,705 0-30 L a6s 0-27
Rudelsdorl | 3.258 017 é . 3.258 0-08
Triehitz . 1174 0-06 2,389 0-08 RIS 0-07
Briinn . 173.500 9-04 S0.101 3: 04 262,801 G-04
Adumsthal 3.921 0-20 4.303 015 R.314 0-18
Blansko 5.0900 01 17.729 061 23648 046
Railz 2516 015 6459 022 0.275 018
Skalitz. . 1:2.620 0-71 15,720 0-54 20340 0-62
Lettowitz. . 6,082 0-32 8,720 0-25 14.802 0-30
Briisau . : HAG8 0-28 59458 020 L4260 024
Greifendorf . . 1.842 0-10 { ) 1.842 005
Zwiltau S 21,608 {:12 46797 161 6G8.405 136
Abtsdorf . . 3794 0-20 3.002 0-11 (L.796 0-16
Bohm.-Tribau. . . . 11,851 060 7495 0:25 18,546 0-43
Wildenseliwert 20,466 1-07 20.243 069 40709 0-88
Brandeis . . . 1.899 0-10 3 A 1.899 0035
Chotzen . . . . 15,058 07 16.637 0-57 31.695 068
Lomrsk. . . . . 16.511 086 18.398 063 34.909 075
Uhersko 4069 0-21 . " 4.069 0-11
Moravan . . 2649 0-19 3.8206 0-13 TATH 0-16
Pardubic . . . 05,785 499 151003 heA7 247.288 H-08
Prelaud 9.93% 0-52 G247 0-22 16.181 0-37
Kladrub 271 001 ; . 271 0-00
ElhesTeinitz 14124 0-73 9143 031 23.267 0-52
Kolin 60,352 314 143.249 489 203.601 402
Podéhrad 15.769 082 13.079 046 2R.848 064
Bihm.-Brod . 15,108 0-79 14473 0-49 20,581 0 64
Auwal . . 2018 020 5 : 1.018 0-10
Béehovie . . . . 4.699 0-24 8.831 0-30 13.530 027
Prag 6454251 3354 1,020,619 3493 1,664.870 3424
BUbBnt: ieRc e 0.643 0-50 62.134 2-01 .77 126
Rostok: toasie . o 3.004 016 1.328 0-05 4.422 0-11
ibhaa .0 rhe sl 1.535 0-08 - 1.535 0-04
Kralup - . &00. 4688 0-24 8.178 0-28 12.866 0-26
Weltrus . - 10.374 0-54 5.452 017 15.526 0-36
Unter-Berkovie . . . 18.653 0-97 6.341 0-22 24.994 059
Wegstidtl | . 3.010 020 2.876 0-10 6.795 015
Raodnite: 5asi1: < 12.506 0-66 J8.904 1:33 31,590 0-99
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haben eingenommen

Die . A L ’--_ I = . R bet d I.’-l-r'n-)- T I t
hei dem in Percenten bei dem in Percenten PR '8 Lercensen
nachbenannten PP e von der Prachtan~ von der | nen=u.Frach- vo: der Ein-
" Verkehre Einnahme Verkehre Einnahme | ten ~Verkehre l':‘ e l"'_""
Stationen : beim = br}:m usummen ;“rr.:'hell:-nf‘
Gulden Verkehre Gulden Vackakre Gulden :u‘-':.l::.::-‘n
Theresienstadt . . . 46.797 244 28.4806 097 75.283 170
Lobositz . . . . .. 19.980 1-04 34.000 1-16 54.070 1-10
Zalemli. o oo oG 1.701 0-09 + ; 1.701 0-05
Aussig. . . . . .. 46.153 240 97.648 3-32 143.801 2-86
Nestersitz . . . ., 2.383 0-13 502 0-02 2,885 0-07
Bodenbach . . . .. 126.188 656 834.689 2848 960.877 17-52
Zusammen . .| 1,598.102 I 83-19 