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Einleitung.

Dis Eisenbahnwesen fand in der dsterreichischen Monarchie frithen Eingang, und
die in den Jalhren 1825 bis 1827 crbaute Linz-Budweiser Plerdebahn war die
erste Eisenbahn auf dem Continente. Bald nachdem die erste Locomotivbahn
Furopa’s, jene von Liverpool nach Manchester, in Wirksamkeil getreten war, wurde
in Oesterreich der Grund zu der Kaiser Ferdinands - Nordbahn gelegt, welche,
obgleich in ihrer Vollendung durch Zwischenfille aufgehalten, dennoch unter die
frithesten griosseren Locomolivhalmen des Continentes gereiht werden muss.  Bald
darauf kam die Wien-Gloggnitzer Eisenbahn zu Stande, gleichwie im Siiden des
Reiches die lombardiseh -venezianiseche Ferdinandsbahn um ehen diese Zeit ihre
ersten Strecken dem Betricbe erdffnete.

Bis dahin war die Anlegung von Eisenbahnen eine Frage der Privatspeculation
gewesen, wobei die Aussicht auf den dureh den Betrieh zu erzielenden Gewinn
den Antrieh zur Unternchmung gewiilirte; bei allgemeiner Wahrnehmung der von
den Bahnen gebotenen Vortheile wurde sie cine Frage der dffentlichen Wohlfahrt.
Nachdem sie sich in weiterem Fortschreiten zu einer Frage der Nothwendigkeit um-
rewandelt hatte, machte sie sich dort, wo sie nicht zur rechten Zeit beachtet
worden, selbst als Nothwehr geltend. So lange man die Eisenbahnen bloss fiir
die husu]llpll!lig[t_\, Fortschalfung von Personen mil Nutzen anwendbar erachtete, war
ihe Werth fiir den Verkehr nur ein bedingter, weil die Personenbefirderung stets
an cin gewisses Maass, das sie nicht iiberschreitet, gebunden ist. Bald gelangte man
jedoch zu der Ueberzeugung, dass sie sich bei Anwendung zulissiger billiger Tarife
eben so gut, ja noch mehr, fir den Waarentransport cigne, weil der letztere, —
an sich schrankenlos, wie seine Quelle, der Welthandel, — nur an die #ussere Bedin-
gung der Moglichkeit der Leistung gebunden ist.

Bis zu der auf lingeren Strecken in der Hauptverkehrsrichtung erfolgten Anlegung
von Eisenbahnen war der Welthandel lediglich auf die Wasserstrassen, namentlich
auf das Meer, gewiesen, da zu Lande massenhafte Transporte wegen der Beschriinkt-
heit der Fortschaffungsmittel nicht bewerkstelligt werden konnten. Nunmehr stellle

Statist. Mittheil. 1854. VIIL, Heft, 1
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sich heraus, dass die Eisenbahuen eben nichts anderes seien, als vervollkommnete
Heerstrassen.

Es war eine Aufgabe der Regierungen, die Vortheile dieses beschleunigten
Communicationsmittels ihren Lindern so schnell als moglich zuzuwenden. Wo die
Privatkriifte nieht dazu ausreichten, oder der Unternehmungsgeist noch nicht genug
entwickelt war, mussten sich die Regicrungen aufgefordert fihlen, selbstthitig oder
unterstiitzend einzutreten, um den Bestand der Eisenbahnen hervorzurufen. Die bster-
reichische Regierung gehirte zu den ersten, welche die Erbauung der Eisenbalinen
als Aufgabe des Staates in grossartiger Weise behandelte, cin Eisenbalinnelz nach
den Hauptrichtungen der Monarchie entwarf und dasselbe raseh zur Ausfihrung brachte.
Der denkwiirdige kaiserliche Beschluss wurde am 19. December 1841 gefasst, und
noch waren keine vier Jahre verflossen, als sich die Staatseisenhalinen in nordlicher
und siidlicher Richtung von der Residenzstadt, an die hestehenden Privathalnen (im
Siiden mit der kurzen Unterbrechung des Semmering) ankniipfend, bis zu den Haupt-
stidten der Kronliinder Steiermark und Bohmen erstreckten.

Die nachfolgenden fir die Privatspeculation ungiinstigen Zeiten hatten die
grosseren Eisenbahn-Unternehmungen in den ungu!'ischen und italienischen Kron-
lindern ins Stocken gebvacht. Die Regierung loste dieselben ein, und sicherte
dadurch deren Ausbau und beschleunigte Beniitzung fir den Verkehr in erweilertem
Maasse durch die neu hinzugefiglen Strecken.

Nun erst zeigten sich die wohlthiitigen Wirkungen der Eisenbahnen fiir den
Aufschwung des Verkehrs in ihrem ganzen Umfange, Der beschlennigte Puls des
offentlichen Lebens folgte der Richtung der Eisenbahnen, und allenthalben eréffneten
sich lings derselben neue Quellen des Wohlstandes.

Das Yerlangen nach dem Anschlusse an die Eisenbahnlinien ertonte aus
allen Theilen des Reiches, und gleichwie die Staatsverwaltung, ungeachtet forl-
laufender Verwendung hichst bedeutender  Summen fiir den Eisenbahnbau,
unvermiigend gewesen wiire, diesem allseitiz gestellten Verlangen zu ent-
sprechen, regte sich andrerseits, durch die erzielten Erfolge der bestehenden
Privatbahnen ermuthigt, der Unternchmungsgeist, um sich an neuen Eisenbahn-
bauten zu betheiligen.

Es galt nun, dem flissig werdenden Strome ein geregeltes Belt anzuweisen,
und das Zustandekommen der fir den Verkehr wie fiir die Wehrkraft des Reiches
wichtigsten Linien zu sichern, so wie sie unter einander in Zusammenhang zu
bringen. Ein neues Concessionsgesetz fiir Privateisenbahnen ward entworfen, welches
den Unternehmern die bisher gesetzlich zuliissige Concessionsdauer verlingerte,
und ihnen anderweitige Erleichterungen bei der Erwirkung der Concession gewiihrte.
In umfassender Erwiigung aller Bediirfnisse ward ein den strategischen, administrati-
ven, commerciellen und industriellen Anforderungen entsprechendes Eisenbahnnetz
fiir das Kaiserreich bestimmt, welches die Speculation auf die ihr eroffneten Baln-
linien hinwies, und durch die in Aussicht gestellte Verbindung der einzelnen Bahnen
unter einander neuen Antrieb zur Betheiligung an dem grossen Werke der Civilisation
und des okonomischen Aufschwunges darbot.
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Es ist die Aussicht vorhanden, dass sich auf diesem Wege thatkriftigen
Zusammenwirkens der Regierung und der Privaten die Linien des entworfenen Eisen-
hahnnetzes baldigst ausfilllen und die darin gegenwiirtig noch wahrnehmbaren
Liicken ergiinzen werden,

Die isterreichische Staatsverwaltung befindet sich im Besitze der ausgedehn-
testen Eisenbahnlinien nicht nur in der Monarchie oder auf dem Continente, sondern
iiberhaupt so weit die Eisenbahnen reichen. Die Ergebnisse, welche der Betrieb
dieser Eisenbahnlinien in dem Verwaltungsjahre 1853 lieferte, bilden den Gegen-
stand der nachfolgenden Erdrterungen.

Am Ende des Yerwaltungsjahres 1853 waren folgende k. k. Staatscisen-
bahnen fir den Betrieb erdffnet:

1. Die nordliche, von Briinn iiher Bohmisch-"Triibau bis an die siichsische
Griinze, dann von Bohmisch-"Triibau bis Olmiitz in einer Liinge von 63-48 Meilen.

Der Sitz der fiir diese Bahn aufgestellten Betriebs-Direction
ist in Prag.

2. Die siidliche, Il. Section, von Miirzzuschlag bis Laibach,
in einer Liinge yon . . . : 41:66

Der Sitz der Betriebs- l}lrc-‘.‘tmn I'ur dlcw B.thn 1st in Gmtz

3. Die siidistliche, von Marchegg iiber Pest und Czegléd
bis Szolnok und von Czegléd bis Felegyhiza in der Richtung gegen
Szegedin, in einer Linge von. . . . T o e g T R

Der Sitz der Betriebs-Direction ist in PLsI

4. Die dstliche, von Krakau iiher Szezakowa bis an die
preussische Grinze bei Myslovice, dann von Szezakowa bis an die
Griinze von Russisch-Polen bei Granica, in einer Linge von . . . 890

Der Sitz der Betriebs-Direction ist in Krakau.

5. Die lombardisch-venezianische, von Venedig iiber
Mestre und Verona nach Mantua, dann von Mestre bis Treviso mit
22-73 Meilen, ferner von Mailand (Porta nuova) bis Camerlata mit
5:81 Meilen, dann von Mailand (Porta Tosa) bis Treviglio mit
410 Meilen, daher in einer Gesammitlinge von . . . . . . . 3264

Der Sitz der Betriebs-Direction ist in Verona.

6. Die siidliche, 1. Section, von Wien iiber Mbdling und
Neustadt bis Gloggnitz, dann von Madling bis Laxenburg und von
Neustadt bis Katzelsdorf, in einer Linge von . . . SR b L T

Der Sitz der Betriebs-Dirveetion ist in Wien, und tlcns('lh(n
wurde auch der im Jahre 1854 erofinete Betrieb der Buhnstrecke
iiber den Semmering mit Einschluss der Station Mirzzuschlag

zugewiesen. .
Die Gesammtlinge der im Betriebe befindlichen Staatseisen-
bahnen betrug daher. . . . . . . . e e s e e . . 20918 Meilen.

Der Betrieb wird mit Ausnahme zweier kurzcr Strecken in

cigener Regie ausgefiihrt.
i



Es ist niamlich die Ausfiihrung des Belriebes nur auf dem
‘Bahnstiicke von Bodenbach bis zur sichsischen Griinze, in einer
LANFal VORI & Gisaa s iir s o aoah s o s a4 Mailen
an die konigl. sichsische Regierung, — dann auf dem
Bahnstiicke von Marchegg bis Pressburg, in einer
Lingesvongaisi e . milk die sahy ST s 2.
an die Gesellschaft der privilegirten l\.u%;u‘ Ferdinands-

Nordbahn iiberlassen, und es verbleiben nach Abzug dieser . . . 396 Meilen
in eigenem Regiebetrieb . . . . . . . . . e« o« . . .20522 Meilen

Dagegen hat die Staatsverwaltung von (iu' [)(,sc“w haft der
Katzelsdorf - Oedenburger Bahn die Ausfiihrung des Befriebes und
bezichungsweise des Verkehres der Zige durch die eigenen Mittel
auf jener Bahn in einer Lingevon . . . . . . . . . . . . 369 .
ithernommen, wornach der durch die Staatsverwaltung ausgefiihrte "
Betrieb sich auf die Ausdehnung von . . . . . . . . . . . 20891 Meilen
erstreckt.

Der Ueberlassung des Betriches aul dem Bahnstiicke von Bodenbach bis zur
siichsischen Grinze einschliesslich  der Bahnerhallung ete. liegt der mit der
konigl. siichsischen Regierung tiber den Anschluss der beiderseitigen Bahnen unterm
31, Dezember 1850 abgesehlossene Staatsyertrag zum Grunde.

Die Ucberlassung des Belriebes aul dem Balnstiicke von der Mareh bis
Presshurg, jedoch ausschliesslich der Bahnerhaltung, an die Gesellschaft der privi-
legivten Kaiser Ferdinands-Nordbahn geschah durch die ehemals bestandene Gesell-
schaft der ungrischen Central-Bahn, auf Grundlage eines unterm 25, November 1847
abgeschlossenen Yertrages, welcher bei der Einlosung dieser Bahn dureh die Staats-
verwaltung aufrecht erhalten wurde. Bei Gelegenheit des mit der Gesellsehaft der
privilegirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn unterm 25, April 1853 getroffenen
Uebereinkommens, durch welches unter Anderem das Bahustick von Marchegg bis
zur March mit einer Linge von 0-27 Meilen in das Eigenthum des Staales iiberging,
wurde der erwiihnte Yertrag auch auf dieses Bahnstiick ansgedehnt, und zugleich in
Folge der seit der Eroffnung der ganzen Bahnstrecke von Presshurg bis Szolnok
verinderten Verkehrs- und Zeit-Verhiilinisse, in einigen Puncten modificirt.

Die Uebernahme des Betriebes auf der Kalzelsdorf- Oedenburger Bahn erfolgte
gleichzeitig mit der Einlosung  der Wien-Gloggnitzer Bahn dureh  den Vertrag
vom 4. August 1853, indem die Gesellschaft der letzigenannten Bahn jenen Betrich
schon friiher contractlich iibernommen hatte.

Die Staatshahnstrecken, welche dem Betriche erst im Verlaufe des Verwaltungs-
jahres 1853 zugewachsen sind, umfassen:

1. Das Bahnstiick von Marchegg bis zur March, welches, wie
bereits erwiihnt, durch das unterm 25. April 1853 mit der Gesell-
schaft der privilegirten Kaiser Ferdinands - Nordbahn abgeschlos-
sene Uebereinkommen an die Staatsverwaltung abgetreten worden
ist, mit einer Liinge yon . . . . . . . . . . . . . . . . . 027 Mcilen



2. Yon der aus Staatsmitteln erbauten Bahn von Czegléd nach
Szegedin, das Stiick von Czegléd bis Felegyhdza mit ciner Linge von 765 Meilen
3. Die durch den Vertrag, weleher am 4. August 1853 mit der
Gesellsehaft der Wien-Gloggnitzer Balhn abgeschlossen wurde, cin-
geliste Bahn von Wien bis Gloggnitz, mit iliwen Fligelbahnen von
Midling nach Laxenburg und von Neustadt nach Katzelsdorf, mit
einer LANEe yon S S50 <omin, a0 A0 B s w5 on s o a( e
Zusammen . . 18:96 Meilen
von welchen jedoch . . . . . . . i B (e
dureh die privilegirte Kaiser Ferdin: |uds—Nm l“l ihn, uml nur die weiteren 18:69 Meilen
in eigener Regie betrieben werden.
Ferner ist die auf der Katzelsdorf-Oedenburger Privatbahn mit
ciner Liinge von . . . . . . . . S s s ans RV s
iihernommene Ausfithrung des Be llu.th zllgmmchwn so dass sich die
durch die Mittel der Staatsverwaltung im Betriebe erhaltenen Bahn-
strecken im Ganzenum . . . . . . . . . . . . . . . . . .2238 Meilen
vermehrt haben.
In den weiteren Erorterungen werden, nebst der dureh die Mittel der Staats-
verwaltung betriebenen Katzelsdorf-Oedenburger Privathahn, noch folgende Theile
der im Betriche stehenden Staatshahnen theilweise oder ganz ausser Betracht

bleiben:

@) Das 1-47 Meilen lange Bahnstiick von Bodenbach bis zur siichsischen Griinze,
sowohl III(,L!.I(.]I“Ii'.h der Ergebnisse des Betriebes als riicksichtlich der Erhal-
tung der Bahn und des Fundus instructus, weil die kinigl. sichsische Regie-
rung dieses Bahnstiick mit ihren eigenen Mitteln betreibt und unterhiilt, so
wie die Fabrgebiihren einhebt, und die Vergiitung an die osterreichische
Staatsyerwaltung durch eine unveriinderliche Verzinsung des Anlagscapitals
zu leisten hat.

4) Das 2-49 Meilen lange Bahnstiick von Marchegg bis Pressburg, hinsiehtlich
des Fahr - Fundus instructus, der Einnahmen und der Befriebskosten, aus-
schliesslich der Bahnerhaltung, weil der Befrieh mit den Mitteln der privi-
legirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn, bis auf vier dersclben gegen Ent-
schiidigung dargeliehene Locomotive, ausgefiihet, von derselben dariiber
abgesonderte Rechnung gelegt, und nur die Bahnerhaltung von der Betriebs-
Direction der siidostlichen Staatseisenbahn besorgt wird, von welcher auch
die Kosten dafiir bestritten und verrechnet werden.

¢) Die neu erbffnete 7-65 Meilen lange Bahnstrecke der siidiostlichen Bahn von
Czegléd bis Felegyhdza sowohl in Bezug auf die Bau- als auf die Belriebs-
kosten und Einnahmen, weil dieselbe erst am 3. September 1853 in Betrieb
geselzt wurde, daher das Ergebniss in der kurzen Frist bis zum Anfange des
Monates November keinen Anhaltspunet zu Betrachtungen darbictet.

d) Die sammt ihren Fligelbahnen 11-:04 Meilen lange siidliche Bahn, 1. Seetion,
weil diese Bahn erst am 1. October 1853 iibernommen wurde, daher die

g
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lirgebnisse  des Betriebes ebenfalls keine Anhaltspuncte zu Erirterungen
gewithren.

Wenn man die Liinge dieser Bahnstiicke zusammen mit . . . 22:65 Meilen

von den frither als im Betriebe befindlich nachgewiesenen . . . . 20918

abzieht, so verbleiben als bei den Betriebs-Ergebnissen in Betracht
kommendit ' - o e et s 4 ; . « « « « . . 186:53 Meilen.

Hierbei ist noch zu bemukvu, d.iss llLIl T !lIr‘;lll"!hlll[lltmg(‘[l :Iu- Entfernungen
der einzelnen Stationen von einander in abgerundeten Zahlen zu Grunde gelegt
sind, und dass sich daraus fir die Darstellung der Betriebs-Resultate bei jeder
Bahn eine andere als die oben angegebene wirkliche Bahnlinge entziffert, obwohl
die Abweichungen beider Ausmaasse durchaus von keinem Belange sind.

Es betriigt ndmlich auf den in eigener Regie betriebenen und bei den gegen-
wiirtigen Nachweisungen der Betriebs-Ergebnisse in Betracht kommenden Staats-
Bahnstreeken die tarifmiissige Liinge :

a) Auf der nordlichen Staatseisenbahn (von Briinn und Olmiitz

bis Bodenbach) . . . G W e W s e e ok 2 O2iee Meilen
h) Auf der siidlichen, 1I. Scction S SR TR L)
¢) . » sidostlichen (von Pressburg bis b?olnnk) L ST L LTS T
AR, bethichen - me. . 5 bl AR St aitey fa e TEEORL s
¢) » » lombardisch-v encz:dm%hen IR v L el D) 5

Zusammen 1861/, Meilen.

Die tarifmissige Linge iibersteigt daher die wirkliche auf den im Regiebetriebe
stehenden und hier in Beriicksichtigung gelangenden Staats-Eisenbahnstrecken, und
zwar auf der siidostlichen um 0-18 Meilen und auf der Ostlichen um 0-35 Meilen,
dagegen ist sie geringer als die wirkliche bei der nordlichen um 0:01 Meilen, bei
der siidlichen, 1. Section, um 0-16 Meilen und bei der lombardisch-venezianischen
um 0-64 Meilen.

Die einzelnen Strecken der dsterreichischen Staatsbahnen wurden wihrend der
letzten dreizehn Jahre in Betvieh gesetzt. Wenn man von dem Umstande absieht, dass
mehrere Theile derselben frither Privatbahnen bildeten, welche erst spiter von
der Staatsverwaltung erworben wurden, so ergibt sich die nachfolgende chrono-
logische Reihenfolge in der Betriebs-Eroffnung der einzelnen Strecken.

Der Beginn der Fahrten erfolgte:



s davon gehiren zu folgenden Stantshahnen
£ <
£ 6 O | B e ) L
» 5 in den Strecken am Tage = § é "; ‘E ‘;':3 8 %;5
_.:_! - IE = @ - == - 1] —
E E"‘ Meilen
1840] 1'.,| Mailand-Monza . . . . . . . [18. August . . - : o Lo | A
1841 8 | Modling-Wiener Neustadt . . . |46, Mai . . . .| . 4 5 - i :
Wien-Modling . . . . . . . . 20. Juni. .. .| . 2 . 5 .
Wiener Neustadt-Neunkirehen . |24, Oclober. . 2 3 s
1842] 6 | Neunkirchen-Gloggnilz . BeMain o ol o e : Sl bl 2
Marghera-Padua . . . . . . . 13. December | . 1 4 S [ ey
1844| 12'/,| Mirzzuschlag-Gratz . . . . . 23. October. .| . 5| B T B
1845] 337,| Olmiitz-Prag . . . . . . . . 24. August . .|33 . . 5 3
Midling-Laxenburg. . . . . . |28, September| . Wl S0 L [
1846] 31 | Marghera-Venedig . . . . . . [13. Janvar . .| . p A ~ A 1
Padua-Vicenza, . . . . . . . a x . . . sl B
Mailand-Treviglio . . . . . . |17, Februar .| . : 5 Sl B b
Gratz=Cillits o o s w50 b0 T e W e by Ve Sl ol
Wailzen-Pest , . sl A0l o Sl : - A/,] . 5
1847) 23 | Wicner Neustadt-Katzelsdorf . |20, August . .| . S IRl B I
Pest-Szolnok . . . . . . . . 17. September| . 5 = 43351 o1 .
Krakau-Szezakowa (preuss. Gr.) |13, October .| . ; : < 1RDAT
1848 2Y,| Marchegg-Pressburg . . . . . 20, August . .| . . i 24,1 . i
1849 34 | Brinn-Tribau . . . . . . . . 1. Januar . {12 : : i . .
Cilli-Laibaeh . . . . . . . . 1 Jubi st AL 1 L B . .
Vieenza-Yerona . . . . . . . Jodulie v ] a : . R il |
Monza-Camerlata (Como) . . 6. December | . : ¢ N W
1850| 37| Prag-Lobositz. . . . . . . Sl (68 AT Tserlio b b B e ; | |
I,e)busilz-:\ussig ...... « | 1. October. .| 2| . . . - -
Waitzen-Gran . . . . . . . 16, October. .| . . 5 S0 =
Gran=Pressburg . . 16. December.| . 5 o |18 .
1851] 12 Aussig-Bodenbach (sﬁchs l;i.mz) B. April . . .| 4, . - y
Verona-Mantua . . . . . . . - 2 - - 3 . « | B
Mestre-Treviso . . . . . . . 15, October. .| . i . o || 2YS
1853) TY,| Czegléd-Felegyhdza . . . . . 7. Seplember| . . : Tl
200 63v,| 11 411, :;15-:_,' 9 ‘3:1/2

Nimmt man jedoch Riicksicht auf den Zeifpunet, in welchem die einzelnen

Linien in das Staatseigenthum iibergingen und als Staatshbahnen in Betriech ge-
setzt wurden, wodurch die Zeitabschnitte, in denen der Staatsaufwand fiir den
Bau und die Erwerbung der Bahnen bestritten ward, ersichtlicher hervortreten,
so stellt sich die Reihe der Jahre, wie folgt:

Die Eriffuung der Bahnen als Staatsbahnen fand Statt im Jahre
1844 fir 121/, Meile, Mirzzuschlag-

1845
1846
1849

n

Gratz;

33 Meilen, Olmiitz - Prag;
171/, Meile, Gratz- Cilli;
231/, Meile, Briinn-Triibau,
Cilli - Laibach;

14 Meilen, Prag-Aussig;

90 Meilen, Aussig-Bodenbach

(sichs. Griinze), Marchegg - Szolnok
(ungrische Bahn), Krakau-Szezakowa
(preuss. Griinze), Mailand - Como-
Bahn, lomb.-venez. Ferdinandsbahn,
Verona-Mantua, Mestre-Treviso;

1853 fiir 181/, Meile, Czegléd-Fele-
gyhiza;  Wien - Gloggnitz sammt
Zweigbahnen,



Im Jahre 1854 ergibt sich abermals ein Zuwachs von 17 Meilen Staatshahnen,
wovon 71/, auf die neu erbaute Strecke von Felegyhidza nach Szegedin, 6 Meilen auf
die ebenfalls neu erbaute Semmering - Eisenbahn von Gloggnitz nach Miirzzuschlag,
und 31/, Meile auf die angekaufte Oedenburg-Neustidter Bahn (Ocdenburg-Katzels-
dorf, welche mit 1. August 1854 in das Staatseigenthum iiberging) entfallen.

Aus obiger Nachweisung erhellet, dass bis zum Jahre 1850 die Staatsbahnen
durch Neubau entstanden sind, withrend vom Jahre 1850 an die Einlisung der
Privatbahnen den Hauptbestandtheil des Zuwachses bildet.

In den Juhren 1844 bis 1850 wurden dem Betriebe iibergeben an neugebauten
Staatsbahnen 1001/, Meile, in den Jahren 1850 bis 1853 an neu gebauten Staats-
bahnen 191/, Meile, an eingeldsten Privathahnen 89 Meilen, zusammen 1081/, Meile.

Die Einlosungsvertriige erfolgten: fiir die ungrische Centralbahn unterm
7. Mirz 1850, fiiv die Krakauer Bahn am 30. April 1850, fir die Mailand-Como-
Bahn am 19. Mirz 1851, fir die lombardisch - venezianische Ferdinandsbalin, in
Folge mehrerer vorausgegangener Uebereinkommen, am 11. Juni 1852 fir die
Wien-Gloggnitzer Bahn am 3. August 1853 und fiir die Oedenburger Bahn am
31. Juli 1854.

Alle dem Staate angehirigen Eisenbahnen sind fiir den Betrieb mit Loeco-
motiven gebaut und eingerichtet. Sie haben alle eine gleiche Spurweite, und
auch ihre sonstigen Anlagen gestatten den Uebergang der Wagen und selbst des
griossten Theiles der Locomotive und Tender von einer Bahn auf die andere,
sobald dieselben einmal durch Geleise miteinander in unmittelbare Verbindung ge-
setzt sein werden.

Auch die an die dsterreichischen Staatshahnen sich anschliessenden, fiir den
allgemeinen Verkehr bestimmten, einheimisehen Privat- und fremdlindischen Staats-
und  Privatbahnen sind nach denselben Grundsiitzen erbaut, so dass in allen
Richtungen ein unmittelbarer Verkehrs-Anschluss und bezichungsweise der Ueber-
gang der Wagen von einer Bahn auf die andere zuliissig ist.

Selbst von der, nicht fiir den allgemeinen Verkehr, sondern lediglich zum
Kohlentransporte aus den Dabrowaer Gruben bestimmten und mit Plerden betrie-
benen Bahn des F. L. Westenholz, welche sich zwischen Szezakowa und der
preussischen Griinze an die Gstliche Bahn unmittelbar ansehliesst, gehen die Kohlen-
wagen auf die lefzigenannte Bahn iiber.

Anders verhiilt es sich mit der an die siidliche Staatsbaln, Il Section, bei
Hrastnik sich ansehliessenden Bahn der dortigen Kohlengewerksehaft. Ein Ucber-
gang auf jene durch Pferde betriebene Bahn ist sowohl wegen des Niveauunter-
schiedes der Bahnhohen hei der Station Hrastnik, als aueh wegen der Construction
des Oberbaues unzulissig.

Ein @hnliches Verhiltniss obwaltet bei der Presshurg-Tyrnau-Szereder Privat-
bahn, welche ebenfalls mit Pferden betrichen wird. Diese und die siidostliche
Staatshahn kreuzen sich zwar in der Niihe von Weinern und beriibiren beide Press-
burg, allein erstere liegt bedeutend ticfer als letztere, so dass sie ausser aller Ver-
bindung stehen.
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Bisher sind nur die noredliche, die sidiostliche und die dstliche Staatshalin,
und zwar dureh Vermittlung der privilegivten Kaiser Ferdinands-Nordbahn, dann der
preussischen Wilhelms- und oberschlesischen Bahn, miteinander verbunden. Die
Gesammtlinge dieser Gruppe von Balnen mit Ausschluss der preussischen betriigt
17837 Meilen, und, wenn man die mittlerweile dem Verkehre eriffnete Strecke
von Felegyhdza bis Szegedin hinzurechnet, 185:92 Meilen.

Durch die bereits in Ausfiihrung begriffene Fortsetzung der privilegirten Kaiser
Ferdinands-Nordhahn von Oderberg bis Oswieeim, dann durch den bereits Allerhiehst
genehmigten und in der Ausfiihrung begriffenen Ban der Yerbindungsbahn von da
his an die dstliche Staatshahn, wird voraussichtlich im Laufe des niichsten Jahres
dic unmittelbare Verbindung obiger Bahnen innerhalb des k, k. Staatsgebieles
hergestellt sein.

Dic nirvdliche Staatshahn, steht dberdiess mit der kinigl. sichsischen (der
siichsisch=bohmischen) und die ostliche mit der kais. russischen Staatshahn (der
Warschau-Wiener) in unmiltelbaver Verbindung.

Die siidliche Staatshahn, 1. Section, stand im Jahre 1853 mil keiner anderen
Staats- oder Privathahn in unmittelbarer Yerbindung, da sich, wie bereits erwiihnt,
nur die Hrastniker Kohlenbahn, jedoch ohne Schienenzusammenhang, an dieselbe
anschloss. .

Dureh die mittlerweile erfolgte Yollendung der Bahn iiber den Semmering ist die
sitdliche Staatshaln, 11 Seetion, nunmehr mit der siidlichen Staatshahn, 1. Section,
und ihren Fligelbahnen nach Laxenburg und Katzelsdorf, bezichungsweise Oedenbury,
dann mit der privilegirten Wien-Raaber Bahn in unmittelbare Verbindung getreten,
und die Gesammlilinge dieser Gruppe von Bahnen betriict 67-36 Meilen.

Der bevorstehende Aushan der Verbindungshahn zwisehen den Bahnhifen
der siidlichen Staatsbahn, 1. Seetion, und der privilegirten Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn in Wien wird alle siidlichen mit den nordlich, dstlich und siidistlich von Wien
liegenden Bahnen in unmittelbare Verbindung setzen, und jene Erleichterungen
fir den Verkehr herbeifihren, welche der ununterbrochene Zusammenhang grosser
Verkehrslinien iberhaupt darbietet.

Die Gesammilinge der auf diese Weise verbundenen dsterreichischen Bahnen
wird sodann 253:8 Meilen betragen.

In einem gegenseitigen, jedoch anf Lastwagen besehriinkten, Wagenbeniitzungs-
Verhiiltnisse sind im Jahre 1853 gestanden:

Die nordliche und siidbstliche Staatshahu untereinander und mit der privilegirten
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, so wie mit der kinigl. sichsischen (der siichsisch-
hihmischen) Staatshahn; — die dstliche Staatshahn, theilweise mit der kaiserl.
russischen (der Warschau-Wiener) Staatsbahn, dann mit der oberschlesischen, der
Wilhelms- und der privilegirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Gegenwiirtig werden auch bereits die Personen- und Lastwagen der siidlichen
Staatsbahnen, 1. und II. Seetion, gemeinschaftlich beniitzt.

(%
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A. Ueber die Bauanlagen und Betriebs-Einrichtungen,
sowie iiber deren Kosten.

I. Bauanlagen.
Unterbau.
a. Umfang der Bauanlagen.

Diec beiliegende Uebersicht I. gewihet ein gedringtes Bild von dem
Bestande an Bauwerken, welche auf allen dem Betriebe iibergebenen Staatsbahnen,
mit Ausnahme der siidlichen Staatshahn, 1. Section, den Unterbau bilden. Yon der
letzigenannten Bahn werden die umstiindlichen Nachweisungen in dem Verwaltungs-
beriehte fir das Juhr 1854 enthalten sein, daher sich die nachfolgenden Betrach-
tungen iiber die Bauvanlagen iiberhaupt nur auf eine Bahnlinge von zusammen
19814 Meilen bezichen.

Die Bauwerke sind fiir jede Bahn, und zwar abgesondert sowoll fir die bei den
Betriebs-Ergebnissen in Betracht kommenden als fir die dabei nicht in Betracht
kommenden Bahnstiicke, aufeefiihrt.

Wie aus dieser Uebersicht zu ersehen, hat auf allen Bahnen die Grundeinlosung
nach dem Erfordernisse fiir die Anlage von Doppelgeleisen stattgefunden.

Auf der nordlichen, auf der sidlichen, 11, Section, dann auf der lombardisch-
venezianischen Staatshaln, bei letzterer jedoch mit Ausnahme cines auf die Linie
Mailand-Camerlata (Como) entfallenden Bahnstiickes von 3.676 Klaftern, ist auch der
H;l]mkiil'pcl' fiir ein doppeltes Geleise, dagegen auf der siidistlichen, mit Ausnahme
der Strecke Czegléd-Felegyhiza, dann auf der stlichen, nur fiir ein einfaches Geleise
ansgefiihrt.

Wie der Bahnkorper im Allgemeinen, so sind auch mit wenigen Ausnahmen
die einzelnen Bau-Objecte fiir ein oder fiir zwei Geleise ausgefiihrt.

Eine solche Ausnahme findet Statt: auf der siidostlichen Bahn bei 7 Briicken,
zusammen mit 27 Klaftern Linge und bei dem Tunnel mit 370 Klaftern Linge,
dann auf der dstlichen Bahn bei 2 Briicken, zusammen mit 50 Klaftern Linge;
diese Objecte sind nimlich vollstindig in der Breite fir zwei Geleise ausgefihrt,
withrend der iibrige Unterbau nur die Breite fir ein Geleise hat.

Ferner findet eine theilweise Ausnahme auch Statt: bei 165 Briicken zu-
sammen mit 1.278 Klaftern Linge auf der nirdlichen, bei einer Briicke mit 55
Klaftern auf der lombardisch - venezianischen, und bei 4 Briicken zusammen mit
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12 Klaftern Linge auf der Bahnstrecke Czegléd - Felegyhiza der  siidostlichen
Staatshahn.  Diese Briicken sind in den gemauerten Pleilern zwar alle fiir ein
Doppelgeleise erbaut, sie sind jedoch nur mit einem Ueberbaue aus Holz oder Eisen
fir ein Geleise belegl.

Wenn man von dem Niveau und von der Richtung der Balinen absicht,
kann man die bei dem Baue zu iiberwinden gewesenen Terrain- und sonstigen
Local-Verhiiltnisse aus den nothwendig gewordenen verschiedenen Bestandtheilen
des Unterbaues beurtheilen.

Werden nach der in der Uebersicht 1. angenommenen Unterscheidung jene
Bestandtheile in Betracht gezogen, welche zusammen die Gesammtlinge der Bahn
ausmachen, so kommen folgende Ergebnisse zum Yorschein.

welehe aul nuehbenannten Balinen vorhanden sind

. "_l‘ﬁl"l.-r-*I;u“ i . -. ; moTE lnlnl-m_r.d;h-— ﬁ_ail_rn Bahunen
Bestandtheile AfANG 1. Section siasiilicke dstlicke | 'ooosinnische |  susammen
Liinge Linge Linge Liuge Lange Linge
Lahl in Lahl in Luhl in Lahl in Zahl in ZLahl in
Klaftern Klaftern Klaftern Klftrn, Klaftern Klaftern
Terrain - Ausglei- |

chungen . . . .| 230] 38253| 80| 20801{237 A7801| 20| 8979 55| 35280 6311512904
Aufditmmungen . . | 588/146340) 184104854 ‘-.’.51| 128144] 31120741| 73| 81638/1127 481717
Vollst. Einschnitte . | 186G] 31909 117 'liiﬁil)lillil 22078| 16| 4770 26 10099 470, 84796

Einschnitte an Berg-

lehnen. . . . .| 171| 29857 227| 20906| 13 4943 4| 868 . 5 415 56574
Tunnels u. Gallerien | 19| 2127 8 1124 1 370 . K b 507 33] 4128
Viaduete. . . . . 27 14587 12 654 4 897 . . - 5 43] 2838|
Bricken ete. . . .| 956] 3861| 755 2281 309i 1819 69 224[503 3028|2502 11213

Daher Abwechslun-
genverschiedener
Bauwerke zusam-
men ... .. |2186/253934|1383 166650040 205842 140/ 35582(6G62 1 30552(5311(792560

| | |

Einschnitte an Berglehnen kommen nur auf der lombardiseh - venezianischen
Bahn, Tunnels und Gallerien auf der ostlichen Balin gar nicht vor: eben so gibt
es Viaduete weder auf der dstlichen noch auf der lombardisch-venezianisehen Baln.

Uebrigens hat auch das Bahnstiick der siiddstlichen Bahn von Czegléd bis
Felegyhdza weder Einschnitte an Berglehnen, noch Tunnels oder Gallerien, noch
Viaducte.

Als Baubestandtheile, welehe sich dureh ihre bedeutenderen Ausmaasse oder
durch andere Umstinde auszeichnen, sind nachfolgende anzufithren.

Bei den Terrain-Ausgleichungen bis zu 3 Fuss Hihe,

Auf der nordlichen Bahn jene zwischen Olmiitz und Littau mit einer ununter-
brochenen Linge von 2.000 Klaftern.

Auf der siidlichen Bahn jene zwischen Gratz und Kalsdorf mit einer ununter-
brochenen Linge von 5.561 Klaftern.
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Auf der siidistlichen Bahn jene zwischen Pest und Steinbruch mit einer
ununterbrochenen Litnge von 1.975 Klaftern,

Auf der stlichen Balin jene zwischen Krakau und Zabierzow mit einer ununter-
brochenen Liinge von 1.560 Klaltern.

Auf der lombardiseh-venezianisehen Bahn jene zwisehen Mailand und Monza mit
einer unnnterhrochenen Liinge von 4.196 Klaftern.

Bei den Aufdimmungen.

Auf der nordlichen Bahn besteht die lingste zwischen Olmiitz und Littau mit
4.200 Klaftern, mit der Hohe von 1:0 Klaftern, und die hiochste zwischen Bécho-
vie und Prag mit 189 Klaftern, mit der Hohe von 65 Klaftern.

Auf der siidlichen Balin hesteht die lingste  zwischen Kranichsfeld und
Pragerhof mit 3.986 Klaftern, mit der Hihe von 40 Klaftern, und die hochste
zwischen Marburg und Drau-Briicke mit 300 Klaftern, mit derHihe von 5-9 Klaftern.

Auf der siidistlichen Bahn  besteht die lingste zwischen Wartherg und
Galantha mit 5.500 Klaftern, mit der Hohe von 0-8 Klaftern und die hichste
zwischen Neudorf und Presshurg mit 386 Klaftern, mit der Hihe von 90 Klaftern.

Auf der dstlichen Bahn besteht die lingste und hichste zwischen Szezakowa
und der preussischen Grinze mit 2,109 Klaftern, mit der Hohe von 6-7 Klaftern.

Auf der lombardisch-yvenezianischen Bahn besteht die lingste zwischen Taver-
nella und S. Bonifacio mit 7.936 Klaftern, mit der Hohe von 53 Klaftern und die
hivehste zwischen heiden Bahnhiofen in Verona mit 1.290 Klaftern, mit der Hohe
von 6-3 Klaftern.

Bei den vollstiindigen Einschnitten,

Auf der nirdlichen Bahn besteht der lingste zwischen Raudnitz und Theresien-
stadt mit 756 Klartern, mit der Tiefe von 4-8 Klaftern und der tiefste zwischen Hoch-
stein und Budigsdorf mit 71 Klaftern, mit der Tiefe von 15:0 Klaftern.

Dieser letzte ist ein Felseneinschnitt, und nehst diesem bestehen zwei Felsen-
cinschnitte zwischen Wildenschwert und Brandeis, zusammen mit 202 Klaftern Liinge,
mit der Tiefe von 8 und 10 Klaftern, dann besteht ein Einschnitt zwisehen Triebitz
und Trithan mit 600 Klaflern Linge und 85 Klaftern Tiefe, von welehen das untere
Viertheil der Tiefe aus Felsen besteht.

Der tiefste Einselmitt in Erde bestehit zwischen Lobositz und Zalesl mit
80 Klaftern Linge und 115 Klaftern Tiefe.

Auf der siidlichen Bahn besteht der lingste zwischen dem Leitersherger Tun-
nel und Marburg mit 534 Klaftern, mit der Tiefe von 5-0 Klaftern und der tiefste
zwischen Cilli und Markt Tiffer mit 75 Klaftern, mit der Tiefe von 10-5 Klaftern.

Der letztere ist ein Felseneinsehnitt, und nebst diesem bestehen noeh zwei,
zusammen mit 175 Klaftern Liinge und 56 und 8 Klaftern Tiefe.
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Der tiefste Einsehnitt in Erde besteht zwischen Sagor und Sava mit 450 Klaftern
Linge und 95 Klaftern Tiefe.

Auf der siidostlichen Bahn besteht der lingste und tiefste zwischen Neudorf
und Pressburg mit 1.144 Klaftern, mit der Tiefe von 85 Klaftern.

Vollstindige Einschnitte in Felsen kommen drei vor:
ciner zwischen Neudorfund Pressburg mit 226 Kluftern und der Tiefe von 8:0 Klaftern
zwei zwischen Presshurgund Weinern ,, 324 AT [y A

und ,, 200, S s 10 .
Dann kommen noch drei Einschnitte mit 850 Klaftern Linge vor, in welchen das
Material vorherrschend Felsen ist.

Auf der dstlichen Bahn besteht der lingste und tiefste zwischen Krakau und
Zabierzow mit 1.020 Klaftern, mit der Tiefe von 6-7 Klaftern. Von demselben sind
310 Klaftern im Felsen aus lockerem  Kalkstein. Ferner besteht ein Einschnitt in
festem Kalksteinfelsen zwischen Szezakowa und der preussischen Grinze mit 200
Klaftern Linge und 4-3 Klaftern Tiefe.

Auf der lombardisch=-venezianischen Balin besteht der Lingste zwischen Cassano
und Melzo mit 1.164 Klaftern, mit der Tiefe von 37 Klaftern und der tiefste zwi-
schen Camnago und Cueciago mit 358 Klaftern, mit der Tiefe von 8:0 Klaftern.
Vollstindige Einschnitte in Felsen kommen zusammen 464 Klaftern vor; der
lingste liegt zwischen Camnago und Cucciago mit 168 Klaftern und einer Tiefe von
5 Klaftern. Bei dem 1.050 Klaftern langen Einschnitte zwischen S, Bonifacio und
Caldiero kommen 100 Klaftern in Felsen mit der Tiefe von 5-7 Klaftern vor.

Bei den Einschnitten an Berglehnen,

Auf der nirdlichen Bahn hesteht der lingste zwischen Raudnitz und Theresien-
stadt mit 1.140 Klaftern, mit der Tiefe von 7-0 Klaftern und der tiefste zwischen
Adamsthal und Blansko mit 215 Klaftern, mit der Tiefe von 22-0 Klaftern.  Etwa
der vierte Theil aller Einschnitte ist in Felsen.

Auf der siidlichen Baln besteht der lingste zwischen Mixnitz und Frohnleiten
mit 1.150 Klaftern, mit der Tiefe von 7'0 Klaftern und der tiefste niichst Sagor
mit 60 Klaftern, mit der Tiefe von 11:0 Klaftern.

Dieser lefztere ist ein Felseneinschnitt, und deren kommen noch andere 32
mit einer Liinge von 5.490 Klaftern vor. Der Lingste davon besteht zwischen Leibnitz
und Ehrenhausen mit 525 Klaftern und der Tiefe von 4-2 Klaftern. Der tiefste Ein-
schnitl in Erde kimmt zwischen Littai und Kresnie vor mit 154 Klaftern und der
Tiele von 6-4 Klaftern, Eine Kette von Lehnen kimmt vor zwischen Markt Tiiffer
und Sava in einer Liinge von 4-4 Meilen.

Auf der siidostlichen Bahn besteht der lingste zwischen Szobb und Maros mit
934 Klaftern, mit der Tiefe von 67 Klaftern und der tiefste zwischen Gran und
Szobb mit 80 Klaltern, mit der Tiefe von 45:0 Klaftern.

Dieser letztere ist ein Felseneinsehnitt, und deren kommen noch 5 zusammen
mit 335 Klaftern zwischen Gran und Maros vor. Der lingste davon liegl zwischen



14

Szobh und Maros mit 163 Klaftern und 18 Klaftern Tiefe. Ein Einschnitt mit
278 Klaftern Liinge und 3-5 Klaftern Tiefe zwischen Neudorf und Pressburg besteht
arosstentheils aus Felsen,

Auf der Gstlichen und lombardisch-venezianischen Bahn kommen Einsehnitte an
Berglehnen nicht vor.

Bei den Tunnels und Gallerien.

Auf der nordlichen Bahn Desteht der lingste Tunnel mit 268 Klaftern niichst
Triebitz. Dersellbe ist in blauen Thon, welcher mit wasserreichen Sandsehichten
durchzogen ist, getrieben, und mit Sandstein ausgemanert. Derselbe hat drei
Luftschachte in elliptischer Form mit 1-5 bis 2:5 Klaftern Durchmesser, deren
tiefster 12-5 Klaftern misst.  Der Tunnel liegt in gerader Linie und im Niveau
von 1 : 150.

Der Tunnel niichst Blansko, mit einer Liinge von 46 Klaftern, ist ganz in Felsen
(Syenit) getrieben, und besteht bis auf eine Linge von 8-7 Klaftern am siidlichen
Ende ohne Ausmauerung.

Auf der siidlichen Bahn besteht der Lingste Tunnel, mit 350 Klaftern, durch den
Leitersherg bei Marburg. Dieser ist in Oppok, welcher viele wasserfithrende Schich-
ten enthiilt, getrichen, und mit Ziegeln ausgemauert.  Er hat sechs Luftsehachte mit
9 Fuss Durchmesser, deren tiefster 245 Klaftern misst. Die Richtung des Tunnels
ist zum Theil gerade, zum Theil kommen Kriimmungen mit 130 bis 150 Klaftern
Radius vor; das Niveau weehselt zwischen hovizontal und 1 : 110.

Die einzige Gallerie, welehe aufl den dsterreichischen Staatshahnen vorkimmt,
ist die auf der siidlichen Baln zwischen Frolnleiten und Peggau bestehende, mit
einer Linge von 190 Klaftern. Sie hat den Zweck, an einer zwischen dem Mur-
flusse und einer hohen Felswand (Badelwand) bestehenden sehr engen Stelle die
Communication auf der Eisenbahn und zugleich auf der Triester Aerarvial-Strasse her-
zustellen. Ein grosser Theil des Raumes fiir den Bau musste durch Absprengung
des Felsens, an welchen sich das Object mit einer seiner Liingenseiten anlehnt,
gewonnen werden, und die andere Liingenseite ist durch 36 mit vollen Bigen iiber-
spannte Pfeiler aus Quadern gebildet. Der 4 Klafter breite lichte Ranm ist im
vollen Bogen mit Ziegeln iiberwilbt. Die Pfeiler haben eine Stirke von 1-3 Klaftern,
28 davon haben eine Linge von je 1-25 Klaftern, und die iibrigen 8 eine Liinge von
je 2 Klaftern. Unter der Einwolbung ist die Eisenbahn und iiber derselben die
Strasse gefilhet und letztere liegt 5 Klafter iiber der Schienenhihe. Das Objeet
liegt zum Theil in gerader Linie, zum Theil im Bogen und Contrabogen, mit 160
und 200 Klaftern Radius.

Auf der siidostlichen Bahn besteht nur ein Tunnel niichst Presshurg, mit der
Liinge von 371 Klaftern. Er ist theilsin felsiges, theils in lockeres Terrain getriehen
und theils mit Quadern, theils mit Bruchstein, theils mit Ziegeln ausgemauert. Lr
hat einen Luftschacht mit 15 Klaftern Weite und mit 17-3 Klaftern Tiefe, liegt in
gerader Linie und besitzt ein Niveau von 1 : 150.
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Auf der dstlichen Bahn kimmt kein Tunnel vor.

Auf der lombardisch-venezianisechen Bahn besteht der Lingste Tunnel auf der
Strecke Mailand - Camerlata bei Monza in der Linge von 230 Klaftern. Er ist aus
Stein und Ziegeln mit theilweiser Anwendung eisener Einwilbungsrippen erbaut.

Bei den beiden zusammen 77 Klaftern langen Tunnels niichst Vieenza ist die
Breite fiir die zwei Geleise durch aufgefiihrte Pfeiler getrennt, und es ist jedes
Geleise fiir sich durch ein auf diesen Pfeilern und auf den Seitenwiinden ruhendes
Gewilbe Giberspannt. Die Ausmaucrung besteht aus Ziegeln.

Bei den Yiadueten.

Auf der nirdlichen Bahn besteht der lingste niichst dem Prager Bahnhofe in
der Richtung nach Bodenbach mit einer Liinge von 566 Klaftern, in der Hohe von
G Klaftern. Er filhet durch die Vorstadt Carolinenthal und iibersetzt die Moldau. Er
ist theils aus Sandstein, theils und namentlich sind die Moldau-Ueberbriickungen aus
Granit mit 86 Oellnungen, welche die Linge von 249 Klaftern einnehmen, erbaut.
Den Rest der Linge bilden zwischen Futtermauern eingeschlossene Stiicke des
Bahnkirpers. Er liegt horizontal, theils in gerader Linie, theils in Bogen mit 200 Klaf-
tern Radius.

Der hichste Viaduet besteht zwischen Béchovie und Prag iiber das Hlaupe-
tiner Thal mit der Linge von 14 Klaftern, in der Hohe von 6-5 Klaftern. Er hat
3 Oeffhungen. Widerlager und Pileiler sind ans Bruchstein mit Quaderverkleidung,
und die Gewdlbe mit Ziegeln erbaut.

Auf der siidlichen Bahn besteht der Eingste und hichste Viaduet zwischen Piss-
nitz und Marburg iiber das Pissnitzthal mit einer Linge von 283 Klaftern, in der
Hohe von 8:0 Klaftern. Erist aus Ziegeln erbaut und besteht aus 61 Oeffnungen mit
je 45 Klaftern und aus 2 OefMungen mit je 6 Klaftern Spannweite.  Die Pleiler der
Bogen mit 45 Klaftern Spannweite haben am Kimpfer gemessen 45 Fuss und
115 Boschung. Er liegt im Niveau von 1: 130, theils in gerader Linie, theils in Bogen
mit 200 Klaftern Radius. ;

Auf der siiddstlichen Bahn besteht der lingste Yiaduet zwischen Maros und
Verbeze mit ciner Linge von 445 Klaftern, in der Hohe von 3-2 Klaftern. Er hat
16 Oefluungen mit ciner lichten Weite von zusammen 44 Klaftern, und den iibrigen
Theil der Liinge bildet der zwischen Fultermauern eingeschlossene Bahnkirper.
Die Widerlager und Pfleiler bestehen aus Stein und die Gewilbe aus Ziegeln. Er
liegt horizontal und in gerader Linie.

Der hibehste kimmt vor zwischen Neudorf und Presshurg iiber das Miihlthal mit
einer Liinge von 89 Klaftern, in der Hohe von 105 Klaftern. Er hat 8 Oeffnungen. Die
Widerlager und Pfeiler bestehen aus mit Quadern verkleidetem Bruehsteinmaunerwerk,
die Gewdlbe aus Ziegeln. Er licgt in gerader Linie und im Niveau von 1 : 150.

Auf der dstlichen Bahn besteht kein Viaduoet.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn ist ebenfalls keiner vorhanden.
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Bei den Briicken und anderen Objecten in gleicher Hihe mit dem Bahnkérper.

Aul der nirdlichen Bahn. Die verschiedenen anf dieser Bahn vorkommenden
Ueherbriickungen unterscheiden sich wie folgt:

ganz gemauerte, (i 2 Geleise . . . . 714 mit der Linge von 2.361 Klaftern,
gemauerte Pleiler und Ueberbau aus Holz,

fur 2 Geleise . . . « « + « . i - a 222 =
gemauerte Pleiler und Ueberbau aus Holz,

firs diGelaire 0N 8 e B G S, a1 028" = 2
gemauerle Pleiler und Uebherbau aus Eisen,

fir 1 Geleise . . . . . . . . (GEPER R - . 255

956 mit der Linge von 3.861 Klaftern.

Die lingste ganz gemauerte Briicke ist jene iiber die Eger bei Theresienstadt
mit ciner Linge von T4 Klaftern, in der Hohe vou 5:0 Klaftern; die hichste ist cine
zwischen Triehitz und Triibau bestehende mit einer Linge von 14 Klaftern, in der
Hihe von 6:3 Klaftern,

Die Briicken mit Holziiberbau fiir 2 Geleise sind alle von nur unerheblichem Belange.

Die lingste mit Holziiberbau fiir 1 Geleise ist die zwischen Littau und Miiglitz
iiber die March mit einer Liinge von 55 Klaftern, in der Hiohe von 3:0 Klaftern, Die
hibchste Briicke dieser Art besteht zwisehen Britnn und Adamsthal iiber die Zwiltava
mit einer Linge von 27 Klaftern, in der Hihe von 4+5 Klaftern. Die Holzeonstructionen
bestehen zum Theile aus Bogenrdsten, zum Theile aus Hing- und Sprengwerken.

Die lingste Briicke mit Ueberbau aus Eisen besteht nichst Hohenstadt iber
die Sazava mit einer Linge von 31 Klaftern, in der Hohe von 3-2 Klaftern, die
hisehste dieser Briicken zwischen Wildenschwert und Brandeis iiber den Adlerfluss
mit einer Linge von 25 Klaftern, in der Hohe yon 40 Klaftern.  Die Triger dieser
Briicken bestehen zum Theile aus vollem Bleehe, zum Theile aus Gitterwerken und
die lingsten iberspannen cine lichte Weite von 10 Klaftern.

Es waren dieselben die ersten Bricken dieser Art, welehe in Oesterreich ausge-
fithrt wurden,

Auf der siidlichen Bahin unterscheiden sich die verschiedenen Ueherbriickunzen
wie folgt:

ganz gemauerte, fir 2 Geleise. ., . 339 mit der Linge von 690 Klaftern,
gemauerte Pleiler und Ueberbau aus Holz,
fir 2 Geleise . . . o s 408 < ) EDF NS

gemauerte Pleiler und Ueberbau aus Holz,
nach amerikanischer Construction, fiir

D Geleise s iy et s ren s mE B S ¢ S
Landpfeiler gemauert, aber Mittelpfeiler
und Ueberbau aus Holz, fir 2 Geleise 8 e SR )
gemauerte Pleiler und Ueberbau aus Eisen,
fir 2 Geleise . . . . : B, s RalEr 3 .
755 mit der Linge von 2.281 Klaftern.



17

Die lingste und hichste ganz gemanerte Briicke ist jene bei Steinbriick iber
die San, mit der Linge von 40 Klaftern und der Hohe von 84 Klaftern. Sie hat
3 Oeffnungen, ist ganz aus Quadern erbaut, und Gberschreitet den Fluss in schiefer
Rie htung und in cinem Bogen mit 100 Klaftern Radius.

Die lingste und hiichste Briicke mit gemauerten Pfeilern und hélzernem Ueber-
bau ist jene bei Tiffer iiber die San, mit der Liinge von 64 Klaftern und der Hihe
von 43 Klaftern. Sie hat 6 Oeffnungen, liegt horizontal und in gerader Linie.

Die lingste und hiehste Briicke mit amerikanischer Construction ist jene nichst
Marburg iiber die Drau mit 94 Klaftern und der Hihe von 10:0 Klaftern. Sie hat
3 Ocfuungen, die Triger liegen unter dem Bahnniveau; sie liegt horizontal und in
gerader Linie.

Nebst dieser besteht eine dhnliche zwischen Littai und Kresnie iiber die
Save mit 3 OeMungen und eine zwischen Leibnitz und Ehrenhausen iiber die Sulm
mit einer Oeffnung, bei welcher die Brickentriiger iiber dem Bahnnivean liegen und
mit einer Bedachung versehen sind.

Diese Briicken waren die ersten, welche in Oesterreich nach dem Howe'schen
Principe erbaut wurden.

Die lingste und hichste Briieke mit hilzernen Mitteljochen ist jene bei Peggan
iiber die Mur mit der Liinge von 62 Klaftern und der Hohe von 3:3 Klaftern, sie hat
b Oeffnungen, liegt horizontal und in gerader Linie.

Abgeschen von den amerikunischen Briicken, bestehen die Holzeonstruetionen
theils aus Bogenristen, theils aus Hing- und Sprengwerken.

Die Briicke mit eisernen Trigern besteht niichst Steinbriick, hei der Durch-
fihrung der Agramer Strasse durch die Bahn.

Auf der siidistlichen Bahn unterscheiden sich die Ueberbriickungen wie folgt:
ganz gemauerte . . . .+« . . . 286 mitder Linge von 1.276 Klaftern,

gemauerte Pfeiler und U (-hm]mu aus Holz 6 N ” GH 1) e
ganz aus Holz . . . . el S e o 4090
gemauerte Pfeiler und U l'[)Olll.!ll aus Eisen 14 ., = RS 1 S J

309 mit der Liinge von 1.819 Klaftern.

Die lingste und hiochste der gemauerten Briicken ist jene {iber die March,
zwischen Marchegg und Neudorf, mit der Liinge von 240 Klaftern und der Hohe von
7-8 Klaftern. Diese hat 25 Oeffnungen. Widerlager und Pfeiler sind aus Quader-
stein und die Gewdlhe aus Ziegeln erbaut. Sie liegt in gerader Linie und
horizontal.

Die lingste und hichste Briicke mit gemauerten Pfeilern und Holziiberbau
besteht zwischen T6t-Megyer und Neuhiusel und hat 2 Oeffnungen mit einer Liinge
von 8 Klaftern und der Hihe von 28 Klaftern.

Die lingste Briicke, ganz aus Holz, ist jene iber die Waag zwischen Sellye
und Tornocz mit einer Linge von 250 Klaftern und der Hihe von 6:6 Klaftern; sie
hat 9 Oeffnungen mit 10 Klaftern und 20 mit 8 Klaftern Spannweite. Die Construe-
tion ist ein vereinigles Hing- und Sprengwerk. Sie liegt in gerader Linie und
horizontal.

Statist, Mittheil. 1854, VIIL, Heft. 2
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Die hichste derartige Briicke ist jene iber die Gran zwischen Gran und Szobb,
mit einer Liinge von 80 Klaftern und der Hohe von 69 Klaftern; sie hat 11 Oeflnungen,
mit Hingewerken itberbaut, und liegt in gerader Linie und horizontal.

Die lingste und hichste Bricke mit eisernem Ueberbaue besteht zwischen
Weinern und Lanschiitz im Donau-Ueberschwemmungsgebiet mit der Linge von
38 Klaftern und der Hohe von 2-3 Klaftern; sie hat 10 Oeffnungen, welche durch
eigens gewalate Triiger, deren je zwei unter einem Schienenstrange liegen, iiber-
baut sind.

Auch bei den ibrigen Briicken dieser Art ist die ndmliche Construetion
angewendet,

Auf der dstlichen Bahn unterscheiden sich die Ueberbriickangen, wie folgt:
ganz gemauerte . . . . « « « « . . G mitder Linge von 8 Klftrn,
gemauerte Pfeiler und llol{uhu'h'lu ol gl i 85 b s & 246,

69 mit der Linge von 224 Klften.

Erstere sind alle nur sehr unbedeutende Objecte. Von den lelzleren ist jene an
der preussischen Griinze iber die Przemza die lingste und hichste mit einer Linge
von 27 Klaftern und der Hihe von 75 Klaftern, sie hat 3 Oeffuungen und die Holz-
construetion besteht aus verzahnten Rosten mit doppeltem Sprengwerke. Sie liegl
horizontal in gerader Linie, aber schief iiber den Fluss. Nur diese und noch eine
zweite Briicke haben einen Ueberbau fiir zwei Geleise, alle iibrigen nur fiie ein
Geleise.

Auf der lombardisch - venezianischen Bahn unterscheiden sich die Ueber-
briickungen, wie folgt:
ganz gemauerle . . . . .o« .. 422 mit der Linge von 2.822 Klaftern,
gemauerte Pfeiler und llnlfiilsmh.m = b8 0 i Aalisnme bl e
gemauerte Land- und Mittelpfeiler, dann

Ueberbau aus Holz . S S ; [P S B8 itnry

503 mit der Linge von 3.028 Klaftern.

Die lingste der gemauerten Briicken ist jene iiber die Lagunen bei Venedig
mit 1.901 Klafter Liinge und der Hohe von 2:2 Klaftern; sie hat 222 Oeflnungen,
jede zu 5-3 Klaftern Spannweite. In der Mitte der Linge besteht ein grosser, und
zwischen diesem und den Briickenenden bestehen beiderseits noch zwei kleinere
Ausweichplitze. Zwischen je zwei Ausweichplitzen und beziehungsweise dem Ende
der Briicke bestehen 37 Oeffnungen, wovon die 7 mittleren, so wie je 5 anstossende,
eine Partic bilden, fiiv welche verstivkte Pfeiler bestehen. Die Pfeiler sind aus
gemischtem Stein- und Ziegelmauerwerk, mit Quadern verkleidet, hergestellt und
die Wilbungen bestehen aus Ziegeln. Die Briicke liegt horizontal und in gerader
Linie.

Die hichste der gemauerten Briicken ist die Franz Josephs-Briicke iiber die
Etsch bei Verona mit 145 Klaftern Linge und der Hohe von 6-0 Klaftern. Sie hat
5 Oeffnungen mit 15 Klaftern und 2 mit 6:3 Klaftern Spannung. Die Pfeiler zwi-
schen den grossen und kleinen Oeflnungen haben eine Stirke von 10 Klaftern, und
in jedem ist ein Durehlass mit 2 Klaftern Weite angebracht. Die Widerlager, Pfeiler
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und die Gewilhe der grossen Oeffnungen sind aus Quadersteinen, die Gewdlbe der
kleinen Oeffoungen jedoch ans Ziegeln hergestellt. Nebst der Briickenbahn. fiir
2 Geleise bestehen noch vorspringende, auf steinernen Triigern ruhende Fusswege.
Die Briicke liegt horizontal und in gerader Linie,

Die lingste und hichste Briicke mit gemauerten Pfeilern und Holziiberbau ist
jene iber den Gui niiehst Montebello mit 25 Klaftern Liinge und 3:0 Klaftern Hohe.
Sie hat 4 Oeffnungen, liegt hovizontal und in gerader Linie, iberschreitet aber das
Bett in schiefer Richtung.

Die einzige Briicke, welche mit hilzernen Mitteljochen erbaut ist, besteht bei
Padua iiber die Brenta. Es ist diess auch die einzige Briicke, deren Ueberbau nur die
Breite fir ein Geleise hat. Sie hat 7 Jochfelder, liegt horizontal und in gerader
Linie, iiberschreitet aber den Fluss in schiefer Richtung.

Wenn man den Bestand an Briicken nach ihren wesentlichsten Unterseheidungen
in der Bauart und ohne Riicksicht darauf, ob sie fir ein oder zwei Geleise ausgefihirt
sind, zusammenstellt, so ergibt sich:

bestehen Briicken mil nachbenannter Bavarl

Pleiler ge= Piviler ge=- Landpfeiler ge-
Auf den folgenden manert; Ueher=fmanert; Usher={mauert; Mittel- Pleiler go=
Bahnen gant gemanert | ban, gewdhn- |bau, amerikani-| pfeiler und | ganz vou Holz fmavert; Ueber-
liche Holz= sehe Heolz= Ueberbau aus bau ans Eisen
constroction construction Holz
Zahl | Linge | Zahl | Laoge | Zahl | Lange | Zahl ! Linge | Zahl ! Linge
Nordliche . . .| T14] 2.361] 233 | 1245 . . : = % F § 255
Siidliche . . . .| 339{ 690] 409 | 1.224 3 204 3 130 . . l| .
Siidostliche . . .| 286]1.276] 6 19 . . 4 s 3 4091 14] 115
Oestliche. . . .| 6 8| 63| 216| . s o 2] )= ‘ .
Lombard.-venez. . | 422| 2.822] 80| 151| . - 1 Ha
Auf allen Bahnen ’
zusammen . . . [L76T] 7157 791 | 2.855 3| 234 4| 185 3| 400] 24 373
Liinge d. verschie- ‘
denen Bauartenin ‘
07, der Gesamml), |
aller Briicken. .| . | 63-8 . | 25-6] . P35 [ 155 M 3-6] . j 3-8

Die bereits stabil gebauten, néimlich die ganz gemauerten, die amerikanischen und
die eisernen Briicken betragen sohin 69-2 Percent oder fast drei Viertheile, und es
eriibriget daher zur stabilen Herstellung der simmtlichen Briicken nur noch bei
255 Percent der Ersatz des hilzernen Ueberbaues, bei 1-7 Percent der Ersatz der
holzernen Mittelpfeiler und des Ueberbaues, dann bei 3:6 Percent der Ersatz der
Gesammtheit der Objecte durch festes Materiale, und es stellt sich iiberhaupt das
Verhiiltniss der hereits stabil gebauten zu den noch nicht stabil gebauten Briicken:

Auf der ndrdlichen Bahn wie 678 : 32-2

. . stdlichen , , 40:6:594

. sidostlichen . 1651238

ostlichen ”i - 36 : 964
. lomb.-venez. ., w 932: 68 dar.

p e
-
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Die lombardisch-venezianische Bahn hat daher verhiltnissmissig die meisten
stabilen und die wenigsten nicht stabilen Ueberbriickungen, und dieser folgt die
siiddstliche Bahn. Die ostliche Bahn dagegen hat verhiiltnissmiissig die wenigsten
stabilen und die meisten nicht stabilen Ueberbriickungen, und dieser folgt die siid-
liche Bahn. Ungeachtet dieses sich darstellenden Verhiiltnisses werden aber die
Reconstructionen auf der siidostlichen Bahn die meisten Kosten fordern, weil es sich

entfallen
Terrain- -
Auf nachhenannten Bahnen Ausgleichungen Aufdiimmungen
aufl 05 der anfl W der

Meile Linge I Meile | Linge

Welche bei den Betriebs-Ergebnissen in Belracht

kommen :
Nordliche i 5 & 55 o s i e = 25 o = J-76[ 15-26] 0-18] L7-88
Sidliche, Il Seetion . . . . . . . . 1-92) 12.53] 4-42) 62-92
Siidostliche e J:6h 2160 467 6571
Oestliche . . . e 2-25| 2523 3-48]| 58-29
)

Lombardisch-venezianische . . . . . . 1-6G8| 27-02] 2-24] 62-53

Im Durchschnitte. . . . . . . . . 2-89) 18-59] L-63 6157

Die bei den Belriebs-Ergehnissen nichlin Betracht
kommenden mit cinbhezogen:

Bodenbach-stichsische Griinze . . . . . A-08] 6-70] 12-92] 47-09

Im Durehsehnitte auf der nirdlichen . 377 15-06] 9-26] 5763

Morchegg-Pressburg. . . . . . . . .| 7-63 2-63 5-22| 46-92
Czegléd-Felegyhdza . . . . . . . . .| 876 38-97| 588/ 48-60

Im Durchschnitte auf der siidéstlichen A-61) 23-27| 4-88

|
Im Durchschnitte auf allen Bahnen 318] 19-09 5-69] 60-78
l

Wenn man von den einzelnen Bahnen in ihrer Gesammtheit diejenigen heraus-
hebt, auf welchen von den verschiedenen Baubestandtheilen die grissten und klein-
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dort um die Uebersetzung grosser Fliisse handelt und die jetzigen Briicken ganz aus
Holz bestehen, daher ganz neue Briicken erbaut werden milssen.

Die Verhiltnisse der Bestandtheile der einzelnen Bahnen iberhaupt belangend,
werden dieselben noch iibersichtlicher, wenn man auf Grundlage der fritheren Nach-
weisungen die Zahl der Bestandtheile fir die Bahnmeile, und ihre Linge in Per-
centen der gesammten Bahnlinge, wie folgt, ausdriickt:

von den

Einsehnitten Tunnels

- vollstindig | an Berglehnen und Gallerien Viaducten Bricken ete.
i g Aer auf | 0 der auf Ya der anf o der auf 0 der

Meile | Lange |1 .\Irilrl Laage |1 Meile | Lange |1 Meile | Linge |1 Meile | Lange

2-870 12-77 240 11-15] 0-27] 0-73] 0-42
2:81 0-57[ 5-45 12:55] 0-19) 0-67[ 0-29

<63 15-17] 154
18-12] 1-37

oo
=

1-98 8-G6f 0-20 2-82 : 0-07 31 6-51) 0-90
1-80 13-4 0-45  2-44 . . . . 775 063
0-80 T-74 ' . 0-15( 0-39 ’ . 15411 2-32

2-25 1029 2-10‘| 7260 0-16] 0-48] 0-22] 0-37 13-60f 1-4%

He44] 4012 14-97| 37-34| 1-36] 3-76] 0-68) 0-17| 10-20, 083

2-03| 12-57] 2:69) 1176 0 30 0-84] 0-43] 0-62| 15-06| 1-52

40-07

0-40[ 2-79| 0-40[ 3-71] 0-40] 0-89] 9-24 2-99
12-32 . . . : .

2-43| 10-73| 0-25| 2-40[ 0-02) 0-18] 0-08[ 0-20] 6-01) 0-88

2:37( 10-70[ 2-00( T-14] 0-17| 0-52( 0-22] 0-36 13-08] 1-41

sten Zahlen fiir die Bahnmeile und die meisten und wenigsten Percente von der
Bahnlinge entfallen, so ergibt sich eine weitere Uebersicht wie folgt:
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Zahl fiir die Bahnmeile

Percenle von der Bahnlinge

,],.,.B;;:.l;;:::;:_l'ﬁ_ilu die grasste die kleinste ?e";:i'li die meisten die wenigsten :-L:I‘:.:nll.i
¥ 7 prE— WIS T nllct‘ T N R T T .“l’r
aufl der Baho | mit auf der Baho mit “‘l'_‘;‘“ aul der Bahn mit anfl der Bahn mit m‘"_‘:"“
Terrain - Aus-
gleichungen . | suddsthiche | 461 lomb.-venez. [1-68 | 3-18| lomb.-venez.|27-02]|  siidliche  [12:53 [19-00
Aufdiimmungen | nérdliche | 9-20 # 224 | 569 sidostliche [65-71] nordliche (5763 [60-78
Yollstiind. Ein-
schnitte. . . 5 2:93 - 0-80 | 2:37| ostliche  [13-41| lomb.-venez. | 774 [10:70
Einschnitte an ( (
rle tidliche 1 ) n D D) T H 9, " s -
Berglehnen siidliche | b-45 | siiddstliche 0‘25} 2:09| siidliche |12-55 U siidistliche | 2:40f 714
Tak o bstliche ) sstliche
o = A1 0l o 1] i ’ e A7 # Al . s s 126
lerien. nordliche | 0-30 { siidvstliche (002 047 nordliche | 0-84 { siidostliche O'IX} 052
C bstliche - 2 j istliche l
Viaduete , . . o 0431 lomb.-venez, | — > 0-22 = 0-62|/ lomb.-venez. 0-36
| siidostliche |0-08) | siidastliche | 0-20)
Briicken ele. siidliche  [1812 & G:01 [13-:08] lomb.-venez. | 2:32 dstliche 063 | 141

Hitte man bei dieser Darstellung die bei den Betriebsergebnissen nicht in
Betracht kommenden Balnstiicke abgesondert beriicksichliget, so wiirde sich er-
geben haben:

Bei den Terrain- Ausgleichungen: dass das Bahnstick Czegléd -Felegyhiza
sowohl die grisste Zahl mit 8:76 auf die Meile, als auch die grisste Ausdehnung
mit 38:97 Percent der Bahnlinge hat.

Bei den Aufdimmungen: dass das Bahnstiick Bodenbach-siichsische Griinze
die grisste Zahl mit 12:92, wenn auch nur mit 47-09 Percent der Bahnlinge hat.

Bei den vollstindigen Einschnitten: dass das Bahnstiick Bodenbach-séichsische
Griinze die grosste Zahl mit 5-44, wenn auch nur mit 4:12 Percent der Bahnlinge,
und das Bahnstiick Marchegg-Pressburg die grisste Ausdehnung mit 40-07 Pereent,
wenn aueh nur in der Zahl von 4-82 auf die Meile hat,

Bei den Einschnitten an Berglehnen: dass das Bahnstiick Bodenbach-siichsische .
Griinze sowoll die grosste Zahl mit 14-97, als die grosste Ausdehnung mit 37-31
Percent hat.

Bei den Tunnels und Gallerien: dass das Bahnstiick Bodenbach-sichsische
Griinze sowohl die grisste Zahl mit 1:36, als auch die grisste Ausdehnung mit 3-76
Percent hat.

Bei den Viadueten : dass das Bahnstiick Bodenbach-siichsische Griinze die grisste
Zahl mit 0-68, wenn auch nur mit einer Ausdehnung von 0-17 Percent hat, das Bahn-

stiick Marchegg-Pressburg aber die grisste Ausdehnung mit 0-89 Percent, wenn auch
nur in der Zahl von 0-40 hat.

Bei den Briicken ete.: dass das Bahnstiick Marchegg -Pressburg die grisste
Ausdehnung - mit 2:99 Percent,

Meile hat.

wenn

auch

der Zahl

nur

924

auf die
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Durch das so eben Angefiihrte lassen sich die Bahnstrecken Bodenbach-siichsi-
sche Griinze und Marchegg-Pressburg als mit sehr bedeutenden Bauschwierigkeiten
verbunden erkennen.

Wenn man jene Lingen, welche die Erdarbeiten, und jene, welche die Kunst-
bauten einnehmen, zusammenstellt, so ergibt sich

fiir die Erdarbeiten  774.381 Klafter oder 9771 Percent,
» » Kunstbauten 18179 A 2:29

Nimmt man aber diese Vertheilung bei den einzelnen Bahnen und Bahnstiicken

”»

vor, so ergibt sich:

Liinge der

Erd- | Kunst-

Aufl nachbenannten Bahnen arheiten | hauten

.ill I'ercenten der

Bahnliinge
Welche bei den Betriebs - Ergebnissen in Betrachi ‘I
kommen |

Nipdliche s daices: sicisn il anasen ol QT'OGl 2:0%
Sidliche, 1. Seetion . . . . . . . . . . . 07-57] 2-43
Shdbatheha L VI S T e ElH"HII 1-21
Oestliche .. . « & o ¢ 2o o Ly e o | 99:37]00:63
Lombardiseh - venezianiseche . . . . . . . . 97'2!1' 2T
Im Durchsehnitte . . . . . . . . . | 9770 2:30

et

Die bei den Betriebs-Ergebnissen nichl in Betraeht
kommenden mit einbezogen.

Bodenbueh - sfichsisehe Grinze . . . . . . . 9!5'22L4"?H
Im Durchsehnitte auf der nirdlichen . . QT'UZi 2-08
Marehege -Presshorg o . 0 0 0 0 L L L L. 92-Mi 750
Czepléd-Felegyhfiza . . . . , . . . . . . 99-80 0-11
zeglic elegyhiza 9“ ki
Im Durchsehnitle auf der sidistlichen 98-(3.‘ii 135

L et B Sl

Im Durchsehnitte von allen Balnen . .| 97-71 2:29

Dic dstliche Balin hat also mit 99:37 Percent die meisten Erdarbeiten und mit
0:63 Pereent die wenigsten Kunsthauten. Sie ist besonders reieh an Terrain-Aus-
gleichungen und vollstindigen Einschuitten, und wird nur in ersterer Bezichung
von der lombardiseh-venezianischen Bahn iibertroffen.

Die nirdliche Bahn in ihrer Gesammtheit hat mit 97-02 Percent die wenigsten
Erdarbeiten und mit 2:98 Pereent die meisten Kunsthauten. Sie ist an Tunnels
und Viadueten die reichste Bahn, und wird in Bezug auf Briicken nur von der lom-
hardisch-venezianischen Bahn iibertrofien.

Hiitte man auch hier die bei den Betriebs - Ergebnissen nicht in Betracht kom-
menden Bahnstiicke abgesondert beriicksiehtiget, so wiirde sich ergeben, dass die
Bahnstrecke Czegléd - Felegyhdza mit 99-89 Percent die meisten Ervdarbeiten und
mit 0:11 Percent die wenigsten Kunsthauten, dagegen die Bahnstrecke Bodenbach-
siichsisehe Griinze mit 95:22 Pereent die wenigsten Evdarbeiten und mit 4-78 Percent
die meisten Kunsthauten hat.
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Dic Strecke Czegléd-Felegyhdza ist besonders reich an Terrain-Ausgleichungen;
auf der Strecke Bodenbach - siichsische Grinze aber ist besonders die Tunnel-Liinge
eine verhiltnissmiissig sehr hedentende.

Wenn man bei den Erdarbeiten die fie den Bau nicht belangreichen Terrain-
Ausgleichungen und die dagegen bhelangreichen Aufdimmungen und Einschnitte
abgesondert in Betracht zieht, und die Bahnen nach dem abnehmenden Ausmaasse
der ersteren ordnet, so ergibt sich fiir die letzteren die umgekehrte Reihenfolge,
niimlich:

Auf der lomb.-venez. Bahn, Terrain-Ausgleichungen 27-02 andere Erdarbeiten 70-27

n » Ustlichen " " - 25-23 o - T414
w n sidostlichen . = 2327 N T5-38
» » nordlichen - ¥ - 15-06 - 1 81-96
» 4 siidlichen - . a 12:53 5 8504

Nebst den im Yorhergehenden dargestellten Bestandtheilen des Unterbaues
kommen ferner noch jene Kunstbaulen in Belracht zu ziehen, welche nicht einen
Theil der Bahnlinge bilden, sondern den Bahnkorper durchdringen, ohne denselben
in seiner ganzen Hohe zu unlerbrechen, dann jene, welche neben und iiber dem
Bahnkiorper bestehen, — welcher Betrachtung zugleich jene iber die bestehenden
Wegiibergiinge angeschlossen werden wird.

Yor Allem miissen in dieser Beziehung die in der Uebersicht I nicht enthaltenen
Futter-, Stiitz-, Wand=- und Fussmauern erwiithnt werden, welche als Nebenbestand-
theile der schon erirterten Erdarbeiten zu betrachten sind.

Solehe Mauern kommen vor:

Auf der nérdlichen Bahn in einer Liinge von 20.559 KIft., wovon auf 1 Bahnmeile 324 KIft. entfallen.

» » sidlichen , , s w SLT0L o i - 1.241 5
w n siidostl Lol - » 767 o - . 5 , -
o o Ostlichem ' o ., » - - - . - A, i —_ o
» » lomb.=ven. , , pe » 2873 , - e » 82 , =

Zusammen 75.700 im Durchschnitte 382

Auf der nirdlichen Bahn besteht zwischien Bohmisch-Brod und Auwal die lingste
mit 600 Klaftern in der Hohe mit 0-7 Klaftern; die hichste zwischen Nesterschitz und
Bodenbach mit 98 Klaftern in der Hohe mit 4-0 Klaftern.
~ Auf der siidlichen Bahn besteht zwischen Trifail und Sagor die lingste mit
771 Klaftern in der Hohe mit 1-0 Klaftern; die hoehste auf der Station Steinbriick
mit 200 Klaftern in der Hiolhe mit 9:0 Klaftern.

Auf der siidostlichen Balin besteht zwischen Szobb und Maros die lingste mit
115 Klaftern in der Hohe mit 1-0 Klaftern; die hochste zwischen Verdeze und
Wailzen mit § Klaftern in der Hohe mit 3-0 Klaftern.

Aufl' der lombardisch-venezianischen Bahn besteht bei Monza die lingste mil
717 Klaftern in der Hohe mit 1-0 Klaftern; die hochste zwischen den Tunnels bei
Vicenza mit 412 Klaftern in der Hohe mit 3-7 Klaftern.

Die Zahl der ibrigen in der Uehersicht I enthaltenen Kunstbauten , welche die
Benennung: ,die kleineren® erhalten sollen, dann die Zahl der Wegiiberginge
belduft sich:
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Auf der nirdlichen Bahn ankleineren Kunstbauten auf 489 an Wegiibergiingen auf 758

o o Sldlichen: 4. & @ - ar 1835 5 = - 482
w » sidostl. A (P - poaegdl - n 372
T T ) el LR LT ER A - a AT - w96
o = lomb.-ven. s 5 4 o w 1820 = » 437
» allen Balinen zusammen 1.562 2.145

Yon diesen Kunstbauten ist nur ein Object von besonderem Belange, niimlich
die Ueberbriickung der Bahngeleise auf dem Prager Stationsplatze, fir welche die
daselbst bestehende Bastion durchbrochen werden musste.

Diese Ueberbriickung iiberspannt 3 Oeflnungen fiir 3 Personenverkehrsgeleise,
und 3 Oeffnungen fir 3 Frachtenverkehrsgeleise (welche durch die dazwischen
liegenden geschlossenen Riume getrennt werden), in der ganzen Breite der Bastion
von 16 Klaftern. Die ThoroMungen haben eine Hohe von 4 Klaftern. Der Bau besteht
aus Ziegeln, die Fagaden sind mit Quadern verkleidet, und die Ebene der Bastion ist
mit Asphalt belegt.

Wenn man zu den eben erwiilinten kleineren Kunsthauten mit . . . . 1.562
die schon friither nachgewiesene Zahl der grisseren Kunstbauten hinzuschliigt mit 2.668
so ergibt sich die Gesammtzahl der Kunstbauten mit . . . . . . . . . . 4230
wovon entfallen:

auf die nordliche Bahn . . . . . . . 140
o @ oudliche " 5 YUY o oo S HABES
w o gliddsthichef IRz ans, U SINITRRSST () 5
» » OUstliche T R T e 86
» » lombardisch-venezianische Balin 690

Auf die Bahnmeile vertheilt, ergibt sich folgendes Verhiiltniss:

enlfallen

E <8 Tea ol o ~
an kleineren Kunstbauten , und zwar ] R an Wegiibergingen
et 1w B = —— .
Aul nachbenannlen . . = o 2.3 =
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aul eine Balmmeile

Nordliche . . .| 1:89 | 0-38 | 5-43 [ 7:70 [15-70 |23 40 | 7-25 | 4.60 [11-94
Siidliche, 11 Seet. | 1:46 | . 17-33 (18-79 |18-60 [37 39 | 9-12 | 2-45 |11-57
Siiddstliche . . .| 0-33 | 0:08 | 1:36 | 1-77 | 644 | 7-88 | 651 | 0-72 | 7-23
Oestliche. . . .| 157 | 0-34 5 104 [ 7:75 [ 966 | 9-55 | 124 [10:79

Lomb.-venez. . .| 1-G8 | 0-25 | 3:65 | 5-58 [45-56 [21-14 | 3-95 | 9-44 [13-39

Auf allen Bahnen !
zusammen . .| 1°35 | 0-19 | 634 | T-88 [13-47 |24-35 | 7-04 | 3:82 |10-83
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Nach der abnehmenden Zahl sowohl der grisseren als kleineren Kunsthauten
reihen sich die Bahnen wie folgt:
siidliche, — niedliche, — lombardisch-venezianische, — istliche, — siidbstliche.

Bei den Wegiibergiingen tritt die lombardisch - venezianische Baln oben an,
und es weehseln nur noch die siidliche und nirdliche Babn in der Reihenfolge
ihre Plitze.

Wenn man die Bahnen nach dem abnelimenden, in Percenten der Bahnlinge
ausgedriickten Maasse der Liinge der Aufdimmungen und Einschnitte und der Liinge
der grisseren Kunsthauten, dann nach der abnehmenden Zahl der kleineren Kunst-
bauten und der Wegiibergiinge ordnet, so ergibt sich folgende Tabelle:

1

Aufdiimmungen Erissere | kleinere Wegiborginds
und Einschnitte Kunsthauten Kunsthauten i gunge
|

siidliche 8504 niirdliche 2:08 siidliche 1879 lomh.-venez. 13:39
nirdliche 81-96 lomb.-venez, 271 nirdliche 770 | nordliche 11-94
stidastliche  75-38 siidliche 2:43 lomb.-venez, 5488 | sidliche 1157
ostliche Th14 siidistliche 135 ostliche 101 | ostliche 10:79
lomb.=venez. 70-27 istliche 063 siidastliche 177 siidistliche 723

Die siidliche Bahn tritt zwar bei den grisseren Kunsthauten und hei den Weg-
iibergiingen aus dem ersten Range in den dritten Rang, allein die Zahl der kleineren
Kunsthauten und die Ausdehnung der abgesondert mit 1.241 Klaftern fiir die Bahn-
meile nachgewiesenen Stiitz-, Wand- und Fussmauern ist gegeniiber den anderen
Bahnen eine so grosse und die Wegiibergiinge sind so wenig von Belang, dass sich
die siidliche Bahn dennoch als diejenige darstellt, aufl welcher die grossten Bau-
leistungen statlgefunden haben.

Dieser folgt die nirdliche und dann die lombardisch-venezianische Bahn. Die
lombardisch-venezianisehe Bahn steht, selbst abgesehen davon, dass die dstliche
Bahn ganz und die siidbstliche zu sechs Siebentheilen der Linge nur fiir ein ein-
faches Geleise erbaut ist, denselben nur in den Erdarbeiten um ein Unerhebliches
naeh, iibertrifit sie aber in allen dibrigen Bestandtheilen des Bahnkirpers.

Der Umstand, dass von der siidastlichen Bahn der siebente Theil fiir ein doppeltes
Geleise erbaut ist, versetzt dieselbe in den vorletzien und die dstliche Bahn in den
letzten Rang.

Die Wegibergiinge sind noch in der Riicksicht zu hetrachten, in weleher An-
zahl solehe im Niveau der Bahn liegen, also bei der Ausfiihrung des Betricbes einer
eigenen Ueberwachung bediirfen. In dieser Beziehung ergibt sich bei den einzelnen
Bahnen ein ganz anderes Yerhiltniss, als das vorhergehend fiir die Wegiibergiinge
im Alleemeinen dargestellte,

Wenn man niimlich die Bahnen nach der abnehmenden Zahl der im Niveau
liegenden Uebergiinge ordnet, so tritt nachstebende Reihenfolge ein:

Oestliche Bahn mit . . . . . . 955 fir die Bahnmeile,
Stdliche - St s i 8049 Lo %
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Nordliche Bahn mit . . . . . . 725 fiir die Bahnmeile,
Saddathiehonic o i s stssisod pasBSly Aa. -
LOmbB~VeneL s se i il g snnnoaD s vl o 5

Die lombardisch-venezianische Bahn hat daher die wenigsten Uebergiinge im
Niveau der Bahn, obwohl sie an Wegiibergiingen tiberhaupt am reichsten ist.

Die dstliche Bahn hat die meisten Uebergiinge im Niveau, obwohl sie mit
Ausnahme der siidostlichen die kleinste Zahl an Wegiibergiingen iiberhavpt hat.

bh. Herstellungen im Jahre 1853.

Am Unterbaue sind, nebst den gewihnlichen Erhaltungsarbeiten, nachfolgende
griossere Reparaturen, Reconstruetionen und Neubauten vorgekommen.

Auf der nordliechen Bahn.

In der Station Briinn wurde das Planum durch Anschiittung um 225 Klafter
vergrossert.

Auf der Station Cholzen musste eine neue Stitzmauer mit 60 Klaftern Linge
aufgefiihrt, und eine neue Zufahrtsrampe zum Waarenmagazin, dann eine Stiege
zum Stationsgebiude angelegt werden.

In mehreren Einsehnitten, namentlich in jenen bei Rudelsdorf und bei Abts-
dorf, dann an einigen Berglehnen im Moldauthale, haben die Evdabsitzungen noch
nicht ganz aufgehirt, es mussten daher theilweise Abviiumungen stattfinden. Sowohl
hei den vollstindigen Felseneinschnitten, als auch bei jenen an Berglehnen, kommen
noch fortwihrend theilweise Ablisungen von Gestein vor, welehe die grisste Sorgfalt
in ihrer Ueberwachung fordern.

Es mussten namhafte Abrdumungen im Adamsthale, dann im Moldau- und Elbe-
Thale, und selbst bedeutende Erweiterungen, namentlich in den Einschnitten bei
Chotzen, Briisau und Greifendorf, vorgenommen werden.

In dem Einschnitte bei Briisan allein wurden 3.000 Cub.-Klafter Steine aus-
gebrochen, welche fiir die Unterbettung bei dem neugelegten Oberbau cine niitzliche
Verwendung fanden.

Bei Gelegenheit eines Felsenabsturzes in der Niihe von Aussig ereignele es sich
auch, dass zwei Privatwohnhiiuser dermassen beschidigt wurden, dass die In-
wolmer entfernt und an den Gebiuden bedeutende Reparatursarbeiten vorgenommen
werden mussten.

In der Gegend bei Aussig hat sich eine nur wenig ansteigende fruehtbare Lehne
auf der Bahnlinge von 100 Klaftern in eine bis an den Elbefluss sich erstreckende
Bewegung gesetzt, und es ist dadurch der Bahnkirper um 15 Fuss aus seiner
Richtung verschoben und um 3 Fuss eingesenkt worden. Zur Sicherung des kiinf-
tigen Bestandes der Bahn mussten die entsprechenden Arbeiten vorgenommen
werden.
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Die Ziegeleinwdlbung des Muslauer Tunnels hat in Folge mangelhafter Beschaf-
fenheit des Materiales keine Haltbarkeit bewihrt, es musste daher jenes Gewdlbe
ausgewechselt und durch eine Wilbung aus Stein erselzt werden,

Auch bei anderen sechs Tunnels des Adamsthales mussten mehrere Ausbesse-
rungen an den Gewdlben stattfinden, und wn mehreren Stellen, wo eine Einwolbung
nicht besteht, mussten wegen zu befiivehtender Loslisung Nacharbeiten am Gestein
vorgenommen werden.

Der Tunnel nichst Triebitz wird durch sorgfiltige Erhaltung seiner theilweisen
Holzausriistung in einem fiir den Verkehr unbedenklichen Zustande erhalten. Wegen
vollstindiger bleibender Sicherung dieses Objectes sind die Verhandlungen noch im
Luge.

Auv dem Viaduete niichst Budigsdorf musste eine bedeutende Aushesserung
des schadhaft gewordenen Ziegelmauerwerkes vorgenommen werden. Bei dieser
Gelegenheit ist jener Viaduet aus Sicherheitsriicksichten mit Parapetmauern ver-
schen worden, welche frither mangelten. .

Auf den Bahnstrecken zwischen Olmiitz, Triibau und Briinn wurden iberhaupt
alle innerhally der Entfernung von 250 Klaftern von einer Station liegenden Objecte
von grisserer Hohe aus Sicherheitsriicksichten mit Parapeten oder Gelindern ver-
sehen, wo dieselben frilher mangelten.

In Folge eines Wolkenbruches wurde ein Wildbachdurchlass niichst Zalesl
zerstort, und musste daher neu erbanl werden.

Bei einem Durchlasse niichst Zamrsk, dann bei zwei Durchlissen in der Strecke
Zwittau-Triibau mussten die Ziegelgewdlbe wegen mungelhafter Beschaflenheit des
Materiales reconstruirt werden.

Bei der Briicke iiber die Chrudimka niichst Pardubitz musste zu ihrem Schutze
das Ufer auf 60 Klaftern Linge durch eine Faschinade yersichert werden.

Bei der Mehrzahl der holzernen Briicken musste cine theilweise Auswechslung
der Briickentriiger, Unterziige oder der Bedielung vorgenommen werden.

Bei neun Briicken iiber den Sazava- und Adlerfluss, dann Laueznabach, wurde
die Beseitigung des hilzernen Ueberbaues und der Ersatz durch Anwendung eiserner
Gitter und Blechtriiger vollendet.

Es war diess auf den dsterreichischen Staatsbahnen der erste YVersuch, gris-
sere Spannungen bis zu 10 Klaftern mit horizontalen eisernen Trigern zu iiber-
briicken.

Nach den bei der Erprobung dieser Briicken und wiihrend der nunmehr schon
lingere Zeit dauernden Beniitzung derselben gemachten Wahrnehmungen wird die
allgemeine Anwendung dieses Briickensystemes , selbst fiir noch grissere Spann-
weiten, iiberall dort, wo wegen geringer Hohe oder aus anderen Ursachen ganz aus
Zicgel oder Stein zu erbauende Briicken keine Anwendung finden kinnen, und wo
daher in friiheren Zeiten auf den dsterreichischen Balnen Holz in Anwendung kam,
zuversichtlich grosse Vortheile darbieten, wesshalb anch bei den auf den isterreichischien
Staatshahnen noch bestehenden hilzernen Briicken vollstindige Reconstruetionen in
Holz werden vermieden werden
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An Grabenmauern in verschiedenen Einschnitten wurden 1.710 vollstiindig
reconstruirt.

Zur Sicherung gegen Schnceverwehungen wurden zwischen Zwittau und Lotseh-
nau, als der den Verwehungen am meisten und iftesten ausgesetzien Strecke
der nirdlichen Staatsbahn, Schneediimme in eciner Liinge von 925 Klaftern aus-
gefiihet.

Die Besiimung und Bepflanzang der Bahn betreffend, so ist zu bemerken, dass
in dem abgelaufenen Jahre in einer Ausdehnung von 22.700 Klaftern lebende
Ziiune, dann 507.900 Weidensetzlinge gepflanzt und 6.330 Stiick Obstbiume aus-
gesetzt wurden.

Die Podmoraner Lehne zwischen Liebschitz und Rostok wurde mit Kiefer-
samen bebaut.

Die Zidovieer Lehne bei Raudnitz, dann ein Damm und ein Einschnitt daselbst,
sind mit Klee besiiet worden.

Auf der siidlichen Bahn, Il. Section.

An einigen Berglehnen, und namentlich bei Kindberg und Rothelstein, hat das
Yorkommen von Erdabsitzungen und Steinablosungen noch nicht aufgehort.

Ebenso sind bei mehreren Felseneinschnitten an Berglehnen, und namentlich
im Savethale neucrliche Steinablosungen vorgekommen, und es muss iiberhaupt
den Berglehnen und Felseneinschnitten die sorgfiltigste Ucherwachung zugewendet
werden,

In dem Egider, Leitersberger, Kerschbacher, Kreutzberger und Lippoglauer
Tunnel mussten an den Ziegelausmauerungen, in Folge mangelhafter Beschaffenheit
des Materiales, bedeulende Reparaturen vorgenommen werden. Namentlich ist es der
Leitersberger Tunnel, bei welchem die bedeutende Niisse aufl die Yermehrung der
Schiiden einwirkt, daher auch in diesem Tunnel die meisten Ziegelausweehslungen
vorkommen.

An dem Plankensteiner, namentlich aber an dem Possnitzer Viaduete, kamen
chenfalls sehr bedeutende Reparaturen an dem Ziegelmauerwerke vor. Der letat-
genannte Viaduet zeigt auch cinige Schiiden, welehe von einer ungleichen Setzung
der Bestandtheile des Objectes herriihren und demniichst eine radicale Abhilfe in
Anspruch nehmen werden.

Die Reconstruction der Miirzbriicke niichst Miirzzuschlag, welche friiher einen
Ueberbau aus Holz hatte, nun aber in Stein aufgefiihrt ist, wurde vollendet,

Eine eingewilbte Durchfahrt niichst Mirzzusehlag musste reconstruirt werden.

An der Mehrzahl der hilzernen Briicken mussten Auswechslungen einzelner
Bestandtheile vorgenommen werden. Die bedeutendste dieser Arbeiten kam bei der
Peggauer Murbriicke vor.

Auch an der nach amerikaniseher Construction erbauten grossen Briicke iiher
die Drau niichst Marburg musste man mehrere Lang- und Querschwellen aus-
wechseln.
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Eine Wandmauer niichst Wildon forderte eine bedeutende Reparatur und
wurde theilweise reconstruirt.

In der Bahnstrecke Bruck-Frohnleiten mussten zwei neue Wandmauern her-
gestellt werden,

Die Futtermauner bei der Station Sagor wurde anf eine bedentende Linge dureh
ein Hochwasser der Save zerstort und musste vom Grunde aus neu aufgefiihrt
werden.

Die Besimungen und Bepflanzungen wurden erweitert durch Aussetzung von
287.220 Gestrinchpflanzen und 2,936 Biumen, dann durch Besimung von 33 Berg-
lehnen in einer Ausdehnung von 14 Joch mit Gras- und Kleesamen. In der Baum-
schule wurden 556.640 Gestriuche und 23.000 Baumpflanzen aufgezogen und
3.341% Quadrat-Klafter I'liche mit Simereien besiiet.

Auf der siiddostlichen Bahn.

Zur Vergrisserung des Pester Bahnhofes sind zwei Grundparcellen mit
7.000 Quadrat-Klaftern Flicheninhalt eingeliset worden. Das Planum dieses Bahn-
hofes wurde durch Anschiittung um 8.500 Quadrat - Klafter vergrossert. Zu den
beiden Waarenmagazinen wurde eine chausée-artige Zufahrtsstrasse in einer Linge
von 250 Klaftern und mit einer Breite von 12 Klaftern angelegt.

Auf der Station Steinbruch wurde das Planum zur Anlage eines zweiten Aus-
weichgeleises, dann zur Erweiterung des Viehstandes und zur Anlegung einer Ver-
ladungsrampe vergrissert.

An den Diimmen und Einschnitten dieser Bahn sind nur minder erhebliche
Arbeiten vorgekommen. In dem Einschnitte bei Blumenau kommen zwar, in Folge
der zu geringen Neigung der Boschungen, theilweise Erdabwaschungen vor, diese
sind jedoch, wenn auch kostspielig in der Beseitigung des abgeschwemmten Materiales,
fiir den Verkehr niemals hinderlich gewesen.

Ferner finden an den Berglehnen zwischen Maros und Szobb noch fortwihrend
einzelne Felsenablosungen Statt, und es erfordert daher jene Strecke cine stete sorg-
faltige Ueberwachung und theilweise Abriumungen.

In dem Tunnel niichst Pressburg mussten wegen mangelhafter Beschaffenheit
des Materiales nicht unerhebliche Ziegelauswechslungen vorgenommen werden.

Auch bei dem Miihlthal-Viaducte bei Presshburg mussten bedentende Ziegel-
ausweehslungen stattfinden.

In dem Inundationsgebiete zwischen Weinern und Dioszeg wurden bei
G Briicken die aus Bahnschienen construirten Ueberlagen gegen eigens hierzu
gewalzte Triger ausgewechselt.

Oberhalb der Neutra-Miihlbachbriicke bei Neuhiusel musste der Inundations-
damm verstirkt und versichert werden.

Bei den drei provisorischen Briicken iiber die Waag, Gran und Eipel mussten
mehrere Mitteljoche und bei letzterer auch die Landjoche gegen Unterwaschungen
und gegen die Nachtheile, welche eine weiter fortschreitende Fiulniss des Gehilzes
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herbeifithren kinnte, versichert werden. Fiir den giinzlichen Umbau dieser Briicken
in stabile mit eisernem Ueberbau werden bereits die nithigen Yorbereitungen
getroffen.

Zur Erweiterung der Besimungen und Bepflanzungen wurden 134.946 Klafter
lebende Ziune dureh Setzlinge verschiedener Art angelegt, 72.500 Current-Klafter
wurden zur Erzeugung von Hecken mit Gehilzsamen bebaut. Ausgesetzt wurden
6.790 Stiick Laubbiume, 2.760 Stick Obsthiume, 13.100 Stiick Weinreben, ferner
8.200 Stiick Johannesheer-, Stachelbeer- und Himbeer-Striiuche, In der Baumschule
wurden 5.200 Quadrat-Klafter mit Gehilzsamen, dann mit Aepfel- und Zwetschken-
kernen, Kastanien und Niissen bebaut.

Auf der dstlichen Bahn.

In den Einschnitten niichst Rzaska kommen noch immer Erdrutschungen vor.
Um denselben fiir die Zukunft vorzubeugen, werden nun die vielen vorkommenden
Wasserquellen zusammengefasst und in Steingriiben abgeleitet.

Uebrigens beschriinken sich die vorgekommenen grisseren Reparalurs- und
Reconstructions - Arbeiten auf die Auswechslung schadhaften Geholzes bei zehn
Briicken, dann auf die Ausfihrung zweier provisorischer Ueberbriickungen behufs
der ginzlichen Reconstruetion der auch in ihren gemauerten Landpfeilern schad-
haften Objecte.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn

kamen erwithnenswerthe aussergewbhnliche Arbeiten beim Unterbau nicht vor.

Oberbau.
a. Umfang der Bauanlagen.

Die nachstehende Uebersicht 1 stellt den Bestand des Oberbaues nach der
Zahl, Linge, Bestimmung und Beschaffenheit der Geleise, dann nach der Zahl und
Gattung der fir den Uebergang von einem auf das andere Geleise bestehenden Ein-
richtungen dar,
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Zusammen 186+ 53!?46‘![)5 T38.086(3.019] 07.315{37.645(880.084
|
Die bei den Betrichs-Ergebnissen nicht in
Betracht kommenden Bahnstrecken ein-
bezogen, und zwar
Bodenbach-siichsische Griinze 1-47 5.878) 5.878 H81 6.459
Zusammen nirdliche . . G3-481253.034(251.207/2.637| 35.990(13.216{305.777
Marchegg-Pressburg 2-49) 9.983] 9.983 1.288| 2175 13.446
Czegléd-Felegyhdza. . 765 30.504] 30.594 2.795] 1.003] 34.392
Zusammen siidstliche . B -46)205.842(205.842 28.708/12.327(246.877
Auf allen Bahinen zusammen . [ 198+ 14702.560(784.5418.019 !()i-ﬂ?ﬂléﬂ.ﬂ‘.!l] 943.381
Siidliche, I. Seetion . 14 '04' 44160
Gesammtlinge der im Betriebe stehen- [
den Bahnen . 209-18/836.720
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Yomider m.’l::’l‘:-ll:i:g:n:"ﬂ Oelelee Fiir die Ueherginge von einem Geleise aul andere bestehen
hoch= | breithasigen Schienen Weehsel Drehscheiben =
E !snn_li,-;rn i - - . - Z
',g ;‘h;l,‘!'_lil;:';? 81517 @4 20—21 7| gewdhnliche bl;.‘h":'rl:::.lu Lusammen  |unt, 20 .I-'llllliilu-; 20 Fuss E _; =
_E fur den | fiir den fiir den T T i | arei S [T Durch= Durch- g ® E
2 |Curr=Fuss| oyrp Fuss|Curr.-Fuss :m|| ,:.r.lr- Rl e Bebidaal B oo messer messer = |2
™ ache | fuche | fache | fache | fache | fache Aol o4
in Klaftern Zahl
|
123 [118.083 150155 | 30.957 '3LI:'I| G3 128 18 | 331 81 32 30 |62 3
1 |
1.818 | 70.807 | (0.820 | BE.T62Z | 279 16| 42 3210 16 14 15 | 20 2
' |
191,435 | 7.604 [ 128 | 84| 57 | 185 84 15 D | 24 2
38548 | HE S Iﬁ[ 3 || 3 0
[
141,820 | 12,143 193 | 46 l | i":II A6 29 T :ih| 3
' ? | | 3 I
LO41 (339710 (453,010 | D4.323 | 857 | 200 | 227 i 18 Lllﬂ-’l| 227 LUIUR I £ A 4 10
.' L] |
| | |
| |
! gl |
| [ [ |
| [ | ‘
| Yensl ! : |
[ G450 3 B 2|
| | |
l . l :
123 [118.083 ||3:['|.li]"! 30057 (203 G3[131] 18 | 334 i 32 d0 | 62 3
1.307 | 12.049 21 || 1| 1% 4:;; i 3 ‘ 1 4[ :
[
| | |
24 34,078 | 29 29[ 1 ‘ 1
s il A A | | | | |
S e : . 7 |
1711 {203,485 | 41.682 | 159 | 85 100 259, 85 19 ' o0 |29 2
1041 341,421 471,618 128,401 | 888 | 210 | 2731. 18 Il H|1 228 04 | e |l:iﬂ_ 16
| | | | i |
! | I | i |
! ' ' ekl | ! 13 4]
1 | | o | |
Statist. Mittheil, 185%. VIIL Helt, 3
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Diese Uebersicht bietet Anlass zu folgenden Betrachtungen :

Von der Gesammtlinge aller Bahnen sind belegt

mit 1 Hauptgeleise . . . . . . 784.541 Klafter oder 98:99 Percent,
mit 2 Hauptgeleisen . . . . . . 8.019 - 1:04

Die einfachen und doppelten Hauptgeleise haben daher zusammen ein einfaches
Geleisausmaass von . . . . . . 800.579 Klafter,
sie betragen von der Gesammtlinge

aller bestehenden Geleise . . . . . . . . . 8486 Percent,
und es entfallen auf 1 Bahnmeile | v o e v woxe o ac040:K]afters

Es bestehen iiberdiess Ausweichgeleise
fir den Verkehr . . . . . . . 101.979 Klafter,
sie betragen von der Gesammitlinge
aller Geleise . ., e+ « « « « « « « o« 10-81 Percent,
und mcl:lf.tlh'n.mltnt.ihnmtlh, s LR B SN ERE A 5 1]
Dann bestehen Manipulations-
und todte Geleise. . . . . . . 40.823 Klafter,
sie betragen von der Gesammtlinge
aller Geleise . . . . e s w = = = = owoe « 438 Percent,
und es entfallen auf 1 Il.lhumvlh I o e 200

Die Gesammtlinge aller Geleise
betrigt daher ... . 943.381 Klafter,
und es entlallen davon im Durch-
schoitte auf 1 Bahnmeile . . . . . . . . . . . . . . . 4761 Klafter.
Yon der Gesammtlange aller Geleise hestehen:
aus Flachsehienen . . . e 1.941 Klafter oder 0-219/,
» hochkantigen Schienen i 12]n~ 141’[1] pr. (lnl -Fuss 341.421 w 36:190/,
. breitfiissigen - SARe L, AT " 471.618 » 49:990/,
T - v el 2laaay = 128.401 » 13:619/

Auf den einzelnen Bahnen stellen sich diese Verhiltnisse, wie folgt dar.
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sind belegt 3::ri‘f_‘rl‘1i;;'l:]::ﬁ: entfallen von den ver- | hestehen von den Gesammi-
mit Geleise, und zwar: |schiedenen Geleisen, v, 2. Geleisen aus:
— 1 | & |B [ g [tx[se[2 2 [2 ]
2 = ] = .
(5|2 [BFE3]s e
Auf nachbenannten [ s| g [g=(B2| & [2-|58| 3 g g
e 2| B lgs|85| 5 [EElS=|® | 8| 2 |a. |5
Bahnen s | 8| b[ss|5°| £ |3T|53] 2| & k PR
2| 2| 5|25 |58| = [s€(s2(28| 5| 5 | & |32
= 2| = |<S|=%| = |=g|~E|%"E|&8| =2 | Ew |5
= |=" - g-ﬂ|l_-: e |z2|lg=3| a8 | 8 g T |ER
= la| E|E [ R ER e |5 |F
| = i - ! = , e
in®y der Bahn-| in 9 der Gesammi- auf 1 Bakamells in %, der Gesammt = Geleis=
linge Geleislinge lange
=8 | :
Welche bei den Be- | : ,
triebs - Ergebnissen | i I | f
inBetracht kommen: | . |
| | .
Nirdliche . . . .| 9894 1-0683:75 11-83 4-42 4.043 571 2|3:-’i.827[0'04 39'45' 50-17 10-34
Sidliche . . . . . 100-00 84-0810-61 531 4.000| 505 253;4.7558-0'92|40'215 3069 2813
Sidastliche . . . [100:00 83'03]2'37_ 46014000 Ei!lﬁi 22||4.817 9618 1-82
Oestliche - |100-00] 02-31 363 406/4.000 156 175 4,331 H100:00
Lomb, - venez. . . | 05-88 4-12/88:20 0-64 2:07 4.]657 455 97:4.?]7 92'I1| 7:89
I | | | | e
Im Durehsehnitt . 98-93‘]-07 84’821'10’95‘ 4-234.042 :mj 202 4. 7Ghl 22,3821 50961061
Die bei den Betriebs- | I = s e VR L
Ergebnissen nicht | |
inBetracht kommen- |
den Strecken einbe- |
Zogen :
Bodenbach - sfich- |
sische Griinze . [100- uui 01 00| 9:00 4.000 394 . 4304 .| . ’wo—uo
Im Durchschnitte | ‘
auf d. ndrdlichen | 98 Uﬂlt 0483 !Hlll 77 4-3204.042) 567) 208/4.817]0-04 :!B'szi 51-22110-12
Marchegg - Press-
buargs e ot 100:00 T424] 958 1618[4.000] 521| 879(5.400 10-39] 8961
Czegléd - Felegy-
hdza a8 J. IOO‘U(]J 88-06, 813 2:0114.000] 365 131 4.496 I)'91| 99-09
Im Durchsehnitte
auf dersiiddstl. [100-00 B3-38 11-63| 4:9914.000/ 558 239{1-.797 . 0:69| 82-42/16-80
(NS ol B e DB I ] i sy ) el
Im Durehsehnitte
aulallen Bahnen | 08:90/1:01|84-86 10-81] 4-33[4.040 515 206 4.701 0'2Il36'19 A9-0013:64

Doppelte Hauptgeleise haben nur die nirdliche und lombardisch-venezianische
Bahn und auch diese nur in sehr geringem Ausmaasse. Auf der ersteren besteht das
Doppelgeleise zwischen Prag und Bubené, und auf der letzteren theilweise zwischen
Venedig und Mestre , dann zwischen den beiden Bahnhofen Porta vescova und Porta

nuova in Verona.

3
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Schienengattungen bestehenden Geleislinge theilt, so ergibt sich Folgendes:

Die Ausweich-, dann Manipulations- und todten Geleise betragen zusammen:
auf der nordlichen Bahn 16-09 Percent von der Gesammi-Geleislinge,
i e~

Die Ausweich=, dann Manipulations- und todten Geleise betragen zusammen:

Wenn man die Bahnlinge nach dem Verhiltnisse der aus verschiedenen

Auf der

, sidlichen
» siidastlichen
, ostlichen 3

» lomb.-venez.

Im Durchschnitle . .

nordlichen Bahn .

o . AL, leiehte schwere
Flachschienen hochkantige breitfissige breitfiissige
entspre- fntspre- I| enlspre- enlspre-
9%, der chen 0y der chen o der chen Oy der chen
Gesammt | Meilen | Gesammi Meilen | Gesammi | Meilen | Gesammt | Meilen
Geleis- der Gele der Geleis= der Geleis= der
linge Bahn- linge Bahn- linge Bahn- linge | Bahn-
lange lange Yinge lange
|
0-04 | 0-03 | 3862|2452 51-22 32:51 [ 10-12 | 6 42
092 | 0:38 | 4026 ! 16-%7 | 30-G9| 12+70 | 28-43 | 11-72
|
0-6GY | 0-36G) 82-42) 42-41 | 16-80 | 8-69
100-00] 890
9211 | 3007 7-80| 2457
|
0-21 [ 0-41 | 3619 | 71-72 [ 49-99 | 99-18 | 1361 | 26-83

Die Menge der verwendeten Flachschienen ist an und fiir sich unerheblich;

sie liegen in Geleisen im Inneren von Gebiinden, werden aber nach und nach durch
hochkantige Schienen ersetzt.  Die hochkantigen Schienen haben sich in ihrer Ver-

wendung als zu schwaeh erwiesen, und miissen daher im Verlaufe weniger Jahre

vollends ausgewechselt werden. Dieselben entsprechen in ihrer gegenwirtigen Aus-
dehnung einer Bahnlinge von 71:72 Meilen und sammt ihren Ausweich-, Manipula-
tions- und todten Geleisen cinem Geleiseausmaasse von 85-36 Meilen, welches

daher noch zur Auswechslung eriibrigt.
Auch beziglich der leichteren Gattung breitfissiger Schienen stellt sich mit

Riicksicht aufl das vermehrete Gewicht der Locomotive die allmiihliche Auswechslung
als nothwendig heraus.
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Hochkantige und leichte breitfiissige Schienen werden dermal, selbst fiie den
Zweek der Erhaltung der bestehenden Geleise, nicht mehr angeschafft. Der beziig-
liche Bedarf an hoehkanticen Schienen wird aus dem Materiale entnommen, welehes
durch die bereits erfolgte Auswechslung gewonnen worden ist. Breitfiissige Schienen
der leichteren Gattung werden nach dem jeweilig eintretenden Bedarfe ebenfalls
aus hestehenden Geleisen entnommen, und dureh Schienen der sechwereren Gattung
ersefzt.

Mit Ausnahme der auf der Bahnstrecke Czegléd-Felegyhiza gleich uvspriinglich
verwendeten starken breitfiissicen Schienen, sind die iibrigen jetzt in der Bahn
liegenden derlei Schienen als Ersatz fiir  hochkantige und leichte breitfiissige
Schienen in Verwendung gekommen, und die dadureh erzielte Geleislinge betrigt:

aul der norvdlichen Bahn . . . 774 Meilen,
o = sidlichen Sl s 211304
. siidbstlichen  sarivl=9( =

Zusammen 23-58 Meilen.
Fiir den Uechergang von cinem Geleise auf anderve bestehen auf
allen Bahnen zusammen:
an zweifachen Wechseln 1.161 und diese vermitteln 1.161 Ucberginge,

., dreifachen 5 228 - i - 456 o
daher betragen die durch Weehsel vermittelten llvlmllranGn 1.617
und es entfallen aufl eine Bahnmeile . . . . . sl 82 Uchergiinge.

Die Zahl der durch Sicherheitswechsel vmnnlh*lloul leherginge betriigt 309 oder
19-1 Pereent der durch Weehsel iiherhaupt vermittelten.
Kleine und grosse Drehscheiben bestehen . . . 159

und bewegliche Plattformen . . . . . . . . 16
zusimmen also an solehen Vorvichtungen . . . 175
wovon auf eine Bahnmeile entfallen . . . . . 09

Von diesen Yorrichtungen dienen die Drehscheiben vorzugsweise zum Um-
drehen der Fahebetriebsmittel aller Arvt, nebenbei aber auch zur Vermittlung des
Ueberganges von einem auf andere Geleise.

Auf den einzelnen Bahnen stellen sich die diessfilligen Verhiltnisse dar,
wie folgt.

Dureh zwei- und dreifache Wecehsel werden Uebergiinge vermittelt:

Auf der nordlichen Bahn 496; es entfallen anf eine Bahnmeile 7-8 und hiervon
durch Sicherheitswechsel $3-7 Percent.

Auf der siidlichen Bahn 853 ; e¢s entlallen auf eine Bahnmeile 85 und hiervon
durch Sicherheitswechsel 11+9 Peveent.

Auf dev siiddstlichen Bahn 4295 es entfallen auf eine Bahnmeile 8:3 und hiervon
durch Sicherheitsweehsel 23:3 Percent,

Auf der ostlichen Bahn 54; es entfallen auf eine Bahnmeile 6:1 und hiervon
durch Sicherheitswechsel kein Percent.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn 285; es entfullen auf eine Bahnmeile
87 und hiervon dureh Sicherheitswechsel kein Percent.
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Drehscheiben und Plattformen besitzt :

die nordliche Bahn 56 und es entfallen auf eine Bahnmeile 1:0
» sudliche . ol i : e O - 07
» sadostliche ,, 31 Su—" = T ,. 0-6
. Ustliche e bl o i sl 5 1-0
» lomb.-venez.,, 39 , . . w b " 1-2

Die meisten Geleisanlagen haben auf den verschiedenen Bahnen die nach-
benannten Stationen, und zwar:
Auf der nordlichen Bahn die Station Prag; die gesammte Geleislinge dieser
Station betriigt 2:4 Meilen, und es entfallen davon:
auf die durchgehenden Geleise . . . . . 1.800 Klafter,
» » Ausweichgeleise . . . . . . .5.999 "
» » Manipulations- und todten Geleise . 1.856 o
Es stehen damit in Verbindung: 68 zweifuche Wechsel, 15 dreifache Wechsel,
2 kleine Drehscheiben, 14 grosse Drehscheiben und 2 hewegliche Plattformen.
Auf der sitdlichen Bahn die Station Gratz; die gesammte Geleislingoe betrigt
1*1 Meilen, und es entfallen davon:
auf die durchgehenden Geleise . . . . . 900 Klafter,
» » Ausweichgeleise . . . . . . . 045 ol
» Manipulaticns- und todten Geleise . 2,944 =
Es stehen damit in Yerbindung: 30 zweifache Wechsel, 8 dreeifache Wechsel,
4 grosse Drehscheiben und 2 hewegliche Plattformen.
Auf der siidiostlichen Bahn die Station Pest; die gesammte Geleislinge
betriagt 2:8 Meilen, und es entfallen davon:

"

auf die durchgehenden Geleise . . . . . 1.200 Klafter,
. w Ausweichgeleise . . . . . . . 6.469 "
w = Manipulations- und todten Geleise . 3.526 o

Es stehen damit in Verbindung: 50 zweifache Weehsel, 21 dreifache Wechsel,
2 kleine Drehscheiben, 10 grosse Drehscheiben und 2 bewegliche Plattformen.
Auf der dstlichen Bahn die Station Krakau; die gesammte Geleislinge
betriigt 0-4 Meilen, und es entfallen davon:
auf die durchgehenden Geleise . . . . 235 Klafter,
» » Ausweichgeleise . . . . . . . 759 ,,
» » Manipulations- und todten Geleise . 678 »
Es stehen damit in Verbindung: 21 zweifache Weehsel, 1 grosse Drehscheibe
und 3 bewegliche Plattformen.
Auf der lombardisch-venezianischen Bahn die Station Verona (Porta
veseova); die gesammte Geleislinge betriigt 0-8 Meilen, und es entfallen davon:
auf die durchgehenden Geleise . . . . . 912 Klafter,
» w» Ausweichgeleise . . . . . . . 938 -
w » Manipulations- und todten Geleise . 1.391 »
Es stehen damit in Verbindung: 25 zweifache Wechsel, 5 dreifache Wecehsel,
5 kleine Drehscheiben, 2 grosse Drehselieiben und 1 bewegliclie Plattform.
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Duss auf den Stationen Prag und Pest die Geleise ein Ausmaass von 24 und
beziehungsweise 2:8 Meilen erreichen, riihrt hauptsiichlich daher, weil die
Gesammtheit des Balmhofraumes der Station Prag dureh die Bastion, welche die
Stadt umschliesst, und der Station Pest durch einen im Niveau der Bahn liegenden
Strasseniibergang, in cinen inneren und dusseren Raum getheilt ist, und diese Thei-
lung, wie erklirlich, nicht nur die Nothwendigkeit einer grosseren Zahl von Geleisen,
sondern bei den meisten derselben auch eine grissere Liinge herbeigefithet hat.

b. Construction des Oberbaues und des Zugehiores.

Die Spurweite des Oberbaues ist die auf allen deutschen Bahnen eingefiihrte
von 4 67 6" Wiener (—4" 8" englisches) Maass auf gerader Bahn und sie
ist in Kriimmungen im Verhiltnisse des Kriimmungshalbmessers angemessen ver-
grossert, so wie auch der fussere Schienenstrang entsprechend erhiht. Die anfge-
stellte Norm fiir diese Vergriosserung und Erhohung ist folgende :

BeiRadieniiber 9.000 Fuss, betragt die Spurweite 4 6”7 7", die Evhthung 0 4"

8.000 » n ” glogt gt | LY 1
. T7.000 = " . & g 8" R | e
. 6,000 " 7 .. 4 6" 8" " 0 s G4
. 5000 # . » A6 g " 0T
. A000 3 5 o £ 6" 9" it 08 e
w2000 - ” " 4 ¢" 10" S ) I L
- 2500 " 7 & 467 11 - BTG G
» 2.000 , i " " iy (S S & A
- 1.800 » b N AR A - Sl
s 1L.B0O0 » » " A3, = 1 11
. 1.200 - ” ” g 7 B i A
w 1.000 = ” " 4 6T R

” 900 - n 5 4007 LB A T
& 800 - g - A gt s
o 00, " = = g7 6" ., . 470

S ki 1 w A B

»

Die Neigung der Bahnschienen gegen das Balimmittel ist bei den élteren Bahnen
urspriinglich im Verhiltnisse von 1: 16 angelegt worden, es wird jedoch gegen-
wirtig auf das Verhiltniss von 1 : 10 ibergegangen. Die Lage der Schienen in
dieser Neigung wird erzielt durch entsprechende Abarbeitung der Schwellen an den
Auflagsflichen der Eisenbestandtheile, in weicher Beziechung nur auf der bstlichen
Bahn die Abweichung obwaltet, dass schon bei der Erzeugung der Schienen jener
Bahn den Kipfen derselben gegen dieBasis eine Neigung von 1 : 16 gegeben worden
ist, mithin bei ihrer Auflage auf die Schwellen eine Abarbeitung der letzteren entbehr-
lich wird.



40

Die hochkantigen Sehienen von 15 und 171/, Fuss Linge, mit 12 bis

14 Pfund im Gewichte auf den Curr.-Fuss, liegen in gusseisernen Stihlen mit
eisernen Keilen festgehalten, und die Stihle sind mit Nigeln auf Querschwellen
hefestiget.

Die Stiihle haben in ihrem zor Aufnahme der Schienen bestimmten Sehlitze
cinerseits eine rechteckige Nuth und die Schienen an ilivem Fusse cinen in jene Nuth
passenden Falz, welehe im Vereine mit den Keilen die fesle Lage der Schienen
sichern. Bei den Anstossen der Schienen sind stiivkere Stithle und 2 Keile, bei
den Zwischenunterstiitzungen jedoeh schwiichere Stihle und nure ein Keil ange-
wendet,  Die Befesticung jedes Stuhles an die Schwelle geschicht mit zwei
Runduniigeln.

Die Querschwellen sind urspriinglich  durehgebends in Entfernungen  von
21/, Fuss von Mittel zu Mittel gelegt worden, es haben aber wahrgenommene Ein-
biegungen Veranlassung dazu gegeben, an einzelnen Bahnstrecken auf eine Schienen-
Linge theils die Unterstiitzungen um eine Querschwelle zu vermehren, theils die
Sehwellen zuniichst den Schienenenden nither an einander und in der Mitte weiter
aus einander zu legen.

Allein selbst die Yermehrung der Unlerstiitzungen hal nicht ausgervcicht, der
Bahn eine Stabilitit zu geben, welehe der Einwirkung der in neucrer Zeit in Anwen-
dung gekommenen schwereren Locomotiven und grisseren Fahrgeschwindigkeiten
geniigend widersteht, sondern es kamen vielmehr nebst den Einbiegungen auch
andere Formverinderungen und selbst Zerstirungen  hinliger vor, ans welchem
Grunde die naeh und nach vorzunehmende ginzliche Beseitigung dieser Sehienen-
Gatlung wnd der Ersatz durch breitfissige Schienen im Gewichte von 20 bis
21 Plund auf den Curr.-Fuss beschlossen wurde.

Eine theilweise Ausnahme von der fvilher erwihnten allgemeinen Geleisecon-
struetion findet anf der lombardisch-venezianisehen Bahn in der Strecke Mailand-
Monza Statt. Dort liegen anf cine Bahnlinge von 3.676 Klaftern solehe Stithle, in
welehen die Schienen durch Keile aus Eichenholz festgehalten werden, und iber-
diess sind noch auf eine Bahnlinge von 1.500 Klaftern als Unterlagen steinerne
Wiirfel angewendet, die jedoch, da sie sich nicht als zweckmiissig bewihet haben,
vollends beseiticet: und durch Holzschwellen ersetzt wurden,

Auch die Form der Schienen weicht von den gewihnlichen hochkantigen
Schienen darin ab, dass der Falz am Schienenfusse und folglich aueh die Nuth in
den Stithlen nicht rechteckig, sondern abgerundet ist, ond der Falz der Schiene an
beiden Seitenflichen der Tragrippe hesteht.

Eine Uebung, welehe auf allen Bahnen gepflogen wird, besteht davin, dass theil-
weise besehiidigle Sehienen, welehe durch Abkiivzong auf 10 oder 1217, Fuss wieder
branchbar gemacht werden kinnen, in dieser geringeren Liinge anf Nebengeleisen
der Stationen angewendet werden.

Das Gewicht eines Lingenfusses hochkantiger Schienen der nordlichen, siid-
lichen und siidostlichen Bahn, dann des frither erwithnten 3.676 Klafter langen Stiickes
der lombardisch-venezianischen Bahn, variiet zwischen 11-5 und 12:5 Pfund; der
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iibrige Theil der hochkantigen Schienen der lombardisch=-venezianischen Bahn wiegt
138 Plund.

Die Stithle fiir die Anstisse der Schienen auf der nirdlichen, siidlichen und
siidistlichen Bahn wiegen 16 Pfund.  Auf der lombardisch-venezianischen Bahn
erreichen sie aber das Gewicht von 211/, Plund.

Die Zwischenstiihle wiegen auf den zuerst genannten Bahnen 12 Pfund, auf der
lombardisch-venezianischen Bahn 141/, Plund.

Das Gewicht der Keile fiie die Mittelstiihle variict zwischen 09 und 1-1 Pfund
jener fiir die Anstisse zwischen 006 and 0-7 Pfund.

Das Gewicht der Nigel variivt zwischen 0-4 und 0-5 Pfund,

Die breitfiissigen Sehienen von 15 bis 18 Fuss Liinge, mit 15 bis 17 Pfund
Gewieht aof den Cure.=Fuss, sind von 3 zu 3 Fuss durch Schwellen unterstiitzt; sie
liegen bei allen Anstissen, dann in Kritmmungen aueh in der Mitte ihrer Linge, auf
schmiedeisernen Unterlagsplatten, und sind gemeinsehaftlich mit diesen theils dureh
Haken-, theils dureh Sehraubenniigel, und je naech der Form der Platten zum Theile
auch durch Rundniigel an die Sehwellen befestiget. An den iibrigen Unterstiitzungs-
puncten geschieht die Befestigung der Sehienen mit Haken- oder Schraubenniigeln
anmittelbar auf die Schwellen. Um der Lingenverschiebung der Schienen entgegen
zu wirken, haben die Schienenfiisse an einem der mittleren Auflagspunete heiderseits
einen Einschnitt, in welchen die Befestigungsniigel eingreifen.

Die Unterlagsplatten sind im Wesentlichen von zweierlei Form: theils haben
sie lediglich flache rechteckizge Ansiitze fiir die Anlage des Schienenfusses, (heils
sind sie mit einer erhithten umgehogenen Leiste versehen, welche an der fusseren
Seite des Schienenstranges auch ecinen Theil des Sehienenfusses an seiner oberen
Fliche iibergreift.

Bei der ersten Gattung von Platten dienen zur Befestigung an die Sehwellen
bei den Anstdssen 4 und bei den Zwischenunterstiitzungen 2 Haken- oder Schrau-
benniigel; bei der letzteren Gattung, bei den Anstiossen 2 Huken- oder Sehranben-
niigel und 1 Rundnagel und  bei den Zwiscehenunterstiitzungen 1 Haken- oder
Schraubennagel und 1 Rundnagel.

Auch von der hier in Rede stehenden Gattung von Schienen werden gleicher-
weise, aus den bei den hoehkantigen Scehienen erwithnten Griinden, viele unbraueh-
bar, obwohl auch bei diesen die Unterstiitzungen theilweise bereils vermehrt und
hezichungsweise zuniichst den Anstossen in gervingere Entfernungen als gegen die
Mitte der Schienenliinge gelegt wurden.

Uebhrigens werden Yorbercitungen getroflen, wm bei den Geleisen aus leichten
breitfiissigen Schienen die Anstosse durch zwei den Tragrippen beigelegte Kupp-
lungslappen, welehe dureh vier Schraubenbolzen unter einander und mit den Schienen
verbunden werden, in ihrer Traglihigkeit zn verstivken und zugleich die unver-
inderliche Schienenlage sicher zu stellen.

Auch bei dieser Schienengattung ist es Uehung, dass theilweise heschidigte
Stiicke dureh Abkiiczung bis auf 12 Fuss wieder hrauehbar gemaeht und auf Neben-
gelpisen in Stationen verwendet werden,
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Das Gewichl eines Lingenfusses solcher Schienen der nirdlichen und siid-
lichen Bahn belrigt 16 bis 161/, Pfund. Anf derv sidbstlichen Bahn  varviiet das
Gewicht zwischen 15 bis 17 Plund; auf der bstlichen Bahn betriigt es 15 Pfund und
auf der lombardisch-venezianischen Bahn 171, Pfund.

Die Unterlagsplatten fiir die Anstbsse variiven von 3%/, bis 635, Pfund; jene fir
die Zwischenunterstiitzungen von 4 bis 41/, Pfund.

Die Nigel variiven von 0-4 bis 0:6 Pfund.

Auf der siiddstlichen Bahn bestehen noch einige Bahnstiicke, bei welehen die
Unterlagsplatten nur 21/, bis 2/, Pfund wiegen, sie werden indess nach und nach
gegen stiivkere ausgewechselt,

Die breitfissigen Schienen von 15 bis 18 Fuss Linge, mit dem
Gewichte von 20 bis 21 Plund aufl den Curr.-Fuss, sind ebenfalls von 3 zu 3 Fuss
unlerstiitzt, und liegen bei den Anstissen, dann in Krimmungen aoch in der Mitte
ihrer Liinge, aul schmiedeisernen Unterlagsplatten, und sind gemeinschaftlich mit
diesen durch Sehraubennigel auf Querschwellen befestiget.  An den iibrigen Unter-
stittzungspunelen geschieht die Befestigung der Schienen mit derselben Nagelgattung
unmittelbar auf die Querschwellen. Die Unterlagsplatten haben die Form jener bei
den 15 bis 17pfiindigen breitiiissigen Schienen, ohne umgebogene Leiste, und sie
werden mit derselben Zahl Nigel, wie dort angefithet, auf die Schwellen befestiget.

Bei den Anstiossen sind die Schienen auf gleiche Weise, wie bei der friiheren
Schienengattung bereits angedeutet wurde, mittelst zwei Schuh langer Lappen gekup-
pelt. Zur Erveichung der  grisstmiglichen  Widerstandsfibigkeit der Kupplung
und zur Vereinfachung der Form der Kupplungslappen, ist dem Schienenprofile
beim Uebergange der unteren Seite des Kopfes zur Tragrippe die gleiche Form
gegehben worden, wie sie beim Uebergange der oberen Seite des Fusses zur Trag-
rippe vorhanden ist.

Das Gewicht eines Lingenfusses soleher Schienen betriigt 20 bis 21 Plund.

Die Unterlagsplatten fiir die Anstosse variiven yvon . . . . 7T T3,
Jene fiir die Zwischenunterstiitzungen von . . . . . . . 5§ b,
Die Sehraubenniigel variiven von. . . . . . . . . . .05 , 08
Die Kupplungslappen . . . : g R e it 1316 A28

Die Kupplungsholzen sammt St ln.iulmn ) B ! 0, 156

Die Querschwellen sowohl fiir hochkantige als brull’usaq..t Sechicnen haben,
der grossen Mehrzahl nach, im Quersehnitte eine Trapezform; sie sind 71/, Fuss
lang, die Stossschwellen haben oben 87 unten 16" und die Mittelschwellen ohen 67
unten 12" zur Breite, die Hohe beider betrigt 6.

Halbe BRundsehwellen sind, namentlich aut der lombardiseh-venezianischen Bahn,
als Mittelschwellen verwendet. Die Schwellen bestehen aus Eichen-, Lerchen- oder
Kiefernholz, und nur auf der siidlichen Balin, 1. Seection, werden in neuester Zeit in
grosserer Zahl auch solche aus Tannen- und Fichtenholz, jedoch nur im priparicten
Zustande, verwendet. Zur Priparivung durch Imprignirung der Schwellen mit Metall-
Salzen hat bisher nur auf der siidlichien Bahn eine Anstalt bestanden, {iber deren
Einrichtung, und Leistung bei der Darstellung der Hochbauten ausfibrlich die Rede
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sein wird, Es sind iibrigens die Vorbercitungen dazu getroffen, dass auch auf der
nordlichen Bahn eine Linprignirungs-Anstalt ehestens in’s Leben (rete.

Als Bettung fir die Schwellen ist im Allgemeinen Fluss- und Sehligel-
Schotter angewendet. Auf der ostlichen Bahu wurde bei der Bauanlage zum Theil
auch Sand beniitzt; bei den Nacharbeiten zur Erhaltung des Niveau's kommt jedoeh
ebenfalls nur Schotter in Verwendung. Die Hohe der Bettung ist urspriinglich in
Einschnitten mit 18" und bei Aufdimmungen mit 12" angelegt worden; diese
vermehrt sich jedoch in verschiedenem Maasse durch die mehr oder weniger erfor-
lichen Nachschiittungen zur Erhaltung des Niveau's.

Bei der Auswechslung der alten zu schwachen Schienen gegen stirkere
kommt an Orten, wo der Untergrund mit Wasser durchzogen ist, nebst einer 3 bis
bzolligen Schotterlage zu unterst eine 10- oder mehr-zollige Steinbeltung in Anwen-
dung. Diese Anwendung hat namentlich auf der nordlichen Bahn, wo Steinmaterial
billig zu haben ist und wo das neue Geleise nicht an die Stelle des alten, sondern
auf dem bisher nicht beniitzten Unterbaue fiir dus zweite Geleise gelegt wird, in
grosser Ausdehnung stattgefunden, indem dort im abgelaufenen Jahre 40.960 Klafter
soleher Bettung theils bei der in diesem Jahre vollbrachten Auswechslung herge-
stellt, theils fiir die Auswechslungen des niichsten Jahres vorbereitet worden sind.

Die Banquette neben den Bahugeleisen sind bei den élteren Bahnen aus Erde
aufgefithet und behufs der Ableitung des Wassers aus der Bettung nur in bestimmten
Abstinden durch mit Schotter oder Steinen ausgefillten Quergriben durchbrochen
worden. Bei den neueren Bahnen sind indess auch diese Bunquelle, ganz aus
Schottermaterial hergestellt.

Weehsel fir die Uebergiinge von einem Gelcise aul andere stehen von viererlei
Arten in allgemeiner Anwendung, und zwar:

1. Gewbdhnliche Wechsel, bei welchen die letzten Schienen des einfachen
Geleises gemeinschaftlich beweglich sind, die nach Erforderniss sowohl fiiv das
Ein- als Ausfahren durch den Wichter auf die entsprechende Bahnyerzweigung
gerichtet werden miissen.

2. Gewbhuliche Wecehsel, bei welehen die letzten Schienen der Bahnverzwei-
gung gemeinschaftlich beweglich sind und nach Erforderniss durch den Wichter
so gerichtel werden miissen, dass die Schicnenstiicke des befahrenen oder zu befah-
renden Zweiggeleises mit den Schienenenden des einfachen Geleises in Verbin-
dung kommen.

3. Sicherheitsweehsel, welehie als Weehsel an und fiie sich  wie die vorher-
gehend besehriebenen construirt sind, bei welchen jedoch am Anfange des einfachen
Geleises eine Vorrichtung angebracht ist, durch welche, fie den Fall eines Versehens
des Wiichters, ausfahrende Locomotive und Wagen, die sich etwa auf einem mit
dem einfachen Geleise nicht wnmittelbar in Verbindung gesetzten Geleiszweige
bewegen, miltelst steigender Ebenen und Leitschienen dennoch jedesmal auf das
einfache Geleise geleitet werden.

4. Sicherheitswechsel, bei welehen die beiden dusseren Schienenstriinge einer
Verzweigung ununterbrochen fortlaufen, die in Spitzen auslaufenden Endschienen
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der inneren Stringe jedoch gemeinschaftlich, und zwar bei dreifachen Wechseln je
zwei und zwei, beweglich sind, und je nach ihrer Stellung stets die Verkehrslinie
mit einem oder dem anderen Geleiszweige herstellen.

Ifiie die Einfahet konnen diese Weehsel fir immer auf ein bestimmles Zweig-
geleise gerichtet sein, ohne die Ausfahrt von einem andern Zweiggeleise zu hindern,
indem die Spurkriinze der ausfahrenden Betriebsmittel die erforderliche Stellung
fir die Dauer der Ausfahrt selbst bewirken, und hicrnach die Wechselspitzschienen
dureh die Wirkung cines Gegengewichtes ihre urspriingliche Stellung wieder ein-
nehmen.

Einige dieser Weehsel sind aueh mit der Einviehtung versehen, sie nach dem
Erfordernisse so stellen zu kinnen, dass die Wechselspitzschienen nach der Ausfahrt
ihre urspriingliche Stellung wieder einnehmen oder aber in der durch die Ausfahrt
bewirkten Stellung verbleiben.

In Zukunft werden bei den Verzweigungen an durchgehenden Verkehrsgeleisen
nur Sicherheitswechsel mit Spitzschienen angewendet. Bei solchen Geleisen sind
iibrigens aueh, sowohl bei den gewishnlichen als hei den Sicherheitswechseln, die
Yorrichtungen zur Divigirung und Feststellung  der heweglichen  Schienen  mit
Signalen verschen, welche bei Tag und bei Nacht von der Ferne zu erkennen
geben, auf welches Geleise die Weehsel gerichtet sind.

Die Drehseheiben, welehe im Gebrauche stehen, sind, mit Ausnahme einiger
weniger auf der lombavdisch-venezianischen Bihn, in ihren Hauptbestandtheilen
alle aus Lisen construirt.

Nur bei einigen der grossen Dreehscheiben auf der nioedlichen und  siidlichen
Bahn bestehen die Traghalken aus gewalztem Eisen und auf der dstlichen Bahn aus
einem Gillerwerke, bei der Mehrzahl der grossen und bei allen kleinen Drehscheiben
bestehen aber die Traghalken ans Gusseisen. Bei den kleinen Drehscheiben, und nur
auf der ostlichen Bahn auch bei den grossen, hilden die Laufrollen ein mit den
Scheiben nicht fest verbundenes System, bei allen iibrigen grossen Drehscheiben
bewegen sich aber die Laufvollen in den am Hauptgestelle der Scheibe befestigten
Lagern,

Bei allen kleinen Drehseheiben sind zu ihrer Bewegung nur Hebel angewendet,
von den grossen Drehscheiben haben nur wenige solehe Hebel. Die Mehrzahl wird
entweder mittelst eines am Umfangsmauerwerk eingelassenen Zahnkranzes und eines
an der Scheibe angebrachten Getriebes, oder aber dureh unmitfelbare Einwirkung
eines Getriehes auf cin Laufriderpaar, welches durch seine Adhiision wirksam wird,
in Bewegung gesetzt.

Die bestehenden beweglichen Plattformen laufen aufBahnen, die entweder
tiefer als die Bahnschienen oder im gleichen Niveau mit denselben liegen. Im
ersten Falle ist die Plat‘form in ihren Hauptbestandtheilen aus Holz, im letzteren
Falle aus Eisen construirt. Die Bewegung der Plattformen geschicht entweder durch
Getricbe, welche auf die Luufriider cinwirken, oder ohne alle Yorrichtung durch
Anwendung unmittelbar schiebender Kraft.
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Beilage zur Uebersicht Il — Darstellung der Niveau- und Richtungs- Verhiiltnisse der im Jahre 1853 im Betriebe gestandenen k. k, ésterreichischen Staats-Eisenbahnen,
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e. Niveau und Richtung des Oberbaues.

In Bezug auf das Niveau und die Riehtung des Oberbaues, und bezichungs-
weise des Unterbaues, obwaltet auf den einzelnen Staatshalimen eine grosse Ver-
schiedenheit, welche hauptsiichlich dureh die kleineren oder grisseren Schwierig-
keiten, die bei der Bauausfiihrung in Folge der Terrvins- und Localverhilinisse
zu therwinden waren, und zum Theil wohl auch dureh die mehr oder weniger
zur Geltung gekommenen Riicksichten auf Bautkonomie und Betriebsausfihrang,
herbeigefithrt worden ist.

Um von dem thatsiichlichen Bestande ein einigermassen iibersichtliches Bild
zu geben, sind in der nachfolgenden Beilage zur Uebersieht Il die Niveau-
und Richtungs - Verhiltnisse der einzelnen Bahnen durch  positive Zahlen aus-
gedriickt.

Es ist dieser Darstellung eine solehe Einrvichtung gegeben worden, dass darvaus
bei allen Bahnen, und sowoll in Bezug auf die Hauptlinien als in Bezoug auf die sich
ansehliessenden Fligel, nicht nur die Verhiltnisse der einzelnen Abtheilungen,
in welehe sie nach den vorkommenden allgemeinen, bei der Bananlage nicht zu
umgehen gewesenen Niveau-Verdinderungen zerfallen, sondern anch die Verhiiltnisse
der ganzen Bahn, und rviicksichtlich jener Bahnen, an welche sich Fligel - Balinen
anschliessen, abgesondert die Verhiltnisse, welehe zwischen dem gemeinschalt-
lichen Endpuncte dann einem und dem anderen Anfuangspuncte obwalten, entnommen
werden kinnen.

Die Uebersehriften der Rubriken und die Ziffernansilze entspreehen devjenigen
Bahnrichtung, welehe in den Rubriken ,von — bis* wanzedeulel ist.

Die Ziffernansiiize entsprechen jodoch auch dem Verhiilltnisse der enlgegen-
gesetzten Riehlung, nur éndert sich in allen das Niveau betreflenden Rubriken die
Bedeutung der Ucherschrift in der Weise, dass alle Verhiltnisse der Steigungen zu
Verhilltnissen der Gefille, und umgekehrl alle Verhilltnisse der Gefille zu Verhili=
nissen der Steigungen werden.

Wenn man bei den einzelnen Bahnen die allgemeinen, nimlieh die bei der
Bahnanlage bedingten, Niveau-Yerinderungen, die daraus sich ergebenden Unter-
abtheilungen der Bihn, dann die in jedem dieser Theile sich ergebenden allge-
meinen Steigungs- oder Gefillsverhiltnisse, mit Ricksieht auf die etwa bei steigenden
Abtheilungen zwischenliegenden Gefille und bei fallenden Abtheilungen zwischen-
liegenden Steigungen, in Betracht zieht, und die versehiedenen Abtheilungen nach
der Abnalime der allgemeinen Steigungs- und hezichungsweise Gefallsverhiltnisse
ordnet, so reihen sich dieselben, wie folgt:
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Dias allgemeine YVerhiliniss kéammt vor
der Steigung des Gefalles awischen nachhenannten Puncten und in der aufl der nachhe= | auf der Lange

von 13 van 13 dadurch angedeuteten Richlung nannten Bahn von Klaftern
5 ; 194 Triebitz — Triibau nirdliche 3.680
219 5 = Marehfluss — Presshurg sitdistliche 6.802

A - 259 hinter T'rzebinia — vor preuss. Griinze astliche 9.648
205 : 5 Mailand — Camerlata lomhb.-venez. 23.240
J05 " : Biriinn — Lolsehnaun nordliche 40,040
324 | . . Krakan — hinter Trzebinia dstliche 23.712
360 . . Olmiitz — Triehitz nirdliche 41.480
387 COSE vorder preuss, Griinze —preuss. Griinze stliche 1.242

: A0 Miirzzusehlug — Steinbriick sitdliche 132.860

A%0 Szezakown — russische Griinze dstliche 950

: 600 Marchegg — Marchiluss siidistliche 203

G661 ; 5 Steinbriick — Laibach siidliche 33.790
751 Lotschnau -— siichsisehe Grinze nirdliche 168.734

: . 778 vor Dossobuono — Mantua lomb.-venez, | 16.634
265 . 4 vor Mailand Mailand lomb.-venez, | 1.059
983 - . Czegléd — vor Keeskemdét siidistliche | 12,732
1.046 : : Venedie — vor Dossobuono lomb.-venez. | 63386
1.047 . : Treviglio vor Cassano lomb.=venez, | 990
[ 1.263 Presshurg — Szolnok siulistliche 168.063

| 1.464 vor Cassano — vor Mailand lomb.-venez. | 14351

e e L vor Keeskemét — Felegyhiza | siidstliche | 17.862
1.846 [ i Mestre — Treviso lomb.-vencz., 10,892

L

Da in der Beilage zur Ucbersicht II die Steigungen und Gefille nur in Gruppen
nach bestimmten Abstufungen des Verhiiltnisses und die Kriimmungen in Gruppen
nach hestimmten Abstufungen der Liinge der Radien dargestellt sind, so werden in
Nachfolgendem noch die extremsten Verhilltnisse, welehe auf den einzelnen Bahnen
vorkommen, angedentet.

Auf der nordlichen Bahn kommen in dem Bereiche von Briisau gegen
Lotschnau, von Landskron gegen Tricbitz und von Zamrsk gegen Lotschnan und
Triebitz ortliche Steigungen im Verhiltnisse von 1 : 150 vor, und eine solche
besteht aueh niichst Bohmiseh-Brod in der Riehtung gegen die sichsische Grinze.
Die lingste davon ist jene zwischen Landskron und Triebitz mit 4.718 Klafterp,
Die lingste horizontale Strecke mit 4.612 Klaftern kimmt zwischen Aunssig und
Bodenbach vor.

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

Die lingste gerade Linie besteht zwischen Kolin und Bdhmisch-Brod mit
7.974 Klaftern.

Auf der siidlichen Bahn kommen in der Strecke von Miirzzuschlag bis
unterhalb Bruck Gefille von 1 : 150 und 1 : 130 vor, und es wechseln wieder-
holt Steigungen und Gefille mit einem solchen Verhiltnisse namentlich in  der
Strecke zwischen Ehrenhausen und Ponigl.
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Die liingste Steigung im Verhiiltnisse von 1 : 130 mit einer Liinge von 2.680 Klaf-
tern liegt zwischen Poltschach und Ponigl, die lingste im Verhiiltnisse von 1 : 150
mit der Liinge von 1.666 Klaftern zwischen Spielfeld und Pissnitz,

In und niichst dem Leitersberger Tunnel zwischen Pissnitz und Marburg
kommen partiell noch grissere Steigungen vor, und zwar:

im Verhiltnisse von 1 : 110 aof die Linge von 166 Klaftern.
5 - S O E U L R » 1400
5 3 gonfbatdd i 01 w Nl 19 9ide

Die lingste horizontale Linie mit 2.350 Klaftern hesteht zwischen Sava
und Littai.

Den kleinsten Radins mit 100 Klaftern hat eine Kritmmung von 176 Klaftern
Linge nichst Steinbriick, nnd eine zweite zwischen Steinbriick und Hrastnik von
131 Klaftern Linge hat 120 Klafter zum Radius. Alle iibrigen Bogen haben 150 Klafter
oder mehr zum Radius.

Die lingste gerade Linie kimmt zwischen Gratz und Wildon vor, und hat
5.261 Klafter.

Aufder sidostliechen Bahn bestehen die griossten Steigungen im Verhiilt-
nisse von 1 : 150 in der Strecke zwischen dem Marchflusse und Pressburg, und
die grossten Gefille im Verhiltnisse von 1 : 140 und 1 : 150 kommen zwischen
Presshurg und Weinern vor. Die lingste Steigung hat 3.812 Klafter, das Gefille von
1 : 140 hat 637 Klafter und das lingste Gefille von 1 : 150 hat 3.217 Klafter.

Die lingste horizontale Strecke mit 5.438 Klaftern kimmt zwischen Gran und
Szobb vor.

Der in Kriimmungen vorkommende kleinste Radios hat 150 Klafter. Die lingste
gerade Linie besteht zwischen Torndez und Neuhiiusel mit 9.422 Klaftern, und die
nicchst kiirzere kimmt zwischen Czegléd und Puszta Pdka mit 8.132 Klaftern vor.

Auf der dstlichen Bahn kommen die kleinsten Steigungen und Gefille
im Verhilltnisse von 1 : 100 vor; es sind deven finf mit einer Gesammtlinge von
1.995 Klaftern, und sie bestehen alle zwischen Trzebinia und Szezakowa; das nichst-
kleinere Gefille ist im Yerhiiltnisse von 1 : 120 mit 497 Klaftern Liinge in der-
selben Bahnstrecke; dann folgen mehrere Steigungen und Gefille im Verhiiltnisse
von 1 : 150 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 besteht zwischen den eben
genannten Stationen.

Kriimmungen mit Radien von 596 Klaftern kommen nur zwei vor, von welchen
die lingste 335 Klafter hat; alle iibrigen Kriimmungen haben grossere Radien.

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

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn, und zwar auf jener von
Yenedig nach Yerona und Mantua sammt ihrer Fligelbahn, bestehen zwischen Vicenza
und Lonigo die ungiinstigsten Niveau-Verhiltnisse, indem dort die bedeutendsien
Steigungen und Gefille wechseln.
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Die grisste Steigung im Verhiltnisse von 1 : 192, obwohl nur auf der Linge
von 89 Klaftern, kommt niichst Vicenza vor. Das grisste Gefille von 1 : 198, mit
der Liinge von 1.543 Klaftern, kimmt niichst Montebello gegen Lonigo vor.

Die lingste horizontale Strecke besteht zwischen Yenedig und Mestre iiber die
Lagunen, mit einer Liinge von 1.901 Klaftern. Die kleinsten Radien mit 204 bis
268 Klaftern kommen in den Kriimmungen zwischen den heiden Bahnhofen in Verona,
in der Gesammtlinge von 800 Klaftern, vor.

Die lingste gevade Linie mit 5 163 Klaftern bestehl zwisehen Mozzecane und
Mantua.

Auf der Bahin von Treviglio bis Mailand kommen die stirksten Steigungen
und Gefille im Verhiltnisse von 1 : 286 zwischen Melzo und Cassano vor, und
die lingste dieser Strecken hat 906 Klafter,

Die lingste hovizontale Linie betrigt 1.973 Klafter.

Der kleinste Radius in nur einer Keiimmung hat 711 Klafter,

Die Lingste von Mailand ausgehende gerade Linie hat 11.740 Klafter.

Auf der Balin von Mailand nach Camerlata, welehe durehgehends ansteigend ist,
kommt die grisste Steigung zwischen Monza nnd Desio, im Verhiiltnisse von 1 : 100,
und in einer Lange von 1.018 Klaftern vor. Ferner bestehen noch bedeutende Stei-
gungen, und zwar: im Verhiltnisse von 1 : 133 auf 712 Klaftern, von 1 : 155
auf 1.440 Klaftern, von 1 : 165 anl 1.242 Klaftern : die iibrigen haben Verhiiltnisse
von 1 : 200 und noch giinstigere.

Die lingste horizontale Strecke mit 3 393 Klaftern liegl zwischen Seregno und
Camnago.

Der kleinste Radins mit 246 Klaftern kommt in einer Kritmmung von 200 Klaftern
Liinge niichst Monza vor,

Die lingste gerade Linie mit $.200 Klaftern besteht  zwischen  Mailand
und Sesto,

Die vorhergehend erorterten Niveau-Yerhilinissse wilrden dazu dienen, fir
jede der einzeln dargestellten Bahnabtheilungen, aus den allgemeinen Steigungs-
and Gefillsverhiltnissen, dann der Linge in welcher sie vorkommen, den Einfluss
zu ermitteln, welehen sie auf die Beforderung der Ziige ausiben.

Um jedoch zu einer Vergleichung zu gelangen, wie sich diese Verhiltaisse und
heziehungsweise ihre Einflisse auf der Gesammtheit einer Bahn gegenitber der
anderen verhalten, isl es zweckmissig, die Linge der Steigungen, Gefille und der
horizontalen Linien, und zwiar bei den Steigungen und Gefillen je npeh denin der
Beilage zar  Uebersicht 11 angenommenen Abstufungen ihres Verhiiltnisses, in
Percenten von der gesammten Bahnlinge auszudviicken. Eben so hal es bei den
Krimmungen zu gesehehen, wenn man ihren Einfluss aul die Beforderung der Ziige
in Betracht zichen will.

Diese Darstellung folgt nachstehend, und es sind derselben behufs einer ander-
weitigen Betrachtung auch noch die fir eine Bahnmeile ausgedriicklen Yerhiiltnisse
iiber die Zahl der Steigungen, Gefille, hovizontalen, geraden und krummen Linien
beigefiigt,
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Niveau-Yerhaltuisse, u, z. Richtungs=Yerhiltnisse, u, 2.
Auf Steigungen Kriimmungen
wachhezeichnelen Balnen ) . T PR e e = o (T ] = e
und Bahnrichlungen 3. |s5| <k 52, |53 =2 2| 6% | =5 |SeE| EF (=%
f3g |22|s2 | £33 |F2] 5 &% |22 | =5 |Sa5(=2E | oF
8F° |SF| 3| 25" (N2 a2 o2 |93 | 23 |3°%] %2 | 23
Niirdliche, 50 g K 4-990 100/ . /
Briinn-siichs. Gri : - 100 200/ 1-02 | 4-00
inn-siic :; ariinze 0-38 ¢-80 200 4IJU| 2:60 (14-22
un | :
- & 0-7713-M 300 800 1-26| 8-78
Olmtz-Triibau 0-57 7-58| 600 1.200 0-38 | 2-61
0-12 2-551 900 1:600[ 002 | 0-05
(I‘I|| 2+58) 1.200 2000 005 0-44
1-30|geringer mehr 3
Zusammen 34-84| . . . alh =33 13010
Niidliche 50 100{0-02| 0-14
Miirzzusehlag-Laibuch G“'.'!" ;32 igg 32 113.2!‘4
i 300 800 1-905( 9-45
13-20( 60O 1.2000 0-29 | 1-3(
0-30 900 1.600,0-02 | 0-93
3-07] 1.200 2.000 .
. |geringer mehr
Zusammen 2305 10-34/36-18
“Siidistliche | 5 50 100 . 5
M 5 100 20000421 0-13
Marehegg-Szolnok 2:00] 200 400/ 0-27 | 1-54
S ur‘nl ’ 2.04] 300 800[ 1-80 {11 83
zegléd-Felegyhiza 11-56] 600 1.200 049 | 2-80
3-84 900 1.GO0L0-10] 0-18
0-87] 1.200 | 20000 0-01 | 139
442 geringer mehr| . ‘
Zusammen 24-82 » -88 [17-89)
Oestliche, . 50 100
Kl‘uk:u:-prl-u.ss. Griinze zié;’; ;gg E::g
S und 18-73] 200 800/ 0-24 | 4- 88
Szezakowa-russ. Griinze 9.93 GO0 1 2(}“' A-04 132-61
2 113 900 1.600| . :
.| 1200 2.000
geringer mehr
Zusammen 46-60 <48 (3749

Statist, Mittheil. 1854. VIIL Heft,
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kommen vor

Richtungs=-Yerhiltnisse, . 7.

Niveau-Yerhaltoisse, u. z.

At i ) harizontale = o
u Steignngen Gefalle Lisisa gerade Linien Kriimmungen

nachbezeichneten Balnen

und Balnrichtungen ;"é ...EI%" ;:__g %(E‘J Eéx £7 _E’Eﬂ = : E .'_._—; £ ?
33| =g 22| =2 3 | 32|55 |S25] 32 | 3
NA|ad Nile2 22 |98 | =8 |E7%| "3 | =4
| |
Lowb.-venezianische, 50 | . : 5O | . < (1-A1{14-98) 2118894 100 '
w7 100 | . . 1o | . : 2000 . | .
VensdivcMaiitus 200 :U'Uli 0-10 200 (005 1-70 400] 0-35 2'21?
g (‘] 300 035 T-82 300 0-13) 1-67 | s00) 1 '.'i'.?.l (- 5l
Meslreu-l']l’rc\'iso 600 0-70110-80| 600 [0-40| G-36 I 1.2000 0-40, 15
900 [0-22] 3-88 900 [0-17) 4-29 L.GOOJ 0 09 0-73
1.200 0-22) 8-09/ 1.200 013 875 2.000 i .
weringer 0702072 [geringer 0+ 40/10- 84 mehr

Zusammen | . . . (2-24]51-41) . . . 1'28133'611‘41 14-08] 2-11|88-94) . . [2-16 [11-00

|
Treviglio-Mailand BON| %5 : 50 | . . |0-0825-15 0-73 8722 100
100 " 5 100 . . 200
200 | . : 200 | . . 4000 . :
300 | . . 300 (0-4011-81 300 0-24 3-96
G600 |0-40] 074 600 ¥ : 1.200{ 0-24| 8.82
900 (024 710 200 7 F 1.600 . i
1.200 [0-24| 6-03] 1.200 ) . | . 20000 .
geringer| . . |geringer /0494017 mehr

Zusammen| . . . .10'97'3'3'87 . v . |0-98[51-98[0-98/25 .15 0-73(87-23| . . | 0-48/12.78
. , | I | I
Muiland-Camerlutn {1 1] [ L b =l 138 26-01] 2-2472-25 100
100 1U-i?’. 4-38 100 iy i | 200 g v
200 (1-38/30-89 200 o 4000 0-17| 0-86
300 [0-5122.37] 800 | . | . 800| 1-38 1734
GO0 {0-51) G-38] 600 | . : 1.200[ 0-69| 7-33
900 : - 900 : v 1.600 . ;
1.200 : A 1.200 . v 2,000 0 -
geringer|0-17, 0-97|geringer| . : | mehe | 0417 1-7%
. I | |
Zusammen | . . . I-z‘nf:;-m} SRR . [1-88126-01 :-u|7'4 205 2-4||27-7’a

Der constante Widerstand der Bewegung auf horizontaler und gerader Bahn
kann mit '/, der Last als Einheit angenommen werden.

Bei der Befahrung von Steigungen ergibt sich iiberdiess ein Widerstand der
Last im Yerhiltnisse der mit dem Maasse der Steigung zunehmenden, Wirkung der
relativen Schwere,

Nach den in der Beilage zur Uebersicht II angenommenen Gruppen der Stei-
gungen wird sich daher der aus dem constanten Widerstande der Bewegung und durch
den Einfluss des Niveau's hervorgehende Gesammtwiderstand darstellen, und zwar:
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auf Steigungen von . . . . 1 50 mit 5-60
» 7 A RS | 100 , 2:80
» » s oo ool 200 5 2:40
- » " 1: 300 , 1-93
” % % 1: 600 , 1-47
» ” » 1 900 ,, 131

= 5 R O RS

Ueberall, also auch auf den Gefillen, ist der constante Widerstand der Bewe-
gung wirksam; er wird jedoeh, wie natiiclich, bei Gefillen im Verhiltnisse von
1:280 durch die Wirkung der relativen Schwere aufgewogen, und bei stirkeren
Gefillen wird er sogar, und zwar im Verhiiltnisse der Zunahme des Gefilles, durch
die Wirkung der relativen Schwere iiberboten, und es miissen, zur Verhinderung
des Eintrittes einer beschleunigten Bewegung, wirksame Gegenmittel angewendet
werden.

Im Verhiltnisse der Abnahme des Gefiilles, von 1 : 280 angefangen, miissen
aber wieder Kriifte zur Ueberwindung des constanten Widerstandes der Bewegung
wirksam sein.

Man wird daher, als fir die Praxis genau genug, annchmen kinnen, dass die
Kraftanwendung bei Gefillen im Durchschnitte als gleich mit jener auf horizontaler
Bahn zu erachten sei.

Unter diesen Yoraussetzungen wird sich dann bei jeder Bahn eine Verhiltniss-
zahl fiiv die Widerstinde, welche die Einheit der Last in der Beforderung iber die
ganze Bahnlinge in der Richtung hin und zuriick darbietet, ermitteln lassen, und
zwar: fir die Hinfahrt, wenn man den Gesammiwiderstand in jeder Gruppe der
Steigungen und fir die entfallenden Percent-Antheile der Bahnlinge, dann den
Widerstand auf den horizontalen Linien und Gefillen chenfalls fir die entfallenden
Percent-Antheile der Bahnlinge ermittelt und addirt; fir die Riekfahrt, wenn man
den Gesammiwiderstand in jeder Gruppe der Gefille (welche niimlich fir die Rilck-
fahrt Steigungen bilden) und fir die entfullenden Percent-Antheile der Bahulinge,
dann den Widerstand auf den horizontalen Linien und Steigungen (die fiir die Riick-
fahrt Gefille bilden) ebenfalls fir die entfallenden Percent-Antheile der Bahnlinge
ermittelt und addirt.

Beide Resultate ebenfalls addirvt, geben die Widerstinde fiiv die Hin- und Riick-
fahrt, und diese sind am geeignetsten, um eine Vergleichung mit den Ergebnissen
aul anderen Balnen anzustellen.

Fiir den vorliegenden Zweck, bei welchem es sich lediglich um die Darstellung
der Bahnverhiltnisse handelt, muss man davon absehen, ob in der einen oder der
anderen Richtung der Bahin ein grosserer oder kleinerer Yerkehr auszufiihren ist, und
annehmen, derselbe sei in beiden Richtungen ein gleicher.

Unter dieser Yoraussetzung ergibt sich das gemeinschaftliche Resultat fiir die
Hin- und Riickfahrt auch dadurch, dass man die Percent-Antheile jeder Gruppe der
Steigungen und Gefille addirt und darnach den Gesammtwiderstand aul den Stei-
gungen der Hin- und Riickfahrt ermittelt, dann die Percent-Antheile der Steigungen

Ae
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und Gefille einfach, und jene der horizontalen Linien doppelt, als mit der Einheit
des Widerstandes in Rechnung kommend, dazu addirt.

Bei der Berechnung der Widerstinde auf den Steigungen und beziehungsweise
den fiir die Riickfahrt zu Steigungen werdenden Gefillen wird allenthalben das grosste
Steigungsverhiltniss der Gruppe zu Grunde gelegt werden miissen, so z. B. bei den
geringeren Steigungen, als im Verhiltnisse von 1:1.200, jenes von 1 : 1.200.

Wenn man diese Berechnung ausfithet, die Bahnen nach dem abnehmenden
Maasse der Verhiiltnisszahlen der Widerstinde ordnet, und jene Verhiilltnisszahl,
welche einer ganz horizontal gedachten Bahn entspricht, als Einheit annimmt und
damit alle Balmen vergleicht, so ergibt sich nachstehende Reihenfolge:

ostliche . . . . . . . . . .mit 340-99 oder 1-70
lomb.-venez. ('\hl]mtl f"tmctl.nt.\) D v ey 0R9ARE 68
gtidliche . v - Al wln L NUNE o L T e 29483, 1047
nordliche . . . . L., 276-49 , 1-38
lomb.-venez. (\(‘n(‘(ll"‘-“"mlll-\ und ’Iu»nw) . 248-81 , 1-24
siidostliche . . . . . . o e e s e 2ANR L 1022

lomb.-venez. (Treviglio- “.Il]dll(]] . 240-04 120
cine horizontal gedachte Balin . . 200000 , 1-00

Die Zunahme der Widerstiinde durch die aul’ tlvu verschiedenen Bahnen vor-
kommenden kiirzeren oder Eingeren Kriimmungen mit kleineren oder grisseren Radien
hiingt nieht allein von den Verhiiltnissen dieser Kriimmungen, sondern auch von der
Construetion der Betriehsmittel, namentlich in Bezug auf ihre Achsenstellung, ab, und
es sind die fiiv eine diessfillige Berechnung maassgebenden Coefficienten iiberhaupt
noch nieht genan festgestellt, wohl aber sind Einleitungen getroffen, dieselben dureh
Versuche zu ermitteln. Wenn iibrigens auch vorliufig cine genaue Berechnung dieser
Widerstinde nicht stattfinden kann. so ist doch so viel gewiss, dass sie in geraden
Verhiiltnissen zur Linge der Keiimmungen stehen und in irgend einem Verliltnisse
mit der Abnahme des Kriimmungshalbmessers zunchmen.

Um daher die Einflisse der Kriimmungen auf den einzelnen Bahmen einiger-
massen zu iihersehen, wird es vorlinfig geniigen, ihre Linge im Verhiiltnisse zur Bahn-
linge tiherhaupt, und inshesondere jene mit den kleineren Radien, ins Auge zu fasscn.

Nach dem abnehmenden Lingenausmaasse der Kriimmungen iiberhaupt ordnen
sich die Bahnen, wie folgt:

ostliche . . . . . . . . . . . . . .mit 3749 Percent der Bahnlinge,
sUdlHeha » & 5 @ GG 5 E e ke S0TE = 5 "
Ord T n S S | e s 0010 A % -
lomb.-venez. (Mailand-Camerlata) . n 2770 » ” o
siidostliche . . . . | - o Lo s 2oL 5 = ”
lomb.-venez. ('I‘l‘mwhu—'\'l.ul.lnd) S 2T g " i

" »  (Venedig-Mantua u. Treviso) . 11-06 4 = ,,
In dieser Reilie ist also die lombardische Baln von Mailand nach Camerlata
cegen die siidliche und nirdliche Bahn zuriickgetreten, und nur dieses Bahnstiick der
lombardiseh-venezianisehen Balinen steht noeh der siiddstlichen Bahin voran,
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Nach der Abnahme des Ausmaasses der Keiimmungen mit Radien von 800 Klaftern
und mit noeh kleineren, reihen sich die Bahnen, wie folgt:

siidliche . . . o o . o oo . o . omit 33-95 Percent der Balmlinge,
nordliche . . . . . . a2 G000, " -
lomb.-venez. (Mail: md- Jamer l.|l.|) el Kol ~ =
stidostliche . . . . . . - . . m 18:bS " . .
lomb.-venez. (\mwdlg-'\l.untu.l 1. 'ln:\isu) » o882 # =
ostliche . . . . s TR AR 1 ] ) v - -

lomb. \cnw.(llL\l“]m-’\ldll.md} O I ]

» " "

Ungeachtet also auf der dstlichen Bahn das grosste Ausmaass an Keiimmungen
iiberhaupt hesteht, so haben dieselben doch so giinstige Radien, dass noch giinstigere
nur auf der lombardischen Bahn von Treviglio nach Mailand vorkommen,

Dagegen besteht anf der siidlichen und niedlichen Bahn die iberwiegend gros-
sere Liinge der Kriimmungen mit minder giinsticen Radien, wodureh es sich, im
Zusmmmenhalt mit den Ergebnissen rviieksichtlich des Linflusses des Niveau's, enl-
schieden herausstellt, dass diese beiden Bahnen in Bezug auf die Grisse der Gesammi-
heit der aus dem Niveau und den Richtungsverhiiltnissen hervorgehenden Widerstinde
allen iibrigen vorangehen, und cs zeigl sich auch, dass erstere die letzlere iihertrifit.
Eine genaue Berechnung wiirde darthun, dass diesen die lombardische Bahn von
Mailand nach Camerlata, dann die Ostliche, ferner die siidostliche und endlich die
beiden andern lombardisch-venezianischen Bahnen folgen,

Schliesslich wiire nur noch ein Blick auf die Zahl der Stiicke, in welche die
einzelnen Balnen dureh das abweehselnde Niveau und durch die abweehselnden
Richtungen getheilt werden, zu werfen, da aueh in dieser Bezichung eine grosse
Verschiedenheit besteht und sieh dadureh zum Theil die Terrain-Details eharak-
terisiren.

Nach der abnehmenden Zahl der vorkommenden Wecehsel im Niveau folgen die
Bahnen einander in nachstehender Ordnung:

ostliche . . . . . . . . . mit 10-55 Niveauverinderungen anf der Bahnmeile,
nordliche . . . . . . o U - o -

lomb.-venez. (\"me(hg Maulu't
und Treviso) . . , 4903

Ll » n n
gidliche S5 (ML Tl i s as e el 88 5 o -
siidistliche ; ; - N0 = =R .
lomb.-venez. ('\Ial!.md-tamm 1.1[.1) » A13 - by (]

2 »  (Treviglio-Mailand) ,  2:93 5 Al =

Nach der abnehmenden Zahl der Weehsel in der Richtung witt folgende
Reihenfolge ein:

siidliche . . . . . . . . . mit 20:61 Richtungsverinderungen auf'der Bahnmeile,
nordliche . . . . . . . ., 10382 A o ,,
getliche ... o o o oo g 840 » B .

579

” . . » » n »

stidostliche
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lomb.-venez, (Mailand-Camerlata) mit 4:65 Richtungsveriinderungen auf der Bahnmeile,
= »  (Yenedig-Mantua
und Treviso) ., 427 = 5 o "
(Treviglio-Mailand) ,, 1-21 - T =

” ”»

d. Herstellungen im Jahre 1853,

Nebst den gewdhnlichen Erhaltungs-Arbeiten, die namentlich auf allen jenen
Bahnstrecken, wo die hochkantigen Schienen in Anwendung sind und ein starker
Yerkehr stattlindet, sehr bedeutend waren, sind die folgenden grisseren Verbes-
serungen, dann Reeonstruetionen und Neubauten theils eingeleitet, theils vollfiihrt
worden.

Bei der wespriinglichen Anlage des Oberbaues sind auf jenen Linien, die von
Privalgesellschaften ausgefiihet wurden, hinsichtlich der Anordnungen iiber die
Erweiterung der Geleise in Kriimmungen und Erhihung des dfunsseren Schienen-
stranges nicht allenthalben gleiche und entsprechende  Grundsiitze beobachtet
worden; ferner hat namentlich auf den Bahnen mit bedeutenden Kriimmungen die
Erfahrung gelehet, dass es vortheilhaft ist, den Spurflichen der Rider an den
Fulrwerken cine grissere als bisher angewendete Conicitiit zu geben, und folglich
auch hiernach die Neigung der Bahnschienen gegen das Mittel des Geleises zu
vermehren.

Diese Umstinde waren die Veranlassung zur Hinausgabe einer Norm, nach
weleher die Geleise-Anlagen aller Staatshahinen nach und nach zu reguliven sind.
Mit dieser Regulivung ist im abgelanfenen Jahre begonnen worden, und wird in der
Folge bis zur Vollendung fortgesetzt.

Ferner hat sich als ein fihlbarer Uebelstand gezeigt, dass da, wo sich bei
Geleise=Verzweigungen die Schienenstriinge kreuzen, die Herzstiicke, namentlich
aber die Knieschienen, durch die solche Stellen passivenden Fulirwerke in Folge
der Unterbrechung des Schienenstranges verleizt werden. Es sind daher bei einer
grisseren Zahl solcher Stellen zwischen das Herz und die Knieschienen Einlagen in
Anwendung gekommen, welehe beim Ucbergange der Rider die Spurkrinze der-
selben unterstitzen, und dadurch an der unterbrochenen Stelle die Schienen substi-
tuiren. Der Erfolg dieses ausgedehnteren Versuches wird lehren, ob solehe Einlagen
kiinftighin allgemein angewendet werden sollen.

Die erheblichsten und zugleich kostspieligsten der ausgefithrien Arbeiten sind
die Auswechslungen des zu schwachen Oberbaues.

Auf der niordlichen Bahn sind 5:53 Meilen hochkantigen Oberbaues
vollstiindig beseitiget und durch einen starken breitfiissigen Oberbau ersetzl worden.
25 waren ferner mit dem Sehlusse des Jahres noch weitere 31/, Meile in der Recon-
struetion hegriflen,

Auf der sidlichen Bahn, 1. Seetion, sind 2:39 Meilen hochkantigen
Oberbaues vollstiindig beseitiget und durch einen starken breitfissigen ersefzt

worden.
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Uebersicht III. Ueber dic Hochbanten auf den im Betriehe stehenden k. k. ésterreichischen Staats-Eisenbahnen mit Ende des Jahres 1853,

' Auf allen Sta- . Andere Wolinungen sind
Yon der Gesammizahl der Stationen i T ) I . r“"m I:T:]: e Auf der ganzen Bahn sind = e
i i ’ v Giess (& © Stationen s ersehen, ONEN Zusa VheGo =
sind bestimmt: Von der Gesammizahl der Stationen sind versehen, mit : Wiichterwohnungen vorhanden vorhanden in .
sind vorhanden g gemiethet
Balingebiuden
] R E— —— | R B - e e [ ——— =5 —= — anstatt
= zur Bereil- y {t/estuura- -
o ’ ¥ ||" g ron zum Weehsel Anstalten zom tionen ll_t_lil Auf. und Wichlor- & fiir Iiir Nalural-
Benennung % £ o i‘( S der Werkstiitten, und zwar lHeizhiusern, und zwar | Wassernehmen, | Personenhollen, mit | Wirthshiu- 1 Apjqde- Hiiuser F Reamt mindere I
& % = - ] ¢ Locomotive und zwar sor, im Ei- “:llll[lt'll £ auser = camle Diviiar wohnungen
k= g L & = Liven eenthum to g
der 2 |2 |38 3 = Twa i, il s SR o i = T T . i e ) ; o [ TE
-] Z. E - g B | &n kileiin hienitlzten unbenntzten | [ K _.—; [ E" H ip | £
= oL o= = = = = . o AL | t z ] = = = o
e | |32 £ |58 |5 ‘ 2 | & : |z 13 £ |k e £ S lik2
Staats-Bahnen = = e & ER Y & ‘ E = | & - g I % | 8 ”I-Illl- 2 : ¢ | = | = | ¢ s|22 28 = | s
S |= |52 £ |E%|E | 2] o] 2 |2 2 sz - | Tl s [E 12| % | & | = AN Lz |3
e = - — [ | 3 | = = = '._ = . _: ] = _:. 'S _E 1- | T -] ..-: Z = ; %" 5 ;f-' :: =
s |2z | & = | = s & 8|2 t2l 5| 8 = a2l slslz| B |3 =|=3 Z 3 2 | g
S | E|& |3 z - g2 | 5|3 » el | x| T8l | s LB E|ElR| 8 | & 4 B £ A
o E E = = _5 I = E -t g g £ Geleisen < | = s BE i [ - ‘S cd =] = = = l .
= 3 = 1= =i Ee ! SN FRNES R=n S ' NS R . . S = =
e | & in der Z w W 1
. . . . | | | | | | [ | 1
Welehe heidenBetriebs-Er- | | [ | | ! | i [ ‘
gehnissen in Betraeht | | . | l | |
kommen: ! | | | | | ! |
NIPAIERhOL. v i s mmsisieme mays G201 52l 2 10 ) 7 | Y1 8 | 3 3 1 1 | ) [ 14 81 i 0 Vi < it ) 2 1| 20} 22 6 11 4|l| 151 120 . o1 o4 ot] 13 S [
(exel. Bodenhach, sichs, Grinze ) : | | : | [
Siidliche, 1L Seetion. . ... . PR A1:66) 41 . . .. 41 B 4 [ 4] 3 1 | 3 4 3 i1 in G R TH 6 421 = = Bihiee = | o2 1 21 N 20 10 39 r;|;i 56 S8 1G] 64 30] b7 10 A1 89
| | |
| i ‘ | |
Siddatliahe. i .aviveiviiiieaaes 41032 30 : } 206 3 it 4] 2 2 | | 3 + 1Y Bl 1 2 20 ) b 2 1 4 6 20 ] W 143 'il»i i G 74 B 40 [ %
(exel. Marchege - Presshurg, [ | I : ! I . [ : [ |
und Czegléd -Felegyhiazn) | | | : | | | |
[ | [ | | |
Vasltliche;viysniaaa sy 800 9 1 2 G { | i (ST IS (ST (PRl A 1 . 2 2 H i 1 il v s | - 4 o s il [ " AL IR (e [ SO i 14] 1l LT s A8 & o e ol
| | ' ' ' .
Lombardiseh = venezianisehe ... .. 2264 371-.. . 17 20 0 ‘ 2 i 2 1 | 1 i 1 | T '”. 4 | H 14 l 1 13 . . s I I 1 13 [ G - o I PR 1. . 159 EiHi 22| . (1) | 7l ‘ i
Zusammen | 186:53] 160] 3| 33| 133] 24| 10| & 10l 0] 4! 3 73] 16 | 4% | 258] 13 ':u‘ o | 14| 156 . .| 19| 5] _’I s aa ] sa| 7| 28] 100! 0o :HI‘ 207 | 22 a1l 100 '_7:1| 26 4‘ 84
! S Iy e 1 1) M =1 - . ; ! | |
Die hei den Detriebs-Er- | | ‘ | ‘ | | | | ‘
gehnissen nieht in Betrachl | ‘ | | : I I I ' I J !
kommenden Bahnstiieke mil { ! ! | |
cinhezogen, v . ! | ! | | i
| |
Bodenbaeh, sichsische Grinze .. .. 1-47 i] - - L]l = =  Fl [ 1 1 | e | ; ! N A | 3k | | - 1§ 10 1 |
Zusammen: Nordtiche | 6348|532 | n 4u| hll 4| 4l 4l af 1| 1| 1] 5| o ‘ 1] 81| 4 u‘ A :::‘ A I Y T n‘ sl 22| 5| 6] 14 w-_l o1 121; 01| o4 TR T
Marehegg - Presshurg «..ovvvnnn 2-49 )| Sl [ 2 1] I i Wt b slin o -] Lf G (v (I i 2il o 5 i 1 1| } 311 17 “I 8| b ([ ol [
Czegléd ~Felegyhiza. coooovovnn 705 4 e e 3 | I I 1 i | 2| 2 2 I,I 1 l } | 43 i 13 | 12 il } i
» | | | | | L
Zusammen: Sadostliche | s1-46] 36] 1| 4 l :n| 7 o] 2| sl sl of. . ¢} 5] s 1 ERRE LI N BT B Y 1R | G ul 2 :;I 61| 203 64| 7 l ol ox| 5| s3] 1. . ‘l (o
- | | Lt - J | | . . ! —
Auf allen Balinen zusammen 198-14] 156 4| 34| 138 27 ; 10 G| 12| 12 51 3 T | 45 16 A6 2066 15| 26 95 A6 ' 11;'il 19 (i 2| 45 ’ 4 9 Il T 24 111 104 Zi:l!ii 1O [ 22 B 100} 290 26 4| 86
Sidliche, 1. Seetion. . ... T — 0% | ' | ' I I ' |
| ‘ | | | | | | | l I |
Gesammilinge der im Betriehe [ | | | ) '| i | |
stehenden Bahnen ... ..... .. 20015 ‘ ' [ ‘ I j ' | ‘ | ‘
| | [ [ |
| 1 | |

Stutist. Mittheil. 1854, VL Hefl

Diese Uebersicht kimmt swischen die Sciten 54 und 55 vineublelen.




Auldersidiostiichen Bahn sind 1-08 Meilen des sehwachen breitfiissigen
Oberbanes beseitiget und dureh einen starken breitfiissigen ersetzt worden.

Aufder dstlichenund lombavdiseh-venezianisehen Bahn haben
derlei Reconstructionen nicht stattgefunden.

Auf allen Bahnen zusammen wurden daher 9 Meilen des zu sehwachen Ober-
baues dureh einen stiirkeren ersetzt.

An die Stelle alter gewohnlicher Weehsel kamen Sicherheitswechsel mit Spitz-

schienen in Verwendung:

Auf der novdlichen Bahn . . . . . . . 44 Stiick,

w o siidlichen e R N
o o sditstlicien s G sl i 5 sl

Zusammen 93 Stiick.

Auf der siidostlichen Bahn wuede iibrigens in der Station Galantha ein
neues drittes Ausweichgeleise gelegt, und das bestehende auf 300 Klafter verlingert.
Shen so ist in Dunakesz das zu kurze Ausweichgeleise auf 250 Klafter verlingert

worden.

Hochhauten.
a. Umfang der Bauvanlagen.

In der beiliegenden Uebersicht 11 sind die Stationen jeder Baln nach ihrer
Zuhl und Bestimmung, daun einige auf denselben bestehende Anstalten, ferner die
Wohnungen fir Wichter und andere Bedienstete nachgewiesen.

Zalhl und Bestimmung der Stationen.

Auf allen Bahnen zusammen bestehen 176 Stationsplitze von grisserem und
kleinerem Umfange. Nur vier davon sind solehe, auf welchen weder ein Personen-
noch Sachenverkehr stattfindet.

Diese sind: Lotsehnan auf der Briinn-Tritbaver Linie, welehe chemals eine
Wasserstation und zuv Aufnahme von Personen hestimmt war, aber, da der dortige
Stationsbrunnen versiegle und ein Personenverkehr sich nieht entwickelte, aufge-
geben, und dagegen nachtriglich die Station Ahtsdort ervichtet wurde: Hoehstein, auf
der Olmiitz - Triibauer Linie, welches cine Hilfs-Wasserstation in der langen und
wegen ihrer Krilmmungsverhilltnisse ungiinstigen Strecke zwischen Hohenstadt und
Landskron ist; Puszla Pdka, auf der Linie Czegléd-Felegyvhiza, als eine zwischen
Kecskemét und Felegyhidza eingeschaltete Hilfs -Wasserstation; die Dahrowder Aus-
weiche, zwisehen Szezakowa und der preussischen Grinze, welehe zum An- und
Abhiingen von Wagen der Westenholz'schen Kollenbaln dient.

Die topographische Reilienfolge der cinzeluen Stationen jeder Bahn mit ilwen
wirklichen und tavifsmissigen Entfernungen von einander ist die nachstehende:



Stationen und ihre Entfernungen.

Entferonng Entfernung | Fatfernung
s |4 i la el
Stationen S5 Statlonen = | B Stationen = |8
Ak E HE
Meilen | Meiten Meilen
1 iy
Der nirdlichen Bahn, :I:Ill]\lil:liﬂ;.ll“ = i 3;'; I/= Dersiidastlichen Bahn,
Briinn Budigsdorf . . 2-10(2 Marehoege
Adamsthal 2:04(2 | Lundskron . . . [0-44] 1/l Neudorf 077 Y
Blansko 0-99 1 Trichilz 1-8312 | Presshurg 1-69|2
Iailz 0-88 1 Bihm.-Trabau . 0-02 1 N
Skalitz . 11511 | Weinern 1-32111/,
Leltowilz . 1-2401 T Lanschilz . . 0-801
Briisan . - 1-26 {1 Der stdlichen Bahu, Wartherg . 1081
Greifendorf . . 1-20|174 Mirzzusehlag Didszey 2:32(2
Zwillau (-84 11 Langenwang 0.91{1 Galantha . . 0-91 11
Abtsdorf 0-56 11 Krieglaeh . 0-64| Y| Séllye 1-5G{1/,
Bohm.=Triibau . 1-33 (17, Kindberg . . 1-53 11", Torndez 0-53( V.
Wildenschwerl 1-2111 St.Marein . . . . 0-87[1 | Tardosked 1-43111,
Brandeis ., . . 1-45 1114 Kapfenherg . 0-92(1 Taot-Megyer . 0-6%) 1,
Chotzen . . . . [0-6%] Y, Bruck 054 140 Neuhiiusel 1-26(1'/,
Lamrsk . 1-12014 Pernegp 1-201Y, Sat. Miklés 1:72(1Y,
Uhersko . . . . [0-801 Mixnitz . 0-451 1,0 Kobalkat . . . 2-2712Y,
Moravan . . . . (0691 Frohnleiten . . . [1-6G5] 17, Gran-Nina . -T712
Pardubie 1972 Pepgan . . . . 0-08 1 Szobb . . . . . [1-85]|2
Prelaud 1852 Stithing 0-50{ 1/, Gr. Maros . 1-53 1Y,
Elbe-Teinitz . . 2:30(21, Gradwein | 0-74) V| Verdeze . . . 1-201
Kolin 14711 Judendorf 0200 ', Wailzen 1-201
Podébrad . oo [2:03]2 | Gratz 1151 Dunakesz . 2:30(2Y,)
Bihm.-Brod . . 1-83|2 | Kalsdorf . . 1-6911%, Palota . . . . . |0-93[1
Auwal . 1-37 1Y, Wildon . . . [1-42(1%/,) Pest . . . . . . [1-08|1
Béehovie . . . . [1-261 Lebring . . . . |0-46] .| Steinbrueh . . . H-05]1
Prag . =712 Leilinitz = 1101 Yeests . 1 76|12
Bubend . . .o 0e7a) v Eheenhausen 0951 uns . . 1-01(1
Rostok . . . . . [0-89/1 Spiclfeld . 0-53( 4 Monor . . . . . {-11 {1
Lib&ie . . . . . [1-20[1 Possnitz . . . . |1:62|1%,] Pilis . c e o. 140 1Y,
Kralup . 0-9211 Murburg 0 831 Alberti-lrsa . . 0-9211
Wellrus 0-62| 1/, Kranichsfeld 161 |1 Cregléd 2-20(2Y,
Ober-Berkovie 1-21 (1%, Pragerhof . . . [0-86 | Abony 9-12|2
Unter-Berkovie (-84 1 Piltsehueh . . 1-8%|2 | Szolnok 16911,
Wegstidtl 1-23|11, Ponigl o . [2000]2
Ruaudnilz 1-201(1 St. Georgen . . . [1-02]1 Cregléd
Theresienstadt . 1-5u(1? " Gillt: = « < . - 1-41 l';"u Nll{.{}'-l\'ﬁl'iis . o« o« |2°2B]21 ol
Lobaositz 0-02 14 Markt Tiiffer. . 1-36{1% Keeskemét 1-94|2
Zulesl L-60 1Y, Bad Tiffer 0-01 1 Puszta Pika . . . [{-64/17,
Aussig 1-2311 Steinbriick 001 Felegyhdza 1-60(1Y,
Nestersitz . . 1-19]1 Hrastnik . . . . [1:02(4
13 1 R L) W R T H ’
Bodenbach . . . 11-80|2 ré'.:ﬂ:;‘ s 3':3 ,{, Der dstlichen Bahn,
Niedergrand 1:29 Sava . . 1151 | Krakau
Siichs. Griinze . . |- 13| Littai 0-001 Zabierzow . . , [{-75(2
Kresnie . . . 0961 Krzeszowice . . . 1:63 11/,
Olmiitz Lonsh <o o e e 11911 | Trzebinin . . . . 1-76/2
Stefunau . {-214 | Salloch. . . . . 0-90(1 | Cigszkowice . . . [1-45{1Y,
Littau . . . . . [1-48U41.0 Laibach , . . . [{1-07|1 Szezakowa 0-65| ',
Miglitz . . . . . [1'68[1%; ———| Prouss. Grinze . . il-M 11,
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Entfernung l Entfernung Entfernung
i b B
v - w -] = -
Statlonen 2| Stationen s |4 Staflonen €|
|2 = | = 2|2
3 |3 ¥ | 3 % |3
Meilen Meilen Meilen
Myslowice . . (0-23 Tavernelle 1-00/1 Treviso . . . . 0'90!1
Montebello - 1131
Szezakowa Lonigo . .. 00TED Y Treviglio
Russ. Griinze 0-25( 1/, S. Bonifacio . . 0:T4| ", Cassano 0-85 1
Graniea 0-05 Caldiero 1411 Melzo . . . . . [0-08 1
S. Martino . 108411 IVTITTL T Tl Ay A e U'Qﬂli
Der lomb.-veneziani- Verona Porta vese. 0-80 1 Mailand Porta Tosa [1-28 |1
schen Bahnen. Yerona Portanuova [0-39] .
Dossobuono . . 0-96 {17, Mailand Porta nuova
Venedig Villafranea . . . j0-92|1 Sesto 0-8011
Mestre . . . . 1114 Mozzeeane 0-68| Y. Monza . . . . . 077 Y
Marano . . 1-18/1 Roverbella . . . 0841 Desio . . . .. 0-84/1
Dol0; 0w sree e - 0+49| ' Mentua . . . . . [0-08[1 Seregno 0-41| Y,
Ponte di Brenta 1-33|1Y, 171 Camnago . . . 0801
Padua 0-73| 7,| Mestre Cuceiago . . . . [1-36/1Y,
Pojuna . 1-9512 | Mogliano . 1-2211 Camerlata 0-T4| Y,
Vieenza . . . . [2:04]2 | Preganziolo . . . |0-57| 1/,

Die fiir den Yerkehr bestimmten 172 Stationsplitze theilen die Bahn in 165 Bahn-
stiicke, und es ergibt sich daber fiir alle Balinen zusammen eine durchsehnittliche
Entfernung der Stationen mit 1:2 Meilen. Die grisste wirkliche Entfernung kimmt
auf der siidostlichen Bahn zwischen Waitzen und Dunakesz vor.

Auf den einzelnen Bahnen bestehen in dieser Beziehung folgende Ver-

hiiltnisse :
Lahl ZLahl Durehsehnitt-
Benennung der Dahn der der liche Girisste Entfernung
Stationen | Bahnsticke Euatlernuog
Nirdliche . . . . it 50 127 Meilen | zwischen Prelaué u, Elbe-Teinitz mit 2-30 M.
Siidliche . . . . LS 40 1-04 »  Pragerhof u. Piltschach ,, 2-09 ,,
Sidastliche . . . 35 34 1-64 »  Wailzen u, Dunakesz — ,, 2-30 ,,
Oestliche . . . . 8 T (12T »  Trzebiniau.Krzeszowice,, 1:76 ,,
Lomb.-venez.. . 37 34 0-96 »  Pojana u. Yieenza » 2704,

Yon den 172 Yerkehrsstationen sind

34 nur fiir die Personenaufuahme, die

iibrigen 138 jedoeh sowohl fir Personenaufnahme als fiir Frachten-Aufnahme und
Abgabe bestimmt. Auf den Personen-Aufmahmsstationen werden auch Eilgiiter auf-
genommen und abgegeben.

Als durchschnittliche Entfernung der Personen-Aufnahimsstationen ergibt sich
auf allen Bahnen zusammengenommen 1-2 Meilen und als solche der Frachten-
Stationen 144 Meilen.

Auf den einzelnen Bahnen stellen sich diese Entfernungen dar, wie folgt.



Fiir Personen-Aufuahme Fiir !"l'hl'hlt'II-|;l]iN|i!i-ln
Benennuag der Bahn

Zahl | Eatfernung Zabl | Entferaung
Nordlicht: & e i v sl ie ils i ‘ 127 Meilen 40 ‘ 163 Meilen
SEANENG: + v = oot 41 ‘ 104 M| 104 ,
Sidstliche s o @ o R S B B 31 o Bl S
Ocstliche .« .o v ... 8 | 121 , 6 |17 ,
Lomb.-venez. . . . . . . .. 37 | 0-96 20 ‘ 1-92

Dass die Entfernungen der Frachtenverkehrsstationen auf der lombardisch-
venezianischen Bahn am grissten und auf der siidlichen Balin am kleinsten sind,
kommt daher, weil auf ersterer 17, auf letzterer aber gar keine Stationen bestehen,
welehe nur fiir die Personenaufnahme hestimmt sind.

Auf ciner grossen Zahl von Stationen bestehen auch Postimter und Expedi-
tionen, danmn Telegraphen-Aemter und Bureaus, deren Dienst theils den An-
gestellten der Bahn iibertragen ist, theils von eigens aufgestellten Post- und Tele-
graphen-Beamten besorgl wird.

Aufdernordlichen Bahn hestehen in 11 Stationen eigene k. k. Postimter,
fir Briefe und Sendungen, und verhunden mit einer Fahrepost fir Reisende. Ferner
hesorgen die Bahnbeamten den Dienst fiir Briefe und Sendungen auf 16 Stationen,
nur fiir Briefe auf 12 Stationen; Briefpakete ohne weitere Detailmanipulation werden
iibernommen und abgegehen auf 14 Stationen.

Aulder sitdlichen Balin bestehen in 9 Stationen k. k. Postiimf{er fiir Briefe
und Sendungen, und mit 5 derselben ist auch die Fahrepost verbunden. Ferner
besorgen die Bahnbeamten den Dienst fir Briefe und Sendungen auf 16 Stationen.

Auf der siidostlichen Bahn bestehen in 5 Stationen k. k. Postiimter, und
zwar: 1 fir Briefe, Sendungen und fiir die Fahepost, 1 fiie Briefe und Sendungen und
3 nur fiir Briefe. Ferner besorgen die Bahnbeamten den Dienst fiir Briefe und Sen-
dungen auf 23 Stationen, dann nur fiie Briefe aul 5 Stationen,

Aufderdstlichen Bahn bestehen in 2 Stationen k. k. Postimter fir Briefe
und Sendungen und eines von diesen auch fiv die Fahrepost; ferner hesorgen die
Bahnbeamten den Dienst fiie Briefe und Sendungen auf 1 Station und nur fiir Briefe
auf 1 Station.

Auf der lomb.-venez. Bahn bestehen 27 theils k. k. Postimter theils
Agentien der Postanstalt fiir Briefe und Sendungen, und von 2 Stationen geht auch
die Fahrpost fir Reisende b, Ferner besorgen Bahnbeamte den Dienst fiir Briefe
auf 3 Stationen.

Telegraphen-Stationen hestehen:

Aufder nordlichen Bahn 46. Auf 5 dieser Stationen bestehen nebst den
Betriebs-Telegraphenbureaus abgesondert auch k. k. Staats-Telegraphenimter. In
Bodenbach besteht auch ein eigenes Telegraphenbureau fiie den siichsischen Bahn-
Betriebsdienst.
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Aufdersidlichen Bahn 30, Auf 4 dieser Stationen bestehen k. k. Tele-
eraphenitmter, von welehen 2 den Bc[l'iuI}S~'l‘c]egl':lllhmldiunsl mit hesorgen.

Aufder sidostlichen Bahn 29. Auf einer dieser Stationen besteht nebst
dem Betriebs-Telegraphenburean auch ein k. k. Telegraphenamt.

Aufder bstlichen Bahn 4. Auf einer dieser Stationen besteht nebst dem
Betriebs-Telegraphen auch ein Staats-Telegraphenamt.

Auf der lomb.-venez. Bahn 6. Anf 3 dieser Stationen bestehen Staats-
Telegrapheniimter, welche den Betriebs-Telegraphendienst mit besorgen. Auf dieser
Bahn war der elektromagnetische Telegraph nur auf der Linie Venedig-Verona
im Gebrauche.

Locomotive werden fir den Verkehr der Ziige auf allen Staatsbahnen zu-
snmmengenommen in Bereitschaft gehalten auf 25 Stationen.

Auf zweien derselben stehen sowohl eigene als fremde Locomotive, und sind
desshalb doppelt in Rechnung gebracht. EinLocomotivwechsel bei den auf den Staats-
Bahnen in Verkehr gesetzten Zigen lindet Statt, und zwar bei Schnellziigen anf 6, bei
gewbhnlichen Personen- und Laslzigen auf 12 Stationen.  Im Durchschnitte aller
Bahnen theilen die Stationen, auf welchen ecigene oder cigene und fremde Locomo-
tive fiir den Verkehrsdienst iiberhaupt aufzestellt sind, die Bahnen in 23 Theile, und
wenn auf allen Bereitsehaftsstationen und bei allen Ziigen die Locomotive gewechselt
wiirden, so hiitten sie im Durchsehnitte cinen Weg von 8:61 Meilen ohne Wechsel
zuriickzulegen.

Der grisste Weg, welchen die Locomotive ohne Wechsel zuriicklegen, kimmt vor
auf der siidostlichen Bahn zwischen Presshurg und Pest, weil bei den Sehnellziigen
in Neuhiusel ein Locomotivweehsel nicht eintritt.

Aufl den einzelnen Bahnen bestehen in  diesen Beziehungen folgende Ver-

hiilltnisse:
Lestehen
o .____ = --T____"_ __"._ -__-_- —==—al== -lli-l'.{:"l'lul.‘l!(f‘“ \\'il‘k‘*it‘lll'“_
Stationirungen von Locomaliven Strecken Lingen
Aufl T T = ==
2um Weehseln bei den inwelehe die
nachbenannten | fie den 2 i | Babn dureh [ mit der
Bahnen "'_']'l'"hr gewihn= die I"t""_'“"_" ']:"‘_""IT anl welchen die Loco- in
uber= Schnell- lieh Fracht= uv atiwwm=| sehoitthi= o &
haupt r.i:l;i-n i'vlr:u::u- lrl-:]l;l:ll rungen ge=|chen Lange maliye ohne: Weshuol Meilen
riigen i theilt wird in zi verkehren haben
e oy Ll S ag A i Meilen
in der Zahl
Nirdliche . . 8 4 A | 4 7 0:07 [Prag-Bodenbach. .[17-12
Siidliche. . . ] . 3 i 4 1041 | Miirzzusehlag-Gratz [12+4
Siidistliche . ol 2 3 3 G 8+57 |Presshurg-Pest . .[27°78
Oestliche . ., 1 . b ! 8:88 |Krakau-Myslowice | 8-88
Lomb.-venez. (1 3 2 2 h 653 | Vieenza=Mantua . .| 1113
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Auf der nirdlichen Bahn sind die Locomotiv-Bereitsehaftsstationen in
Briinn, Olmiitz, Triitbau, Pardubie, Prag, Aussig und Bodenbach. In der letzteren
Station stehen sowohl eigene als siichsische Locomotive. Die Weehselstationen fiir
alle Gattungen von Zigen sind in Tribau, Pardubie, Prag und Bodenbach.

Auf der siidlichen Bahn sind die Locomotiv-Bereilschaftsstationen in
Miirzzuschlag, Gratz, Marburg, Cilli und Laibach. Die Wechselstationen fiir alle
Gattungen von Ziigen sind in Gratz, Marbure und Cilli.

Auf der siidostlichen Bahn sind die Locomotiv-Bereitsehaftsstationen in
Pressbure, Neuhinsel, Pest, Czegléd, Szolnok und Felegyhdza. In Pressburg stehen
sowohl eigene als auch Locomotive der privilegirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Weehselstationen fiir die Schnell- und Separat-Personenziige sind in Presshurg und
Pest, und fiir alle iibrigen Ziige iiberdiess in Neuhiusel.

Aufder dstlichen Bahn stehen nur in Keakau Locomotive in Bereitsehaft, und
es gibt keine eigentliche Wechselstation, denn den Dienstauf dem Bahnfigel von Szeza-
kowa an die russische Griinze besorgt die in Szezakowa aufgestellte Hilfslocomotive.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn sind die Locomotiv-
Bereitschaftsstationen in Yenedig, Vicenza, Yerona, Treviso, Mailand Porta Tosa und
Mailand Porta nuova. Die Wechselstationen fiir alle Gattungen von Ziigen sind in
Yieenza und Verona.

Iis ist noch zu bemerken, dass auf der nirdlichen Bahn auf der Station Aussig
zwar chenfalls Locomotive in Bereitschaft gehalten werden, diese aber lediglich bei
Separat-Kohlenziigen in Verwendung kommen.

Die in Bodenbach in Bereitschafl gehallenen siichsischen Locomotive versehen
auch den hier nicht beriicksichtigten Dienst von der siichsischen Griinze bis Dresden,
welcher Umstand auf den berechneten Durchschnitt der Linge der Locomotiv-
Strecken einen vermindernden Einfluss nimmt. Auf der siidostlichen Bahn ist bei den
Ziigen, welehe auch in Neuhiusel ihre Locomolive wechseln, fir diese die lingste
Strecke zwisehen Neuhiusel und Pest mit 15-94 Meilen.

Die in Pressburg in Bereitschaft gehaltenen Locomotive der privilegirten
Kaiser Ferdinands-Nordbahn versehen auch denhier nicht beriicksichtigten Dienst von
Marchegg his Wien, weleher Umstand auf die durchschnittliche Liinge der Locomotiv-
Strecken einen vermindernden Einfluss nimmt.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn filltdie durchsehnittliche Linge der
Locomotiv-Strecken desshalb so gering aus, weil fiir jede der kurzen Bahnstrecken
Venedig-Treviso mit 3:80 Meilen, Treviglio-Mailand mit 4-07 Meilen, dann Mailand-
Camerlata mit 5:81 Meilen, eigene Locomotive verwendet werden miissen.

Auf allen Bahnen zusammen sind auf 10 Stationen Locomotive an ortlichen
Steigungen und zu anderweitigen Hilfsleistungen stationirt, und zwar:

Auf der nordlichen Balin:

in Briisau, wegen der ortlichen Steigung gegen Triibau,

» Limdskron
,» Lamrsk
, B. Brod

» » » » rl‘l‘il.‘bi[!'.,
» » » » »  Triibau,

» o» " » » Prag.
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Auf der siidlichen Bahn:
in Bruck, wegen der ortlichen Steigung gegen Miirzzuschlag,
» Spielfeld a = »  Marburg,
» Poltschaeh ,, " X R 0111
» Steinbriick, wegen der Hilfsleistung bei der Beforderung der von der
Save aul die Buhin gelingenden und gegen Laibach zu befordern-
den Frachten.
Auf der siidostlichen Bahn in Weinern, wegen der ortlichen Steigung
gegen Presshurg.
Auf der ostlichen Bahn in Szezakowa, wegen der Aushilfe zur Beforde-
rung der Ziige im Anschlusse an die Warschauer Bahn.

Anstalten, welehe auf einzelnen Stationen bestehen.

Werkstitten gibt es aul allen Bahnen zusammen 45, von welchen gegen-
wiirtig nure 29 fortwihrend und mehre oder weniger, 16 aber grisstentheils gar nicht
und nur wenige davon zeilweise beniitzt werden.

Auf je eine Werkstitte entfallen im Durchsehnitle von allen Bahnen, und zwar
aufl eine von allen 4:37 Meilen und auf eine von den beniitzten 6-78 Meilen Balmlinge.

Bei den einzelnen Balinen besteht folzendes Verhiiltniss:

auf der nirdlichen auf eine von allen 443 Meilen, auf cine von den beniitzten 775 Meilen Bahnliinge,
» g Sidlichen , , , o, 3471 el | S “ 63, »

» » sidistlichen " " » 68 " " »” »n n ” 735 " "
w n ostlichen r w w o 0T, o - a90 .
n » lomb.veneg., o, 4, a 083 B R i 846, -

Eine in Bodenbach bestehende der siichsisehen Regierung als Eigenthum
angehorige Werkstiitte wurde hier nicht, wohl aber die in Pressburg hestehende
zweile Werkstitte, welehe der privilegirten Kaiser erdinands-Nordbahn zur zeit-
lichen Beniitzung zugewiesen ist, eingerechnet,

Im Verhiiltnisse zur Bahnlinge lat also die dstliche Bahn iberhaupt die meisten,
und die lomb.-venez, Bahn die wenigsten Werkstitten. An beniitzten Werkstitten
hat jedoeh die siidliche Bahn die meisten und die dstliche die wenigsten,

Die grosse Zahl der beniitzten Werkstitten auf der siidlichen Bahn erklirt sich
dureh den Umstand, dass daselbst 4 Stationen bestehen, auf welchen Locomolive
lediglich zu Hilfszwecken aufgestellt sind. Auch bei der nordlichen Bahn, welche
chenfalls 4 derlei Stationen hat, nimmt dieser Umstand auf das Verhiiltniss der Zahl
der Werkstiitten zur Bahnlinge einigen Einfluss. Es bestehen néimlich in solchen
Stationen, nebst den Heizhiiusern, einige wenige Vorkehrungen zur Vornahme
kleiner unverschieblicher Repavaturen, und sie sind auf der siidlichen Bahn alle vier,
auf der nordlichen jedoch nur deren zwei in Beniitzung.

is wird iibrigens dahin getrachtet, die Zahl der beniitzten Werkstitten nach
und nach thunlichst zu vermindern.

Die Werkstitten sind in ilrer Grisse und Einrichtung, je nach der Zahl dev
zugewiesenen Locomotive und der Galtung der daran vorzunehmenden Arbeiten,
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von sehr verschiedenem Umfange und sie sind desshalb in der Uebersicht in
4 Kategorien getheilt.

Einen Vergleichungsmaassstab fiie diesen Umfang gibt theils die Zahl der durch-
schnittlich verwendeten Arbeiter, theils die Zahl an Locomotiven, welche, abgesehen

bestehen
Hauptwerkstiitlen grosse Filialwerkstilten

Auf nachbenannten Saide L i VWL s
Bahnen wit der Zahl von mit der Zahl von

in den Stationen 7 “[rugewie= in den Stationen ‘Engewic-
achen 4 senen

Avheitern| g oo Arbeitern | 1 ocomo-
tiven tiven
Nirdliche Prag . -« . .. .| 450 H8 Bohm.="Triibau 125 43
Siidliche . . . . . Grple svanls a Gh2 34 Laibaeh . . . ... 310 24

Sidostliche | TS e e 800 b4

Ooatliches T s o N e e | e A e T e e s .
Lomb.-venez, Verona . . . .. .| 500 53 Mailand Porta Tosa G4 6

Die siichsische Werkstiitte in Bodenbach und die mit Arbeitern und Locomotiven
der privilegirten Kaiser Ferdinands - Nordbahn betheilte Pressburger Werkstitte
wurden nicht beriicksichtiget. Zwischen der Zahl der den verschiedenen Werkstitten
zugewiesenen Locomotive und der Zuhl der Arbeiter findet desshalb kein propor-
tionales Verhiiltniss Statt, weil einzelne Werkstitten, nehst den Locomotiveeparaturen,
mehr oder weniger mit Wagenreparaturen, zum Theile auch mit der Herstellung und

Reparatur verschiedener Einrichtungsgegenstinde, dann mit verschiedenen Leistungen
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von aussergewidhnlichen Verkehrsverhiiltnissen, jeder einzelnen Werkstitte zur
gewdhnlichen Erhaltung zugewiesen sind.

Wenn man in dieser Bezichung die in Beniitzung stehenden Werkstitten in
Betracht zieht, so ergibt sich Folgendes:

Werkstialten, und zwar:
mittlere Filinlwerkstitten kleine Filialwerkslitten
mit der Lahl von mit der Zahl von
in den Statienen | mugewle- in den Stationen Tugewies
Avbeitern |J:TI‘III;‘III“_ Arheitern I‘;‘;:‘:”_
tiven tiven
(“Brinn e o w siars o 80 [
Brisau- . ouiie o 3 1
Pavdabiabt L b 84 a0 |8 OImOtzE!. . . - sie «niegn 6 2
AT e JARERC R i | 1
Bodenbach. . . ..... 50 3
E Miirzzuschlag. . . . . . 222 3 s s R 16 A
MATDEEE. i s & o 152 S P i O OGRORS R 10 2
( T, e b 13 8| BOltachuoh EsToraaivtals 7 .
Steinbriiek , . . . ... . 8 2
5 Pressburg . .. ... .. 80 8
Neuhfiusel' . ... « ... 126 23 Cregléd .. ...... ) 82 10
Szolnok oc o oG W e 32 10
a Felegyhuza. . ... ... 3 2
Krakd! nia v iy o s 48 8 A ¥ e
Muilund Porta nuova . . 80 11 L e e e é | ..
|

fiir die Bauerhaltung beschiiftiget sind. So z. B. sind der Werkstiitte in Mestre
lediglich Wagenreparaturen zugewiesen.

Einen weiteren Vergleichsmaassstab fiir den Umfang der Werkstiitten bietet zum
Theil die Ausriistung derselben mit Hilfsmaschinen,

Solche Hilfsmachinen sind in den kleinen Filialwerkstitten nur sehr wenige
aufgestelll, daher in der nachfolgenden Zusammenstellung auch nur die Haupt-, dann
die grossen und mittleren Filialwerkstitten aufgenommen worden sind.
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sind vorhanden, in den Werkstitten nachbenannler Bahnen
nérdliche sidliche ﬁ:l‘;;f‘-hl‘ ;::::_ lomb.-venez, L
P BT - e I T - ] T B e B2 - ] T T _E
Hilfsmaschinen nachfolgender i I"E J—E - -i E . l:: 2 % & ':-'.i 2zl3 g .':"'- -
. a B i Lol B ol oo e O o = i
Gullungen EE%E 5'.‘3;;%‘:%2%;5 ;2%% EEEE%E
2 [SF[EElE E9]= = & [EZ|=%|e" |2
TEE|EE [E 2 |12 B |F |2
Tl ld 1T | |é 1é 1d 7 1 |8 1T Jg |
in der Zahl
Dampfmaschinenhiszu 6Pferdekriiften) . | 1| 4. | . [ 4] 1] 1] .| 1 1 ! i 7
= s T : 17 DO e e v (] e Il e i 8
- a1 - Rl s | s e Il 1B a0 w]l 2] b
Dampfhiimmer. . . . .. . ... et geril] g bl 1]l | e [ | e S 31
Drehblake: vl za pviis ok 18| 8| 5|20 8| 4| 3| 4(23| 8| 2/20] 6| 4133
Egahsicbiinke i  svie v sl v o -3 i L0 O B 3l Y i et Rl W 1 - 1 Lol A 1 e i s B
Hobelmasehinen . . . . . . ... ... 81-41 1] 3| . 1] .| 1| 4| 1| 3| G| 4] 1| 32
Bohrmaschinen . . . ... ...... 18| 5| 3| 5| 3| 2| 1] 2| 7| 2] 3| 5| 2| 2] 60
Mutter-Fraismaschinen . . . . .. .. : bl b oty ] a2 1] 5 7~ 1 1 5 5
Nuthen-Fraismaschinen . . . . . .. .| 1] . 1 . . [ ) ki
Schrauben-Sehneidmaschinen . . . .| 2| 1 1] 1 2 T (51 [ S 0
Sehraubenbolzen-Streckmasehinen. .| . | . 5 3 1 . 1
Nuthen-Stossmaschinen . . . . . .. A 1 . 2 . 1 b
Lochmaschinen sammt Blechscheere,

Promsa . T A el R 1] 21 . 11 4 il 1 8
Hand-Loehmaschinen u. Blechscheeren | 2| 4] 1| 1 1] 2 1] . 1 10
Federwickelmasehinen . . . . . . .. o 1N 1 . 1 SR 2
Rihrenzugmaschinen . . .. .. ... 1 01 1 8 1 i (R TR Gl [ 1] 4 4
Riideraufpressmaschinen . . . . ., i (5 1 1 ] s Tt | I s O 8, W s | i| 2 1§
Circularsiigen . . . ... ....... v e I S B s L1 s ) 1) O 10 ) N | 3. 12
Farbenreibmasehinen . . . . ... .. p i i B AR 55 L 5 B 1 1t RSV [ | 5| P 5]
NYentilatoren .y < e G [ (S e sl [ B R s U (S (S H
Hebzanga i ouleis ol & ot o 13 l 8| 10| 4| 3 3| . b 3| b4
Deehkrahne . . . . . v o v 0 v 0 vy L el 2 . . 1 . 4
Yorriehtungen zum Riideraushinden in |

versenkten Geleisen , . . . .. .. . - S S A ] P 1 . 1

Zusammen |74 30 i 19 | 57 i 24 ! 15 ‘ 6 J 1454 13 )14 54 113 140|397

In den kleinen Filialwerkstiitten sind iiberdiess vorhanden:
Drehbiinke auf der nirdlichen Bahn .

- w w» sidlichen

n ]

" "

Hebzeuge

”

”

» siidostlichen
» lomb.-venez. ., . .
Handbohrmasehinen auf der nordlichen Bahn

.

.

”

.

.

5 Stiick,

3
4
2
1
1

»

»

”

”

”

Wenn man die Gesammtzahl der Hilfsmaschinen auf Bahnmeilen (mit Aus-
nabme der Strecke Bodenbach-siichsisehe Griinze und Marchegg-Presshurg) vertheilt,
so entfallen auf der nordlichen Baln .

» » sidlichen
» w  sildostlichen
w » Ostlichen
» » lomb.-venez.

»

»

2-1 Stiiek auf eine Bahnmeile,

29
15
16
2-4
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Die am wenigsten mit Hilfsmaschinen dotirte siidistliche Bahn erhiilt dureh die
miltlerweile in Belrieb geselzte Werkstiilte in Szegedin einen erheblichen Zuwachs,
Auch die Werkstitte in Krakau wird durch eine stabile Dampfmaschine vervollstiin-
diget, und es werden dann aueh dort noch einige andere Hilfsmasehinen niitzliche
Verwendung finden.

Die nicht beniitzten Werkstéitten sind:

Auf der niordlichen Bahn:
In Hohenstadt, errichtet wegen des erwarteten grosseren Verkehres zwischen dieser

Station und Olmiitz,
in Landskron, errichtet wegen ortlicher Steigung von 1 : 150 gegen Triebitz,

» Wildenschwert, ,, 5 ,. = - 1:150 ,  Triibau,

» Biohmisch=-Brod, ., ” - " o 1:150 o Auwal,

» Raudnitz, - » Aufstellung von Reserve-Locomotiven,

» Lobositz, = . des ehemaligen zeitweisen Endpunctes der Bahn daselbst,

Auf der siidlichen Bahn:

In Pragerhof, errichtet wegen ortlicher Steigung von 1: 130 gegen Poltschach,
» Ponigl, ke " - - . 1:130 n
. Littai, 5 w Aufstellung von Reserve-Locomotiven,
Auf der siidostlichen Bahn:
In Weinern, errichtet wegen ortlicher Steigung von 3 i:?g gegen Pressburg,
: 18
» Gran, N » des ehemaligen zeitweisen Endpuncles der Bahn daselbst,
» Wailzen, " O " " * Woom »
» Yeesds, u » der von da ausgehenden Schotlerziige.

Auf der Ostlichen Bahn:
In Krzeszowice, errichtet wegen der von Krakan bis dahin verkehrenden Liocal-Ziige,
» Szezakowa, . » der Ausiistung der Fligelbahn nach Granica,

Auf der lombardisch-venezianisehen Bahn:
In Vicenza, errichtet wegen ortlicher Steigungen von 1 : 198 gegen Lonigo.

Die Werkstitten - Anstalten sind meistens aus festem Materiale erbaut. Ganz
aus Holz oder mit ausgemauerten Riegelwiinden bestehen sie nur:
aufl der norvdlichen Bahn in Lobositz;

» » sidistlichen Bahn in Pressburg (und zwar beide Werkstitten), in Neu-
hiusel, Weinern, Gran und Vecsés;
w s lombardisch-venezianischen Bahn in Mestre.

Zu erwiihnen ist hier noch die auf der siidlichen Bahn in Gratz bestehende
Anstalt zur Imprignirung des Holzes, deren Betrieb der Werkstitte daselbst
einverleibt ist.

Sie wurde vorzugsweise in der Absicht ervichtet, um die Bahnschwellen vor
ilrer Verwendung zu pripariven. Die Priparicung geschieht mit verschiedenen
Metall-Salzen, als: Kupfervitriol, Eisenvitriol, Chlorzink und Manganchloriir, von
welchen 1 bis 3 Gewichtstheile in 100 Theilen Wasser aufgelost zor Imprignirung
des Holzes verwendet werden. Die Operation wird in horizontal liegenden Cylindern

Statist, Mittheil, 1854. VI, Hit. 5
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mit 161/, Fuss Liinge und 6 Fuss Durchmesser, deren zwei vorhanden sind, und
mittelst Anwendung einer Luft- und einer Druckpumpe, welche durch eine Dampl-
maschine mit 6 Plerdekriiften in Bewegung gesetzt werden, vollzogen. Einer der
beiden Cylinder besteht aus Kupfer, der andere aus Eisenblech mit 5 bis 6 Linien
Dicke. Eine der Stienwiinde jedes Cylinders ist mit einem abnehmbaren, hermetisch
schliessenden Deckel versehen. Zwei Bottiche dienen zur Beveitung der Metallsalz-
Losung, und vier in die Erde versenkte Bottiche zur Beveithaltung der zu beniitzenden
Fliissigkeit: ferner sind zwei Bottiche im Dachraum aufgestellt und dazu bestimmt,
als Reservoir und Yorwiirmer fir das Wasser zur Speisung der Dampfmaschine zu
dienen. Die Schwellen werden vom Lagerplatze aul Wagen verladen, und sammt
diesen auf einer Eisenbahn in die Cylinder gefithrt. Jeder Cylinder fasst zwei solcher
Wagen, und jeder Wagen 35 bis 40 Schwellen. Nach dem Einfiihren der Schwellen
in die Cylinder und Verschluss derselben beginnt die Operation mit dem Evacuiven,
welehe nach Yerlauf von 30 bis 40 Minuten der Hohe einer Quecksilbersiule von 22
bis 25 Zoll entspricht ; hiernach wird die Communication mit der in den versenkten
Bottichen vorberciteten Metallsalz-Lisung hevgestellt, der Gang der Luftpumpe ein-
gestellt, und dagegen die Druckpumpe in Wirksamkeit geselzt und eine Compri-
mirung bis zu 7 Atmosphiiven, auf welche die Sicherheitsventile belastet sind, be-
werkstelligt. Nach einer 1 bis 2stiindigen Wirksamkeit dieses Druckes, je nach
der Gatltung des zu impriignivenden Holzes, ist dasselbe fast immer bis zur Milte von
der Fliissigkeit durchdrungen, und es ist damit die Operation beendigt, daher wird die
Fliissigkeit in die Bottiche zuriick gelassen und die Schwellen werden ausgefithet. Die
Zeit, welehe fiie alle Manipulationen erforderlich ist, betriigthei einer Cylinder-Beschi-
ckung 3 bis 4 Stunden. Sehwimmer und Sealen, welehe bei den versenkten Bottichen
angebraeht sind, zeigen den jeweiligen Stand der Flissigkeit und es kann fir jede
Beschickung die Menge der in das Holz eingedrungenen Fliissigkeit ermittelt werden.
Eine gut ausgetrocknete Fichtenschwelle von 2-:8 Cub.-Fuss Inhalt nimmt dureh-
schniltlich 3/, Cub.-Fuss Fliissigkeit auf.

In den Monaten Juli bis October sind 18.261 Stiick ¢/, zbllige Mittelschwellen
und 515 Stiiek 8/, zillige Stossschwellen impriignict worden, Drei Stossschwellen
sind dem Yolumen nach vier Mittelschwellen gleich, daher ist die Gesammt-Menge
gleich 18.948 Mittelschwellen.

Hicervon sind impriignirt worden:

4.369 Stick mit einer Liosung von 11/, Percent Kupfervitriol,

6.708 - o . sl - Eisenvitriol,
4926 i " - ) % Chlorzink

und 1 »  Manganchloriir,
2.043° .. . . von 1 - Chlorzink

und 2 5 Eisenvilriol.

Die hierzu verwendeten Materialien haben hetragen:

2171 Pfund Kupfervitriol, 5.141 Plund Chlorzink und
8.882 .  Kisenvitriol, 2211 ., Manganchloriir,

Zusammen 18.405 Pfund,
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und es entfilll daher im Durchschnitte auf eine Schwelle fast ein Pfund Metall-
Salz.
Die Kosten herechnen sich, wie folgt,

Die Metall-Salze kosteten . . . im Ganzen 2.191 fl. 51 kr, per Schwelle 6:94 kr.
Die  Dampfmaschine  consumirte

800 Ctre. Kohlen 4 20 kr., daher ,, 266, 40 , - 084 ,
Das Arbeiter-Personale, hestehend

aus dem Maschinisten, Heizern,

Yorarbeitern u. 12 Handlangern = 681, 24 , 5 216 ,
Yon diesen Lohnungen 30 Pereent

als allgemeine Regie-Kosten . ,, 204, 19 , ., " 0-65 ,,
Die Anstalt hat fiir Bau und Ein-

richtung 33.000 fl. in Ansprueh

genommen, daher hierfiir die

Spercentigen Zinsen . . . . 5 1.650 , — . . . 522

Zusammen . 4,994 1, 14 kr., per Schwelle 15-81 kr.

Diese Kosten erhihen sich nach Umstinden noch um die Auslagen fir die Zu-
fuhr der Schwellen vom Orte der Ablieferung zur Impriignirungs-Anstalt, und um
die Auslagen der Abfuhr von da an den Ort der Yerwendung,

Heizhiuser bestehen auf allen Bahnen zusammen 61, von welehen gegen-
wiirtig jedoeh nur 46 beniitzt, 15 aber unbeniitzt sind. Auf je ein Heizhaus entfallen
im Durchschnitte von allen Bahnen, u. z. auf je eines von allen 3:22 Meilen, und auf
cines der beniitzten 4:28 Meilen Bahnliinge. Bei den einzelnen Bahnen entfillt auf
cin Heizhaus im Durchschuitte folgende Bahnlinge:

bei der nivdlichen Bahn auf je cines von allen 3-44 Meil.; auf ein beniitztes 4-43 Meil.

. » siidlichen PR P L £ S o o 379 .,
»  » sidistlichen ., . o - o 5 296 5 m - 429
w 5 Ostlichen T . S . 4-45
5 S lombioVelRT: 5w 5w w  w 826 o o 466

Ein in Bodenbach bestehendes der sichsischen Regierung eigenthiimlich gehiri-
res Heizhaus ist hier nieht, wohl aber das in Pressburg bestehende, der privilegirten
Kaiser Ferdinands-Novdbahn zur zeitlichen Beniitzung zugewiesene, eingerechnet.

Die siidliche Bahn hat sowohl an leizhiusern iiberhaupt, als an beniitzten die
orosste Zahl, und es erkliict sich diess dureh den bei der Betrachtung iiber die
Zahl der Werkstitten angegebenen Grund, welcher auch auf die nordliche Bahn
seine Anwendung findet.

Um zu iibersehen, wie die einzelnen Bahnen und Stationen mit Heizhiusern, und
namentlich mit Riicksieht auf ihre Riumlichkeit versehen sind, muss die Zahl der
darin unterzubringenden Locomotive sammt Tendern in Betracht gezogen werden,
wobei jene nicht beriicksichtiget werden kinnen, welche ausser Beniitzung sind.

In dieser Beziehung ergibt sich Folgendes,



hestehen Heizhiiuser
Hauptwerkstiitten grossen Filinlwerkstitten
Auf hl nnten
Bahnen mit Raum mit Raum)
in der fiir A in der fiir
in den Stationen i den Stationen
Zahl Locomo- Zalil Lecomo-
tive tive
Nordliche .. .. Prag ....... 2 18 | Bohm.=Tribuu. . . 3 24
Sidliche . . . .. Grals . . .06 2 12 Laibach . .. ... 2 15
Siidéstliche . . .| Pest . ... ... 2 1B anies wmd & wak
QOestliche. . ... ] +.. . e el [ S S N e e ey =
Lomb.-venez.. . . | Verona . . .. .. 2 9 Mailand Porta Tosa 1 4

Wenn man die spiter nachzuweisende Zahl der auf den versehiedenen Bahnen
vorhandenen Locomotive mit dem in den beniitzten Heizhiusern vorhandenen Raume
vergleicht, und dabei die in Pressburg aufgestellten Locomotive der privilegirten
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und den dortigen Raum nicht beriicksichtiget, so ergibt
sich Folgendes: '

Die nirdliche Bahn besitzt 134 Locomotive, hat Raum fir 81, auf 1 Raum entfullen 17 Locomolive

» siidliche s - 99 = 0 e B - n 18 -
» Sﬁdat"“whe » n 102 " " " ” 68 n o » » » 15 "
,, Ostliche o o 8 o » #w ¥ ow # = 09 5
» lomb.=venez, - 70 L L . by (O o 1-5 .

Das Verhiltniss der Zahl der vorhandenen Locomotive zur Zahl der beniitzten
Riume in den Heizhiinsern ist daher auf allen Bahnen, mit Ausnahme der stlichen,
welche sehr reichlich mit Riumen versehen ist, ziemlich gleich.

Nicht beniitzte Heizhiiuser hestehen :
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und zwar bei den

mitlleren Filinlwerkstitten

kleinen Filinlwerkstitten und anderen Orlen

in der

Zahl

in den Stationen

mit Raum

fiir

Locomao-

tive

in den Stationen

mit Naum
in der fiir
Zahl Locomo=

tive

Miirzzuschlag

Marburg
i Cilli

Neuhiiusel

Krakau

Pardubie. - o .. . .. . 1

Mailand Porta nuova . . . 1

10

6

18

Briinn
T WS e o, o s
OImibtz o s et s
Landskron
LAl e vioeie wlenel &
Bihm.-Brod

Aussig

Bodenbach . . . ... ..
TR G e i) e e
Spielfeld
Piltschach . .
Steinbrick . . . .. ...
Pressburg, Staatsbahn . .

,, p. Nordbahn .
Weinern

Y e i o e
Veests

Cregléd
Szolnok
\ Felegyhiza. . ......
Szezankown
Venedig
Treviso

Vieenza

S i
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[

O
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Auf der nordlichen Bahn in der Station Wildenschwert 1 mit Raum fiir 2 Locomotive,
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Die Heizhiuser sind meistens aus festem Materiale erbaut.
Ganz aus Holz oder mit ausgemauerten Riegelwinden bestehen sie nur:
Aul der nordlichen Bahn in Lobosilz,
w » siidostlichen , . Presshurg, beide,
G L. »  » Weinern,

Neuhiiusel, beide,
Felegyhiza und

» » n " »
w » lomb.-venez., , Venedig.

Anstalten zum Wassernehmen gibt es auf allen Bahnen zusammen an
111 Puneten. An 16 derselben hestehen doppelte Anstalten. Mit simmtlichen Anstalten
stehen 165 Stick Wasserkrahne, welche neben den Bahngeleisen im Freien aufge-
stellt sind, in Verbindung.

Die Wasser-Stationen theilen die Bahnen in 106 Bahnsticke mit der durch-
schnittlichen Linge von 1-87 Meilen. Die grosste Entfernung, welche zwischen zwei
Wasser-Stationen vorkimmt, ist jene auf der lombardisch - venezianischen Balin von
Yerona bis Mantua mit 477 Meilen.

Auf den einzelnen Bahnen stellen sich in diesen Beziehungen folgende Ver-
hiiltnisse dar:

sind Wasser=Stationen
Yor- ste theilen die Babn e . 3
Aufl nachbensnnten | handen in Theile am weilesten von einander entfernt
Bahne mik aler 3
ahnen i ) durabisahs mit der
in der Zahl Linge von aufl der Bahuostrecke Euntlernung
Meilea in Meilen
Nirdliche . . . . 390 390 1-63 von Lobositz nach Aussig 283
Siidliche . .. .| 22 21 1-98 » Wildon »  Spiclfeld 3-03
Siidéstliche . . . H 30 1-72 w Dibszeg ,  Sellye 247
Qestliche . . . . 4 ks 2-22 w Krakau »  Krzeszowice 3-38
Lomb.-venez. . . 15 12 2:72 s Yerona »  Mantua 477

Im Verhiiltnisse zur Balnlinge hat die nordliche Bahn die meisten und die
lombardisch-venezianische Bahn die wenigsten Wasser-Stationen.

Zwei Anstalten zum Wassernehmen sind dort ervichtet worden wo sich ein
Brunnen oder eine Quelle allein nieht genug ergiebig oder zuverliissig erwies, oder
wo es sich iiberhaupt um die Bevorrathung bedeutender Wassermengen zur Verwen-
dung in kurzen Zeitriiumen handelte.

Sie bestehen: auf der nordlichen Bahn in Trithau und Prag; auf der
sitdlichen Bahn in Kindberg, Bruck, Gratz, Marburg, Cilli und Steinbriick; auf
der siitdostlichen Bahn in Neuhiiusel, Kobolkit, Szobb, Maros, Czegléd, Keeske-
mét und Felegyhiza; auf der lombardisch-venezianisehen Bahn in Verona.

Von hither, als die Reservoirs, gelegenen Quellen erfolgt der Zufluss des Wassers
durch den eigenen Druck: auf der nordlichen Bahun in der Station Triihau in
eine der bestehenden Anstalten; auf der siidlichen Bahn in Kindberg und Bruck
in eine der bestehenden Anstalten; auf der sstlichen Bahn in Szezakowa.
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Dureh die stehenden Dampfmaschinen der Werkstitten wird das Wasser gehoben
oder dureh den entweichenden Dampl erwiirmt, oder beides zugleich: auf der
nordlichen Bahn in Pardubic gehoben und erwiiemt: auf der siidlichen
Bahn in Mirzzusehlag gehoben, dann in Laibach und in einer der bestehenden
Anstalten zn Gratz, Marbure und Cilli gehoben und erwiirmt; auf der siidos (-
lichen Bahn in Pest gehoben und erwiirmt; auf der lombardiseh-venezia-
nischen Bahn in Verona erwirmt,

Durch eigene aufgestellte Dampfpumpen wird das Wasser gehoben und erwiirmt :
aufder nirdlichen Babn in Briinn, Abtsdorf, Raudnitz, Bodenbach und bei einer
Anstalt in Prag; auf der siidlichen Bahn in Spielfeld und Steinbriick; auf der
sitdostliehen Bahn in Czegléd und Keeskemét bei ciner der bestehenden Anstalten,
dann in Szolnok und in Felegyhiza; aufl der lombardiseh-venezianischen
Bahn in Mestre, Padua und Vicenza.

Bei allen dibrigen hier und oben nicht genannten Anstalten wird das Wasser
durch Handpumpen gehoben, und es bestehen bei der grossen Mehrzahl eigene
Vorwiirm-Apparale.

Yorwiirmer sind vich( vorhanden, oder vorhandene nicht in Beniitzung:

Auf der novdlichen Bahn ist in Greifendorf, Auwal und hei einer Anstalt
in Prag kein Vorwiirmer vorhanden, und in Triebitz, dann in Triibau bei einer Anstalt
wird der vorhandene nicht beniitzl.

Aufdersiidlichen Bahn istin Kindberg bei einer der bestehenden Anstalten
kein Yorwiirmer vorhanden.

Auf der siidéstlichen Bahn hat eine der beiden Anstalten in Presshurg
und Czegléd keinen Vorwiirmer und es bestehen solehe auch nicht in Tornéez, nichst
Steinbrueh, in Ullo und Pilis; die letztgenannten drei Anstalten und eine in Czegléd
werden dibrigens nur fie die Zweeke der Schotfer-Transporte beniitzt.

Im Hochsommer wird auf der siidistlichen Bahn das Wasser nur dort vorge-
wirmt, wo es dureh die entweichenden Dimpfe der Dampfmaschinen der Werk-
stiitten und der Dampfpumpen gesehehen kann,

Aufder lombardiseh=venczianisehen Bahn bestehen keine Vorwiirmer
in Venedig, Mantua, Mailand Porta Tosa und Porta nuova, in Monza, Camnago,
Camerlata und Treviglio.

Die Anstalten zum Wassernehmen sind grisstentheils ans festem Materiale mit
cusseisernen Reservoirs erbaut, und es bestehen in provisorischer Weise aus Holz
und mit hoheren Reseryoirs nur folgende:

Auf der nirdlichen Bahn die Anstalt auf dem Viaducte niichst Prag zum
Bezug des Wassers ans der Moldau; wuf der siidlichen Bahn in Kindberg eine
der Anstalten; auf der siidostlichen Bahn eine der Anstalten in Pressburg und
Czegléd, dann in Torndez, nichst Steinbruch, in Ullo und in Pilis: auf der lom-
bardiseh-venezianisehen Bahn in Yenedig und in Mantua.

Reservoirs aus Holz haben dbrigens auch noch folgende aus festem Materiale
erbaute Anstalten: auf der siidostlichen Bahn in Dunakesz: auf der dst-
lichen Bahn in Krzeszowice, Trzebinia, Szezakowa:; auf der lombardiseh-
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venezianischen Bahn in Mestre, Padua, Monza, Camnago, Camerlata, Mailand
Porta Tosa und Treviglio.

Die Wasseraufnahme in die Tender kann bei jeder Anstalt, mit Ausnahme jener
in Krakau, im Freien geschehen; in dieser Station besteht aber kein Krahn im
Freien, sondern das Fiillen sowohl der Locomotive als der Tender wird im
Heizhause bewerkstelliget.

In den Heizhiusern aller Bahnen und Stationen bestehen Vorvichtungen zum
Fiillen der Locomotive und der Tender.

Personenhallen gibt es aul allen Bahnen zusammen genommen 27 und es
sind vorzugsweise damit versehen di¢ End-Stationen, dann jene Stationen, wo ein
bedeutender Personenverkehr vorkimmt, und jene, wo die Wagen gewechselt
werden.

Es bestehen deren:

Auf der nirdlichen Bahn 1 in Briinn mil 3 Geleisen in der Liinge von 56 Kluftern,
5 R - . 1, Tribau w 3 = S " » 4D -
“ % ” , 1, Hohenstadt , 2 alicum el o B an o
»om - » 1 , Landskron , 2 s i e hOGN g
P ,, wi & diayPardubic: 5 2 som o w el
5 W 5 w2 » Prag, jede , 2 - o ,, 2006 %

In Olmiitz wird die der privilegivten Kaiser Ferdinands-Nordbahn gehivige Halle
gemeinschaftlich beniitzt.

Auf der siidlichen Bahn 1 in Miirzzuschlag mit 2 Geleisen in derLiinge von 30 Klaftern,

i s » 1 , Bruck el SR T e e (1
A k s 1 ., Gralz 2 S S L O e B
i o o 1, Marburg o 2 - B e sl e
SimeE .. » 1, Cilli SO el Rl e 38 2
= = " . 1, Laibach e Aoy L e R b (R
w » siidostlichen ,, 1 , Presshurg g aRE S s A
L - , 1 , Pest S 11 - i Bt U -
2y " s 1, Czegléd e R R L
oy Bt = . 1 4 Szolnok R AU e R e I
» » Ostlichen 1 , Krakau g e T i 1
» » lomb.-venez.,, 1 . Venedig 2R S S e R T
L SN s » 1 ., Mestre IR e e AL e,
e iy » » 1 , Treviso LA e N e b3
» om o » '» 1 , Padua SR 2RE R B R
iyt S s » 1, Vicenza SN e e B -
o i e w » 1 4, Verona a2 o P e e B -
s il » » 1, Treviglio o I R L i [ CERE
srlloaimy 5 e LoMailndPaTo e 2 o a w40
1 .. Mailand P. n. Gl soar o o il

”
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Von den Personcenhallen sind nur jene in Pressburg, Czegléd, Szolnok,
Venedig, Mestre, Treviglio und Mailand P. T. ganz aus Holz gebaut, die ibrigen
bestehen aus festem Materiale. Fiie den Personenverkehr unbeniitzt und zum Unter-
stellen yon Wagen verwendet ist nur jene in Presshurg, indem sie sich, abgelegen
von den jetzigen Verkehrs-Geleisen, niichst dem ehemals zur Aufnahme der Reisenden
beniitzten Gebiude befindet.

Restaurationen und Wirthshiinser bestehen in den Bahnhifen oder in
ihrer unmittelbaren Nihe auf allen Bahnen zusammen 79 von grisserer und kleinerer
Ausdehnung, wovon 45 als Eigenthum zu den Bahnen gehiren, und 34 im Besitze
von Privaten sind.

Die nirdliche Bahn hat deren 31, die durehsehn, Entfernung von einer zur anderen betrigt 2:0 Meilen,

» sidliche ,, , , 13 % iy F e R ,, L SR
» sidistliche ,  , 12 = ,, il s <5 a &3
» ostliche o m A % . ol St Gt s o 2

» lomb.=venz. » " " 19 , " E ” " ” » £l 17 ”

Auf-und Ablade-Rampen bestehen auf allen Bahnen zuosammen 97, und zwar
90 gewihnliche, bei welehen nur mit einzelnen Wagen manipulirt werden kann, und
-~ - . - - v -
7 grissere mit Perrons, bei welehen ganze Wagenziige anfgestellt werden kinnen,

Die nirdliche Bahn hat deren 27 auf 23 Stationen mit einer durehschn. Entfernung von 28 Meilen,

y sldlichs *.- - . A3 .. 11 - - o - o R .
» sidostliche , , , 35 , 14 - R » o o D
» Oslliche g A o, & " e ., o w SR
» lomb.-venez.,, , , 17 , 12 » » B » » n 2T 4

Von den 7 grossen Rampen mit Perrons hestehen:
Auf der nordlichen Bahn 1 in Briion  mit 50 Klaftern Linge,

n » » » 1 , Pardubie , 30 %

e 5 s 2 5 Prag o 22 und 72 Klaftern Linge,

5 = . 1, Olmiitz ,, 38 Klaftern Liinge,

» o siidlichen , 1 , Spielfeld , 20 » lediglich zu Holz-Ver-
ladungen bestimmt,

S o » 1, Sagor . 28 4, » lediglich zu Kohlen-

Verladungen bestimmt,
Aus Holz bestehen derlei Rampen :

Auf der novdlichen Babwn . . . . . . . . . . . 11
= wetalliohend wadh bt = AR el i 5
. o stidostlichen . . . . & @ 4 . - o0 28
» s oOstlichen R R e SO R e 1
o P Tombi=YeneZim: s s eh Bl et 6 e e sl e A

Grosse fixe Brickenwagen bestchen auf allen Bahnen zusammen 24,
fiir yerschiedene Lasten vnd fiir versehiedene Zwecke.

Auf der nirdlichen Bahn bestehen deren 6 fiie 200 bis 400 Ceniner Liast
in Briinn, Hohenstadt, Kolin, Bodenbach und Prag: in der letzteren Station sind
deren zwei.



Auf der siidlichen Bahn bestehen deren 10 fir 80 bis 300 Centner Lasl in
Miirzzuschlag, Bruck, Gratz, Marburg, Cilli, Laibach, Leibnitz, Hrastnik, Trifail
und Sagor.

Auf der siidistlichen Bahn bestehen deren b fiir 80 bis 720 Centner Last in
Gran, Waitzen, Szolnok und Pest; die letztere Station hat deren zwei, von welchen
eine viertheilig, fir 720 Centner Last, und zum Abwiigen der Locomolive
bestimmt ist.

Auf der lombardisch - venezianischen Bahn Dbestehen deren 8 fiie 250 bis
500 Centner Last in Yerona, Mailand Porta Tosa und Mailand Porta nuova.

Nur die bei der siidlichen Bahn zuletzt genannten 4 Wagen sind auf Holz-
Fundamenten aufgestellt, sonst bestchen allenthalben gemauerte Fundamente.

Wohnungen fiir Wiichter und andere Bedienstete.

Wiiehter-Wohnungen sind vorhanden in den Wiichterhiinsern, Signal-
Hiusern, und gemeinschaftlich in Wiichterhiiusern, dann in anderen Gebiiuden, anf
allen Bahnen zusammen 1.911. Das gemeinschaftliche Wolmen in den Wiichter-
Hiiusern, abgeschen von den doppelten, in welehen stets zwei Wiehter wohnen,
findet dort Statt, wo die Material-Kammern bewohnbar hergerichtet wurden.

Die Zahl der vollstindigen Wolnungen in den Wiichter- und Signal-Hiusern

befvAghs & o o ol v A S T S T 1.592

dic Zahl der tibrigen W {Jlmlm"cu vt ok s rahes e e O L e 319
Bahn-, Signal-, Weichen-, Weg-, Depit-, Nacht- und Thor-Wichter sind

permanent verwendet . . . . S 2.577

es zeigt sich daher gegen die vor h.nulvmn \\ olmungvn dm . . . G66 Wiichtern
keine Natural-Wohnung zugewicsenist. Yondieser Zahl bezichen jedoch 22 Wiichter
ein Quartier-Geld, so dass ohne Quartier und olne Acequivalent dafiir

nurverbleiben . . . . . . . . . . . . . . .. .. . . . (644 Wiclhter.
Yon der Gesammtzahl der Wiiehter sind daher bequartiert . . 742 Pereent,
Quartier-Geld beziehen . . . . SR Tl il e e s e 029 %
weder Wohnung noch Quartier ()L]ll h.u!mn i 5§ . 249 b
Die Zahl der Bahn-, Signal-, Weichen- und \\’t'g W M']lll‘l, welche fiir den
eigentlichen Bahn- und Verkehrs-Dienst hestimmt sind, betriigt . . 2.345
und die Zahl der Depdt-, Nacht- und Thor-Wiiehter, welche fiir den
Stations-Dienst bestimmt sind, betedigt . . . . . . . . . . . . 232
Es entfallen im Durchschnitte von allen Balinen auf eine Balhnmeile :
Von der Gesammizahl der Wichter-Wohnungen . . . . . . . . 964
Von der Gesammtzahl der Wiichter . . . . s il % 13-01
Yon den Wiichtern fiir den Bahn- und Ver Lchrs-l)lonui el s 11-84%
FirdenStations=DIenatoilin - vl o0 aolont i & e o welPadgi e 117

Von der Gesammtzahl der Wiichter sind provis. angestellt 1.823 oder 70-7 0/,
und es werden im Taglohne verwendet . . . . . . . . . 754 , 203,
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Auf den einzelnen Bahnen stellen sich die diessfilligen Verhiltnisse dar,

wie folgt:

bestehen

Wolmungen fir

Wiichter Wiichter

Siidliche . .[351] 88 430/10-54/16] 20/414 35440 10-78] 35|, [ 35 0-84 MQ 35 4841162

-
[} H e A - --.--_'-
E .= eyt I a i lu| den Balin= und Yer-| e dm: Stations- Zusammen
P - b ] kehrs-Ienst Dienst
w fea® i ;Dé | & R T V T
Auf e o 2 | B9 |4 = |4 5T I =
R R Lo ER A T |» T | H
nachhenann- T E d4ed E = I'§‘E - H - e . E £ g | H > -
ten Bahnen [52|8%E 3 | B el = H 3 |8 s £ |5 |% L H 3
: E=|38: = A PPAR =l @] a |le w B | & |= i g =
= ALy =t c
2 |EE2lz | @ T olEz|e| 5| &[Sz 8 |E [z |d) s
= i oAl N = 13 =% g = T |g2lgl e ‘s |T=2| g = ©
< W= = E pW| .= ~ | % 2% | -] = - 2% .= ~ -
il I 2 S & o] et L) Bl R - =] R B
in der Zahl | .2 H r‘_"' die in der Zahl
Lahl
i Lk . diceel 5
Nirdliche .| G035 121 "ll SAA| L [243(687207(894(14-08] G4{11| 75118 751218969 15-20

Siidostliche | 380 77 [466] 9-05] 6 161[444| 83 527 10-24| 4561106 206 -iB‘! 144633/12:30

1427 71 Ulloi.i!t 11:i!5!I.‘i'17

|348 348 10-66] . | 8 8025 . 'i 36 35610001

[ | |

Im Verhiiltnisse zur Bahnlinge ist daher die Zahl der vorhandenen Wohnungen

Lomb.venez. | 247 22 [269 8-24| . | 87

|
J
d
|

Oestliche. .| . | 11 u: 1-23] . 124:27% . |12y
! |

am grissten auf der nordlichen Bahn, niimlich 11:44 auf die Bahnmeile,

, kleinsten ., istlichen - 5 12305 & -
Diese letztere Bahn ist die einzige, welche gar keine eigentlichen Wichter- oder
Signal-Miuser hat, die daher erst in der Folge gebaut werden miissen. Gegen-
wiirtig dienen zum zeitweiligen Unterstande der Wichter 87 kleine hilzerne Hiitten.

Auch das Bahnstiick Mailand-Camerlata der lombardiseh-venezianischen Bahn
hat nur 5 Wiichterhiiuser und 1 Signal-lHaus; es bestehen aber zum zeitweisen
Unterstande fiir die Wiichter 86 kleine Hiitten, theils aus Ziegeln theils aus Holz.

Auf der nirdlichen Bahn haben Quartiere 74-9 o/, Quartier-Geld — o/,

s siidlichen 3 y 90-7 9/, 5 3:3 9,
. »  sildostlichen . . T3:6 0/, . 1-0 0/,
w » Ostlichen . - 81 o/, ~ —9/
» » lomb.-venez., . ” 756 0/, - —

Auf der nordlichen Bahn sind ohne Quartier und Aequivalent 25-1 o/,

& un stdlichen’ o & 9 ” " 5 6:0 o/, [ der Gesammt-
w » sidostlichen ,, . 5 = 5 " 254 9/, zahl der

w » Osllichen i - 4 o 5 91-9 0/,\  Wiichter.

» » lomb.-venez., = = = “ 24-4 0/,

Auf der siidlichen Bahn ist daher die grisste und auf der ostlichen die kleinste
Zahl der Wiichter bequartiert.
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Die Gesammtzahl der Wiichter ist am grissten auf der
nordlichen Bahn, némlich . . ., . . . . . . . . . 1526 auf der Bahnmeile,
am kleinsten auf der lomb.-venez. Bahn, nimlich . . . 1091 , =

Fiir den Bahn- und Verkehrs-Dienst hat am meisten
die ostliche Bahn, namlich . . . . PSR 1y (R 23
am wenigsten die siidostliche Bahn, n.un]u,h . .. 1024 o ~

Fiir den Stations-Dienst hat am meisten

die siidostliche Baln, ndmlich . . . . . . . . . . 206 , "
am wenigsten die lomb.-venez. Bahn, niimlich . . . 025 , 5

Yon der Gesammitzahl der Wiichter sind:

Auf der nordlichen Bahn prov. angestellt 77-5 ¢/ und im Taglohne dienen 22-5 ¢/,

» » Siidlichen L 5 92:8% . . - " T2 04
» » sidistlichen , = = T2 & & = » 2280
w o Ostlichen i " - 99-83% ., - - 07 v/,
» » lomb.-yenez., = . - 5 s = - 100 o/,

Dass auf der lombardiseh-venezianischen Bahn nur Taglohner als Wichter
im Dienste sind, rithrt daher, weil auf jener Bahn die Organisirung des Personals
noch nieht erfolgt ist.

Alle doppelten und einfachen Wiichterhiuser sind aus festem Materiale erbaut.
Yon den Signal-Hiusern bestehen aber aus Holz:

Auf der nordlichen Babm . . . . . . . . . . . 14
w »  sidliechen o, . . . . .. o o 21
a0 a sngostheheniy At i h e e e e 5 By
w s lomb.-venez., ... ... ... .. b8

Wohnungen in Bahngebiiuden, welche andere Bedienstete inne haben,

sind auf allen Bahnen zusammen vorhanden. . . . . He . TAT
Bedienstete, welche auf Natural-Quartier Anspruch haben, bwwlu'nLu.nlmr (;th 90
Es sind daher bequartiert . . . . . . . . . . . . .. ... ... 837

und es entfallen hiervon auf eine Bahnmeile 4-26.

Von der Gesammizahl der Wohnungen werden beniitzt
von Beamten . . . . . . . . . . 435, oder auf einer Bahnmeile . . . 2-2]

von minderen Dienern . . . . . . 402 ., , = S . 204
Als Natural-Quartiere sind angewiesen

den Beamfen: . o0 s b g Rl EGSh 1 st 5 > R [ 1]
den mindern Dienern , . . L B ” - = g ool 91
Gegen Bezahlung sind iber I.lqscu

an:Beéamte . . % L at oL o2 s 24000, 5 - » R | 1Y |

an mindere Diener . . . . . . . . 26 . . ¥ = e .o 013
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Bei den einzeluen Bahnen stellen sich folgende Verhiiltnisse dar:

sind Wohnungen
vorhanden | heniitzt von s ﬂ:’l:“:'::;?:‘r;:""‘ Erﬁ::r;!::n.ﬂ?l:::ng
_5 E 5 5 mu;:l_lrr.n E mindere =] mindere
Auf nachbenannten | 5 |22 Lusammen Benlnton—‘ Dienera Beamte Dicner Deamte Diener
Bahnen ;E: -sglf: E -'é 'g fé 'é -E E
2|83z 5 (=2 |z|2lz|21z|212|2|=2|3
s |*E[S |8 |]|& 3|8 |32 a2 |a|=|&(=
“ls|3 s |8 |88 5|2 (6]2 |88 [5/|32
Nirdliche. . . . (260 106 [277 447 155/2:50 122/ 197 M (1-47[1071-73| G4{1-03| 15/0-24
Siidliche . . . . [161] 63224 5-38] 98(2-35[126 3:02| 68[1-63|116/2:78| 300:72( 10/0-24
Sidostliche. . . [157] 10 1li'7i3-25 99102 G81-32] 94(1-83] 67/1-30] 5010 1]002
Oestliche . . . . | 3 31 48 171 H'I'Ii'c’ 17101 14 1-57
Lomb.-venez, . . [137] 1 138[4"-’.3 Glii? 02 721'2‘2I 5199 72\2'2! 1|0'U3

Die Gesammtzahl der vorhandenen und gemietheten Wohnun-
gen ist am grissten auf der siidlichen Bahn mit . . . .
ist am kleinsten auf der siidistlichen Bahn mit . . . .

Yon Beamten werden heniitzt am meisten aufl der nirdl. Balin

” ”
”

”

"

»

minderen Dienern

"

”

» wenigsten

. meisten

» wenigsten .

w s sidl,

., siidostl.

Als Natural-Quartiere fiir Beamte sind angewiesen
am meisten auf der lombardisch-venezianischen Bahn mit

»

am meisten auf der stidlichen Bahn mit

. wenigsten aufl der siidostlichen Bahn mit
Yermiethet an Beamte sind am meisten auf dernirdl. Balhin mit

” »
» ”
»

n

"

”n

”n

» Wwenigsten .,

”n

,, mindere Diener sind

”

am meisten auf der nordlichen Bahn mit .

» td ”

»

siidlichen Bahn mit

am wenigsten auf der dstlichen Bihn mit ol
lombardiseh = venezianischen B.\Im mit —
siidostlichen Bahn mit . . . |

n ” n

” " ”

n

”

wenigsten auf der nordlichen Bahn mit . .
Als Natural-Quartiere fiir mindere Diener sind angewiesen

. % 2 a

,» ostlichen |,
» lomb.=venez.

. ostlichen ,,
n

n

. 538 auf die Bahnmeile,

. 325
2:50
101
302
1:32

1-99
147

. 2178
1:30
1-03

0:03

n

n

0-24
0-24

002

" ” n
Lol n ”
L » ”
n n ”
” " "
" n n
» " »
”n ” ”»
” " ”
] ”n ”
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" " ”»
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b. Herstellungen im Jahre 1853.

Nebst den gewohnlichen Erhaltungsarbeiten, und denaus baulichen und Dienstes-
Riicksichten nothwendig gewordenen Verinderungen und kleineren Adaptirungen,
dann nebst den, namentlich auf der nirdlichen, siidlichen und siidostlichen Bahn in
Folge der Ausdehnung und beziehungsweise Einfithrung der Kohlenheizung erforder-
lich gewesenen provisorischen Anstalten zum Schutze der lagernden Kohlen, sind
folgende erheblichere Arbeiten vorgekommen,

Aufl der nordlichen Bahn,

In Briinn und Prag wurde die Gasbeleuchtung in ihrer Ausdehnung auf simmi-
liche Stations-Riiume und Gebiude vollendet.

In Briinn wurde ferner auch eine Auf- und Ablade-Rampe mit Perron in einer
Liinge von 50 Klaftern hergestellt.

In Blansko ist fir die Restauration ein neuer Keller erbaut worden.

In Briisau wurde der Bau einer neuen Anstalt zum Wassernehmen begonnen.

In Abtsdorf musste wegen Mangel an Wasser im Stations-Brunnen ein bis
zu dem dortigen Teiche reichender Wasserzuleitungs-Canal in einer Linge von
120 Klaftern hergestellt werden.

In Triibau wurde, nebst der Adaptivung einer Remise zu einer Werkstitte, eine
Wagen-Remise mit 15 Klaftern Liinge erbaul.

In Olmiitz ist eine Auf- und Ablade-Rampe mit einem Perron in der Linge von
38 Klaftern ervichtet worden.

In Lukavee und Budigsdorf wurden an die Stations-Gebinde Wichterwoh-
nungen angebaat.

In Chotzen ist beim Waaren-Magazin ein gemauerter Perron gebaut worden.

In Kolin ist eine fixe Briickenwage sammt Waghaus aufgestellt worden. Ferner
musste zur Trockenlegung der Keller ein Canal von 80 Klaftern Liinge hergestellt
werden.

In Prag wurde eine hilzerne Halle fir Wagen-Reparaturen, ein Flugdach fir
Nutzholzer, ein Material-Magazin niichst der Werkstitte und ein Schuppen fiir
Feuerlisch-Requisiten hergestellt. Ferner wurde eine kleine Auf- und Ablade-Rampe,
dunn eine solche mit einem Perron von 72 Klaftern Linge errichtet, ein Wasserab-
zugs-Canal aus den Heizhiiusern in ciner Liange von 65 Klaftern angelegt, endlich
cin neues Gebiude fir cinen Federgliihofen und fiir Schmiedefeuer, so wie eine
neue Ueberbauung der Dampfkessel fiir die stehende Dampfmaschine ausgefiihrt.

In Bubené ist eine kleine Auf- und Ablade-Rampe angelegt und in Rostok ein
neues provisorisches Waaren-Magazin erbaut worden.

In der Bahnstrecke Briinn=Triibau wurden . . . . . . . . . . . . . 40
in jener Olmiilz-Triibaun . . . . . . . .. b
w »  DPrag-Triibau 6

somit zusammen 51
Signal-Hiuser aus festem Materiale erbaut.
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Auf der siidlichen Bahn.

In Miirzzuschlag wurde, abgesehen von den bedentenden Werkstiitten-Bauten
fiir die Semmering-Bahn, in Folge der nothwendigen Beseitigung der provisorischen
Waaren-Magazine fiie den kiinftigen Bedarf der Station, ein neues Magazin erbaut,

In Krieglach vollendete man den Bau der neuen Anstalt zum Wassernehmen.

[n Kindberg wurde wegen eingetretenen Wassermangels eine neue Brunnenstube
und eine Wasserleitung angelegt.

In Gradwein ist cin Zubau an das Stations-Gebiude begonnen worden.

In Gratz wurde der Bau cines neuen Dampfkesselgebiudes und der Umbau des
Ofens zum Glithen der Tyres unternommen,.

In Marburg wurde ein neues Gebinde fir die Zwecke der Post aufgefihet;
ferner wurde fiir die Dampfmaschine, welche in der Werkstitte aufgestellt worden
ist, ein Kesselhaus erbaut.

In Ponigl ist ein neues doppeltes Wiichterhaus erbaut worden.

In St. Georgen wurde die Untermauerung des Magazins und Herstellung eines
Kellers vollendet.

In Cilli ist der Bau der Personenhalle vollendet worden.

Auf der ganzen Bahn kamen drei neue Signalhiiuser aus festem Materiale zur
Ausfithrung.

Aul der sidostlichen Bahn,

In Presshurg ist das Heizhans um den Raum fiie zwei Locomotive vergriossert
worden.

In Kobolkat, Szobb und Gross-Maros sind zweite Anstalten zum Wassernehmen
errichtet worden.

In Nenhiiusel ist der theilweise delinitive Bau der Werkstitle fortgesetzt,
niimlich eine Schmiede fir acht Feuer und cine Riumlichkeit zue Aufstellung der
Dampfmasehine ervichtet worden.

In jeder der Stationen Waitzen, Abony und Monor wurden zwei Ausputz-Caniile
fiir Locomotive, sammt den dazu gehirigen Wasserabzugs-Canitlen hergestellt,

In Dunakesz ist cin Zubau behufs der Unterbringung der Bahnhofs-Inspeetion,
der Wichter und des Yerbrauehs-Materials gemacht worden.

In Pest ist das grosse Waaren-Magazin sammt Riumlichkeiten fiir Kanzleien und
Wohnungen vollendet worden. Ebenso ist die Adaplivung der Locomotiv-Remise zu
einem Heizhanse fiir sechs Locomotive, der Montirungs-Werkstiitte auf zwolf Loco-
motive, dann der Wagnerei auf neun Wagen vollendet worden. Bei der Werkstiitte
wurden die Fundamente fiir zwei bewegliche Plattformen, eine Schmiedewerkstiitte
fir acht Feuer, ein Locale zum Rideraufpressen, eine Lackirerwerkstitte fir sechs
Wagen, dann eine Lackkiiche und ein Farben-Depdt ausgefihrt. Ferner ist ein provi-
sorisches Material-Depdt fiir Eisen errichtet, das Flugdach fiir Nutzholzer vergrossert,
und ein provisorisches Waarenmagazin in eine Wagen-Reparaturs-Werkstiitte umge-
staltet worden.

In Steinbruch wurde ecine Auf- und Ablade-RRampe nebst einem Viehstande
errichtet.
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In der Bahnstrecke Neudorf-Gran wurden 32 Wiichterhiuser und 2 Signal-
Hiuser, dann zwischen Waitzen und Dunakesz 4 Wiichterhiiuser erbaut.

Auf der dstlichen Bahn.

In der Station Krakan ist der Bau zur Vergrisserung der Werkstitte und des
Magazins begonnen worden.

Aufderlombardiseh-venezianischen Bahn.

In Venedig wurde ein Coakes-Magazin errichtet.

In Verona wurden Adaptirungs-Arbeiten zur Gewinnung der fiie die neu ereirle
Betriebs-Direetion erforderlichen Amts-Localititen vorgenommen,

Uebersicht IV der Fahrbetriehs-Mittel auf den im Betriebe stehen-

‘,E é Locomoltive
Benennung 5% — 0
der :.'g _TH Haderpaaren -:n-l. ._I_li:uh'rp.-nun-n e
y o s | 22| 1. v, 1. 1, Lo e o men
Staats-Bahnen 2 fon —'E Kateg, | Kateg. Kateg. Kateg. Kateg. Kateg. | Kateg.
g<F Zoahl
Nirdliche (exel. Bo-

denbach-siichsisch,

Griinze) . .. . .. G2 74 . . N 39 15 6 134
Siidliche, 1L Seetion .| 41'.0 60 232 . . 17 5 . HH]
Sudostliche (execlus.

Marchegi - Press-

burg und Czeglid-

Felegyhidza) . . . o] 41',] 2 . 4 i 83 12 8 1 102
Oestliche .. ... .] 9%, . : . 4 ; 4 . 8
Lomb.-venez, . . . .| 32 : 6 3 | 14 22 Sl 70

1
Zusammen . 186G 136 28 4 101 90 19 35 413

Der p. K. F.Nordbahn
sind ferner zum Be-
triche der Strecke
Marchegg - Press-
burg von d.siidastl, '
Bahn dargelichen v 5 2 . 4 i . . 4

Die Staatsverwaltung
besitzt  daher im
Ganzen, mil Aus-
nahme der siidli=
chen Bahn, 1. See-
tion, an Fahrbe-
triehs-Mitteln . . . . 136 | 28 4 105 90 10 HH M7

Die am Schlusse dieser Darstellung folgende Beilage zu vorstehender Ueber-
sieht liefert eine Nachweisung iiber nihere Details der Fahrbetriebs-Mittel, welche
die Benennung und Numerirung, die Namen der Erzenger, die Zeit der Ablieferung,
die Dimensionen der Haupthestandtheile, von welchen die Leistungsfihigkeit ab-
hiingt, dann die Riderstellung der cinzelnen Locomotive hetreffen.
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II. Betriebs - Einrichtungen.
Fahrbetriebs=NMittel.
a. Stand derselben.
Die Ucbersicht IV weiset den Stand der Fahrbetriebs - Mittel nach, und
zwar: der Locomotive nach den Kategorien und der Zahl der Riderpaare, der

Tender nach der Zahl der Riiderpaare, der Personen- und der Lastwagen nach der
Zahl ihrer Achsen, dann der Schneepllige.

den k. k. osterr. Staats-Kisenbahnen, mit Ende des Jahres 1853,

Tender Personenwagen Lastwagen
mit 3 | mit 2 mit & | mit 3 | mit 2 Zusammen mit 4 mit 3 | mit 2] Zusammen g
Lusam- | Schnee-
men mit mit pllige
Riderpaaren Achsen Ashson Achsen ek nan
Zahl

25| 87| 112 | 143 c - 143 | 572 799 . 268[1.067| 3.692 19
14 73] 87| 92 ‘ - 02| 368] 5478 : 217 75| 2.746 17

71 16| 87 | 103 Jalli 104 | 415) 594| 276 | 278[1.148| 3.760 9
8 . 8 . | 14 4 18 Ho 48] 56 25 128 408 2
7085 62 | 67| 96| 37 | 200| G630 - 24 | 598 622] 1.268

125 234 356 | 405 | 111] 41 | 557 |2.035] 2.019| 356 |1.385(3.760 11.874 47

1201 231] 360 | 405 | 111] 41 | 557 |2.035] 2.018| 356 [1.3815 3.760| 11.874 47

Die Tender sind, mit Riicksicht auf gleiche Construetion und beziehungsweise
auf gleiche Anzahl von Riderpaaren, nach den einzelnen Lieferungs-Partien und den
Erzeugern, dann der Zeit der Ablieferung abgesondert aufgezihlt.

Die Wagen sind nach ihrer Bestimmung fiir Personen- und Sachen-Transporte,
und iiberdiess die Personenwagen nach den Classen und der Zahl der Achsen, dann

Statist. Mittheil. 1854, VI Heft, 6
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die Lastwagen nach der Verschiedenheit ibrer Einrichtung und dev Zahl der Achsen,
ferner nach den einzelnen Lieferungs - Particn und den Erzeugern, und der Zeit der
Ablieferung abgesonderl ansgewiesen. :
Locomotive hesilzt die Staats-Verwaltung im Ganzen . . . . 417 Stiick.
Es sind jedoeh von den fiir die siidistliche Bahn bestimmien Loco-
motiven der priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalhn zum Betricbe der hier
nicht in Befracht kommenden Strecke Marchegg-Pressburg dargelichen
worden e e Ty e T e i .
mithin verbleiben fiir die in Regie betrichenen Staats-Bahnstrecken . . 413 Stiick,
und es entfallen im Durehsehnitte auf eine Bahnmeile . . . . . . . 22

Boecw w ly e L

Bei dieser Vergleichung mit der Bahnlinge ist, wie bei allen nachfolgenden, das
den Tarifen zu Grunde gelegte, von dem wirklichen olinehin nur sehr wenig abwei-
chenden Meilenausmaass angenommen worden, um dadurch die Zilfernansitze zum
Gebrauche bei den Betrachtungen iiber die Betrichs-Ergebnisse geeignel zu machen.

Auf den einzelnen Bahnen stellt sich das Verhiiltniss der Zahl der vorhandenen
Locomotive zur Balinlinge dar, wic folgt:

Auf der nordlichen Balin sind vorhanden 134, also auf die Bahnmeile 2-2 Stiick,
w g sidlichen - 99 - o e » 2-4

"
w o sidostlichen ,, = A} ,. by
= F ostlichen ” ” " 8 " » " n 0-9 "
» » lomb.-venez., - TN [ 3 22 ,

Im Verhiiltniss zur Bahnlinge hat die sidostliche Bahn die meisten, und die 6stliche
die wenigsten Locomotive. Mit Ausnahme der letzteren Bahn ist aber der Unter-
schied in der Zahl der Locomotive kein grosser.

Bei der siidistlichen Bahn ist zu bemerken, dass von den mil Ende des Jalires
vorhandenen Locomotiven mehrere schon fiir die Zwecke des Betriebes der Bahn
von Czegléd nach Felegyhidza und beziehungsweise nach Szegedin, deren Linge
hier nicht mit in Betracht gezogen ist, bestinmt waren, und dass sich daher die
Durchschnittszahl des Standes an Locomotiven fiir die Strecke Pressburg-Szolnok
eigentlich etwas niedriger stellen wiirde.

Die mindere Zahl auf der ostlichen Bahn erklict sich, wie spiiter bei der
Betrachtune der Betriebs-Ergebnisse zu ersehen sein wird, durch die geringe Zahl
der in Gang gesetzten Ziige; es ist ibrigens daselbst seither in Folge der Zunahme
des Verkehres eine Vermehrung der Locomotive eingetreten.

Auf das Durchsehnitts-Verhiliniss der Zahl der Liocomotive zur Bahinlinge nimmt
aul der niedlichen Bahn der Umstand einen Einfluss, dass die Bahnstrecke Olmiitz-
Trithau einen weit geringeren Verkehr hat, als die Haupthahn zwischen Briinn und
Bodenbach , daher thatsichlich auf der ersteren eine kleinere, dagegen auf der
letzteren eine grissere Zahl von Locomotiven, als der Durchschnitt zeigt, in Ver-
wendung sind.

In Bezug auf Construction theilen sich die Locomolive in solche mit 3 und
4, theils gekuppelten, theils nicht gekuppelten Riderpaaren, dann in solche mit
paralleler Achsenlage und mit beweglichen Vordergestellen,
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Die Locomotive der IV, Kategorie haben alle drei Riderpaare gekuppelt.

Die Locomotive der III. Kategorie haben zwei Riderpaare gekuppell.

Von den Locomotiven der II. Kategorie haben 28 zwei Riderpaare gekuppelt,
und 90 sind ohne Kupplung mit einem Triebriderpaare.

Die Locomotive der I und 0. Kategorie haben ebenfalls keine gekuppelten
Riderpaare.

Auf der nirdlichen und sidlichen Bahn sind alle Locomotive mit beweg-
lichen Vordergestellen versehen. Auf der siiddstlichen Bahn haben 88 eine
parallele Achsenlage und 14 sind mit beweglichen Yordergestellen versehen. Auf
der stlichen Bahn haben alle eine parallele Achsenlage. Aul der lombardiseh-
venezianischen Bahn haben 64 eine parallele Achsenlage und 6 sind mit beweg-
lichen Yordergestellen versehen.

Im Ganzen haben daher 160 Locomotive cine parallele Achsenlage, und 253
sind mit beweglichen Vordergestellen versehen.

Die der privilegirten Kaiser Ferdinands - Nordbahn dargelichenen 4 Loco-
motive II. Kategorie haben zwei gekuppelte Riderpaare und parallele Achsen-
lage.

Die Eintheilung der Locomotive in Kategorien griindet sich aul’ das Maass ihver
Lieistungsfihigkeit.

Abgesehen von dem absolut zweckmiissigsten Verhiiltnisse der Belastung und
der Fahrgeschwindigkeit, je nach der constructiven Einrichtung und nach dem
Zwecke der Verwendung, befirdert eine Locomolive der

0. Kategorie 3.000 Ctr. mit der Geschwindigkeit von 4 Meilen in der Stunde,

I. ,, A, i ot e S R S
. ,. 6.000 , , - P LSRR S
I » UL ) i o = S L e R
V. 4 13.000 ,, ., ,, e i

auf horizontaler Bahn.

Ein Theil der Locomotive 1ll. Kategorie, jene nimlich, welche zuletzt
geliefert wurden, haben eine Leistungsfihigkeit von 10.000 Centnern mit einer
Geschwindigkeit von 3 Meilen in der Stunde auf horizontaler Bahn nachge-
wiesen,

Um cine iithersichtliche Vergleichung des Maasses der Leistungsfiihigkeit aufzu-
stellen, kann man annehmen, dass der Widerstand der Bewegung auf horizontaler
Bahn 1/,5, der Last betrage. Wenn man daher als Maasseinheit eine Pferdekraft und
diese mit 25.800 Fusspfunden in der Minute annimmt, so ergibt sich, dass eine
Locomotive der

0. Kategorie eine Leistungsfahigkeit besitzt, die 66 Pferdekriften gleichkdmmt,

L. " " " » »n 88 4. n n
IL. " » » » oon 99 " ” »
11 . ,, . » - 133 - " "
IV. i " . - 5 216 - " »
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Da nun von der Gesammtzahl der bei dem Regie-Betriche in Beniitzung stehen-
den Locomotiven
35 der 0. Kategorie angehdren, so reprisentiren diese 2.310 Plerdekriifte,

19: o L » - = . » 1.672 -
118 L 5 5 5 % » 11.682 &
237 , L " o - - 5 s1.521 .

4 , 1V. e o . A = 864 ”

Zusammen also . . 48.049 Pferdekrifte,
und es entfallen im Durchschnitte auf jede Bahnmeile 257-9 Pferdekriifte.
Auf den einzelnen Bahnen berechnet sich die Leistungsfihigkeit der Locomotive,
wie folgl:

fir alle Locomo- | Durchschnittlich
Auf _ ‘ e
" Live zusammen fir 1 Locomoliv auf 4 Bahnmeile

nachbenannten

mit lIr_ul okr E_Fl on

Nordliche . . ... 15.419 1151 248-7
Siidliche . . . . . . 11.841 119-6 285-3
Sidosttiche . . . . 13.423 1316 3234
Oestliche . . . . . . 884 110-5 95-5h
Lomb.=venez, . . . . 6.482 02:6 202+5

Es hat also die siidostliche Bahn im Durchschnitte die stirksten und die
lombardisch-venezianische Bahn die schwiichsten Locomotive.

Es entfillt auf eine Bahnmeile auf der siidostlichen Baln die grosste und auf der
ostlichen Bahn die kleinste Anzahl an Pferdekriiften, was zum Theil in der friiheren
zur Zahl der Locomotive gemachten Bemerkung seine Erklirung findet.

Das Verhiiltniss der Zahl zur Leistungsfihigkeit der Locomotive ist auf den
verschiedenen Bahnen ein sehr abweichendes, wie sich diess aus der nachfolgenden
Yergleichung ergibt. Gegeniiber der Zahl der Locomotive fiir eine Bahnmeile auf der
lombardisch-venezianischen Bahn ist z. B.

jene auf der nordlichen Bahn eine gleiche,
w s » siidlichen » um 91 Percent grosser,
w » = sidbstlichen , , 136 »
Gegeniiber der Zahl an Pferdekriften fir eine Bahnmeile auf der lombardiseh-
venezianischen Bahn ist aber
jene auf der nirdlichen Bahn um 22-8 Percent grisser,
w  » s sidlichen " . L)L R A
w » n sidostlichen ,, SO K "

Von der Gesammtzahl der Locomotive sind 247 im Inlande und die anderen
166 im Auslande erzeugt worden, und zwar in folgenden Fabriken:

Von der Fabrik der Wien-Raaber (ehemals Wien-Gloggnitzer) Bahn 144 Stiick,
ik ks » des W, Giinther in Wiener Neustadt . . . . . . 100
b e = » W.Norrisin Wien . . . . . . . . . . . 5 R
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Von der Fabrik der Gl“il‘”h(‘}hlﬂ J. Cockerill in Se 'umg L B85 Stiick,
» » des J. v. Maflei in Miinchen . . b o m 28

p = 4 W. erlm in Philadelphia . . . . . . . . . 28
s s - » J. Meyer in Miihlhausen . . . . . . . . . 19 .
el . » Sharp et Comp. in Manchester . . . . . . . 13 .
N " » K. Kesslerin Cavlsruhe . . . . . . . . . . 12 =
. " o wA Borsig iniiB e iuul s L By
A ,, » Renniesin Londand o el & svsuns 8. . . . 3 .

Die der privilegirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn dargeliehenen 4 Locomotive
sind im Inlande, niimlich in der Fabrik der Wien-Raaber Bahn, erzeugt.

Tender besitzt die Staats-Yerwaltung . . . . ae e 300
Hicrvon sind der privilegirten Kuiser F i‘l‘l'll].ll?l]h—Nl]l'l”!dllll lhl‘gchvllcu b 4
daher verbleiben fiir die in Regie betriebenen Bahnstreeken . . . . . . 856
und es entfallen hiervon im Durchschnitte auf jede Bahnmeile . . . . . 19

Die Zahl der Tender ist also um 13-8 Percent oder nahe t/; kleiner als die
Zahl der Locomotive.

Aufl den einzelnen Bahnen sind Tender vorhanden, und zwar :

Auf der nirdlichen 112, also um 16-4 Percent oder nahe '/, weniger als Locomotive,

w » sudlichen 87 , , 121 M A RS »
s » sidostlichen 87 , . 147 » w P NIRS oy -
w 5 Ostlichen 8 und es ist die Zahl der Tender der Zahl der Liocomotive gleich,

lomb.-venez. 62, also um 11-4 Percent oder nahe '/, weniger als Locomolive.

Im Verhiltniss zur Zahl der Locomotive hat daher die ostliche Bahn die meisten
und die nordliche die wenigsten Tender; auf der letzteren mangelt nimlich bei
jeder sechsten Locomotive der Tender,

Die Grosse der Tender und beziehungsweise der Raum fiir Wasser und Brenn-
stofl’ ist verschieden, und sie sind hauptsiehlich darnach mit 3 oder 2 Riiderpaaren
verschen:; erstere fassen bis zu 240 und letztere bis zu 170 Cub.-Fuss Wasser, und
der Raum™fiir Brennstoff steht in demselben Verhiiltnisse.

Von der Gesammizahl aller Tender sind 35-1 Percent mit 3 Riderpaaren
verscehen, und zwar auf den einzelnen Bahinen:

Aufl der novdlichen Bahn . . . . . . . 22:3 Percent,
Lt Rsndhohen oG8, ] . 88 o Los AB i
o iegnisidostiichen W ol e b 8106
w5 Osllichen et e e L 0 00

it lomibi=veneza il ans e ssmmewatle 514081
Die Tender wurden theils zugleich mit den Locomotiven, theils abgesondert von
andern Fabricanten gelicfert und es sind hiervon im Inlande . . . . 267 Stiick

und im Auslande . . . . . wlig Slizsrales fomsrralc e, L BBty
erzengl worden, und zwar in fuiguulvn I‘ :llnchn
In der Fabrik der Wien-Raaher Bahn , | . . 11 Stick,

= . des W. Giinther in Wiener Nvuat.adt el B
o n - W Norris it Wieh'r o e Bt ahenran 220
# 5 . am Tabor R IR I 28 B
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In der Fabrik des V. Prick in Wien. . . . . . . . . 50 Stick,

B = Bl ol an el Ly L kg L

In der Fabrik der Gesellsehaft J. Cockerill in Seraing . . 43 Stiick,

o » des J. v. Maffei in Miinchen . . . . . . 13
4 & “ w J. Meyer in Miihlhausen . . . . . . T o
v - » E. Kessler in Carlsruhe . . . . . . B v
w w » »n Sharp et Comp. in Manchester. . . . 13
—~ - oAt Borsigia Barlin 1. dos e i atim 8ty
i - . Rennie in London . . . . Sl 3 2

Die der priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn dargelichenen 4 Tender sind im
Inlande, nimlich in der Fabrik der Wien-Raaber Eisenbahn, erzengt worden.

Die Wagen betreflend, wird bei der obwaltenden Verschiedenheit ihrer
Construetion vorziiglich die an denselben vorhandene Achsenzahl in Betracht gezogen
werden, weil die Raumlichkeit und bezichungsweise die Beladungsfihigkeit zuniichst
mit der Achsenzahl in einem Verhiillnisse stehl.

An Wagen sind im Ganzen, und zwar

an Personenwagen 557 Stiick, mit  2.035 Achsen,
» Lastwagen 3.760 » 11.874 2
vorhanden, und es entfallen hiervon auf eine Bahnmeile, und zwar
an Personenwagen 2-99 Stiick, mit 10-93 Achsen,
» Lastwagen 2009 Gt 88: T8 L 5
Auf den einzelnen Bahnen ergeben sich folgende Verhiiltnisse,

Personenwagen,
Auf sind vorhanden entfallen auf 1 Bahomeile
nachhenannten Bahnen _-"_“_ ) _‘:.il_:i.-_r 3 T mit der
Slick Achsenzahl Stiick Achsenzahl
Nordliche . . ... 143 72 2:34 923
Sidliche . . .. .. 92 368 2:22 8-87
Siidastliche . .. . 104 A5 251 10-00
Oestliche . . . . . . 18 o 1-95 HEES
Lomb.-venez. . . . . 200 630 625 1969

In der gevingen Zahl der Personenwagen-Achsen auf eine Meile der stlichen
Bahn gibt sich ihr Charakter als Local-Bahn zu erkennen, dagegen deutel die verhilt-
nissmiissig grosse Zall an Personenwagen-Achsen auf der lombardiseh-venezianischen
Bahn auf den daselbst vorkommenden bedeutenden Personen-Verkehr hin.

Die Zahl der Sitzplitze betrigt 28.792 in allen 557 Personenwagen mit
2.035 Achsen. Es entfallen daher im Durchschnitte

auf 1 Bahnmeile . . . . . . . . . 15459 Sitzpliitze,
sediWagenis & At a0 ainedd-69
0 DY T SRR R e T L

”
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Auf den einzelnen Bahnen ergibt sich folgendes Verhiltniss.
Sitzpliitze in Personenwagen.

sind
Aut oy P b #
nachbenannten Balmen | 0 cineen |1 ]hhn""_'“_"l { Wagen I  Achse
in der Zahl
Nirdliche . . ... 8.128 131-10 | 506-84 14-21
Siidliche . . . . .. 4404 10757 4852 1213
Sidostliche . . . . 5308 13000 186 1300
Oestliche . . . . . . 858 9276 4767 1716
Lomb.=venez., . . . 9.949 J10-91 4975 15-79
Lastwagen,
Aul sind vorhanden entfallen anf 1 Bahumeile
nnehbenannlen Balinen mit der o wit der
Stick Achsenzahl Stick | Achsenzahl
Norvdliche . ... . 1.067 3.602 17-21 5055
Siidliche . . . ... 05 2746 19-16 6617
Sidéstliche .. .| 1.148 3.760 27-66 9060
Oestliche . . . . .. 128 408 13-74 44011
Lomb.-yencz.. . . . 022 1.208 19-44 30-63

Die geringe Zahl von Lastwagen-Achsen auf der dstlichen und namentlich anf
der lombardiseh-venezianischen Bahn deutet auf den geringen daselbst dureh die
Bahn vermittelten Frachten-Verkehr hin,

Die Ladungsfihigkeil betrigt 584.880 Centner bei allen 3.760 Lastwagen mit
11.874 Achsen. Es entfillt daher im Durchschnitte

auf 1 Bahnmeile . . . . . . . 3.140-30 Centner Ladungsfihigkeit,
p L WAEBD i o e v v s 55:55 ,, .
s A ahng e alll, o P Ui ol Sy 49-26 i i

Auf den einzelnen Bahnen ergibt sich folgendes Verhiiltniss.

Ladungsfiihigkeit bei den Lastwagen,

es cotfallen aufl

Auf
nachbenannten Bahnen

im Ganzen lII.-uhnmviI«| 1 Wagen | 1 Achse

in Centnern

Nordliche . . . . . 179.240 | 2.800-97| 167-99 | 48

HH]
Siidliche . . . . . . 1320960 | 320385 167-24 A8-42
Siidistliche . . . . | 182560 [ 2.399-04] 159-02 A8 BB
Oestliche . . . . . . 18.600 [ 2.010-84| 145-31 Ab-BD

Lomb.-venez.. . . . T1520 | 2.285-13| 148-08 | 356-40
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Wenn man die aul eine Balmmeile entfallende Zahl der Personen- und
Lastwagen-Achsen zusammenzieht und unter einander vergleicht, so ergibt sich auf
allen Bahnen zusammen, dass im Durchschnitte auf die Bahnmeile 74:68 Achsen ent-
fallen, und dass die Personenwagen-Achsen 14-6 Percent der Gesammtzahl betragen.

Auf den einzelnen Bahnen besteht folgendes Verhiltniss.

entallen Peraonon= | beiragen die Fard

Auf sz o PlRorop soe

nachbenannten Bahnen [ 20 1 Babnweile | sammt-Achsenzahl
in der Zahl Pereent
Nirdliche .. ... 68-78 13-4
Siidliche . . . . .. 7504 11-8
Siidistliche . . .. 10060 99
Oestliche . . . . .. 49-52 10-9
Lomb.-venez.. . . . 5032 33:2

Aus der vorausgeschickten Darstellung geht in Bezug auf Achsenzahl, Sitzplitze
und Ladungsfihigkeit folgende Uebersicht hervor.

Achsenzahl auf die Bahnmeile von der Gesammibzahl der Achsen hetragen

Auf Wiy Pevsontaw "H..ﬁ--_ -||:-_;,unln:l.'--n-.\l‘hnt':l
nachhenannten Bahnen | bei Per- biei rasamen I— Mh“'l:"l.“"_ ]
soneswapén | Listwagth Pereent Platzen Percent | I".ihigh-?l

pr. Achse | pr. Achse

Nordliche . . ... 9. 28 5055 6878 13-4 14-21 866 4855
Sidliche . . . . .. 8- 87 66-17 TH 04 118 12-13 85-2 4842
Sidislliche . . .. 10-00 90-60 | 100-60 -9 1300 901 48-55
Oestliche . . . . .. HRE S | 4411 4952 10-9 1716 891 Heho
Lomb.-venez.. . . . 19-69 30-63 59-32 352 1579 668 5640

Im Durehschnitie von : z

allen Bahnen. . . 10-93 G375 7408 146 ] 1415 854 A0 -206

Bei der siidistlichen Bahn entfallen auf die Bahnmeile die meisten Achsen, was,
wie bei den Locomotiven, daher vithet, dass von den mit Ende des Jahres vorhan-
denen Wagen mehvere schon fiie die Zwecke des Betriches der Bahn von Czegléd
nach Felegyhiza und beziehungsweise nach Szegedin, deren Linge hier nicht in
Betracht gezogen ist, bestimmt waren.

Bei der bstlichen Bahn entfallen auf die Bahnmeile die wenigsten Achsen, und
diess erklirt sich durch die Yerkehrs-Verhiiltnisse jener Bahn. Die nichst kleinere
Anzahl entfillt auf die lombardisch-venezianische Bahn, und der Grund davon liegt
darin, dass auf den drei noch in keinem unmittelbaren Zusammenhange stehenden
Bahnstrecken, von welehen nur eine auf eine elwas bedeutendere Linge sich ausdehnt,
der Frachtenverkehr noch keine grosse Bedeutung erlangt hatte. Diess ist auch die
Ursache, warum auf dieser Bahn nur 66:8 Percent der Gesammi-Achsenzahl den
Lastwagen angehiren, wihvend auf den iibrigen Bahnen 86:6 bis 90-1 Percent der
Achsen bei den Lastwagen verwendel sind.
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Aul cine Personenwagen-Achse entfullen aufl der ostlichen und lombardisch-
venezianischen Bahn die meisten Sitzplitze, weil auf diesen beiden Bahnen die
Mehrzahl der Wagen bei einem ziemlich grossen Raum-Inhalte nur 3 Achsen haben,
und weil namentlich auf der dstlichen Bahn die Wagen in ilrer Linge keinen
Durchgang haben, sondern der ganze Raum fir Sitzplitze verwendet ist.

Auf eine Lastwagen-Achse entfillt auf der lombardisch-venezianischen Bahn
die grosste Ladungsfihigkeit, nimlich 56-40 Centuer, auf der dstlichen Baln aber
die kleinste mit 45-59, withrend die Ladungsfibigkeit aufl den iibrigen Bahnen nahe
50 Centner betviigt, was daher rihiet, dass auf den eingelisten chemaligen Privat-
Bahnen itberhaupt Abweichungen in der angewendeten Achsenstivke und in der
Normirung der Belastung bestanden haben.

Von der Gesammtzahl der Wagen sind

539 Personenwagen und 3.621 Lastwagen im Inlande und

18 . » 139 = » Auslande erzeugt worden, und zwar
Personenwagen  Lastwagen
In eigener Regie in verschiedenen Werkstitten . . . . . . 199 693
Von der Maschinen-Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien 138 1,221
s » Wagen-Fabrik des J. Spiring S 67 303
. 1 » D. Heindorfer w 47 292
o " . D. Heindorfer u. Strodl ., - 929
- . » D. Heindorfer u. Moser , i as
i 5 » B. Kraft L [ 78
= » E.Kraft, Moser u. Angeli ,, . b 31
;’ 5 » Moser - - — - 43
. > » Moser u. Angeli s e - 4
;, . Maschinen=Fabrik , H. D. Schmid o AR e 9276
— = am Tabor i — 100
— = des W. Norris L 38 79
il s - . I Beitl in Prag - 28
Pt o I. Ringhofer e - 68
Ll . . Baron Rothschild’schen  Eisen-
werkes in Witkowitz . . . . —_ 64
# Wagen-Fabrik  ,. Grondona in Mailand . . . . . 34 319
. Maschinen- Werkstitte d.oberschles.Eisenbahn inBreslau 18 88
. » Maschinen-Fabrik des E. Kessler in Esslingen . . . — bl
Yon den in Regie erzeugten . . . . . . . . . . . 199 693
148 501

gind MRS St s ot Sl e SR ol
noch vor Binlosung der Privat-Bahnen in den Werkstitten der-
selben gebaut worden; es betrigt die Zahl der in den Werkstiitten
der in Staats-Regie betrichbenen Bahnen erzeugten Wagen nur | 192
Die Erzeugung neuer Wagen in Regie hat sich aul die Werkstitten in Pest,
Gratz, Laibach und Verona beschriinkt. Aus dem Auslande hat die Staats-Verwaltung
nur die von E. Kessler gelieferten 51 Lastwagen in einem dringenden Bedarfs-
falle bezogen; die iibrigen 18 Personen- und 88 Lastwagen wurden noch von der
Gesellschaft der Krakauer Bahn bei der obersehlesisehen Bahn in Bestellung gegeben.
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Schneepflige sind auf allen Bahnen zusammen 47 Stiicke vorhanden. Die
lombardisch-venezianische Bahn besitzt gar keinen Sehneepflug, weil dort Sehnee-
fille und Verwehungen, zu deren Beseitigung ecigene Schneepflige nothwendig
wiiren, zu den Seltenheiten gehiren.

Auf der nirdlichen Bahn entfillt .suI‘J 1/ Meile Bahnliinge 1 Schneepflug,

» n  siidlichen o~ ~ '/ . » »
» » sidostlichen 2 n 41 3 n | "
w o Ostlichen " = 2 '/2 b i 1 i

Alle Schneepfliige sind dureh Fabricanten des Inlandes erzeugt worden.

b. Herstellungen und Anschaffungen im Jahre 1853.

Nebst den gewohnlichen Erhaltungs-Arbeiten sind bei den Gegenstiinden des
Fahr -IFundus instruetus nachstehende wesentliche Reconstruetionen, dann neue
Herstellungen und  beziehungsweise Anschaffungen vorgekommen, und es sind
folgende Yerbesserungen cingefiihet worden.

Neu angeschaflt wurden 49 Locomotive, 57 Tender, 62 Personenwagen
und 970 Lastwagen.

Es betrigl diese Vermehrung

bei den Locomotiven. . . . . . . . . . 135 Percent,
w ~ml Tendern) kR et e 494 )
nl iy POPSONEOWAZONR ' v «in o 1hh o 5o = 1258 L.
» » Lastwagen . . . S 0 N SO | )

der beim Beginn des Jahres 1853 vor handvuen Gesammizahl.

Da diese Anschaffungen mit Ausnahme einiger, welehe bereils fir die neue
Strecke  Czegléd-Szegedin  abgeliefert wurden, die schon frither im Betrieb
gewesenen Bahinstrecken betreflen, so geben sie zu erkennen, dass die sterreichi-
schen Staats-Balhnen urspringlich mit einer zu gevingen Zahl von Fahrbetriehs-Mitteln
versehen worden waren, und dass dieser der Entwicklung der vollen Verkehrs-
Thiitigkeil hinderliche Umstand erst im Jahre 1853 beseitiget worden ist.

Bemerkt muss werden, dass unter den angefiihrlen Anschaffungen jene, welche
fir die Zwecke des Betriebes der Semmering - Balin, so wie iiberhaupt fir die
siidliche Bahn, 1. Section, gemacht wurden, nicht inbegriffen sind. Fiir den erwiihn-
ten Zweek sind von den zur Bewerbung um den im Jahre 1850 ausgeschrichenen
Preis fiir die entsprechendste Semmering-Locomotive aufgestellten Locomotiven jene
aus den Fabriken des J. v. Maffei, der Gesellschaft J. Cockerill und des W. Giinther
in Folge des Actes der Preishewerbung an die Staats-Verwaltung iibergegangen, und
auch die von der Fabrik der Wien-Gloggnitzer Bahn beigestellte wurde nachtriglich
einer Umstaltung, die sie fir den Semmering - Betrieh geeignet macht, unterzogen
und von der Staats-Verwaltung angekauft. Nebst diesen sind nach Engerth’s System
(von welehem in dem Verwaltungsherichte fiir das Jahr 1854 umstindlicher die
Rede sein wird) 16 Tender-Locomotive bei der Gesellschaft J. Cockerill und 10 gleiche
Locomotive hei K. Kessler hestellt und auch bereits abgeliefert worden.

Die im Jahre 1853 zugewachsenen Fahrbetriehs-Mittel sind erzeugt worden,
und zwar:
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Locomolive:
In der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . 19 Stiick,
T » des W. Giinther in Wiener Neuostadt . 22
ool w » Jov. Maflei in Miinehen . . . . 8
Tender:

In der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . 12 Stiick,
T ,  des V. Prick e TSNS Pt T 3 e |
b i s » G. Sigl sl wg sy Dy
S s » . v. Maflei in Miinehen. . . . . T %

Personenwagen:

In der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . 13 Stiick,
% n » des J. Spiring o s = A8
» eigener Regie auf der lomb.-venez, Il.lhn Ui s Ll
Lastwagen:
in der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . 220 Stiick,
i » am Tabor s el 0 04 &k
NS »  des E. Kraft N L N I ey TR
s W - w Spiring nal el 000 e
o " » . D, Sehmid i S s e 2OSESEE
SN 3 » I Ringhofer in Prag . . . . . 68

L ~ » Grondona in Mailand . . . . . . 120
» eigener Regie auf der siidlichen Bahn . . . . . 25

ikl by sieeinith <SUdosthchen s uauoteans sur i Ll s,
» PRSI [1) 111 1<y 1Y (- A0 2ll -
" l[t'r Fabrik IIM E. Kessler in Esslingen. , . s L

Auf die emnzelnen Bahnen und nach den |li(‘ll"'lll’l"‘-mll('n vertheilen sich die

Nachschaffungen, wie folgt:

Gegenstiinde und Evzeugungsort | — .._._.f.'.'_r_ "f_'il_l_'_"_"nfm".‘_l_‘fh_'.'fll.4_
nirdliche | sidliche | sidistliche | dstliche |lomb.=venes.
Lovomotive. | |
Wien-Raaber Fabrik . . . v 12 p
WiiGunther 0%, 2ad's SO a2 5 .
FovaMaflaino covi g G . : 5 b 8
Tender
e L e e e e oo h y
YolBRIek A, ey s 15 . 18
Wien-Raaber Fabeik . . 5 12 : g
JiovaMaller . < /v . vien . i
Personenwagen.
Wien-Rauber Fabrik . . . . 13
J. Spiring 00000 13 : i . =
Eigene Regie . . . . . . .. - . " 5 "
Lastwagen.
Wien-Raaber Fabrik . . . : 64 136 20
J. Bpiring . o coes sisii 50 . 30 20
H.D. Sehmid. . ...... : 113 a%
Fabrik am Tabor ... .. 86 : 14
Rolrafl oo o Goanta s 12 12 .
el T T T i e i b ! - . -
Groandond o aie il . . . : . 120
F. Ringhofer . . . . . ... 68 : . ' sy
Eigene Regie . . ... .. . 25 34 5 20
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Auf der nirdlichen Balin ist an einer Locomotive der 0, Kategorie hei Gelegen-
heit ciner grisseren Kessel-Reparatur zugleich eine wesentliche Umstaltung in Angriff
genommgn worden. Es wurde nimlich der Kessel verlingert und bezichungsweise die
Heizfliche vergrissert, und es wurden Dampf-Cylinder mit grosserem Durchmesser
angebracht, um dadurch eine grissere dem vorhandenen Adhiisions-Gewielite mehr ent-
sprechende Leistungsfihigkeit zu evzielen, Diese Verbesserung wird nachund nachaueh
bei den iibrigen auf jener Bahn vorhandenen Locomoliven der 0. Kategorie statifinden,

Auf der siidlichen Bahn wurde bei einer Locomotive der 1. Kategorie mit
3 Ridderpaaren ein viertes Riiderpaar angebracht und dieses mit dem Triebriderpaare
gekappelt. Dadurch wurde das Adhiisions-Gewicht vermehret und in ein entsprechen-
deres Yerhiiltniss zur vorhandenen Heizfliche und zum Durchmesser des Cylinders
gebracht, mithin eine grissere Leistungsfihigkeit erzielt. Man beabsichtiget, diese
Verbesserung auch hei den iibrigen Locomotiven der 1. Kategorie auf der genannten
Bahn, so wie der iibrigen Bahnen nach und nach auszufithren, insoferne zwischen
dem Adhiisions- und Dampf-Erzeugungs-Vermigen dhnliche Verhiilltnisse bestehen.
Es wird dadurch bei mehreren derlei Locomotiven das Leistungsvermigen um ein
sehr erhebliches Maass vermehrt werden kinnen.

Die Unverlisslichkeit der bisher bei den Locomotiven in Gebraueh gewesenen
Feder-Manometer hat Anlass dazu gegeben, ecinen Theil derselben dureh Mano-
meter mil verbesserter Construetion von Schiiffer, Pfitzenveiter und Hoffmann zu
ersetzen, und diesen Ersatz nach und nach hei allen Locomotiven eintreten zu lassen.

Die Versuche mit der neuen Kirchweger'sehen Condensations-Vorriehtung
wurden forfgesetzt, und andere mit verbesserten Sicherheits - Ventilen, Funken-
fingern und mit Mitteln zur Verhinderung und bezichungsweise Beseitigung des
Kesselstein-Ansatzes begonnen.

Dic Yerbesserung der inneren Einvichtung der Personenwagen ist fortgesetzt
worden, und es muss in dieser Beziehung insbesondere die bereits bei mehreren
achtriidrigen Wagen der 1. und I Clusse angeordnete grossere Geriumigkeit der
Sitzplitze erwihnt werden. Diese bedingt zwar die Aufopferung des vierten Theiles
der bisherigen Zahl der Plilze cines Wagens, dagegen bietet sie aber auch fir
ununterbrochene  Fahrten auf grissere Entfernungen dem  reisenden Publicum
Bequemlichkeiten dar, wie sie den gesteigerten Anforderungen entsprechen. Bei den
neuen in Bestellung gegebenen Wagen I, und 11, Classe wird daher der iiberwiegend
grissere Theil mit diesen geriiumigen Sitzplitzen versehen werden.

Eben so muss die nunmehr bei allen neuen Personenwagen in Anwendung kom-
mende geiinderte Anordnung der Riderpaarve als eine Verbesserung evwithnt werden.

Die bisher im Gebrauche stehenden achtridrigen Personenwagen haben
nimlich zwei bewegliche Untergestelle, jedes mit zwei nahe zusammengestellten
Riderpaaren, und es bedingt diese Anordnung die Anwendung von nur kurzen
Tragfedern, welche die Erschiitlerungen in der Bewegung nicht zureichend miissi-
gen, sondern in nicht unbedeutendem Maasse auf die Wagenkasten dibertragen. Uebri-
gens kann man den beweglichen Untergestellen auch zum Theile die auf gerader und
einigermassen mangelhafter Bahn eintretenden Seitenschwankungen zusehreiben.
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Um diese Uebelstinde zu beseitigen, werden nunmehr die vier Riderpaare auf
die Linge des Wagenkastens gleichformig vertheilt, und die Achsen parallel-laufend
und mit ihren Gehiusen in den Lagergabeln horizontal verschiebbar angeordnet. Es
ist dadurch zuliissig geworden, 6 Fuss lange Tragfedern anzuwenden.

Neue Wagen III. Classe werden gegenwiirlig und vorliufig nicht angesehallt,
sondern es wird ein derartiges Erforderniss dureh Umstaltung der ilteren Wagenl. und
IL. Classe gedeckt, und der Ersatz dieser findet durch neue Anschaffungen mit den
verbesserten Einrichtungen Statt.

An den aufl der nirdlichen, siidlichen und siidbstlichen Bahn vorhandenen
vierridrigen Lastwagen waren bisher keine Bremsen angebracht, welches beim Zusam-
mentreflen einer griosseren Zahl solcher Wagen in einem Zuge zu Gefihrdungen
der Sicherheit Anlass gab; daher musste cine verhiiltnissmiissige Anzahl dieser
Wagen mit Bremsen versehen werden.

Das Vorkommen von Achsenbriichen, besonders an Lastwagen, war in dem
abgelaufenen Jahre nicht unervheblich, und hat, wenn auch nieht Ungliicksfille in
Bezug aufl persinliche Sicherheit, doceh viele in frilheren Jalwen nicht vorgekom-
mene Besehiidigungen und kostspiclige Reparaturen an den Wagen herbeigefiihrt.
Diese Wahrnehmung hat die gespannteste Aufmerksamkeit rege gemacht, um den
wahren Grund der Briiche und die Mittel zur Hintanhaltung derselben fir die
Zukunft aufzufinden.

Die bisher bei den Schneepfligen angewendete Form steht der entsprechenden
Erfillung der an dieselben gestellten Anfordernng, niimlich mit Sicherheit und
Leiehtigkeit grosse Schneeanhiiufungen von der Bahn zu bescitigen, entgegen, weil
Jjene Form hauptsiichlich auf ein seitliches Zusammendriicken des Schuees und zu wenig
auf ein Heben und Anhiiufen neben der Bahn einwirkt.

Es ist daher ein nener Schueepflug construirt worden, durch welehen nament-
lich die Ausiibung der zuletzt erwilnten Funetionen angestrebt wurde, und es hat
sich auch derselbe bereils hei seiner Anwendung im abgelaufenen Winter auf der
Semmering - Bahn als zweckmiissig erwiesen, so dass die ferner erforderlichen
Anschaffungen nach diesem Muster stattfinden werden.

Eben so wie auf den von Privat-Gesellschaften ausgefiihrten Bahnlinienin Bezug
auf die Lage der Bahnschienen abweichende Anordnungen bestanden, eben so war
diess in Bezug auf die Spurweite der Fahrbetriehs-Mittel und Form der Spurfliichen
und Spurkrinze der Fall.

Es ist daher in dieser Beziehung, sowie iiber die allgemeine Einfihrung der aros-
seren Conieitiit der Spurfliichen mit 1/;, der Breite, eine fiir alle Staats-Bahnen geltende
Norm erlassen worden, Mit der Regulirung der Riider nach dieser Norm wurde im abge-
laufenen Jahre begonnen, und sie wird nach und nach bis zur Vollendung fortgesetzt.

Telegraphen und Signale.
a. Stand derselben.

Die nachfolgende Uebersicht V weiset den Stand der elektro - magnetischen und
optischen Telegraphen, dann einiger anderen Signale nach.
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Uebersicht V iiber die Telegraphen und andere Signale aufl den im

J:: Elekiro-magnetische
= AL M :
i lings der Bahn sind
o
Benennung der Staats-Bahnen g;___.: ..;.,.:!:.(..-Ill:i..\-n g I__ E_“—— 3 ; _“““
== dieselben e ! | Drihte
g R;-ri.-l.:.l siml - - - TusaAn-
E d :l{l:’m!-'u. men lang
- JELL T ) PR
@ Meilen
Welche bei den Betriebs-Ergebnissen in
Betracht Kommen:
Nirdliche (exel. Bodenbach-sichs.

GEINES )V L ieiersl svai sintiks 62-01 Bain <. | 62e04 . . [124-02
Sidliche, 1. Seetion . . . . . ... 4166 Buin o J8- 3:27] BG-43
Siidistliche (exel. Marchegg-Press-

burg und Czegléd-Felegyhdza) . | 41-32 Bain .. | 31-80] 9:52) 9216
Qagthiche! 5inis o ilels s = =seia 800 Bain A 725 1:65] 19445
Lombardisch-venezianische . . . . | 32-04 Morse 851 23-21 111 h8-26

Zusammen . . . ... .. 1865 Sl Mirais 8:51 [ 162:-58| 15-55]380-32
Die bei den Betriebs-Ergebnissen nicht in
Betracht kommenden Bahnstiicke mit ein-
bezogen, und zwar:
Bodenbach-sichsisehe Griinze . . . 1-47] Stéhrer T 1-47 e 2-04
Zusammen nordliche . . | 63-48) . . . . .. | 6G3-48] . . |126-96
Marehegg-Presshurg . . . . . . .. 249 Bain S 2:49] .. 498
Czegléd-Felegyhiza . . .. .. .. T 65 Bain ) = 768 . . | 15-30
Zusummen sidostliche . | S1-46) . . . . oo | 41-94] O-52[112-44
Auf allen Balinen zusammen . (1908 141 . . . . 851 174-19] 155540354
Sidliche, 1. Seetion, . . ... ... 1104
Gesammilinge der im Betriehe ste-
henden Bahnen . .. .., ., . |209-18




0o

Betriehe stehenden k. k. osterr. Staats-Kisenbahnen mit Ende des J. 1853.

Telegraphen

Von den Draht=L

eitungen stehen]
dem Eisenbahn-Betriehe zu

fir den Eisenbahn-
Betrieh

Optische Telegraphen und andere Signale

Optische Telegreaphen

fixe Schei=

o _all ‘i'.f'_'_l‘j . . hen fir die | Glocken it
[T ] 3 e fnd it it " .— aEni= lll-lh“llll.gt‘n
! 2 und deren -;l:‘r.l:_l::l.. Sprech= | Karhen Armen | Scheiben :;:::a'l;l'l-l. E F:'hrli.lr '“'l'vr“ ::h_
e Drihte phen- | Apparate drei Gat= | geschwin= Waehter
auf die Lisge ven | "0 | Stationen .'”"::.‘:I“' und Laternen tungen digheit
T Meilen Zahl
-
62-01 62-01 46 il G20 620 6 1
4158 4158 30 38 403 403 38
41032 4102 24 27 . 312 32 12
890 8:00 £l 4 81 81
28-41 2841 6 6 HIY 193 289 [
182-22 182-22 110 121 1.128 | 274 212 1.714 62 i
!
1-47 147 1 | 21
G348 G348 46 52 620 2] G50 6 1
2-49 2:49 2 3 18 1 19
765 765 3 3 ¥ o
5146 5146 20 43 18 HH M3 J86 12
103-84 103-83] 115 128 | 1.146 | 350 a3 1.809 (i i
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Alle Angaben, mit Ausnahme jener itber die Dealtleitungen bei den elekiro-
magnetischen Telegraphen, hezichen sich lediglich auf die Einrichtungen, welche
fir die Zwecke des Eiseanbahn-Betriebes bestehen. Die Drahtleitungen, welche
entlang der Eisenbahnen sowohl fiir die Staats- als Bahnbetriehs-Telegraphie heste-
hen, wurden jedoch simmtlich hier aufgenommen, weil dieselben alle den beziiglichen
Betriebs-Directionen zur Ueberwachung und Erhaltung zugewiesen sind. Die zur
Beniitzung fir die Bahnbetriehs-Correspondenz bestimmten Leitungen sind ibrigens
auch abgesondert ersichtlich gemacht.

Elektro-magnetische Telegraphen.

Die Linge der unter die Aufsicht und Erhaltung der Betriehs=Directionen
gestellten, aus einer versehiedenen Zahl von Driihten bestehenden Leitungen weicht
von der gesammten Bahnlinge nur wenig ab, da die Umleitungen in den Betriehs-
Gebiiuden ausser Beriicksichtigung geblieben sind. Sie ist nimlich anf der siidlichen
Bahn um 0-08 Mecilen kleiner und auf der lombardisch-venezianischen Bahn bei dem
Bahnstiicke von Mailand nach Camerlata um 0-19 grisser, im Ganzen daher nur
um 0-11 Meilen grosser als die gesammte Balinlinge.

Von der Gesammtlinge der Leitungen bestehen

nraus i Dreabte |, , . . . ., . . . . . . . 429 Percent,
w 2Drihten. . . . . . . . . . . ... 8787 , umd
W O s o S by 3.1 e

und die Driihte haben zusammen eine Liinge von 403:-54 Meilen.

Die einfache Draltleitung hesteht auf der Bahnstrecke Venedig-Mantua und ist
fiir die Staats-Telegraphie bestimmt.

Auf den einzelnen Bahnen bestehen von den Leitungen mit einer verschiedenen

Anzahl von Deithten, und zwar:

mit Drahten in der Zahl von
Aul BRE St :
nachbenannten Bahonen | ‘ " .|___.._2.__.__. - 'l_. in
. . . Meilen
in Peretnten der Gesammtlinge
Nirdliche .. ... wi e 10000 s 126-96
Siidliehe . . . ... S E 9214 786 86-43
Siidostliche . . . . s 81-50 | 18-350 11244
Oestliche . . . . .. s 81-46 | 18-54 1945
Lomb.-venez.. . . .| 2592 70-70 3-38 58-26
|

Auf der siidlichen, dstlichen und lombardisch-venezianischen Bahn bestehen
alle Leitungen aus Kupferdraht mit der Stirke von einer Linie.

Auf den iibrigen Bahnen ist theilweise Eisendraht in Anwendung. Auf der nird-
lichen Bahn ist diess der Fall bei der Betriebsleitung von Bodenbach bis zur sichsi-
schen Griinze, in einer Linge von 147 Meilen; derselbe ist zwei Linien stark.
Auf der siidostlichen Bahn bestehen aus Eisendraht die heiden Leitungen der Bahn-
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Strecken Pressburg-Pest und Czegléd - Szolnok, ferner zwei der vorhandenen drei
Leitungen der Bahuostrecke Pest-Czegléd. Die Gesammilinge dieser Eisendriihte
betriigt 82-83 Meilen, und sie sind eine Linie stark.

Die Leitungen sind auf allen Bahnen ober der Erde gefihrt.

Die Kupferdrihte sind, mit wenigen Ausnahmen, welehe bei der Durchfithrang
durch einige Tunnels, dann bei den Ein- und Ausleitungen in die Stations-Gebiiude
stattfinden, indem sic fir diese Zwecke mit Guita-Percha iberzogen sind, in blankem
Zustande angewendel. Aueh die Eisendrithte aufl der siidostlichen Bahn sind in
blankem Zustande verwendet, jene auf der Bahnstrecke Bodenbach - siichsische
Griinze haben jedoch einen Theer-Anstrich erhalten.

Auf jeder Bahn ist da, wo zwei oder mehrere Drahtleitungen bestehen, eine
davon ausschliesslich fir die Zwecke der Betriebs-Correspondenz bestimmt.

Mit Ausnahme eines in Bodenbach fiir den siichsischen Bahnbetrieh aufgestell-
ten Storer’schen Apparates, dann von sechs Morse’schen Apparaten, welche fir die
Betriehszwecke der lombardiseh-venezianischen Bahn noch in Verwendung sind, wird
die Betriebs-Correspondenz nur durch Bain'sche Appavate vermittelt.

Selbst die Staats-Telegraphen-Aemter, welche die Betriebs=Correspondenz con-
trolliven oder mithesorgen, sind fiiv diese Zwecke wit Bain'schen Apparaten ver-
sehen, withrend fiir die Staats- und Privat-Correspondenz Morse’sche Apparate in
Anwendung sind.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn ist bereils veranlasst, dass fir die
Betriebszwecke die noch vorhandenen Morse’schen Apparate durch Bain’sche ersetzt
werden.

Betriebs-Telegraphen-Stationen bestehen auf allen Balinen, mit Ausnahme der
Balinstrecken Verona-Mantua, Treviglio-Mailand  und  Muailand - Camerlata, auf
welchen der Telegraphen-Dienst fir den Bahnbetrieh noch nicht eingefithrt ist; ihre
Zahl hetriigt 115 mit 128 Sprech-Apparaten.

Diese Stationen theilen die Bahnlinge, auf weleher sic bestehen, in 112 Stiicke
mit einer durchschuittlichen Stations-Entfernung von 1:64 Meilen. Auf den einzelnen
Balinen bestehen in dieser Beziehung folgende Verhiiltnisse.

_theilen die Telegraphen-Stationen
||:u:1|hv||.-n:|l::'|| Balinen 1!c:ll:ﬁih| - Ihil:-“h“g"
vou Stiicke

Nordliche. . . . . . 46 A6 1-38
Sidliche . . . . .. 30 20 144
Sadistliche . . .. 29 28 1-84
Oestliche . . . . .. 4 4 2:22
Lomb.-venez. . . . . 6 H 350

Die bedeutende Verschiedenheit in der Zahl der Telegraphen-Stationen und
heziehungsweise in ilirer Entfernung von ecinander findet ihre Begriindung in dem
Statist. Mittheil. 1854, VIIL Heft. 7



98

Maasse der Schwierigkeiten, welche die Bahnverhiltnisse in Yerbindung mit dem
Umfange des Verkehres fie die Betriebsausfihrung darbieten.

Auf den im Allgemeinen nur mit einem einfachen Geleise ausgestattelen Staats-
Bahnen, und namentlich auf der so sehwierigen siidlichen und nordlichen Bahn,
dann auf der zu Zeiten so sehr in Anspruch genommenen siidostlichen Bahn, ist
die sichere und regelmiissige Ausfilhrung des Verkehres der Zige nur durch die
Beniitzung des elektro-magnetischen Telegraphen als Signal- und Correspondenz-
Mittels miglich geworden, und ohne dic Anwendung dieses Mittels wiirde sich die
Ausfihrung des zweiten Geleises schon lingst als ein Bediirfniss herausgestellt
haben.

Die auf der nordlichen, siidlichen und siidastlichen Bahn in Vergleichung mit der
Zahl der Stationen vorhandene grissere Zahl an Sprech-Apparaten rviihrt daher, weil
die grosse Linge dieser Bahnen, dann der Anschluss von Fligelbahnen auf einigen
Stationen die Aufstellung und Beniitzung mehrerer Sprech-Apparate nothwendig
macht, um den Lauf der Correspondenz nach Erforderniss auf bestimmte Baln-
Strecken zu beschrinken und demselben auf den Bahnverzweigungs - Stationen die
entsprechende Richtung zu geben.

In den Stationen Briinn und Olmiitz der nirvdlichen Bahn ist auch ein eigener
Sprech-Apparat fie die Correspondenz mit der niichsten Hauptstation der privilegirten
Kaiser Ferdinands-Nordbahin aufgestellt.

Der Betriehs-Telegraphen-Dienst wird mit wenigen Ausnahimen von Bahnbetriehs-
Beamten besorgt, und solche Ausnahmen finden nur Statt auf der siidlichen Bahn in
den Stationen Mirzzuschlag und Cilli, dann auf der lombardisch-venezianichen Bahn
in den Stationen Treviso, Padua und Vieenza, in welchen die Staats-"Telegraphen-
Acemter zugleich den Betriebs-Telegraphen-Dienst versehen.

Fiiv die Fille einer in der Betviehs-Telegraphen-Anstalt einfretenden Stirung,
so wie fir die officiose Corrvespondenz nach Orten, die ausser dem Bereiche der
Buhn liegen, stehen iibrigens den Betriebs-Direetionen, sowie mehreren hierzu cigens
ermiichtigten Betriebs-Organen, auch die Staats-Telegraphen-Aemter zu Gebote.

Auf Stationen, wo Staats=Telegraphen-Acemter nicht bestehen, kinnen bei der
Betriehs=Telegraphen-Anstalt ausnahmsweise und nach Zulissigkeil auch Privat-
Depeschen zur Bestellung aufgegeben werden, jedoch nur iiber vorausgegangene
auf telegraphischem Wege zu pllegende Yerstindigung mit dem niichsten Staals-
Telegraphen-Amte ricksichtlich der Taxirung und Yormerkung,

Optische Telegraphen und andere Signale.

Die Einvichtungen im Signal-Wesen sind nicht auf allen Staatsbahnen, ja nicht
cinmal auf den verschiedenen Strecken einer Bahn, gleich, und weichen nament-
lich auf den durch die Staatsverwaltung eingelosten Privat-Bahnen sowohl in Bezug
auf die Momente, in welchen eine Signalisirung stattlindet, als auch in Bezug auf
die Mittel, deren man sich hierzu bedient, mehr oder weniger von einander ab.

Die in der Uebersicht enthaltenen Nuachweisungen betreffen nur jene flixen
Telegraphen und Signale, welche auf den verschiedenen Bahnen die grosste Abwei-
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chung zeigen und fie den Yerkehr der Zige aul’ der Bahin selbst verwendet werden,
also abgesehen yon den tragbaren Signal-Mitteln und von jenen, weleher man sich zur
Signalisirung vom Zuge aus bedient. Diese letzteren weichen von den heziiglichen
Einvichtungen auf anderen einheimischen und fremden Balhnen nicht wesentlich ab,
daher eine nihere Erdrterung dariber unterbleibt.

Optisehe Telegraphen, welehe die Bestimmung haben, den Yerkehr von Ziigen,
Vorkommenheiten auf der Bahn und das Erforderniss von Hilfsleistungen entlang
hestimmter Balinstrecken anzuzeigen, bestehen in Bezug auf ihre Formund fie den
Gebrauch bei Tage von dreierlei Arten, und zwar: mit Anwendung von Kirben
bis zu vier Stiick, die einzeln oder deren mehrere iber oder neben einander auf-
gezogen fiir die verschiedenen Signal-Zeichen dienen; von zwei um einen End-
punct beweglichen Armen, welche einzeln oder beide in bestimmte Stellungen
gebracht die verschiedenen Signale gebens endlich von einer Seheibe in Yerbindung
mit Fahnen, die ohne oder sammt einer oder zwei Fahuen aufeezogen die verschie-
denen Zeichen hilden.

Fiir die Anwendung bei Nacht bestehen iiberall Laternen mit weissen, und
roth oder griin gefirblen Glisern, und es kinnen damit dieselben Signale, wie bei
Tag mit den Kirben, Armen oder Scheiben, gegeben werden.

Die anderen Signale dienen entweder dazu, um jene Bahnstellen ein fir allemal
zu bezeichnen, die aus einer oder der anderen Ursache stets langsam zu belahren
sind, und es sind diess die fixen Scheiben, oder man hat sie als ein Auskunftsmittel
in Anwendung gebracht, damit sich die Wichter an Orten, wo die freie Aussicht
von Einem zum Anderen gehindert ist, gegenseitig verstimdigen kinnen, und es
sind diess die Gloeken mit Drahlzigen.

Die aus Staalsmitteln erbaute nirdliche und  sidliche Bahn  sind  schon
urspritnglich mit gleichen optischen Telegraphen, nimlich mit Anwendung von
Kirben, versehen worden, und es hat nur das Bahnstiick von Bodenbach bis zur
sitchsischen Grinze Arm-Telegraphen erhalten.

Die siidostliche Bahno hat auf der von der Privat-Gesellschaft uusgefihrten Strecke
von Pressburg bis Szolnok die Scheiben, in Yerbindung mit Falnen, als oplische
Telegraphen. Auf der Strecke von Marchegg bis Presshurg, auf welcher die Ausfiih-
rung des Yerkehres der privilegivten Kaiser Ferdinands-Nordbahn iiberlassen worden
ist, simd die Korb-Signale in Anwendung gekommen. Die jingst erdflnete Strecke
von Czegléd bis Felegyhdza und beziehungsweise Szegedin hat Arm-Telegraphen
erhalten,

Die ostliche Bahn hat Arm-Telegraphen in Verbindung mit einem Korbe. Die
lombardisch - venezianisehe Balhn hat in den Strecken Venedig - Mantua und Mestre-
Treviso Avm="T'elegraphen, auf den Strecken Treviglio-Mailand und Mailund-Camerlata
sind aber die Korbe in Anwendung.

Auf allen Bahnen zusammen bestehen 1.809 Telegraphen-Punete in grossceren
und kleineren Abstinden von einander, und es betriigt mit Riicksieht daraul, dass
jeder Endpunet einer Bahn oder eines Bahnfliigels mit einer Telegraphen-Yorrichtung
versehen ist, die durchschnittliche Entfernung zweier Puncte 441 Klafter.

i
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Auf der nordlichen Bahn berechnet sich diese Entfernung mit 392 Klaftern,

. » sildlichen - = = i s » 414

w o siidostlichen - . L . . 536 v,

» . oOstlichen ! - 5 - = o cAB0
. lomb.-venez. 5 i . T . FALR e

" ; ;

Wie aus der Uebersicht hervorgeht, ist auch die Zahl der fixen Signal-Scheiben
auf den einzelnen Bahnen sehr verschieden, und Glocken mit Drahtziigen kommen
nur an einem Puncte der nordlichen Bahn vor.

Die Zahl der fixen Signal-Seheiben hiingt nicht nur von der Trace der Bahn
und von den Terrain-Verhiiltnissen, sondern aueh von anderen in baulicher Bezie-
hung obwaltenden Umstinden ab, welehe ortlich die Ermissigung  der Falir-
Geschwindigkeit nothwendig machen.

Auf der nirdlichen Bahn sind zwei derlei Signale vor und hinter einem im
Bogen mit einem kleinen Radins liegenden und die Fernsicht verhindernden Tunnel,
zwei bei dem theilweise mit Zimmerwerk eingeriisteten Triebitzer Tunnel und zwei
an den Endpuneten eines im Bogen mit kleinem Radius liegenden tiefen Einschnittes
aufgestellt,

Auf der siidlichen Bahn sind 12 derlei Signale an Endpuneten von Einschnitten,
die in Kriimmungen mit kleinen Radien liegen, 14 vor und hinter in Kriimmungen
liegenden Tunnels, und 8 vor und hinter hilzernen Briicken, dann 4 vor und hinter
dem Possnitzer und Plankensteiner Viaducte aufgestellt.

Auf der siidistlichen Bahn sind derlei Signale aufgestellt: 6 vor und hinter
hilzernen Briicken, 2 bei starken Gefillen in Kriimmungen, 2 vor und hinter der
Station Czegléd, wegen der Vorsicht bei der Einfahrt, da diese Station in der
Zahl der Geleise besehrinkt, die Zahl der zusammentreffenden Zige aber eine
grosse ist, und Verschichungen hiiufig vorgenommen werden miissen, endlich 2 hei
ciner Berglehne, an welcher ein Steinbruch im Betriebe ist, aus dem moglicher-
weise Gestein auf die Bahn gerathen kimnte,

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn sind 2 bei ciner hilzernen Briicke,
2 bei einer gemauerten, aber im Bogen mit kleinem Radius liegenden Briicke und
2 bei einem im Bogen liegenden Einschnitte aufeestellt,

Die Glocken mit Drahtziigen bestehen bei einem im Bogen mit kleinem Radius
liegenden Tunnel.

Zu bemerken ist noch, dass, um auf den einzelnen Bahnen und Bahnstrecken
nach und nach eine l'r-hN'oilulhnlnullg und zugleich den Vollzug der in der erflosse-
nen Eisenbahn-Betriebsordnung in Bezug auf die Signale enthaltenen Anordnungen
herbeizufithren, eine fir alle Bahnen giiltige Vorsehrift erlassen worden ist, in
weleher man auch riicksichtlich der Signalisirung bei den im Verkehre hegriffenen
Ziigen auf die Einfihrung einer bisher nicht in Anwendung gewesenen durehgehen-
den Zugleine, behufs der Verstindigung der Conducteure mit dem Locomotiv-Fiihrer,
firgedacht hat. Diese Vorschrift wurde in der Absicht, auf allen dsterreichischen
mit Locomotiven hetrichenen Eisenbahnen cin gleiches Signal-System einzufiihren,
im Einverstindnisse mit den Privat-Eisenbahn-Gesellschaften festgesetzt.
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Sie lisst die Anwendung von optischen Telegraphen mit Kirben oder mit
Armen zu, die ersteren sollen jedoch in dem Maasse, als einzelne Partien der gegen-
wiirlig vorhandenen Vorrichtungen durch Schadhaftigkeit unbrauchbar werden, nicht
wieder in derselben Form ersetzt. sondern es sollen die Arm-"Telegraphen eingefiihrt
werden, so dass nach und nach alle optischen Telegraphen der sterreichischen
Bahnen, in ihrer Form und Einvichtung, mit dem auf der grossen Mehrzahl der
deutschen Eisenbalinen bestehenden Systeme in Uebereinstimmung kommen werden.

b. Herstellungen und Anschaffungen im Jahre 1853.

Nebst den gewdhnlichen Erhaltungsarbeiten bei den elektro-magnetischen und
optischen ‘Telegraphen, dann hei anderen Signalen. wurden im genannten Jahre
nen hergestellt und angesehaflt:

Auf der dstlichen Bahn die Betriehs-Telegraphen-Leitung entlang der
ganzen Baln und die fiv die Betriehs-Telegraphen-Stationen erforderlichen Sprech-
Apparate und sonstigen Einvichtungen.

Aulfdersitdostlichen Bahn die Betriehs- und Staats-"Telegraphen-Leitung
summtallen erfordevlichen Sprech-Apparaten und sonstigen Einvichtungen auf der Bahn-
strecke Czegléd-Felegyhiza und bezichungsweise Szegedin, ferner die dritte Leitung
zwischen Pest und Czegléd; ehenso die optischen Arm-"Telegraphen und alle iibrigen
Signal-Mittel fiiv die Strecke Czegléd-Felegyhiza und bezichungsweise Szegedin,

Aufderlombardisch-venezianisehen Bahn die Betriehs-Telegraphen-
Leitungen von Treviglio bis Mailand und von da bis Camerlata.

Auch wurden die erforderlichen Yorbereitungen getroffen, um die Semmering-
Balin mit den elektro-magnetischen und optischen Betriebs-Telegraphen und mit
anderen Signal-Mitteln zu versehen, und um die Staats-Telegraphen-Leitung anf
diese Bahn zu verlegen,

Aul’ derselben werden auch die  elektro-magnetischen Glocken-Signale von
Wiichter zu Wiichler versuehsweise eingefihet und zu diesem Ende wird eine dritte
Dealitleitung gespannt.

Zu hemerken ist schliesslich, dass die Kosten der Anlage der Drahtleitungen
so wie der Anschaflung der Sprech-Apparate und anderen Einvichtungs-Gegenstinde
nieht aus den fiir den Bau der Staatshahnen bestimmten Mitteln, sondern aus der
fiir die Anlage von elektro-magnetischen Telegraplien iberhaupt bestimmten eigenen
Dotation, und lediglich die Ueberwachung und Evhaltung der Telegraphen-Anstalten
entlang der Eisenbahnen aus den Bahinbetriebs-Einnalhmen bestritten werden.

Sonstige Betriebs-Einrichtungen.

Die Binvichtung der Stationen und Wichterhiiuser. dann der Werkstitten und
anderer Anstalten mit Mobilien, Geriithschaften, Werkzengen und Hilfs-Maschinen,
ist allenthalben nach den Anforderungen des Dienstes vorhanden.

dine detaillivte Aufzihlung derselben wiirde zu weit fiihren und wenig Nulzen
gewithren, da wesentliche Abweichungen auf den einzelnen Bahnen weder in der
Form noch in der dem Umfange des Dienstes angemessenen Zahl bestehen.
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InFolge der Zunahme des Verkehres haben im J. 1853 hier und da Vermehrungen
in den Einrichtungs-Gegenstinden stattgefunden, und es mussten fiiv einige der grisse-
ren Werkstitten namentlich Drehbiinke nachgeschafft werden, um das Nachdrehen der
stark in Anspruch genommenen Riider der Fahrbetriebs-Mittel gewiltigen zu kinnen.

Ganz neu einzurichten war die Bahnstrecke von Czegléd bis Szegedin, dann
die Bahn diber den Semmering, und diese Einrichfung ist auch grisstentheils
bewerkstelliget worden.

Die gegenwiirtigen Evirterungen iiber den Umfang der Bau-
Anlagen und Betriebs-Einrvichtungen auf den osterreichischen
Staats-Eisenbahnen sind hier vorausgeschickt worden, weil sie,
wennauch lange nicht das Detail in allen Richtungen erschipfen,
dennoch dazu geeignetsind, so manche Thatsachen zu beleuchten,
weleche in den nachfolgenden, die Kosten der Baunanlagen und
Betriebs-Einviechtungen, dann die Ergebnisse des Betriebes
betreffenden Abtheilungen zur Sprache kommen.

Uebersicht VI, Ueber die Kosten der Bananlagen und Betriebs-
Eisenbahnen bis zum

Nirdliche : Niidliche, 11 Seetion:

i (Mmiitz an die vaon Mirzzusehlag his
wachsische Grianze Lailach

B E 1 v sJage —— e ——— —
Gegenstand der Auslagen G148 Meilen 41466 Meilen

T
Einzeln | Lusanimen Finzelu | Lusammen

Gulden

I, Vorauslagen und Tracirng . . . A TH.253 i 53066

II. Bavauslagen, und zwars

Grand= und Realititen-Einlisung . . . . 3,598.039 s 227.714
Unter= und Bricken=Bau . . . . . . .| 20,519.470 3 1 15,030,545
Ober-Bau . . . S T e 8,742.010 o 6,185,159
Ge Iluulh,-l'rrwhlullg L S 4,137.6064 Al 3,414,870
sinfriedung der Bahn und {n'h.nult, 5E 7 72012 i HERA B
‘ai.l.lhfulgh- und nieht definitiv verrech-

nete Yorschiisse . . . . . . . . . A92.073 e 3.641.030

Zinsen fir Passiv-Capilale o
Zur Tilrung dibernommene Renten- Hclltlm-

op P
und sonstige Passiva . . 27.362.177 . . 28 552537
Il Fahr-Fundus instructus, und zwar:
Locomofive und Tender, . 2,844.950 ;. 2,234,463 -
Personen- und Last-W itgl'n thum h( ImN'-
PRAPO. < v = ot s & eaR iy o edasis 2,504,034 1920713

5408084 |————  4,164.170)
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INI. Kosten der Bauanlagen und der Betriebs-Einrichtungen.

Fiir die Bavanlagen und Betriebs-Einrichtungen sind bis zum Beginne des
Yerwaltungsjahres 1853, also ausschliesslich der erst zn Ende dieses Jahres
vollendeten Bahnstrecke von Czegléd bis Felegyhdza und bezichungsweise Szegedin
und der ebenfalls erst zu Ende desselben Jahres iibernommenen siidlichen Staats-
Bahn, 1. Seetion, ferner der auf den iibrigen in Befrieb stehenden Bahnen im Verlaufe
des Jahves 1853 vorgekommenen Neubauten und Nachsehafungen, die in der nach-
stehenden Uebersicht VI nachgewiesenen Ausgaben bestritten worden.

Einrichtungen auf den im Befriebe stehenden ésterreich, Staats-
Anfange des Jahres 1853,

Sidistliche: Oestliche: Lomb-venealnulsche:
e an Kra un die preussiseh Treviso, dann von Mailand bis e y o
von Marchegg his Szolnok ::l.l‘l l::n:in:'||-|lu|||inln'::o":illl,'i(nll:: | |.;1iuu:llrlnl ;::‘l Camerlata lcoi ol
4381 Meilen H00 Meilen 4204 Meilen
-_!-]iun-ln Jusammen Finzeln I.' Lusammen Finzeln ‘I Lusammen 190:49 Meilen
Gulden
355371 2 17.047 il T28.480 1.220.22G
1,164,184 2,737.734
8, 388.005 s L 9,262,329
T,088.500 2 B00.685 e 1,200,256
2227748 ae A14.799 A 4,056.183
94.560 Ve 62,001
301,952
3 3,042,500
19,305.969 2,162,411 25,351.102 112,734.196
2,863.701 . 260,222
2,705.612
1.621.408 200090
' 4,485.199 = 460.312 2705.612]  17,344.283
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Nirdliche: Siidliche, 1L Section:
von Brion und Olmiite an die von Mirzzuschlag bis
siachsische Grinze Laibach

Gegenstand der Auslagen

6348 Meilen 4166 Meilen

l‘:ill;"ll _leaa;lln‘ll Einzelo 1 in"nuan-nnv;i-

Gulden

IV. Einrichtung der Gebiude und Werkstatten ik 726.064 = 6G86.851
V. Bau-Regie und sonstige Auslagen . 3 1,074.667 o T95.447
Zusammen . . i A4,677.145 S 34,252,077

Hiervon ab die Betriige, welehe auf die
nicht in Regie betrichenen Bahnstiicke

entfallen, mit ) . . . . . . . . . Ll 1,500,000
Verbleiben . . . . Jfiie 6204 M. [43177.145 | fiv 41-66 M. | 34,252.077
Es entfilllt anf 1 Meile . o G96G.293 L 822 181

Vertheilt man  die Kosten auf das den
Tarifen zu Grunde gelegte Meilenmaass,
so entfillt aul eine Meile . . . . . . Jvon 62 Meil. (96406 | von 411/, M. 825,951

Diese  Ausgaben belaufen sich fiie die ganze wirkliche Bahnlinge von
19049 Meilen auf 139,071.396 fl. und es entfillt davon im Durchschnitte anf jede
Meile der Bahnlinge der Betrag von 730.072 fl., wobei jedoch zu beriicksichtigen
ist, dass die Bahnstrecke von Bodenbach bis zur sichsischen Grinze (1-47 Meilen)
und jene von Marchegg bis Presshurg (2:49 Meilen) mit keinen Fahvbetriehs-
Mitteln dotirt ist, nnd auf der zuerst genannten Strecke aueh keine Einvichtung der
Gebiude, Werkstitten ete. stattgefunden hat.

Wenn man daher die Lingen jener Bahnstrecken summt den darauf entfallen-
den Bau- und Einvichtungs-Kosten, als bei der Erirterung der Betrichs-Ergebnisse
ohnehin nieht in Betracht kommend, ausscheidet, so ergibt sich der Gesammt-
Kostenbetrag fiir die effective Linge der im Regie-Betriebe stehenden Bahnen von

186-53 Meilenmit . . . . . . . . . . . . . . . . . 136,384.614 1.
wovon im Durchsehnitte auf jede Meile der wirklichen Bahnlinge 731.167
und aul jede Meile nach der Tarvifs-Linge . . . . . . . . . 732.266 .
entfallen.

1y Niimlieh hei der niedlichen Balin von Rubr. 11 die beilinfigen Bavauslagen der Bahnstrecke
Bodenbaeh-siichsische Grinze, und bei der sidistlichen Bahn von den Rube. 1, 1 1V, V die auf
2:40 Meilen (Marehege=Presshurg) entfallenden Theilbetriige,
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Siidistliche :

von Marchegg bis Szolnok

Ocstliche:

von Krakan an die prevssisehe| Tr

und russisch=poloisehe Granze

Lomb.-venezianische :

 A3-81 Meilen

800 Meilen

G208 Meilen

-|— Zusammen

Einzeln

Einzeln | Lusammen

Gulden

Einzeln ;|_

Gesammtsumme

190-39 Meilen

| G43.515

l 575.828

14350

231.206

121.037

2,703.817

2,202,720

5,470,965

25,305,882 2,085,330 31,790,057 139,071,396
1,186.782 2,686,782
fiir 186-53 Meilen
fiir 41-32 M. [ 24,179,100 fiir 8:90 M. | 2,985.385 [ fir 32-64 M. | 31,790,957 136,384.614
a8 16T HRBR ]| O73.988 THAGT
von 186Y, Meile
von A1V, M.| 582,620 [von 9V, Meil.| 322,730 [von 82 Meil.|  903.467 742,266

Dieser letztangefithrle Betrag ist derjenige, weleher mit Beginn des Julires 1853
durch die ebenfalls nach der tavifsmissigen Balinlinge auf eine Balinmeile zu reparti-

renden Einnahms-Ueberschiisse zu verzinsen ist.

Auf den einzelnen Bahnen ergeben sich die Kostenbetriize, wie folgt:

aulder nirdlichen Bahn fir jede Meile d. wirklichen Liinge 696.293 f1. d. tarifsmfissig. Linge 696.406 .

siidlichen ,, ,,

» ”
n n siidostlichen,,
w o Ostlichen

w w lomb.=venez.,, .

" - " "

822,181 ,, .,
585.167 , .
335.431 ,, ..
073.988 ., .

. B825.351 ,
. 582.829 ,,
322,730

.  993.467,,

In Folge der statigehabten Vervollstindigungen in den Bananlagen und  bezie-

hungsweise der Yermehrung der  Betriebs-Einrichtungen

haben sich die oben

nachgewiesenen Kosten im Laufe des Jahres 1853 um die in der nachfolgenden
Beilage zur Uehersicht VI ersichtlich gemachten Betriige erhoht,
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Beilage zur Uebersicht VI Ueber die Vermehrung der Kosten
stehenden ésterr, Staats-Eisen-

Gegenstand der Auslagen

Nirdliche :
vou Briing und Olmiitz bis
Bodeanhach

G201 Meilen

Siidliche, 11, Seetion:

vou Mirzzuschlag bis
Laibach

66 Meilen

Mithin verbleiben . . .

Hierzu die Auslagen his zu Anfang des
Juhres 18534 . .

Daher die Gesummtauslagen bis Ende des
Johres 1853 . . . .

Es entfillt auf 1 Meile .

Vertheilt man aber die Kosten anf das den
Tarifen zu Grunde gelegte Meilenmanss,
so entfillt anf eine Meile

2,820,008

A3ATTALS

Einzeln | Kinzeln | Zusammen
Gulden
I Yorauslagen und Tracirung . 950
I, Bavauslagen, uml zwar:
Grund- und Realititen-Einlisung . . 121.246 78.368
Unter= und Briicken-Ban 165,756 1,207.998
“ht =B A35.766 108,552
Gebiinde-Errie Ilhlnu i 194.430 107.924
Einfriedung der Bahin und Ge I| unln 19,690 4403
Verabfolgle und nieht definitiv verree |III(‘|{‘
Vorsehiisse . ; i 61472
Zinsen fiir Passiv-Cy 1|1|I.r||-. 'Ly
Zur Tilgrung dabernommene Re ||hn~.‘\l hlull
und sonstige Passiva
1,208,360 1,508 245
111, Fahe-Fundus instruetus, und zwar:
Locomotive und Tender 452753 GOS3.562
Personen=u. Last=Wagen,d: annSehne t'pﬂll"'t 19148 i T05.440
— - 1,371,001 ———| 1,399.002
IV, Einrichtung der Gebiude und Werkstitien 121.545 100,755
V., Bau-Regie und sonstige Auslagen . 28,242 15.440
Zusammen . 2,820,008 3.023.442
Die verabfolgten und noch nieht definitiv
verrechneten Yorsehiisse haben sich dureh
Abrechnung vermindert um 1.496G.393

1,527,049

34,252.077

45,008.143

T41.786

von 62 M. TA1.906

35,779.126

858.836

von'dl '/, M, 802,148
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der Bananlagen und Betriebs-Einrvichtungen auf den im Betriebe
bahnen im Verlaufe des Jahres I853.

Siidistliche:

von Presshurg his Szolnok

Oestliche :

von Krakan an die prenssische
unil russisch-polnisehe Grinze

890 Meilen

Lomb.-venezianische:
von Yenedig his Mantua und
Treviso, dann von Mailand his
Treviglio und bis Camerlata

261 Meilen

Gesammisnmme

Einzeln | Jusammen l".irllr;l-l | | .}'.us.n-t-m.\m;- ] Finteln B r_?.uu.u.mm.-u 18653 Meilen
3 ] = E g Gin ] |] “n
141 1.001
12471 173 8.380
08345 . 1,556
262056 . 2243
202,028 182 6,048
16.670 162 133
' .:{I}
G91.600 : 517 10.269 3.517.9M
730.397 L 1 } 316.166
53. 124.460 SG.
(1053446 1 g gig | o201 qasa60—— | 316.166 £,005.242
376.451 15.457 28,156 642,364
16.516 60.198
2,868.521 140.434 363,591 0,216,986
1,496.203
2.808.521 140,434 363.591 7,720.503
.| 24470100 2,085.335 31,790.957 136,384,614
27,047.621 3,125,760 32,154,548 144,105.207
i 654.589 351.210 085.127 772558
von 1861/ Meile
von#1,M.| 651750 [ von9Y,M.|  337.921 | von32M. | 1,004.830 713719
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Es ist niimlich von den hei Gelegenheit der Davstellung der Bananlugen auf-
geziihlten im Jahre 1853 bewirkten Herstellungen zwar alles Dasjenize, was zur
unmittelbaren Instandhaltung der vorhandenen Bauwerke gehirt, aus den Betriehs-
Einnahmen bestritten worden, hei Reconstructionen jedoeh, wodurch der Werth
eines Bauwerkes gegen den urespriinglichen und  beziehungsweise seine kiinflige
Dauer in Folge der geiinderten Constraetion und Beschaffenheit wesenllich erhiht
wurde, ist der Betrag der Erhihung des Werthes und heziehungsweise der Mehr-
Kostenbetrag der Reconstruction, eben so wie die Kosten ganz neu zugewachsener
Bau-Objeete, aus der fiir Bauten eigens hestimmten Dotation hestreitten worden.

So z. B. participirt der Bau-Conto bei der Beconstruction der Holzbriicken in
ciserne oder. gemauerte, so wie bei dem Ersatze des zu sehwachen Oberbanes durch
einen stirkeren, er triigt aber die Gesamm(kosten fiie neue Grunderwerbungen, neue
Anschiittungen, neue Objecte des Unter-, Ober- oder des Hoeh-Baues, so wie fir die
Erweiterung der Anpflanzungen an der Baln.

Ebenso werden alle Nachsehaffungen an Gegenstiinden des Fundus instruetus
aus der eigens fiir diese Zwecke bestimmien Dotation und nicht aus den Betriehs-
Einnahmen bestritten.

Yon den fiir Groand- und Realititen-Einlosungen sufgefitheten Beteiigen betriflt
der grossere Theil solche Einlosungen, welche zwar sehon in fritheren Jahren statt-
gefunden haben, wofiie jedoeh die Vergiitungen erstim J. 1853 zur Zahlung gelangten.

Wenn man jene Betriige, welehe nach der Uchersielit VI auf die in eigener
Regie betriebenen und hei den Betrichs-Ergebnissen in Betracht kommenden Bahn-
Strecken entfallen, und die in der Beilage zu der erwithnten Uehersieht abgesondert
nachgewiesenen Betrige, welehe alle die in Regie betrichenen Balinstrecken betrellen,
zusammenzieht, so ergibt sich mit Schluss des Juhves 1853 in den Ausgubs-Haupt-
Rubriken und fiir die einzelnen Bahnen folgende Gesammtausgube.

simld anl noehbenannten Balmen verausgabl worden
In nuehbenannten e e =T antwiion Dakaenl
wirdliche | sudliche | \lnl stliche | Ilnlu | lonh . =veniee,

Ausgahs-Hanpteuhriken | b musammen

f-llid-u

1. Vorauslagen . . . 76,203 53,066 35014 17.047 I TA8A89]  1L,210.119
I Bawnoslagen . . .| 37,100.537 | 28,564,380 | 18,900,288 | 2,162,028 25,370,371 | 112,158,513

B R . y| mma | a0 ang o
1L Fahr-Fundus inst.] G,810.885 1 5563178 6.269.012 WBATTE LTTE] 22,339.625

IV. Einriehtung der
Gebinde ete. .. S47.604 TR7.606 083,391 120.816 150,002 2.808.515

V. Bau-Regie . . . .| 1,102.909) 810.887 550.616 231.206] 2,703.817] 5A98.435

In allen Rubriken
gusammen . .. [AS00R 43135 TTOAGI 27047621 | B 1RT6H | 32,1 54548 [144.105.207

Hiervon entfillt auf:
1 Meile der wirklichen
Linge . ... ... T51.786 S5HE.830 G54.580 Jal.210 85427 172,558

1 Meile der Tarifs-
Liinga . ... o T41.900 862,148 Gal.750 370921 1,004.830 773719
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Die Zunahme an Bavanlage- und Einvichtungs-Kosten im Laufe des Jahres 1853
betriigt

auf der nordlichen Bahn . . . . . . . 653 Percenl,
w » siidlichen " s sipa NG A

w » sidistlichen DS G  aha AdE04 a

w o« oOstlichen L s o L e )

w « lomb.-venez. . Rl [T B

im Durchschnitte aller Bahwen . . . . . 566 -

Das Verhilltniss der Grisse dieser Percent - Antheile entspringt nicht allein
aus dem Kostenbetrage, weleher auf die im Laufe des Jahres 1853 bewirkten Bau-
Herstellungen und Anschaffungen verwendet wurde, sondern es steht auch in Bezie-
hung mit dem Belaufe der Kosten zu Anfange des Jahres, und je kleiner die letzteren
waren, desto grisser ergibt sich bei gleicher Kostenvermehrung im Laufe des Jahres
Jene Yerhiltnisszahl. So ist z. B, im Jahre 1853 fir Bauherstellungen und Nach-
schaffungen auf der nordlichen und siidostlichen Bahn fast ein gleicher Betrag ver-
ausgabt worden, und dennoch maeht dieser auf der nirdlichen Bahn nur 653 Percent,
aul der sidostlichen Bahn dagegen 11-04 Percent der mit Anfange des Jahres
nachgewiesenen Gesammtkosten aus. Auf der nordlichen Baln wurde in demselben
Jahre ein achtmal grissever Betrag als auf der lombardisch-venezianischen Bahn
verausgabt, und doch sind die Percent-Antheile bei ersterer nur 51/,mal grisser,
als bei der letzteren.

Das Verhiiltniss der Grosse der Percent-Antheile driiekt iibrigens genau den
Einfluss aus, welchen die Kostenvermehrung im behandelten Jahre, abgeschen von
den Aenderungen in den Verkehrs-Yerhiltnissen und beziehungsweise in den Belriebs-
Einnahmen und Ausgaben, auf die kiinftige Verzinsung des Anlags-Capitales dureh
die Einnahms-Ueberschiisse ausiibt.

Riicksichtlich der siidostlichen Bahn muss jedoeh aul den Umstand hingewiesen
werden, dass unter den nachgeschallten, mit ihren Kosten in der Beilage zur Ueber-
sicht VI wufgenommenen Gegenstiinden des Fundus instruetus auch solehe begriffen
sind, deren Bestimmuug die Verwendung auf der hier nicht in Betracht kommenden
Bahnstrecke Czegléd-Szegedin ist.  Bei einer genauen Ausscheidung der diess-
filligen Kosten wiirden sich daher die Gesammitkosten wm etwas vermindern; es
wird sich iibrigens diese Ausgleichung in der niichsten Rechnungs-Periode von selbst
ergehen,

Wenn man auf Grundlage der letzt- vorangeschickten Nachweisung fiir jede
Bahn und fir jede der finf Ausgabs-Hauptrubriken den Betrag ermittelt, welcher
mit Schlusse des Juhres 1853 aul eine Meile der wirklichen Balinlinge entfillt, und
wenn man ferner zur leichteren Uebersicht diese einzelnen Betviige in Percenten des
Gesammibetrages fir eine Meile ausdriickt, so ergeben sich durch ersteres die zu
einem Yergleiche der Bananlage- und Einrichtungs-Kosten der verschiedenen Bahnen
dienenden positiven Ziffern, und durch letzteres kommt das Verhiltniss zum Vorschein,
in welehem sich auf den verschiedenen Bahnen die Gesammtanslagen auf die einzel-
nen Ausgabs-Rubriken vertheilen, wie diess aus der folgenden Darstellung hervorgeht.
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Es dienen diese Zahlen zu mancherlei Vergleichungen.
Zieht man die Gesammtkosten einer Bahnmeile in Betracht, so zeigen sich bei
den cinzelnen Bahnen erhebliche Unterschiede.
Wihrend sich nédmlich im Durchsehnitte aller Bahnen der Betrag von 772.558 fl.
ergibt, belaufen sie sich hoher als dieser Durchschnitt
auf der lomb.-venez. Bahn mit
siidlichen
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Mit Riickblick auf die vorausgeschickte Darstellung iiber die Bauvanlagen und

Betriehs-Einvichtungen auf den versehicdenen Bahnen finden die vorstehenden Zilern-
Verhiiltnisse, mit Ausnahme jener fie die lombardisch-venezianische Bahn, ihre
vollstindige Erklirung.

Dass die ostliche und sidistliche Bahn in der Reihe die letzten sind,
erkliiet sich schon durch den Umstand, dass sie im Unterbaue, weleher unter allen
cinzelnen Ausgabs-Posten den grissten Betrag in Anspruch genommen hat, unur fiir
cin cinfaches Geleise ausgefihrt sind.

Ueberhaupt ist die o stliche Bahn aus dem Grunde eine der wohlfeilsten
Locomoliv=Bahnen in Europa, weil man dieselbe als eine Local-Bahn betrachtete und
daher den Aufwand fiic Erdarbeiten moglichst beschrinkte, dadurch aber aueh auf
die Erlangung giinstiger Niveau=Verhiiltnisse verzichtete, weil man ferner Wiichter-
Hiuser gar nicht, die Werkstitten-Anstalt in  sehr beschrinktem Umfange und
namentlich die Unterbau-Objecte aufs Leichteste ausfihrte, so dass die Wiichter-
Hiuser und eine entsprechende Werkstitte jetzt erst erbaut und cingerichtet, und bei
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den Unterbau-Objecten in der nichsten Zukunft bedeatende vollstindige Recon-
structionen, selbst gemauerter Buuwerke, vorgenommen werden miissen.

In der That hatte diese Bahn bisher auch nur einen sehr geringen Yerkehr, und
forderte daher auch nue geringe Ausgaben fiie die Betriehs-Einviehtungen.

Die siidostliche Bahn durchschneidet in ihrer lingsten Ausdehnung die
an der Donau und die zwischen dieser und der Theiss gelegenen Ebenen, es waren
daher zur Herstellung des Niveau's keine grossen Arbeiten nithig. Es ergab sich
dabei nur die Schwicrigkeit, dass in der mehr als 10 Meilen langen Strecke von
Veescs bis Szoluok kein Schotter zu finden war, dalier der Bedarl fir den Oberbau
mit grossen Kosten aul weite Entfernungen verfrachietl werden musste.

Die Ueberbriickungen der grossen Flisse Waag, Gran und Eipel wurden in
schr leichter provisorischer, also wenig kostspieliger Weise aus Holz hergestellt, und
dieselben sind daher dem YVerfalle sehon so nahe, dass an derven Stelle bereits der
Bau solider Briicken cingeleitet werden musste, welehe, da sie aus Stein und Eisen
hestehen sollen, einen bedentenden Geldaufwand in Anspruch nehmen werden.

Es ist iibrigens nicht zu iiberschen, dass aul der siidostlichen Bahn die Menge
der vorhandenen Fahrbetriehs-Mittel im Verhiltniss zur Bahinlinge bei weitem grosser
ist, als auf jeder der iibrigen Bahnen, so dass die Kosten der Auschaffung derselben
sich nahe auf denselben Betrag belaufen, wie auf der um die Hilfte lingeren nird-
lichen Buhn. Wenn auch einige der vorhandenen Fahrbetriehs-Mittel der hier nicht
beriicksichtigten Buhnstrecke Czégled-Szegedin angehiren, so iindert diess an den
so chen erwiihinten Verhiltnissen doeh nur wenig.

Die nordliche Bahn, welche in ilren Bauanlage- und Einrvichtungs-Kosten
dem Durchschnittshetrage von allen Bahnen am niichsten kimmt, hat, nebstdem dass
ihr Unterbau fiir ein doppeltes Geleise ausgefihet ist, in mehreren und lingeren
Strecken erhebliche Bauschwicerigkeiten aufzuweisen, und es sind als solehe nament-
lich die Strecken von Briinn bis Chotzen, von Hohenstadt bis Trithau, von Prag
bis Weltrus, dann yon Lobositz bis Bodenbach zu bemerken.

Dass die Kosten der siidlichen Bahn den Durchschnittshetrag aller Bahnen
iberschreiten, ist um so mehr erklivlich, als sich bereits bei der Erirterung
der Bavanlagen die aul dieser Bahin iberwundenen Terrain-Schwierigkeiten als dice
grossten zu erkennen gegeben haben.

Es wiirde sich dieser Betrag noch hiher, als nachgewiesen, belaufen, wenn nicht
die Landstinde von Steiermark die Bestreitung der Kosten fir Grundeinlosung in
Jenem Lande auf sich genommen hiilten. Es sind nédmlich im Ganzen fir eine Bahnmeile
nue 5466 11, von der Staatsverwaltung, als auf die Krain'sche Bahnstrecke ent-
fullend, verausgabl worden, withrend die Grundeinlosung aul der nordlichen, siid-
osllichen und dstlichen Baho im Durehschnitte auf 42.326 {1, fir eine Bahnmeile zu
stehen ki,

Die siidliche Balin durchbricht den Zug der Alpen und erlangt dadurch die
entschiedene Besehallenheit einer Gebirgshaln,

Die Ucbergiinge der Wasserscheiden zwischien der Mur und der Drau, dunn
zwischen dieser und der Save Dboten um so grossere Schwierigkeiten dar, als
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dabei, wegen des erwarteten und auch eingetretenen lebhafien Verkehres, den
Betriebs-Riicksichten sorgsame Rechnung getragen werden musste.

Nicht minder erheblich waren die Schwierigkeiten, welche sich der Anlage der
Bahn in den engen mit hohen Felsenwiinden eingeschlossenen Thillern der San und
der Save entgegenstellten.

Es darf ferner nieht iibersehen werden, dass die siidliche Bahn bereits auf mehy
als ein Viertheil ihver Linge mit einem Oberbaue aus starken breitfiissigen Sehienen
versehen ist, und dass sie niichsl der siidostlichen Bahn im Verhilltniss zor Bahn-
Liinge die grisste Menge an Falebetrichs-Mitteln besitzt.,

Die lombardisch-venezianische Bahn sollte in den Kosten der Bau-
Anlage, nach der bei Gelegenheit der Evirterung der Unterbau-Anlagen gemachten
Darstellung, den Durchschnittshetrag aller Bahnen nieht iibersehreiten, und den
Kostenziffern nach zwisehen der siidbstlichen und noedlichen Balm ihren Platz
einnehmen.

Es erreichen aher die Auslagen fiie Banten auf eine Bahnmeile die Summe von
777.279 fl., withrend sie selbst anf der sidlichen Balin, wo die Bauschwierigkeiten
am grissten waren, nur 685.655 fl. ausmachen.

Zum Theile findet indess dieser Untersehied seine Erklivung in dem jedenfalls
sehr  kostspieligen Werke der Ueberschreitung der Lagunen durch eine solide
Briicke; ferner in dem Umstande, dass die Grundeinlisung doppelt so hoeh zu stehen
kam, als im Durchsehnitte anf der nordlichen, siidiéstlichen und dstlichen  Bahn,
indem auf die Meile 83.877 fl. verausgabt worden sind, wiithrend der Durchsehnitt bei
den letztgenannten Bahnen nur 42.326 fl. nachweisel; so wie auch darin, dass unter
allen Bahnen auf der lombardiseh-venezianisehen iiberhaupt die meisten Stationen
bestehen und dass beim Bau derselhen sichthar das Bestreben obgewaltet hat, dem
landesiiblichen Geschmacke an geriiumigen avehitektoniseh verzierten Gebinden
Reehnung zu tragen. Es gibt sich diess anch in den Ziffern zu erkennen; denn, wiih-
rend z. B. auf der siidlichen Bahn fiie Stations-Bauten auf cine Bahnmeile 81.970 fl. ver-
ausgabt wurden, nahmen sie auf der lombardisch-venezianischen Bahn 124.209 1.,
also um 50 Percent mehr, in Anspruch.

Ferner kimmt eine zor Tilgung ibernommene Sehuld von nuhe 4 Millionen
Gulden in Betracht, welehe in die Rubrik fiir Bauten einbezogen, daher auf die
Grundeinlsung und auf die verschiedenen Baugegenstinde zu vertheilen ist, wodurch
sich die vorangehend angefiithrten Ziffern noch erhihen.

Endlich miissen wohl auch beriicksichtiget werden die Bauverhiltnisse zur Zeil
der bestandenen Privat-Gesellsehaft der lombardiseh-venezianischen Ferdinands-Bahn,
sowie die durch die Begebenheiten der Jahre 1848 und 1849 verursachten Stirungen,
dann die in Folge derselben nothwendig gewordenen provisorischen Einrichtungen.

Die Yorauslagen und Tracirung nahmen auf die Bahnmeile 22,319 fl. in An-
spruch, wihrend auf den iibrigen Bahnen fiir diese Zwecke im Durchschnitte
3.130 fl., also nur der siebente Theil, verausgabt wurden. Die Bau-Regic erforderte
fir die Bahnmeile 85.595 fl., withrend aof den iibrigen Bahnen hiervfiie 17.575 1.,
also nur der fiinfte Theil, verausgabt wurden.
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Die Bauvanlage- und Einrichtungs-Kosten der einzelnen Bahnen werden in ihren
extremsten Verhiltnissen sehr iibersichtlich, wenn man aus der fritheren Darstellung
diejenigen Bahnen hervorhebt, welche in den einzelnen Rubriken die grissten und
die kleinsten Ausgaben in Anspruch nahmen, und diese mit dem Durchschnitts-
Ergebnisse in Vergleichung stellt, wie folgt.

In den nachbenannten _k_"m_,ll,i_ll_fi'm”l“ AR Xox kam dio Kloinate Ausgabe vor I)url-hl::hnitll'

- ;na s - A & % aller Bahnen
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I. Vorauslagen . . . . | lomb.-venez, 32,319 nirdliche 1.229 6.488

I, Bauten . + +» s = « % » TV0.279 ostliche 243.026 601.289

I Fahr-Fundus instr, | sidostliche 151.719 = 65.70% 119.764
1V, Einrichtung der Ge-

biiude ete. . . . . . - 23.799 lomb.=venez. 4.598 15.539

Y. Bau-Regie . . . . . lomb.~venez. 85,505 siiddstliche 13.543 20.478
In allen Rubriken zu-

sammen . ... .. lomb.=venez. 985.127 dstliche $51.210 TT2.508

Hebt man die grisssten und kleinsten Percent-Antheile von den Gesammtkosten
hervor, welehe die cinzelnen Ausgabs-Rubriken auf den verschiedenen Bahnen in
Auspruch nahmen, so ergibt sich:
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h

Statist. Mittheil, 185%. VIIL Helt.



B. Ueher die Ergebnisse des Betriebes.

Um die Ergebnisse des Betriebes iibersichtlich und zu Vergleichungen geeig-

net darzustellen,

werden.

werden dieselben in drei Hauptabtheilungen getrennt behandelt

In der ersten Ahtheilung werden die Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel, in
der zweiten die ausgefithrten Personen- und Sachen-Transporte und die Vergleichung

Uebersicht VII.

Ueher die Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel anf den im Betriebe

Die Fahrbetrichs-Mittel haben
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a. Bewegungen der Locomotive.

Aus dieser Uebersicht geht hervor, dass die auf allen Staatshahnen vorhandenen
413 Locomotive im Ganzen 664.665 Nutzmeilen zuriicklegten, daher im Dureh-
schnitte aller Bahnen eine Locomotive den Weg von 1.609 Meilen oder durchschnitt-
lich jeden Tag des Jahres 4:4 Meilen machte,
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mit den Bewegungen der Fahrbetriehs-Mittel, und in der letzten Abtheilung endlich
die erzielten Einnahmen und bestrittenen Ausgaben, so wie die aus den Einnahms-
Ueberschiissen sichergebende Verzinsung des Anlags-Capitales, dann die Vergleichung
der Einnahmen und Ausgaben mit den vollbrachten Leistungen erirtert werden.
Zum Schlusse werden noch die im Laufe des Jahres eingetretenen wesentlich-
sten Aenderungen und Neuernngen in der Personal- und Geschifts - Organisation,
dann in den Yerkehrs- und Tarvifs-Bestimmungen erwihnt werden.

I. Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel.

In der nachfolgenden Uebersicht VII sind sowohl die den einzelnen Staatsbahnen
angehirigen Fahrbetriehs-Mittel und ihve in Wegmeilen ausgedriickten Bewegungen
anf der eigenen Bahn, als auch die vorgekommenen Bewegungen von Wagen anderer
Staats- und fremder Bahnen auf der beziiglichen Staatshahn ersichtlich gemacht.

stehenden k. k. dsterreichischen Staats-Kisenbahnen im Verlanfe des Jahres 1853,

——

folgende Bewegungen gemacht
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Wigen entfallen Wagen-Achsmeilen
[7 e APERE T “Rir
= e8f | ¥5 |2+ [5%,%
e e g T [ oo | PaE [3E |35 [5Rs:
o u: cigenen .ll.nlm.‘h- i, b 'EE =E:§ :E; Ei ‘E"_u. g—::;é-g g
- 88 WLE haben Achsmeilen Fik 250 - pic| =3 [EEEF%
3 ;_‘ =4 _‘___:: zuriickgelegt A %,:T éfg ;‘;‘:I é_a E-’-‘."éz
; 28 | #53 | :§¢ TR Sed | DE.4 | E88p | ¥58| P |ER)SS
S| <5 | €5 | =@ e &sd g2 sa.& | 85| Eaf A58
2l =% | =88 | gdE 28 523 | £&33 | pER% | EEL| FE:F |gfEll
[cica 'l | .
LOG7| 3.692) 147.650 179.240| 6,083.444) 5.701/1,640.626 7,724.070] 9,762.188| 208 | 52:0 30:6
05 27460 108562 132.060 !i.i.’iﬂ.m:i‘ 6,489 5,158,645 6,753.857] 23-9 | 566 428
| | |
L14B| 3.760) 153.348) 182.560] 5,600,165  4.878) 005.232)  6,595.307( 8,041.333) 213 | 035 58-1
' |
128 -Hl}’ul 13.645 18.600) 331,071 2.586] 207.803 DABBTA| G25.828) 11-3 | 47-0 327
| | :
622 1268 49.410 :;|.msn| 1,110,866 1.800 1,119.866| 2,632.004 ‘“’33; 256
rom |
|
..I.‘,‘uur 11.874 »H::.!i-'l.’ii S505.020018,203. 191 4.8065/2,843.661] 21,136.852(27,815.210] 19.5 | 657 43-4

Auf den einzelnen Bahmen entfallen, und zwar:
aul der nirdlichen auf jede Locomotive 1.840 Meilen, auf jeden Tag 5:0 Meilen,

” n

-

" "

sitdlichen

» n

sidostlichen,, .

ostlichen

lomb,-venez..,

» »

”

"

"

LEOE L o R
164 A SRS G
D202 hariit-pl L
18885 v mogra i b 1

44
37
66
40

ﬁ.

”

"

”n




116

Hiernach waren die Locomotive der dstlichen Bahn am meisten und jene der
siidistlichen am wenigsten in Ansprach genommen. Die Nothwendigkeit einer Nach-~
schaffung von Locomotiven fiir die zuerst genannte Bahn hat sich auch bereits heraus-
gestellt.

Die Meilenzahl, welehe die Locomotive der Stantshahnen zuriicklegten, stellt
sich in Vergleichung mit anderen Bahnen iiberhaupt als keine grosse dar, allein es
findet diess in mehreren Umstiinden seine vollstindige Erklirung.

Yorerst ist die Eigenschaft der Eingsten dsterreichischen Staatshahnen als Ge-
hirgshahnen in Betracht zu ziehen. Die auf solchen Bahnen in Bezug anf Niveau und
Kriimmungen vorkommenden schwierigen Verhiilinisse fiihven cine grissere Abniitzung
der Fahrbetriehs-Mittel und folglich auch hitufigere Reparaturen herbei, Man kann an-
nehmen, dass sich im Durchschnitte der vierte Theil, also etwa 100 Locomotive, gleich-
zeitig in Reparatur befinden, die daher keine Leistungen vollbringen, wohl aber bei
der Theilung der von allen Locomotiven zuriickgelegten Nutzmeilen in dem Divisor
mitgezihlt sind.

Bei schwierigen Bahnverhiltnissen ist es nicht zuliissig, die Locomotive auf
weiten Wegstrecken ohne Unterbrechung und ohne Wiederholung ihrer Untersuchung
verkehren zu lussen. was ehenfalls fiir die Zeit-Einheit das Maass der Dienstleistung
schmilert.

Die irtlich vorkommenden grossen Ansteigungen bedingen die Bereithaltung von
Hilfs-Liocomotiven auf den am Fusse solcher Steigungen gelegenen Stationen, um sie
den verkelrenden Ziigen vorzuspannen; es ist aber der Weg, den diese Locomotive
ihrer Bestimmung nach tiglich zuriickzulegen haben, nur cin kleiner.

Bei obwallenden sehwierigen Bahnverhiiltnissen treten nicht selten ausserge-
wihnliche Zufille ein. und um diese fiie die Regelmiissigkeit des Yerkehres moglichst
unsehiidlich zu machen, miissen in nicht grossen Entfernungen Reserve-Locomolive
aufgestellt werden; ferner miissen anf den Hauptyerkehrs-Stationen die vorkommen-
den Wagenverschichungen, weil sie in Folge der durch topographische Yerhiltnisse
bedingten ungiinstigen Stations-Anlagen meistens bedeutende Zugkralt in Anspruch
nehmen, dureh Locomotive hewerkstelliget werden. Diese so wie die friiher erwiibn-
ten Reserve-Dienstleistungen werden nach Heizstunden berechnet, und sind dahber
bei der Nachweisung der Dienstleistung der Locomotive nach Nutzmeilen ausser
Beriicksichtigung geblichen.

Aueh ist der Umstand nicht zu iibersehen, dass von der mit Ende des Jahres 1853
vorhandenen Zahl von Locomotiven, auf welehe die Gesammtzahl der zuriickgelegten
Nutzmeilen vertheilt worden ist, nabe der achte Theil erst im Verlaufe des Jahres
angeschallt wurde, daher die zugewachsenen Locomotive mitunter nur kurze Zeit
an den ausgefihirten Fahreten Theil nahmen, dass iiberdiess unter der in Rechnung
stehenden Zahl von Locomotiven solche begrifien sind, welche der Bahnstrecke
Czegléd-Szegedin angehiren und dort Fahrten ausfiihrien, ohne dass bei der vor-
liegenden Nachweisung aul” jene Dienstleistung eine Riicksicht genommen wurde,
und es ist diess auch der Grund, warum sich fiie die Locomotive der siidostlichen
Bahn die kleinsten Leistungen berechnen.
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Endlieh haben auf die Ziffer der auf eine Locomotive entfallenden Nutzmeilen
auch die hinfig vorgekommenen Militir-Ziige cinen Einfluss geiibt. Solehe Ziige
verkehren niimlich fast immer nur in einer Richtung belastet, daher werden in der
entgegengeselzten Richtung die leeren Wagen meistens den gewihnlichen Ziigen
beigegehen oder aber in eine mindere Zahl von Ziigen zusammengestellt, die
Locomotive, deren Dienstleistung fiir die Rickfahret nicht nothwendig ist, im kalten
Zustande anderen verkehrenden Ziigen angehiingt, und derlei Locomoliv-Fahrien
nicht als Nutzmeilen berechnet.  Uehrigens kommen die Fille der Rickfahrt der
Locomotive im kalten Zustande auch aus Anlass anderer, z. B. der Kohlen-Transporte,
nicht selten vor.

Wenn man die Fabrt-Nutzmeilen auf die Ballingen vertheilt, so entfullen im
Durchsehnitte auf” eine Bahnmeile im Ganzen 3.568:7 Meilen und auf ecinen Tag
978 Meilen. Es verkeheten daher im Duvehselnitle tigiieh hallb so viele, niimlich
4-89 Ziige, in jeder Richtung und auf der ganzen Liinge simmitlicher Balinen.

Auf den einzelnen Balinen ergibt sieh Folgendes,

entfullen anf 1 Bahnmeile
Auf . e Nutzfalirten in
naehbenannten Balinen (iRides "_’I"' | _'":' den '“_3__. _j"-li'{'_“i"h'i"_:{
Nutzmeilen ZLahl
Niordliche . . . . 3.9778 10-90 he4h
Sidliche . . . . . 3.8045 10-42 521
Siidastliche. . . . 38357 914 407
Ocstliche . . . . 2.068:6 HE 1Y 2:8%
Lomb.~venez. . . . 3.205-9 8-78 430

Am meisten wurde daher die nordliche und am wenigsten die ostliche
Bahn befahren.

Die Zahl der im Verkehre gewesenen Ziige war mit Ausnalime jener auf der dst-
lichen Bahn eine erhebliche, und mit Riicksicht auf den Umstand, dass bisher auf
den hier in Betracht kommenden Bahnen, mit Ausnalime der lombardiseh - veneziani-
schen nnd einiger Strecken der nbrdlichen Bahn, zur Yermittlung des Personen-
Verkehves nur die Ingangsetzung von zwei Personen- oder gemischten Ziigen in jeder
Richtung erforderlich war, stellt sich die Zahl der fir den Frachten-Transport
nothwendig gewesenen Ziige schon jefzt als eine sehr bedeutende dar, und die
fortwihrende Zunahme an Frachten, fir welche kaum eine Begriinzung anzugeben
ist, berechtiget mit vollem Grunde zu der Voraussicht einer grossartigen Entwick-
lung der Thitigkeit der Gsterreichischen Staatshabnen.

h. Bewegungen der Personenwagen.

Die auf allen Balmen zusammen vorhandenen 557 Personenwagen mit 2.035
Achsen haben 6,678.358 Achsmeilen zuriickgelegt, wovon im Durchschnitte auf
einen Wagen 11,990 Meilen und auf cine Achse 3.282 Meilen entfallen. Auf einen
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Tag des Jahres berechnet sich der von einem W:\gen durchsehnittlich zoriickgelegte

Weg mitdhs At i, o S v v e« . . 33 Achsmeilen,
und der von einer Achse ?umc!.go]oqtv We{: Mg G g I s

-

Auf den einzelnen Bahnen ergibt sich Folgendes.

haben zuriickgelegt
im ganzen Jahre durchsehuittlioh in 1 Tag
Aufl
alle vorhande- im Durchschuitte
nachbenannten Balnen | wen l‘;-rmm-n-‘!— - —| 1 Wagen 1 Achse
Wigen I Wagen 1 Achse
Avhsmeilen
, 1
Nordliche . . . . [ 2038118 | 14.252 i 3.563 39 07
Siidliche . . . .. 1,595.212 | 17.339 4.334 47 11-8
Siidostliche. . . . 1,445.936 | 13.903 3484 38 H N
QOestliche. . . . . 86.954 481 1.730 13 48
Lomb.-venez. . . . 1,512,138 T.h61 ‘ 2.400 21 G0

Auf der siidlichen Bahn wurden also die vorhandenen Personenwagen am
meisten und auf der dstlichen Bahn am wenigsten beniitzt. Dass der mit den
Personenwagen zuriickgelegte Weg auf der Gstlichen und lombardiseh-yenezianisehen
Bahn iiberhaupt am kleinsten war, erkliet sich dureh den Umstand, dass aul diesen
Bahnen die Strecken, in welehen die Wagen ununterbrochen zu laufen haben, am
kiirzesten sind, daher die Dauer der Beniitzung zur Dauer des Stillstandes in cinem
ungiinstigen Verhiiltnisse steht.

c. Bewegungen der Lastwagen.

Die auf allen Bahnen zusammen vorhandenen 3.760 Lastwagen mit 11.874
Achsen haben auf den ecigenen Bahnen 18,293.191 Achsmeilen zuriickgelegt, wovon
im Durchschnitte auf einen Wagen 4.865 Meilen und auf eine Achse 1.541 Meilen
entfallen. Auf einen Tag des Jahres berechnet sich der von einem Wagen durch-

schnittlich zuriickgelegte Weg mit . . . « v+« .« . . 13 Achsmeilen
und der von einer Achse zuriickgelegte Weg nut SR et ) -

Die nirdliche, siidbstliche und ostliche Bahn stehen jedoch in einem gegen-
seitigen Wagenbeniitzungs-Verhiltnisse mit fremden Bahnen, und es kann angenom-
men werden, dass die Wagen der Stantshahnen auf fremden Bahnen eben so viele
Achsmeilen zurvitckgelegt haben, als die Wagen der fremden Bahnen auf den
Staatshahnen.

Die obigen Ziffern miissen daher behufs der richtigen Darstellung der Gesammt-
Leistungen der Lastwagen eine Modification dadurch erhalten, dass zu den Achs-
Meilen der Staatshbahn-Wagen auf eigener Bahn so viele Achsmeilen hinzugesehla-
gen werden, als die fremden Wagen auf den bheziiglichen Staatshahnen zuriick-
legten, wodureh sich dann auch der Verkehr von Lastwagen-Achsen anf den
Staatshahnen iiherhaupt ergiht.



119

Die Bewegungen der Staatshahn-Wagen und beziehungsweise der Verkehr
von eigenen und fremden Lastwagen auf den Staatshahnen hetriigt daher zusammen
21,136.852 Achsmeilen, wovon im Durchschnitte auf einen Staatshahn-Wagen
5.622 Meilen und aufl eine Achse 1.780 Meilen entfallen. Auf einen Tag des
-Iilhl'{!.'i berechnet sich dann der von einem Wagen durchsehnittlich zuriickgelegte
Weg mit 15 Meilen und der von einer Achse zuriickgelegte Weg mit 4:9 Meilen.

Auf den einzelnen Bahnen ergibt sich Folgendes.

haben zurickgelegt
im paneen Jahre durchsehnittlich in 1 Tag
Auf S E T B = e
alle vorhan=- im Durchschnitie
nachhenannten Bahnen denen LR T I Wagen 1 Achse
Lasiwagen I Wagen 1 Achse
. Ashamelles .
Nirdliche . . . .| 7,724.070 7.239 2,002 20 N
Siidliche . . . . .| 558,645 6G.430 1.878 18 b1
Siidastliche. . . . | 6,505.397 AR 1.752 16 48
Oestliche., . . . . H38.874 4210 1.321 12 36
Lomb.=venez. . . . | 1,119.866 1.800 883 ' 2-4

Auf der nordlichen Bahn wurden daher die vorhandenen Frachtwagen am
meisten und auf der lombardisch - venezianischen Bahn am wenigsten in
Anspruch genommen, und letzteres riihet von dem verhiltnissmiissig sehr geringen
Frachtenverkehr jener Bahn her.

Die auf der siidostlichen Bahn auf einen Wagen entfullende Beniitzung zeigt sich
desshalb geringer, als auf der nordlichen und siidlichen, weil auf jener Bahn unter der
Zahl der nachgewiesenen Lastwagen solehe inhegriffen sind, welehe fir die Bahnstrecke
Czegléd-Szegedin bestimml, dortauch inhier nichtberiieksichtigter Verwendung waren,
ihre Mitheniitzung auf die Strecke Presshurg-Szolnok aber nur karze Zeit daverte.

Wenn man das Maass der Beniitzung der Personen- und Last-Wagen unter cin-
ander vergleicht, so ergibt sich, dass im Durchschuitte aller Bahnen jede Personen-
Wagen - Achse das 1-8 fache des auf jede Lastwagen-Achse entfullenden Weges
zuriicklegte, und es erklivt sich diess im Allgemeinen dureh den Aufwand an Zeit
heim Auf- und Abladen der Frachten, dann dureh die geringere l‘.ll||frt“=t-]1\undlg-
keit und den lingeren Aufenthalt der Lastzige auf den Zwischenstationen.

Auf den cinzeluen Bahnen ist das Verhiltniss zwischen den von jeder Personen-
und Lastwagen-Achse zuriickgeleglen Wegen nicht ganz gleich. Jede Personen-
Wagen-Achse legte niimlich

auf der nordlichen Bahn . 1-7 mal,
» »  sidlichen ,, 2.3
w » siidostlichen 20
s » ostlichen = 1-3
lomb.-venez. ,, 92:4

so viele Mellcn !lll‘lll']\ als eine Lastwagen-Achse.
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Diese Zahlen deuten, unter der Voraussetzung, dass das Maass der Beniitzung
fremder Wagen auf den Staatshahnen und der Beniitzung von Staatshahn-Wagen auf
fremden Bahnen ein gleiches ist, darauf hin, in welchem Verhiiltnisse auf den
einzelnen Bahnen die Bedeckung mit Personen- und Last-Wagen zu dem Bedarfe
steht; denn es zeigt sich, dass auf der ostlichen Bahn die vorhandenen Lastwagen
gegeniiber den vorhandenen Personenwagen am meisten beniitzt wurden, woraus
im Allgemeinen auf das Vorhandensein enlweder einer verhillnissmiissig grossen
Anzahl von Personenwagen oder einer verhiltnissmiissig kleinen Anzahl von Last-
wagen, und mit Hinblick auf das Durchschnitts-Yerhiltniss aller Bahnen namentlich
auf letzteres, geschlossen werden kinnte.

Dem Durchschnitts-Verhiiltnisse nithert sich die nordliche Bahn am meisten und
es wird auf der siidostlichen und siidlichen Bahn am wenigsten iiberschritten, Am
abweichendsten ist das Verhiiltniss auf der lombardisch - venezianischen Bahn,
woraus offenbar zu erkennen ist, dass dort die Zahl der vorhandenen Lastwagen
mit dem eingetretenen Bedarfe nicht im Einklange stand, sondern ein Uebermaass
von Lastwagen vorhanden war.

Das Verhilltniss zwischen der Zahl der zuriickgelegten Personen- und Last-
wagen - Achsmeilen stellt auch den schon friiher bei Gelegenheit der Erirterung
iiher die Zahl der im Verkehre gewesenen Zige angedeuteten Umstand des bedeu-
tenden Unterschiedes in der Personen- und Frachten-Bewegung recht anschaulich
dar. Wihrend niimlich die Lastwagen-Achsen aller Bahnen 21,136.852 Mecilen
zuviicklegten, beliuft sich die zuriickgelegte Meilenzahl der Personenwagen-Achsen
auf 6,678.358 Meilen, also nur auf 31:6 Percent von den ersteren.

Nur auf der lombardisch - venezianischen Bahn ist die Zahl der zuriick-
gelegten Achsmeilen hei den Lastwagen kleiner als bei den Personenwagen;
erstere betrigt nimlich nur 741 Percent der letzteren. Auf allen iibrigen Bahnen
ist uber die Zahl der zuriickgelegten Achsmeilen bei den Lastwagen grisser
als bei den Personenwagen, und die letztere Zahl betrigt

auf der nordlichen Bahn nur 26-:39 Percent der ersteren,
» n studlichen = S LT TH DA

L e lidosthicHen FOSsRR SR04 g il Lu . 5
w w ostlichen » m 1614 5 -

d. Bewegungen ganzer Ziige.

Wenn man, wie diess aus der Uebersicht zu ersehen, die Personenwagen-
Achsmeilen auf die Nufzfahrt-Meilen bei Personenziigen, dann die Lastwagen-
Achsmeilen auf die Nutzfahrt-Meilen bhei Lastziigen vertheilt, und dabei beriicksichtiget,
dass auf der lombardisch-venezianischen Bahn keine eigenen Lastziige verkehrten,
daher auch die Lastwagen-Achsmeilen bei den Personenziigen hinzuzuschlagen sind,
so ergibt sich, dass im Durchschnitte aller Bahnen bei einem Personenzuge
19:5 Personenwagen-Achsen und bei einem Lastzuge 657 Lastwagen-Achsen in
Verwendung waren.
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Bei Personenziigen wurden die meisten Achsen aof der siidlichen Bahn, nim-
lich 23-9, und bei Lastziigen auf der siidistlichen Balin, niimlich 93-5, gefihrt.

Die geringste Zahl von Achsen hatten die Ziige auf der dstlichen Bahn, niimlieh
11:3 bei Personenziigen und 47-0 bei Lastziigen.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn waren hei einem Zuge, mit Hinzu-
rechnung der Lastwagen, 25:6 Achsen.

Da in der Wirklichkeit bei den Personenziigen fiir die Gepick- und Eilgut-
Beforderung immer, und nicht selten auch fir andere Transport-Zwecke, Lastwagen
mitgefiihrt werden, und auf einzelnen Strecken der Verkehr theilweise oder ganz
durch gemischte Ziige vermittelt wird, so éndern sich hiernach auch mit Ausnahme
der lombardisch-venezianischen Bahn die vorhergehend angegebenen Zahlenverhilt-
nisse, es kann diess jedoch hier nicht beriicksichtiget werden, weil die Nachweisung
nicht vorliegt, wie viele Lastwagen-Achsmeilen bei den Personenziigen zuriick-
gelegt worden sind.

Die durchschnittliche Achsenzahl bei Personen- und Last-Ziigen war auf der
siidostlichen Bahn am grissten mit 581 und auf der lombardisch-venezianischen
Bahn am kleinsten mit 25-6; letzteres findet seine natiivliche Evklirung darin,
dass dort nur Personenziige mit grosserer Geschwindigkeit, folglich mit weniger
Belustung, verkehren,

Wenn man auf die Grisse der befirderten Ziige niher eingeht und zu diesem
Ende bei den einzelnen Balinen die durchschnittlich befirderte Achsenzahl mit der in
Plerdekriften ausgedriickten durchschnittlichen Leistungsfihigkeit der Locomotive
vergleicht, und beide auf der nirdlichen Bahn mit 1 annimmt. so zeigen sich fol-
gende Verhiilinisszahlen:

auf der nordlichen Bahn die Leistungsfihigkeit 1-00, die Achsenzahl 1-00

w o sidlichen - = g 104 “ 1:08
» » sidostlichen " - 2 b L - 147
» » OUstlichen - 5 " 096 o 083
» n lomb.-vencz. , - 0-80 o 0-65

Auf der siidostlichen Bahn ist also, im Verhiltnisse zur durchschnittlichen
Leistungsfihigkeit der Locomotive, die bei weitem grisste Achsenzahl befordert
worden, was sich auch durch die giinstigen Niveau-Verhiiltnisse jener Bahn erklirt.

Dagegen zeigt es sich, dass, obwohl auf der siidlichen Bahn die Niveau- und
Richtungs-Verhiiltnisse ungiinstiger als auf der nirdlichen Bahn sind, die Zige auf
ersterer im Verhiltnisse zur durchschnittlichen Leistungsfihigkeit der Locomotive
dennoch mehr Achsen als auf letzlerer hatten.

Das sich auf der dstlichen Bahn darstellende Verhiiltniss ist zum Theile mit
Hinblick auf den Umstand erklirlich, dass jene Bahn unfer allen das ungiinstigste
Niveau hat.

Auch das Verhiiltniss der lombardiseh-venezianischen Bahn findet zum Theile in
dem Umstande seine Begriindung, dass das Bahnstiick Mailand-Camerlata in Bezug
auf ungiinstiges Nivean der ostlichen Bahn folgt, zumTheile aber auch darin, dass auf
allen Strecken jener Bahn nur Personenziige mit grisserer Geschwindigkeit verkehren.
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Il. Personen- und Sachen-Transporte.

In der nachfolgenden Uebhersicht VI ist von jeder Bahn die Zahl der transpor-
ticten Pevsonen, getrennt nach Reisenden (aller dreei Wagen-Classen zusammen-
genommen) und nach Militir, so wie das Gewicht der transportivien Sachen,

Uebhersicht VIII, Ueber die ausgefiihrien Personen- und

im Yerlaufe

Durch die angefiihrten Bewegungen der Fahrbetriebs-Mitiel sind befirderi worden

Personen Sachen
Rencanung 5 i b
der
in allen Neisegepick Ordinire Rogie-
Bahnen 3 Wagen= Militar Ausammen uni I-::::::::. }-r:::h.“ Zusammen
Classen Eilgut
i Zahl Centuer

Nirdliche . . . | BiB.B07| 120,142 978,949 162.102] 6,640.534 [ 1.736.175] 8,538.811
Siidliche, ILSeel. ] G42.252 ) 174123 816.375] 166.413] 5,744.447 | 1,104.1606 | 7,015.026
Siidostliche . . | 616.491 | 216.681| 833,172 349.540| 7,367.167 1,069,198 | 8,785.90%
Oestliche . . . 90.927 2.190 HERE il 42146 1,205.870 40511 1.207.5306]

Lomb.=venez, . |2,405.900 1725052278504 352022 1,465.454 50.645 | 1,877.121

Zusaommen [ 4,31 4476 685,731 [ 5.000.207 l.(l'2,223:22.423.4h’1 HOI8.6O5 [ 27,51 4,304

So summarisch diese Uebersicht auch ist. so liefert sie doch ein Bild der
allgemeinen Verkehrs-Verhiltnisse jeder einzelnen Bahn in Vergleichung zn den
iibrigen Bahnen, und es wird darans, dureh Anreibhung weilerer Nachweisungen,
die Darstellung der speciellen Verhilltnisse des Verkehres und ihre Vergleichung
anf den einzelnen Bahnen entwickelt werden.

Eine solche Nachweisung liefert der nachfolgende Ausweis iiber den Verkehr
jeder cinzelnen Station mit Personen, dann mit ordiniiven wnd Regie-Frachten, in
welchem jedoch die diessfillige Nachweisung der lombardisch-venezianischen Bahn
mangelt.
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getrennt nach Reisegepiick nnd Eilgut, dann nach ordiniiren und Regie-Frachten, ohne
Riicksicht anf die Entfernung, auf welehe die Befordernng stattfand, nachgewiesen,
Es ist ferner zugleich ersichtlich gemuacht, wie sich die Personen und Sachen nach
den vorerwiihnten Unterseheidungen aul die Einheit der Bahnliinge, und wie sie
sich im Allgemeinen auf die Einheit der Personen- und Last-Wagen-Achsen, dann
auf die Einheit der Silzplitze bei den Personenwagen und heziehungsweise anf die
Einheit der Ladungsfihigkeit bei den Lastwagen vertheilen.

Sachen-Transporte aul den k. k. ésterr. Staats-Eisenbahnen
des Jahres 1853.

Es entfallen von den befirderten
Personen, widd awar Sachen, und zwar

in allen :l_“-;u;l'\l-vl'|i=!»'ll uml Militar o Reisegepack, Eilgut, ordinare Frachten und Regie-Frachten
nimlich sl elne nimlich ) |\ SuE pinen
Personen " s Perso= | ur cinen Reisege- S i Contner
3 :II.E:.-“ e “I:I.}:ﬂ_ Sitzplate II;‘,:I':;:::I . Frachten | Frachien fucaminon I‘__ulll;llllhs\_
anl 1 Il;imlm-ill' .._‘ ___'\_"Il"" - aul 1 Babameile y | Fihigheit

ZLahl Cenloer

13.852] 1,938 15.790 .71 120-4) 2.614| 107105 28.003 | 137.722 2HB| AT6
547060 4496 ] 10,672 2218 182-9| 4010 138.420] 26.6006 | 169.036 2.833| bH2-7
14.855] 5.221 | 20,076 2,007 15455 8422 177.522( 25,764 | 211.708 2337 481
0.830] 237 10.067| 1.862] 108-3| 4.556] 130.365| B.A5K2[140.270 JAB0| 697
GH.812) 5304 71.206| 3.6G16| 220-0( 11.000| 45706 1.864] 5H8.660 A6 36-3
23165 3.682 ',’.ii.ﬂ-'lv?i AT ATH6] H.T56 | 120.306 | 24.577| 147.728 2256 AT 4

Es sind daraus auch die Verhiiltnisse zu entnehmen, in welchen sich die Zahl
der befiorderten Personen und die Menge der transporticten ordiniiren und Regie-
Frachten auf die einzelnen Stationen ciner jeden Bahn vertheilt, wobei riicksicht-
lich der Frachten hemerkt werden muss, dass bei jeder Station das an andere
Stationen der cigenen Bahn und auf fremde Bahnen abgesendete, so wie
das von fremden Bahnen an die beziigliche Station angelangte Frachten-

Quantum zusammengenommen angegeben worden ist.
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Ausweis
iiber den Verkehr an Personen, dann ordiniiren und Regie-Frachten auf den einzelnen
Stationen der nachbenannten osterreichischen Staats-Eisenbalinen im Jahre 1853,

haben einen Verkehr gehabl von
Die in 0. von in % von | ardi ‘e B
i % | ardiniren .I.-'rlltiu-r der Ge- o vdind b
nachbenannten Personen .1.-:":;.- samm sammi- ; "nf 5
Stationen n;mml- II::' u::li— “:ll:,:'l FATESITTITTG %
zobl [ sewsabl | e, [prenien| Ctr. | Frechie| O
|
Aul der nirdlichen Bahn

Olmiitz . . . . A8.492 | A4-0L | 235.63G | 3-55 09400 5-73 [ 335.036] 4-00
Stefanau . . . 7212 | 0-73 | 240.534 | 3-62 A8 0-03 ] 250902 2-88
Liltan . . . . 14.634 1-49 8865 119 s420 0-05 T697] 0-95
Miglitz . . . 4336 | 0-44 05920 | 1-43 R Lo 049200 1-13

Lukavee . . . 1436 | 0-14| . . . Ak Al LS e 3
Hohenstadt . 27412 | 2-80 ] 212,961 | 3-20 32136 1-85 ] 245,007 2-03

Budigsdorl . . 34761 0.3 Sl A T S o L Vi
Landskron . . 5,403 | 0-hb 76.898 | 1-19 oof 0-01 76.998 0-92
Triebitz . . . 1.524 | 0-16 354 000 780 0-04% 1134 0-0l
Brimn . . . | UIS.378 | 1209 | 254768 | 3-84% SLBGA| 1-82 ] 286.332 3-42
Adamsthal . . 14,668 | 1-49 G7T.812 | 1-02 1.948| 0-11 G9.760| 083
Blansko . . . 13,906 1-43 154.263 | 2-32 29721 0-13 156.535] 1-87
Ruite' & '5 = . 3718 | 0-38 51| 000 500 000 GOt 001
Skalitz., . . . 15.664 1-G0 126,995 | 1-91 7601 0-27 131755 1-57
Lettowilz. . . 7282 | 0-74 Ha.83h | 0-8l 256 0-02 BAOM | 065
Briisau . . . . G.212 | 063 15,625 | 0-23 20600 017 18.585 0-22
Greifendorf . . 1.660 | 017 JEL LT o JG1 0-00 360 000
Zwittau . . . 16.928 1-73 i 100 A5.652) 2-63 | 112487 1-34
Abtsdorf . . . 2.642 | 0-30 10,335 | 0-16 04 0-01 104200 0123
Bolm.=Triibau , 12.624 1+29 23,658 | 0-36 14.060] 0-51 377181 0-45
Wildensehwert , 17.362 178 46,974 | 050 856G 0-05 478301 0-47
Brandeis . . . 1546 016 . . . 3lre oo o-of {00 000
Cholzen . . . 8.036 | 0-82 A7.618 1 0-71 2004 011 49.622 0-59
Zamrsk . . . 9216 | 0-94 65310 | 0-98 72412 4-15 137.422 1-6%
Uhersko . . . 2.962 030 o Al . 104 0-04 104] 0-00
Moravan . . . 31061 032 11286 017 32220 0-18 14508 0-17
Pardubic . . . H3.048 | H-42 | 356.046 | L-86 12,358 071 368,404 4-40
Prelau¢ . . . 8.142 | 0-83 19.86G1 | 0-30 184 0-01 200045 0-24%
Elhe-Teinitz. . 12.882 | 1-32 TLGGS | 1-08 286G 024 TH5.9491 0N
Kolin . . . . 8286 | 3-90 | 426.668 | 642 G388 0-37 433,051 517
Podébrad . . . 16,065 | 1-64 W6.TH3 ] D-8H 22560 0419 600000 0-72
Bohm.~Brod . . 15.668 | 1-60 28.672 | 0-43 200008 1-15 AR.6801 0-58
Auwal . . . . G116 | 069 iR o 142 0-01 1420 0-00
Béchovie . . . 7432 | 073 11562 0-18 22 108|127 336600 040
Prag. . . . .| 223.018 | 22-78 [ 1.014.455 [28-83 | 705.627| 45-83 |2.710.082| 3235
Bubene. . . . 16.042 1:64 | 281.2858| 4:24 1ho| 0-01 281.438| 3:36
Rostok . . . . 13.342 | 1-36 6.856 | 0-10 3.204 0-18 10.060] 0-12
Libaie . . . . 2950 | 0-28 iy B 156) 0-01 156 0-00
Kralup . . . . BO05 | 060 T8.708 | 1-19 - A 78705 0-94
Weltrus . . . 17.606 | 1-79 A3594 | 066 1300 0-01 43.724% 0-52

Ober-Berkovie. e AR % ol s = S A 2
Unter-Berkovie 15.398 158 13,411 | 020 836 0-0% 14247 0-17
Wegstiadtl . . G166 | 0458 19748 | 0-30 86| 000 19834 0-24
Raodnitz . . . 17430 | 1-75 8008 | 059 3808 0-22 A2.80G1 0-51
Theresiens{adt. 30.602 | 3-12 26,677 | 0-40 A0G1 0-03 274731 0-33
Lobositz . . . 17.730 | 1-81 67.018 | 1-04 2488 013 G206 0-83




huben einen Verkehr gehabt von

Die in 0/ S in %y von I in 0/, vou| ordinire | L% =
A ordindiven | der Ge- tegio= der Gie= |und Regie-|< o 2 2
nachbenannten [ Persanen o ven Frachten | soomt- | geachten |5 ¥3%
Stationen alauuul.- Me Zusnimen E E.E -
Perso- |- ; : e
Zahl nenzahl Clr, |"r”u‘-\"|:ll:'ll Clr, l"lll'l:l.r"illl-u Clr, a E l‘:"ﬁ'-l'
Zalesl . 2166 | 0-22 F gl N {80 0-m 180 0-00
Aussig . . 40902 | 4-20 ] 33837 11-05 | 384708 22-106 [1,118.545 | 13-35
Nestersitz 6.250 | 064 N cr T 196 0-01 196 0-00
Bodenbaceh 36.550 | 373 | LHO.0S5] ScAZ [ 150834 9-21 | 7I18.019| 8-58
Zusammen . | 978949 i 6,640,534 i.?:ll;.i?:ié 8,376.700
Auf der siidlichen Bahn, 11, Seetion
Miirzzuschlag . | 122,666 | 1503 | 143.945] 2-50 JO687( 277 | 174532 255
Langenwang 8.658 | 1-06 3905 0-07 15.258) 1-38 19.253| 0-28
Krieglach . . 8.852 | 1-08 18631 ! 0-32 2,604 0-24 21.235| 0-31
Kindberg . 1756 | 1-44 $LT07) 0457 13.671( 1-24 46.378] 008
St. Marein 7.019 1 086 LG 025 12,005 1-09 20174 0-38
Kapfenberg . 8,823 1-08 MLZARL 1-03 50020 046 64.275] 094
Bruck . . 37.831 A-63 | BTLOIGE 9-9% | 130066 HE-79 | 701.182] 1024
Pernegg . G.062 | 074 25520 0-06 HABL] 050 0133 0-13
Mixnilz 5062 | 0-GY 200316 0-35 AT 3418 BHART 081
I'rohnleiten . 11.438 | 1-40 25.338| 0-44 20,580 1806 ABO2T| 06T
Peggau, . 13.869 | 1-70 32,5190 0-56 4217 0-38 S6G.736) 0-54
Stiibing . . 4.883 | 0-60 11.824) 0-20 1159 0-10 120831 0-19
Gradwein . 12206 | 1-50 13.006 0-25 170984 1-G3 J31.9800 0-47
Judendorf 12.336 | 1-34 6.787) 0-12 10,233 0-93 17.0200 0-23%
Gralz 171149 | 20-97 | T31.857| 12-74 53.042 480 784809 11-46
Kalsdorl . . . 6360 0-78 11,0231 0-21 9.703] 0-88 21626 0-32
Wildon. . . . 19.748 | 2-42 20.689( 052 3.09820 0-306 33.621) 0-49
Lebring 5190 | 004 Q5000 0-17 300 0-00 9.5300 0-14
Leibnilz 22,602 | 297 G662 0-98 255 400 | 101017 1-48
Ehrenhausen 8240 1-01 174270 0-30 4546 0-41 21973 0-32
Spielfeld . 16470 | 1-98 S1.0%01 0-89 G841 0-62 BT8TH 0-84
Pissnitz 4208 | 0-53 13,3421 023 1.208| 0-12 146400 0-21
Marburg . 400408 | 4-95 ) 379507 6-60 GO.6T1| G-31 | 449178 6-56
Kranichsfeld 1252 1-38 | 168748 2-94 5338 0-48 | 174.086| 2-54
Pragerhof 2486 | 0-27 13.835] 0-24 16.780 | 1-52 306211 0-45
Poltsehuch 16.060 [ 1-97 | 107.208] 1-87 37208 3-38 | 144.506] 2-11
Ponigl . . ; 1.631 | 0-20 1674 0-03 88371 0-80 10,511 0-15
St Georgen . . 4.561 (- H6 149941 0-26 20,001 1-89 35805 052
Cilli, o - 2274 H-18 | 182391 3-18 SH.TI8| 5-05 | 238109 3-48
Markt Tiifler 11.708 | 1-44 13.705] 0-24 J6.652) 3-32 HO35T] 074
Bad Tiffer 4799 0-59 6.2200-0-11 145 0-01 G365 000
Steinbriick . 1458 | 3-85 1 0601.998) 10-48 J3595) 304 | 635503 9-28
Hrastnik . 3.080 | 0-49 H0.723] 88 98.900 | 8-96 | 140.632) 2-18
Trifail . . 2064 [ 0-25 EERITHI B G472 L84 | 140,008 2-04
Sagor . G.HT8 | 0-80 | 133.844] 2-33 | 194730 17-64 | 328.583| 4-80
Sava . . 3444 | 0-42 WATT 0-10 G644 0-06 GAZL[ 0-00
Littai 0.432 | 1-16 16G.713] 0-29 Gotd| 0-59 23.227 0-34
Kresnie 3.28G | 040 945 0-02 252 0-02 1.197) 002
Lanse 5.007 | 0-61 33600 0-06 77000 0-70 11.060 016
Salloch 4580 | 0-56 11.278 0-20 2005 0-27 12273 0.2
Laibach 85739 | 10-50 [2,076.723) 36-15 15.006 1-37 [2,001.810] 30-54
Zusammen . | 816.475 :s.n-m-nl 1,104.166 6,848.613




habeun cinen Yerkehr gehabl von

Die in 0y von : in 0 vou| ordinire [ &5 e
achbe ten Personen ordiniren | der tGe- legie- dee Gie= | upd Regie- | 05 52
nachbenannten ¥rackien = | Frachten | sammt- | pegehten |2 = 3
Stalionen “3: Bl “:I'.':"' ausammen | $ E.E'Z
i niren ) Regie- 2E%n
Zahl ALLELL Clr. Frachten Cle. Frachten Ctr. Lacs
Auf der siidiésilichen Bahn
Presshurg . 78426 | 9-38 | 237.034| 3-21 80511 7-53 [ 317545 3-76
Weinern . 544 | 0-06 e . 1.217| 0-+12 12170 001
Lanschiilz 1.728 | 0-20 = S J0.706| 2-87 307061 0-36
Wartherg G732 | 0-81 | 244418 3-32 7.3220 0-69 | 250.740] 2-98
Didszey 5826 | 0-70 47.7601 065 1.838] 017 495981 0-59
Galantha . . . ERES 098 14.586] 0-20 1931 0-02 14779 018
Séllye . . 2.568 | 031 R TS 6.017] 056 G.0171 007
Tornoez 12352 1-48 82.983) 1-12 00.324| 8-45 173407 2-05
Tardosked ‘ 1.616 | 0-20 W A GO7 0-07 67| 0-01
Tit-Megyer . . 1.552 | 0-19 15754 0-21 621 0-06 16.375 ] 0149
Neuhiiusel . 18.867 | 2-206 537080 073 S05600 4T3 104264 1-24
Szt. Miklos . . 3.222 | 0-39 3434 004 11.030] 1-03 14473 017
Kébalkat . . . 3.040 | 036 8726 0-12 64171 0-60 15,143 0-18
Gran=Niina . . 19.676 | 2-36 85788 1-17 17.980) 1-63 | 103.568] 1-2
Szobb . G270 | 075 704 0-16 04.500] 604 T6.2940 0-90
Gross-Maros . 4776 | 0-57 14798 0-20 85074 7-96 00.867| 1-18
Verdeze 4 4800 | 058 206 0-00 249 0-02 BAS | 0-01
Wailzen . 40578 | 487 | 114741 1-56 B8.836) 3.5 183.077] 1%
Dunakesz . 203% | 0-35 3.076] 0-04 G577 0-6G2 9.653 011
Palota . 18.480 | 2-18 20,505 036 9427 088 B5.932 0-43
Pest:. 5 300760 [ A46-91 [ 1,618.530] 2197 | 150.825] 13-17 [1,750.355 | 2085
Steinbruch . 7298 1 0-88 | 212.826| 2-88 58210 0-85 | 218147 2-59
Yeeses . 2.532 | 0-30 [2,680.781| 36-39 | 137.370( 12-85 |2.818.151 ] 33-40
Cna . g £46% | 0-54 S8.016) 0-11 206, 0-03 84120 040
Monor . . . . G774 | 0-81 10832 0-27 097 0-00 20,329 0-24
Pilis . 4344 | 0-H2 13.808] 0-19 966G| 0-00 14774 0-18
Alberti-lrsa 11.024 | 1-32 J1.280] 0-42 1.25%) 0-12 32,5431 0-39
Czegléd 20394 | 2-53 | 202347 3-97 TL868] 6-72 | 30641A85( 4-32
Abony . 19.338 | 2-32 B5.2500 075 1.690 0-16 56,940 | 0-68
Szolnok 115736 | 13-80 (1 470.716( 19-96G | 198.616] 1858 l.lili'.).:l:i'—-’-l 19-79
Zusammen . | 833.172 7.367.167 I,ﬂli'J.l‘JHi 8,436.365
Aufl der dstlichen Bahn
Krakau 57.043 | 6127 US‘.!.QIiIiI BRI IE] 18.802 | 37-97 | 701.757] 55-:90
Zabierzow o R o ik v, | 1 ey i i D ‘o
Krzeszowice . . | 10.710 | 11-50 17,728 1-47 1.40% | 2-84 10432 1-52
Trzebinia . . . 0874 | 10-60 60,992 5-00 614 1-24 61,606, 4-91
Cieszkowice . . | . . il ¥ 51 T o e o s .
Szezakowa . . 15.490 | 16-63 | 322,433 26-74 | 28.591 | 5775 | 351.024| 27-96
Myslowice . e T sl s - s < o ik e
Granica 124,771 10:09 100 0-20 1218741 9-71
Zusammen . | 93417 1,205.879 40511 1,255.390] .
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1. Personen ="I'ransporte.

a. Verkehr nach der Zahl iiberhaupt.

Wie aus der vorausgeschickten Uebersicht VII hervorgeht, umfasst der auf
den in Betracht kommenden odsterreichischen Staatshahnen vermittelte Personen-
Yerkehr die Zahl von 5,000,207 Personen, worunter 685.731 oder 13:7 Percent
Militiirs mithegrillen sind.

Auf die Bahnlinge vertheilt, entfallen von der Gesammtzall auf cine Bahnmeile
26.847 Personen, wovon 3.682 dem Militir angehoren,

Auf die vorhandenen Personenwagen-Achsen und Sitzplitze vertheilt, entfallen
auf eine Achse 2,457 und auf einen Sitzplatz 173:6 Personen.

Der Zahl nach hat die lombardisch-venezianische Bahn den grossten Ver-
kehr an Reisenden, indem durchsehnittlich auf eine Bahnmeile 65.812 ent-
fallen. Es erkliirt sich diese grosse Anzahl durch die dichte und wohlhabende Bevil-
kerung der zahlreichen von der Bahnlinie berithrten Orte, zum Theile auch durch
den Umstand, dass alle jene Reisenden, welche melivere der von einander getrenn-
ten Bahnstiicke beniitzen, auf jedem Bahnstiicke aufs neue zur Beforderung aufge-
nommen werden. Aus diesem letzteren Grunde eignen sich daher auch viele der
Verkehrs-Daten dieser Balin nicht zu Vergleichungen mit anderen Bahnen.

Den nichst grivsseren Verkelr von Reisenden hatte
die siidliche Balm mit . . . . . . . . . . . . . . . . . 15476 Personen,
den kleinsten die dstliche Bahnwit . . . . . . . . . . . 9.830 -

Die Zahl der beforderten Reisenden, mit Ausnahme jener der lombardisch-vene-
zianischen Baln, welche den siebenfachen Verkehr der ostlichen und den vierfachen
durchschnittlichen Verkehr der drei iibrigen Bahnen aufzuweisen hat, ist in Verglei-
chung zu anderen frequenten Bahinen keine sehre bedeutende, allein sie bildet auch nur
einen Factor der Gesammtheit des Verkehrsumfanges, indem, abgeschen von den
Wagen-Classen, in welchen sich die Reisenden heweglen, namentlich die Linge des
Weges der Beforderung von grossem Kinflusse, und daher, wie ans den spiteren
Darstellungen hervorgehen wird, inshesondere anf den grisseren dsterreichischen
Staats-Eiscnbahnen von Bedeutung ist.

Die Entwickelung des Verkehres von Reisenden ist zwar auf den dsterreichischen
St;t.atsh:iilllml gegenwiirtig noch nicht abgesehlossen, und die Ausdehnung der schon
bestehenden, so wie der Anschluss neuer Bahnen werden in der Zukunft immerhin
cinen giinstigen Einfluss iiben, allein die Erfahrung bestitigt allenthalben, dass, —
withrend der Waarenverkehr sich den Eisenbahnen nur allmiithlie zuwendet und bei
Verlingerung der Bahnlinien bedeutend, hesonders aber dann in geometrischem Ver-
hiltnisse zunimmt, wenn die Bahnen die Axe des Weltverkehres beriihren, — der
Personenverkehr von diesen Umstinden ziemlich unabhiingig ist. Er ist mit Ausnahmine
weniger grosser, besonders begiinstigter Linien mehr localer Natur, daher zunéichst von
der Dichtheit der Bevolkerung und der Wollhabenheit des Landes, welches die
Bahn durchzieht, bedingt, und stellt sich gewdhnlich schon im ersten Jahre der
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Vollendung einer Verkehrslinie auf eine Ziffer, welche in den folgenden Jahren nur

minder bedeutende Schwankungen erleidet.
Die absolute Zahl des beforderten Militirs ist ebenfalls auf der lombardisch-
venezianischen Balin zum Theile aus dem letzteren der frither erwithnten Griinde

am grossten mit

Dieser folgt die siidostliche mi
am kleinsten ist sie auf der dstlichen Bahn mit .

.

. 5221
237

n ”

”n ”

. 5.394 Munn auf die Bahnmeile.

L]

Bei einer Vergleichung des zwischen der Zahl des Militirs und der Zahl der
gewbhnlichen Reisenden bestehenden Verhiiltnisses stellen sich andere Ziffern dar.

Es steht in dieser Bezichung die siiddstliche Bahn oben an, denn das Militir machte

den dritten Theil der gewohnlichen Reisenden aus.

Dieser folgt die siidliche

nirdliche o
, lomb.-venez. ,,

o ostlich

¢ »

Bahn mit dem

" " 7.
e
» " 42.

4. Theile,

L

"

Die Militéir-"Transporte in Vergleichung zum Verkehr der Reisenden sind sowohlin
Bezug auf die Grisse als aueh in Bezug auf Zeit und Ort mehr zufilliger Natur, und
bhieten daher auch wenig Anlass zu Betrachtungen.

Zahl der Reisenden nach Wagen-Classen

Reisende

sind belordert worden

68-7

Auf e e =2 Meisende
. - o ks und
nachbenannten Bahnen 'II” dl'l' 'lll'l' ! Militar Militar
N _- Sl -___' ke e !.ll.\llllll"l‘ll TUSAmINen
Wagen=Classe
in der Zahl
Nordliche . 1540 231.276| GOT.991 858.807 120,142 078.949
Sidliche 12079 169372 459.901 (42,252 174.123 816.375
Siidastliche . 21414 242.206| 352871 G16.491 216,681 833.172
Oestliche . . 2.494 24,202 64.231 90.927 2,190 HER S|
Lomb.=venez. 43712 B8A244 1 AT8.083]  2,105.0999 IT2505]  2,278.504
Zusammen . 100.139 1.'.!Iill.:mn|'.’..'.1ti3.l}:i7 A,314.4706 G85.731 5,000,207
Auf cine Dalinmeile entfallen
Nirdliche . . 315 3.730 9.807 13.852 1.938 15.790
Siidliche 813 4081 11.082 15476 4406 19.672
Siidastliche . . H6 5.836 8503 14.855 5.221 20,0706
Oestliche . . . 270 2616 6.944 09.530 237 10,067
Lomb.-venez. 1366 18.257]  46.189 65,812 5.304 71.2006
Im Durehsehnitte !i!{Hi G.718 15.909 23165 3.682 20.847
In %, von der Gesammitzahl der Reisenden aller drei Classen ausgedriickt.
Nardliche . 2.3 269 70-8 14-0
Siidliche 20 260 720 271
Siidastliche . 3:b 303 b2 35-2
Oestliche . . 27 26-6 0.7 2:4
Lomb.-venez. 2-1 77 70-2 8-2
Im Durchschnitte 2-3 200 159
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An Reisenden und Militie zusammengenommen, ist die Zahl der Personen
am grissten auf der lomb.-venez. Bahn mit 71,206 auf die Bahnmeile,
ihr folgt die siidostliche il o
am kleinsten ist sie auf der dstlichen,, .,
Auf eine der vorhandenen Personenwagen-Achsen entfillt einsehliess-

lich des

Militiirs

20.076
10.067

die griosste Anzahl beforderter Personen aul der lomb.-venez.

» kleinste

" ]

"

”n ”

Auf einen der vorhandenen Sitzplitze entfillt
die grisste Anzahl beforderter Personen auf der lomb.-venez. Bahn mit 229-0

s kleinste

"

L)

” »

nordlichen

ostlichen

"

”n

.-

Bahn mit 3.616

ard:Tdd

w 1083

b. Yerkehr naeh dev Zahlin versehiedenen Wagen-Classen und
]

nach dem zuriickgelegten Wege.

Wenn man den vorhergehend summarisch angegebenen Verkehr nach den ver-
schiedenen Wagen-Classen, welehe die Reisenden beniitzten, sowie die Meilenzahl,
welche die Reisenden der verschiedenen Classen und das Militéiv zuriicklegten, in Betracht

zieht, so ergeben sich die nachfolgenden positiven und relativen Zahlenverhilinisse,

und dem zurickgelegten Wege,

halien Entfle lllllllj..ﬂll auriickgele ;,,l

die Heisenden y
- _a == — e e R — Heisende
der der der das ‘_‘"_“_
I 1. 1. Lusammen Militir ”?‘I;II:'I;:I,"
i \\:-g::-l'lnu'
in Meilen
437.223 2,8068.375 4,806.007 8,111.605 2,802,660 10,014,265
236.055 1,742,765 2,537.380 4,516.200 5434040 0,650,240
300,669 2.671.085 3,031.966 6,003,720 3,190,380 09,194.100
11.292 139.745 274440 425, 477 13.560 439.087
199.474 2,242,803 | 4,720.802 7.172.259 1,612,560 8,784.819
1,184,713 | 0,664,863 | 1IS,ZIT!I.IiH!i| 26,220,261 12,753.200 48,982,464
Jede Person legle im “lt!‘{'h.‘;{‘hlli”t‘ .\ll'“l‘ll zuriick
22'4‘ l‘é“’i! 79 'l 4 23-3 11-2
180 101 0l 70 205 11:8
H‘ﬂi 11-0 86 97 147 110
445 58 43 47 G0 47
i-5| 38 32 34 -0 390
18] 71 51| 1 18-6 78
In %, von qh-u Gesammtmeilen der Reisenden aller drei Clussen ausgedriickt
Zi'4 .i 8- -’sl nll"l 346 .
HE a8 6 a6+2 113-7 -
50 54-5| 50-5 RS | 3
2:7 328 G4+ 5 3-2 .
28| 2 '{u Gh-9 22:5 .
&5 87-0| 585 487

Statist, Mittheil, 1854, VI, Heft,
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Diese Darstellung gibt zu folgenden Betrachtungen Anlass.

Man sieht daraus vor Allem, dass die 1. Wagen-Classe eine ganz unerhebliche,
die 1I. Classe dagegen eine mehr als gewdhnliche und die Ill. Classe eine sehr
iiberwiegende, von der auf anderen Bahnen vorkommenden aber nieht erheblich
abweichende Zahl von Reisenden aufzuweisen hatte.

Die Zahl der Reisenden, welche die I. Wagen-Classe beniitzten, errcichte im
Durchschnitte aller Bahnen nur 2+3 Percent der Gesammtzahl aller drei Classen,
und sie ist aul allen Bahnen, mit cinziger Ausnahme der siidistlichen, bei welcher
sie sich ectwas giinstiger, nimlich auf 3-5 Percent, stellt, eine ziemlich gleiche.

Die Zahl der Reisenden der 1. Classe erhebt sich im Durchscehnitte aller
Bahnen auf 29-0 Percent; sie ist, ebenfalls nur mit Ausnahme der siidistlichen
Bahn, auf welcher sie 393 Percent erreicht, auf allen Balnen ziemlich gleich.

Die Zahl der Reisenden der Il Classe ist die iiberwicgendste , indem sie
687 Percent erveicht; sie ist, wieder nur mit Ausnahme der siidostlichen Balin, auf
welcher sie ndmlich nur 572 Percent ausmacht, auf allen Bahnen ziemlich gleich.

Es liisst sich daraus folgern, dass die verschiedenen Lingen der Bahnen aul
die so ehen betrachteten Zahlenverhiltnisse keinen Einfluss nehmen.

Hinsichtlich der Militir-Transporte stellen sich, in Folge ihrer Natur der Zufillig-
keit, auf den verschiedenen Bahnen auch sehr abweichende Yerhiiltnisse dar, so
zwar, dass, wiithrend die Anzahl des Militirs auf der siidostlichen Bahn 352 Pereent
der Gesammlzahl der Reisenden erreichte, sie auf der  Ostlichen Bahn nur
2:4 Percent ausmachte,

Bei der Betrachtung der Vertheilung der Zahl der beforderten Personen auf die
Balmmeile muss die lombardisch-venczianische Bahn aus dem  schon frither
bemerkten Grunde von einer unmittelbaren Yergleichung ausgeschlossen werden.

Riicksichtlich der iibrigen Bahnen ergibt sich, wenn man die extremsten Yer-
hiiltnisse einander gegeniiberstellt, Folgendes :

Aufl cine lluhlllni'lll © ntfllil g
5 die meisten I‘crsunen die wenigsten Personen
Yol 'l"u_ yerbehles " Fan s ch den An- | T T e T
denen Classen der theilen der Per- theilen der Per-

Reisenden  und nach der ahso= cente von der aul den nach- |nach der ah- cente von der | @80 den nagh-

vom Militir, und luten Zahl Getnormizabl henavnten soluben Zahl Gesammtzahl henannten

ERERL wit der Reisenden Bahuen mit der Reisenden Bahoen
mit mit

Reisende 1. Cl. 516 d+h siidistliche 270 27 stliche

313 2:0 sudliche

~ L. ,, H.836 30-3 siidostliche 2.616 26-6 vstliche

4.081 206-0 siidliche

< 1L, 11.082 720 siidliche G.944 07 ostliche
b3 57-2 siiddstliche

Militiir .+ . 5221 352 siidistliche 237 2-4 oslliche

Auf der lomb.-venez. Balin entfallen aufl eine Bahnmeile von der I Classe 1.366 oder 21 ¢
-

» » » » » » » " " " = i) | E F R by » 217,
” » ” ” » » i » » " » A1 »  AG.189 » 102 ”
= o - » % Al = vom Militir . . ., 5394 iy
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Die Yerhiiltnisse der Zahl der in den verschiedenen Wagen-Classen heforderten
Reisenden, dann des beforderten Militirs werden sehr leicht iibersichtlieh, wenn man
bei jeder Buhn die Zahl der Reisenden der 1. Classe dureh die Einheit und jene der
iibrigen Classen und des Militirs in dem entsprechenden Verhiltnisse ausdriickt.

Es ergeben sich hiernach in der Reihenfolge der 1., 1L und III. Classe, dann
des Militirs fiir die einzelnen Bahnen folgende Verhiltnisszahlen:

Fiir die nordliche  Bahn 1 : 117 : 30-8 : 61
» » siidliche w 1:130:36:0:138
» » sidostliche , 1:11-2:16:3 : 10-1
» » uUstliche sl 099 :26°2 109
w » lomb.-venez., 1:13:0:334: 39

Auf je einen Reisenden der 1. Classe entfallen also die meisten Reisenden der
Il. Classe auf der sidlichen und lombardisch-venezianischen Bahn; die meisten Rei-
senden der I Classe entfallen auf der siidlichen Bahn, und dieser folgt die lombar-
disch-venezianische Bahn. Vom Militir entfillt auf jeden Reisenden der 1. Classe
die grosste Zahl auf der siidlichen Bahn, und dieser folgt die siidostliche Bahn.

Das Militir wird in der Regel in Wagen 1L Classe befordert und nur, wenn
diese nicht zureichen, kommen aushilfsweise auch Lastwagen, welehe fir diesen
Zweck eigens eingerichtet werden, in Verwendung.

Riicksichtlich desjenigen Factors, welcher nebst der Personenzahl aul den
Belang des Yerkehres einer Bahn von besonderem Einflusse ist, nimlich der Ent-
fernung, auf welcher die Beforderung stattfand, ersieht man aus der
vorausgeschickten Darstellung, dass die 5,000.207 Personen, welche zur Befor-
derung gelangten, zusammen einen Weg von 38,982.461 Meilen zuriicklegten, und
dass hiervon auf die beforderten 4,314.476 Reisenden 26,229,261 Meilen und auf
die 685.731 Militirs 12,753.200 Meilen entfallen.

Die Militir-Transporte betragen also dem zuriickgelegten Wege nach fast den
dritten Theil des Gesamm(verkehres.

Die Vertheilung der zuriickgelegten Meilen auf die Bahnlinge ergibt Folgendes.

entfallen von den Reis2meilen

Aul machbenannten i der Reisendon
Bilinah der Reisenden | des Mifities | und des Militars
ZUSRIINED
anf lEIm;ieih‘ o
Nordliche . . . 130.833 45,204 176.037
Siidliche . . . . 108.824 123,712 232,536
Siidéstliche . . . 144.668 T6.877 221.545
Oestliche . . . . 45,907 1.466 47.463
Lomb.-venez. . . 224133 30.393 274.526
Im Durehschnitte] 140,828 68.474 200.302

Diese aus der Zahl der beforderten Personen und aus dem Wege, welchen sie

zuriicklegten, hervorgehenden Ziffern geben den Belang des Personenverkehres und die
9 -
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Thatsache zu erkennen, dass in dieser Beziehung die dsterrveichischen Staatsbahnen
nur von den frequentesten fremden Bahnen iibertroffen werden.

Dabei tritt die lombardisch - venezianische Bahn iiberhaupt, namentlich aber
riicksichtlich des Verkehres der Reisenden, sehr in den Vordergrund , wiihrend aof
den iibrigen Bahnen, abgesehen von der sehr weit zuriickbleibenden ostlichen Bahn,
in der Gesammizahl der von den Reisenden zuriickgelegten Meilen grosse Ver-
schiedenheiten nicht hestehen.

In diese Ziffern in Vergleichung zur Zahl der Reisenden noch weiter eingehend,
ergibt sich, dass ein Reisender

auf der nordlichen Balin im Durchsehnitte 9-4 Meilen zuriicklegte,

» o  siidlichen o b 5 0 -
» » sudostlichen , . L e

» = Gstlichen AT i !l =
w w» lomb.-venez. . ., - 8411, 2

Abgesehen von der lombardisch-venezianischen Bahn ist die Entfernung, anf
welcher ein Reisender im Durchschnitte befordert wurde, eine sehr hedeutende, und
kimmt in diesem Maasse nur auf wenigen fremden Bahnen vor.

Noch grisser stellt sich die durchschnittliche Reise-Entfernung des Militirs
dar, sie betrug auf der nérdlichen Bahn durchschnittlich 233 Meilen,

» » siidlichen ” o 29:b .,
. siidistlichen 5 14450
. ostlichen ” 6:0
w » lomb.-venez. ., = (Ve

Eben diese Verhiiltnisse der Grisse der Reise-Entfernung sind es, welche,

ungeachtet der nachgewiesenen verhiltnissmissig kleinen Zahl der beforderten
Personen, den Verkehr im Allgemeinen, und folglich auch die Einnahmen hierfiir, wie
diess spiiter nachgewiesen werden wird, zu ciner Bedeutung erheben.

Die vorhergehend entwickelten Zahlenverhiltnisse liefern zugleich die Bestiti-
gung des schon friher erwithnten Umstandes, dass niimlich auf allen Bahnen die
Reisebewegung der Personen hauptsichlich localer Natur ist, denn von den Reisenden
legte Jeder im grossen (alle Bahnen umfassenden) Durchschnitte nur 6:1 Meilen zuriick.
Betrachtet man in dieser Beziehung das Ergebniss der einzelnen Balinen, so ergibt
sich, dass nur auf der kurzen, bedeutender Zwischenstationen enthehrenden istlichen
Bahn, im Durchschnitte jeder Reisende einen Weg zuriicklegte, welcher der halben
Bahnlinge gleich kimmt, Auf der siidostlichen Bahn betrug dieser Weg nur 1/,
auf der nordlichen und siidlichen Bahn nur 1/, der Bahnlinge. Auf der lombardiseh-
venezianischen Bahn ergibt zwar die Rechnung gar nur 1/y,, allein es ist diese Zifler,
wegen der Trennung jener Bahn in mehrere nicht zusammenhingende Theile, bei
ciner Vergleichung nicht maassgebend.

Aus jenen Zifferverhiltnissen geht auch die hohe Wichtigkeit hervor, welche
die vsterreichischen Staatsbahnen fiir die Bewegung der Heeresmacht bereits erlangl
haben, denn die Zahl der auf allen Bahnen vom Militiv zuriickgelegten Meilen
betriigt nicht weniger, als die Milfte der von den Reisenden zuriickgelegten Meilen,
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Auf der siidlichen Bahn war die Bewegung des Militiirs am grossten, denn die
Zahl der Meilen, welche das Militie zurviicklegte, iberschreitet sogar die von den
simmtlichen Reisenden zuriickgelegte Meilenzahl um 617.840.

Der im Durchschnitte von jeder Militir-Person zuriickgelegte Weg ist dreimal
so gross, als jener eines Reisenden, und er war auf der siidlichen Bahn am grossten,
denn er war viermal so gross, als der eines Reisenden.

dine weitere interessante Betrachtung ergibt sich in den Vergleichungen jener
Verhiiltnisszahlen iiberdieBeniitzung der verschiedenenWagen-Classen,
welehen die Linge des von den Reisenden der verschiedenen Classen und von dem
Militir zuriickgelegten Weges zu Grande liegt,

Es hat sich bei der Betrachtung iiber die Zahl der Reisenden gezeigt, wie
iiberwicgend sie in der II. Classe gegen die 1. Classe und in der L Classe gegen
die 1L Classe war, Es ist nimlich dort nachgewiesen worden, dass im Durchschnitte
von der Gesammtzahl der Reisenden 2-3 Percent die 1. Classe, 290 Percent die
Il Classe und 687 Percent die 111, Classe beniitzten.

Hier hingegen zeigl sich ein ganz anderes Verhillniss, indem an der Gesammi-
Zahl der zuriickgelegten Meilen die 1. und 11 Classe in grisserem, dagegen die
I, Classe in kleinerem Maasse betheiliget ist. Im Durchsehnitte aller Bahnen betra-
gen nimlich die zuriickgelegten Meilen bei den Reisenden der 1. Classe 4+5 Percent,
der 11, Classe 37-0 Percent und der I Classe 58:5 Percent der Gesammtmeilenzahl.
Ein Reisender der III. Classe legte im Durchschnitte nur 51 Meilen, ein Reisender
der 1. Classe aber 7-7 Meilen, némlich einen um die Hilfte grisseren Weg, zuriick.
Der zuriickgelegte Weg cines Reisenden der 1. Classe betriigt sogar 118 Meilen,
also mehr als das Doppelte des Weges eines Reisenden der 11, Classe.

Aehnlich mit diesen Durchsehnitts-Verhiltnissen sind auch die Verhiltnisse der
nirdlichen, siidlichen und siidistlichen Bahn, abweichend davon jene der dstlichen
und lombardisch-venezianischen Bahn.

Diese Abweichungen sowohl, als die Unterschiede, welche sich in den einzelnen
Ziffern der norvdlichen, sidlichen und siidostlichen Bahn zeigen, haben ihren Grund
in mannigfaltigen Umsténden.

Riicksichtlich der Beniitzung der 1. Wagen-Classe ist offenbar die Liinge einer
Bahn iiberhaupt, so wie ihre Lage und Entfernung in Bezug auf die Residenz und
andere Hauptstidte entscheidend.

Is gibt sich diess bei der isolirten und weit abgelegenen astlichen Bahn, dann
im Gegensatze auch bhei der lombardisch-venezianischen Bahn, welche in den vielen
volkreichen von ihe herithrten Stidten eben so viele Mittelpuncte des Verkehres hat,
deutlich zu erkennen,

Das Verhiltniss, in welchem die Beniitzung der 1. Wagen-Classe gegeniiber
der L. Classe in Bezug auf die Linge des Weges sich vermindert, scheint aus den
Verhiltnissen der Entfernung der Provinzial-Stidte von der Provinzial-Hauptstadt
hervorzugehen. Auf der nordlichen, siidlichen und siidostlichen Bahn diiefte auf die
Liinge der Bahnheniitzung die Lage und Entfernung der Kronlandshauptstidte Prag,
Gratz und Pest von Einfluss sein.
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Die Reisenden der III. Classe bewegen sich in einem beschriinkten Umkreise,
weleher sieh nach der Zahl und Entfernung der bedeutenden Provinzial-Stidte
von den Orten der Lindlichen Umgebung richiet,

Ungern hat die wenigsten grossen Stidte an der Bahn, hierauf folgt Bihmen
und Mihren, dann Steiermark und Krain, und endlich weit @iber alle hinaus das
lombardisch-venezianische Kinigreich.

Eine Anomalie hierbei bildet die ostliche Bahn, welche von dem Hauptorte aus
nur einen Radius entsendel und aueh auf diesem keinen nur einigermassen bedeu-
tenden Ort ziihlt. Dort kimmt hinsichtlich der Liinge, aul welcher die Balin beniitzt
wird, die III. Classe der I. gleich und bei der Il. Classe ist sie grisser als bei den
beiden anderen.

In Bezug auf die Percent-Antheile, in welehe die Reisemeilen der verschiedenen
Classen der Reisenden und des Militirs zerfallen, zeigen sich auf den einzelnen
Bahnen die folgenden grissten Abweichungen in den Verhiilltnisszahlen.

Die Beniitzung war

am griossten am kleinsten

dareh die

Reisenden der verschiedenen Classen

mit Percenten

dureh Heisende

mit Perecuten

durch Reisemile

von der anf van der auf
und Beniitzung aller nachhenannten Bewiitzung aller nachbenannien
dureh das Militar Wagen=Classen Babinen Wagen-Ulassen Bahnen

Durch die Reisenden I, Classe he4 niirdlichen 27 astlichen
—— X RS 445 siidisstlichen 313 lomb.=venez.
SR S . G590 lomb.=venez. 305 siiddstlichen

dureh das Militir . . 1137 sitdlichen 3-2 dstlichen

Wenn man bei jeder Bahn, wie es frither hinsichtlich der Zahl der Personen
geschehen ist, die Gesammtmeilenzahl, welehe von den Reisenden der L. Classe
suriickgelegt  wurde, duceh die Einheit und jene der ibrigen Classen und des
Militirs in dem entsprechenden Verhiiltnisse ausdriickt, so wird das Verhilltniss der
von den Reisenden in den verschiedenen Classen und vom Militiie zuriickgelegten
Meilenzahl wieder sehr iibersichtlich, und es ergeben sich in der Reihenfolge der 1.,
I, 1ll. Classe und des Milities folgende Verhiltnisszahlen

fiir die nordliche Bahn 1 : 6:6:11:0: 6-4
w » sidliche wod: T4:108:219
w » sidostliche , 1: 89:10-1: 106
w » ostliche S [ [0 g £ R )
w » lomb-venez. ., 1:11:2:235: 840

Auf den ersten drei Bahnen sind also alle die Reisenden bhetreffenden Verhiilt-
nisszahlen ziemlich iibereinstimmend, auf den lefzten zwei Bahnen jedoch war die
Beniitzung der I1. Classe und noch mehr die Beniitzung der 1L Classe gegeniiber
der 1. Classe eine bedeutendere.
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Wenn man die gegenwiirtigen Verhiiltnisszahlen mit jenen vergleicht, die
riicksichtlich der Zahl der heforderten Personen in derselben Weise ermittelt wurden,
so zeigen sich erhebliche Unterschiede. Es findet weder bei den ersten drei noch
bei den letzten zwei Bahnen ecine Uebereinstimmung Statt, und es ist inshesondere
bei der siidostlichen Bahn die Verhiltnisszahl fir die 111 Classe eine sehr kleine.

Auf eine Reisemeile der 1. Classe entfallen die meisten Reisemeilen der I und
HI. Classe auf der dstlichen Bahn und dieser folgl die lombardisch-venezianische
Bahn. Bei den Verhiltnissen in der Zahl der Reisenden zeigte sieh aber, dass auf je
cinen Reisenden der 1. Classe die meisten Reisenden der 1. Classe auf der siidlichen
und lombardiseh-venezianischen Bahn und die meisten Reisenden der 1. Classe auf
dersiidlichen Bahn entfielen, und dass dieser die lombardisch-venezianisehe Bahn folgte.

Auf je ecine Reisemeile der 1. Classe entfullen die meisten Reisemeilen des
Militiirs auf der siidlichen Bahn, und dieser folgt die siidostliche Bahn. Diess war
auch bei den die Zahl der Personen betrefienden Verhiiltnissen der Fall.

Aus den Ziffern, durch welehe die Zahl der Reisenden jeder Classe, dann die
von den Reisenden jeder Classe zuriickgeleglen Meilen, in Percenten der Gesammt-
Zahl und bezichungsweise der gesammien Reisemeilen ausgedriickt worden ist, lisst
sich das relutive Yerhiiltniss, welches zwischen der Beniitzung der Bahnen nach der
Zahl der Reisenden und zwischen der Beniitzung nach Reisemeilen  besteht,
anch in folgender Weise darstellen. Es ist nachgewiesen worden, dass im Durch-
schnitte aller Bahnen die Reisenden der I. Classe der Zahl nach 23 Percenl der
Gesammtzahl betragen, withrend die Reisemeilen der I. Classe 45 Percent der
gesammien Meilenzahl avsmachen, und sich daher auf das Zweifache erheben.
Die Reisenden der 1. Classe betragen der Zahl nach 29:0 Percent, die Reisemeilen
dieser Classe aber 37'0 Percent, also um /., mehr. Die Reisenden der 1. Classe
betragen der Zahl nach 687 Percent. die Reisemeilen dieser Classe aber nur
58:5 Pereent, also um '/;.; weniger.

Aehnliche, wenn auch in der Grisse der Ziffer abweichende Verhiilltnisse kommen
auch auf den einzelnen Balmen zum Yorscheine, und sie stellen sich dar, wie folgl.

betrugen gegeniber der Zahl der Reisenden die
h Reisemeilen
Auf Lk = = s
nachhenannten Bahnen|  der 1. Classe | der 1L Classe der 11 Classe
mehr weniger
Beara 0.00 I |
Niwdliche . . . | das 2-3fache | um um —
R il
§ " 1 1
Siidliche . . . . s 20 4, " - o =
iidlic ) 5] i
1 1
Siiddstliche . . .| o 14 » m -
fiddstliche = 5w
1 1
sstlie = i o 100 5 "
Oestliche . v 5 114
1 1
p fil-v Cre 1:3 3 e
Lombard.-venez - l e » 183
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In Vergleichung zu dem Antheile, welchen die 1. Classe an der Zahl der Reisen-
den hatte, ist der Antheil, welchen diese Classe an den Reisemeilen nimmt, anf der
siidlichen Balhn am griossten und auf der ostlichen Bahn am kleinsten, denn es
ist auf letzterer der Antheil an der Zahl und an den Reisemeilen ein gleicher.

Auch in Vergleichung zu dem Antheile, welehen die 11 Classe an der Zahl der
Reisenden nimm(, ist der Antheil, welchen diese Classe an den Reisemeilen hat, auf
der siidlichen Balin am grossten, auf der sidostlichen Bahn aber am kleinsten.

Riicksichtlich der 11, Classe stellt sich natiirlich bei der siidlichen Bahn das
entgegengeselzte Verhiilltniss dar, indem der Antheil, welchen diese Classe an den
Reisemeilen in Vergleichung zu dem Antheile an der Zahl der Reisenden nimmt, am
kleinsten ist. Die geringste Abweichung findet in dieser Beziehung auf der lombar-
disch-venezianischen Bahn Stalt.

In Bezug auf die absolute Entfernung, welche ein Reisender der verschie-
denen Classen im Durchschnitte zuriicklegte, dann auf das Verhiiltniss, welches
zwischen dieser Entfernung und der Liinge jeder Bahn besteht, ist, abgeschen
von der lombardiseh-venezianisehen Bahn, sehliesslich noeh Folgendes zu bemerken.

Yon den Reisenden der 1. Wagen-Classe sind alle Balmen mit Ausnahme
der Ostlichen auf die grosste Entfernung beniitzl worden, und zwar:

Die noredliche Balhn auf 22:4 Meilen oder nahe '/, derBalinlinge zwischen Briinn odey
Olmiitz und Bodenbach,

, sidliche , , 180 i . w My der ganzen Balinkinge,
. sidostliche ., . 140 W iae Ao ” 5
, ostliche 48 vl sy - .

Von den Reisenden der Il Classe sind alle Bahnen mit Ausnahme der dstlichen

auf die niiehst kleinere Entfernung beniitzt worden, und zwar:
Die nordliche Balin anf 12:4 Meilen oder nahe 1/, der Bahnlinge zwischen Briinn
oder Olmiitz und Bodenhach,

. siudliche o 20 " - » Y4 der ganzen Baholinge,
siidiostliche ,, , 110 jetwasmelralst/, . o
. Dstliche SRR 1 SO = Ve o .

Yon den Reisenden der 11I. Classe sind alle Balinen anf die kiirzeste Ent-

fernung beniitzt worden, und zwar:
Die nordliche Bahn auf 7-9 Meilen oder nahe 1/, der Bahnlinge zwischen Briinn
oder Olmiitz und Bodenbach,

,  siidliche . s Bb o 5 » /s der ganzen Bahnliinge,
. sidostliche w 86 mehr als 1/, 5 -
»  bstliche # s 43, weniger als 1/, 5 »

Aul der lombardisch-venczianischen Bahu, die wegen ihrer Theilung in drei
abgesonderte Sticke in die obige Vergleichung nicht unmittelbar einbezogen werden
konnte, wurden zwar ehenfalls die Reisenden der 1. Classe auf die grisste, jene
der II. Classe auf die ndchst kleinere und jene der 11, Classe auf die kleinste Ent-
fernung befordert, sie betrigt jedoch
fiir die Reisenden der I, Classe nur 45 Meilen oder 1/; der Liinge aller 3 Balnstracken,

n on ” » IL. B . 38 " n Mplm -

DN 3
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Das Militiie legte znriick
auf der nordlichen Bahn 23-3 Meilen oder nahe 1/, der Bahnlinge zwischen Briinn

2

oder Olmiitz und Bodenbach,

w o sidlichen 295 - - w /s der ganzen Bahnlinge,
w n sidostlichen , 140 s gl ags . %
et isthiclion Pav, SNER () ST i N . ”

Auf der lombardisch = venezianisehen Bahn legte das Militir 9:0 Meilen oder
etwas mehr als 1/, der Liinge aller drei Bahnstrecken zuriick.

e. Verkehr einzelner Bahnstreeken und Stationen,
Der Verkehr jeder einzelnen Station ist aus dem Answeise iber die Transporte
mnmittelbar zn entnehmen. Jener Ausweis liefert aber aueh die Behelfe zu den nach-
folgenden Vergleichungen.

Nach Bahnstreeken.

Wenn man von den Hauptstationen absicht und nur die zwischen solehen liegen-
den Stationen zusammen, so wie die Bahnliingen von einer Hauptstation zur anderen in
Betracht zieht , und die Bahnstrecken nach der Zunahme des Yerkehres ordnet, so
ergibt sich nachfolgende Uebersicht.

=
Aul den nachbenanunten Bahnen halten
den kleinsten Yerkehr den michst grisseren Verkehr den woeh grisseren Yerkehr den grossten Yerkehr
dic Stativaen | & die Stationen I_E die Stationen [E die Stationen i
e T der Zahl | ,.E e in der Zahl JE in der Zahl | .:E 1 in der Zahl .E
: - B i = el
AL t Ei.|e ERHAE A
= |EEX|E e s olHeZ| g = |EeZ|E
- 5= - 2 T
wischen -E - EE @& | zwischen g = s = | % & | awischen 8 1222l §a | swischen 2 =2 1 F
den Az|yCE(&T | den Selpe ElET [ den “F(x3E|8% den ERIPCH
£< ';_;e: E‘g s[lh::npl- EE|Te <| E E b“u!lpl— lf‘gl_;,:; % EE 5“".“"_ 22 ‘;% pe EE
alEw|ESy|w ationen | BIEFIZ-FF|="a stationen | 2|= 5 |2-Z%| = tationen 2 |= 5 ol
i3]z s HEE DRI E[EEzes| 2 b B
= T - - - S D . : - = 3 - -
|l E=| LT BlELlsEE| ST E|Fs P =] T RS =R e
Slxfis P |8 Rl ERE SlzklzEs| o0 Sledlzis V8
Rla i Hiad ol - Bt w3 -1 o w |3 IE g |2 4 i
Aul der nirdlichen Bahn
Olmiitz Briinn I Triibau ' Prag und
und | 8| . 6l0-61] wnd | O] . 5071 und |14 . 810-9% Boden- |14 1 B
S 3
Triibau Tribau Prag hach
e
Aul der siidlichen Bahn
Cilli Gratz | Mirzzu-
und 11} . 80:021 und |13f . 1 b & | ISR Sl e i . | sehlag w13 4146
Laibaeh Cilli Gralz
=
Aul der siidistlichen Bahn
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Neuhiusl Szolnok Pest
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Aufder dstlichen Bahn hatte die Zwischenstation

Krzeszowice mit 11:50 Pereent den grissten Antheil an dem Gesammiverkehve und

Trzebinia » 10:60 ! . kleinsten "

Aufl dernirdlichen Bahn zwischen Prag und Bodenbaeh gaben die
Stationen Theresienstadt und Aussigden Ausschlag, denn ersteve war mit 3-12Percent
und letztere mit 4+2 Pereent am Gesammiverkehre hetheiliget.

Aul der siidlichen Bahn zwischen Mitvzzuse hlag und Gratz gab
die Station Bruck den Ausschlag, denn sic war mit 463 Pereent am Gesammt-
Verkehre betheiliget.

Auf der siidostlichen Bahn zwischen Neuhiiusel und Pest gab die
Station Wailzen den Ausschlag, denn sie war mit 4:87 Percent betheiliget.

Nach Stationen.

Wenn man die Zahl der Reigsenden der Endstationen mil der Gesammizahl

der Reisenden jeder Bahn in Vergleichung stellt, so ergibt sich, dass
anl der nirdlichen Bahin

Briinn mit 12:090/, sowohl die Station Olmiitz mit 4-959/,

als aueh die Station Bodenbach  3:730/, iibertrillt,

auf der siidlichen Baln

Miirzzuschlag mit 15-030/, die Station Laibach —,, 10-500/
auf der siidostlichen

Szolnok mit 13:890/, die Station Presshurg .. 9380, 5
anf der ostlichen

Krakau mit 61:270/, die Station Szezakowa . 16:630/,

-

Wenn man ferner die Zahl der Reisenden in den Stationen der Haupt-
stidte der Kronlinder Bohmen, Mihren. Steiermark, Krain und Ungern
betrachtet, so hatte, im Verhitliniss zur Gesammizahl von Reisenden der hetref-
fenden Baln, Pest die grosste Zahl mit 46:91 Percent, dann folgt Prag mit
22:78 Pereent, dann Gralz mit 20-97 Pereent, sodann Briinn mit 12:09 Pereent,
endlich Laibach mit 10:5 Pereen.  Da aber die nirdliche Staatshahn von Briinn
ans nur den Yerkehr in ciner Richtung hat, so wiirde auch, wenn der Verkehr
von da in der anderen Richtung, nimlich auf der privilegivten Kaiser Ferdinands-
Nordbaln, nicht grisser gewesen wire, die Gesammizahl der Reisenden von
Briinn jene von Prag iibertreffen.

d. Verkehr in versehiedenen Zeit-Perioden.

Die Grisse des Personenverkehres ist im Laufe des Jahres aul den einzelnen
Bahnen nicht eine fortwihrend gleiche gewesen, und hat anf den verschiedenen
Bahnen zu verschiedenen Zeiten zu- und abgenommen.
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Wenn man, um diese Veriinderungen zu iihersehen, die Zahl der beforderten
Reisenden und des Militivs zusammengenommen in Betraeht zieht, so ergehben sich
fiir versehiedene Zeit-Pervioden folgende Verkehrsverhiltnisse.

sind sufl nachbenannten Bahnen

Inden :
nachbenannten Zeit=Perioden | wardliche sidliche | siiddstliche | stliche lomb.-  |aufallen Bahaen
VEnee.
> Personen befordert worden Skl
November 1852 . . . . .| 7TL79G",| 60.0381/, G8.508] 7.288 100,567 407.198
December w o e o+ + o+ | BT.6064Y,] 45.560 0555 5,051 155,648 .“.! 2001,

Januae 1853 . . . . . L] B32T AG.5801,1  AB.64A6] BAOOY,| 144777 205474

Zusammen im 1. Quartale | 182,733 ‘ 152179 ‘ 1134.T1I(I| 18.4: H‘,‘.i 499.982(1,018.0411,
Februar 1853 . . . . . .| G3.256 G1.966 46.097| 4779 110.786] 286.884
Miirz el e e A I T Y Ty 66,608 GT.410) 5.34414[ 138.625 3421941,
April we 6w e ol | 60801 G773, GB.284) G.O8G 174.590( 385,133/,

Zusammen im 2. Quarlale | 193.864 ‘ 198,346 ;.' 181.701 16.200" I 424001 (1,014.212

UMY il e s il BTRB0) Ghab2l Y TRO50| 8.650'0| 200452 438254

1
Mai 1883 . . . . . . .| 92.642 | 78.342, ‘ SEAB0 10.487",| 190.150| 455762
mhio Lo LT ovose | 760240 67003 10:200 | 204.158| AG5A1AY,

|
|
Zusammen im 3, Quartale [ 277.461 “.’.30 881/ .1 224203 29,428 i GO7.750(1,350.4301,

August 1853 . . . . .|103.447 | 83.086 75.082| 9.8021 A 231,943 n:..'nnl
Seplember ,, . ... 116722 | 84187 TALSBI 10,6621/, 267.640

Octoher o s e oo | 1048722 77.088 112.830] 85706 247.269

Zusnmmen im 4. Quartale | 324.801 li!i!i.‘.?.ﬁl ‘ 262.46¢ i 20.041 TAG.8G1{1,608.523

— S ————— g

Zusammenim1.Semester | 376,507 | 052514 346.500) 34.648 Y "3 ‘]“\5 2 0 32,2531/,
Zusammenim 2, Semester [ G02.352 | 4658491, 486.672[ 58460 [1.354.611]2,067.953 1,
]

2,278.504]5,000.207

Zusammen imganzendahre| 9789440 IHIii.ilTii | BIBAT2 08017

Die Vertheilung der Reisenden nach den einzelnen Monaten lLisst erkennen, wie
ungleich die Beniitzung der Bahnen je nach den einzelnen Jahresabschnitten war.

Auf allen Balnen zusammengenommen hat der grisste YVerkehr im Monate
September stattgefunden und er ervcichte fast das Doppelle des Verkehres im
schwiichsten Monate Februar.

Im September war, mit Ausnahme der siidistlichen Bahn, auf allen Bahnen der
Verkehr am griossten; auf der genannten Bahn war es der Monat October, welcher
den grissten Verkehr hatte.

Der sehwiichste Verkehr ergab sich im Monate Deeember auf der  sitdlichen,
im Januar auf der nirdlichen und siidbstlichen und im Februar auf der dstlichen und
lombardisch=yenezianischen Bahn.

Der Einfluss von Zufilligkeiten, die in den cinzelnen Monaten vorkamen, gleicht

ich mehr aus, wenn man die Ergebnisse nach Quartalen und Semestern in Betracht
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zieht, Auf den einzelnen Bahnen vertheilen sich die Antheile der einzelnen Quartale
und Semester, wie folgt.

Auf entlallen von dem ln-hmuml\ml\dul' in I'e lu'nh I ausge drilt kl h—
nachbenannlen nuf das 1, aufl das 2, aufl das 3. uuf das 4. aufl das 1. aul das 2.
i D s 1 "~ Bemester___|
Nordliche . . 187 19-8 283 33:2 48-5 G1-5
Siidliche . . 186 43 27-0 s0-1 42-9 571
Siidostliche . 198 218 26-9 31-5 -6 h8-4
Oestliche . . 198 17-4 36 3.2 37-2 G2-8
Lomb.-venez. 21:9 18-6 26-7 328 40-6 b4
Im  Dureh-
sehnitte aller
Balmen . . . 203 203 272 32:2 406 594

Wenn man die Zuhl der Personen des 1. Quartales auf jeder Bahn als Einheit
annimmt, und jene der iibrigen Quartale im entsprechenden Verhiiltnisse ansdriiekt,
so ergeben sich fiie cine leichle Uehersieht der Grisse des Verkehres nach der naliie-
lichen Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiltnisszahlen:

Auf allen Bahnen zusammengenommen 1 : 0:99 : 1434 : 1-58
» der nirdlichen Balm . . . . . 1:1:06: 152 :1-78
w » siidlichen 9 e ey e 4051080148 1-61
w » siidostlichen , . . . . . 1:1:10: 136 :1-59
»  » oOstlichen s o e e s 1 200:8B:::4:60: 4:58
w s lomb.-venez, , . . 1:0-85:1-22:1-49

Ordnet man die Quartale nach der /allll.l]llll(‘ des \cll\clluu. so hilden sie die

nachstehenden Reihenfolgen:

Fiir alle Balnen zusammen das 2. 1. 3. 4. Quartal,
» die nirdliche  Bahn 1. 2. 3. 4. ~
» » siidliche = = 1. 2. 3. 4 =
»  » siidbstliche s 12521 80 -
w » Ostliche L : 20408 5
» » lomb.-venez. 5 2. 1. 3. 4. "

Im 4. Quartale war also der Personenverkehr sowohl auf allen Bahnen zusam-
mengenommen, als auch auf den cinzelnen Bahnen mit alleiniger Ausnahme der st-
lichen Bahm am stiirksten. Auf allen Bahnen zusammengenommen, so wie auch
auf der stlichen und lombardisch-venezianischen Balm war er am schwiichsten im
2. Quartale, auf der nirdlichen, siidlichen und siidostlichen Bahn war er am
schwiichsten im 1. Quartale.

Nach den Quartal-Summen hat der Verkehr auf der nordlichen, sidlichen und
siidistlichen Bahn continuirliech zugenommen. Eine Abnahme ist auf allen Bahnen
zusammengenommen im 1. gegen das 2. Quartal, dann auf der dstlichen Bahn im
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2. Quartale gegen das 1. und im 4. Quartale gegen das 3., ferner auf der lombardisch-
venezianischen Bahn im 2. Quartale gegen das 1. eingetreten.

Vom sehwiichsten zum stiirksten Quartale hat sich der Verkehr ver-
mehrt, wie folgt :
Auf allen Bahnen zusammengenommen,  vom 2. zum 4. Quartale auf das 1:60 fache,

» der nordlichen  Bahn 158 SrhAan v IRt [y R
w » stdlichen e IS I Y T e NG RN
» » siidostlichen N R B N T R S
- » Ostlichen R e U P w b de9bay
w o lomb.-venez. , . . . R e L B PP et [ § R

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester vergleicht, so zeigt sich auf
allen Bahnen im 2. Semester eine Vermehrung gegeniiber dem 1. Semester, und es
betriigt der Verkehr des 2. Semesters

auf allen Bahnen zusammengenommen das 1-46 fache des 1. Semesters,

o der niedlichen Bahn . . . . . 160, . . o
w o siidlichen 5 a 1088 & & » ”
w » siidostlichen iy B 1| L o I .
. Ostlichen " T R .

5 o lombEyenew: & ;W 2 = u 1E0Y s =

Diesen vorausgeschickten Ziffern lassen sich noeh folgende Bemerkungen
anrveihen,

Es spricht sich darin die Einwirkung des Klima’s entschieden aus.

Die drei Wintermonate November, December und Januar haben auf den drei
Haupthahnen, der nordlichen, siidlichen und siidistlichen, am wenigsten Reisende auf-
zuweisen; auf der dstlichen, wo der Winter linger dauert, sind die nachfolgenden
drei Monate noch ungiinstiger; dasselbe ist auch auf der lombardiseh-venezianischen
Bahn der Fall, doch aus der entgegengesetzten Ursache, weil sich dort der Herbst
iiber den November hinaus verlingert. dessen Frequenz noch grisser als die durch-
schnittliche eines Monales ist.

Die Sommermonate sind durchgehends besser als die Frithlingsmonate, und es
ist der Unterschied am bedeutendsten auf der dstlichen Bahn, da die Zahl der Reisen-
den sich wiihrend dieses Quartales gegen das frithere nahezu verdoppelt; sie sind
aber immer noch ungiinstiger als die Herbstmonate, in welchen iiberhaupt die grisste
Reisebewegung vorkimmt: die einzige ostliche Bahn hatte in den Herhstmonaten
einen etwas kleineren Yerkehr als in den Sommermonaten.

Bei der Vertheilung nach Semestern gleichen sich die Untersehiede zwischen
den einzelnen Bahnen noch mehr aus. Am grossten ist der Untersehied zwischen den
Ergebnissen beider Semester auf den beiden im Norden der Monarchie gelegenen
Bahnen, der nirdlichen und dstlichen, am kleinsten auf der siidostlichen und siid-
lichen Bahn; jener bei der lombardisch - venezianischen Bahn kimmt dem durch-
schnittlichen Unterschiede simmtlicher Balhnen gleich, zufolge dessen die Reisenden
des Sommer-Semesters der Zahl nach um die Hilfte mehy als jene des Winter-
Semesters betragen,
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¢. Verkehrim Vergleiche zu den Bewegungen der Fahrbetriebs-

Mittel und zu der dabei fortgeschafften Last.

In Vergleichung der 343.124 Nutzmeilen, welehe die Locomotive bei den Per-
sonenziigen zuriicklegten, mit den 38,982.461 Reisemeilen der beforderten Personen,
wovon aul die Reisenden 26,229,261 Meilen und auf das Militir 12,753.200 Meilen
entfallen, ergibt sich, dass im Durchsclmitte aller Biahnen auf eine Personenzugs-
Nutzmeile 76-4 Reisemeilen oder eben so viele Reisende und mit Hinzurechnung des
Militéirs 113-6 Personen entfallen.

Auf den einzelnen Bahnen entfallen auf cine Personenzugs-Nutzmeile
auf der nordlichen  Bahn 82:6 Reisende  und sammt Militie 111-2 Personen,

s » siidlichen . 076 - = 3 , 1445 .
»w o Stdostlichen . 884 = 5 = . 1354 R
w » Ostlichen s bbb it = b 5 573 i
w « lomb.-venez. , 699 p ,, o ,»_ 856 “

Yon den Sitzplitzen, welche auf den in Bewegung gesetzten Personenwagen
vorhanden waren, entfallen auf einen Reisenden 3:6 und mit Hinzureehnung des
Militirs auf eine Person 2+4.

Auf den einzelnen Bahnen ergibt sich die entfallende Zahl an Sitzplitzen
beidernirdlichen Bahn auf 1 Reisenden mit 36 und sammt Militir anf 1 Personmit 2-7
w o siidlichen w o] -~ e 5700 S ! o < ] w  o» 20
w o« stdiostlichen ., , 1 - 5 . S - I |
» » ostlichen oz | - b o e | sl B4
» s lomb.-venez.,, , 1 - LR U = oo SRR | a2l 28

Wenn man annimmt, dass auf allen Bahnen das simmtliche Militéir in Personen-
Wagen beférdert worden ist, so ergibt sich, dass anf der siidlichen und siidostlichen
Bahn die dem Verkehre diensthar gewesenen Sitzplitze gleich und am meisten,
auf der ostlichen Balin aber am wenigsten beniitzt worden sind.

Riicksichtlich der Last an Wagen und Personen, welche bei den Personenziigen
gefithet wurde, evgibt sich, wenn man jede Person mit dem frei mitzunchmenden
Gepiicke auf 11/, Ctr. anschliigt, dass im Durchsehnitte aller Bahnen die leeren
Personenwagen eines Zuges 920 Ctr., diese mit den Reisenden besetzt 1.035 Ctr.,
und, wenn auch das Militir dazu gerechnet wird, 1.205 Ctr. im Gewichte hatten.

Auf den cinzelnen Bahnen ergibt sich das durchschnittliche Gewieht, wie folgt:

betrug hei l'il:t'lih-_l'l!l;:'aullllllf.lrgl.' ilas ‘::;:hij:l‘:}::::l"l

\uf - WX alle Fahirten

5 o Wage o I Meile weit
nachbenannten Bahnen der nerWegen Nlli:-i:\v::"lz-[.:‘ IIIIIIIi[I "“""'"'l“”t“':'l"l""

levren .\\ -.|-,,;|-u -.I--J‘ "“_“_t_”tlm PR betrug
Cenlner o e e S e, .

Novdlieche . . . . D48 1.072 1.239 121,651,215
Siidliche . . . . . 1.169 1270 LAST 99,324,165
Sadostliche, . . | 1.039 1.472 1375 03,348,750
Oestliche. . . . . b3s 621 T 5419155
Lomb.-venez. . . . 67 | 782 | o1 93,458.579
Zusammen . . [ 413,201,864
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Das effeetive Gewicht der Personenziige war jedoch noch grisser: auf allen
Bahnen um das Gewicht jener Lastwagen und iliwves Inhaltes, welche den Personen-
Zigen zur Beforderung  des Reisegepiickes ete. stels beigegeben werdens ferner
auf der lombardisch - venezianischen Bahin um das Gewicht der Lastwagen sammt
Inhalt, welche zur Beforderung der gewohnlichen Frachten beniitzt wurden; endlich
auf den anderen Bahnen auch um das Gewicht jener Lastwagen sammt Fraeht,
welehe den gemischten Zigen und ausnahmsweise zu Zeiten auch den Personen-
Ziigen beigegeben werden.

Wenn man annimmt, dass simmtliches Militie in Personenwagen bhefordert
wurde, so ergibt sich, im Durchschnitte aller Bahnen, das Verhiiltniss des Gewichtes
der beforderten Personen sammt dem frei mitgefithrten Gepicke zu dem Wagen-
Gewichte von 1 : 823, withrend, wenn alle Plitze besetzt gewesen wiiren, das
Verhiltniss von 1 : 223 bestanden hitte.

Auf den cinzeluen Bahuen stellen sich in dieser Bezichung folgende Ver-
hitltnisse dar:

Auf der nordlichen Bahn

das. stattgehabte Verhiltniss 1:3-26; bei Besetzung aller Plitze 1: 214
auf der siidlichen Bahn

das stattgehabte Yerhiiltniss 1 : 3-68; bei Besetzung aller Plitze 1 : 2-69
aul der siidostlichen Bahn

das stattgehabte Verhiiltniss 1 : 3:09; bei Besetzung aller Plitze
auf der dstlichen Bahn

das stattgehabte Verhiiltniss 1 : 3185 bei Besetzung aller Plitze 1 : 185
aul der lombardisch-venezianischen Bahn

das stattgehabte Verhiltniss 1 : 2:91; bei Besetzung aller Pliitze 1 : 1+95.

Auf der siidlichen Baln wurde also verhiiltnissmiissig am meisten todte

2 2:50

Last gefilhret, allein es erklirt sich diess zum Theile aus der Einrichtung der
Wagen, da aul dieser Bahn, selbst wenn alle Plitze stets besetzt gewesen wiiren,
ehenfalls die meiste todte Last gefiihrt worden wiire.

Die wenigste todte Last wurde auf der lombardisch-venezianischen Bahn
gefithrt, obwohl nach der Einvichtung der Wagen diess auf der Gstlichen Bahn der
Fall sein sollte; auf ersterer waren daher die vorhandenen Plitze hesser beniitzt.

2. Sachen=Transporte.

a. Verkehr nach der Gewichtsmenge iiberhaupt.

Wie aus der Uebersicht VIII hervorgeht, betriigt der auf den in Betracht
kommenden osterreichischen Staatshahnen vermittelte Sachenverkehr
an Reisegepiack und Eilgut . . . . . . . . . 1,072,223 Centuer,
, ordiniiren Frachten . . . . . . . . . . . 22423481 .,
- chie- 5 st Bl b ol i 018600 -
Zusammen . . 27,514.399 Centner.
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Das Reisegepiick ist dasjenige, welches die Reisenden nichl unter eigener
Aufsicht im Wagen behielten, sondern zur Beforderung anfgaben.

Diese Mengen ohne Riicksicht auf die Entfernung, auf welche der Transport
stattfand, auf die Bahnlinge vertheilt, entfillt auf eine Bahnmeile

von dem Reisegepiick und Eilgut . . . . . . . . 5.756 Centner,
o den ordindiven Frachten . . . . . . . . . . 120395
w » Regie - ki cube R RS ST

Im Durchsehnitte von allen Gegenstinden .. 147.728 Centner.

Wird die Gesammtmenge aufl die vorhandene Achsenzahl und Ladungsfihigkeit
der Lastwagen vertheilt, so entfallen anf 1 Achse 2.256 Centner und anf 1 Centner
Ladungsfihigkeit 47-4 Centner.

Nach der Vertheilung auf die Bahulinge gelangte das meiste Eil-
gut und Reisegepick auf der lombardisch-venezianischen Bahn zur Aufgabe,
niamlieh auf eine Bahnmeile 11.000 Centner. Auch hier hat auf die Zahl der Centner
der beim Personenverkehre angefiihrte Grund der Theilung der Bahn in 3 Sticke
cingewirkt.

Die nichst griossere Menge hatte die sidistliche Bahn mit . 8.422 Cten,,

am wenigsten hatte die nordliche Bahn mit . . . . . . . . . 2,614
Die meisten ordiniiren Frachten gelangten

auf der siidbstlichen Bahn zur Aufgabe mit . . . . . . . . . . 177.522 Ctrn,,

dieser folgte die sidliche Bahn mit . . . . . i ow e s 188420

am wenigsten hatte die lombardisch-venezianische B.llm mit . . 45.796
Am meisten Regiefrachten hatte die nordliche Bahn mit . 28.003 Ctrn.,

ihr folgte die sidliche Bahn mit . . . . . . e v ot 26606

am wenigsten hatte die lombardiseh-v cucn.uu»cllc ll.ulm mit . . 1.864

Nach der Vertheilung auf die vorhandenen Lastwagen-Achsen, entfiel auf eine
Aehse die grisste Anzahl Centner von Sachen jeder Art
aul der dstlichen Babn mit . . . . S e P 7y b (L R(B 9 ) Y
dieser folgte die sidliche Bahnmit . . . . : e gren 2833
die kleinste Anzahl ergab sich auf der lomh.-venez. !].lhn mit . 1.156
Nach der Vertheilung auf die Ladungsfiligkeit entfiel auf einen Centner
derselhen die grisste Anzahl Centner yon Sachen jeder Art

aul der tstlichen Bahn mit . ., . R I T 697 Ctrn,,
dieser folgte die siidliche Bahn nut e ol il 027
die kleinste Anzahl entfiel auf der lomb.-venez. Ii.nhn mit . . . 363,

b. Sachen-Transporte bei Personenziigen.

In weitere aus der Uehersicht VIII nicht zu entnehmende Details eingehend, ist
zuniichst jener Sachen-Transport in Betracht zu zichen, welcher beim Verkehre der
Personenziige vorkimmt. Derselbe theilt sich in das Gepiick der Reisenden und des
Militiars, dann in das Eilgut, wie folgt.



gelangte zur Beftrderung
r‘“r i [ - N ,‘ R g ‘iI‘FII_l'_{-i-I;\‘- _-EI‘I_PII'i ||||.l|-
nachbenanuten Bahnen _ Weisenden | I:"I_“”I______ s Lusammen Militirs Eilgut zusammen
in _Iculn_(':n_ ) - e
Nivdliche . y 107.848 32,079 139.927 221475 162402
Sudliehe . . 3 118,488 23,038 141.526 24,887 166,413
Sudostliche . 107.033 216.234 323,267 26,273 340,540
Oestliche. 5 . 10.644 1.435 42,079 67 42,140
Lomb.-venez. . i 127.143 185.840 312,082 39,039 B52.022
Zusammen . 501,156 | A58.620 | 950,782 112,441 1,072,223
Auf 1 Balhnmeile entfallen
Nirdliche 1.739 B8 22487 5T 2.614
Sidliche . 2856 han JA41 a9 4.010
Stdostliche. 2579 5.210 7.789 633 8,422
Oestliche. 4394 155 4.549 7 45506
Lomb.=venez, . . S.073 5807 9.780 1.220 11.000
Im Durchsehnitle | 2.601 2.462 L9 i K 603 5756
In %, von der Gesammtmenge des Gepiickes der Reisenden und des Eilgules ausgedriiekt
Nirdliche T 22-9 S 15-8
Sidliche . . . 837 163 o s 176
Siidistliche . . HEES| 66-9 o 81
Oestliche . 96+ 6 3.4 a1 0-2
Lomb.-venez. . 40-6 B4 s 12-5
Im Durehsehnitte . 52:2 478 S 117

Bei einer Vergleichung dieser auf den verschiedenen Bahnen sich ergebenden
Verhiltnisszahlen kann die lombardisch - venezianische Bahn aus dem bereits frither
bemerkten Grunde der Theilung der Baln nieht unmittelbar beriicksiehtigel werden,
und es stellen sich anf den iibrigen Balnen die grossten Abweichungen dar, wie folgt,

Auf 1 Bahnmeile entfilit
die grisste Menge die kleinste Menge
. 5 "ﬂ.l'll den = =2 = T [y
yon ""n \'l'!"l'!ll.’- _‘“"".i[..“ an
denen Transport- dew Pereenten den Percenten
fegenstinden bei nuch der der Gesammt- aul wach der der Gesammi= aur
Personenzigen | absoluten Zahl nge des uachbenannten  [absoluten Zahl ; nachhenannten
in Ulra, ickes dor Bahnen in Ctra. Balnen
en unid Reisenden und
p des Eilgutes
vom Gepiiek (.
Reisenden 4.304 964 ostliche 1.730 A nirdliche
2079 33-1 siidostliche
,  Kilgut. .. 5.240 (g sidostliche 155 3-4 ostliche
»  Gepick d. |
Militiirs. . .. 633 81 » 7 0-2 i »
509 17-6 sidliche '

Statist. Mittheil, 1854, VIII, Helt, 10



Aul der lombardisch-venezianischen Bahn belrug

das Gepiick der Beisenden . . . . 3.973 Centner oder 406 Percent,
SoBlgits .. . e ow 25807 - , H94

. Gepick des Milities . . . . . 1.209 » 125
An allen drei Gegenstiinden zusammen entfillt

am meisten  aufl der siidlichen Bahn mit . . . . 8.422 Centnern,
w wenigsten , , nordlichen 2 Ahimon v 261E
Die lombardiselhi-venezianische » hatte . . . . 11000 Centuer,

Die frither aulgestellten Zahlenverhiltnisse dienen, im Zusammenhalte mit der
Zahl der heltederten Reisenden und des Militéirs, auch zu einer Vergleichung, in
welcher Menge sich auf den verschiedenen Bahnen das von einer Person mitgefithrte
Gepiek darstellt; es ergibt sieh daraus, dass auf jeden Centner Gepiick der Reisen-
den und auf jeden Centner Gepiick des Militirs entfallen
auf der nordlichen  Bahn 79 Reisende, 5-4 Militirs,

» s sidlichen » b4 - 0 L,
» » sidostlichen ., 58 " 8:2 5
» » ostlichen w22 = 340 “
w » lomb.-venez. , 166 - 44

im Durchschnitte aller Bahnen  8+6 Reisende, 61 Militirs.

Man ersicht darans, dass sich auf den drei Hauptbahnen sehr grosse Unter-
schiede nicht herausstellen, dass sich dagegen aufl der dstlichen und lombardiseh-
venezianischen Bahn sowoll hinsichtlich des Gepiickes der Reisenden als des Militiivs
schr bedeutende Abweichungen ergeben.  Bei dem Gepiicke der Reisenden ist die
sehr kleine Verhiltnisszahl der dstlichen Balin und die sehr grosse Verhiiltnisszahl
der lombardisch-venezianischen Balin dureh den Umstand erklivlich, dass auf der
zuerst genannten Bahn ein sehr gevinger, dagegen auf der zulelzt genannten Bahn
ein sehr grosser Zwischenverkehr hesteht und die Personen dieses Verkehres in der
Regel kein oder nur selten und weniges Gepiick bei sich fibren,

Ein sehr grosser Unterschied ist auch in der Menge des beforderten Eilgutes zu
erschen: sie ist namentlich auf der siidostlichen und lombardisch-venezianischen Bahn
iiberwicgend gegen die ibrigen Bahnen, und Lisst auf den grossen Werth schliessen,
den viele der Parteien, welehe sich der genannten Bahnen bedienen, auf die rascheste
Beforderung einzelner Sendungen legen.

e, Yerkehr mit ordiniven nnd Reoio-Frachten
e. Verkehr mit ordiniiren und Regic-Frachten.

: L 5 : : v S nd

Die ordiniiven Frachten zevfallen in Partei-Frachten nach drei Tarifs-Classen und

in Sendungen des Militirs. Die Partei-Frachten werden iiberdiess besonders ausge-
wiesen, e nacnacm sie aul cer und derselben Bahn aulgenommen und abgegeben

wurden oder aber von einer Bahn auf die andere ibergingen.

Menge der verschiedenen Frachtgattungen.

Die Mengen, welehe von den verschiedenen Frachtgattungen auf den einzelnen
Bahnen zur Beforderung gelangten, sind aus der folgenden Nachweisung zu ersehen.
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gelanglen zur Befirderung
Auf Partei-Frachten Ficelvld
. ) - Militir- Regie- | #lle Fraeht-
e |‘I'|J: nannten ..h[r .![:r .IlE'r 5 Ill.'lln‘:::n s‘_nh‘:n‘;‘,“ 1:,.;,‘_';,“,, l:..lu::ul:l:nl::::
Classe rusammen Zusammen
Centner
Niirdliche . . 5066481 1,345,145 | 78.714| 6,590.040] 50.494| 6,640.53411,736.475] 8,376.700
Sidliche . . HAGLH34 1.127.671 | 6L770] 5,650.975] 93.472) 5,744.447[1,104166] 6,848.613
Sidistliche . G,574.791 | T44.044 | 46.070( 7.364.905 2,262 T.367.167[1,060.408] 8,430.365
Oestliche . . . | 1,046.153| 156.12 2.592] 1,204.873 1.006] 1,205.879 A0.511 ] 1.255.390
Lomb.-venez. 068.246) 710.746| 86.462[ 1,465.454] . . | 1,465.454]  59.645] 1.525.099
Zusammen [17,916.005 [4,083.734 | 275.608|22,276.247 | 147.234(22,423.481 [4,018.605 | 26,442.176
Auf eine Bahnmeile entfallen
Nirdliche . 83.325 21.696 1.270 106.201 814 107105 28.003 135.108
Siudliche 107.507 27473 1.488 136.168 2.262 138.420 206.006 164,420
Sidostliche . 158.429 17.929 1.110 177.468 b4 177.522]  25.764]  203.286
Ovstiicho ; 113.098|  16.878 280  130.256 100 130.365] 5.352] 135717
Lomb.-venez. . 2(.883 22.211 2.702_,_ 45.790 a e 45,7906 1.806 47.662)
Im Durchsehnitte 96.198 21.926 1.480 119.604 7 120,395 21.577 141.972
In Pereenten von der Gesammimenge der Partei-Frachten ausgedriickt

Nordliche . . . 784 204 1:2 08 263

Siidliche 789 20:0 11 17 19-5

Siidastliche . . 89-3 10-1 0-6 003 14-5

Oestliche . . . 868 13:0 0:2 008 : A

Lomb.-venez. 456 48-5 9 . . 41

Im Durchschnitte 804 18-3 1-3 0-7 180

Wie diese Nachweisung zeigt, haben die osterreichischen Staatshahnen, abge-

sehen von den Regie-Frachten cinen Frachtenverkebr aufzuweisen, welcher nur
von anderen Bahnen, die von den Verhitlinissen begiinstiget sind, iibertroffen wird.
Ju auf der siidostlichen Bahn hat der Frachtenverkehr bereits eine Entwicklung
erlangt, wie er nur auf besonders von den Verhiiltnissen begiinstigten Bahnen vor-
kimmt.

Von Interesse wird es sein, in eine nihere Betrachtung der Ziffern cinzugehen,
nach welchen sich die Partei-Frachten in die drei abgesondert nachgewiesenen Classen
vertheilen, weil die 1. Classe die grosse Masse der Roh-Producte in sich fasst, withrend
der 11 und HI. Classe meist Handelsgiiter, namentlich die Colonial-Waaren, und der
L. Classe inshesondere die volumindsen oder sogenannten sperrigen Gegenstinde
angehiren.

Die der I Classe angehirige Menge, also vorzugsweise die der voluminbsen
Giiter, ist nur von geringer Bedeutung, indem sie nur 1/,,, der Gesyummimenge aus-
macht, die Giiter der I1. Classe hingegen sind, da sie beinahe den finften Theil der
Frachtenmenge aller drei Classen ausmachen, von Belang.

1o =



Den iiherwiegend wichtigsten Factor hilden jedoch die der I. Waaren-Classe an-
gehorigen Roh-Produete, welche 3/ der Gesammimenge ausmachen. Da sich der
Verkehr mit solehen Roh=Produeten in fruehthbaren Lindern, wie es die dster-
reichischen von den Staatshahnen dorehzogenen Kronlinder sind, zuniichst nach
der Zahl und der Ansdehnung der Communieations-Wege richtet und mit der Ver-
lingerung der letzteren in rascher Zunahme steigt, so lisst sich hieraus ein
gegriindeter Schluss auf die Zukunft der dsterreichischen Staatsbhahnen ziehen,
nicht nur in Bezug auf ihre Rentabilitit, sondeen hauptsichlich auch beziiglich
des wollthitigen Einflusses derselben auf den volkswirthschaftlichen Aufschwung
des Landes iiberhaupt.

Die Verhiiltnisse zwischen den Mengen in den verschiedenen Classen der
Partei-Frachten sind anf der nirdlichen und siidlichen Bahn unter sich fast
gleich. Auch anl der siiddstlichen und dstlichen Bahn ist diess der Fall, nur stellt sich
bei diesen fir die 1. Classe gegeniiber der 1L Classe eine grisssere Ziller dar als anf
den frither genannten Bahnen, Am abweichendsten sind die Verhiiltnisse anf der lom-
bardiseh-yenezianischen Bahn, indem die Menge der 11 Classe jene der 1. Classe sogar
um etwas iibertriflt und die Menge der I, Classe in YVergleichung zu allen iibrigen
Bahnen am grissten ist. BEs erklict sich iibrigens dieses merkwiirdige Verhiiltniss
durch den Umstand, dass auf dieser Bahn ein formlicher Lastzugsverkehr noeh nicht
organisict war und die Roh - Producte in jenem von schiffbaren Fliissen und Caniilen
durchzogenen Lande meist zu Wasser versendet werden.

Unter den Giitern der L. Classe ist die Mineral-Kohle und das Getreide von grosser
Bedeutung. Die Mengen hetragen

auf der nordlichen  Bahn 1,035.180 Ctr. Kolhle und 660.350 Ctr. Getreide,
o »  sidlichen 5 285.017 = » 845.488 o
w w  sidostlichen 90.633 e . 889.019 -
w n ostlichen = 362.600 s » 35404 -

Die Kohlen-"Transporte werden eine noch viel grissere Bedeutung erlangen, wenn,
wie in naher Zukunft bevorsteht, die Kohlenlager von Pilsen und Kladno (Bustéhrad),
dann von Teplitz (spiter wohl auch von Dux, Bilin und dem gesammten Egerthale)
mit der nordlichen Staatshalin, jene von Kioflach mit der siidlichen und die von
Jaworzno mit der ostlichen Bahn  dureh  Eisenbahnen unmittelbar verbunden sein
werden, und wenn auch die Kohlen der Fiinfkirehner Lager mittelst der Eisenbahn an
die Donau werden gefiihet werden kinnen.

Die Mengen der Militir-Sendungen sind in Vergleichung zu den Partei-
Frachten sehe unerheblich, indem sie nicht einmal 1/,99 von jenen ausmachen, sie sind
verinderlicher und voriibergehender Natur und bieten iiberhaupt keinen Anlass zu
speciellen Betrachtungen dar.

Regie-Frachten sind in nicht unerheblicher Menge zur Beforderung
gelangt, indem sie im Durchscimitte aller Bahnen fast dem fiinften Theile der Partei-
Frachten gleichkommen. Den grossten Theil davon hildet der Brennstoff, iiberdiess
ist aber auch die Quantitit an Materiale zum Oberbaue, als Eisen, Holz, Schotter
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und Steine, besonders dort, wo Ausweehslungen zu sehwacher Sehienen vorgenommen
worden sind, bedeutend.

In der Gegeniiberstellung der Bahuen mit den abweichendsten Verhiiltnissen der
Menge an verschiedenen Gegenstinden der Verfrachtung ergibt sich, wenn man die
lombardiseh - venezianische Bahn von der unmittelbaren Vergleichung ansschliesst,
Folgendes.

Aufl gine Buhnmeile entfGElll

die gréosste Menge die kleinste Menge

nach den An- | nach -ni-.--.-_;a-
von den nach der [theilen un den nach der {theilen an den

verschiedenen Frachigegenstinden | absoluten (%5l Gesammt anl shaoluten ammt anf
Zahl in Menge nachhenannten Pakl in pachbenannten
Contnern | der Partei= Bahnen Centnern | der Partei= Bahnen
Frachten Frachten
. l | | l
von den Partei-Frachten 1. CL 158420 89-3 laﬁulﬁ.\lliolm 83325 T8-4 nirdliche
| |
n » - 1L ,. | 271473] 200 | siidliche lli.ﬂ"."ﬁl 13:0 | dstliche
21.696)  20-4 | nivdliche [17.920  10-1 stidistliche
» » " ., 1.488 -1 | sudliche 280 0:2 i dstliche
1.270 1-2 | nirdliche |
von den Militir=-Sendungen . 2.252 y B3 siidliche 54 0003 :sihlﬁstlivlu-

von den Regie-Frachten .| 28,003  26:3 nardliche .’i.:ﬁizi AeA

oslliche

Aufder lombardisch-venezianisehen Bahn entfullen

aul die Partei-Frachten der . . . I. Classe 20.883 Centner oder 456 Pereent,
o A LU IE e BRSq w8 g

k- b o e e M L, 2908 o v NSy
digene Militir-Sendungen erscheinen keine,
An Regie-Frachten entfallen . . . . . . 1.866 ; . A1 o

An Partei-Frachten aller drei Classen zusammen entfallen
am meisten auf der siidostlichen Baln mit . . 177.468 Centnern,
. wenigsten,  nordlichen a1 s 108291 %

Die lombardisch-venez. Bahn hatte an derlei Frachten . 45.796 Centner.

An Parvtei-Frachten und Militir-Sendungen zusammen entfallen

am meisten aufl der sidistlichen Bahn mit . . . 177.522 Centnern,
. wenigsten, , nirdlichen S ars  asre A0T108 =
Die lomb.-venez, Bahn hatte an diesen Gegenstinden  45.796 Centner.

An Frachten aller Gattungen zusammen entfallen

am meisten  aof der sidostlichen Balin mit . . . 203.286 Ceninern,
. wenigsten, . nordlichen I S P et 1 W

Die lomb.-venez. Bahn hatte an Frachten zusammen 47.662 Centner.
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Durchschnittliche Transport-Entfernung der Partei- und Militiir-
Frachten.

Die Entfernungen, auf welche die Frachten im Durchschuitte verfiihet wurden,
berechnen sich in Meilen

aufl der nirdlichen Bahn
bei den Partei-Frachten mit 19:03: bei den Militir-Sendungen mit 20-50

auf der siidlichen Bahn
bei den Partei-Frachten mit 21:60; bei den Militdr-Sendungen mit 1490

auf der siidostlichen Bahn
bei den Partei-Frachten mit 16:57; bei den Militie-Sendungen mit  6-25

auf der stlichen Bahn
bei den Partei-Frachten mit 8:00; bei den Militir-Sendungen mit  9-25

aufl der lombardisch-venezianischen Bahn
bei den Partei-Frachten mit 8:47; Militir-Sendungen kamen meht vor,

Im Durchschnitte aller Bahinen wurden daher die Partei-Frachten auf 2/ und
die Militir-Sendungen auf 1/; der Bahnlinge befordert.

Auf den einzelnen Bahnen betrug der Weg der Beforderung

aufder nordlichen Bahn bei Partei-Frachten 1/;, bei Militir-Sendungent/; derBahnlinge,

» » stidlichen , » e » " Van m
» » sidostlichen , ” 2% » - Vin om
. Ostlichen o " i, - ] [ ”
» 5 lomb.-venez., - 1/y,  Militiir-Sendungen kamen nieht vor.

Aus der bedeutenden Linge des Weges, auf welchem im Durchschnitte die
Partei-Frachten verfiihrt wurden, und weleher grisser ist, als auf den meisten frem-
den Bahnen, zeigt es sich, dass die dsterreichischen Staatshahnen in den Linien des
grossen Weltverkehres liegen.

Die auf eine Meile weit beforderten Partei - Frachten und Militir - Sendungen
berechnen sich auf den einzelnen Bahnen in Centnern

Partei-Frachten  Militir-Sendungen Zusammen

aufl der nordlichen Bahn 125,408,461 1,035.127 126,443.588

. » sidlichen »  122,061.060 1,392.733 123,453.793
» » sidostlichen ,  122,036.476 14.137 122,050.613
» » Ostlichen . 9,638.984 9.306 9,648.290
» » lomb.-venez, 12,412.395 — 12,412.395

Auf allen Bahnen zusammen 391,557,376 2,451.303 394,008.679
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Bei einer gleichmiissigen Vertheilung auf die Gesammtliinge jeder Bahn ergibt
sich, dass iiber jedes Bahn-Element in beiden Richtungen die nachfolgend in Centnern
ausgewiesenen Gewichtsmengen bewegt worden sind:

Partei-Frachten  Militir-Sendungen Zusammen
Auf der nordlichen Bahn 2,022,717 16.696 2,039.413
s » sildlichen - 2,941.230 33.560 2,974.790
w » sidistlichen 2,940.638 341 2.940.979
. » Ostlichen = 1,042.05% 1.006 1,043.058
» » lomb.-venez.,  387.887 — 387.887
Im Durchschnitte 2,845.877 15.892 2,861.769

Es steht also die Beniitzung der stlichen, der nirdlichen, dann der siidistlichen
und siidliehen Balin fie Transporte mit Partei-Frachten und MiliGir-Sendungen zusam-
men nahe in dem Verhiiltnisse wie 1 : 2 : 3; die Beniitzung der lombardisch-vene-
zianischen Bahn erreicht aber nicht einmal die Hilfte von der Beniitzung der dst-
lichen Bahn.

d. Verkehr mit Partei-Frachten auf der cigenen Bahn und in
Verbindung mit fremden Bahnen.

Die auf den einzelnen Bahnen transportirten Giiter wurden entweder von ciner
zur anderen Station derselben Bahnlinie versendet oder sie beriihrten auch, sei es bei
der Aufnahme oder Abgabe, fremde Bahnen.

Nur die lombardiseh=venezianische Bahn steht mit keiner fremden Bahn in
Verbindung, es entfillt daher riicksichtlich dieser eine nihere Erdrierung.

Die dstliche Bahn tritt an der preussischen Griinze mit der oberschlesischen
Bahn und an der russisch-polnischen Grinze mitder Warschauer Bahn in Verbindung.

Die siidostliche Bahn tritt bei Marchegg mit der Kaiser Ferdinands - Nordbahn
und die nordliche mit der obengenannten in Briinn und Olmiitz, dann mit der siichsischen
Staatshahn an der sichsischen Grinze und beziehungsweise in Bodenbach in Ver-
bindung.

Die siidliche Staatsbahn hatte zwar withrend des hier in Betracht kommenden
Zeitraumes noch keine unmittelbare Verbindung mit ciner andeven Bahn, doch unter-
hielt sie einen gemeinschaftlichen Verkehr mit der Wien-Gloggnitzer Bahn mittelst
der iiber den Semmering organisivten Transport-Anstalt durch gewihnliches Fuhr-
werk; es kann daher angegeben werden, welche Giitermengen von der einen auf
die andere Bahn iibergingen.

Die Partei-Frachten, welehe hier allein in Betracht kommen, theilen sich dem-
nach in solche, welche auf der eigenen Bahn aufgenommen und abgegeben wurden,
ferner in solehe, welehe auf der eigenen Bahn aufgenommen wurden und zur Abgabe
auf cine fremde Buhn iibergingen, endlich in solehe, welehe anf einer fremden
Bahn aufgenommen wurden und zur Abgabe auf die eigene Bahn iibergingen, wie diess
aus der nachfolgenden Darstellung zu ersehen ist.



-!t & e r .||- _;m der
Aul = anfdor eig l:iilu z auf .Illr_ I’ru'mtl:u Bahn
- ecigenen Bahn eigenen HBahn S
nachbenannten 5 anfgenvmmen “::I I':'".':" anfgenommen :'I.I.ILL,ululul-lr:l;u:l
Balinen -E i I l:I"‘!.| aul gine f:“vm- die eigene und i die cigene
": :‘ RESnERYEL de Bahn Balin ubgegeben fremde Bahn Balin
H l'uu{Tw;_ i 1= i;lu l'\'l'('l'-lll\‘ll -I'urlll‘l'_ﬁi'-nll-lll-n-;
Nirdliche . . . 1] 2,922,445 1,168.579] 1,075.157 544 17-7 16-3
1l 576.923 J61.751 406.471 87 5-5 G2
11 51,499 15137 12.078 08 0-2 0-2
Zusammen . | . :s.:;su.mn\ 1.:545.4t;7i 1,493.706]  53-9 \ 234 227
Siidlieche . . . 1| 3,045.504 879.805 536,185 H3-0 15-6 95
1l H81.123 J00.490 246.068 10-3 hed A4
11 48,352 5.750 7.668 0-3 0-1 0-1
Zusammen . | . | 30674079 1,186.135 780.861 650 | 210 140
Siidastliche . . 1] 5,220.120] 1,005.295 40976 709 13-7 47
11 241114 223.344 279.586 3-3 3-0 3-8
11 22.05b B.A55 14.960 0-3 0-1 0-2
LZusammen . ! 5,484,189 1,236.794 (G43.922 T4 16-8 87
Oestliche . I HoG.981 224,390 204.770 46G-2 I 18-7 21-98
1 20.507 38.640 87.88h 25 3:2 729
i ad08] . . 3071 01 | .. 0-03
Zusammen . |, . B8B.TT3|  203.042) 353.058 48-8 2{-9 29-3
Auf vorbenannten
Bahnenzusammen| 111,745,050 3278165 2225444 H4 15-8 10-7
I 1,428,767 924,231 1,020,000 G-9 44 50
11 125.001 20,042 35108 0-6 0-1 0-2
Im Ganzen . | . [13,2085.808] 4,231.438 | 3,280,547 G309 20-8 [ 1b-8

Die auf der cigenen Balin aufgenommenen und abgegebenen Waaren betrugen
demnach im Durchselnitte aller 4 Bahnen mehre als 3/, auf der siidostlichen Balin

a

nahe an 3/, auf der siidlichen Bahn 2/, dann auf der nirdlichen Bahn etwas iber
und auf der istlichen etwas unter der Hilfte der Gesammtmenge aller Partei-
Frachten,

Im Verhiiltnisse zum Gesammbverkehre hatte den grissten internen Ver-
k ehr die sitdistliche Balin mit 74-5, den kleinsten die dstliche Balin mit 488 Percent;
die griosste Quantitit ging auf fremde Bahnen iber anfl der nordlichen Bahin mit
234, die kleinste auf der sidistlichen Bahn mit 16:8 Percent; die grisste
Quantitit kam von fremden anf die eigene Bahn an auf der éstlichen Bahn mit
29-3 und die kleinste auf der sidostlichen Bahn mit 87 Percent.

Verfolgt man die Verhilltnisse nach den einzelnen Frachten-Classen, so
zeigt sich, dass von der Gesammtmenge aller Bahnen zusammengenommen iiberhaupt
der I. Classe 82:9, der IL Classe 16-2 und der IlI. Classe 0-9 Percent angehirten;
ferner dass im Durchschnitte aller 4 Bahnen die nachfolgend dargestellte Vertheilung
eingetreten ist.



Es gelangten von den Giitern

der drei Fry

der 1L
meistens volumi-
nose Gegenstande

T i A heabe der I,
e Aulpahme und Abgals Roh-Producte Handelsgiter

in Percenten  der Gesammlmenge jeder Classe

Auf der eigenen Bahn warden auf-
genommen und abgegeben . . G681 42-4 661
» der ecizenen Bahn wurden auf-
genommen und gingen auf eine
fremde Balin zur Abgabe {iber 190 274 154
» einer fremden Bahn wurden anf-
genommen und  gelangten anf
die cigene Bahn zur Abgabe . 12-9 30-2 18+5

Ferner:

Es entfallen vou den Giilern

welche

S auf der cigenen | sl fremder Baho
anl der cigenen Bahn aufgenommen | anlgenommen
der deei Frachten-Classen Bahn aufgenommen | worden uod anf | worden und auf der

il abgegeben

eine  Tremde Bahno ! eigenen Bahn zor
wurden

zur Abgahe gingen Abgabe gelangten)
der Rubrik

in Percenten von der Gesammtmenge

auf die I.Classe (Roh=Producte) . 883 i &3] 678
» » I (Handelsgiter). . 108 218 -1
» o ML (meist voluminise) 0-9 07 11

Man ersicht aus diesen Ziffern, dass von den Giitern der I und 1. Frachten-
Classe der bei weitem grossere Theil dem internen Yerkehre, von den Giitern der
Il Classe aber dem externen Verkehre angehirte.

Man sieht ferner, dass von den auf der eigenen Balin aufgenommenen
und auch abgegebenen Giitern nicht ganz */,, der L, nur 1/, der Il und gar
mr Vi der 11 Classe angehiren; dass von den auf der cigenen Bahn aufge-
nommenenund auffremde Bahnen ibergegangenen Giitern nicht ganz
/1o die L, #/;o die 1L und nicht ganz 1/;,, die lil. Classe betreflen; dass endlich
von den von fremden Bahnen auf die eigene Bahn gelangten Giitern
nicht ganz 7/ der L, 3/, der 1L und 1/, der 1L Classe angehiven, und dass iiber-
haupt namentlich die Giiter der IL. Classe im externen Verkehre erheblich sind.

Die vorausgeschickte Darstellung gibt unter Anderem auch einen Maassstab
zur Beurtheilung der Mihewaltung bei der Manipulation mit den
Frachten; denn die aul der eigenen Bahn aufgenommenen und auch abgegebenen
Frachten miissen bei der Auf- und Abgabe einer Manipulation unterzogen werden,
wilhrend bei den i@ibrigen Frachten cine Manipulation nur entweder hei der Aufgabe
oder bei der Abgabe stattfindel.

Sie dient aueh dazu, um zu ermitteln, weleher Betrag von der Gesammieinnahme
fiir Partei-Frachten auf die nach der Centnerzahl eingehobene allge-
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meine Versicherungsgebihre entfillt, da diese, wie spiiter gezeigt werden
wird, fiir die anfnehmende Bahn cine grissere als fiir die abgebende ist.

Es zeigt sich in diesen Beziehungen, hinsichtlich der doppelten und ein-
fachen Manipulation, dass sie auf der nirdlichen Bahn hei 53-90/, der Gesammtmenge
doppelt und bei 4619/ einfach, auf der siidlichen Bahn bei 65-00/4 der Gesammt-
Menge doppelt und bei 35:09/; cinfach, auf der sidistlichen Bahn bei 74-59/, der
Gesammtmenge doppelt und bei 25:59/, einfach, und auf der dstlichen Bahn bei
4889/, der Gesammtmenge doppelt und bei 51-29, einfach zu vollzichen war.

Die siidostliche Bahn hatte also bei der grivssten und die dstliche Bahn bei
der kleinsten Menge die doppelte Manipulation auszufiihren.

In Bezug auf die allgemeine Versieherungsgebiihr zeigt sich, dass
die nordliche Balin von 77-3 Percent die grossere, und von 22:7 Percent die mindere Gebiilir bezog,

» siidliche , , 860 = - w w140 ~ - - =
» Siddstliche, , 913 - a L iy ,, o - -
, oOstliche o e T o ,, -~ STRTERG 1 S 5 s n 5
Aufl den nachbenannten
den kleinsten Verkehr den nichst grosseren Verkehr
die Stationen die Stationen
- ¢ ¥
in der Zahl < in der La =
mit den L § %-é“‘ % & ; © E
nachbenannten - 'E EE: % 2 = ;l': :'é
Transport- miln-m-n 2. |z é 3| B é m.ir‘.hl_n = 3| 8§ _;
o . den g e L E den - = H TE
Gegenstiinden Hanpistationen ﬂ £ |22 ; ";,'..i Hauptatationen | E = . "; 2
HEHES IR - gl 3% |E24| 28
3| EE kst ey | 2% &%
E| 34 |% 2 Hl B o |
Aufl der nirdlichen Bahn
Mit ordiniiren Frach- Il’r.nqn und 9 1 4 0-62 'Iruh':lu und 14 8078
tenl <. I'riibau Prag
, Regio~Frachten . .| Olmitzund| g| g} 4| g.4g| Brinn und | o 7| 0-28
I'rithau I'ritbau
» ordiniiren u. Regie=| Brinnund | | oy eene | Triiban und ]
Frachten zusammen Trithau ’ 6| 056 Prag 14 11 (070
Auf der siidlichen Bahn
Mit ordiniiren Frach- l.ru!_z l‘llld 13 10| 0-87 .\lurzmlsrhlng 1 1 l1.13
O e e Cilli unid Gratz
e Gratz und |, 1o | Mirzzusehlag| . |
» Regie-Frachten . . Cilli 13] . - 81119 ond Gt | 6] 1-98
» ordiniiren u. Regie-| Gratz und o | Miirzzuschlag 9| 4.9
Frachten zusammen Cilli 13 . 910-92 und Gratz 13 12 1127
Auf der siidastlichen Bahn
Mit ordiniiren Frach-| Neuhiiusel | Loq |Presshurgu. | 4
LB o e ey = uni Pest ) 7(023 Neuhiusel 9 3| 0-50
A= PPresshurg u, 1ol Neuhiiusel S
» Regie-Frachten. .. Neuhiusel 0 7113 und Pest 9 41140
» ordiniren u. Regie-| Neuhiusel 1| 0-28 Presshurgu. | o 7| 0-56
Frachten zusammen| und Pest 9 6 Neuhiiusel %
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Es hafte also an allgemeiner Versicherungsgebiihr die siiddstliche Bahn die
grisste und die bstliche Bahn die kleinste Einnahme fiir gleiche Frachtmengen.

e. Verkehr einzelner Bahnstreeken und Stationen.

Die Verhiltnisse, welche hinsichtlich des Frachtenverkehres auf einzelnen
Bahnstrecken und Stationen bestehen, konnen, wie diess beim Personenverkehre
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 auch hier wieder von den Hauptstationen absicht und die zwischen
diesen liegenden Stationen zusammen, so wie die Bahnlingen von einer Haupt-
Station zur anderen in Betracht zieht, und die Bahnstrecken nach der Zunahme der
Menge des Verkehres ordnet, so ergibt sich folgende Uebersicht:

Bahnen hatten
[T (il'n noch grisseren Verkehr den grossten Verkehr e
die Stationen = die Stationen .
T o der Zabl | | £ T | in der Zahl =
B e e s Er o =
L CEu| E L fEL| 2
LIRS R
zwlill.:'hcn E ,E E _'é g %E l-willn:-l:n-u i E é é .E E é
Hauptstationen a2 g% . (: .E Hauptstationen 2= 2 -EI alis -E
g 28 | £5x5) 2= £ |2 (225 ¢=
E | 55 |33E| =T el 25 | EES| o
AR P 3% ¥
Auf der nirdlichen Bahn
Olmitz und . . Prag und AR
Triibau 8 2 1] 0:97 Rodenbach 14 4 6] 1-16
Triibau und . Prag und < i
Prag 14 . . 111 0-38 nndzuh:wh 14 2 1] 1-34
Olmiitz und £ g : Prag und i
Triibau 8 2 3| 0-80 Bodenbach 14 L] 11] 1-20
Auf der siidlichen Bahn
Cilli und T gl 1:29
& Luibach s =5
Cilli und 1 6! 351
* i Laibach 1
Cilli und v
: . & Laibach .. T 173
Auf der siidostlichen Bahn
Pest und e
. . = Szolnok (f 5| 061
Pest und = A
LECR Sz o T R Szolnok 8 6] 1-47
Pest und - m :
S J Yl Szolnok e 51 0-61
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Aufl der tstlichen Bahn hatten die Zwisehenstationen
Krzeszowiee

bei dem Verkebre ordiniirer Frachten mit 147 Percent den kleins ten Antheilam Gesammliverkehre,
A »  von Regie-Frachten ,, 284 . grissten A - o

5 T » beider Gattungen 152 o kleinsten L »

Treebinia

bei dem Verkehre ordiniiver Frachten mit 5006 Percentden griossten Antheil am Gesammiverkehre,

Sy » von Regie-Frachten ,, 124 , kleinsten 5

= » beider Gattungen ey Ty » grossten

»
” ”

Bemerkt muss hier werden, dass hinsichtlich des Verkehves ovdiniiver Frachten
auf der siidostlichen Bahn in der Bahustrecke Pest-Szolnok die Station Yeesés bei
der Vergleichung ausgeschlossen worden ist, weil von dort aus fir die Cenlral-Bau-
Direction auf die Bahnstrecke Czegléd - Szegedin Sehotter abgefithet worden ist und
namentlich von diesen voriibergehenden und nieht wiederkehrenden Transporien die
in jener Station vorkommende dem Gewichte nach so grosse Menge ordindrer Frach-
ten von 36:39 Percent der Gesammtmenge der ordinéiren Frachten der ganzen Bahn
herriihrt.

Zu den Ergebnissen aufl den einzelnen Bahnen ist ferner noeh zu bemerken:

AufderndrdlichenBahn gabenbeim VerkehrederordinirenFrachten
zwischen PPrag und Bodenbach, als der stirksten Strecke, die Stationen
Bubend und Aussig den Aussehlag, denn erstere war mit 4-24 Percent und letztere
mit 11-05 Percent am Gesammiverkehre soleher Frachten hetheiliget,

Der Verkehr von Regie-T rachten riehtet sich auf jeder einzelnen Bahn nael
den Bediiefnissen des Dienstes und hauptsichlich nach der Lage der Matevial-Depits
und der Verbrauchsorte, Zwischen Prag und Bodenbaeh als der Strecke, wo
anch Regie - Frachten am meisten vorkamen, gab Aussig mit 22:16 Percent des
Gesammtverkehres solcher Frachten den Aussehlag, weil von dort bedeutende Quan-
tititen Braunkohlen fiir die Locomotiv-Feuerung und andere Zwecke verfrachtet wurden.

Beim Verkehre der ordinéiren und Regie-Frachten zusammen ist die
Reihenfolge der Bahnstrecken dieselbe wie hei den orvdiniiven Frachten,
weil die letzteren die iiberwiegende Menge bilden und daher bei der Reihenfolge
den Ausschlag geben. Auch auf den iibrigen Bahnen ist diess der Fall, daher wird
hieriiber in der Folge nichts mehr erwiihnt,

Aufdersiidlichen Bahn gub beim Yerkehre dev ordinéivren Frachten
in der Bahnstrecke Cilli-Laibach die Station Steinbriick den Ausschlag, denn
sic war mit 10-48 Percent am Gesammtverkehre betheiliget.

Beim Verkehre der Regie-Frachten in der Strecke Cilli-Laibach gaben
die Stationen Heastnik und Sagor den Ausschlag, denn erstere war mit 8:96 Percent
und letztere mit 17:64 Percent des gesammten Regie - Frachten-Transportes hethei-
liget; zuniichst folgt Trifuil. Die verfrachteten Mengen warven Braunkohlen fir die
Locomotiv-Heizung und fir andere Zwecke.

Auf der sitdostlichen Bahu gaben beim Verkehre der ordiniren
Fraehten in der Bahnstrecke Pest-Szolnok, welehe ungeachtel der Ausschei-
dung der Station Yeesés immer noch die stivkste ist, die Stationen Steinhrueh und
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Czegléd den Ausschlag ond es war erstere mit 2:88 Pervcent und letztere mit
3-97 Percent am Gesammtyerkehre betheiliget.

Wenn man bei dem Yerkehre der Regie-Frachten in der Strecke Pest-
Szolnok die Station Veesés beriicksichtiget, so gab diese mit 12:85 Percent des
Gesammtverkehres den Ausschlug, da von dort bedeutende Mengen Schotter zur
Oberbau-Erhaltung verfihvt wurden.

f. Verkehr in verscehiedenen Zeit=Perioden.

Die Grisse des Frachtenverkehres ist im Laufe des Jalhres 1853 auf den einzelnen
Bahnen eben so wenig wie die Grisse des Personenverkehres eine fortwiihrend
gleiche gewesen, und hat auf den verschiedenen Balinen zu verschiedenen Zeiten
zu- und abgenommen. Es ergeben sich aber bei dem Frachtenverkehre vielfuch andere
Verhiiltnisse als beim Personenverkelire, denn es sind nicht so sehre die klimatischen
als andere Umstinde, welche auf die Frachtenbewegungen Einfluss nehmen.  Wenn
man, um die Verhiltnisse der eingetretenen Verinderungen zu iibersehen, die Partei-
Frachten und Militir - Sendungen zusammengenommen in Betracht zieht, so ergeben
sich fir die verschiedenen Zeit-Perioden folgende Verhiiltnisszahlen,

siml anl wachbenannten Balnen

In den auf allen Bahnen|

Eusmmmen

nachbenunnten Zeil-Perioden nivdlivhe siidliche | siiddstliche | dstliche ‘lnmh.-n-nu.

Centner Partei- und Militir-Frachten befirdert worden

November 1852 . . . . .| 570433 496.305] 415.087 Iﬂﬂ.[lﬂl! 105.845]  1,705.441
December ,, . . . . .| 5S55140] AOLASH] 412287 05,2720 143165 1,700.349
Januar 1853 AT L TR S02A4500 447.671) 3315000 113134 1204701 1,514.645

Zusammen im 1. Quartale 1.Iillli.?1:l|I,&:{H.lilii|I.f:i!},ﬂ45 :!llj.f&.‘-i?| :!!i!).lﬂll' 4,920.435

Febroar 1853 . . . . . .| A43.208) A27.687) 278.971 05517 114256 1,359.434
Miirz w e oeoe oo o | D2RTO 599.939) 421.623] 105.545)  110440] 1,761.038
April w e e s oa s oo | BOBATT A5D.OGO) HAZA9G) 09443 108.357] 1,718.032

:lll'!.?:i:ll 4,808,504

Zusammen im 2. Quartale I.-i?.’i.li?lll.-lH?.IiHlill.‘iﬂ.iiﬁ':li 300,205

-

Mai 1853 «oeee e | AGTO84 A406.647 [i‘lU.:i:H: 8138240 107.679]  1,683.065
Juni « oo o | GOADOT) AB5AZE| GRT.O80) 106.224  113.810]  1,068.346
Juli -, o b ki SHB.25E 466.634 577.632[ 345 135001 2,153.647

| _

Zusammen im 3. Quartale I,6210.24{5[:1.328.7!]1;!2,1ﬂ:i.m:t: :!nn.uﬁ:l]! :tziﬂ.ziun| 5,805.058
|

94.098] 128860 2,439.071

95.200)  124.837 2.077.727

99.140  150.315] 2342 686

August 1853 . . . . .| BAS.T36] 451.103/1,216.269
September 5 . o . . . GI8.309) 507.665 T:H-(i‘lli]

Oectober D W 5 B IiIlU.H:i(ii 831.266

Zusammen im 4. Quartale [1,808.174 |.4sn.1;m|2,779.1ui

288.524 40-’1.02I| 6.850.48%

G16.692) 701,933  9,758.039
SROART 763521 12.664.542

Zusammen im 1. Semester |3,112.114/2,926.137|2,402.063
Zusnmmen im 2, Semester [3.528.420 2,5IR-:Hllli.'.iti;'i.I[Ii

Zusammenim ganzenJahre |6,640.534 5,744 447 78367167 1,205 870 1.465.454) 22,423,481
i 1 ]




Wenn man die einzelnen Monate in Betracht zieht, so ist sowohl hei allen
Bahnen zusammengenommen als aueh bei der nordlichen und sidostlichen Bahn der
Monat Februar derjenige, welcher den schwiichsten Verkehr aufzuweisen hat; bei
der siidlichen und bstlichen Bahn ist es der Monat Mai und bei der lombardisch-yene-
zianischen Bahn der Monat November. Den grossten Verkehr hatten dagegen sowohl
alle Bahnen zusammengenommen als auch namentlich die siidostliche Bahn im Monate
August; auf der nbrdlichen und lombardisch-venezianischen Baln war es der Monat
October, auf der siidlichen der Monat Mirz und anf der stlichen der Monat Januar.

Die Menge der Zunahme stellt sich im Allgemeinen wie jene dar, welche
sich zwischen dem schwichsten und stivksten Monate bei dem Personenverkehre
ergeben hat, indem sie bei allen Bahnen zusammengenommen fast auf das Zwei-
fuche stieg, insbesondere aber aul der siidostlichen Bahn mehr als das Vierfache
erreichle.

Bei den Ergebnissen in den einzelnen Quartalen und Semestern
treten im Vergleiche zu jenen beim Personenverkehre die Unterschiede, je nach den
hesonderen Verhilltnissen der einzelnen Bahnen, bedeutender hervor, Bei den einzelnen
Bahnen kommen némlich, nach Percenten von der Gesammtmenge der transportirlen
Partei- und Militir-Frachten jeder Bahn ausgedriickt, folgende Verhiiltnisszahlen zum
Yorschein.

entfallen von den transportivien Frachten auf das

Ll 1. 2. 3. i 1. 2,
nachbenannten Bahnen e — — s
Quartal Semesler

in Percenten von der Giesammtmenge

Nordliche . . . « .+ . . .| 240 222 240 28:0G 4G-8 b3 2
Stdliche: o b s v e 250 25-9 23-1 26-0 50-9 49-1
Stadostliche . . . . . . . .| 18-7 16-9 207 377 32-6 674
Oastliche) ~ b e s b 26-3 249 249 23-9 51-2 48-8
Lombardiseh-venezianische . .| 25-2 227 245 276 4749 H2-1

Im Durchschnitte aller Bahnen|  21-9 216 25-90 30-6 435 56°5

Wenn man die Frachtenmenge des 1. Quartales auf jeder Bahn als
Einheit annimmt und jene der ibrigen Quartale im entsprechenden Verhiltnisse aus-
driickt, so ergeben sich naeh der Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiiltniss-
Zahlen, welehe die Yerschiedenheit der Grosse des Yerkehres noch mehr iibersichtlich
machen :

Auf allen Bahnen zusammengenommen 1 : 0098 : 118 : 139
» der nirdlichen Bahn 1:090:099: 1-16
s » siidlichen ey et e 120870924504
»n = sidostlichen , . . . . . 1:1:07:1:89:2-40
. 5 Ostlichen e o e e 0098 1 0:95720:91
w . lomb.=venez, 1:0:90:097:1:09
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Ordnet man die Quartale nach der Zunahme des Verkehres, so

ergeben sich nachstehende Reihenfolgen:

Fiir alle Bahnen das 2. 1. 3. 4. Quartal,
» die noedliche Balm , 2. 3. 1. 4. -
» n sidliche RN O, e R - -
w n sidostliche ,, , 1. 2. 3. 4 =
w « Ostliche PR RO SR T | o
w » lomb.-venez., , 2. 3. 1. 4 =

I 4. Quavtal war also die Frachtenmenge sowohl anf allen Bahnen zusammen-
genommen als auch anf den einzelnen Bahnen mit alleiniger Ausnahme der ostlichen
Bahn am grissten; auf der dstlichen Bahn war sie im ersten Quartale am grossten.

Am kleinsten war sie, auf allen Bahnen zusammengenommen so wie auch

auf der novdlichen und lomb.=venez. Bahn im 2. Quartale,

w » Stdostlichen Babn . . . . . . , 1. -
» s siidlichen A R s e .,
» » Ustlichen e e et L &

Nach den Quartal-Summen hat die Frachtenmenge continuivlich zuge-
nommen nur auf der siidostlichen Bahn; anf der dstlichen Bahn dagegen hat sie fast
continunirlichabgenommen.

Eine Abnahme ist ferner eingetreten

auf allen Bahinen zusammengenommen im 2. gegen das 1. Quartal,

» der nirdlichen Bahn . . . . . 2.u.3., Py [ =
w  w siidlichen 3. = » Lou 2, Quartal,
s .y lomb-venez., . . .. .. 2u3., B »

Vom schwiichsten zum stirksten Quartale hat sich die Frachtenmenge
vermehrt, und zwar:
Auf allen Bahnen zusammengenommen vom 2. zum 4. Quartale auf das 1-42fache,

» -der ndrdlichen Bahn: . 2 . oo 20 L A R 0 R
» s siidlichen SR T e R B = e 1 B
Siisaiesiidiatlichansva i o o e o i - w TR | S
s EIembi=Yensnate o < 2F s a2 s ks ey ool e 0 RS S
und nur auf der dstlichen Bahn
verminderte sich die Frachitenmenge ., 1. . 4. - i!';:in_t'“'l'

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester vergleicht, so ergibt
sich eine Zunahme im 2, gegen das 1, Semester
aul allen Bahnen zusammengenommen auf das 1-30 fache

» der nordlichen Babn . . . . . . , L, 113
o 1 atdosthohent'y ' &% = o G s w0 207
oe on o Jombi=vYener m i s as woi w1209
eine Abnahme
aul der siidlichen Bahn . . . . . . . auf - l:U tel,
» = ostlichen R —::"— tel.
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An die vorstehenden Zitfern lassen sich noeh folgende Bemerkungen anveilien.

Im Durchschnitte aller Bahnen hat, wie beim Personenverkehre, aueh beim
Frachtenverkehre vom 2. bis zum 4. Quartale, und dieses mit eingeschlossen, die
Menge fortwihrend zugenommen; diese Zunahme erveichte aber im 4. Quartale nur
das 1-42fache des 2. Quartales, wiihrend sie beim Personenverkehre aul das
[-62fache stieg. Wiihrend sich heim Personenverkehre eine continuirliche Zunahme
voml. Quartale bis zum Schlusse des Juhres auf der nordlichen, siidlichen und  siid-
ostlichen Bahn zeigte, ergibt sich eine solche heim Frachtenverkehve nor auf der
siidostlichen Bahn. Beim Personenverkehre war die Zunahme auf der siidostlichen
Bahn am grissten und das 4. Quartal zeigte das 1-59fache des 1. Quartales; aueh beim
Frachtenverkehre ist die Zunahme auf dieser Bahn am grossten, denn das 4. Quartal
erreicht sogar das 2:40fache des 1. Quartales.. Dieser Umstand ist es aueh, weleher
den Betrieb jener Bahn sehr schwierig macht, da im lHerbste, wenn die Gelreide-
Ernte voriiber ist, sich die Massen der Giiter zur Beforderung deiingen, und daher
die Betrichs-Mittel, welche einen Theil des Jalves wenig in Anspruch genommen
sind, nur mit aller Anstrengung des Dienstes geniigen kénnen.

Eine ziemlich nahe Uehereinstimmung findet ferner noch auf der lombardiseh-
venezianischen Balhin Statt, indem sowohl hei dem Personen= als Frachten-Yerkehre
das 2. Quartal das schwiichste, das 4. aber das stivkste war: beim Personenverkehre
erreichte das 4. Quartal das 1-75fache des 2. Quartales, heim Frachtenverkehre
weisel sich aber nur das 1-21fache auns.

Auf den iibrigen Balimen sind die Verhiltnisse des Personen- und Frachten-
Verkehres in den einzelnen Quartalen sehr von einander abweichend.

In den Ziffern fiie die beiden Semester obwalten ebenfalls bedeutende Unter-
schiede, Im Durvchsehnitte aller Balinen war zwar wie beim Personenverkehre auch
beim Frachtenverkelre das 2. Semester stivker als das [, Semester, und es erreichle
ersteres das 1-30fache des letzteren, withrend jedoch heim Personenverkelive die
Zunahme das 1-46Gche erveichte. Anf allen einzelnen Bahnen war im 2. Semesler der
Personenverkehr grosser, als im 1. Semester, und stieg aul der dstlichen Balin aaf
das 1:69fache; der Frachtenverkehr hingegen war nure auf der nirdlichen, siidiastlichien
und auf der lombardisch-venezianischen Balin im 2. Semester grisser, die Zunahme
gegeniiher dem 1. Semester war aber aul der ndrdlichen und lombardiseh-venezia-
nischen Bahn kleiner als heim Personenverkehre, and nur anf der siidostlichen Balin
erreichte sie das 2:07fache, withvend sie heim Personenverkehre bloss das 1-40fache
nachwies. Auf der siidlichen und 6stlichen Bahn war der Frachtenverkehr im 2. Semester
sogar kleiner und erveichte auf der ostlichen Balm nue 91/, des Yerkelres vom
1. Semester, withrend eben auf dieser Balin der Personenverkehr des 2. Semesters
aul das hichste, nimlich auf das 1:69fache des 1. Semeslers, gesliegen war.

g, Sachenverkehr im Vergleiche zu den Bewegungen der Fahr-
Betriehs-Mittel und der dabei fortgeschafften Last.

Um in diese Betrachtung einzugehen, muss vor Allem eine Ergianzung der riick-
sichtlich der ordiniren Frachten bereits vorausgeschickten Ermittlung in Betrefl des
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Gewichtes der dem Sachen-Transporfe iiberhaupt angehirigen Gegenstinde mit
Beriicksichtigung der Entfernung, auf welcher dieselben hefirdert 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 weil entfernen, dass nicht daraus weilere Folgerungen abgeleitet
werden kinnten.

Hinsichtlich der lombardisch-venezianischen Bahn ist zu bemerken, dass sie
aus dem Grunde, weil auf jener Bahn keine eigenen Lastziige verkehrten, von der
Betrachtung ausgeschlossen bleibt.

Was den Sachen-Transport beiPersonenziigen anbelangt, so wird man
sich, um die auf eine Meile weit verfihrte Menge des Gepiickes der Reisenden und
des Militiirs, dann des Eilgutes zu ermitteln, von dem wirklichen Ergebnisse nicht weit
entfernen, wenn man annimmf, dass auf jeder Bahn die genannten Gegenstiinde im
Durchschnitte eben so weit verfilhrt wurden, als im Durchschnitte eine Person.

Hiernach ergibt sich das auf einer Meile weit transportivte Gewicht der genannten
Gegenstinde, wie folgt:

Meilen  Meilen-Centner
Auf der nordlichen Bahn 162.102 Centner < 11-2 = 1,815.542

»  » Siidlichen . 166413, = 11'8 = 1,963.673
» » sidostlichen , 349.540 , =< 110 = 3,844.940
s » Ostlichen . 42146 , >< 47T = 198.086

Zusammen 7,822,241

Auf welehe Entfernungen die Partei- und Militdv-Frachten transportivt
wurden, und die Meilenzahl, welehe jene Giiter zuriicklegten, ist bereits frither
angegeben worden, sie ist daher lediglich hierher zu iibertragen.

Hinsichtlich der Regie-Frachten wird man sich von dem wirklichen Ergeb-
nisse nicht weit entfernen, wenn man annimmt, dass jeder Centner derselben auf
dieselbe durchschnittliche Entfernung verfiihrt wurde, wie die Partei-Frachten.

Hiernach ergibt sich:

Auf der nordlichen Bahn Meilen-Centner
die bereits berechneten Partei- und Militie-Frachien mit . 126,443.588
die Regie-Frachten 1,736.175 Centner><19:03 Meilen = 33,039.410

Frachten zusammen . . 159,482,998
hierzu die mit Personenziigen heforderten Sachen mit . . . 1,815,542

Im Ganzen . . 161,298.540

Auf der siidlichen Bahn
die bereits berechneten Partei- und Militir-Frachten mit . . 123,483.793.
die Regie-Frachten . 1,104.166 Centner > 21:60 Mcilen =  23,849.586

Frachten zusammen . . 147,303,779

hierzu die mit Personenziigen beforderten Sachen mit . . . 1,963.67¢
Im Ganzen . . 149,267.452
Statist. Mittheil. 1854. VIIL Heft, 1
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Auf der siidistlichen Bahn
dic bereits berechneten Partei- und Militir-Frachten mit . . 122,050.613
die Regie-Frachten . 1,069.198 Centner =< 16-57 Meilen = 17,716.611
Frachten zusammen . . 139,767.224
hierzu die mit Personenziigen beforderten Sachenmit . . . 3,844.940
Im Ganzen . . 143,612.164

Aul der dstlichen Bahn N =11 e
die bereits berechneten Partei- und Militir-Frachten mit . . 9,648.290
die Regie-Frachten . . . 49.511 Centner >< 8-:00 Meilen = 396.088
Frachten zusammen . . 10,044.378
hierzu die mit Personenziigen beforderten Sachen mit . . . 198.086
Im Ganzen . . 10,242.464

Auf allen Bahnen zusammen
die Partei- und Militir-Frachten mit . . . . . . . . . 381,596.284
die Regie-Frachten . . . . . . v e v e 4 4 . . . 15,002.09b

Frachten zusammen . . 456,598.379
die mit Personenziigen beforderten Sachen . . . . . . . T7,822.241
Im Ganzen . . 464,420.620
Man ersicht aus diesen letzten Ziffern, dass, gegenither den Partei- und Militir-
Frachten, die mit den Personenzigen beforderten Sachen ganz unbedeutend und
dic Regie-Frachten von keinem erheblichen Belange sind, und dass daher selbst,
wenn die Entfernungen, welche fiir den Transport dieser Gegenstiinde angenommen
wurden, auf einer oder der anderen Bahn von der Wirklichkeit etwas abweichen soll-
ten, diess doch die nachfolgenden Vergleichungen nicht alteriren wiirde.
Wenn man nun den Verkehr von Sachen mit den Bewegungen der Fahr-
Betriebs - Mittel vergleicht, so ergibt sich, dass im Durchschnitte entfallen auf eine
Lastzugs-Nutzmeile:

an Frachten an Frachten und Gepiick ete.

Aufl der nordlichen Bahn -15?4‘:5:::98 — 1.074 Ctr.; _1_1.:4‘;‘1%;-&0 = 1.087 Ctr.
., sidlichen Babn . . . BTS00 _ g gy TR q639
o » siidistlichen Bahn . . BUTAN _ 4 gy IBIRD_ 2036 ,
. - ostlichen Bahn . JOOMITE _ 876, e — 893
, allen Bahnen zusammen . ";_’;’3;']—?‘:72 = 1.420 ﬁ}ﬁl—f:;;g(—' = 1.444 ,

Die nutzbringende Belastung der Lastziige war daher auf der siiddst-
lichen Bahn am griossten mit 1.981 Centnern und auf der ostlichen Bahn am
kleinsten mit 876 Centnern.

Im Allgemeinen ist dieses Ergebniss dureh die Niveau-Verhiiltnisse, dann durch
das Verhiltniss der Leistungsfihigkeit der Locomotive in Vergleichung zu den iibri-
gen Bahnen erklirlich.
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Mit Riicksicht auf die Verhiltnisse der Bahnanlage und der Leistungsfihigkeit
der Locomotive kinnen fiiglich nur die siidliche und nordliche Bahn, auf welchen
niimlich jene Verhitltnisse nicht sehr abweichend sind, unmittelbar mit einander ver-
glichen werden, und es zeigt sich, dass auf ersterer die Frachtenmenge bei einem
Zuge um 50 Percent grisser war, als aufl letzterer, obwohl dic Bahnverhiiltnisse auf
der ersteren etwas schwieriger, dagegen aber die Locomotive etwas stirker sind,
als auf der letzteren.

Um dic auf eine Achse im Durchschnitte ciner Meile Nutzfahrt entfallende
Belastung ermitteln und zugleich die heforderte Last mit dem Eigengewichte
der Wagen und mit ihrer Ladungsfihigkeit vergleichen zu kinnen, muss
angenommen werden, wie es in der That auch sehr nahezu der Fall ist, dass bei
Wagen fremder Bahnen auf jede Achse ein eben so grosses Eigengewielt und eine
eben so grosse Ladungsfihigkeit wie bei Wagen der eigenen Bahnen entfillt,

Da iibrigens nicht zu ermitteln ist, wie viele Achsmeilen die Lastwagen bei den
Personenziigen und wie viele bei den Lastziigen zuriickgelegt haben, so muss bei der
gegenwiirtigen Ermittlung die bei Personen- und Lastziigen zusammen beforderte
Menge, als wiire auch erstere mit den Lastziigen befordert worden, in Betracht gezo-
gen und dabei angenommen werden, dass die mit den Personenziigen befirderten,
nicht einmal 2 Percent der Gesammtmenge ausmachenden Sachen dieselben Be-
lastungsverhiiltnisse wie die ordiniiren Frachten hervorbringen.

Hiernach ergibt sich Folgendes.

liefen im Durchsehnitte in einem Lastzuge

Auf d Achsen

ul den

nachbenannten Bahnen mit dem mit der mit der
Eigen- Ladungs= Netto=

inder Zahl | Gowichte | Fihigkeit | Belastang

einer Achse in Clro.

Nirdliche . . . .| 52:0 40-0 485 20-9
Siidliche . . . . . 56-6 39-5 48-4 29-0
Sidastliche . . . .| 93°5 408 48-6 21-8
Oestliche . . . .| A70 334 456 19-0

Im Durchschnitte

aller Bahnen .| 65-7 39- 476 22-0

oo

Auf der ostlichen Bahn finden alle Verhiiltnisse ihren geringsten Ausdruck. Wiih-
rend die Ladungsfihigkeit einer Achse auf allen Bahnen nur wenig verschieden ist, war
die Ladung einer Achse doeh sehr abweichend; es betrug die letztere von der ersteren
auf der nordlichen Bahn . . . 43:19/;; ferner betrug die Ladung 52-20/,

1

"~
. » sidlichen . . . 5999, » » » »  T3A%LE £
» o, sidostlichen , . . . 4499, s < o . B34, = 2
Lk watlichen * 0 Lo LT, " 3 4 » 5699, ES

-t

im Durchschnitte aller Bahnen . 4620/, s % w8839,
i1*



164

Es war also die vorhandene Ladungsfiihigkeit auf der siidlichen Bahn am
meisten und auf der dstlichen Bahn am wenigsten beniitzt, indem auf ersterer
die Ladungsfihigkeit fir 1 Centner mit 599 Pfund, also mit mehr als der Hilfte,
dagegen auf letzterer nur mit 41-7 Pfund, also mit weniger als der Hiilfte, beniitzt war.
Auch auf den iibrigen Bahnen erreichte die Ladung nicht die Hilfte der Ladungs-
I"ihigkeit.

Bei der Vergleichung der Ladung mit dem Wagengewichte ergibt
sich, dass das giinstigste Verhiiltniss ebenfalls auf der sidlichen, das ungiin-
stigste aber anf der nordlichen Bahn stattfand , denn es entfillt auf 1 Centner
Wagengewicht auf ersterer 734 Plund und auf der letzteren nur 52-2 Pfund
Ladung.

Die Ladung auf eine Achse war auf der ostlichen Bahn am kleinsten,
sie betrug auf der nirdlichen Bahn um 1-8 Centner, auf der siidlichen um 10-0 Centner,
auf der siidostlichen um 2-8 Centner und im Durchschnitte aller Bahnen um 3-0 Cent-
ner mehr.

Auf der bstlichen Balin war sowohl die Achsenzahl bei einem Zuge, als auch
das Eigengewicht und die Beladung einer Achse, folglich auch die Brutto-Last am
kleinsten und berechnet sich ausscehliesslich des eigenen Gewichtes der Locomotive
und des Tenders mit 2,461 Centnern. Auf der nirdlichen Bahn betrug sie 3.167 Cent-
ner, auf der siidlichen 3.877 Centner, auf der siidistlichen 5.853 Centner und im
Durchschnitte aller Bahnen 3.929 Centner.

Wie bereits erwihnt, kinnen mit Hinblick auf die Bahnverhiltnisse und aof die
Leistungsfihigkeit der Locomotive fiiglich nur die nordliche und siidliche Bahn mit
einander unmittelbar verglichen werden, und es zeigt sich hei dieser Vergleichung,
dass die Brutlo-Belastung der Ziige auf ersterer ungeachtet der minder sechwierigen
Bahnverhiiltnisse um 710 Centner oder um 22-4 Percent kleiner als auf der letzteren
war, wihrend die durchschnittliche Leistungsfihigkeit der Locomotive auf der nird-
lichen Bahn nur um 4 Percent geringer als auf der siidlichen Bahn ist.

Die Ladung aof die Achse war auf der nirdlichen Bahn um 81 Centner oder
um 38:8 Percent kleiner als auf der siidlichen Bahn, und iiberdiess war auf der nird-
lichen Bahn die Zahl der Achsen cines Zuges um 46 Stilck oder um 8'8 Percent
kleiner als auf der siidlichenBahn, daher war die nutzbringende Leistung aufersterer
zusammen um 475 Percent kleiner als auf letzterer.

Auf das Ergebniss der nirdlichen Bahn hat iibrigens der Umstand ungiinstig
eingewirkt, dass sie fast von ihrem Endpunete aus, nimlich von Aussig, mit Brennstofl
zur Heizung der Locomotive und aueh fiiv andere Zwecke verschen wird, daher der
Riicktransport von Wagen im leeren Zustande sehr erheblich ist.

Ein @hnlicher Umstand tritt iibrigens auch auf der sidostlichen Bahn ein, weil
auf dieser die grosste Menge Frachten in der Richtung gegen Wien, mithin leere
Wagen in der enfgegengesetzien Richtung gefiihet werden.

Dass iihrigens auf der siidistlichen Bahn iiberhaupt die schwersten Ziige ver-
kehren, ist daraus erklirvlich, weil auf dieser Bahn nicht nur die giinstigsten Niveau-
Verhiiltnisse vorkommen, sondern sie auch die stirksten Locomotive besitzt.



165

Ebenso ist es erklirlich, dass auf der ostlichen Bahn die leichtesten Ziige ver-
kehren, denn auf jener Bahn kommen die ungiinstigsten Niveau-Verhiltnisse vor, und
sie hat unter den hier hetrachteten Bahnen die schwiichsten Locomolive.

Das gesammte positive auf 1 Meile weil heforderte Gewieht stellt sieh dar,
wie fn]gl: Meilen-Centner
Auf dernirdlichen Bahn : das Gewichtaller beforderten Sachenmit 161,298.540

o »  der Wagen »  208,962.800
Zusammen ,,  470,261.340

» » siidlichen » ke »  aller beforderten Sachen , 149.267.452
" »  der Wagen » 203,7606.478

Zusammen ,,  853,033.930
» » sidostlichen » »  aller beforderten Sachen ,,  143,612.164
- »  der Wagen 269,092,198
Zusammen , 412,704,362
aller beforderten Sachen 10,242 464
= » der Wagen = 17,998.392
Zusammen ,,  28,240.856
Auf allen vier Bahnen ? 2 » aller befirderten Sachen ,,  464,420.620
Zusammen S »  T99.819.868
Im Ganzen 1,264,240.488

» » Ostlichen r »

3

5 »  der Wagen

III. Binnahmen und Ausgaben, dann Verzinsung des Anlags-Capitales
durch die Einnahms-Ueberschiisse.

a. Transport- und Neben-Gebiihren.

Fiir die Beforderung von Personen und Sachen waren auf der niordlichen,
siidlichen und sidbstlichen Bahn bereits ganz gleiche Gebithren-Einheiten,
wie sie nachstehend angegeben sind, festgesetzl; aul der istlichen und lombardisch-
venezianischen Bahn fanden jedoch noch einige, wiewohl nicht erhebliche, Abweichun-
gen Statt, deren Regelung aber ebenfalls bereils im Zuge ist.

Bei der Beforderung mit Personenziigen.

Fiir Personen, Gebiihren.
In der 1. Wagen-Classe, fir Person und Meile . . . . . . . . . —fl. 20 kr.

9

T | E #" » A e R e e e i

o A IE " - " s A T

Kinder bis zu 2 Jahren sind frei; dariiber bis zu 10 Jahren zahlen sie
die halbe Gebiihr.

Militars in Uniform als Reisende zahlen fiir die III. Classe die halbe
Gebiihr der 1. Classe.

In der Truppe zahlt das Militir fir Kopf und Meile . . . . . . . —

Lulisg
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Fiir Reisegepiick.

40 Pfund sind frei und kinnen gegen die Aufsichtsgebiihr (allgemeine
Assecuranz) von 4 kr. ohne Unterschied der Entfernung aufgegeben

werden.
Kinder haben nur 20 Pfund frei.
Je 25 Pfund Reisegepiicks-Uebergewicht oder Eilgut fir die Meile
Voluminises Gepiick oder Eilgut zahlt das Doppelte.
Beim Eilgut wird die geringste Gebiihr mit 10 kr. berechnet.
Gepiick des Militirs in der Truppe fiir Centner und Meile .
Fiir Equipagen.
In 4 Classen von der leichtesten zur schwersten, und zwar:
L. Classe fiir Stiick und Meile

II- ”n » bl n ”
III' ” n » ” n
Iv' ” n ” ” n

Die dazu gehirigen Personen zahlen die 1. Wagen-Classe.
Fiir Plerde.

1 Stiick fiir eine Meile

2 . zusammen fiir eine Meile

Bei 3 und mehr Stiick, fiir Stiick und '\lult'

Die begleitenden Personen zahlen die Gebihe der [11. “dgul ] l.l«bt

Fiir Hunde.

Jene, welche auf dem Schosse gehalten werden, sind frei.
Fiir die Mitnahme in eigenen Behiiltern fir Stick und Meile .
Die geringste Gebiihr wird mit 10 kr. berechnet.

Fiir Separat-Ziige.
Fiir die 1. Meile .
Fiir jede folgende Meile .
Warlgeld fiir 1/, Stunde . :
Im Falle der Riickfahrt binnen 12 Slunden fm ([IO Mcn]c nur

Die Gebiihr fiir Separat-Ziige wird jedoch nach den allgemeinen Tarifs-
Preisen eingehoben, falls sie sich nach der Zahl der Reisenden ete.

hioher als die vorstehenden Normal-Siitze berechnet.

Bei der Beforderung mit Lastziigen.

Fir Frachten.

Es bestehen nach den Frachtgattungen drei Classen, und zwar:
I. Classe, in welche auch Vieh jeder Gattung mit hestimmten Normal-

Gewichten eingereiht ist, fiir Centner und Meile .

IL. Classe, in welehe auch Fuhrwerke jeder Art mit bestimmten Nmm.\l-

Gewichten eingereiht sind, fiir Centner und Meile . . .
III. Classe fiir Centner und Meile

Gebiihren.

— fl. 1 kn
S 1‘/-\»

— fl. 48 kr.

1
1125
1,24,

— fl. 50 kr.
1,10 ,
— , 30

30 fl. — kr.
14 , — ,
40 ,, —

10 ,, — ,,



Frachten der II. Classe, welche in der Richtung von Bodenbach nach
Ungern oder Wien und umgekehrt befordert werden, zahlen fiie die
Strecke Kolin - ungrische Griinze und bezichungsweise Wien die
Gebiihe der I. Classe.

Militar-Sendungen fiir Centner und Meile A enEl

Mineral-Kohle, wenn sie in ganzen Wagenladungen und gelegenheiflich
befordert wird, fir Centner und Meile . g ;

Ausser dem in die II. Classe eingereihten Kupfergelde, wer [l{'n Fl'lt[ct.
Perlen und Edelsteine nur auf Grund besonderen Uebereinkommens
zur Beforderung iibernommen.

Die geringste Gebiihr wird bei einer Frachtsendung mit 10 ky. berechnet.
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Gebiibren,

= “. 1 ’/’Q hl'.

Fiir die Beniitzung ganzer und halber Wagen.

Als Belastung ist festgesetzt, und zwar:

Die eines ganzen Sridrigen Wagens mit 200 Centnern, eines halben mit
100 Centnern.

Die eines ganzen Griidrigen Wagens mit 180 Centnern, eines halben mit
90 Centnern.

Die eines ganzen 4riidrigen Wagens mit 70 Centnern, cines halben mit
35 Centnern,

Fiir diese Gewichte muss die Gebiithr nach der 1. Classe entrichtet
werden; entfillt jedoch nach der Beschaflenheit der Fracht eine
hohere Gebiihr, so ist diese zu entrichten.

Fir Separat-Ziige.

Fiir 1 Meile . . . . . ¥ A : : :

Die Gebiihr fiir Separat- Iug(' wird _|mlur'h nac h dvn .|llgi'm('|1mn Tarifs-
Preisen eingehoben, wenn sie sich nach der Menge und Beschaffen-
heit der Frachten oder der Zahl der beniitzten Wagen hoher als der
vorstehende Normal-Satz berechnet.

Nebengebiihren.

Auf- und Ablade-Gebiihr.,
Ohne Unterschied der Frachigaltung fir den Centner . :
Beriihrt die Sendung mehrere Bahnen, so wird die Gehiihr lurJvd[' .|]m
eingehoben.
Allgemeine Versicherung,
Fiir das zu einer Fahrkarte gehbrige Rniv.ugvpiick (als Aufsichts-
Gebithr, wie oben bereits bommkl) i D
Fiir nicht als Fracht aufgegebene Equipagen, Pfer ll(‘ u. Ilunde ftll' Slut,k
Werden mehrere Bahnen beniitzt, so sind fiir jede derselben diese
Gebithren zu entrichten.
Fiir den Centner Eilgut, und zwar: fiir die aufnehmende Bahn . . .
fiir jede weitere beniitzte Bahn 1 kr.

” 2/'0 ”
20 1 — ke,
—1fl. 1 ke
— fl. 4 kr.
=it ) 4 ]
el ] 3 ]
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Fiir den Centner gewihnliche Fracht und Militir- Sendungen fiir die  Gebiihren.
aufnehmende Babn . . . SEas Al S e R R B | T T
fiir jede weitere beniitzte Bahn ’,ﬁ kr.

Durch die Enteichtung dieser Gebithren wird 1 Pfund Reisegepick oder
Bileut mit 1 1, jedes Stick Equipage mit 100 fl., jedes Pferd mit
50 . und jeder Hund mit 10 fl., dann 1 Centner Fracht oder
Militir-Sendung mit 30 fl. versichert.

Besondere Versicherung.
Beim Reisegepiiek, dann hei nicht als Fracht aufgegebenen Equipagen,
Pferden und Hunden, fie je 100 fl. des Mehrwerthes, und zwar:
fiir die anfoehmende Babn . . o . . . . L . ..o —fl. 3 kr
fiir jede weitere beniitzte Bahn 1 kr.

Bei Eilgiitern, gewihnlichen Frachten und Militir-Sendungen fiir je

40 1. des Mehrwerthes, und zwar:

fir die aufoehmende Babn . . . . . . o . . o oo o0 0. — o, 1,
fiir jede weitere beniitzte Bahn 2/, kr.
Lagerzins,
Dessen Entrichtung beginnt heim Brennholze und Roheisen mit dem 9.,

und bei den iibrigen Frachten mit dem 4. Tage der Lagerung

und zwar:

Fiir Brennholz fie Tag und Klafter . . . S P e — 1MLz ke
FiirBau-, Binder- und Tischler-Holz, dann fir Bausteine, Alc-ge] Krde,

Brze fiie den Tag und Centner SRS e G 3 = o Ve %
Iiir andere Frachten fiie den Tag und Centner . . . — o
Fiir Reisegepiick nach 24 Stunden und fiir Eilgut ||.uh 4*5 bf.umlr*ll

Lagerung, fir StdckundTag . . . . . ¢ o 0 0 0 0 v 00—, & ,

Waggehiihr.

Wenn die Abwigung von der Partei verlangt wivd, und zwar:

Fiir verpacktes Getreide, fiir Runkelvithen, Bauholz, Steinkohlen, Eisen-

erz, Roheisen, Bausteine, Ziegel, Sand, Schotter und Erde fiir

einen Cenfner . . . . L W L e o] o+ o e 1y Er
Fiir die ibrigen l'l.uhlell fiie 1]vt|(unlnm' R RN e o e

Provision,
Fiir nachzunchmende Spesen, wenn selbe yorhinein bezahlt werden 2 Percent,
wenn jedoeh der Betrag erst nach Eingang ausbezahlt wird o]
Strafgeld.
Bei Verkiirzung des Aeravs durch falsche Angaben, das 2fache der Verkiirzung.
Bei Verheimlichung mineralischer Siuren, dann feuergefihrlicher und explodirender
Gegenstinde. das Sfache der entfallenden Transports-Gebiihren.
Bei dem Verkehre iiber mehrere Bahnen bezieht jene Bahn das Strafgeld, auf weleher
die Yerkiirzung oder Yerheimlichung entdeckt wird.
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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 Gesammt-
heit zu entnehmen.

Bei den Einnahmen sind die Porto-Gebiihren und die versehiedenen Einnahmen
getrennl nachgewiesen, wobei zu bemerken ist, dass in ersteren auch die unver-
dnderlichen Auf- und Ablade-, dunn allgemeinen Versicherungs-Gebiihren, in letzteren
aber die verinderlichen besonderen Versicherungs- und andere Nebengebithren
cinbezogen sind.

Bei den Ausgaben sind die allgemeinen Regie- und Manipulations - Kosten, die
ausserordentlichen Auslagen und Vergiitungen, die Zugforderungskosten, die Kosten
der Erhaltung der Bauanlagen, die Kosten der Erhaltung des Fundus instructus und
endlieh die verschiedenen kleinen Auslagen getrennt nachgewiesen.

Die Einnahmen an Gebithren sind nicht nach den erfolgten Einzahlungen, son-
dern ohne Riicksieht auf Riickstinde nach den von den einzelnen Bahnen vollbrachten
Transports-Leistungen, also nach Verhiiliniss dessen, was wirklich in das Yerdienen
gebracht wurde, angesetzt. Die Gebiihren und Einzahlungen weichen aber nur wenig
von einander ab, und der Unterschied rviihrt hauptsiichlich nur von den Militir-
Transporten her, deren Vergiitung zuweilen einer Durchfithrung bedarf.

Die iibrigen Einnahmen so wie auch die Ausgaben sind aus den allgemeinen
Gebarungs-Nachweisungen entnommen, wobei jedoch sowohl die bereits in der
Beilage zur Uebersicht VI dargestellten, die Vermehrung des Anlags- Capitales
betreffenden Auslagen, so wie die frithere Jahre betreffenden Durehfihrungen und
endlich auch der Erlis fiir verkaufte unbranehbare Materialien hinweggelassen
wurden, und letzterer dagegen von demBetrage der wirklichen Material-Verwendung
in Abzug gebracht worden ist.

Die Kosten der verwendeten Materialien sind aus der Vergleichung der zu
Aufang des Jahres vorhandenen, der im Laufe des Jahres angekauften und ver-
kauften, der durch Umstaltung zuriickgewonnenen und endlich der mit Schlusse
des Jahres verblichenen Vorriithe abgeleitet, und es sind aueh jene in Abschlag
gebracht, deren Verwendung die Neuherstellungen und Erweiterungen zum Zwecke
hatte und sohin bei den die Vermehrung des Anlags - Capitales betreffenden Auslagen
in Rechnung gebracht worden ist.

Dureh diesen Rechnungsvorgang stellt sich das Betriebs-Ergebniss vom Jahre
1853 rein dar.

In dem Rechenschaftsberichte des Jahres 1852 ist ein etwas abweichender
Vorgang beobachtet worden, indem bei den Betriebs-Ausgaben nicht alle jene Posten
ausgesehieden wurden, welehe ganz neue Bauherstellungen und neue Anschallfungen
betreffen, also nicht dahin gehdren.

Aus diesem Grunde ist es daher auch, in soweit es die Ausgaben betriflt, nieht
thunlich, genaue Vergleichungen zwischen den Gebarungs-Ergebnissen des hier
behandelten und des vorausgegangenen Verwaltungsjahres anzustellen.
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Uebersicht IX. Ueber die Kinnahmen und Ausgaben auf den im

R

Die Einnahmen

Siid-

astliche :

von Press-
burg bis
Stolnok

Oesiliche :

von Krakau
bis Myslo=
wice und
Giranica

beteagen auf den nachhenannten Staatshahnen

Lomb.-
YeNeE.:

von Yenedig

bis Mantuan,

Treviso,dann

v.Mailandbis
Camerlata u,

Auf allen
Babuen

Zusamnen

Treviglio =
1413 Meilen | 914 Meile | 82 Meilen | 1861/, Meile
Gulden
a. Porto-Gebithren,
Fiir Personen-Falrkarten, Militir=Transporte
und Separat-Zige . . . . . . 1,253.865 |  73.778/1,380.321 | 5,378.262
Fiir Reisegepiick 89,005 12.937 7.666 425,084
Fir Eilgiiter . . . . . . < . 66.617 1.661 30.939 182.613
Fiir Frachten . . 2.250.530| 172314 317.267| 7,330.563
Summe . 3,669.026| 260.690 1,826,193 13,324,522
b. Verschiedene Einnahmen,

Besondere YVersicherungsgebiihren . . 7.364 26.554
Nebengehiihren . 40.358 1.541 187.385

Mieth- und Pacht-Zinse . . . . . . . . 4.065 958 5416 28.64
Mingels-Ersiitze 32.467 AT4 13362 150.165
Entschiidigung fiir beniitzte Transport-Mittel 10.609] 12.341 45,723
Yersehiedene andere Einnalimen . 1.469 601 13.257 28.052]
Summe. 96.332 15.915 31.735 A66.519]

Gesammisumme der Einnahmen . 3,765.358)  276.605 [1,857.92813,791.041
Hiervon die Ausgaben, . . 2,440,180 188.6871,183.669] 8,712.000
Verbleibt Einnahms=Uebersehuss 1,325.478 87.918] 674.259| 5,079.041
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Betriehe stehenden ésterr. Staats-Eisenbahnen im Jahre 1853.

1

betragen auf den nachbenannten Stastshalinen

o | Sidliche, | 8Bl [goqgr., | bombe |
Nirdliche : ".NI'I‘I.:, dstliche : Oestliche: vehiant
von Brion | von Mirzzu=| von Press- | von Keakau [ von Venedig Aul allen
und (Hmil sehlag bis burg his his Myslo- f g
Die Jlllﬂgahnll bis Iiu‘:lj-’:p: ll.uilh..l: Szoluok wice und N ZIJI-I-:IIII:I]::'U
bach Graniea :
62 Meilen | 413/, Moilen [ 413/, Meilen| 91/ Meile | 32 18614 Meily
Gulden
. Allgemeine Regie- und Manipulations-Kosten,
Giehalte und deren Stelle vertretende Geniisse| 562781 445.353| 373.641 56172 330.863[1,768.810
Ruhegeniisse. .« v o v v v o 4 . 773 642 30 i 1.713 | 31568
MiBthZIREE s sime e s e s 363 959 46 10,158 008 12484
BI‘IIIIIIIIIII:{FI] und Aushilfen . . 4424 5008 3001 o= 7400 20,231
Reise- und Zehrungs-Gelder . . . . 5 140.306| 100.874 92.982 7704 21.270| 381.235
Emolumente und Uniformirungs-Kosten . . 8.835 11.676 15.821 3.601 2.429 42,452
Kanzlei=und Manipulations-Kosten.
Lhnungen und sonstige Auslagen . . . . . 200370 223753 220548 7.524 3607 692,802
Verwendete Materialien . . . . . . . . . 21.018 16.520 18.579 1.489 21.457 T9.963
Summe . l)ﬁ?.iTt)J HIILBT.’F.i T24.648 87.430 -'tlT.li:iii::l.(l(ll.llH:i
b, Ausserordentliche Auslagen und Vergiitungen. LT TS =
Ausserordentliche Betriebsauslagen . . . 14.972 33.343 0475 2.270 G614 G0.274
Mingels-Vergiitungen . . . . . . . . . . 2,490 192 f.012 22 219 3.085
Riickstellung von Betriebseinnahmen . 15.133 5597 13,705 154 3.664 38344
Summe . 32,595 3!!.132\ 23.982 2.440 44071 102,652
. Sugforderungskosten, R T e e ==
Lihnungen und sonstige Auslagen, dann Ent-
sehiidigung fiir Beniitzung fremder Betriebs-
Mittel S s e e N 218.849 OT.A7TH | 125.983 13.392 3.042 ] A428.741
Verwendete Materialien . . . . 409076 342,500 448.660 ‘.‘J.I.l'.!(i; 204570 11,426.002
Summe . [i‘l’?.ﬂ?.:iJ 40!!.975| h74.643 3-5.5881 207602 (1,854,743
d. Erhaltung der Bahn und Gebiude. = i ) | Tl
Lilmungen und sonstige Auslagen . . . . . J08.877] 241479 307480| 22708 104.021]1,074.364
Verwendete Materialien . . . . . . . . . 208426 337512 482566 18.612] G050 7478046
Summe . H12.003| 578991 BTO.755 41.410] 110.071 | 1,822.230
e. Erhaltung des Fahr-Fundus instructus. =[e= = [ ies A
Léhnungen und sonstige Auslagen . . . . .| 228.005| 186.887| 887.010| 14.835| 146.008| 002.754
Verwendete Materialien . .o | 267.770( 210.070] 139.86G4 TA25 | 205.252| 920.381
Summe . -‘i'.};'i.TTa'i‘ 396,957 526.883 22.260| A441.260(1,883.135
f. Verschiedene Auslagen, e T i b ST U (]
Zu verschiedenen Zwecken verwendete Mate-
L AR T e Al o o o 5.461 2.808 1.920 228 = 10.426
Versehiedene kleinere Auslagen 11.525] 14.972 8.340! 310/ 2,573 37920
Summe . 16.986 17.780 10‘2(19i ii-ﬂ‘ 2573 48155
Gesammisumme der Ausgaben . [2,642.754 (2,256,710 |2,440.180 188.687 | 1,183.669|8,712.000|
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Brutto-Einnahmen und Ausgaben.

Wie aus der vorausgeschicklen Uebersicht hervorgeht, betragen

die Brutto-
Einnalhimen Ausgaben

Auf der nordlichen Bahn . . . . . . 4,282.238 fl. 2,642.754 .
n g Siudlichen . . ., . . . . 3,608.912, 2,256.710,
n n sudostlichen , . . . . . . 3,765.358 , 2,440.180 ,
» s Ustlichen e 276.605 ,, 188.687 ,,

» n lomb.-venez., . . . ., . . 1 8' 7. ‘MS I 1b.3 669

Auf allen Bahnen zusammen . . . 13 7‘!1 (l4l fl. 8 712 000 ﬂ

Von den Einnahmen die Ausgaben

abgezogen mit . . . . . . . . §712.000 f.
ergibt sich der Einnahms-Ueberschuss

Mk oG e i easaen e 5019041 1

Dieser Ueberschuss gelangte aber nicht im vollen Betrage zur Abfubr bei den
Staals - Nettoeassen, weil ein Theil desselben (ungefihr cine Million Gulden) zur
Bestreitung von Kosten fiir Neubauten und fiie Anschaffung von Betriebs-Mitteln ver-
wendet warde.

Nach dem Rechenschaftsherichte des Jahres 1852 stellten sieh die Einnahmen
und Ausgaben dar, wic folgt:

Brutto-
Einnahmen Ausgaben

Auf der nordlichen Baln . . . . . . 4179194 0. 3,051.867 1.
» » sidlichen , . . . . . . 8212312, 2362872 ,
» » sidostlichen,, . . . . . . 3,250371 , 2,207.063 ,

w » oOstlichen , . . . . .. l‘)" 200 143. .;Io ”

Zusammen . 10 SJ!ir 077 1. 7,765,817 ll.

Hierzu noch das Ergebniss der lombar-
disch-venezianischen Bahn mit . . 1,821.452 , 1,081.620 ,

Auf allen Bahnen zusammen . . . . 12,655.529 fl. 8 846,937 n

Von den Einnahmen die Ausgaben abge-
gogen'mit &, . . 4o ho.o. o B,846.937
blieh ein Einpnahms-Ueberschuss von  3,808.592 fl.

Die Liinge der im Betriebe stehenden einzelnen Bahnen ist in beiden Jahren die-
selbe geblieben, daher in Bezug auf die Einnahmen im Ganzen und auf die einzelnen
Bahnen eine unmitlelbare Vergleichung zulissig ist, withrend eine solehe riicksicht-
lich der Ausgaben und der Einnahms - Ueberschiisse aus dem bereits frither ange-
deuteten Grunde nicht faglich angestellt werden kann, weil sich bei einer vollstiin-
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digen Ausscheidung der im Jahre 1852 auf Neubauten und Anschaffungen verwen-
deten Betriige die Ausgaben im Ganzen niedriger, folglich die Einnahms-Ueber-
schiisse hoher davgestellt haben wiirden, und weil ferner bei eciner solchen Aus-
scheidung die Verminderung der Ausgaben auf den verschiedenen Bahnen auch nicht
in gleichem Maasse oder Verhiiltnisse eingetreten wiire. Es zeigt sich diess sehr
deutlich bei den Ergebnissen der siidlichen Bahn, auf welcher im Jahre 1853 gegen
das Jahr 1852 eine Erhihung der Einnahmen um 12-3 Percent und folglich eine
grossere Leistung eingetreten war, wiihrend sich die Ausgaben, die doch bei einer
grosseren Leistung zunehmen, um 45 Percent verminderten.

Die Verhiltnisse, welehe auf den ecinzelnen Balhinen zwischen den Einnahmen
der beiden Jahre, dann zwischen den Einnahmen und Ausgaben, dann Einnahms-
Ueberschiissen des Jahres 1853 bestehen, stellen sich dar, wie folgt.

beteagen die

Einnahmen | Mehreinnahmen Ausgaben Einnahms-Deberschiisse

des Jahres
Auf 152 | 1859 1853 1853gegent 852 1858
T T -] = T

nachbenannten 35 = Eye L i3 ol 1 2 & -
= s v= = a . o
Bahnen EW = “ES i ic SwE| = £ “2%| %
“af o £ =3 a 8" -] a2 T raa| 3
cg2 25 o 25z 2za| i@ =g £54| @
e A o Lo - gr |82.| .
g i R 282 5| = 2E3| <

B2 - = B % als 8w - -]
243 {4 2 3= 1652 1853 bt - a 2 E a
E | =% E LU= >,

in Percenten Gulden in Percenten Gulden in Pereenten

Nirdliche . . |33-0{31-0] 103.044( 9-1

[
=t

24 30-3/61-7|1,639.484| 32-3|38-3
Siidliche . . . [25-4(26-2] 396.600| 34-9| 12-3|11-0| 25-9|62-

3 [ 1,952.202 ) 26+6 |37 5
Siidostliche . . [25-7{27-3| 514987 454 158137 28-0[64-8]1,325.178| 261 [35-2
Oestliche. . .| 1-5] 2:0 84.405| 7-4)43-9|30-5] 2-2|68-2] 87.018| 1-7|31-8
Lomb.-venez. . [14-4[13-5| 36.476| 3-2| 2-0] 2:0)13-6|63-7| 674.250| 13-3(36-3

Aufallen Bah- - e
nenzusammen . . |1,135.512 . 90 82 . 163-2/5,079.041 . 26-8

Riicksichtlich der Einnahmen ersicht man daraus vor Allem, dass die-
selben auf jeder Bahn im Jahre 1853 griosser waren, als in dem vorausgegange-
nen Jahre.

Es ergibt sich ferner, dass im Jahre 1853 die siidliche, siidiostliche und
ostliche Bahn an der Einnahme aller Buhnen zusammengenommen mehr, die nird-
liche und lombardisch-venezianische Bahn aber weniger als im Jahre 1852 betheili-
gel waren.

Obwohl sieh in den Verhiiltnisszahlen, nach welchen die einzelnen Bahnen in
den beiden Jahren 1852 und 1853 an den Einnahmen aller Bahnen zusammen-
genommen betheiliget waren, nicht sehr merkliche Unterschiede zu erkennen geben,
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indem der grisste Unterschied der Mehrbetheiligung im Jahre 1853 gegen 1852
auf der siiddstlichen Bahn nur 1:6 Percent und der grisste der Minderbetheiligung
auf der nirdlichen Bahn nur 2-0 Percent ausmacht, so ist doch das Verhillniss, in
welchem sich die Einnahmen im Jahre 1853 gegeniiber jenen des Vorjuhres
erhohten, auf den einzelnen Bahnen sehr verschieden, indem z. B. die Mehrein-
nahme der dstlichen Bahn im Jahre 1853 43:9 Pereent von der Einnahme des
Jahres 1852 betriigt, wiihrend sie auf der lombardiseh - venezianischen Bahn nur
2:00 Percent ausmachte und sich im Durchschnitte aller Bahnen auf 9-0 Percent
stellt. Die Verbesserung der Einnahmen ist daher auf der stlichen Bahn cine sehr
bedeutende, und auf der siidostlichen Balin mit15-8 Percent, so wie anf der siidlichen
mit 12-3 Percent nicht unerheblich.

Aehnliche Verhiltnisse stellen sich auch zwischen den Betriigen der Mehr-
cinnahme und der Gesammteinnahme des Jahres 1853 dar, indem die ersteren
von den letzleren auf der dstlichen Bahn 30'5 Pereent, auf der lombardisch-
venezianischen Babn 2:0 Percent und im Durchschnitte aller Bahnen 8:2 Percent
betragen. .

Ein bestimmter Schluss auf die rvelative Ertragsfihigkeit der cinzelnen Bahnen
fiir die Folgezeit lisst sich indess aus diesen sich darstellenden Verhiiltnissen nicht
ableiten, weil bekanntlich das Jahr 1853 ein fiir den Verkehr sehr ungiinstiges war
und die Geschiiftslosigkeit in Industrie und Handel withrend voller sechs Monate
namentlich auf der nordlichen Bahn lastete.  Auf der lombardisch-venezianischen
Bahn wirkte der bereits bei fritheren Gelegenheiten erwiihnte Umstand ungiinstig ein,
dass auf den einzelnen noeh getrennt von einander bestehenden drei Bahnstiicken,
deren jedes nur eine geringe Lingenausdehnung hat, der Frachtenverkehr sich noch
nicht entwickeln konnte, und zum Theile auch die Betriebs-Einrichtungen dafiic nur
unvollstindig getroffen waren.

Riicksichtlich der Ausgaben zeigt sich, dass die Verhiltnisse der Ver-
theilung der Gesammtausgaben aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen in sehr
naher Uebereinstimmung sind mit den Verhiiltnissen der Vertheilung der Gesammt-
Einnahmen aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen. Die Percent- Antheile der
Ausgaben sind némlich auf der nordlichen und siidlichen Bahn etwas kleiner,
der Unterschied betriigt aber auf der ersteren, wo er am bedeutendsten ist, nur
0-7 Percent, und sie sind auf den anderen drei Bahnen etwas grisser, der Unter-
schied betriigt aber auf der siiddstlichen Bahn, wo er am bedeutendsten ist, eben-
falls nur 0-7 Percent.

Auch in den Antheilen, nach welehen sich der Gesammtbetrag der Einnahms-
Uebersehiisse aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen vertheilt, zeigen sich, wie
schon aus Yorstehendem erkliirlich wird, gegeniiber der Vertheilung der Einnahmen
keine grossen Unterschiede; sie sind natiilich auf der nordlichen und siidlichen
Bahn etwas grosser, allein der Unterschied betriigt auf ersterer, wo er am bedeu-
tendsten ist, nur 1:3 Percent, und auf den iibrigen Bahnen sind sie etwas kleiner,
der Unterschied betrigt aber auf der siidostlichen Bahn, wo er am bedeutendsten
ist, auch nur 1-2 Percent.
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Ungeachtet dieser geringen Unterschiede, welche sich in der Vertheilung der
Einnahmen, dann der Ausgaben und der Uebersehiisse aller Bahnen auf die einzelnen
Bahnen zeigen, weichen die Pereent-Antheile der Einnahmen, welche die Ausgaben
und beziehungsweise die Einnahms- Ueberschiisse ausmachen, aof den einzelnen
Balinen wesentlich von einander ab, was daher riihet, dass sich auf den verschie-
denen Bahnen die Ausgaben nicht in demselben Verhiltnisse wie die Einnahmen
erhihten. Auf der Ostlichen Bahn, fiie welche sich die ungiinstigsten Verhiiltnisse
darstellen, betragen die Ausgaben 68-2 Percent, die Einnahms-Ueberschiisse sohin
31:8 Percent, dagegen auf der nirdlichen Baln, fiir welche die Verhiltnisse am
giinstigsten sind, betragen die Ausgaben nur 61-7 Percent, die Einnahms-Ueber-
schiisse aber 38-3 Percent der Einnalhme.

Es findet diese grosse Abweichung zum Theile darin ihre Erklirung, dass unter
allen Bahnen die nordliche die lingste, die dstliche aber die kirzeste ist, indem bei
lingeren Bahnen die allgemeinen Regie-Kosten sowohl gegeniiber den anderen Aus-
guben als auch gegeniiber den Einnahmen sich in ein giinstigeres Verhitltniss stellen,
als bei kiirzeren Bahnen.

Eine weitere und genauere Einsicht gewiihrende Betrachtung ergibt sich, wenn
man hinsichtlich der Einnalhmen die Betrige der einzelnen Posten der Transport-
Gebiihren, dann die verschiedenen Einnahmen, so wie hinsichtlich der Ausgaben
diese nach den einzelnen Summen der Hauptrubriken auf die Bahnmeile repartirt,
und bei jeder Bahn in Percenten der Gesammteinnahme und beziehungsweise der
Gesammtausgabe ausdriickt, wie folgt.

Einnahmen,

= lll'_h'.ngl'l'l die Binnahmen auf nachhenannten Bahnen i
nirdliche slidliche siidistlivhe istliche lomh.-venez, imal|.1.:.:e|};:;l.::::h
In nachbenannten _‘E , € g & B £
; 53 53 i i3 L3 s
Rubriken auf jode 2 | anf jede E_g uul‘jrd? 2| aur jl'll.l‘ T 2| aufjede t .E auf jede bt ‘g
Bahameile| = E Bahnmeile| = % Balinmeile ":E Bahomeile| & § |Bahnmeile | 2 2 | Bahumeile| 2 i
=5 SE &3 =8 =8 23
" Gulden | 2 CTUETTT i BT Gulden | 2 |"Gulden | ® [ Gulden | 2
a. Porto-Gebiihren.
Fiir Reisende, Mili-
e und fiir Sepa-
rat-Ziige | 25.834 374 25.749 | 20-6] 30.214 |33-3| 7.976 267 43.135 | T4-3) 2B.877 390
o ]h-im-gcpliuk 1.825 | 2-7 2683 31| 2445 2-3 1.399 47 3.082| 83 2277 3-1
» Eilgut 967 1-4 565 0.6 1.605 | 1-8 180 | 06 967 | 1 'ﬁ, 9801 1-3
|
» Frachten , . 37.381 [ 541 54766 63-0) 54.447 |G0-0| 18.628 | 62-3 0.015 [17-1] 39.407 | 53-2
] ' 1
i Verschiedene Ein- I
nahmen . . . 3.061 | 4-4 3199 3-7 2324 26| 1.720| %7 002 1°7 2505 3-4
Zusammen . | 690.068 | . .| 86.962 90.732 | . .| 29.003 . | 58.061 T4.046 | |
—
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Ausgaben

hetragen die Ausgab en wuf nachbenannten Bahnen [
nordliche shidliche sidiostliche ostliche lomb =vener. imlll::::tll;:;:::::llr
In nachbenannten ..E' 1% ,% &l .% i |% o - |§
Rubriken auf jede ‘i;‘:b aufjede %é anf jede ‘,’_éﬁ auf jode :;j" weietn: 2B | ageioie | SF
Bal ile} =% | Bab ile] £ ¢ |Bahomeile] 5 35 | Babnweile] £ 5 | Bahomeile] 53 Bahameile| 2 &
=& =g =B .'.,'?E 555 “_5
Golden | -2 " Gulden | 2 Gulden | = " Gulden = " Galden | 2 Gulden £
. Allgemeine Regie-
und Manipulu-
tions-Kosten. . | 15.442 | 36-2 19.611 |36-1| 17.461 | 20-7| 90.452 | 46-3| 13.051 35-3 16.113 345
b. Ausserordentliche
Ausgabenu, Ver-
giitungen . . . 526, 1-2 943 1-7 577 1-0 264| 1-3 140| 0-4 b1 | 1-2
c. Zugfirderungs=
Kosten . . . .| 10.128|23-8/ 9.879|18-2| 13.847 |23-5| 3.739(18-3| 6.488 (17-5| 9.058 213
d. Erhaltung  der
Balin und der
Gebiude . . .| 8.258|19-4] 13.051 | 25-6) 13.970 | 23-8| 4.476{22-0] 3.430| 9-3] 9.784 (209
o. Erhaltung des
Fundus instrue=-
tugoiia s s s 7.996 | 18-8) 9.565 |17-6| 12.6906 | 21-6] 2.4006 | 11-8| 13.789 [37-3] 10.411 [ 21-06
f. Versehiedene Aus-
gaben . . . . 274 06 428 | 0-8 247 04 591 0-3 80| 0-2 258 05
Zusammen . | 42624 ) . .| 54377 | . .| 58798 | . .| 20396 . .| 96.987 46.775

Wie sich aus der die Einnahmen betreffenden Zusammenstellung zeigt, hat

im Durchschnitte aller Bahnen

eine Bahnmeile eine Brutto-Einnahme geliefert von . . . . 74.046 0.
die grosste Einnahme ergab sich auf der siidostlichen Bahn mit 90.732
» kleinste 5 5 n w » Ostlichen = » 29903 ,

Aehnliche Verhilltnisse ergeben sich, wenn man nur die Einnahmen an Porto-

Gebithren in Betracht zieht.

Wenn man die Brutto-Einnahmen auf die Bahnmeile der tstlichen Bahn als Einheit
hetrachtet und sie mit jenen der iibrigen Bahnen vergleicht, so fiihrt diess nach der

Zunahme der Einnahme zu nachstehender Reihenfolge:

Die dstliche Babmmit . . . . . . . . . . . .100
S lombrevenar e s BB s B m ki A IR Eg S
,» nordliche e R o )
, siidliche T e I - . ) |

, sidistliche P P L S S e 1



Im Durehsehnitte aller Bahnen lieferten die cinzelnen Einnahms-Rubriken :

der Personenverkehr . . . . 28.877 1. oder 39:0 Pereent der Gesammteinnahme,
das Reisegepiick. . . . . . 2277, , 341 . 5 =
das Eilgut . . . .& . . . 980 ., ., 1-3 " " 4
dieErachten & - « & « 239407, ., 5432 % .. b
die verschiedenen Einnahmen . 2.1 0" e TS Al .

der Personenverkehr und das
Reisegepick zusammen . . 31154 fl. oder 421 Percent der Gesammteinnahme,
die Frachten und das Eilgut
gusammen . . . . . . . 40387 , , b4b ” .
Wenn man zur Vergleichung mit diesen Durchsehnitts=Ergebnissen bei jeder
der genannten Einnahms-Rubriken die Bahnen mit den griossten und klein-
sten Ergebnissen nchen einander stelll, so ergibt sich Folgendes.

Aul eine Babnmeile entfillt

-In ;rmu- humnllmr j -ln I.Ir-m-.lm I-:mmhm
naeh den \n— nach den An-
bei den wach dem| theilen un anech dew| theilen an

aul

ten auf
nachhenann-

_| nachbenann=

abisoluten|d. e
Betrage |d. Gesammi=

ahsaluten|d. I'e cnten

Belrage |d. Ge

verschicdenen Fig ms-Huhriken

mit | Einnahme [ ten Babmen |0t | gianahme | len Bahuea
Gulden mit Gulden LI
Bei dem Personenverkehve . . [43.135 T4-3 | lomboven| 7976 26-7 ostliche
» n Reisegepiicke . . . . .| 3.062 5-3 . 1300/ 47 .
2445 2:3  |siidostliche
o o Eillgule o o o s 6w s] 1605 1°8  lsidostliche 1800 06 oslliche
, den Frachten . . . . . . .|5&766] G630 siilliche | 99150 171 lomb.=ven,
» s versehiedenen Einnahmen| 3190 37 o 092 .

1.720 i | l asthiche

Hei dem Personenverkehee und Ge-
piicke zusammen . . . . . . . [46A87 79:6 |lomb.-ven,| 9375 31-4 istliche

Bei den Fraehten und Eilsitern | 50052 61:8 |siiddstlichel 10.882) 18-

uspymmen . . . . . ., .} 55.3311 63-6 siidliche

-3

lomb.=ven,

Aneh hier gibt sieh der grosse Untersehied, weleher in den Personen- und
I'rachten - Verkehresyerhiiltnissen der lombardisch - venezianischen Bahn gegeniiber
den anderen Balnen besteht, sehre auflallend zu erkennen.

Es zeigt sich niimlich, dass, withrend auf der lombardiseh-venezianischen Bahn
die Einnahme fiir die Personenbeforderung
von den Gesammieinnahmen . . . . sl e LRk o e TA 3 Parcent,
und mit Hinzurechnung des l{i'mwop.wl\o« S L S L
betriigt, diese auf den iibrigen Babnen zwischen . . . . . 26:7T und 374,
und mit Hinzurechnung des Reisegepickes zwischen . . . 31-4 , 401
aviirt; dass dagegen auf der lombardisch - venezianischen Bahn
die Einnahmen fiiv Frachten von der Gesammteinnahme nue, . . . 171
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und mit Hinzorechnung der Eilgiiter nur . . . . .+ « . . 187 Percent,
betragen, withrend sie auf den iibrigen Bahnen LWI‘EL!I(‘II . 541 und 63-0 S
und mit Hinzurechnung der Eilgiiter zwischen . .. L858 L 636 »
variiren.,

Wiilirend daher auf der lombardisch-venezianischen Bahn die Einnahmen fiir Perso-
nen mehr als das Vierfache der Einnahmen fiie Frachten betragen, erreichen auf den
ithrigen Balinen umgekehrt die Einnahmen fie Personen nue die Hilfte bis zwei Dritt-
theile jener fir Frachten. Dieses Verhiltniss wird sich aber mit der Verlingerung
und beziehungsweise mit dem Zusammenschlusse der cinzelnen Sticke der lombar-
disch-venezianischen Bahn giinzlich dndern.

Wenn man erwiigt, dass auf den dsterreichischen Staatsbahnen fiir die Per-
sonen-Beforderung ein niedriger Tarif besteht, so miissen die aus dem Personenver-
kehre sich ergebenden Einnahmen als erheblich betrachtet werden, indem sie mit
Einschluss des Ertrages fiiv Reisegepiick nur von jenen der am meisten beniitzten
grosseren Bahnen iibertrofien werden. Ja die Einnahmen der lombardisch-veneziani-
sehen Baln iibersteigen, auf die Bahnmeile berechnet, schon jetzt die gleichen Ein-
nahmen aller iibrigen im Betriebe stehenden Bahnen, mit einziger Ausnahme der
franzisischen Nordbahn.

Auch die aus dem Frachtenverkehre sich ergebenden Einnahmen sind auf den
psterreichischen Staatsbahnen grisser als bei den meisten anderen Bahnen, indem
sie bei Hinzurechnung der Eilgiiter, mit voriibergehender Ausnalhme der nirdlichen
Bahn, dann der lombardisch-venezianischen Bahn, welcehe letztere jedoeh, wie er-
withnt, namhaft abweicht, bis an zwei Drittheile der Gesammteinnahme betragen.

Wenn man ferner auch den Umstand beriicksichtiget, dass, wihrend die
Personen-Frequenz sich bald nach der Eréffnung einer Bahn feststellt, der Frachten-
Verkehr nur allmithlich und in dem Maasse sich entwickelt, als die Bahnlinien
langer werden und sich an andere anschliessen, dass ferner die Verlingerung der
siidistlichen Bahn in die getreidereichen Districte Ungern’s und jene der sidlichen
Bahn bis zum Seehafen von Triest noch bevorsteht, so lisst sich auch hieraus die
Zukunft der isterreichischen Staatsbahnen als eine vielversprechende erkennen.

Aus der die Ausgahen betreffenden Zusammenstellung geht Folgendes hervor.

Im Durchschnitte aller Bahnen hetrug die Gesammtausgabe

auf eine Bahnmeile . . . . 1= , S s AGETED: L
am grissten war die Ausgabe .mf der sutldstlu,lu-n “.lllll |ml oo« BBTO8
am kleinsten , i » » ostlichen a5 20396

Wenn man die Brutto-Ausgaben einer Bahnmeile der ostlichen 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 ostliche Bahnmit . . . . . . . . . . .100
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Es findet also bei den Ausgaben dieselbe Reihenfolge wie bei den Ein-
nahmen Statt, nur ist sie hinsichtlich der Ausgaben etwas weniger zunchmend.

Im Durchschnitte aller Bahnen entfillt von den Gesammtausgaben auf die
einzelnen Ausgabs-Rubriken, u. z.:

Auf die allgemeinen Regie- und Manipulations-Kosten 16.113 fl. 0. 345 Percent
» » aussergewihnlichen Ausgaben u. Vel‘giitungcn b1t , » 12
w » Lugforderungskosten . . . S e e v 29B8 ., 2108
Erhaltung der Bahn und Gcbaude cusmosie 9T8E o 2009 oy
ki - des Fundus instructus . . . . . 10111 ,, , 216
,» verschiedenen Ausgaben . . . . . . . . 268 ., 05

d. Gesammtausgabe.

Wenn man wieder zur Vergleichung mit diesen Durchsehnitts-Ergebnissen bei
jeder der genannten Ausgabs-Rubriken die Bahnen mit den griossten und klein-
sten Ergebnissen neben einander stellt, so ergibt sich Folgendes.

Auf eine “l’lhllll]l'ih‘ l.-nil'iilll

die gru:.tia Aun;l.be die kleinste Ausgabe

I'tll‘ll den An- nach dem| Preh den An-

nach dem .
haaluten|theilen an den absoluten|theilen an dea

hei de
verschiedenen e.llnng“lbhll.ulu'ih-n Betrage l':::":::" n“.;:;l_:nt::“_n Betrage P:'::'::‘::_'" Imc;:}l::“‘:::u“
ik Gesammi- Hahaen L Gesammi= Bahnen
[ Gulden | Avsgabe mit “Gulden | Ausgabe mit
Bei den allgemeinen Regie-
und Manipulations-Kosten| 19.611  36-1 siidliche 9.452)  46-3 ostliche
9.452) 463 astliche 17.461) 297 siidastliche
Bei den ausserordentlichen
Ausgaben u. Vergitungen| 943 1% siidliche 140 04 {lomb.-venez.
Bei d. Zugfirderungskosten| 13.847  23-5 siidistliche | 3.730 18-3 istliche

10.128| 23-8 nirdliche 6.488) 17-5  |lomb.~venez.

Bei der Erhaltung der Bahn
und der Gebiiude . . .| 13.970] 23-8 sidistliche | 3.439 9-3 ,,

13.0951)  25-6 sidliche

Bei der Erhaltung des Fun=

dus instruetus . . . .| 13.789] 373 lomb.-venez.| 2406 11-8 dstliche
Bei den versehiedenen Aus-
gaben . . . . . . .. 428 08 siidliche ] 0-3 %
80 02 [lomb.-venes.

Bei den Betriehs-Ausgaben ist eine Ausscheidung und beziehungsweise eine
Vergleichung riicksichtlich der Kosten, welche der Personen- und Frachten-Verkehr
gesondert verursachte, weder auf den einzelnen Bahnen, noch mit fremden Bahnen
zuliissig, weil die bisher gefiihrlen Aufschreibungen die Behelfe hierzu nicht liefern
und weil sie namentlich die auf anderen Bahnen gelrennt erscheinenden Bahnver-
waltungs- und sonstigen Auslagen nicht einzeln nachweisen. Ja selbst die Zug-
forderungskosten sind daraus nicht genau zu entnehmen, weil die Gehalte der

Beamten und Diener iiberhaupt, also auch jene des die Ziige begleitenden Aufsichts-
2
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Personales, niimlich der Locomotiv-Fiihrer und anderer Bediensteten, unter den
allgemeinen Regie-Kosten begriffen sind.

Riicksichtlich der Kosten der Erhaltung der Bahn und der Gebiude, dann des
Fundus instructus, so wie der Zugforderung, und hierbei wieder mit Riicksicht anf
den Aufwand fiir Brennstofl, Schmier-, Putz- und Beleuchtungs-Material, wird spiler
in eine nihere Betrachtung eingegangen, und es werden dort auch die sich auf den
einzelnen Bahnen ergebenden Unterschiede erirtert werden.

Vergleichung der Brutto-Einnahmen mit den Ausgaben und Ver-
zinsung des Anlags-Capitales durch die Einnuhms-Ueberschiisse.

Aus der Gegeniiberhaltung der Ausgaben und Einnahmen entspringt das Ver-
hiiltniss sowohl der Betriebskosten als des Netto-Ertrages zu den Einnahmen, und die
Vergleichung des Netto-Ertrages mit den Anlagskosten weiset die Verzinsung des
auf Bau und Einrichtung der Bahnen verwendeten Capitales nach.

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 Eisenbahn 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
ausfallen werde, alsunter iibrigens gleichen Umstinden die Betriebs-
Kosten einen geringeren Theil der Einnahmen in Anspruch nehmen, ist er auch
riicksichtlich des zuerst erwiihnten Verhiltnisses schr hetheiliget.

Die Umstinde sind aber nicht iiberall gleich, da oft sehr giinstig gelegene
Bahnen mit bedeutendem Verkehre und starken Einnuhmen, eben so wie kleinere
oder minder giinstig gelegene Bahnen mit geringerem Verkehre und schwachen Ein-
nahmen, hohe Betriebskosten aufzuweisen haben.

Hinwieder gibt es Bahnen mit sehr niedrigen Betriebskosten, welchen ein sehr
starker Verkehr und eine reiche Einnahme, und andere, welchen ein mittelmissiger
Yerkehr und eine geringe Einnahme zufliesst.

Unter vielen anderen Umstiinden wirkt auf das Verhiilltniss der Betriebskosten
derjenige wesentlich ein, ob der Hauptverkehr einer Bahn sich in Personen oder
Waaren bewegt, da die Personenbeforderung in Vergleichung zur Einnahme mit
viel geringeren Kosten verbunden ist als der Frachten-Transport.

In den Vordergrund aber freten dabei die fiir die Beischaffung des Brenn-
stoffes zu bestreitenden Kosten, wobei jene Bahnen begiinstiget 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, nimlich von der Grisse des Netto-Ertrages und von
dem Umfange der Anlagskosten oder, was gleichbedeutend ist, von dem Maasse der
Schwierigkeiten, welche bei der Bauanlage iberwunden werden mussten. Eine
Gebirgsbahn, wenn sie gleich den iberwiegendsten Yortheil fir den Verkehr dar-
bite, wird sich fast immer weniger verzinsen, als eine in der Ebene angelegte
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Bahn, wenn diese auch weit untergeordneter in dem Umfange ihres Betricbes oder
ihrer volkswirthschaftlichen Bedeutung ist.

Eben desshalb bleibt es Aufgube der Regierungen, dort, wo iiberhaupt nicht
hinreichende Capitale fiir den Bau der Eisenbahnen vorhanden sind, oder auf
Jenen fir den Verkehr im Grossen wichtigen Strecken, welche der Privat-Specu-
lation nicht genug lohnend erscheinen, den Bau der Eisenbalnen in die Hand
zu nehmen und selbst grosse Opfer nicht zu scheuen, um dem Lande die geradezu
unentbehrliche Wohlthat erleichterter und heschleunigter Communicationen zu sichern.

Auch verzinsen sich Bahnen mit vorherrschendem Personenverkehre selbst bei
viel geringeren Gesammleinnahmen besser, als Bahnen, bei welehen der Frachten-
Verkehr iiberwiegend ist, obwohl letztere fir den Welthandel weit grissere Wich-
tigkeit haben kinnen. Daher gibt es unter den geringe Zinsen abwerfenden Bahnen
solehe, die in volkswirthschaftlicher Hinsicht von grosser, und solche, welche von
minderer Badeutung sind, und ein gleicher Unterschied waltet auch bei den sich
besser verzinsenden Bahnen ob.

Der wichtigste Maassstab fiir den volkswirthschaftlichen Werth einer Bahn liegt
in der Summe der Mecilen, welche die Gesammtzahl der beforderten Personen und
die Gesammtmenge der Frachten auf derselben zuriickgelegt haben, oder, unter Vor-
aussetzung gleicher Tarife, in der Summe der erzielten Einnahmen. In finanzieller
Riicksicht, bei welcher noch die Bedachtnahme auf die dkonomische Gebarung
hinzutritt, liegt dieser Maassstab in der Summe des Netto-Ertrages oder des
Ueberschusses der Einnahmen iber die Ausgaben.

Die Vergleichung des relativen Werthes der ecinzelnen Bahnen geschieht am
genauesten, wenn man ihr die durchsehnittlich auf eine Bahnmeile entfullenden
Ergebnisse als Einheit zum Grunde legt, und man gelangt in dieser Beziehung mit
Zuhilfnahme der schon vorausgeschickten Ermittlungen zu folgender Wahrnehmung.

berechnet sich durchsehnittlich .
e die der Einnahms= di i der Einnahms-
Auk I-:inlrl:hmr Anu-!::alnr I.:’al-l:-:'lclnln:: Mn;nlw I;‘:iu'r:-:mln:
nachbenannten Buhnen : : z
fir cine Bahumeile in Percenten
mit Gulden der Einnahme
T
Nordliche . . . . . 6G9.068 42.624 26.444 61-7 38-3
Sidliche . . . . . 86G.962 54377 32.585 625 37:b
Sidastliche . . . . 90.732 H8.708 31.934 6G4-8 35-2
Oestliche . . . . . 29.903 20.306 9507 68-2 3-8
Lomb .~venez. . . . H8.061 36.987 21.074 637 306-3
Im Durchschnitte aller ;
Bahnen . ., . . 74.046 AG.TTH 27.271 6G3-2 36+8

Es kniipfen sich hieran folgende Betrachtungen.

Wie ersichtlich, betragen die Einnahms-Ueberschiisse im Durch-
schnitte aller Bahnen fiir
eine Bahnmeile . . . . 27.271 fl. oder 36-8 Percent der Gesammteinnahme.
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Am meisten betragen sie auf

der siidlichen Bahn mit . . 32.585 1. oder 37:5 Percent der Gesammteinnahime.
Nach den Percenten der Ein-

nahme betragen sie jedoch

am meisten auf der nirdlichen

Bahnmit . =i < 1o o - 26444, . 383 - -
Am wenigsten betragen sie
auf der istlichen Bahn mit . 9507 , , 318 " "

Wenn man den Einnahms-Ueberschuss einer Bahnmeile der dstlichen Baln
wieder als Einheit betrachtet und denselben mit jenen der iibrigen Bahnen vergleicht,
so ergibt sich nach den absoluten Ziffern und nach der Zunahme des Ueberschusses
nachstehende Reihenfolge:

Die ostliche Bahnmit . . . . . . . . . . . . 100

o 10bEvenaz si . sl s Bl el G mlE A et asiard
, nordliche , . . . . . . . . . ... .278
HABDA0BHEHE Rt ae o Lo et ey e s B0
» sitdliche e S : 343

In Entgegenhaltung dieser mit den bereits frilher aufgestellten Reihen der
Einnahmen und  Ausgaben tritt hier lediglich die siidostliche Bahn gegen die
siidliche zuriick, weil bei der ersteren die Ausgaben im Verhilinisse zu den Ein-
nahmen etwas grisser sind als bei der letzleren; die Reihe selbst ist iibrigens mehr
zunchmend als die fritheren, wodureh die sidliche Baln besonders hervortritt.

Nachdem die Tarife auf allen Bahnen gleich oder doch nahezu gleich sind, so
stellt die Reihenfolge der Einnahmen zugleich den relativen Werth der einzelnen
Eisenbahnen fir den Yerkehr dar, wihrend die Reihenfolge des Ueberschusses,
wenn man von den grosseren oder kleineren Anlagskosten der einzelnen Bahnen
absieht, den velativen Werth in Bezug auf den aus dem Bahnbetriche sich ergebenden
Gewinn ausdriickt.

Der relative Werth fiir den Verkehr ist daher bei der siidistlichen
Buahn am grissten, und dieser folgt diesiidliche Bahn; auf der ersteren ist er nimlich
mehr als dreimal und auf der letzteven fast dreimal so gross als auf dev ost-
lichen Bahn.

Das Zuriickbleiben der novdlichen Bahn war, wie bereits friiher angedeutet,
bloss voriibergehend, wie es auch die Einnahmen des Jahres 1854 zeigen, und auf
der lombardisch - venezianischen werden sich die Verhiilinisse erst anders gestalten,
wenn die einzelnen Bahnstiicke verlingert und verbunden sind, daher zur Entwick-
lung des Frachtenverkehres geeignel werden. Doch hat sich bereits im Jahre 1854
eine solehe theilweise Entwicklung des Frachtenverkehres gezeigt.

Der relative Werthin Bezug auf Gewinn wiirde sich, wenn man von
der Grisse der Bahnanlagskosten absehen kinnte, aul der siidlichen Bahn am grissten
darstellen.

Bei Vergleichung des Einnahms-Ueberschusses mit den Anlagskosten ergeben sich
in Bezug auf die Verzinsung bei den verschiedenen Bahnen folgende Verhiiltnisse.
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das Anlags=Capital 5
Aul F—Svel T _?’ _] I _l:{‘lu'_rh('hu:u i L s pitales
aufl eine Bahomeile nach den
nachbenannten Bahnen o - T R T Yl TR
ni 0 ﬂll“ m nuae " . s An nll;" | s Node
A - im Jahre 1853 . ! .
__des Jahres 1833 ] _" . Jahres 1853 veransgablen Summaen
Gulden in Pereenten
Nordliche . . . . . 696.406 T41.906 20,444 3-80 a1
Siidliche . . . . . 825,351 862,148 $2.585 3-905 3-78
Sidastliche . . . . H82.620 631.750 31.9354 48 490
Oestliche . . . . . 322,739 $37.924 0507 2:95 281
Lomb.-venez. . . . 003.467 1,004.830 21074 2:12 210
Im Durchsehnitte aller| Al mea Ul i L
Bahnen . . . . T3L.200 T73.719 27.2T1 3972 3052

Bei der Betrachtung dieser Ergebnisse wird vorzugsweise die Yerzinsung des bis
zum Anfange des Juhres 1853 aufgewendeten Anlags-Capitales ins Auge zu fassen sein,
weil nur dieses das ganze Jahr hindurch zu verzinsen war, wihrend namentlich die im
Laufe des Jahres auf neue Bauherstellungen verwendelen Belriige meistens erst in den
letzten sechs Monaten zur Zahlung gelangfen und die Wirkung der dadureh erzielten
Vervollstiindigungen sich erst in dem nachfolgenden Jahire fihlbar machen konnte.

Nach der Zunahme der Percente der Verzinsung reihen sich die einzelnen Bahnen
wie folgt: die lombardisch-venezianische Bahn mit 2:12 Percent, die dstliche Bahn
mit 2:95 Percent, die nordliche Bahn mit 3:80 Pereent, die siidliche Bahn mit
3-95 Percent, die siidostliche Bahn mit 548 Percent.

Diese Reihenfolge an und fir sich driickt aber, wie friiher bereits erwithnt wurde,
weder die Wichtigkeit noeh die Ervtragsfihigkeit der einzelnen Bahnen genau aus.
Denn wenn auch die siidostliche Bahn unstreitig an Bedeutung keiner anderen nach-
steht, so lieferte sic doch im Jahree 1853 verhilltnissmiissig noeh einen etwas gerin-
geren Einnahms-Ueberschuss als die siidliche Bahn und doch ergibt sich eine fast um
die Hilfte hohere Verzinsung, weil die Anlagskosten der meist ehenen siidistlichen
Bahn geringer sind als jene der Gebirgsbahn von Miirzzusehlag nach Laibach.

Eine noch deutlichere Verriickung ergibt sich am anderen Endpunete der Reihe
ohgleich nimlich fir jede Buhnmeile die lombardisch-venezianische Bahn cinen mehr
als zweimal so grossen Einnahms-Uehersehuss als die dstliche Bahn lieferte, verzinsen
sich die Anlagskosten der letzteren doch hiher als jene der ersteren, wovon der
Grund in den dusserst geringen Baukosten der dstlichen und in den schr grossen
Baukosten der lombardisch-venezianischen Bahn liegt.

In dem Maasse der Verzinsung stehen sich die lombardiseh = venezianische und
die siidistliche Bahn wm entferntesten, und sie hetrigt auf letzterer beinahe das Drei-
fache, obwoll der Einnahms-Ueberschuss derselben nur um die Hilfte grosser war,
als jener der erstgenannten Bahn.

Wenn man die vorstehende Reihenfolge der Bahnen nach dem Maasse der Ver-
zinsung mit jenen Reihenfolgen vergleicht, welche friiher viicksichtlich der Einnahmen
und der Ausgaben aufgestellt wurden, so zeigt sich nur der Unterschied, dass die
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ostliche und die lombardisch-venezianische Bahn ihre Plitze gewechselt haben, und
es geht davaus hervor, dass die Yerkehrsverhiltnisse nicht verfehlten, anf das Maass der
Verzinsung ihrven Einfluss zu iiben, denn es kimmt die theuerste und die wohlfeilste
Bahn, in Riicksicht anl die Verzinsung des Anlags-Capitales, nehen einander zu stehen.
Nur bei der siidostlichen gegeniiber der nirdlichen und siidlichen Bahn zeigt sieh
entschieden der Einfluss der minderen Anlagskosten der ersteven,

Die Verzinsung der dsterreichisehen Staatshahinen ist hisher nieht sehr erheblich,
wie es von einem so grossen Balin- Complexe auch nieht leicht zu crwarten ist. Sie
gewinnt aber an Bedeutung, wenn man erwiigl, dass dieselbe Dloss von 36-8 Pereent
der Gesammteinnahme bestritten wird , weil die Betrichskosten 63-2 Percent der
Gesammieinnahme in Anspruch nehmen,

Wenn nun aueh dieselthen Ursachen, welehe die Betriehskosten erhiohen, ehenso
bewirken, dass sich die Verzinsung niedriger stellt als auf anderen Bahnen, die bei
gleich grossem Yerkehre von den Umstiinden mehr hegiinstiget werden, so lisst sich
doeh mit vollem Grunde aul eine zunchmende Rente der gedachten Balinen sehliessen,
sobald die Bedingungen einer solchen Zunahme in Eefiilllung gehen. Denn noeh
haben die meisten Balnlinien nieht ihren natiielichen Endpunet erveeicht, noeh sind
sie in dem hier in Rede stehenden Zeitabsehnitte niecht unter einander in unmittel-
barer Yerbindung gestanden; eben so ist die Auswechslung der fir die so sehr
verstirkten Locomotive zu schwachen Balmschienen kaum  begonnen worden, und
ehen so hatten die Transport-Mittel der Zahl nach noeh nieht ilven vollstindigen
Stand erreicht. Sohald die im Jahre 1854 bereits mit grisserer Thitligkeit begon-
nene  Schienenauswechslung  weiter fortgesetzt scin wird, werden dadureh die
allerdings selbst noeh sehr betrichtlichen Auslagen fiir die Erhaltung der Bahn und
der Fahrbetriebs - Mittel cine namhafte Yerminderung ervleiden, gleichwie die Ver-
lingerung der Bahnlinien und die angemessene Vermehrang der Transpor(-Mittel
auf die Belebung des Verkehres diveet einzuwirken gecignet ist.

c. Netto-linnahmen und Ausgaben fir die ausgefiithrten Trans-

porte und Vergleichung mit denselben.
Einnahmen

Welche Antheile von den eingehobenen Porto - Gebithren auf die Personen-
und Sachen-Befirderung, und welehe nach dieser Unterscheidung auf jede
cinzelne Station der verschiedenen Bahnen entfallen. ist aus dem nachfolgenden
Ausweise, in welehem jedoch die Nuchweisung riicksichtlich der lombardiseh-vene-
zianischen Bahn mangelt, im Detail zu ersehen.

In dem Betrage der Einnalimen hei dem Personenverkehre ist aueh der Eetrag
der Separal-Ziige, des Gepiickes, der Equipagen, Plerde und Hunde, dann des Eilgutes
enthalten, und es ist ricksichtlich der Einnahmen bei dem Frachtenverkehre zu
bemerken, dass bei jeder Station jener Betrag angegeben ist, welcher fir die auf
andere Stationen der ecigenen Bahn und auf fremde Bahnen abgesendelen, dann
fiir die von fremden Balinen angelangten Transporte entfallt.
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Ausweis
iiber die Einnalime beim Personen- und Frachien - Verkelire aul den einzelnen

e

Stationen der nachbenannten tsterr. Staats-Eisenbahnen im Jahre 1853,

haben eingenommen

1 v dem Per= | i 07
Die nachbenannten beiadom, s baiidem ! bei dem Per- {5, 0/ von der
in g von der in"/y vonder | sonen= il Finnalme
Stationen Personen- | piuhme | Frachlen | piihme | Frachten- | beim Persos
» r -

Verkehre biim Perso-]  Verkehre | heim Fraeh-| Yerkehre ﬂ.'.'.-:.ft.".:'

L nenverkehee | llenverkehre | _112‘_"""'." ' Yerkehre

Gulden Gulden Gulden THsAmMmen

Auf der nérdlichen Bahn

Olmiitz . . ., . . . 72086 402 80,357 3:42 152,443 368
Stefanan . . . . . 2.657 015 13.106 056 15,765 038
Littau® = . & = & = 10,962 061 8.200 0335 19.162 0-46
Maglites i Sne = 10.879 062 9.246 040 20,125 048
Lukavee . . « . . 8206 005 e 5 826 0-02
Hohenstadt . . . . 30,196 1-G8 36.114 1-54 66.310 160
Budigsdorf . . . . 2.092 0135 S P 2.602 006
Landskron . . . . T.h44 0-42 11.424% 0-48 18.068 045
Triebitz o0 w0 o 1.679 009 1320 0-00 1.509 004
Brinn e 2 s 226.091 1261 05,439 406 321530 770
Adamsthal . . . . 13.960 079 34006 014 17.366 0-42
Blanako i .. 8712 (048 11.032 047 19.744 0-47
Rofte! - <o o o 3340 0-21 H42 002 3.882 0-09
Skalitz = s an . 15.180 085 14.124 0-60 20804 | 071
Lottowitz . . . . . 7112 039 3046 015 10,758 | 026
BriEnn sy R R 033 2.646 o011 8.584 021
Greifendorf . . . . 1.952 012 Y - 1.052 005
Zwitlau R B gl e 21486 120 23136 0498 VERR 1-08
Abtsdorf . . . . . 2538 016 2.412 010 5.250 013
Bohm.-Tribau . . 13.689 076 5048 0-21 18.737 045
Wildenschwert . . 22,012 1:23 13156 056G 35168 085
Brandeis . . . . . 1.755 010 R e 1.755 004
Chotsen: sl o % s 16.055 089 14.204 061 30.259 073
Zomrsk . . + « 4 13.560 076 16.072 068 200632 074
Uhersko . . . . . 5.014 028 i 3 - 5.014 012
Moravan . . . . . 5O04R 028 L1444 o014 8.492 020
Pardubic . . . . . 103.332 506 119.904 w10 221,236 ]
Prelane " 10.407 088 4402 017 14.500 035
Elbe-Teinitz . . . . 16.013 088 200036 085 36.049 087
Holin: & i s e % 106.204 502 1.028 0:0% 107.232 2:h9
Podébrad . . . . . 17.417 0-97 15.900 0-68 33317 0-80
Bohm.-Brod . . . 7.363 041 16.902 072 24,265 059
Auwnl o i e 4 s 4.804 027 N R S b 4,804 011
Béchovie . . . . . 4.545 0-25 8.0206 0-37 13171 0-32
Prag AR 601117 38-55 9433061 A0-14 1,684.478 3045
Bubené . s o« & 9.120 0-51 GO.0O36 250 69156 1-67
Rostok . . . . . . 3.488 0-21 H06 002 3.004 010
Libaie: <"y ei o v 1.288 007 e s 1.288 003
KrAlip Iy e 4.375 024 5.012 021 0.387 023
Waolteus /L0 2 o 11.552 064 2.316 0-10 13.868 033
Ober-Berkovie . . e s S e ol . e G e
Unter-Berkovie . . 17.274 0-906 2018 012 20.192 0-49
Wegstadtl . . . 3.852 021 h.244 0-22 0.096 022
Raudnitz . . . . . 13.801 097 5216 0-6b 20.017 070
Theresienstadt . . 49.074 T4 18:034 076 67.108 1:62

Lobositz . . . . . 21.211 1-18 21-216 0-90 A2A27 1-02
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haben eingenommen

5 . " bei dem Per=|;q 0,

DIE I'Iﬂ(!llll(‘l’ltll'll'll&ll .!“‘I dem in®, von der ‘]'".I dem in %4 vonder| sonen- ::u: Il:;i',r;::::liﬂ'

Stationen l-vraum-u— Rliibas Frachten- T i Frachlons |beim Persss
Verkehre | peim perso-| Verkehre oo praehe|  Verkehre I::”“I und

T | teuverkehpe | #usammen \':::1:;;:-

Gulden Gulden Gulden Tusammen
Zalesl . . &oow v & 1.385 0:08 T v 1.385 003
Aussig . . 67.256 375 140,060 5006 207.316 500
Nestersitz 2.280 012 A o 2,280 005
Bodenbaeh . . 102471 570 584.046 2485 G86.217 16-56

Zusammen | 1,792,592 . 2,351.337 4,143,920
Auf der siidlichen Bahn, II, Section
Miirzzuschlag . 341.053 2708 96.349 420 437.402 12-32
Langenwang 7.509 059 471 002 7.080 022
Krieglach . . . . . 4.780 0-38 1.968 0:09 6.754 019
Kindberg . . . . . 6.817 0-54 2450 010 0.2467 026
St. Marein R 3.365 0-27 2.092 0-09 5ALT 015
Kapfenberg . . . . 6.318 0-b0 11.843 052 12161 051
Bruck s 41.885 332 86.518 397 128.403 362
Pernegg . . . 2.875H 023 K62 002 3.437 009
Mixnitz . . . . . . 3.048 0-24 2.902 0-13 6.040 017
Frohnleiten . . . . 5678 045 $.277 014 8055 025
Peggau o 6.163 0-49 4048 018 10.2141 0-29
Stithing . . . . . 1666 013 790 003 2456 007
Gradwein . . . 4.345 034 2,351 010 6.696 019
Judendorf 2.621 021 1.253 0:06 3.874 0-11
Grity: & e 247147 19-62 199.516 871 446.663 12-58
Kalsdorf 2,580 021 7.689 034 10.278 0-29
Wildon . 10.843 086 - 6319 028 17.162 0-48
Lebring . . « . . 2.861 023 | 2.063 0-09 4.924 014
Leibnilz 14.763 117 8.754 0-38 23,517 0-66
Ehrenhausen 5.303 042 2.812 012 8415 0-23
Spielfeld . . ¢ 5 16.726 1-33 10.885 0-48 27.611 077
Possnilz . . .+ . . 2,075 024 2450 011 5425 015
Murburg 5 46,597 390 116557 509 163.154 460
Kranichsfeld . 15.616 124 46.71 2:04 6G2.357 175
Pragerhof . . . . . 2.072 017 4.395 049 6G.A67 019
Péltschach . . . . 5.522 282 34107 149 GO.719 196
ponigl FOE LT S 1_093 009 2'5 0 1.308 004
St. Georgen . . . 2.615 021 2,956 013 44571 016
Gl s = 52,957 421 55015 244 108.872 307
Markt Tiiffer S 5163 041 2.316 010 7479 021
Bad Tiffer . . . . 3.655 0290 1.276 006 4.031 014
Steinbriick . 34.513 274 109.436 497 143.049 405
Hrastnik . . . . . 1.901 016 7.639 0-33 0.630 0-27
Tofuil » &5ce & & 1.053 008 8.702 038 0.755 028
Sagor . . ot 3.485 028 15.872 070 10.357 (1B
SaVD . s o 0 v 1.854 015 1.263 006G 3417 0:00
Littai . . . . . G.686 0-53 1.709 008 8.305 024
Kresnie . 1.448 011 88 0:00 1.536 0-04
Lanse . . . . . . 2.845 0-23 727 003 3.572 0-10
Salloch. . . . . . 2103 017 4,759 021 6,862 0-28
Laibach 206.696 2356 1.419.007 6103 1,715,703 48-32
Zusammen | 1,259.300 2.201.222 3.550.522




187

haben eingenommen
; ) : hei dem Per- [in0/ von der
Die nachbenannten phl.'l dem a9, von der ;:N ]llinlll in 9/, von der wmnh- und hﬁ.i:':l'""
- Brsonen- Elsnshme fuchlien- Einnahm Frachlen- cim Perso-f
Statiotion Verkehre | peim Perso- | Verkehre | peim "'l‘ll‘.ll-' Verkehre I::'::br::.
nenverkehre | tenverkehre ey Yerkehre
Gulden Gulden Gulden SRR
Auf der sildéstlichen Bahn
e
Pressburg . . . . 150.200 10-43 28.101 1.30 178.310 406
Womern: « v v 4 319 002 g i 319 0-04
Lanschitz . . . . 8.412 058 . — 8.412 023
Wartberg . . . . . 24.605 1-71 22.402 1-05 47457 131
Didszeg . . . . . 0.055 070 11.677 054 21.632 060
Galantha . . . . . 13.905 097 2764 0.13 16.759 047
Séllye + « « « . 4.500 0-32 M A e 4.500 013
Torniez we Al 20,014 1-40 17.2562 0-80 37.266 1:04
Tardosked . . . . 1.801 013 S i 1.801 005
Tét-Megyer . . . . 3.063 021 1.680 0-08 4.743 013
Neuhfiusel . . . . 40.199 279 16.016 075 H6.215 1-57
Szt. Miklos . . . . 4968 0-34 1.490 007 0.458 018
Kohilkuat. . : 3,235 022 2.402 0.11 5.637 016
Gran-Nina . . . . 28.723 1-99 22.038 1-02 50.761 1-41
Szohb . 6.644 046 2,402 012 0.136 026
(Gross-Maros . 31479 022 3500 016 6.679 018
Yeordeza: .o-o o v 1.582 011 ha 000 1.636 005
Waitzen . . . . . 30.321 2:73 44.223 206 83.544 233
Dunakesz . . . 1.503 011 437 002 2.030 000
Palntasee 7.236 0050 12.763 (133 19.999 056
Basti L e 807.594 5605 8uB.164 30-03 1,665.758 46:39
Steinbrueh . . . . 6.624 046 94.170 438 100.794 2-81
Veesés . . . . 1.732 012 422,01 19-64 423,763 11-80
][ F— - 3.368 024 8il 004 4219 012
Monor . 5.205 036 3.334 015 8.539 024
Pilis . . S 4.655 032 3.210 014 7.865 022
Alberti=lrsa . . . 8.879 061 T.570 035 16.449 045
Crepléd . . . . . 30.275 292 88.760 413 128.035 356
Abony . . . . . . 17.036 1-18 12,263 057 20,200 082
Szolnok . . ., , . 173.007 12-:00 470,021 2187 643.028 17:90
Zusammen | 1,441.108 . 2,149.725 - 3,590,833
Auf der ostlichen Bahn
Krakavw . . . . . . 66.648 T5:39 125.214 7207 191.862 7379
Zabierzow > T S A A B e o
Krzeszowice . . . 5.285 508 1.587 002 6.872 2:64
Trzebinia. . . . . 06.274 710 4.9028 2-87 11.202 431
Cieszkowice . . — . o b e o) ‘e
Szezakowa . . . . 09.162 10:37 22.246 12:06 31.408 12-08
Myslowiee . . . . A : n A e vy ‘s
Graniea . . . . 1.022 116 17.653 10-28 18.675 718
Zusammen 88.301 171.628 260.019 5
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Ferner sind die Antheile, welche von den eingehobenen Porto-Gebiihren auf
die Beforderung von Personen und von Sachen, nach der weiteren
Unterscheidung, welche schon friiher den in der Abtheilung 11 gepflogenen
Erorterungen iber die ausgefiihrten Transporte zu Grunde gelegt wurden, enl-
fallen, aus folgender Darstellung ersichtlich.

entlallen von den Porto-Gehiliven

Auf anfl die Relsenden auf das Militir aul die Frachtien
nachbenannten o I Hll:lllrF],:::ll, \I‘-“I:lg -
ar die tir das | o : fir die | fir das | y Gilgut Lot die Par- ar-
mbnen | Sl | et | v | e | 0 e
gen

Gulden

Fusammen

Auf allen Bah-
nen zusummen(4,696.537] 423,563 5.120.100] 637.659

i 1
Nérdliche . . 1,440.316 ) 111.158 1,!]551."174‘ 140433 | 24456 164,580 61.010]2,328.509 22.828|2,351.

Sidliche . .| 807.845] 109791 M7.636 256.702| 57.242] 313.044) 22.670(2,250.877 31.345(2,201.:
Siidéstliche . |1 089.234| 92.040 1.181‘271} 150.519) 11,172 170.601| 84.585(2,149.374 351 2,140.725

Oestliche . . T2.870( 12,008 85787 677 7 684 1.661 171.3133; 265| 171.628

Lomb.~venez. [1,286.263| 97.666[1,383.929, 80.628 " 80.628) 30,939 :H'?.‘&{i?i . 317.267

337

114

O2.877] T30.546] 201.865]7.226.300

54780 7.28|.1111

Auf der lombardisch-venezianischen Baln ist die Gebiihr fiir das Gepick des
Militirs unter der Gebiihr fiir die Fahrt begriffen; eigentliche Militir-Sendungen
kamen nicht vor,

Bei den drei Haupthahnen bestehen in den Antheilen, welche von der Gesammt-
Einnahme auf das Reisegepick und die Partei-Frachten entfallen, nicht grosse
Abweichungen, obwohl die nirdliche Bahn fast um die Ilfte linger ist als die
siidliche und siidostliche, was zum Theile daher rithet, dass der 11 Meilen lange
Seitenfliigel der nirdlichen Bahn von Trithau bis Olmiitz in Bezug auf die Grisse
des Verkehres und der Einnahmen von keinem grossen Belange ist.

Auf der siidlichen Bahn war die Einnahme fir Frachten fast um 150.000 fl.
grosser, als auf der gleich langen siiddstlichen Bahn, und es riihrt diess haupt-
sichlich daher, dass fir die zwischen Wien und Triest verkehrenden Handels-
giiter die zuerst genannte Bahn in ihrer ganzen Linge beniitzt wird, wesshalb
sich auch bei dieser Bahn die Meilenzahl, auf welche im Durchschnitte jeder Centner
Fracht verfihret wurde, mit 21:60 Meilen, auf der siidostlichen Bahn aber nur mit
16:87 Meilen berechnet.

Hinsichtlich des Eilgutes tibertrifit die siidostliche Bahn, wie nach der Menge
auch nach den Einnahmen, die nordliche und siidliche Bahn hedeatend, und selbst die
viel kiirzere lombardisch-venezianische Bahn ist der sidlichen Bahn voran, stellt sich
aber unter Beriicksichtigung der Linge mit der nirdlichen Bahn in cin gleiches
Yerhiltniss.
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Wenn man die auf die Reisenden und das Militir entfallenden Ziffern der Ein-
nahmen mit der in der Abtheilung 11 nachgewiesenen Zahl der heforderten Reisenden
und des Militiirs, dann die auf das Eilgut und die Frachten entfallenden Ziffern der
Einnahmen mit der Zahl der Centner dieser Gegenstinde vergleicht, und
ermittelt, welcher Betrag der Einnahme auf eine Person und beziehungs-
weise aul einen Centner entfilit, so ergibt sich folgende Uebersicht,

entfillt von den Porto=Gebiihren

aul eine befirderte Person uufl einen befirderten Contner
Aur i
aul 1 Neisenden auf 1 Mann Militir der der A0 8
nachbenannten Bahnen — des Eil-| Partei= | Militie-| £ 22
file die | fir das| zusam=| fie die | fir das | zosam-= gules | Frach- | Sendun- QE E
Fahrt | Gepick| men Fahrt | Gepick| men ten gen g
ke oo fe | o Tie [ T | 0 Do oo [ae ] oo [we ], Toed | ne (e [ o | kel

Nordliche . . . . .| 1]40 8| 1148 1{10] . (12| 1[22] 1|54 . [24] . |27] . |24

Siidliche . . . . . 116 10 120 1]28] . 120 1[48] 1] 2| . |24] . |20 . |24
Siidastliche . . . . [ 1[46G] . | O 1[65] . |44 . | 3| . [47] . [23] . |18] .| 9] . [18

Oestliche . . . . .| . |48 8| .|56]. (18] .| 1] . [19

e
=
=

16 . | 9

Lomb.-venez. . . .| . |30 31 . |189) . 128] « | | [28] .- 140] . 1181 . | s:] = |13

Im Durchsehnitte aller|
Bahnen. . . . .| 1] b

Gy 1{11) . [56) .| 8] 1] 4] . [26] . [19] . [22]. (19

Man ersieht aus dieser Darstellung, dass im Durchschnitte aller Balinen
von 1 Reisenden fiir die Fahet . . . . . . 1. 5 kr.

» das Gepiick —_, 6

Zusammen lej ke,
» 1 Mann Militir fir die Fahet . . . . . — , 56 .,
» dus Gepiick . . . .— , 8,

Zusammen -l fl. Ai_kr. -
» 1CentnerEilgat . . ., ., . . . . .— ,26 ,
=1 . Partei-Fracht . . . . . . — , 19 .

| » Militir-Sendung . . . . . — , 22 , einging.

Der Durchsehnitt fiir Partei- und Militir-Frachten zusammen stellt sich auf den-
selben Betrag wie fiir Partei-Frachten, da im Allgemeinen die Quantitit der Militir-
Frachten zu gering war, um einen Ausschlag zu geben.

Wenn man die lombardisch-venezianische Bahn, wie es bei der Darstellung
iiber die Zahl der beforderten Personen und iiber die Menge der beforderten Sachen
geschehen ist, von einer unmittelbaren Vergleichung aussehliesst, so ergibt sich in
der Gegeniiberhaltung der abweichendsten Verhiilinisse hinsichtlich der anderen
Bahnen Folgendes.
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ergibl sich auf die Einheit der Zahl und Menge
Yon den die grisste Einnahme die kleinste Einnahme
verschiedenen Befirderungen gt oy SN mit A
. | ke | benanaten Babuen | T 1 benannten Dahnen
Yon 1 Reisenden fiir die Fahrt . . . . . 1| 46 | siiddstliche . |48 istliche
w1 , ., dasGepick . . ..|.|[10]| sidiche | .| 8 { e
w 1 - » beides zusammen . . | 1| 5| sidistliche . | 56 ostliche
» 1 Mann Militir fiir die Fahet . . .| 1|28 siidliche . |18 5
ik 5 W 5 » das Gepiick . . .| . [20 = ; i -
=, | S o » beides zusammen . | 1 | 48 - . | 19 5
» 1CentnerEilgut. . . ..., .. 1| 54| nordliche . | 23 | sidostliche
s 1 5 Partei-Fraeht. . . . . .| . |24 siidliche . 9 ostliche
% 1Ly 28 Militir-Fracht. . . . . .| . | 27 nirdliche ' 9| sidastliche
S Partei- und Militiir - Fracht
im Durchsehnitte . . . . . . . .| . [ 24 siidliche . 9 astliche

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn brachte 1 Reisender fiir die Fahrt
36 kr,, fiir das Gepiick 3 kr., zusammen 39 kr., 1 Mann Militir fir die Fahrt und
das Gepiick zosammen 28 kr., 1 Centner Eilgut 10 kr., 1 Centner Partei-Fracht
13 kr. ein; Militir-Frachten kamen nicht vor.

Zieht man die Einnahmen von den Reisenden und vom Militar fir
die Fahrten und fir das Gepiick zusammen, so zeigt sich Folgendes.

hetragen die Einnahmen von den Reisen-
Auf den und vom Militir zusammen

nachbhenannten Balinen fir die Fahrl | fir das Gepick | Zusammen

" Gulden

Nirdliche . . . .| 1,580.449| 135.614] 1,716.063
Siidliehe . . . . . 1,064,547 167.033] 1,231.580)
Sidostliche . . . . | 1,248,753 103.212( 1,351.965
Oestlieche . . . . . 73.556 12,915 86.471
Lomb.-venez. . . . | 1,366.801 07.666] 1,464.557

Auf allen Bahnen zu-
summen . . . . | 5334496] 516.440] 5,850.636

Wenn man diese Ziffern der Einnahmen wieder mit der Zahl der
beforderten Personen und mit der Menge des beforderten Gepickes
vergleicht, so entfallen auf die Einheit folgende Betrige.
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_Filfnllun von den Porto-Gebiihren

Auf auf eine befdrderte Person
nachbenannten Bahnen fiir die fiir das Zusammes

Fahri Giepiick
i, | kr. fl, kr, M, T kr.
Nirdliche 1] 37 8 1) 45
Siidliehe . 1| 18 12 30
Siidistliche. 1] 30 ). . 7 1| 37
Oestliche i | LE Y A b’ 8 bi
Lomb.~venez. . 36 3 39
Im  Durehschnitle

aller Bahnen . . 1] 4 1. 6 1] 10

Bei der Gegeneinanderhaltung der abweichendsten Verhiiltnisse, mit Ausschluss
der lombardisch-venezianischen Bahn, ergibt sich hiernach folgende Uebersicht.

ergibt sich auf die Einheit der Zahl und Menge

Von den nachbenannten " die gr.dulle_;ﬁ;nlhmr die kleinste FEinnahme
sfird y . T [ —
Beforderungen N _'_'"_f | auf den nachbe- | _"'i aufl den nachhe=
il kr. naunten Bahnen l. k. nannten Bahnen

Von 1 Person fiir die Fahrt. . I 87 nirdliche AT dstliche
s 1 5 dasGepiick 12 siidliche . o T | sidéstliche

» 1, zusammen ... 1| 45 nirdliche 55 istliche

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn brachte 1 Person fiir die Fahrt 36 kr.,
fiir das Gepiick 3 kr., zusammen 39 kr. ein.

Wenn man die Einnahmen von den Reisenden ferner noch zerlegt in
die Betrige, welche auf jede der drei Wagen-Classen entfallen, so ergibt
sich folgende Darstellung.

Aufl
ten

w1

Bah

ergibt sich die Einnah

von den Rei

der

I. Classe J IL. Classe I HI. Classe

1. Classe

Classe ' 11 Classe

in Gulden

in Percenten von der Einnahme aller 3 Classen]

Nordliche .

Lomb.-venez.

Siidliche . .
Sidostliche .
Oestliche . . .

Auf allen Bahnen zu-
sammen. . . . .

145,741 S73.674 720901 10-1 398 501
78.685 348.553|  380.607 9-7 4341 47-2
100.223 534.216)  454.795 9-2 490 41-8
3.764 27.949 41.166 5-1 383 566
60.507 508.389| 717.367 47 387 566
J88.920 | 1,992.781| 2,314.836 83 42:5 49-2




Bei den drei grossen Bahnen lieferte also die I. Wagen-Classe ungefdhe 10 Per-
cent, bei den zwei anderen jedoch nur ungefithr 5 Percent der Gesammieinnahme
von den Reisenden. Riicksichtlich der II. Classe bestehen auf den verschiedenen
Bahnen mit Ausnahme der iberaus giinstigen siidostlichen keine grossen Unter-
schiede.  Aueh bei der I Classe sind sie weniger abweichend, als bei der
1. Classe, aber dennoch tritt auf der nordlichen und siidlichen Balhn ein Verhiiltniss
cin, welches dem Durchschnitts - Ergebnisse aller Balinen nahe kimmt, wilivend
die siidistliche Bahn gegen diesen Durchschnitt erheblich zuriickbleibt, dagegen
die ostliche und lombardiseh-venezianisehe Bahin ihn um fast eben so viel iber-
schreitet.

Wenn man auch hier wieder die Ziffer der Einnalhmen mit der Zahl der
in den verschiedenen Classen beforderten Reisenden vergleicht, und ermittelt,
weleher Betrag der Einnahme auf einen Reisenden entfillt, so ergibt sich
Folgendes.

entfillt an Einnahme auf
) ecinen Reisenden der
Aul — - — —
nachbenannten Bahnen | 1o Classe 1 Clasae 1. Classe
n. kr. _11.__| ke. | 0 [ we
T
Nivdliche . . . . 7-' P4 Ei 28 1 11
Sadlieche . . . . . G| 4 3| R IRl ()
Siuastliche . . . 40 41 ‘.‘.l 12 1] 1%
Oestliche . . . . 1| #H 1 | H] 38 -
Lomb.-venez. . . . 1| 23 o B2 . |20
I Durchsehnitle

aller Bahnen . . 3| bl 1] 36 | . .| 47

Diese Zahlenverhiltnisse gehen natiiclich aueh hervor, wenn man die in der
Abtheilung 11 bereits ermittelte Meilenzahl, auf welehe im Durchschuitle cin Reisen-
der der verschiedenen Classen befordert wurde, mit dem Einheits-Fahrpreise
mulliplieirt.

Wenn man bei jeder Balm die Einnalme von einem Reisenden der
III. Classe als Einheit annimmt, so ergibt sich fiir die beiden anderen Classen
folgendes Verhiltniss:

I. Classe, 1. Classe, 1. Classe.

Auf der nordlichen Balm . . . . . . 63 : 24 : A
w u sitdlichen L el s e R v |
» » SUddstlichen , . . . . . . . .36 2 17.: 1
w » Ostlichen T ok ey ) LR T LS 1
» 1w lomb.-venez. , . . . . B k00 =8 |

Im Durchschnitte aller Bahnen . . . . . .50 : 20 : 1
Im Verhiiltnisse zum Ertrage von cinem Reisenden der 1. Classe war daher so-
wohl der Ertrag von den Reisenden der 11, als der L Classe anf der siidlichen
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Bahn am grissten. Am kleinsten ergab er sich von der 1. Classe auf der
siidostlichen und von der I. Classe auf der dstlichen Bahn.

Wenn auch, wie so eben gezeigt wurde, die Einnahme von einem Reisenden
der 1. Classe das Doppelte und von einem Reisenden der 1. Classe das Fiinffache der
Einnahme von einem Reisenden der 1I. Classe ausmacht, so ist doch, wenn man den
Ertrag im Allgemeinen in Betracht zieht, die I, Wagen-Classe von geringer Bedeutung,
und es wiirde sich nachweisen lassen, dass, wenn keine I. Classe hestanden hiitte
und alle Reisenden dieser Classe die 1l. Classe beniitzt und bezahlt haben wiirden,
daraus kein Verlust fiir die Verwaltung hervorgegangen wire. Die todte Last,
welche wegen der oft sehr wenig besetzten 1. Classe transportirt werden muss, und
Alles, was mit diesem Transporte zusammenhiingt, verursacht nimlich so viel (wo
nicht mehr) Auslagen, als der Unterschied der Einnahmen nach der Gebiihr fir die
I. Classe gegen jene der 1l Classe betrigt, welcher sich mit 155.542 fl. oder mit
nahezu nur 3 Percent von der Gesammteinnahme aller drei Classen berechnet.

Es wird diess erklirlich, wenn man bedenkt, dass bei der Personenbeforderung
das Verhitltniss des eigenen Gewichtes der Wagen zu dem Gewichte der Reisenden
eine wichtige Rolle spielt und um so nachtheiliger wird, je weniger die Wagen
besetzt sind.

Wie schon frither nachgewiesen worden ist, hatten im Durchschnitte aller
Balinen die Personenwagen eines Zuges ein Gewicht von 920 Centnern und die
damit befirderten Personen im Durehschnitte aller Classen, selbst das Militir
eingerechuet, nur ein Gewicht von 285 Centnern. Mit allen Ziigen zusammen ist
ein Gewicht von mehr als 400 Millionen Centnern beférdert worden, wovon auf die
Personen nicht mehr als 100 Millionen Centner entfallen.

Yon je 24 transportirten Sitzplitzen war im Durchschnitte aller Bahnen
und Wagen-Clussen nur einer besetzt, selbst wenn angenommen wird, dass das
gesammte Militir in Personenwagen befordert wurde, und riicksichtlich der I. Classe
fir sich diirfte kaum von der doppelten Zahl Sitzpliitze stets einer als besetzt nach-
gewiesen werden kinnen.

Von der zur Beforderung angewendeten Kraft wird also im Durchschnitte aller
Wagen-Classen nur 1/,, mithin bei der 1. Classe etwa nur 1/s, nutzbringend ver-
wendel, und im Belaufe der Kosten der Wagen-Erhaltung und anderer Auslagen tritt
c¢in nennenswerther Untersehied nicht ein, es mogen die Wagen mehr oder weniger
besetzt verkehren.

Wenn man mit den fiiv die Fahrten der Reisenden crzielten Einnahmen die
Meilenzahl, auf welche die Fahrten beniitzt wurden, in Vergleichung stellt, so ergibt
sich, dass im Durchsehnitte aller Classen fiir eine Meile Fahret hezahlt wurde

auf der nordlichen Bahm . . . . . . . . . 1065 kr.
w w» siidlichen , . . . . . . . . 0 1073
a -y shddstlichen ,, . % . . 4 - . o o 10:89
5 n Osthichen™ “ 50 s VD L L 1028
w » lomb.-venez.,, . . . 1076 ,,

Im Durchschuitte aller Bahnen . . 10°77 ke,
Statist, Mittheil, 1854, VI Hef, 13
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Das sich hier zeigende Verhilltniss, nach welchem im Durchschnitte aller
Wagen - Classen zusammen jeder Reisende fiir die Meile Fahrt aof den ver-
schiedenen Bahnen so zu sagen genau denselben Betrag, niimlich 10 bis
11 kr., bezahlte, ist ein auffallendes. Es ist diess der Ausdruck eines
tief begriindeten Gesetzes, welches sich natiirlich nach dem jeweiligen Tarife
gestaltet, wobei erwithnt werden kann, dass schon vor mehr als 10 Jah-
ren auf simmtlichen osterreichischen Bahnen, welche damals noeh meist zu
den Privat - Bahnen gehorten, Wei nicht unbedcutender VYerschiedenheit des
Tarifes gleichwohl dasselbe Ergebniss von 10 bis 11 kr. fir eine Meile zum
Vorschein kam.

An die vorstchende Darstellung lisst sich ferner noch folgende Betrachtung
kniipfen.

Wenn man die Zahl der beforderten Reisenden, die von denselben zuriick-
gelegten Reisemeilen und die dafiir eingegangenen Transports-Gebihren
nach den drei verschiedenen Wagen-Classen miteinander vergleicht, was mit
Zuhilfuahme der schon bei den friheren Erorterungen dargestellten Verbiltniss-
Zahlen gesehehen kann, so ergibt sich Folgendes.

entfullen
. W “l.':ll der run_Il-r
Aufl die Gesammtzahl Gesammizahl von den
Wagen-Classen der der Gesamml Trans-
Heisenden leisemeilen poris=Gebihren
in Percenten
L Classe. + + « s 2:3 A4:hH 83
= T 20:0 3740 425
I o s 68-7 585 402

Hiernach ist also der Antheil, welchen die 1. Wagen-Classe an der Einnahme
hatte , nahe 4mal und jener der II. Classe 11/;mal so gross, als der Antheil,
welchen diese Classen an der Zahl der Reisenden nahmen. Bei der 1Ll Wagen-Classe
ist jedoch der Antheil an der Einnahme um nahe t/, geringer, als der Antheil,
welchen diese Classe an der Zahl der Reisenden hatte.

Der Autheil, welchen die I. Classe an der Einnahme hatte, ist nahe 2mal so
gross und jener der II. Classe um 1/, grosser, als der Antheil dieser Classen an den
Reisemeilen. Bei der 111, Classe ist jedoch der Antheil an der Einnahme um '/
kleiner als der Antheil an den Reisemeilen,

Dieser Verhiltnisse ungeachtet ist aber die III. Classe, selbst riicksichtlich der
Einnahmen, diejenige, welche den Ausschlag gibt, denn sie lieferte nahezu die Hiilfte
der Gesammteinnahmen von den Reisenden.



Ausgaben.

Die Ausgaben lassen sich nicht nach denselben Unterscheidungen, niimlich nach
dem Zwecke der Personcen- und Sachen-Beforderung vertheilen, und mit der Menge der
beforderten Personen oder Sachen vergleichen, wie diess bei den Einnahmen
geschehen ist; sie werden daher hier iibergangen und kommen erst spitter bei der
Yergleichung der Einnahmen und Ausgaben mit den Bewegungen der Falrbelriehs-
Mittel, und beziehungsweise bei der Erirterung einiger specieller Ausgabs-Posten, in
niihere Betrachtung.

d. Einnahmen einzelner Bahnstreeken und Stationen, dann
Vergleichung mit dem Verkehre nach der Menge.

Nach Bahnstrecken.

Wenn man, wie es bei der Betrachtung iiber die Menge des Verkehres
geschehen ist, aueh hier von den Hauptstationen absieht, und nur die zwisehen die-
sen liegenden Stationen sowie die Liinge der Bahnstrecken von einer Hauptstation zur
anderen beriicksichtiget, so ergibt sich auf Grundlage des bereits vorausgeschickfen
Ausweises iiber die Einnahmen der einzelnen Stationen Folgendes.



Aul nachbenannten

d‘i‘(" kleinate Einnahme

die Stationen

die nichst gréssereEinnahme

in der Zahl

die Stationen

T der Zahl

Ll é
- E% T & Rz gé
fiie die 3 _% E"— 5; = 2 E.‘.‘ é-:
nachhenannten ewischen _E'g :-.E:EE ;Z‘: rwischen -%"5 _E;‘E :5
Transporle cI--u‘ 8 |t ‘5 o _ den “a | -% E by
Hauptstationen EH (5= e gz | Mauptstationen €5 (8%, =8
2| 22 |255]| =3 2li3s (528| *.
i |gid| L7 HEEREE
Auf der nirdlichen Bahn
: s e Olmiitz Briinn
BoldsonLorsamenrer),  vag ™ | 8 7038 und |9 8| 038
kehre .......... Trithau Tribau
i : Briinn Olmiitz
e t!om. Frachtenver- il 9 \ 8l 0-91 G 8 9 51 0-30
kohre .:.oueeian Triibau Trithau
dem Personen- u Byton Dlwiita
S SR undl 9 81 0-29 und 8 7] 032
rachlen=yerkehnr'e 'I‘l‘l:'lh:lll Frl'l—lbi"l
Aufl der siidlichen Bahn
: Cilli Miirz-
b ' Yo -
ot dom horsonemeors|  wad, |1 10| 0-43| zusehlag u. |13 10] 0-62
MULD 2t ey Laibach Gralz
N Miirz- Cilli
» dem Frachlenver-| o100 o, |13 12/ 042 und |11 10] 0-58
KOUPG e 0 09000 Gralz Laibach
» dem Personen- u. M"IH: 13 12! 0-49 ““]l 1 10l 0-54l
Frachten-Verkehre | 298¢ hlug u. 2 { un B
L Gralz Laibach
Aul der siidistlichen Bahn
; -~ | Neuhiiusel Pest
Holdom PersoRfafer-| und |9 71042 und | 8 6| 043
ChI'é «cesunnsns Post Szolnok
Ao Fiaahtanyais Presshurg Neuhiiusel
o TN s " undl H 4 41023 und i . 7026
b R SO ) Neuhiinsel Pest
fom Parotny Neuhiusel Presshurg
» ll“l"‘ii_'|lll!ll-\"ﬂl'k] | r' undl 9 71032 und 9 T 035
’ R Pest Neuhiiusel




Bahnen hatten
die uut.h.grui_uerv Einnahme 19 dieg_r:s_u Einnahme
die Stationen B L die Satisnea :
in der 7 = ey i ¢ Ta | ‘.‘-:
| sl L L
I 153 | i3 e 2
i =8, &8 a g4 28
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Aufl der nirdlichen Bahn
Prag
unl 14 1 10 068 Triban und Prag 14| . . 11 0-84
Bodenbach
Prag
Triibau und Prag 14 3 10 0-45 unid 14 4 81 068
Bodenbach
Prag
Triibau und Prag 15 w2 12| 0:62 undl 14 1 a9 0-68]
Bodenbach
Aul der siidlichen Bahn
o .
e s 3 iz S it s Gralz und Cilli AB s 8 073
. ¥ s e B i Gratz und Cilli ) 5 3 10, 0-64
v . i S s s Gratz und Cilli 8 [ 10} 065
Auf der siidistlichen Bahn
Presshurg 'IJ
und 9] e 7| 0-5:
Neuhiusel
U lmar S oilx S . .| Pest und Szolnok | [ Hl 070
] ; < » . .| Pest und Szolnok i) [ bl 0-b I
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Auf der dstlichen Bahn hatten die Zwischenstationen

Krzeszowice
die kleinste Einnahme im Verhilltnisse zur Gesammteinnahme
hei dem Personenverkehre . . . . . , mit 5-98 Percent,
w » Frachtenverkehre . . . . . . , 092
+ » Personen- und Frachten-Verkehre , 2:64 .
Trzebinia
die erisste Einnahme im Verhiiltnisse zur Gesammteinnahme
hei dem Personenverkehre . . . . . . mit -1 Pereent,
« » Frachtenverkehre . . . . . . , 287 -

+ » Personen- und Frachten-Verkehre , 4-31 -
s ist hierzn noeh zu bemerken:

Bei dem Personenverke hre.

Aufdernirdlichen Bahn gaben zwischen Tritban und Prag die Stationen
Pardubie und Kolin den Ausschlag, denn erstere war mit 5:76 Percent und lelztere
mit 592 Percent der Gesammteinnahme betheiliget.

Auf der siidlichen Bahn zwischen Gratz und Cilli gaben die Stationen
Marburg und Poltschach den Ausschlag, indem erstere mit 3-7 Percent und letztere
mit 2:82 Percent an der Gesammteinnahme betheiliget war,

Auf der siidostlichen Bahn gaben zwischen Pressburg und Neuhiiusel
die Stationen Wartherg und Tornéez den Ausschlag, von welchen erstere mil
1-71 Percent und letztere mit 1-4 Percent hetheiliget war.

Bei dem Frachtenverkehre.

Auf der ndordlichen Bahn gaben zwischen Prag und Bodenbach die
Stationen Bubené¢ und Aussig den Ausschlag; erstere war mit 2:56 Percent und
letztere mit 5:96 Percent betheiliget,

Auf der siidlichen Bahn gaben in der Strecke Gratz-Cilli die Stationen
Marburg und Kranichsfeld den Ausschlag: erstere war mit 509 Percent und letztere
mit 2:04 Percent betheiliget.

Auf der siidostlichen Bahn. Auf der Bahnstrecke Pest-Szolnok wurde
die Station Veesés aus demselben Grunde, wie bei der Nachweisung der Menge, auch
hier bei den Einnahmen von der Vergleichung ausgeschlossen, weil die so grosse
Einnahme dieser Station mit 19:64 Percent der Gesammteinnahme ebenfalls nur
von den voriibergehenden und nieht wiederkehrenden Schotterabfuhren herrviihet.
Dennoch weiset aber diese Strecke die grissten Einnahmen aus, weil iiberdiess dic
Station Steinbruch mit 4:38 Percent und Czegléd mit 4-13 Percent an der Gesammt-
Einnahme betheiliget war.
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Beim Personen- und Frachten-Verkehre zusammen.

Auf der nordlichen und siidlichen Bahn tritt dieselbe Reihenfolge
wie beim Frachtenverkehre ein. In den Strecken Briinn-Triibau, Olmiitz-Triibau
und Tribau-Prag der nordlichen und in jenen Mirzzuschlag-Gratz und Cilli-
Laibach der siidlichen Bahn hat daher jedenfalls der Frachtenverkehr den Ausschlag
gegeben.

Aufdersiidistlichen Bahnfindet weder mit der Reihenfolge des Personen-
noch Frachten-Verkehres eine Uebereinstimmung Statt; es gab aber in der Strecke
Pest-Szolnok jedenfulls der Frachtenverkehr, in der Strecke Neuhiiusel-Pest der
Personenverkehr den Ausschlag.

Wenn man die Reihenfolgen mit einander in Vergleichung stellt, welche die
Einnahmen und die Verkehrsmengen der verschiedenen Balnstrecken hilden, so
ergibt sich folgende Darstellung.
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202

Auf der dstlichen Bahn ergibt sich. dass
am wenigsten hetheiligh war am meisten betheiligt war
die Zwischenstation die Zwischenstation
Einnahme: Krzeszowice mit 590 Percent, Trzebinia mit 71 Percent,
Verkehr:  Trzebinia , 10060 Krzeszowice , 11:50
bei dem Frachtenverkehre
Einnahme: Krzeszowice mit 0:92 Percent, Trzebinia mit 2:87 Percent,
Verkehr: - w 1:47 - # » 006

Wenn man bei den vorstehenden den Personenverkehr betreffenden Verglei-
chungen von dem geringfiigigen Einflusse absieht, welehen etwa die Ertriignisse fiir
die mit Personenziigen ausgefithrten Sachen-Transporte und fiir Separat-Ziige aof die
Verhiiltnisse der Einnahmen ausgeiibt haben, so geht aus dieser Darstellung hervor,
dass sowohl hinsichtlich der Personen als Frachten nicht in allen jenen Strecken
einer Bahn, auf welchen der Verkehr griisser als in einer anderen Strecke war, sich
auch eine grissere Einnahme ergeben hat, woraus folgt, dass auf jenen Strecken, in
welehen die Einnahmen gegen den Verkehr zuriicktreten, die Personen und bezie-
hungsweise die Frachten entweder den Classen mit niedrigeren Gebiihren ange-
hirten oder aber auf kiirzere Entfernungen transportirt wurden.

Es zeigt sich auch, dass sowohl bei den Personen als Frachten in den meisten
Strecken der verschiedenen Bahnen die Ziffern des Antheiles an den Einnahmen
kleiner sind, als die Ziftern des Antheiles un der Menge des Yerkehres, woraus folgt,
dass im Allgemeinen die Personen und Frachten der Zwischenstationen entweder
den Classen mit niedrigeren Gebithren angehirten oder auf kivzeren Strecken
befordert wurden, als jene der Hauptstationen. Eine Ausnahme hiervon machen nur
aul der siidostlichen Bahn und zwar beim Personenverkehre die Strecke zwischen
P'resshurg und Neuhiusel, bei welcher der Percent-Antheil an der Einnahme grisser
als der Antheil an der Menge ist, dann beim Frachtenverkehre die Strecken
zwischen Neuhiiusel und Pest und zwischen Pest und Szolnok, bei welehen
ehenfalls die Percent-Antheile an der Einnahme grosser als an der Menge des
Verkehres sind.

bei dem Personenverkehre

Nach Stationen.

Wenn man beim Personenverkehre die Einnahmen der Endstationen
mit der Gesammteinnahme jeder Bahn in Vergleichung sellt, so ergibt sich, dass
Auf der nordlichen Bahn
Briinn mit 12:61 Percent, sowohl die Station Bodenbach mit 5-70 Pereent

als aueh s Olmiitz » 402 . iibertriflt,
Auf der siidlichen Bahn
Miirzzuschlag mit 27-08 Percent .  Laibach » 2356 ..
Auf der siiddstlichen Bahn
Szolnok mit 12:00 Pereent " w  Pressburg  , 10-43 I -

Auf der bstlichen Bahn

Krakau mit 75-39 Percent = »  Szezakowa ,, 10-37 =
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Im Zusammenhalte mit der diessfilligen die Zahl der Reisenden der End-
stationen hetreffenden Vergleichung ergibt sich im Allgemeinen nur der Unterschied,
dass auf der nordlichen Bahn in der Zahl der Reisenden die Station Bodenbach
selbst der Station Olmiilz nachsteht, woraus hervorgeht, dass, wenn man auch hier
wieder von dem geringfigigen Einflusse absieht, welchen der Ertrag der mit
Personenziigen ausgefiihrten Sachen-Transporte auf die Verhiiltnisse der Einnahmen
ausiibte, die Reisenden von Bodenbach die Bahn auf lingere Strecken und bezie-
hungsweise in besseren Wagen-Classen beniitzten, als jene von Olmiitz.

Inshesondere ergibt sich auf der siidlichen Bahn die Einnahme der beiden
Endstationen in Vergleichung zur Zahl der Reisenden sehr gross, duher miissen die
Reisenden dieser Stationen verhiiltnissmiissig die Bahn auf sehr lange Strecken und
beziehungsweise in besseren Wagen-Classen beniitzt haben, und es wird wahrschein-
lich beides zugleich der Fall gewesen sein.

Wenn man schliesslich bei den drei Haupthahnen die Einnahmen in den Stationen
der Hauptstidte der verschiedenen Kronlinder betrachtet, so hatte im
Verhiltnisse zur Gesammteinnahme Pest die grisste Einnahme mit 56:05 Percent,
dann folgt Prag mit 38-55 Percent, Laibach mit 23-56 Percent, Gratz mit 19-62 Per-
cent und endlich Briinn mit 12:61 Percent,

Mit Riicksieht auf den Umstand, dass die nirdliche Staatsbahn von Briinn aus
den Verkehr nur in einer Richtung hatte, zeigt sich, dass wenn der Verkehr in der
anderen Richtung, nidmlich auf der privilegirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn, nieht
cinen grisseren Ertrag lieferte, die Gesammteinnahme von Briinn jener von Prag
erheblich nachstehen wiirde.

Im Zusammenhalte mit der die Zahl der Reisenden betreffenden diessfilligen
Vergleichung ergibt sich, dass die Zahl der Reisenden von Prag nicht ganz doppelt so
gross war als jene von Briinn, wiihrend die Einnahmen von Prag das dreifache jener
von Briinn erreichen. Noch abweichender sind die Verhiiltnisse zwischen Gratz und
Laibach, denn obwohl die Zahl der Reisenden in Gratz doppelt so gross war
als in Laibach, so iiberschreitet die Einnahme von Laibach jene von Gratz nicht
unerheblich. Es geht daraus heryor, dass die Reisenden von Prag und von Laibach
die Bahn auf lingere Strecken und beziehungsweise in besseren Wagen-Classen
beniitzten, als die Reisenden von Briinn und Gratz.

Bei Laibach ist iibrigens unter allen genannten Stationen die Zahl der Reisenden
im Verhiiltnisse zur Einnahme die kleinste, daher von dort aus die Reisenden vor-
zugsweise die Bahn in den besseren Wagen-Classen, namentlich aber auf die Lingsten
Strecken, beniitzt haben. Der Station Laibach steht in dieser Bezichung die Station
Prag am niichsten und die Station Gratz am fernsten.

e. Binnahmen inverschiedenen Zeit-Perioden und Verglei-
chung mit dem Verkehre nach der Menge.

Die Einnahmen sind im Laufe des Jahres auf den einzelnen Bahnen ehen so
wenig wie die Menge des Verkehres fortwiihrend gleich geblichen.
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Wenn man, um diese Yerinderungen zu iiberschen, die Einnahmen heim
Personen- und Frachten-Verkehre abgesondert in Betracht zieht, so ergibt sich

folgende Uebersicht.

Bei dem Personenverkehre.

ist auf nachbenannten Bahnen eingenommen worden

In den
nachbenannten Zeit-Perioden nirdliche sidliche | sudostliche | astliche  [lomb.=venes. n"r::ll‘l:::mllll::mm
Guldew )
November 1852 . . . . . 114,603  80.322 127.639 T.312) 129.148 459.024%
December ,, . . . . 108.656)  Ho.121 89197 sG] 103,039 J65.582
Januar 1853 . . . . . 91.602]  63.356)] 79.843 4958 93.419 333178
Zusammen im 1, Quartale] 314.861) 202.799 21"5.“7!!' 17‘8:!9! A25.606]  1,157.784
- w - . - |
Februar 1853 . . 118.835]  87.735| TRALT4 45400 ThETT 3635061
Miira i 110425 185.0400 121.060 50000 92.921 S14.146
1‘\pl'i| =) 115.664 105875 99,049 HAGGE 114055 445,000
Zusammen im 2. Quartale :!47.‘524‘ :lTB.ﬂ:iU, 2!'!'.15?“35 15.006 280.3353' 1.321.716
Mal> 1883 o o o caaler e 168.300] 113,084 133.578 S.5000 124,843 H48.404
AT L e s e 1614801  OL.A87) 131.977 SA05] 132.256 H20.314
1 (N O Rl N Ee e 197952 H1.410) 111.056 9450 150,228 H08.206
Zusammen im 3. Quartale] 507.640 !H‘J.Iiﬂl} 376.61 I‘ 2!5.7.’;5’ 4117.327' 1,637.014
August 1853 190,964 110.416] 140.573 0802 160.747 G12.592
September , 220.4176] 132.331] 144.637 11.128] 176.065 G337
October » 202,327 115.423] 183.025 8771 158.328 667.874
Zusammen im 4. Quartale ﬁ‘-’.‘l.&ﬁ?] J58.170 4“3.235\ '.!9.7'.Hi 4951 4U| 1,973.803
Zusammen im 1. Semester (562.43!4— .’iBi.M!)‘ a'i!lli.'.!ﬁ'.?.l 32,845 GOGARD]  2.470.500
Zusammen im 2. Semester 1,|3(I.1U7i !i??.H!ill 8%4.84[3’ B.5AGL 902467 3,610.817
Zusammen im ganzen Jahre 1.792.592;1,2539.3“0 I.-HI.I(IP-I 88.391[],508.926 G,090.317

Den Betrag des 1. Quartales auf jeder Bahn als Einheit angenommen,
ergeben sich nach der Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiltnisse, und sie
stellen sich gegeniiber den schon friilher in derselben Weise aufgefiiheten Verhilt-

nissen der Personenzahl dar, wie fogt.

Verhiiltnisse der Einnahme.

Auf der nordlichen Balm 1 : 110 : 161 : 1-98
w » sidlichen - 187 1-58: 177
. » siidostlichen ,, 1 :1:01 :1:2% :1-58
. » Ostlichen 1:084:1-44:1:68
» » lomb.-venez., 1:0:86:1:25:1:52

Verhiilltnisse der
1 :1-06
1:1:30
1: 110
1:0:88
1:0:85

5 I
% I

1}
s 1-4b

::1:22

Personenzahil.
52 : 178
: 1-61
36:1-59
60 :1-58
: 1-49

Auf allen Bahnen zusammen 4 : 444 : 1-41: 1-50

1:0:99

: 1:34

158
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Nach der Zunahme der Einnahmen rveihen sich die Quartale in folgender
Ordnung und stellen sich gegeniiber der Reihenfolge bei der Personenzahl dar,
wie folgt:

Reihenfolge bei der Einnahme. Reihenfolge bei der Personenzahl.,

Auf der nordlichen Baln das 1. 2. 3. 4. Quartal, das 1. 2. 3. 4. Quartal,

w » Siidlichen SR R . e P B .

» » Sidostlichen ,, 1. 2. 3. 4. . o A 2.8 & =

o » Ostlichen Lo WD [ e, TR o 2o 1.4 3. »

» = lomb.-venez. , , 2. 1. 3. 4. P W . 1 ,,
Auf allen Bahnen zusammen das 1. 2. 3. 4. Quartal, das 2. 1. 3. 4 Quartal.

Im 4. Quartale waren also die Einnahmen beim Personenverkehre sowohl auf
allen Bahnen zusammengenommen als aueh auf den einzelnen Bahnen mit alleiniger
Ausnahme der siidlichen am grossten; auf der siidlichen Bahn waren sie jedoch
im 2. Quartale am griossten. Auf allen Buhnen zusammengenommen, so wie auch auf
der nirdlichen, sidlichen und siidistlichen Bahn, waren sie am kleinsten im
I. Quartale; auf der dstlichen und lombardiseh-venezianischen Bahn waren sie am
kleinsten im 2, Quartale. Die Einnahmen haben continunirlieh zugenommen
aul allen Babhnen zusummengenommen, dann auf der nirdlichen und siidostlichen
Bahn. Eine Abnahme ist auf der siidlichen Balin vom 3. und 4. Quartale gegen das
2. Quartal, dann auf der dstlichen und lombardisch - venezianisehen Bahn vom
1. gegen das 2. Quartal eingetreten.

Bei der Darstellung iiber die Zahl der Personen zeigte sich jedoch cine conti-
nuirliche Zunahme auf der nirdlichen, siidlichen und siidostlichen Bahn, und eine
Abuahme ergab sich auf allen Balnen zusammengenommen und auf der lombardiseh-
venezianischen Bahn vom 2. gegen das 1. Quartal, dann noch auf der dstlichen Bahn
vom 2. gegen das 1, und vom 4. gegen das 3. Quartal.

Bei den Einnahmen sind die Reihen nach der Zunahme der Quartale auf der
nordlichen, sidéstlichen und lombardisch-venezianischen Balhn dieselben wie sie
sich auch bei der Personenzahl darstellten.

In der Reihe fiir alle Bahnen zusammengenommen ist an die Stelle des
2. Quartales das erste und umgekehrt getreten. Es war also auf allen Bahnen
zusammengenommen im 2. Quartale die im Durchschnitte auf 1 Person entfallende
Einnahme grosser als im 1. Quartale,

In der Reihe fiir die sidliche Bahn ist

das 3. Quartal an die Stelle des 2. Quartales,
o SRS T s B »
2. < T ~ o 4. i getreten.

Im 2. Quartale war aléo die Einnahme fir 1 Person im Durchschnitlte am
grossten und im 3. Quartale am kleinsten.

Auf der dstlichen Bahn ist das 3. Quartal an die Stelle des 4. Quartales und
umgekehrt getreten.  Im 4. Quartale war also die Einnahme fiic 1 Person im
Durchschnitte grisser als im 3. Quartale.
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Die Vermehrung der Einnahmen vom schwichsten zum stirksten
Quartale im Entgegenhalte zur Vermehrung der Zahl der Personen in derselben
Zeit-Periode stellt sich dar, wie folgt.

Die Zahl der Personen
erhihte sich:

Aufder nirdlichen Bahn vom 1. zum 4. Quartale auf das 1-98fache, auf das 1-78fache,

Die Einnalime erhihte sich:

» » Ssildlichen RN e P o SRR (£ Ly i 1Y o
w » sidostliech, , , 1., 4. - s n» 188 , o 1:89
» 5 oOstlichen oo I e 5 ” w o 200 , w180
» » lomb.-venez. , , 2., 4. ,, e S s a s LD

Auf allen Bahnen zus. vom 1. zum 4. Quartale auf das 1-70fache, auf das 1-58fache.

Aufder sidostlichen und lombardisch-venezianischenBahn hatalso dieVermehrung
der Einnahme mit der Zunahme der Personenzahl gleichen Schritt gehalten, auf den
iibrigen Bahnen jedoch, so wie auf allen Bahnen zusammengenommen, war die
Zunahme der Einnahme grisser als die Vermehrung der Personenzahl und der
Unterschied betrigt :

Auf der nirdlichen Bahm . . . . . . . . . . 020
w » sidlichen A R el 4 31 ¢
w » Ostlichen bz AN e e e s 00920

Auf allen Bahnen zusammengenommen . . . . . . 0.12

In diesem Verhiiltnisse hat daher, abgesehen von dem geringen Einflusse,
welchen etwa die Ertrignisse des mitden Personenziigen ausgefiihrten Sachen-Trans-
portes und der Separat-Ziige ausgeiibt haben, nebst der Zunahme der Personenzahl
auch die im Durchschnitte beniitzte Bahulinge sich vergrissert und bezichungsweise
die Beniitzung besserer Wagen-Classen stattgefunden.

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester in Betrachtung zieht, so
ergibt sich auf allen Bahnen, wie bei der Zahl der Personen, auch bei den Einnahmen
cine Vermehrung im 2, Semester gegendas 1. Semester, und im Ver-
gleiche zur Yermehrung der Personenzahl stellt sich dieselbe dar, wie folgt.

Die Einnahme erhhte sich

aul der nirdlichen Baln im 2. Semester auf das 1-71fache des 1. Semesters,

w 5 siidlichen - o 7 s » 1160 » 5 »
» 5 sildostlichen it - Al D3 S o
» » Ostlichen - 5 s o a0 1789, ST o,
w » lomb.-venez. . T = Mgy - NI g "

Aul’ allen Bahnen zusammen im 2. Semester auf das 1-46fache des 1. Semesters.
Die Zahl der Personen erhohite sich
auf der nordlichen Bahn im 2. Semester auf das 1-60fache des 1. Semesters,

w » sidlichen . . S -3 w i 1l
»  siidostlichen . L, ol 140 R R ,,
o . ostlichen pe g = v B9 . =
w » lomb.-venez. ., _—— . L o ~ -

Auf allen Bahnen zusammen im 2. Semester uul'.dus 1-46fache des 1. Semesters.
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Auf allen Bahnen zusammengenommen, sowie auf der siidostlichen, ostlichen und
lombardiseh-venezianischen Bahn, hat sohin dieVermehrung derEinnahme mit
der Zunahme der Personenzahl im Durchschnitte von beiden Semestern fast gleichen
Schritt gehalten; auf der nirdlichen Bahn jedoch betrng die Vermehrung der
Einnahmen um 011 mehr als die Vermehrung der Personenzahl, und auf der
siidlichen Bahn betrng die Vermehrung der Einnalimen um 0-17 weniger als die
Vermehrung der Personenzahl. In dem angegebenen Verhiiltnisse hat daher auf der
ersteren Bahn die Beniitzang auf grissere Liinge und beziehungsweise in besseren
Wagen-Classen zu- und auf der letzteren abgenommen.

Beim Frachtenverkehre,

ist auf nachbenannten Bahnen eingenommen worden

In . - h . v auf allen
nachhenannten Zeit-Perioden nordliche siidliche | siidastliche [ astliche  flomb=vener.fpopyen zusammen
Gulden
November 1852 . . . . . 2200052 190.867 1509521 14418  23.9139 600.225
December , . . . . . 2003450 199,680 147,345 13.617)  31.319 601.315
Januar 1853 . . . . . . 193.546] 161.385] 113.679] 14.073]  26.479 H00.162

Zusammen im 1, Quartale] 622.943] 551.941 411.976) 42108 81.737' 1,710.705

Februar 1853 . . . . . .| 140.327] 190.605] 93.406] 13.167] 24475 470,680
Miirz woroeo+o+owoo | 1068480 226.336) 151.440]  14.136] 25.355 HBL.T6H
April woeoeoeoeow | 185361 192.314) 130.0116]  13.842]  20.616 HAB.240

Zusammen im 2. Quartale] 503477 609,255 374.671 -‘H.Mii‘ T6.440 1,604.694

Mai 1853 . . . . . . .| 170,079 188.328] 168417 12.498| 22.703 B61.725
Juni o, o o o T6T.GEY] ABLTIB] 200.143] 15265 22736 B87.521
Juli 5, . o oo o] 18BBTD 186.977) 245.420)  15.822]  31.211 605.018

Zusammen im 3. Quartale !i'!,3.31"(| :;:;7.023| 613.680| 43585 'm.sz;o| 1,814.264

August 1853 . . . .| 213982 177.187| 274.078 13.512 26.6!'3' T05.452
September « o« o« .| 233.412] 1852221 218.321 15.548) 25,752 G77.955
October ,, «oeoeo | 254806) 210504 256.000)  15.730[  20.989 T68.109

Zusammen im 4. Quartalel 701.900( 573.003 '749.380‘ 44.7!!0’ 82,434  2,151.516

Zusummen im 1, Semester

i 1161.196] 786.647 83,253 158483  3.315.300
Zusammen im 2. Semester|1,225.

1,130.026/1,363.078]  88.375 159.084]  3,965.780

|
2,201.222

M7.267)  7,281.179

Zusammen im ganzen Jahre|2,351.337

z‘ias.ml 171.628

Den Betrag des 1. Quartales bei jeder Bahn wieder als Einheit angenommen,
ergeben sich nach der Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhilltnisse, und
sie stellen sich gegeniiber den schon friiher in derselhen Weise dargestellten Ver-
hiiltnissen der Frachtenmengen dar, wie folgt.
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Verhiiltnisse der Einnahmen. Verhiilltnisse der Frachtenmenge.
Auf der nivdlichen Bahn 1 :0-81: 0-84:1-13 1:0:90:0:99:1-16
» 5 siidlichen 1:1-10:1-01: 1-04- :1-03:092:1-04
w » siidistlichen ,, 1:0:91:1-49:1-82 107 :1-89:2-40
» 5 Ostlichen . 1:098:1:04:1-06 :0:95:0-95: 0-91
» » lomb.-venez. 1:093:094:1:01 090 :0:97:1-09
Aufallen Bahnen zusammen 1 : 0:94: 1:06 : 1-26  1:0-98:1-18:1-39
Nach der Zunahme der Einnahmen rveihen sich die Quartale in folgender
Ordnung, und stellen sich gegeniiber der Reihenfolge bei der Frachtenmenge
folgendermassen dar.

—

Reihenfolge bei den Einnahmen. Reihenfolge bei der Frachtenmenge.

Auf der nordlichen Bahn das 2. 3. 1. 4. Quartal, das 2. 3. 1, 4. Quartal,

n n sidlichen , , 1. 3. 4. 2. n . 3.1. 2 4 .
w » sidostlichen ,,  , 2. 1. 3. 4. o P TR U "
w » Ostlichen S R R PR o L o A2 8 o
w w» lomb-venez, , , 2. 3. 1. 4. o 0 B . -

Auf allen Bahnen zusammen das 2. 1. 3. 4 Quartal, das 2. 1. 3. 4. Quartal.

Die Einnahme beim Frachtenverkehr war also sowohl auf allen Bahnen
zusammengenommen als auch auf den einzelnen Bahnen, mit alleiniger Ausnahme
der siidlichen, im 4. Quartale am grossten; auf der sidlichen Bahn war sie
jedoch im 2, Quartale am grissten. In dieser Beziehung findet eine Uebereinstimmung
mit den Ergebnissen des Personenverkehres Statt.

Auf allen Bahnen zusammengenommen so wie auch auf den einzelnen Bahnen,
wieder nur mit Ausnahme der siidlichen, war die Einnahme beim Frachtenverkehre im
2. Quartale am kleinsten; auf der siidlichen Bahn war sie im 1. Quartale am
kleinsten. Diess weicht von den Ergebnissen des Personenverkehres insoferne ab,
als nach diesen auf der nordlichen und siidsdstlichen Bahn, wie auf der siidlichen,
die Einnahmen des 1. Quartales am kleinsten waren.

Eine continuirliche Zu- oder Abnahme in den Einnahmen beim
Frachtenverkehre hat auf keiner Bahn stattgefunden.

Eine Abnahme treat ein: Auaf allen Bahnen zusammengenommen im 2. gegen das
1. Quartal; auf der nordlichen Bahn im 2. und 3. gegen das 1. Quartal ; auf der
sitdlichen im 3. und 4. gegen das 2.; auf der siidostlichen und dstlichen im 2. gegen
das 1. und endlich auf der lombardisch-venezianisechen Bahn im 2. und 3. gegen
das 1. Quartal.

Bei der Darstellung iiher die Frachtenmenge zeigle sich jedoch eine continuir-
liche Zunahme auf der siidostlichen und eine fast continuirliche Abnahme auf der
ostlichen Bahn. Ferner zeigte sich eine Abnahme auf allen Bahnen zusammengenom-
men im 2. gegen das 1. Quartal; auf der nordlichen Bahn im 2. und 3. gegen das
1.; auf der siidlichen im 3. gegen das 1. und 2.; dann auf der lombardisch-venc-
zianischen Bahn im 2. und 3. gegen das 1. Quartal.

Bei der Einnahme sind die Reihen nach der Zunahme der Quartale auf
allen Bahnen zusammengenommen , so wie auf der nordlichen und lombardisch-
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venezianisehen Bahn, dieselben gebliehen, wie sie sich auch bei der Frachten-
menge darstellten,

In der Reihe der siidlichen Bahn ist jedoch an die Stelle des 3. Quartales
das 1., und an die Stelle des 2. das 4. Quartal und umgekehrt getreten. Es war also
im 3. Quartale im Durchschnitte die Einnahme fiic 1 Centner Fracht grisser als
im 1. Quartale und im 2. grisser als im 4. Quartale.

In der Reihe der siiddstlichen Bahn ist an die Stelle des 1. Quartales das
2. Quartal und umgekehrt getreten.  Es war daher im 1. Quartale im Durehsehnitte
die Einnahme fiie 1 Centner Fracht grisser als im 2. Quartale.

In der Reihe der ostlichen Bahn ist an die Stelle des 4. Quartales das 2., an
die Stelle des 2. Quartales das 1., und an die Stelle des 1. Quartales das 4. Quartal
getreten.  Es war daher die Einnalime fir 1 Centner Fracht durchsehnittlich im
4. Quartale am grossten und im 2. Quartale am kleinsten.

Die Yermehrung der Einnahmen vom sehwiéehsten zum stirksten Quar-
tale, im Entgegenhalte zur Vermehrung der Frachtenmenge in derselben Zeit-Periode

stellt sich folgendermassen dar.
Die Frachtenmenge
Die Einnahme erhihte sich: erhihte sich:

Auf der nirdlichen Bahn vom 2. zum 4. Quartale auf das 1-:39fache, auf das 1-29fache,

siidlichen it [ =10 o 1203 e

w m 2. » n »

w » siidistlichen w2 R ) w200 G L

» » lomb.-venez., , 2. , 4 = LT [} srbusali] 040

w5 Ostlichen - v 2o M - o o 1008 dieFrachtenmenge
verminderte sich
auf % tel,

1040

Auf allen Bahnen zusam. vom 2. zum 4. Quartale auf das 1-34fache, die Frachtenmenge
erhihte sich auf das 1-42fache.

Die Zunahme der Einnahmen war daher griosser als die Zunahme

der Frachtenmenge

auf der nirdlichen Bahn, und es betriigt der Unterschied . . . . . . . . 010
., siidlichen . 1l e » . im0 0%
. » oOstlichen " % w p ” » . . 012

In diesem Yerhiitnisse hat also nebst der Zunahme der Frachtenmenge auch die
Entfernung, auf welehe sie im Durehsehnitte transportirt wurde, und beziehungs-
weise die Beforderung von Gegenstiinden der hiheren Frachten-Classen zugenommen.

Die Zunahme der Einnahme war kleiner als die Zunahme der

Frachtenmenge

auf allen Bahnen zusammengenommen, und es betriigt der Unterschied . . . 0-08
, der siidistlichen Bahn, Sl - = = s 2024
» s lomb.-venez. Bahn, " = ” " » . 013

Statist. Mittheil. 185%, VI Heft. 14
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In diesem Verhiltnisse hat also die Entfernung, auf welche die Frachten trans-
portirt wurden, und beziechungsweise die Beforderung von Gegenstinden der hitheren
I'rachten-Classen abgenommen,

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester in Betrachtung zieht, so
ergibt sich auf allen Balinen, mit alleiniger Ausnahme der siidlichen, im 2. Semester
eine Vermehrung der Einnalhimen gegen das 1. Semester, und in Vergleichung zur
Vermehrung oder Verminderung der Frachtenmenge in denselben Zeitriumen, stellt
sich das diessfillige Verhiltniss dar, wie folgt:

Die Einnahme vermehrte sich

auf der ndrdlichen  Bahn im 2. Semester auf das 1:09fache des 1. Semesters,

. » sidostlichen ,, i A s B P LD LR = e .
. » Ostlichen g el Fi #1206 g ”
w  » lomb.-venez. | »w » o e A0 5 »

aufl allen Bahnen zusammen o, - gt 0N sl Lt "

Die Frachtenmenge vermehrte oder verminderte sich,

Auf d. nirdlichen Bahn vermehrte sie sich im 2. Sem. auf d. 1*13fache d. 1. Semesters,

,, siidistlichen . A h o2 0T N, »
s Ostlichen s yverminderte 5 o w5 . w -:::J-tcl P .
w » lomh.=venez., vermehrte ., ., . 5 s = =» 1°09fache , ,, 45
Auf allen Bahnen zusammen rp PSS SRR | L ™

Die Einnahme verminderte sieh auf der siidlichen Bahn im 2. Semester aufl
a7 v
-sotel des 1. Semesters.

Die Frachtenmenge verminderte sich auf der siidlichen Buhn im 2. Semester auf
el des 1. Semesters.

96

(11
I Es hat also nur auf der sidlichen Bahn die Verminderung der Einnahmen it
der Verminderung der Frachtenmenge im Durchschnitte der beiden Semester fast
gleichen Schritt gehalten.

Auf der dstlichen Bahn betrug die Vermehrung der Einnahmen im 2. Quartale
mit Ritcksicht auf die Verminderung der Frachtenmenge das 1-15fache des 1. Quar-
tales; in diesem Verhiiltnisse hat daher die Entfernung, auf welche die Frachtengegen-
stiinde transportirt wurden, und beziehungsweise die Beforderung von Gegenstinden
hoherer Frachten-Classen zugenommen.

Auf den iibrigen Bahnen ist die Yermehrung der Einnahme geringer als die
Yermehrung der Frachtenmenge, nimlich:

Auf der nordlichen Bahn um ... 004
w e sudostlichen .- . T o e e s . b e 0034
w i JOMDi-VONez:s ket 5 %l e ta s vusr0108
» allen Bahnen zusammenum . . . . . . . . . 010

In diesem Verhiiltnisse hat daher die Entfernung, auf welcher die Gegenstiinde trans-

portirt wurden, und beziehungsweise die Beforderung von Gegenstinden hiherer
Frachten-Classen abgenommen.
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Uebersicht X. Vergleichung der Einnahmen und Ausgaben mit der Bahnlinge, den Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel, dann mit einigen anderen speciellen

auf den im Betriehe stehenden k. k. dsterr. Staats-Kisenbahnen im Jahre 1853.

. Einnahmen

Leistungen

Benennung

Die Brutto-Einnahmen haben betragen

Durch die in der Uebersicht YU nachgewiesene Personen- und Sachen-Befirderung sind Einnahmen erzielt worden

und es entfallen davon

hei dem Personenverkehre, fiir

‘ Personen |

bei dem Frach-
tenverkehre

Zusammen

hei dem

und es entfallen

von der Gesammteinnahme

von der Einnahme beim

Personenverkehre

Frachtenverkehre

von der Einnahme beim

der anf 1 ! {Fal |I oW aller 3 Separat- fir ordinire Personen- u. i | ]
Staatsbahnen ik 4 Tixhns; Wagen- j'm[ Falicts] SutL Wagou: Wagen- | Ziige wnd | Zusammen | Frachten jeder | ppgehten- - auf 1 aof 1 auf 1 aufd ok g auf 1 auf 1 auf 1
Meile Nutzmeile | Achsmeile | : auf 1 Bahn- . : < Personen= | Personen- | Personen-
[ Achse | Classen und | Sachen Verkehre Meile Wagen- Fuhrt- Wagen- i vkt e Lastwagen=| Lastfahrt- | Lastwagen-
I Militiv Achse Nulzmeile | Achsmeile A!:-Lll:_q::' Nul;r,::p_ii.: ‘“.I:"j“'lll:l- Achse Nutzmeile | Achsmeile
|
u I d e n
| ]' ] T
Norvdliehe. . . . 69.068 1.004 173 | 0-438 1,580,440 1 202143 1,792.502 2351337 4,143.929 06.837 972 16-7 ‘ 0425 3134 | 183 0-88 637 15-8 38
| |
Siidliche, IL.Seet. 36.0062 {1458 22- 0534 LOGESAT 194753 1,259.300 2 222 3,550.522 8554 11400 22-4 | 0-5206 3422 188 70 334 l 251 44
1
Siidastliche. . . 00.732 | Nos| 27 0467 1,248.755% 0 102355 L441.108 DAATER ] 3590833 5[5.5'3& 860 25-9 | 04406 3470 21-2 0-99 iy ! 30-4 38
| | |
Oestliche . . . . 20003 041 1% 0-442 Thaab 14,835 38.301 171.628 260,019 28.110 K68 136 | 0-415 1-968 | 11-4 I 01 420 149 -1
' |
Lomb.-venez. . . 28061 | 078 18- 0-750 1,366,801 142,085 1,508.926 317267 1,826.193 :i?.(]ﬁﬂl 962 17-8 ‘ 0-694 2-30b ‘ 17-8 99 250 - 28
| | |
T | | |
Zusammen . T4.046 094 2007 | 0-4906 Ba3340060 756021 6090317 TASA79] 13,371.496 71.788'1 961 . 2041 ‘ 0-481 2-902 | 187 i 613 | 216 39
- | | |

2. Ausgaben

Benennung

der

Ntaatshahnen

| anl 1 Bahumeile

1.

|

und es entfallen ||;n-u||

1 Ware

auf 1 Fahrt-Nutzmeile

DicinderUehersicht VITnachgewiesenen
Befirdernngen haben Anusgaben gefordert

|

o= Ve hsmeild

aul 1 Wa

e el e

Gulden

LERTTPALHY

Erhaltung der Bananlagen

il es entfGHE dayon

auf 1 Falirt-Nutz-

Meile

aul 1 Bahumeile

Ganzen

Erhaltunge des Fundus instructus

Viie nachfolgend benannte specielle Zweeke sind Ausgaben bestritten worden, fiir

und es entfGlE davon

auf 1 Buknmeile

e den Werkstitten

Aebeiter |

Tuge

verwendet

|,\I'I-1'ilw-

|
Tk

und es entliilt davon

|
|
!

Lianzen

Meile

il 1 Fahrt-Nutz-|
auf | Wagen-Achs-

aul 1 Bahnmeile

sur Heizung

Lansen

der Locomolive

aul 1 Fabri-
Nulzimneile

Zuglivderung

aul verwendetes Materiale entfG@iln

im

Gunzen

aum Sehmivcren, Pulzen und
Belenehten der Locomolive
il Wagen
T &

i
-

-

=

juf’ 1 Wa-

|
:
|

fiie beide Zwecke cusimimnen

5o
. T
i - =
e &
Lainzitn -0
=

o) I R

auf 1 Wa-

—
L

,
!

Nardliehe . . ..

Siidliche, ILSecl.

Sidostliche . . .
Oestliche . . . .

Lomb.=venez. . .

Zusammen .

42,620 620 10-70-230] 512,003 825801207 0-052] 495775 1.006/2-0110-050] 277.003| 250421 62792510128 2:5% 0-063| 265.046) 1-07%) 0-027| ¢2.070] 0-252 0-0003] 207095 I-:i'ztii 0033
SARTT T2 14310334 O [13.951 373 0-085] 396.057| 0567 2-51 0058 223.022 220.850] 400.075[ 0.870 259 0-060] 237.006] 1-501 0-035] 43.208 u-?.i.-‘i'n-mlti-i 280.504 l-?Tﬁl_ 0-041
58,708 :iH&! 17-6(0-303 B79.755 ::].1)';9!4-;9:(5-072 H20,883 [ 12696 ;;-h'n'n-m;:i J28.807 II 348274 HTA.G43 1:}.H?Ii-‘o-l35iu-0‘:1 JOT.818] - -:5.‘5'1; 0-04% | 4D.698 u-:::;n!o-uuu‘z A07.516] 2-943| 0-050
21;.::1)nirn':'i 9-910-301) 41410 "4.‘1?{5|2-n‘. 0-066] 22260 2406 1-16 0-035] 14852 12.822] 34588 ::.?:m'l-k;ifu-u:;t; 13.216] 0-601] 0-021|  4814] 0-251/0-0077|  18.030| 0-942| 0-028
:u:.!;mlm::;n-:;'u-m 110.071| 3.439|1-07/0-042 441,-31;{:‘1::.7511'4-21{(1-11;5 177.263 | 145,046 207.612 ﬁ.a-ﬂﬂiz-trz;,u-n..m 152.233 l-:m.{ 0-057] 43.912] 0-428/0-0177| 196.145| 1-912] 0-074
4li.?72i||li‘,.‘lii I:i'l|li'1t2il 1,822.230 EI.’TH-’&i‘."?-’i 0 06G]1,B83. 135 Iﬂ.lll“.!-ﬁli\tl-nliﬁ 1021847 076622 1,854,743 !l.'.lli-"'\!:!.'i".l 0067 | 1,025.519 l'Ii-’l‘.’.: 0037 205.900 [ 0-307[0-0073]1,220.320| 1-849| 0-044

Statist, Mittheil,

Helt,

Lwiselien div Seilon 200 und 201 cinzukleben,
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f. Vergleichung der Einnahmen und Ausgaben mit der Bahnliinge,
mit den Bewegungen der Fahrebetriebs-Mitttel, dann mit einigen

anderen speeiellen Leistungen.

Behufs dieser Vergleichung ist die Uebersicht X auf Grundlage bereits voraus-
gegangener Nachweisungen zusammengestellt worden. Sie besteht aus zwei Abthei-
lungen, so dass in der ersten die Brutto- und Netto=Einnahmen und in der zweiten
die Ausgaben in ihrer Gesammtheit, so wie diejenigen Betrige, welche davon speciell
auf die Erhaltung der Bauanlagen und des Fahr-Fundus instruetus, dann auf die Zug-
forderung verwendel warden, anf die Bahnlinge, auf die vorhandenen Fahrbetrichs-
Mittel und auf die Leistungen derselben vertheilt dargestellt werden,

Finnahmen.
Die Verhiiltnisse der Brutto-Einnahmen zu den vollbrachiten Leistungen betref-
fend, geht aus der 1. Abtheilung der Uebersicht X hervor, dass im Durchsehnitte
aller Balimen und aller Einnahmen

auf jede der vorhandenen Wagenachsen . . . . . . . . 991 fl.

» » Yon den Locomotiven zuriickgelegte Fahrt-Nutzmeile 2007

» » zuriickgelegle Wagen-Achsmeile . . . . . . . . 0496
entfallen.

Am meisten trug ein
jede vorhandene Wagenachse auf der siidlichen Babn . . . . . . . 1.158 .

Am wenigsten frug ein

jede vorhandene Wagenachse auf der dstlichen Balhm . . . . . . | 604,
Am meisten (rug ein

jede zuriickgelegte Fahrt-Nutzmeile auf der siidostlichen Bahn . . . 272
Am wenigslen trug ein

jede zuriickgelegte Fahel-Nulzmeile auf der dstlichen Bahn . . . . fid= gy
Am meisten (rug ein

jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile aul der Tomb.-venez. Balm. . . 075,
Am wenigsten trog ein

jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile auf der nordlichen Babhn . . | 0438
Yon den Einnahmen, welche unmittelbar von den ausgefiihrten Transporten

herrithren, entfallen im Durehschnitte aller Balinen und aller Fahrten

auf jede vorhandene Wagenachse . . . . . . . . . . . 961 fl.
»  » zuriickgelegte Fahet-Nutzmeile . . .o . . .. . 201 -

o - Wagen-Achsmeile . . . . . . . . 0481 ,
Am meisten frug ein

jede vorhandene Wagenachse auf der siidlichen Bahn . . . . . . . 1.140 .
Am wenigsten trug ein :

jede vorhandene Wagenachse auf der dstlichen Bahn . . . . . . . 568
Am meisten trug ein

jede zuriickgelegte Fahrt-Nutzmeile auf der siidostlichen Bahn . . . 259 ,
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Am wenigsten trug ein

jede zuriickgelegte Fahrt-Nutzmeile auf der ostlichen Bahn . . . . . . 136 f.
Am meisten trug ein

jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile auf der lomb.-venez. Bahn
Am wenigsten trug ein

jede zurviickgelegle Wagen-Achsmeile auf der ostlichen Babn . . . . . . 0415
Theilt man die Einnahmen in solehe, welehe mit dem Personenverkehre verbun-

den sind und in solche, die lediglich von der Frachtenbeforderung herrithren, wobei

jedoch auf den Umstand Riicksieht zu nehmen ist, dass auf der lombardisch-vene-

. 0694

zianischen Bahn aueh alle Frachten mit den Personenziigen befordert wurden, so
ergibt sich, riicksichtlich des Personenverkehres,

dass im Durchschnitte aller Bahnen und aller Personenfuhirten

aul jede Personenwagen-Achse . . A L)

w » Personenfabrt-Nutzmeile . . . . . . 187 ,
. 0:91, entfallen.

Hinsichtlich des Ertrages der Personenwagen-Achsen und Achsmeilen ist jedoch
zu bemerken, dass, nachdem zur Beforderung der bei den Personenziigen miltrans-
portivten Sachen, als Reisegepiick, Eilgut, Equipagen ete., auch Lastwagen in Ver-
wendung waren, und zu diesem Zwecke jedem Personenzuge mindestens ein derlei
Wagen beigegeben werden musste, ein Theil des Verdienstes auf jene Lastwagen-
Achsen entfillt, welcher aber hier nicht ausgeschieden werden kann.

- « Personenwagen-Achsmeile

Am meisten trug ein
jede vorhandene Personenwagen-Achse auf der siiddstlichen Bahn . . . 3.470 Al
Am wenigsten trug ein
jede vorhandene Personenwagen-Achse auf der stlichen Bahn . . . . 1.768
Am meisten trug ein
jede Personenfahrt-Nulzmeile auf der siidostlichen Babhn . . . . . . 212
Am wenigsten trug ein
jede Personenfahrt-Nutzmeile auf der tstlichen Bahn . . . . . . . . 114 ,
Auf der lombardiseh-venezianischen Bahn, auf welcher keine eigenen Lastziige
verkehrten, trug jede Personenfahrt-Nutzmeile selbst mit Hinzurechnung der
Einnahmen fir Frachten nur 17-8 fl. ein.
Am meisten trug ein
jede Personenwagen-Achsmeile auf der ostlichen Bahn
Am wenigsten trug ein
jede Personenwagen-Achsmeile auf der siidlichen Bahn . . . . . . . . 079 ,
Wenn man auf das in der Uebersicht VII ermittelte Maass der Beniitzung der
Fahrbetriebs-Mittel zuriickgeht, so zeigte sich, dass jeder cinzelne der vorhandenen
Personenwagen auf der siidlichen Bahn am meisten beniitzt wurde; dessenungeachtet
ergibt sich aber hier, dass jede der vorhandenen Personenwagen-Achsen, sohin auch
jeder einzelne Wagen, auf der siidostlichen Bahn am meisten eintrug, was haupt-
siichlich daber riihrt, dass, wie bereits nachgewiesen, auf dieser Bahn die I. und

Ll ahial el Q18]
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II. Wagen-Classe im Verhiiltniss zur 111, Classe mehr, aber aueh die Sitzplitze iber-
haupt besser heniitzt wurden, als auf der siidlichen Bahn.
Rieksiehtlich des Frachtenverkehres ergibt sich,

dass im Durchschuille aller Balimen und aller Lastfuhrten von den Einnahmen

auf jede vorhandene Lastwagen-Achse . . . . 613 fl.
w » Lastfahrt-Nutzmeile ., . S ae s B
» » Lastwagen-Achsmeile . . . . . . 039 , enlfallen.

Hinsichtlich des Ertrages der Lastwagen-Achsen und Achsmeilen muss sich anf
die vorausgehend beim Personenverkehre iber die Yerwendung von Lastwagen
gemachte Bemerkung berufen werden.

Am meisten trug ein
jede vorhandene Lastwagen-Achse auf der sidlichenBahn . . . . . . . 834 Al

Am wenigsten trug ein
jede vorhandene Lastwagen-Achse auf der lomb.-venez. Bahn

Am meisten trug ein
jede Lastfahrt-Nulzmeile auf der siidistlichen Bahn

Am wenigslen trug ein
jedeLastfahrt-Nutzmeile auf der dstlichenBahn . . . . . . . . . . . 149 ,

¢ s aeAn el BRGS0,

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn kamen keine eigenen Lastfuhrten vor,
und der Ertrag der Frachten wurde bereits bei den Fahrt-Nutzmeilen der Personen-
Zige beriicksichtiget.

Am meisten trug ein
jede Lastwagen-Achsmeile auf der dstlichen Bahn . . . . . . . . . . 051 Ml

Am wenigsten trug ein
jede Lastwagen-Achsmeile auf der lombardisch-venezianischen Babn . . . 0-28

Wenn man auf das Maass der Beniitzung der Wagen zuriickgeht, so zeigte
sich dort, dass jeder einzelne der vorhandenen Lastwagen auf der nirdlichen Bahn
am meisten beniitzt wurde; dessenungeachtet ergibt sich aber hier, dass jede der vor-
handenen Lastwagen-Achsen, folglich auch jeder einzelne Wagen, so wie jede Last-
Wagen-Achsmeile auf der siidlichen Bahn am meisten eintrug, was mit Riicksicht
darauf, dass die Verhiltnisse der Menge der Frachten in den verschiedenen Classen
auf beiden Bahnen wenig von einander abweichen, davauf schliessen lisst, dass der
vorhandene Ladungsraum auf der siidlichen Bahn besser, als auf der nirdlichen
beniitzt wurde. Es erklirt sich diess grosstentheils dadurch, dass auf der nirdlichen
Bahn die Kohlen-Transporte, bei welchen die Lastwagen leer zuriickzukehren pflegen,
grosser waren, als auf irgend einer anderen Bahn.

Dieser Umstand wirkt auch wesentlich auf die durchschnittliche Verminderung
der Einnahmen von jeder Lastwagen-Achse und Achsmeile, dann von jeder Lastfahrt-
Nutzmeile ein, weil die Kohlenfrachten einen um die Hilfte niedrigeren Tarif hatten,
als die gewdhnlichen Frachten der L Classe, ndmlich 1/, ke anstatt 1 kr. fiir Centner
und Meile.

Bei der Vergleichung der Einnahmen, welche dic in Verkehr gesetzten Per-
sonen- und Last-Zige, und bezichungsweise die Wagen, aus welchen sie bestanden,
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lieferten, ftreten die Eigenthiimlichkeiten, welche bei diesen beiden Zweigen des
Verkehres bestehen, anschaulieh heryor.

Auf allen Balhinen zusammengenommen ergibt sich, dass im Durchschnitte auf
cine jede der vorhandenen Personenwagen-Achsen des Jahres hindureh eine Einnahme
entfillt, welehe nahezu Smal so gross ist, als bei einer Lastwagen-Achse. Es riihrt
diess hauptsichlich daher, dass jede Person dem Gewichte nach beiliufig die 6fache
Transport-Gebiihre der Frachten bezahlt,

is zeigt sich ferner, dass im Duvchsehnitte aul jede von den Personenwagen-
Achsen zuriickgelegte Meile eine Einnahme entfillt, welche 21/,mal so gross ist,
als die Einnahme, welche durch jede von den Lastwagen-Achsen zuriickgelegle
Meile erzielt wurde; aneh diess riithet zum Theil von dem Untersehiede her,
welcher zwischen der Transport-Gebiihe fiir Personen und Sachen besteht, es wirkt
aber iiberdiess der Umstand ein, dass im Verkehre der Frachten nach beiden Rich-
tungen bei weitem grissere Unregelmissigkeiten vorkommen, als im Verkehve der
Reisenden, mithin oft ein Theil der Lastwagen und namentlich bei den Kohlenver-
frachtungen fast stets leere Wagen zurickkehren miissen, und diess die Zahl der
Lastwagen-Achsmeilen erhiht, ohne dass dafiie eine Einnahme stattfindet.

Betrachtet man hingegen den Ertrag der Nutzfahrten bei Personen- und Last-
Ziigen, so stellt sich ein anderes Verhiiltoiss dar, indem eine Nutzfahri-Meile bei
Lastziigen nahe um 1/; mehr eintriigt als eine Meile Nutzfahrt bei Personenziigen.
Dieses Resultat rithet hauptsiichlich daher, dass in Folge der Anwendung stirkerer
Locomotive und geringerer Fahrgeschwindigkeiten bei den Lastzigen die Zahl der
mit solchen Ziigen beforderten Achsen grisser ist, als die Zall der Achsen bei
Personenziigen, indem sie in der Regel das Dreifache erreichit; ferner weil der anf
cine Lastwagen-Achse entfullende Wagenranm fiir 48 Centner, der auf eine Perso-
nenwagen-Achse entfallende Raum aber nur fir 14 Sitzplitze, und, nach dem
Gewichte der Reisenden veransehlagt, fiir 21 Centner, mithin fir ein klcineres
Gewicht bestimmt ist, und weil iiberdiess, ungeachtet des [riither erwihnten
Umstandes des Riickiransportes leerer Lastwagen, bei diesen im Durchschnitle
die vorhandene Ladungsfihigkeit um etwas mehr, als die vorhandenen Sitzplitze
bei den Personenwagen, beniitzt wird, indem auf 1 Centner Ladungsfihigkeit
der Lastwagen 0-46 Centner Netto-Belastung, dagegen auf 1 Sitzplatz der Personen-
Wagen, selbst mit Einvechnung des beforderten Militivs, our 0:42 beforderte
Personen entfallen.

IEs geht daraus hervor, dass sich das Verhiiltniss zwischen den Einnahmen fiir
die Personen- und Last-Ziige, und heziehungsweise fiir die zuriickgelegten Achsmeilen
beider Wagengattungen, um somehr zu Gunsten der Lastzige und der Lastwagen-
Achsmeilen herausstellen muss, in je geringerem Maasse der Ricktransport leerer
Lastwagen eintrill.

Ausgaben.

Aus der 2. Abtheilung der Uebersicht X geht hervor, dass von den Brutto-
Ausgaben im Durchschnitte aller Bahnen und aller Fahrten entfallen



auf jede der vorhandenen Wagenachsen . . . , . . . . . 626 fl.
» w surickgelegte Fahrt-Nutzmeile . . . . . . . . . 131

A 5 Wagen-Achsmeile . . . . . . . . 032,
Am meisten entfallt
auf jede vorhandene Wagen-Achse auf der sidlichen Bahn mit . . . 724 fl.

Am wenigsten entfillt

auf jede vorhandene Wagen-Achse auf der ostlichen Bahn mit . . . 412
Am meisten entfillt

auf jede zuriickgelegte Fahrt=-Nutzmeile aul der siidostlichen Bahn mit . 176
Am wenigsten entfillt

auf jede zuriickgelegte Fahrt-Nutzmeile auf der ostlichen Balin mit
Am meisten entfillt

auf jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile auf der lombardisch-veneziani-
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Am wenigsten entfillt

auf jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile auf der nirdlichen Balm . . . 0239,
Ermittelt man nach den vorstehenden Zahlen, im Entgegenhalte zur Vertheilung

der Brutto-Einnahmen, die entfallenden Ueberschiisse der Einnahme, und driickt

man die Ausgaben und Ueberschiisse in Percenten der Einnahme aus, so ergeben

5 o e SRS

sich natiirlich dieselben Verhiltnisse, wie sie schon frilher bei der Vergleichung
der Einnahmen und Ausgaben, unfer Zugrundelegung der Einheit der Bahnlinge,
gefunden worden sind.

Eine weitere Theilung der Ausgaben nach Maassgabe der verschiedenen Trans-
ports-Zwecke lisst sich nicht vornehmen, es kann daher nur noch in eine Betrach-
tung und Vergleichung jener Ausgabsbetrige eingegangen werden, welche sich
auf einige specielle Zwecke des Dienstes, nimlich auf die Erhaltung der Bavanlagen
und des Fahr-Fundus instructus, dann auf die Zugforderungskosten und bei diesen
namentlich auf die verwendeten Materialien heziehen.

Die Kosten der Bahn- und Gebiiude-Erhaltung.

In der 2. Abtheilung der Uebersicht X ist bei jeder Bahn sowohl der Betrag
angeselzt, welcher auf 1 Bahnmeile entfillt, als auch ermittelt, wie viel sich von den
Gesammtauslagen auf jede Fahrt-Nutzmeile und auf jede Wagen-Achsmeile vepartict,
obwohl diess zum Anhaltspunete einer Vergleichung nicht dienen kann.  Der Ein-
fluss, welchen die Zahl der ausgefiihrfen Fahrlen und die Zahl der iiber die Bahn
gegangenen Wagenachsen auf den cinzelnen Bahnen ausgeiibt haben, ist niimlich in
den sich darstellenden Ziffern nicht zu erkennen, theils weil ein soleher Einfluss nur
beim Oberbaue eintritt, theils weil andere, von der Zahl der Fahrten unabhiingige,
iibrigens aber sehr wesentliche Umstiinde auf die Ergebnisse der Auslagen fir die
Bauerhaltung erheblich eingewirkt haben. '

Als solche sind riicksichtlich der ndrdlichen und siidlichen Bahn besonders
zu erwiihnen: die theilweise vorgenommene Ausweehslung des zu schwachen Ober-
baues, auf ersterer auch die Reconstruction mehrerer holzerner Briicken, wobei
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eiserne Triger in Anwendung kamen, und auf letzterer ebenfalls die Reconstruetion
einer hilzernen Briicke, wobei eine Stein-Construction in Anwendung kam. Von den
Gesammtkosten aller dieser Arbeiten wurde, wie schon frither erwihnt worden ist,
ein Theil aus den Belriehs-Ertrignissen bestritten.

Auf der siiddstlichen Bahn waren es namentlich die drei provisorischen hilzernen
Briicken {iber die Waag, Gran und Eipel, welche aussergewdhnliche mit bedentenden
Kosten verbundene Reparaturen erforderten, um sie in einem fir die Fahrten sicheren
Zustande zu erhalten.

Am wenigsten hetrugen die Kosten der Erhaltung der Bau-Anlagen fiir die
Bahnmeile auf der lombardisch-venezianischen Bahn, und dieser folgt die ostliche
Bahn. Auf der nordlichen Balin waren sie 21/, mal so gross als auf der lombardisch-
venezianischen Bahin, und 2mal so gross als auf der éstlichen Bahn. Auof der siidlichen
und siidostlichen Bahn waren sie am grissten, denn sie erreichlen das Yierfuche des
Betrages der lombardisch-venezianischen Bahn und das Dreifache des Betrages der
ostlichen Bahn.

Die Kosten der Erhaltung des Fahr-Fundus instructus.

Das Maass dieser Kosten soll im Allgemeinen und in soferne mit dem Maasse der
Leistung, nimlich der mit den Locomotiven und Wagen ausgefiihrten Fahrten, im
Verhiiltnisse stehen, als nieht bei den einzelnen Bahnen die in Yerwendung stehenden
Fahrmittel nach mehr oder weniger bewiihrten Constructionen ausgefithrt sind,
als nicht die Beschaffenheit des Oberbaues riicksichtlich der Kriimmungs-Verhilt-
nisse und dessen Zustand in Bezug auf mehr oder weniger gute Erhaltung, das
eingefihrte Maass der Fahrgeschwindigkeit, oder dieBeschaffenheit des Brenustofles
mehr oder weniger Reparaturen zur Folge haben, und als nieht in den Material-
Preisen und Arbeitslohnen eine Verschiedenheit obwaltet.

Die in der Uebersicht dargestellten Ergebnisse zeigen namentlich bei der
lombardisch-venezianisehen Bahn und inshesondere gegeniiber der dstlichen Bahn
erhebliche Abweichungen, welehe zum Theile in den friher erwihnten Umstinden
ihre Begriindung finden miissen,

Auf der dstlichen Bahn waren niimlich die Kosten der Erhaltung

fiir 1 Fahet-Nutzmeile nur . . . . . . . . . 116 fL

» 1 Wagen-Achsmeile,, . . . . . . .. 0035,
withrend sie sieh auf der lombardiseh-venezianischen B.llm

fir 1 Fahrt-Nutzmeile auf . . . . . . . . .42 M

» 1 Wagen-Achsmeile,, . . . . . . . . . 0168 , beliefen.

Der Umstand, dass auf der lombardisch-venezianisehen Bahn die Reparaturs-
Kosten sich iiberhaupt anf das hichste Maass belaufen, und der weitere, dass der auf
eine Fahrt-Nutzmeile entfallende Betrag nicht ganz das Yierfache, der anf 1 Wagen-
Achsmeile entfallende aber nahe das Fiinffache von jenem auf der Ostlichen Bahn
erreieht, ist zum Theile dadurch erklirlich, dass aul der lombardisch-venezianischen
Bahn nur Personenziige, also alle Zige mit grosseren Geschwindigkeiten, verkehrten,
was zur Folge hatte, dass mehr Reparaturen und folglich grossere Kosten eintraten,
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aber weniger Achsen in einem Zuge gefiithet wurden, mithin die Gesammtkosten sich
aufl eine kleinere Zahl von Achsen vertheilten, als diess auf der dstlichen und suf den
anderen ‘liulmcn der Fall war.

Auf den iibrigen Balinen ergeben sich in diesen Kosten keine so grossen Diffe-
renzen, indem sich
der mindeste Betrag bei der nordlichen Bahn
fir 1 Fahret-Nutzmeile mit . . . . . . . . 201 fl.
o1 Wagen-Achsmeile , . < . v o« 006

der niiehst grissere Betrag bei der siidlichen Bahn
fir 1 Fahrt-Nutzmeile mit . . . . . . . .21 f.
» 1 Wagen-Achsmeile , . . . . . . . .0088,

und der grisste Betrag bei der siidbstlichen Balin
fir 1 Falrt-Nutzmeile mit . . . . . . . . .38 (.
» 1 Wagen-Achsmeile , . . . . . . . . . 0065, ergibt.

Abgesehen von andern Umstidnden, muss aufl Bahnen, wo in Bezug auf Falr-
Geschwindigkeit ein nahe gleiches Maass eingehallen wird, wie es auf den hier in
Rede stehenden drei Balhinen so wie aul der ostlichen in der That der Fall ist, die
Gesammtheit der Reparaturs-Kosten fiir eine Meile Nutzfahret dort am kleinsten sein,
wo die Wagenziige am kleinsten, d. h. wo die geringste Zahl von Achsen fiir einen
Zug zu erhalten waren. Es ist aber bei der Darstellung der Leistung der Fahr-
Betriebs-Mittel nachgewiesen worden, dass im Durchschnitte von allen Fahrten

anf der nordlichen Babn . . . . . ., . . 396 Achsen,
» »  sidlichen Ll RN Sl SRRARYE e
i e (1A DREl I Henin., o N8 cURANES 08 B s R e
» » oOstlichen oo L Lo I R sy RS

bei einem Zuge verwendet waren, wodurch die obigen Kostenverhiltnisse zum Theile
ihre Erklirung finden, und woler es aueh kimmt, dass die Ziffern der Vertheilung auf
die Wagen-Achsmeilen bei weitem weniger von cinander abweichen als die Ziflern
der Vertheilung auf die Fahrt-Nutzmeilen.

Uebrigens findet sich in den vorliegenden Daten noch ein weiterer Grund zur
Erklirung der oben darvgestellten Kostenverhiiltnisse. Wenn man nimlich aus den in
der Uebersicht als verwendet angefitheten Arbeitstagen, im Entgegenhalte mit den
im Ganzen bezahlten Lihnungen, den Einheits-Taglohn ermittelt, so ergibt sich,

dass derselbe auf der ostlichen Babn . . . . . . . . . 50 kr.
» = nirdlichen 2N S AN S 54 ,
w o sidlichen e e L T 59 ,
A et R e e b | e

betrigt; er wiichst also in derselben Reihenfolze der hier betrachteten Bahnen,
in welcher sich die Zunahme der Reparaturs -Kosten fiie eine Fahret - Nulzmeile
gezeigl hat.
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Auf der lombardisch-venezianischen Bahn hat der Taglohn die Kosten der
Erhaltung gegeniiber den anderen Bahnen nicht erhoht, denn er erreicht nicht
cinmal ganz 50 Kreuzer.

Die Kosten der Zugforderung.

Diese sind summarisch mit dem entfallenden Theilbetrage aul die Bahnmeile,
auf die Fahrt-Nutzmeile und anf die Wagen- Achsmeile angegeben, so wie auch
abgesondert nachgewiesen wird, wie viel hiervon auf die Locomotiv-Heizung, auf das
Schmier-, Putz- und Beleuchtungs-Materiale fiir die Locomotive und Wagen, und
wie viel auf beide genannten Zwecke zusammen fiiv die Fahrt-Nutzmeile und Wagen-
Achsmeile entfallt.

Die Benennung ,Zugfirderungskosten® ist insoferne eine nicht ganz
richtige, als in die Nachweisung nicht alles dasjenige aufgenommen ist, was zur
Zugflorderung iiberhaupt gehirt.

Sie enthiilt nimlich zwaralle Auslagen sowohl fiir die zuriickgelegten Fahrt-Nutz-
Meilen oder Wagen-Achsmeilen als auch fiir die Zwecke der Wagenverschichungen,
des Reservehaltens und der Hilfsleistungen bei besonderen Vorkommenheiten, fiir
welche bei der Nachweisung der Leistungen der Fahrbetriebs-Mittel kein Meilen-
Ausmaass in Anschlag kommen konnte, so wie die Lohnungen der fiir die Zwecke
des Yerkehres der Ziige auf der Station verwendeten Arbeiter; es sind aber weder
die Kosten der Erhaltung der Fahrbetriebs-Mittel noeh die Gehalte und Lohnungen
oder andere Emolumente des bei den Locomotiven oder sonst zur Begleitung der
Ziige verwendeten stabilen Personales inbegriflen.

Auch die hier so benannten Zugfirderungskosten stehen im Allgemeinen und
insoferne mit dem Maasse der Leistung, nimlich der mit den Locomotiven und
Wagen ausgefiihreten Faheten, im Verhiltnisse, als nicht bei den cinzelnen Bahnen,
und  zwar vorzugsweise in den Preisen des Bremnnstoffes und der sonstigen
Verbrauehs - Materialien mit Riicksicht auf die Qualitit, Unterschiede bestehen,
als nieht bei den in Verwendung stehenden Locomotiven erhebliche Abweichungen
in dem Maasse der Leistungsfihigkeit iiberhaupt und insbesondere in Ver-
gleichung zum Aufwande fiir Brennstofl und Schmier-Materiale obwalten, endlich
als nicht aus der Verschiedenheit der Bahn-Anlags-Verhillnisse in Bezug au
Steigungen und Kriimmungen, oder aus dem Zustande des Oberbaues in Bezug auf
mehr oder weniger gute Erhaltung, Abweichungen in den Widerstinden gegen die
Fahrt hervorgehen.

Wie die Uebersicht zeigt, haben auch bei dieser Ausgabs-Rubrik die Kosten
auf der dstlichen Bahn am wenigsten ausgemacht; sie betrugen niimlich

fir 1 Fahrt-Nutzmeile . . . . . . . . . . 181 f.
» 1 Wagen-Achsmeile . . . . . . . . . . 0056,

Am m eisten betrugen sie auf der siidostlichen Bahn, niimlich

fir 1 Fahrt-Nutzmeile . . . . . . . . . . 415 f.
1 Wagen-Achsmeile . . . . . . . . . L0071

»
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Auf der lombardisch-venezianischen Balin betrugen sie
fiirid Fabrt-Nutzmejle: i oo oo 2o n e 00202 i
» LiWagen=Achsmeile . 0 .0t d Lot L ba0:009,

In der Wesenheit erkliiven sich die Verhiiltnisse der gesammten Zugforderungs-
Kosten auf den einzelnen Bahnen durch die den grissten Theil der Auslage in
Anspruch  nehmenden Kosten des Brennstofles, dann der idbrigen Yerbrauehs-
Materialien.

Diese Kosten speciell betreffend, geht aus der Uebersicht Folgendes hervor:

Der Brennstoff hat auf der dstlichen Bahn ebenfalls am wenigsten
gekostet, nimlich

fir 4 Fahrt-Nutzmeile . . . . . . . . . . 0691 1.
» 1 Wagen-Achsmeile. . . . . . . . . .0:021 ,
withrend er auf der siidostlichen Bahn am meisten kostete, nimlich
far 1 Fahrt-Nutzmeile: . . . . & . + . . . 2:8841.
» 1 Wagen-Achsmeile . . . . . . . . . .0044

Der Grund dieses sehr grossen Unferschiedes liegt hauptsiichlich darin, dass
zur Heizung der Locomotive auf der ostlichen Bahn vortreflliche und wohlfeile
Steinkohlen zun Gebote stehen, dagegen aul der siiddstlichen Bahn Mineral-Kohle
theils wegen der Beschaffenheit, in welelier sie zu haben ist, theils wegen ihres
holien Preises nicht vortheilhaft verwendet werden kann, was auch allein hisher die
allgemeine Einfihrung der Kohlenheizung auf dieser Bahn hinderte, das Holz aber
bei allem Reichthume, welehen Ungern daran besitzt, sehr theuer ist, weil es aus
entfernt von der Bahn gelegenen Orten bei ungeniigenden Communications-Mitleln
hezogen werden muss.

Sin weiterer Grund liegt aber darvin, dass, wie schon friiher nachgewiesen
worden ist, die Leistungsfihigkeit der Locomotive der dstlichen und siidostlichen
Bahn sich wie 110-5 zu 131:6 verhiilt, dessen Folge sich auch darin zu erkennen
gibt, dass, withrend die Brennstoflskosten fir 1 Fahrt-Nutzmeile aul der siidostlichen
Bahn sich fast auf das Vierfache der Kosten auf der dstlichen Bahn belaufen, der
aul 1 Wagen-Achsmeile entfallende Betrag der siidistlichen Bahn nur die doppelte
Hithe erreicht, weil die Achsenzahl bei den Zigen der siidostlichen Balin fast doppelt
so gross als jene der Gstlichen Bahn war.

Die nordliche Bahn steht mit den Kosten des Brennstofles der dstlichen Bahn
am néichsten; sie befragen

fir 1 Fahet-Nutzmeile . . . . . . . . . . 10741
- 1 Wagen-Achsmeile . . . . . . . . . .0027,

Der Unterschied gegen die dstliche und siidostliche Bahn liegt hauptsichlich
im Brennstoffpreise, da auf dieser Bahn fast durchaus die Verwendung von Mineral-,
inshesondere aber von billiger Braunkohle fir die Locomotiv-Heizung eingefiihrt ist.
Mit dem billigen Preise steht aber der Yortheil, welcher dadureh im Allgemeinen
erreicht wird, nichtin geradem Verhiltnisse, weil die Verfrachtung der Braunkohle von
der fast am Endpuncte der Bahn gelegenen Station Aussig nach den ibrigen Bahn-
Stationen grosse Auslagen verursacht.
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Der sich ergebende Untersehied erklirt sich aber zum Theile auch noch dureh
das Maass der Leistungsfihigkeit der Locomotive, fir welche auf der nirdlichen
Buhn die Verhiltnisszahl 1151 besteht, dann durch die Zahl der bei den Ziigen
gefihrten Achsen, welche auf der nirdlichen Bahn gegeniiber der dstlichen fast um
1/y grosser, gegeniiber der siidostlichen Bahn aber fast um 1/, kleiner war.

Die Kosten des Brennstolfes der siidlichen Bahn stehen zwischen jenen der
nirdlichen und siidostlichen Bahn und betragen

fir 1 Fahrt-Notzmeile . . . . . . . . . . 1501 f.
o1 Wagen-Achameile: . 0. .o 0. S 00035,

Es ist auch auf dieser Bahn die Feuerung mit Braunkohle grisstentheils einge-
fiihrt, obwohl der Bezug derselben immer noch kostspielig und jedenfalls kostspie-
liger als auf der nordlichen Bahn ist.

Uchrigens erkliren sich die Mehrkosten gegeniiber der nirdlichen Bahn zum
geringerven Theile auch durch die grissere Leistungsfihigkeit der Locomotive, denn
sie wird auf der siidlichen Bahn durch die Zahl 120 reprisentirt.

Dass diese grossere Leistungsfihigkeit gehirig beniitzt wurde, ist bereits
bei Gelegenheit der Erdrterung der Leistung der Fahrbetriebs-Mittel nachgewiesen
worden, indem auf der siidlichen Bahn ungeachtet der schwierigen Niveau- und
Richtungs-Verhiltnisse in einem Zuge im Durchschnitte von allen Fahrten 42-8 Achsen
befordert wurden, wihrend die Achsenzahl eines Zuges auf der nirdlichen Bahn nur
396 betrigt.

Auf der lombardisch-venezianischen Bahn kostete der Brennstoff

fir 1 Fahet-Nutzmeile . . . . . . . . . . . 14841l
» 1 Wagen-Achsmeile . . . . e« o o AROBRE,

Die letzte Ziffer ist desshalb so hoch, \u.ll bei den Ziigen jener Bahn die
Geschwindigkeit im Allzemeinen eine grossere und die Zahl der gefiihrten Achsen
aus diesem Grunde eine kleinere war als auf den iibrigen Bahnen. Auch die Brenn-
stofl-Verhiiltnisse dieser Bahn sind ungiinstig; es steht dort keine frische Mineral-
Kolle zu Gebote und das Holz ist selten und thewer. Man ist grossentheils auf
die Verwendung von Coakes angewiesen, welches Material theils im Lande aus
Gasbeleuchtungs-Anstalten, theils aus England bezogen wird.

Hinsichtlich des Sehmier-,Putz- und Beleuchtungs-Materiales
zeigen sich in den Kosten bei den verschiedenen Bahnen, mit Ausnahme der lombar-
disch-venezianischen Bahn, geringe Unterschiede.

Bei der letzteren ist der Betrag sehr hoch, ndmlich

fir 1 Fahet-Nutzmeile . . . . . . . . . . 0428 1.
» 1 Wagen-Achsmeile . . . . . . . . .00177 ,

Den grossten Theil der Ausgabe bildet der Verbraueh an Schmier-, den nichst
kleineren der Verbrauch an Beleuchtungs-Materiale. Es Lisst sich daher die Grisse
des Gesammtbetrages der lombardisch-venezianischen Bahn zum Theile dadurch
erkliren, dass dort nur Personenziige mit grosseren Geschwindigkeiten verkehren
und bei diesen Anlisse zu einem grisseren Schmierverbrauche hiufiger als bei
langsam verkehrenden Zigen vorkommen; dass ferner bei allen diesen Ziigen,
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welche zur Nachizeit von innen und von aussen beleuchtet sind, auch eine grissere
Menge Beleuchtungs-Materiale erforderlich ist, als im Durchschnitte dort, wo der
Verkehr von Lastzigen dberwiegend ist,

Abgesehen von der lombardisch-venezianischen Bahn, berechnet sich das
Schmier-, Putz- und Beleuchtungs-Materiale fir cine Fahrt-Nutzmeile

am niedrigsten auf der nirdlichen Bahn mit . . . . . . 0252 fl.
- = = ostlichen e e o S L FERE
» hivehsten s weaigiidistlichenysy ad 0 s e D3h B,

Fir 1 Wagen-Achsmeile entziffert sich der Betrag
auf der nordlichen, siidlichen und siidistlichen Bahn mit . . 0:0062 fl.
bis . . 00064 .
» » ostlichen erreichte er jedoch. . . . . . . . . .00077 ,
was dadurch seine Erklirung finden diiefte, dass im Durchsehnitte aller Bahnen auf
der dstlichen Bahn die geringste Anzahl von Achsen in einem Zuge gefiihrt wurde,
mithin von dem bei der Locomotive verwendeten Materiale auf jede der gefithreten
Achsen ein grisserer Antheil entfillt, als auf den iibrigen Bahnen.

In der Zusammenziehung der Kosten fiir den Brennstoff und
fir die anderen Verbrauehs-Materialien zeigen sich die Verhiiltnisse
gegen jene den Brennstoff allein betreffenden nur wenig verschieden, weil eben der
Brennstoff den Hauptfactor der Verwendung bildet.

Durch die vorstehende Darstellung hestiitiget sich das am Eingange der Er-
orterung iiber die Zugforderungskosten Gesagte, dass niimlich der Belauf derselben
auf den einzelnen Bahnen hauptsiichlich mit dem Belaufe der Kosten des Brenn-
stoffes und des sonstigen YVerbrauchs-Materiales im Yerhiltnisse steht. Dennwenn man
die einzelnen Bahnen nach dem zunehmenden Maasse der Gesammtkosten der Zug-
forderung, der Kosten des Brennstoffes und der Kosten der iibrigen Verbrauehs-
Materialien fir eine Fahrt-Nutzmeile ordnet, dabei aber die lombardisch-
venezianisehe Bahn desshalb, weil- dort nur Personenziige verkehren, welche die
Verhiltnisse gegeniiber anderen Bahnen stiren, ausschliesst, so zeigt sich sowohl
bei den Gesammtkosten als beim Brennstoffe und bei den iibrigen Verbrauchs-
Materialien immer dieselbe Reihenfolge, niamlich: die ostliche, nordliche, siid-
liche und siidostliche Bahn. In derselben Reihe folgen in der That auch die Bahnen
einander in Bezug auf die Preisverhiltnisse des Brennstoffes, was dahin deutet, dass
diese den Hauptausschlag geben.

Wenn man in derselben Weise die Bahnen nach dem Belaufe der Auslagen
fir eine Wagen-Achsmeile ordnet, so ergeben sich in Bezug auf die
Gesammtkosten und auf den Brennstoff' dieselben Reihenfolgen wie frither, in Bezug
auf das Schmier-, Putz- und Beleuchtungs-Materiale jedoch stellt sich die umgekehrte
Reihenfolge dar, und diese stimmt mit jener iberein, in welcher die verschiedenen
Bahnen nach der abnehmenden Zahl der im Durchschnitte mit cinem Zuge gefiihrten
Achsen stehen. Es lisst sich diess dadurch erkliiven, dass von diesen Materialien jene,
welche bei den Locomotiven verwendet wurden, den grisseren Betrag und bei
schwicheren wie bei stiirkeren Locomotiven fast gleichviel ausmachen, und dieser
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Betrag sich in um so mehe und folglich in um so kleinere Theile vertheilt, je mehr
Achsen durehsehnittlich in einem Zuge gefiihet worden,

In Bezug aul das so wichtige Erforderniss an Brennstof befinden sich die dster-
veichischen Stants-Eisenbahnen im Allgemeinen und mit ecinziger Ausnahme der
ostlichen Bahu in nicht giinstigen Verhiltnissen, es wicd daher von Inferesse sein,
davitber hier noch Folgendes zu erwiilnen.

Beim Beginne des Betriebes auf den osterreichischen Staatsbalinen kam zur
Beheizung der Locomotive nur Holz, als das wohlfeilste und damals in erforderlicher
Menge zu Gebote gestandene Brenn-Materiale, in Verwendung. Als mit der Ausdeh-
nung der Bahnen und des Verkehres auf denselben der Holzverbrauch von Jahr zu
Jahe zunahm, vermchrten sich nicht nur die Schwierigkeiten der Aufbringung,
sondern es stiegen auch die Preise erheblich, indem die Bahnen grisstentheils
Liindergebiete durehziehen, in welchen schon in den vorausgegangenen Jahren dureh
die fortschreeitende Cultur der Waldstand geschmilert und dureh die Entwicklung der
Industrie sehr in Anspruch genommen war. Es musste diess um so mehr zu den
crnstlichsten Erwitgungen fithren, als die in wachsendem Maasse fortsehreitenden
Anforderungen an den Waldstand aneh eine fortschreitende Vertheuerung des als
Brennstoll fast zu allen Feuerungszwecken verwendeten Holzes zur natiivlichen
Folge gehabt haben wiirden, wodureh das allgemeine Wohl auf die bedenkliehste
Weise hiitte bedroht werden kimnen. Es wird diess dadurch anschaulich, wenn
man bedenkt, dass auf den im Jahre 1853 im Betriebe gestundenen Staatshahnen
allein (und noch dazu mit Ausschluss der siidlichen Bahn, 1. Seetion) die Locomotive
664.665 Nutzmeilen zuriicklegten, und dass, da durchsehnittlich Dei jeder Nutzmeile
mit Einschluss des Erfordernisses fiir Reserven, Wagenverschichen und Wasser-
erwirmen 0-315 Klafter 30zolliges weiches Holz eonsumirt wird, fiie die angegeliene
Meilenzahl 209.369 Klaftern verbraucht worden wiiren, zu deren Reproduction
nach den gewbhnlichen Annahmen ein Waldstand von 209.369 Jochen sich als
erforderlich darstellen wiirde. Wenn in diesem Maasse der vorhandene Waldstand den
hituslichen und den sich immer mehr steigernden industriellen Zwecken, fir welche
der Bedarf ohnebin nur mit Schwierigkeit gedeckt werden konnte, hiitte entzogen
werden miissen, wiirde eine nicht geringe Bedriingniss fithlbar geworden sein.
Das Mittel, den Verlegenheiten beziiglich des Brennstolles, den Preissteigerungen und
der Yerletzung des offentlichen Interésses vorzubeugen, konnte in nichts anderem als
in der Anwendung fossiler Brennstofle zur Heizung der Locomotive gesueht werden.
Andere Linder gaben hierzu das Beispiel, denn auf den englischen, franzisi-
schen, belgischen und fast auf allen norddeutschen Eisenbahnen wird von jeher
nichts anderes als fossiler Brennstofl mit bestem Erfolge verwendet, und selbst die
privilegirte Kuiser Ferdinands - Nordbahn  hatte  beim  Beginne ihres Betriches
die Anwendung solchen Feuerungs - Materiales eingefithrt und durch lingere Zeit
beibehalten, obwohl sic in dem Glauben, zur Locomotiv-Feuerung seien nur
Schwarzkohle und beziehungsweise die aus dieser erzeuglen Coakes geeignet,
dieses Materiale aus weiter Ferne, also mit grossen Kosten und mit grossem
Verluste durch Abrieb und durch andere Einfliisse, herbeischaffen musste. Diese
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Umstiinde gaben auch den Anlass, auf die damals wohlfeilere Holzheizung iiber-
zugehen.

Den Staatsbahnen stand fir ihren Gebrauch der Bezug von Schwarzkohle
oder Coakes aus missiger Entfernung nicht zu Gebote, wiihrend sich an mehreren
ilnen nahe gelegenen Puncten der Bergbaubetriehb auf Braunkohle immer mehr und
mehr entwickelte und dieses Materiale zu den mannigfaltigsten Feuerungszwecken
vortheilhaft beniitzt wurde, was zur Zeit, als es sich darum handelte, den Staatshahn-
Betrieb in eigene Regie zu nehmen, den damaligen Minister des Handels, der
Gewerbe und der iffentlichen Bauten, Freiherrn v. Bruck, veranlasste, anzuordnen,
in eine eindringliche Erdrterung der Frage einzugehen, ob solekes Brenn-Materiale
auch zur Locomotiv-Heizung iiberhaupt geeignet und mit Nutzen zu verwenden sei.

Es boten sich hierzu zwar manche wissenschaftliche Anhaltspunete, Analysen und
Heizkraft - Ermittlungen verschiedener Kohlengattungen, dar; allein man glaubte am
sichersten und frithesten zum Zicle zu gelungen, wenn man gleich den Weg der
Praxis betriite, dabei aber auch alles dasjenige, was die Theorie und die bereits vor-
handenen Erfahrungen lieferten, beniitzte, und so gleichsam den Uebergang von der
reinen Theorie zur rationellen Praxis vermittelte.

Man stellte sich die Aufgabe, durch Fahrten, welche unter Anwendung der
Kohlenfeuerung mit Locomotiven ausgefithrt wurden, zu untersuchen, wie viel von
der absoluten Heizkraft der zu Gebote stehenden Kohlen, und in welcher Weise am
vortheilhaftesten der grisste Theil derselben nutzbar gemacht werden kann, wie
viel und welehe Riiekstiinde beim YVerbrennen entstehen, in welehem Maasse und in
welcher Weise diese und die Verbrennungs-Producte iiberhaupt etwa nachtheilige
Einfliisse auf die Locomotive ausiiben, und in wieferne und auf welche Weise diesen
zu begegunen, dann was iiberhaupt zu beobachten ist, um die Heizung mit Braun-
kohlen ausfihrbar und miglichst nutzbringend zu machen.

Es wurde ein auf dieser Grundlage beruhendes l’rogr:nnrﬁ entworfen, und sowohl
auf der nordlichen als auf der siidlichen Bahn eine aus Staatsheamten und anderen
Fachmiinnern bestehende Commission mit der Durchfithrung der Untersuchung nach
jenem Programme, und zwar auf der nirdlichen Balin unter Leitung des Herrn
Professor Balling und auf der siidlichen Bahn unter Leitung des Heren v, Pittoni,
betraut.

Als wesentliche aus der Untersuchung hervorgegangene Resultate miissen
erwithnt werden: i

a) Die Anwendung der Braunkohlen, wie sie auf der nordlichen und siidlichen
Staatshahn zu Gebote stehen, ist zur Locomotiv-Heizung ohne weiters aus-
fiihrbar und in Skonomischer Bezichung vorzugsweise auf der ndrdlichen Bahn
auch empfehlenswerth.

6) Die zur Verwendung kommenden Kohlen sollen nicht feucht sein, sie miissen
daher in bedeckten trockenen Riumen so aufbewahrt werden, duss die
grubenfeuchte Kohle trocknen kann, die trockene aber vor dem Einflusse der
Witterung und dadurch zugleich gegen das zu viele Zerkliften geschiitzt
ist. Die hier und da bestchende Uehung, die mineralische Kohle vor ihrer
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Yerwendung anzufeuchten, hat sich bei der Locomotiv-Feuerung, die stets
cine lebhafte Flumme licfern soll, als nachtheilig gezeigt.

Am vortheilhaftesten zeigt sich die Verwendung der Kohle in Sticken von
der Grisse ciner Faust. Grissere Stiicke entziinden sich zu langsam und
lassen leichter Rickstinde, die den Rost verlegen und den Luftzug hemmen.
Kleinere Stiicke schwiichen, indem sie wenige Zwischenriume lassen, ehen-
falls den Luftzug, es fallen deren viele zum Theile unverbrannt durch
den Rost, und es werden auch viele durch die Feuerrihren in den
Rauchkasten, ja selbst dureh den Schornstein in die freie Luft fortgerissen.
Nebst dem Verluste fiie den Heiz-Effect ergibt sich auch eine nachtheilige
und ifteres Ausputzen erfordernde Anhiufung von Kohlenlische im Rauch-
Kasten, so wie im Aschenkasten, und dureh die dem Schornstein entfliehen-
den Stiicke wird eine Beeintrichtigung der Feuersicherheit herbeigefihrt.
Ist der Schwefelgehalt der Kohle nicht zu gross und die Feuerung zweck-
miissig, so ist daraus eine nachtheilige Einwirkung auf die Locomoliv-
Bestandtheile nicht zu besorgen. Der Schwefelgehalt zeigt sich bei
versehiedenen Kohlen im verschiedenen Maasse, er ist mehr oder weniger in
Yerbindung mit Eisen als Sehwefeleisen, und bildet beim Verbrennen dureh
seine Yerbindung mit Sauerstofl’ schwefelige Siure, welehe aber nach den
gemachten Erfabrungen yon den metallischen Theilen der Locomotive nicht zer-
setzt wird, und eine Yerbindung von Schwefelmetall tritt miglicher Weise nur
ein, wenn die Kohle sehr reich an Sehwefelkies ist und bei fehlerhafter Heizung
ein Theil des Schwefels als Sublimat sich mit dem heissen Metalle verbindet.
Die Ausbentung der absoluten Heizkraft wird gefordert, wenn die Schichte der
Kohle auf dem Roste nur so hoch gehalten wird, dass die Flamme stets eine
lichte Farbe behilt und Stichflammen bildet, wobei der entweichende Raueh
nur wenig sichtbar erscheinf, ausser in dem Momente der Nachfeuerung.
Die Anwendung kleiner Mengen gut {iber den Rost verbreiteten Brennstoffes,
und dfter zu wiederholendes Nachfeuern ist daher als eine Regel zu betrachten.
Die Luft soll dem Feuer nur durch den Rost zustromen, denn nur diese ist
bei der Verbrennung wirksam und jede andere Luftstromung ist schiid-
lich. Das Nachfeuern muss desshall mit Behendigkeit gesehehen. Der Luft-
strom muss sich nach der Qualitit des Brennstoffes richten; je grisser dessen
absolute Heizungskrafl, eine desto grissere Luftstrimung hedarf er. Die ent-
sprechende Feuerhaltung im Vereine mit der zweekmissigsten Anwendung
des variablen Blaserohres sind von grosser Wichtigkeit.

Eigenthiimliche Einrichtungen an den Locomotiven erfordert die Braun-
kohlen-Feuerung nicht. Ein Rost, weleher je nach der Beschaffenheit der Kohle
in seiner Hihenlage, dann in den Verhiiltnissen der Breite der Roststibe zu
den Luftspalten veriindert werden kann, ferner ein Spritzrohr im Rauch-
Kasten zum Verlischen und eine bequeme Thiire zum Ausputzen der Kohlen-
Abfille, — diess ist alles, was etwa als ein erhebliches Erforderniss zu
bezeichnen wiire.
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Dureh die ausgefiihrten Versuehe war eine Grandlage gewonnen, auf der sofort zur
Einfiilhrung und suecessivenAusdehnung der Kohlenheizung gesehritten werden konnfe;
es haben sich auch in der grisseren Praxis die vorerwiihnten Andeutungen bestitiget.

Der dsterreichischen Regierung gebiithrt das Lob, das Problem der Heizung der
Locomotive mit Braunkohlen gelost zu haben, und die nirdliche Staatshahn diirfte
auch gegenwiirtig die einzige Eisenbahn von grisserer Ausdehnung sein, welche
ihre Locomotive fast durchaus mit Braunkohlen heizt.

Diese Bahn war bisher auf die Braunkohle des Aussiger und Duxer Beckens
angewiesen, dessen Miichtigkeit eine grosse und dessen Ausheute schon jetzt eine sehr
bedeutende ist.

In Bezug auf die Verwendbarkeit zur Locomotiv-Heizung rveihen sich die Kohlen
in abnehmender Ordnung und nach den Gewerken, welehe sie fordern, beiliufig wie
folgt: jene von Dux, Schwatz und Bilin, Teplitz, Weschen, Kostenblatt, Hottowitz,
Schonfeld, Karbitz und Auschin, Pridlitz, Schibritz und Arbesan. Fiie die Sehwatzer
und Biliner, dann fir die Teplitzer und Duxer Kohle ist die Station Lobositz und fir
alle iibrigen Gattungen die Station Aussig der geeigneteste Ablieferungsort.

Am entferntesten von der Bahn, nimlich vier Meilen, liegt die Duxer Kohle,
Auch die Schwatzer und Biliner liegt 31/, Meile, die Prodlitzer und Schinfelder
Jedoch mur 1 bis 11/, Meile entfernt.

Die westlich und siidlich von der Bahn entfernter gelegenen Kohlen sind die
besseren, und es kmmt im Durehschnitte die Heizkraft von 16 Centnern der Heizkraft
ciner Klafter 30zilligen weichen Scheiterholzes gleich, welche 18 Centner wiegt.

Der Centner Kohle, an die Bahn gestellt, kostet 9 bis 17 Kveuzer. Selbst mit Ein-
rechnung dessen, was der Transport der Kohle auf der Bahn bis zur Verbrauchs-
Station der Bahnverwaltung kostet, werden durch die Verwendung dieser Kohle
gegeniiber dem Holze in der Strecke bis Prag nahmhafte Vortheile erveicht, und sie
coneurrirt mit dem Holze selbst bis Triibau.

Zur kiinftigen Deckung des Bedarfes an Brennstoff fiie die Bahnstrecken von
Triiban nach Briinn und Olmiitz ist die Einleitung getroffen, das die Schwarzkohlen
des Prager Kreises, nimlich von Kladno und Bustéhrad, dann von Brandeis] Deniitzt
werden.

Diese Kohlen kommen, an die Bahn gestellt, auf 22 his 30 Kreuzer zu stehen, und da
9 Centner derselben das Aequivalent einer 30zolligen Klafter weichen Scheiterholzes
bilden, daher an den Transports-Kosten gegeniiber der Braunkohle fast die Hilfte
erspart wird, so ist ihre Yerwendung auf den benannten Strecken eine vortheilhafte.

Der siidlichen Bahn stehen, entlang und ziemlich nahe an der Bahn gelegen, die
nach der Abnahme der Heizkraft geordneten Kohlen folgender Werke zu Gebote:
Ungerthal, Eibiswald, Hrastnik, Cilli, Trobenthal, Gouz, Leoben, Schinegg, Buch-
berg, Petschenegg (Privat), Parschlug, St. Michael, Sagor, Trifail, Petschenegg
(Aerar) und Voitsberg.

Das Aequivalent einer Klafter 30zolligen weichen Scheiterholzes variirt zwischen
13 und 21 Centnern dieser Braunkohlen. Die Preise variiren von 13 bis 23 Kreuzern
bei einem Centner. Es ist also die durchschnittliche Qualitiit geringer und der

Statist, Mittheil. 185%. VIIL Heft, 15
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durchschnittliche Preis grosser, mithin sind die Feuerungskosten iiberhaupt hiher
als anf der nirdlichen Baln,

Obwohl die Ungebung der siidlichen Bahn reichlicher mit Holz versehen ist, als
jene der nirdlichen, und die Holzpreise hier und da noch die Concurrenz der Kohlen-
preise aushalten, so hat man doch aus hoheren Riicksichten, und namentlich mit Hinblick
auf die Bediirfnisse der eben so grossartigen als wichtigen Eisen-Industrie, von den
Yortheilen, welche die Anwendung des Holzes in einigen Strecken darbieten wiirde,
abgesehen, und geht zur allgemeinen Anwendung der Kohlen fiiv die Locomotiv-
Feuerung iiber. Sowohl auf der nirdlichen alssiidlichen Bahn steht iibrigens noch eine
Ermiissigung der Kohlenpreise in Aussicht, weil in Folge des sich fortwithrend stei-
gernden Bedarfes auch die Production eine grissere, mithin wohlfeilere, wird, und weil
auch die Concurrenz der Kohlenwerke unter einander ihre Wirkung nicht verfehlen kann.

Die Yerhiltnisse, in welchen sich die siidistliche Bahn hinsichtlich des Brenn-
stoffes bisher befunden hat, sind, indem ihr fast gar keine brauchbare Kohle und
nur theures Holz zu Gehole stand, die allermisslichsten gewesen, sie werden aher
glicklicher Weise wohl nicht mehr von langer Dauer sein, da durch die begonnenen
Schiirfungen in dem auch an Mineral-Kohle so reichen Ungern Lager der besten Kohle
von ungemeiner Michtigkeit hereits gefunden sind und die mitunter schon in aus-
gedelntem Betriehe stehenden Werke durch geeignete Communieations - Anstalten
immer mehr zugiinglich werden. Inshesondere werden die reichen Fiinfkirehner Kohlen-
Lager nach ihrem vollen Aufschlusse und nach Herstellung der Eisenbahn an die Donau
bei Mohaes den besten und billigsten Brennstofl fiir die siidostliche Bahn liefern.

Zu erwiihnen ist noch, dass, nachdem nunmehr die ersten Schwierigkeiten der
Kohlenheizung iiberwunden sind, in nichster Zukunft auch dazu geschritten werden
kann, auf Ersparungen in der Verbrauchsmenge in geeigneter Weise einzuwirken,
was dureh die Betheiligung des Locomotiv-Personales mit einer Quote an der gegen
ein festzuselzendes Maximum ersparten Menge zu erzielen angesirebt wird. Auf
der lombardisch-venezianischen Balin hesteht diese Einrichtung bereits seit mehreren
Jahren mit dem besten Erfolge,

Schliesslich ist auch noch zu hemerken, dass Vorkehrungen getroffen werden,
den Torf des Laibacher Moores fir die Eisenhahn-Belriehszwecke und namentlich fiir
die Karsthbahn nutzbringend zu machen, indem die bereits gepflogenen Erhebungen
dieses Vorhaben als ausfithrbar dargestellt und vorgenommene Versuche gezeigt
haben, dass jener Torf durch eine nur wenig umstindliche Zubereitung zur
Locomotiv-Heizung vollkommen geeignet gemacht werden kann.

Sehluss.

Die wesentlichsten Aenderungen und Neuerungen, welche hinsichtlich der Bau-
Anlagen und der matericllen Betriebs - Einrichtungen withrend des Verwaltungs-
Jahres 1853 theils ausgefiihrt theils eingeleitet wurden, sind bereits friiher bei der
Erdrterung iiber jene Gegenstinde zur Sprache gebracht worden; daher eriibriget
hier nur noch, diejenigen aufzuzihlen, welche auf die Geschifts- und Personal-
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Organisation, dann auf die Verkehrs- und Tarifs-Bestimmungen und andere Betriebs-
Einrichtungen Bezug haben.

Die Geschifts- und Personal-Organisation betreffend.

Die bereits im Jahre 1852 beschlossene Centralisirung der Rechnungs-Censur,
dann die selbststindige Rechnungslegung der Eisenbahnimter ist mit 1. Januar 1853
ins Leben getreten,

Angeordnet wurde aueh, dass bei jedem Eisenbahnamte durch die admini-
strativen Commissire der General-Inspection fiir die Communicationen die Casse
jahrlich wenigstens dreimal zu scontriren sei.

Durch eine cigene Vorschrift ist das Verfahren geregelt worden, nach welchem
bei vorkommenden Uebersetzungen der Bediensteten die Ueberweisung der Gehalte
und Lohnungen von einem Eisenbahnamte an das andere, mit Riicksicht auf allfillige
Riickstinde und Mehrgeniisse so wie auf Abziige, vorzunehmen ist.

Der Dienst bei dem elektro-magnetischen Telegraphen fiir die Zwecke des
Eisenbahn-Betriebes ist den Eisenbahniimtern zugewiesen worden.

Die Allerhochst sanctionirte Dienstordnung fiv die der bestandenen General-
Direction der Communicationen unterstandenen Beamten und Diener ward mit
1. Januar 1853 in Wirksamkeil gesetzt.

Das im vorhergehenden Jalre ausgearbeitete neue Fahrkarten-System, durch
welehes die juxtirten Ternionen beseitiget und dagegen juxtirte Fahrkarten-Bogen
eingefihrt wurden, ist vom 1. Januar 1853 an in Anwendung gekommen.

Die Ausfiihrung des Belriebes auf den lombardisch-venczianischen Staats-
Eisenbahnen ist nach den fiiv die iibrigen Staatsbahnen vyorgezeichneten Normen
organisirt worden. Die Ober-Bau-Direction in Verona wurde von der Leitung der
Betriebs-Geschiifte enthoben und es wurde eine eigene Betriehs-Divection aufgestellt,
deren Wirksamkeit am 16. December 1852 begonnen hat.

Die Bestimmungen, welche bei der urspriinglichen Organisivung des Personal-
Standes fiir die Staats-Eisenbahnen in Betrefl des Reisegeldes, als cines verinder-
lichen Bezuges, festgesetzt worden waren, sind riicksichtlich der technischen Beamten
aufgehoben und dagegen fiie dieselben die Reise-Pauschalien festgesetzt worden.

Eben so sind die friheren Bestimmungen iiber den Bezug von Meilengeldern
fiir das Locomotiv- und sonstige Zughegleitungs-Personale aufgehoben und dagegen
Stundengelder eingefiihrt worden.

Ferner ist der Bezug von Meilengeldern beiReisen der Commissiive der General-
Inspection eingestellt und die  Aufrechnung der Diiifen nach den bestehenden
allgemeinen Normalien angeordnet worden.

Eine Aenderung in der Organisation der Betriebs-Directionen ist in der Hinsicht
eingetreten, dass die frither getrennten administrativen und technischen Geschiilte
vereint von einem administrativen Director geleitet werden,

Der fir die Betriebs-Directionen festgesetzte Wirkungskreis ist in mehreren
Beziehungen erweitert worden, namentlich riicksichtlich der Grisse der Geldbetriige,
iiber welche sie innerhalb der Grinzen des Priliminares fir Herstellungen und

15°
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Anschaffungen ohne besondere Genehmigung des Ministeriums verfigen konnen, Bei
dieser Gelegenheit ist aueh die Aufstellung von eigenen Heizhaus-Leitungen, als selbst-
stindige Rechnungsleger, angeordnet worden.

Eine fernere Erweiterung des Wirkungskreises der Betriehs-Dirveetionen betriflt
die Bedeckung der Evfordernisse an Inventarial- und Verbrauchs-Gegenstinden, indem
dieselben ermiichtigel wurden, solehe Gegenstiinde auf Grundlage der vom Ministerium
genchmigten Priliminarien selbst auszufertigen oder anzuschaffen. Nur die Behandlung,
Bestellung und Aushezahlung von Gegenstinden des Fahr-Fundus instructus, dann von
Eisenbahnschienen sammt Nebenbestandtheilen wird vom Ministerinm selbst vermittelt,
die Ueberwachung der Ausfithrang, dann die Evprobung und Uebernahme solcher Gegen-
stiinde obliegt jedoch ebenfalls den beziiglichen Betriebs-Directionen, und, insoferne
die Erzeugung und Ablieferung fiiv eine oder die andere Bahn im Bereiche von Wien
staltfindet, der Betriehs-Direction der siidlichen Staatsbahn, 1. Seetion, so wie diese
aunchdie Uebernahme, Erprobung, dann Yerwahrung und .-\llsfnigultg der vom Ministerium
angeschaflten Tender und Wagen-Achsen zu besorgen hat.

Fiir die Reehnungslegung der Ingenicure und Assistenten, iber die Erhaltung
der Bauanlagen und iiber andere Herstellungen ist eine neue Yorschrift riicksichtlich
der Verfassung der Leistungsnachweisungen erlassen worden.

Die Kranken-Unterstiitzungs-Cassen fiir die Bediensteten der Staals-Eisenbahnen,
welche bei den verschiedenen Bahnen auf mannigfaltig abweichende Bestimmungen
begriindet waren, wurden in iibereinstimmender Weise reorganisirt und dadureh den
Erkrankten drztliche Hilfe, der Bezog von Medicamenten, chivurgischen Mitteln und
Bidern, bei dem Eintritte eines Sterbefalles ein Beitrag zu den Begriibnisskosten und
den hilfshediirftig Hinterbliebenen je nach dem Stande der Kranken-Casse eine zeil -
liche baare Unterstiitzung gesichert.

Das Gesehift der Darleihung von Aerarial-Siicken fiir den Transport von Friichten
auf der siidistlichen Bahn iiberhaupt, so wie in Yerbindung mit dev privilegirten
Kaiser Ferdinands-Novdbahn und niredlichen  Staatsbaln, wurde neu geregelt,
und eine Vorschrifl iiber die Evidenz-Haltung und Verrechnung der Sicke und der
Ausleihgebithren erlassen.

In Folge der Bestimmungen der Eisenbahn - Betriebsordnung  wurde  eine
periodisehe Untersuchung der Achsen bei den Fahrbetriebs-Mitteln angeordnet.

Fiir die Entdeckung anbriichiger Achsen wurden Priimien festgeselzt.

Endlich ist zu bemerken, duss mit dem Sehlusse des Verwaltungsjahres 1853
die im Ministerium fiir Handel, Gewerbe und tffentliche Bauten bestandene General-
Direction fiir Communicationen aufeelost wurde und die Besorgung der den Eisen-
bahn-Bau und Betriech betreflenden Geschiifte der 11 Section dieses Ministerinms
zugewiesen worden ist,

Eben so sind die Funetionen der General-Inspeetion fiir Communieationen an die
beziiglichen Departements des Ministeriums iibergegangen, und es ist der eigene
Personal-Status der ersteren aufgelist worden.

Der Personal-Stand bei den einzelnen Betriehs-Directionen der Staats-Eisen-
bahnen war am Sehlusse des Jahres 1853 Folgender:
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auf nachbenannten Bahoen
Disestoigonschaflon nordliche| sadiiche | A4~ | Gatliche | lomb-- Sihace,
sthiche YEneE.
I. Kategorie.
Direotorania-we wdk aarimmealizra s 1 1 1 1 1 b
Ober-Inspectoren . . . . . . . . . 314 1 . . 1 2
Inspectoren . . . . . . . o e 2 2 2 1 7
Secretiire . . . . . SIRCERE e A I 33 3 3 3 2 i1
Uontipisten | 5 it sia Wirs s el 5 % 3 2 3 | 2 11
Coneepts-Adjuncten . . . . . . . . . 2 2 2 1 2 9
Ober - Ingenieure  in 2 Clussen . . . ] 2 4 5 e 3 14
Ingenicure el i T 22 15 18 2 6 G3
Ingenieur-Assistenten,, 4 Tt 58 48 b7 3 i1 177
Technische Eleven . . . . . . . .. 22 19 20 2 11 T4
Bahnamts-Verwalter in 3 Classen ol soiks. ] G 2 1) 3 17
»  Expeditoren, 2, o s 5 i 3 e 1 16
»  Officiale Sih = i w e 180 160 157 8 2b Ha0
Administrative Eleven . . . . . . . . 24 23 ih 2 6 70
Adspiranten . . . . . . . . .., . 12 9 2 S S 23
DIUFHISTOR: Ses i vio) ol bl < ol 2 23 23 44 3 4 93
Buchhalter & = = & s 376 es 2 = & : 1 1 1 5 F 1 4
Rechnungs-Adjuncten . . . . . i | 1 1 4
» Revidenten in 4 Llnssen 19 15 17 2 9 60
Assistenten  ,, 2, 11 8 10 1 10 40
Material- Depdit-Yerwalter,, 3, b 4 4 [ 13
Direetions=Cassiere oD . | 1 1 | 4
Casse=Controlore . . . . Sl 1 1 1 il 3
In voriibergehender Verw omhmg AT el . 4 o't 145%) 145
Il. Kategorie.
Werkfihrer in3d Classen . . . . 11 10 10 1 5 32
Locomotiv-Aufseher ,, 3, o e KRy - 4 3 b o - 12
1IN, Mategorie.
Locomotiv-Fiihrer in 3 Clussen . . 73 64 58 b 47 247
Ober-Condueteure st =% H 23 21 3 10 88
Magazins-Aufscher B L 22 26 22 1 . . 7l
Material-Depdt-Aufscher ,, 3 - 9 9 8 1 =5 27
Wagenmeister » & » 3 3 4 ) S 10
Conducteure i 71 45 42 9 b 224
Bahin- und Bau-Aufseher ,, 2 51 43 35 b 34 168
Maschinen-Wiirter e 8 7 4y e 4 19
Wagen-Aufseher A 9 7 3 1 A 20
IV. Kategorie.
Cassediener . « « « v & . 4 4 4 . . 1 1 i 1 ok 3
Amtsdiener in 2 Classen . ., . . 22 19 16 4 22 83
Portiere A o e e ] 10 8 | 4 32
Aviso-Triiger S T ¥ e G A 3 1 Al 14
Packer o R SIS B Ah a7 3 Sy 140
Loe umolu-—llwcr A HALIES o e H3 58 A B 40 197
V. KKategorie.
Verschiedene Wiichter in 2 Classen (ein=
sehlicssig der im Taglohn dienenden) . 069 484 633 | 135 356 | 2577
Wagenschmierer . . . 11 13 29 L 10 63
Die Taglohner fiir l]r‘nﬁl.llluns- \l.tg.lzmﬁ-
und Werkstitten=-Dienst werden nach
dem jeweiligen Bedarfe aufgenommen.
1
Zusammen | 1.822 | 1.228 | 1.343 | 203 | 826 l 5.422
') Zugleich Directions-Cassier. — %) Wegen noech nicht erfolgler Organisirung des Personales.
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Die Yerkehrs- und Tarifs-Bestimmungen hetreffend.

Die allgemeinen Bestimmungen fir den Personen- und Sachen-Yerkehr wurden
mit Riicksicht auf die Vorschriften der Eisenbahn-Betriebsordnung und auf die
Erfahrungen, welche seit dem Bestehen jener Bestimmungen die veriinderten Ver-
kehrsverhiiltnisse an die Hand gaben, im Einverstindnisse mit der Direction der
privilegirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der erforderlichen Abiinderung unter-
ZOZEeN.

Ueber den Yorgang mit den von Reisenden in den Wartsiilen zuriickgelassenen
oder sonst auf der Bahn und in den Wagen gefundenen Gegenstinden wurden eigene
Bestimmungen erlassen.

Auf der lombardiseh-yvenezianischen Bahn ist ein neuer Tarif fiic die Beforderung
von Personen und Sachen, und riicksichtlich letzterer eine neue Classification einge-
filhrt worden.

Auf der ostlichen Bahn wurden neue Tavifs-Bestimmungen fir Vieh-Transporte
erlassen,

Riicksiehtlich der Austritts- und Durehfulirs-Sendungen im Verkehre iiber
Bodenbach ist die Anordnung eines veriinderten Zollverfuhrens vermittelt worden.

In Betrefl' der Militir-Monturs-Giiter, welche in Prag mit der Bestimmung auf
eine Station der siidlichen Staatsbahn zur Aufgabe gelangen, wurde im Einvernehmen
mit der privilegirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn die Einvichtung getroflen, dass diese
Giiler ohne weitere Intervenirung der Militir-Behirde bis an ihren Bestimmungsort
gelangen, und es ist zugleich das Yerfahren iber die Yerrechnung der diessfilligen
Transport-Gebithren vorgezeichnet worden.

Ueber die Transport-Gebiithren bei der durchgehenden Beforderung der kaiserl.
koniglichen dsterreichischen Truppen, ihres Gepiickes, dann der Pferde, Fulirwerke
und anderer Kriegs-Materialien zwischen Oderberg und Krakau hat von der stlichen
Staatsbaln, der oberschlesischen und der Wilhelms-Bahn eine gemeinschaftliche
Festsetzung stattgefunden,

Ueber die Art und Weise der Bestitigung nicht baar bezahlter Gebiihren bei
Militir="Transporten iberhaupt wurde eine eigene Vorsehrift erlassen.

Fiir die Auf- und Abgabe von Tabakgiitern, welehe die Verwaltung des Tabak-
Gefilles in eigener Regie, ohne Dazwischenkunft dritter Personen, jedoch unter Inter-
vention von Finanzwach- oder Gefills-Organen, auf den Eisenbalnen zur Beforderung
bringt, ist ein eigenes Verfahren vorgezeichnet worden. Ricksichtlich der Befir-
derung von Staffetten auf den Staatshahnen, sowie auf den mit diesen in Yerbindung
stehenden Privat-Bahnen, ist ebenfalls ein eigenes Verfuhren vorgezeichnet worden.

Ferner ist iiber die Anwendung der Bestimmungen des Stempel-Patentes auf
Frachtlohns-Empfangsbestitigungen der Privat-Eisenbahngesellschaften, und bezie-
hungsweise riicksichtlich des diessfilligen Vorganges auf den mit Privat-Bahnen in
Verbindung stehenden Staatsbhahnen die entsprechende Anordnung erlassen worden,

Der Beschluss des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, rviicksichtlich
der Abinderung der Bestimmungen des §. 3, Absatz 3 und des §. 12, Nr. 5, im
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Reglement fiir den Giilerverkehr, wurde den beziiglichen Stationen zur Darnach-
achtung hinausgegeben.

Die Falrgebithe der I. Wagen-Classe im Verkehre zwischen den heiden Stationen
Brinn und Olmiitz {iber Triibau wurde ermiissiget.

Neu eingereiht wurde in der Frachten-Classifieation: Feuersechwamm im
ungebeilzten Zustande, verpackt in die I. und unverpackt in die II. Fracht-Classe;
Catechu als gemeiner Firbestoff in die I. Classe; belegte Spiegelgliser
ohne Rahmen, als Glaswaare, in die I, Classe; Drainage-Rohren aus Thon, als
gemeine Topferwaare, in die I Classe.

Die Transport-Gebiithren fiir Mineral-Kohle wurden mit 3/ Kreuzer fir Centner
und Meile festgesetzt.

Fiir die zur Industrie-Ausstellung in Miinchen, dann zur Industrie- und Kunst-
Ausstellung in Paris bestimmten Gegenstiinde wurde der gebiihrenfreie Transport
bewilliget.

Hinsichtlich des Transportes von Leichen wurde hestimmt, dass denselben stets
eine Begleilung beigegeben werden miisse.

In Bezug auf den Lagerzins fiir Frachlen wurde bestimmt, dass, wenn in die
Zeit der Lagerung zwei nach einander folgende Feiertage fallen, die Lagerzins-
Plichtigkeit erst am 5. Tage eintritt.

Ueber das Maximum des Umfangs der anf offenen Wagen zu transportirenden
Gegenstiinde wurden fiir die verschiedenen Bahnen Normal-Bestimmungen hinaus-
gegeben,
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Beilage zur Uebersicht IV,
Ueber die Falhrbetriehs=Mittel auf den im Betriehe stehenden k. k. dslerr, Staats-
Lisenbalinen, mit Ende des Jahres 1853.
I. Stand der Locomotive.
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[ E . Trich- _“l'\?il‘hl _g _:" 2 N [
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Auf der nérdlichen Bahn

l]bollfu ..... A M ]

"fl*lult-nz ..... 2[ W 'Inmllu-l

J|Plags’ o oiiaa 3 » alys A HENEY Tt Loy | p
alcarotmenthal | 40w a™ st 1815 0 [ali2] . [17] 6 5! .| 1/2521155] 474] 8] 6 [38 80| o] 8 9l
Sillohenstadt .. 5 g \

GiHohenmauth..| 6]

TiBudweis ..., 171 ] NG

Lkl LB 185) 1|12 . [10) 6| 4 . | 1}226/148] 21| 8] 8 (39 (30 10| 2! &

|] BEs oo crrty 176 Philadelphin |
I[I| Carlshad . ... 174
i1 \Illlllnlir o [ b | ) W. Giinther l
12 Headsin ... 207 50 san| 1| (18] of20] L | 4] of 1j262148] coslto] 7 [s1 (g0l 14| 2| 4
13 Tritbau. ... 13 W. Noustadt ’
14 eichenau ., . |-'I.s i
15 0lmiilz . ... .. 15
16/ Altstadt .. ... 16
U ) T e 1711 W. Giinther
18 Bihmen .. ... 18] in 1845 L33 6/200 .| & .| 140479 69510] 7 |41 |80/ 11| 4] 6
19 Carlstein ..., 19 W. Nenstadt
20 Konigssaal .. .| 20
21 Meyerhdfen .. 21])
22|Weltrus . .... 24 ? W. Giinther
gn (1 ; oK L
3 LI o : i sae) . [afaa] . [2a] L | 5. | 1[310(187] 767(t0] 72[as |so 10] 8
24 Rumbure . ... 20 W. Neustadt | -
25 Kladrab .. ... 28 s quskLs
26 Ransko .. ..., [ 1 ] W. Norris
‘.!.7|“1"n-.|u.-||||(-rg: d 2 in 1846 11, | 3114 9]20 6| 410) 1347 196] 820111 5 40480 100 8 3
28 Strahov ... .. 3 ( Wien
ill Neustadt ....[105
.ill Littau....... 106
Y [Mahven. ..... 107
.H Miiglitz. ..... 108
33 l;.rluu ....... 109 J. Cockerill
:*?:5\"‘“"‘"" s idd in 1845|101 al14) 6121 . | 4 .| 1]310176] 730/11) . 38 [80 10| 2| 8
35 Lukavee . .. .. S
36/Hochstein. ... 112 Beraing
! TI\\'illlenschwerl 113
38 Landskron ... 114
:mi'l‘ril'hiiz ..... 115
40 Brandeis, ... 116
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7 Estergom. .. .|164 ! |
8 Komirom .../165
9{Viez........ yggf| J Cockerill ol 4l alatl sl al of 1las2 al 570l '
10/Hont . .. ... .. 166G n J14 0 . 342 20 3770 8 6
11 Borsod ...... 167 Seraing 4
12{Nyitra ......|168
{3|Heves . ...... 169
W.- Gloggnilz.
14/Bécs oo veanns 53 Fabrik 314 . |22 5| 6 1444 780100 5
in Wien | |
i W. Norris
15 Nador....... 343 ; Al 1 .
18 Tbvans o [SAAJL oD 14 6119/ 3) 310 42801 12) 4 .
Philadelphin |
17|Czegléd ... .. 4
18/Abony ...... Hh ’
191Pilia s o oL 6
20| Visegrdd ....| 80
24 Monor. ...... ST\ W.=Gloggnitz. |
22| Alberti. .. G4 Fabrik L5 322 .5 42800 10] 6, .
23Irse - iserimmn (153 in Wien |
24/Szolnok .....| 78 ! f
25|Nagy-Maros . .| 79 |
26{Bihar ....... 81 | |
271015 ........ 66}/ , |
28|Csillag . .. . .. 120() W .- Gloganitz. (11 4 | |
29Dedki....... 163 Fabrik 3|15 3122 . | 5/ .| 2/487]3062 4280010 ¢ .
30| Didszeg . ... 162 in Wien i | | |
et W.- Gloggnilz, | | el
31 Nagy-Kiris ..| 90 o1 ) s : [
solvillam ...... o m..{;l:‘i:n _ 315 3122 . [ 4 2486165 4280 m; 0
! V)V TR l | |
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Die Locomotive
fihren wurden erzeugt haben
2 ; Jewicht | 2 T: =z
[ E [ [ einen motend] Tl LNt 2n | 22 |00 |2
& = | fahigen | S s |2 | %
- = Dinme Diame | = _{t!s_ln:u'l.r = a %: ‘i 2 :"‘:
= . ) . zin 3 S 5 ah Py l= |fe]l=g e |=o]| =| Achsea=
- den Numen - in der Fabrik ) il ‘l:.: |.|“" \'::: Ak = 2|3 s& |2t 2| Mittel von
3 - b g & ,_':' s = ; 2 i P = |einander vou
5 -i = tleT7 e TEl =la €3] = ot H &
£ | = e | 22|z £l 2] £ ’|=.d‘:'=.-3': T |sl= | le2=13
il dEIKRE :|: Flow e fOr ) 213 fmaifee] 2 | 3 13
| | |
33Arnd- . enn 124 | | \
34 Keeskemet L. ]122 : |
5 Sat. Miklis. {64 0 e .
i i R PO panik | und |10 305 al22 | 4 .| 2jaselaes/1014013, 1| 42[s0[10] o) .
a7 |\t|\-vsl! ...... 166 o0 Wie Iis._.I | | | |
36|Voesés .. ... [167[{ M en (1S9 - .
39|Léva . .vs (168 !
A0ITatracenenns 169 |
4 Gyula vevn e 169 E. l“ “II 5 | | | | |
ABATE .- v cre 170 psst| o als 421 .| 4| 2laolzas) esolizl 11 s7/80[ 1o B/ .
43 Palota ...... 471 Yy I».l'ulw ‘ .
44 Monostor ... .|172 :
4% Yerdeze o ... 61
46/Szered ... ... l"; )
P R T e I ,, '. o
e all W -u||l|n| 1850 Jiat]
ADITORA) . o-vivnie S and | 1L alist .l L | sl | 2lsasiasol soolis | 3780 10] . |
i.”!m]_\ N MS '\'( ||~lnl| |H i | | |
50lGaran. . .. e 6y |
BA|Vigh «..000. 67 i |
52 Weidritz ....[ 68 ; I
53 Galantha ... .| 68 |
i 4 J3; “.lﬂlt | |
BASON TR s i a9 S| M 3l14 620 .| 4 .| 2su6as1] seo[is 7| 37|80[10 11 ©
,“ l-llh.m-ll """ .‘.l ‘lllll\lll " | ! :
.)ﬁ Szobb....... {I | I
57|Erbs . .,.....| 60 2\ Gl ! ||
§8|Ersek-Ujvir. .| 61 ..hr:l asazl v alie L 2e | &L | als2olsoissaiz o) 42080l 10l 6 .
B39 Duna ..., 63 ‘ i Wien | |
60[Tisza «oov...| 02 [ ]
(El Somarja .. ... 182 l‘ V.- Cloginiti) ! | | |
6% Galgdes ... ... 18310 7 ek (1851| nuf sl 022 | 5 6| 2{sa7j262| seo{11| 8| 37)80|14 . | .
63| Hatvan .. ..., 154 Wi
G4|Cserhat .....[185 in Wien ! | !
G5\ Baziny .. ..., (1Y) W. Giinther | |
OURDoveR. - -ivive 08 in wsstl il slis . l2a | 5 6 2lacolass| oolta] 11| s7{s0l10] 7| .
67|Losonez «.... il s W. Neustadl | I
G8{Rakos....... 72 & | | |
GO Szegedin ... .| T3 | |
70| Temesvir . ...| 74 | |
H[Tyentwe.ovo e T W. Giinther 3 |
T2Schemnitz . ...| 700, 70T ygsal i alan) L (20) . | 4. | 2fsas{zes|ioo0)1a] 6| 37(80[ 10 6| .
T3 Leopoldstadt ] 77 W. Nenstadi [ | ‘ |
T4 Ginyd ... 78 | . |
THRaab. . ..., | 79 . |
76/ Wicselburg . .| 80}/ | ' |
T7|Mezdhegyes . .| 83 : ; : |
T8|Felégyhiza . .| 84 ? W. Giinther 1852 ! | | [
79|Kis-Telek. . . .| 85[> in und | 1L 3{15) . (23 . | 4] . | 2lssa2(317]1000/13 6| a7is0[10] 8| .
80(Szathmr . .. . snS W. Nenstadt 1853 i 'i
81| Bibolna . ....| 82 ‘ | ‘ ’




Die Locomolive

fiiliren wurden erzengt HT haben B Db
— | B ‘rich- | Gewieht | & R e 1T s
. B cinen Kolben- 1;'1'_Ir_ im dienst=| = L z E tinen Abe=
: ‘:‘ ¥ fibigen | & gk |2 = stand de
. ‘,I- " Diame Diame | « st gn EE ig = i"'”‘”""“:'
;‘f, den Namen = in der Falrik 'ﬁ' i L tor | 5l2 |2g|e2 é‘._' icl B “\.'"“‘ i
2 i ¥ o |3 vem Yo von |& |22 S22 Pl -l B ittel von
] Cl = o | 2e =gl == = |einandervaon)
o = = 3 -‘: a o ; : E"'.:: H = ; ; -]
E = L .?pg: : =|§ 2= E":.ilz E 2= |= € |= =I'£
SlalSIS|E| Sl zow G | OF] 2|3 [ron|en | 2] S5
82 Csongrad . ...| 87
83 Horgos . ..... 89
H-’ilj\lukﬁ ....... 88
85 Theresiopel . .| 00
86 Szombor. . ... B
87 Bies ....... 03
Hﬂllinrus ....... 92
80 Hegyallyn .. .| 94
90 Matra....... HES |
M Fatra . ovo. .| OB
92 Csepel ...... a7
93 Békés .. ..... oslL WL Ginther (1852 |
9% Csandd ... .. | 99 in Fund [ IRy 3050 . (28] 2 4 . | 2442 317[1000(13] 6] 37 8010| 8
98 Boja ........ [100{/ W. Neustadt l‘lH:ill |
96/ Szlides ... ... ol !
07 Beretlyd ....[102 i
T T —— 103
09 Jisz-Berény. . 104
100 Kaloesa .. ... 1035
1O Torontal ... 106G
102 Szt Marton .. }108 ]
103 Munkdes ... 109 | | |
104 Kardszag ... 107 1 |
105 Erlau ....... 10 ‘ ’
106 Sros-Patak . .l|| Tl , [
Aul' der Gstlichen Bahn
I T | | | ]
o I s in 1847 1|82 821) 4l aaf4) L L[ 572 0 wafs0 j6r |12 1) B
Al Ne. IV !!45 Berho ‘ ‘ ’
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ol N Wt m} D porstE lsaq| L a4 78] 80 40 4l 2 L | L | s1612) Tyfsezen (10 zl 7
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die Locomotive

fiiliren wurden erzengt haben
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Die Locomotive

I‘ullrt-ll wurden l‘l‘lfllhl hahen
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63[Milano . ..... { "10:::.‘;:":" 1830] 0 312 8/17) 4] 5| 4| 1j228] 03] 447| 8| 41[39 | s1)10| 7
|
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67(Enrichetta ... {122 37 |
68 1|?.=|?ux';.!.'..., :.’fs 1848(10. | 413 o[23| . | 4| 9f 2[411[240] T84[11| 5! ..‘i"'. G4 mim; 3
69|Eolo .. ...... 123 s Carlsrale o | |
TONapoleone ... |120 I I
|




2. Stand der Tender.

Die Tender Die Tender
filliren i R == z = e =
die Nummern warden erzengt - die Nummern wurden ergeugt™ 3
o | e —]F
i, i.g; in der Pahrik = _= von _";i in dler Fabrik ‘:|: -é
R £ )z z 3 S
11—12 2 J. Cockerill in Seraing 1846
Auf der nirdlichen Bahn 1216 | 4 detto 1847
T 1723 7| W. Gloggnitz, Fabrik in Wien | 1847
1— 6| 6 W. Giinther in W. Neustadt 1845 2 2434 | 11 detto 1850
7— 18] 12 Jo Cockerill in Seraing (1845 2 £l detto 1851
S_ 1845 f 4 V. Prick in Wien 1851
10— 30) 12 detlo | und |} 2 2| Muschin=F. am Taborin Wien [ 1851
1846 | I V. Prick in Wien 1851
{  Masehinen-Fabrik am 1845 | 2 Masehin=F. am Taborin Wien | 1851
M 42 13 ) h'l'. L i\..' ! und | 2 2 V. Priek in Wien 1551
S30LML AL 10N 11546\ 1| Masehin.=F. am Taborin Wien | 1851
44— 46| 3 W. Norris in Wien 1846 2 1 V. Prick in Wien 1851
( Maschinen-Fabrik am 1845 ? 2 .\l:lh‘l'hil_l.— F'.‘ IHIITII]IH‘I' in Wien| 1851
A7— b4 B ) - I'l;uhﬂl‘ $h ‘“"il'll N ; und | 2 1 V. Priek in Wien | 1851
18406 ) 1 Masehin=F. am Taborin Wien | 1851
(11845 ( I V. Prick in Wien 1851
S5 600 6 0 Cockerill in Seraing < undl 2 L Masehin=F. am Tabor in Wien | 1851
ft 1846 | ] | V. Prick in Wien 1851
G1-— 63 3| Maschin-F. amTaborin Wien 1846G] 2] Nr. 58 1| Maschin=F. nm Taborin Wien | 1851
64— 87| 24 detto {848 2| Ne. 39 | 1 V. Prick in Wien L1851
88— 02| b V. Prick in Wien 18521 3 60—63 4| W. Gloggnitz. Fabrik in Wien | 1851
03— 07| b G, Sigl in Wien 1853 3| Nr. G4 ‘ 1 V. Prick in Wien L1851
08 —112| 15 V. Prick in Wien 1853 3] 6566 | 2| W. Gloggnitz. Fubrik in Wien | 1851
67—68 | 2 detlo 1852
GY - 73 51 Masehin-F. am Taborin Wien | 1852
Auf der siidlichen Bahn, 1L Seetion T4—01 | 18 V. Prick in Wien 1853
I— B Bl W. Gloggnitz. Fabrik in Wien 1844 2 Aufl der ostlichen Bahn
6— 8 3 detlo 1845 2 e e N
EI—- 11 3| Maschin=F, am 'l':lhm‘Ill“'It'ni 18-’&:’{ '.: 16 G K- Borsi i Borlia ] 1847
42 =adbina dete Mg 7=8 p) detto 18490
16— '.’.Ti 12| W. Gloggnitz, Fabrik in Wien 1845] 2 a |
28— 30 3 detlo EETTH
$— 400 10 W, Norris' in Philadelphin | 1846] 2 Auf der lombardiseh-venezianischen Bahn
A &4 AW, Gloggnitz. Fabrik in Wien| 1848] 2/ i o i )
45— 56| 12 detto 18491 =2 . " Glogenitz. Fabrik in Wien! 1842
7 503 MaseinF.am Taborin Wien 1840|357 & | 3IQ SR G
l:l} — 64| 5| W. Norris j-l:-.u!;zge-r n W ien| 184491 2 Nr ) ] detlo 1849
99r :.1 : “,"5'..'""?'.“',“1" Iaborin Wicn 1940 :" 1013 4 Sharp&BrothersinManchester | 1845
2 73 2| W.Norris” Gliubiger in Wien ASGLf 20 0 b ol 1. Mevor in Mihihause 1844
7h— 78] 2| Maschin.-F. am TaborinWicn[1882| 3] 1z am | 5l ey on ot i “
b ] [ lalt ! 1853 9 1617 2| Maschin.=I.am Tabor in Wien | 1847
19— 87] 12 Q050 it G - o = o J. Maffei in Miinchen 1852
2427 4 Masehin=F. am Taborin Wien :;23"
: R T T 28— 8 detto <
\ul' der siidéstlichen Bahn 3042 - 7. Maffot 1 Manchon 1853
— — | 3345 3| Masehin=F. am Taborin Wien [ 1848
-3 3 J. Cockerill in Seraing 18451 2 4649 4 1. Meyer in Mihilhausen 1844
Nreo &) 1] ) Meyer in Mihlhausen  [1845] 2 5051 2| Masehin-F. am Tabor in Wien | 1846
=06 2 J. Cockerill in Seraing 1856] 2| Nr. b2 1| Sharp & Robertin Manchester 1841
Ne. 7| [ W.Gloggnitzer Fabrikin Wien | 18461 2] Nr, 53 1 J. Cockerill in Seraing 1840
Nr. 8 1 J. Cockerill in Seraing  [1846] 2] 5456 3 Rennie in London 1839
-0 2| W.Norris in Philadelphin | 1846] 2| 5762 6| E. Kessler in Carlsruhe [ 1849




3. Stand der Wagen.

Die Wagen Die Wagen
e TECE— T e s ——
sind vingetheilt wurden erzeagt : sind eingetheilt wurden erzengt -
— . {8 g 3
in 53 in der Fabrik I in E; in der Fabrik :‘:' Z
=g B |2 == E |2
Auf der nérdlichen Bahn /| 10] Meindorfer, Wien /1845 "‘f
32 DL Sehmid, Wien [1847
~ e ——— | ‘184‘11’
a. Die Personenwagen, Grosse offene 8 F.Beill, Prag 4| u. |4
y Lastwagen, ¢ | IH"O,,
Holfwagen I Heindorfer, Wien 1845 4 htrvuhuul mit V| 20 W.Glogan. Fab. Wien IH'W’ A
10 delto :lﬁ-’h’i 4 T/ 20 F. lillll Prag 4
I - 4 ) Spiering, Wien  [1844] 4 54 W.Gloggn. Fab. Wien Ib 4
L. 1L CL combinirt 2 W.Gloggn. Fab. Wien 1846 4 86|\ Msehf, 0. Tubor, W u-ullH' 4
11| Moser u. Heindorfer 1848| 4 y| A0 Masehin.-F, Esslingen 1853 4
L 0L u ML Cl.comb. | 14 J. Spiering, Wien |1849| 4| Grosse Viehwagen
( 7| Heindorfer, Wien :1345 4| fiir Borstenvieh, . o
1. Classe ‘ 4 L Spiering, Wien [1845) 4| bezeichnet mit 'Y LoWasieggnabWisa l!'HHl $
| 6W.Gloggn.Fab. Wien 1847| 4| ‘ 1
11848 Kleine Poslwagen, 3 Heindorfer, Wien ,iﬁ»i.s] 2
8 I Spiering, Wien u. |}4] bozeichnet mit ¥ 3| ). Spiering, Wien 1845 2
1w L CL comb. ,IH&!!] j 1 A Moser &Angele, Wien lhﬂ' 2
13 W.Glogen Fab, Wien 1853] 4| Kleine gedeckte (| 14 Heindorfer, Wien |IH4H 2
18] Heindorfer, Wien 1845 4] Lastwagen mil \ 14] Eisenw. Wiltkowilz 1843 2
- { E. Kraft, Moser u. ]I%" i Plattform, bezeich=-< 22 Heindorfer, Wien ;Hﬂ:i, 2
1. Classe g A Angele, Wien }| 2 nabmit, ¥ B J. Spiering, Wien 1845, 2
i, Y ' H4AW.Glogen Fub., Wien 1848] 4 a 22 Moser, Wien (1845 2
8] J. .“i]!il‘ri"lr‘ Wien 1849 4 Kloi 37 Ueindorfer, Wien [1845 2
B i sine gedeckle : : ; |
__if detto 853 4 Lastwagen ohne 1 :hl':.:_I:I‘I'I:'{“:.:"-}IlS-t" 2
|, szateli-
Summe | 143 ERtfos, he :.“"Lh | J. Spiering, Wien ||H47 -
[ mobmit ¥l 4|  Moser, Wien  |1848] 2
nca e = 12] Heindorfer, Wien |184| 2
be Dis Lasiwaiti, T s g el U 18] L Spieving, Wien 1845 2
.- Dio Lastwagen e s 6|W.Gloggn.Fab. Wien 1843 2
Conduetcurs-Wagen, "I' “quipage-Wagel | o4l Heindorfer, Wien [1846] 2
bezeichnet mit 'Y |¢ 16{W.Gloggn.Fab. Wien|1848| 4| bezeichnet mit V11 ’ 20| 1. Spiering, Wien 1847 2
i 1 : B e | 4|  E.Kralt, Wien 1848 2
; 9 ? Krs 84 Wordeware o] |
detlo 2 % Kralt, Wien 1853 4 lrl..ll]l.“.lf__l.ll..lll. [ Heindorfer, Wien 1845 9
ol VEKeaft, Moser undy ” xeichnel mit VIl 1§ l I
30 \ Kiivita Wicn { 1845 4 detto | 4] E. Kraft, Wien 1848 2
- y Kl.Borstenviehwagen| 8| ). Spiering, Wien 1845 2
84| Heindorfer, Wien |1845) 4 delto 8 K. Kraft, Wien 1846 2
4G/ W. Norris, Wien [1846) 4| KI. Federviehwagen! 2| ). Spiering, Wien |[1846, 2
g 4 Glen . fj1ss0) detto |2 K Kraft, Wien 1846 2
s i
v ' |
Grosse gedeckle L0 i 1847 , Summe 1067
Lastwagen, ‘ 1848 |
bezeichnetmit 'Y [ 10 J. Spiering, Wicn l u |04
2 | 1849 _
21| Heindorfer, Wien  |1848| 4 Aufl der siidlichen Bahn, 1L Section
3 W.GloggnFab, Wien 1848] 4 Ay 2. Di . Dadont i
50| Eisenw. “bi'llliﬂ“i[?, !lﬁtﬁ 4 iy e Personenwagen,
68 Ringhoffer, Prag 11853 4 Hofwagen HW.Gloggn. Fab. Wien|[1844] 4
30| J. Spiering, “:u‘n ilﬂ:i:i 4 a0 0L conbiar: | b detto 1844 -iﬁ
11 .\lascI|i||.-I".I-l.~m||ngunlIH:i:I | el e U """tq 8 detto 1845/ 4
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Die Wagen Die Wagen
sind eingetheilt wurden erzeugl = simd cingetheilt warden erzeugt s
=% |}
S L= B t =
in _E 2 in der Fabrik <, § in -\:t ,';:’ in der Fabrik K -
25 1|3 28 g |z
| [
Lu. 11 CL. coml:uurt{: w"""”"ﬂ""ﬁj”" W "’":}ﬁ:z’ :Kluim-uﬂ'vnvl.:ls!-u. 4.1‘ W.(ilogglu.ll'l‘uh. ww“-;:i? o
| 5 detto 1844 4| Bauipage-Wagen, || 13 detto l1846] 2
I Clase | 8 | detio 1845| 4 bezeichnet mitVIL{f o5l gpioring, Wien |1847) 2
10[ W. Norris, Wien 1846 4| Pferdewagen, be- G{W.Gloggn. Fab. Wien 1845 ‘ﬂ
L 2(W.Glogen.Fab, Wien 1849 4] zeichnet mit VIII 2| Heindorfer, Wien |[1846] 2
ILwlILCL combinict | 2| J. Spiering, Wien 1849 4 e
11|W.Gloggn.Fab. Wien 1844| 4 Summe | 795
11 detto 1845] 4
1. Classe 10 detto AB46G| 4
4 detto 1849) 4 .
O Hricring, Wion Hoka] )] 10 v ARG Ao sRABRIGRoR HAkR )
Summe | 92 a. Die Personenwagen.
Hofwagen 1| Eigene Regie, Pest (1847| 4
( H detto 1846] 4
b Die Laitwase \ 1 W.Gloggn.Fab, Wien 1847] 4
o Die Lastwagen, Lu.11.Cl. combinirt/| 6 Eigene Regie, Pest [1R45] 4
. _ - i | 4 detto 1849] 4
 Londueteurs- (| 31W.Gloggn. Fab.Wien 1847) 4 ’ 1 W.Gloggn.Fab. Wien/1849] 3
Wagen, bezeichnel I 3 detto 1848 4 G dello 1851 4
mit 'Y [ 12 E. Keaft, Wien !iH!i:l 4 13| Eigene Regie, Pest Iﬂ:lli A
1 | 1| Eigene Regie, Gralz 1853] 4 E ol 2wt l1ass|E
I ADW.Glogen, Fab. Wien 1844] 4 Il Classe G |.'ll 1830/ 4
| o8 detto 1845 4 B S S
:" | 1 4;] 4 9 W.Glogen. Fab, Wien 1851 4
Grosse gedeckle _ REUD 8 y . 4| Eigene Regie, Pest [1846] 4
I B detto 1847 4 HLudllL( |.|_'ulll|llﬂll L q
aslwagen, ) w7 detto 1840| 4 )‘ I’-} detto :‘ :N 1
bezeichnet mit | 3 1. D. Sehmid, Wien 1849] 4 5 :::::: I:!;:: il
2-1|:""‘"’:'l'l‘]'[‘l"I“fi‘,‘;j‘t,‘;“'"} 1853| 4| 1 Clusse ‘ i detto 1849 4
Aibach B{W.Gloggn.Fab. Wien|1851]
113| 0. D. Sehmid, Wien 1853[ 4 ‘AN Gloggo AabiWisnreds) A
10|W. Glogen, Fabh.Wien 1847] 4 y
‘ A Tolto 1819| 4 Summe | 104
Grosse offene 24| H. D. Schmid, Wien{18490 4 — 1 1 S———
Lastwagen, 12/ W.Gloggn. Fab. Wien 1851 4 .
FEn. ¥ : . Die Lastwagen,
hezeichnel Iull 12| .1 Spiering, Wien 1851] 4 b lia Jastyarts
11| Heindorfer, Wien 1851 4 (| I“ Gloggn.Fah, W u'|1|18-'t7 3
12 1L D, Sehmid, Wien 1851] 4 Condueteurs- \ detto 1848 3
G4/ W.Gloggn. Fab.Wien 1853 4 Wagen, bezeichnel, 2 Eigene Regie, Pest [1848] 3
Grosse Viehwagen ? mit 1V i 1{\-111: ::4!! 2
fitr Borstenvieh, 1 PP . . ! ’ detto 42
st & 6 W.Gloggn. Fab, Wi uIIShﬂ 4 A dotlo h 1853 4
’ /1 1{W.Gloggn Fab. Wien|1846| 3
Kleine gedeckle : . 84 lll:f-lﬂ' 1847 3
Lastwagen mit S ‘: ::{.:::; ::zt 4 27| Eigene Regie, Pest [1847| 3
Plattform, bezeich=4  ° 4 'l:.““ lH-‘ii o Grosse gedeckle . 14 delto Iﬂi!l 3
nel mit Yo ( i3 Satls 1849] 2 Lastwagen, | 30 detto o 13:5{1 4
4 bezeiehnel mit I\ | "g \\F.lﬂlnggl:;.l' ifh"lt “T }:': ‘t
s iy 12 detto 1844] 2 30| Eigene Regie, Pes 5] ¢
hhi':::ﬁf,‘:},‘:"‘ | 3 detto 1843 2 /’ 381 J. Spiering, Wien [1852/ 4
sy e TN detto G| 2 3| Eigene Regie, Pes h
bezeichneCmit VI g6l 0 yo e 1849) 2 | B0/W-Glogggn Fab Wien 1852 4
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Die Wagen Die Wagen
sind eingetheilt wurden erzengt s sind vingetheilt wurden erzeugt -
L = ;: S .__:___é _I':,"f; 3
. [T . o s |7 et . = £ |3
in ] "é"‘;' i dder Fabirik e -; W | 3 & wder Fabeik s ':
|=3 a2 1s [ %3 L E
g 8 :
Gr. gedeckte Last= (| 95[H. D, Sehmid, Wien ilﬁ:i:{ 4 b. Die Lastwagen.
it o 30] ). Spiering, Wie 83| Al r - .
wagen, bez. mil a | .::: I'-Ii":‘ll:l ;;::il.“’:t.:[ ::.:; ; Conducteurs-W ilgl‘ll.!'f W l‘rks.InIIl:ll.ulu-l'-”
T 2 |]ul?(1 . 1847 4l bezeiehnet mit ¥ ‘! G -st.'hl_t\slls;'lll-lﬂ Bahn I1HH 4
A o ATA IR ' » ; e ] Fai] Id B 1 '_ mn resian
Grosse offene \ :".I \\.,.l. loggn.Fub, \: ien| 1847 :i Gr. gedeckle Last-( 4 Rotli 1847 4
Lastwagen, 3] Eigene Regic, Pest [1849] 3 TATH detto ITYCIR
bezeichnet mit 1V | TOIW.Gloggn. Fub, Wien 1853) 4| Wagen. bex, it 2| ‘:i; J. Spiering, Wien 1853 -"l
3 A Maschin-F.amTabor 1853 4 “:l‘l'Ei‘i["il[l:i Ay i
el < GIW.Glogen. Fab. Wien 1853] 4 Grosse offene \ 4 "whlvsisclu-n Bahn ' 1847] 3
Grosse YViehwagen / Lastwagen, ) | in Breslau
fir Borstenvieh, 1\ 4] pigene Regie, Pest [1848[ 4| bezeichnet mit V)| oy detto 1847
bezeichnet mit = || ‘ S0 20|/W.Gloggn.Fah. Wien 1853/ 4
Gr \It'll\l.l].{t‘llilll P | ]“mm; ]lo.-al\\-u:_:ruu;. / ! \“‘I‘lII.F-r:l-“.‘Ilell-llltl'"l‘ll.fIIH"‘ X
Oechsan; bz it \lml W.Gloggn.Fab. Wien 1852] 4| bezeichnet mit ¢ =8¢ "1;'1;;_:_:'['“" 2 A
|¢ . /
o - ! & 847! 2
detto 20 detto 1853 4 lllhlf::l : s detto 1847) 2
{leine P T . « gedeekte Last- At ita s
Kleine Postwagel, )~ stro Slindor-}y 7] glwogenmitPltiorn, | ol oniststiadaber-y| |
yezeichnel mi ‘ | fer, Wien | bezeichnet mit " In Baslav
detto 2| L Spiering, Wien |[1847( 2|, . h =i
; liStrodl & Hoindor- = O 8 I\l('!lll.‘l)ni‘lll'Lil.‘ii-ll. - "
KL gedeckte Last- \ ||l{ for. Wien f ABATL 2 Equipage-Wugen, lp 6 detto i847] 2
wagen oline Plati- 4| J. Spiering, Wien ||h-h a| bezeichnet mit Vi)
flu m, hezeichnet 1 Kbane. "“ i ]H-'}‘i 9 ]'I't"l'lll'\\'ilgt'.l'l. _In-- I 9 detlo IIHH’ 9
mit VI 1| Eigene Regie, Pest |1849] 2| zeichnetmit VI |§
g 12| JL. ‘\II[‘IIII"’ Wien "|ﬂ-'h 2
Kll‘“]l‘n“u"cl'“s[ b ( l(' ]‘ i'rl |ll| [Il"r"‘ |IIN| iHiH 2 H““"“P !23
hqlll[lilnrn;“ Ilﬂ‘l-l]]- A 10/ J. "’l'“‘““i-f Wien |"H—‘¢| 9
bezeichnet wit VIV (| 1o G loyan, Fab. Wien|1850] 2 {der lombarilscl-yeneriunis ' Bab
‘ S0 Eigene Regie, Pest H8s0) 2 Auf der lombardisch-venezianischen n
. 846 AT - =
Seholterkarren | .. detto ||:~’ :‘.3 1, Die P'l\&}lll'll\\«lu .
! l]"- 50 b j 1 Eigene Regie 1845 8
. { 1| J. Spiering, Wien [1847| 2 Holwagen 1] Grondona, Mailand 1847] 4
Plerdewagen, be- )| gl givone Regie, Pest [1847] 2 | 1|  Eigene Regie 1850/ 3
zeichnet mit VI detto 1852 2 (| 3 Meindorter, Wien [1842) 2
— I. Clusse 1] Grondona, Mailand 1844 2
Summe 1148 B 1 detto 1847 2
I ) 2 Eigene Regie 1849 3
x 21 Grondona, Mailand  1844] 2
Auf der éstlichen Bahn s 51 W. Norris, Wien 1846G] 4
. o ' . i 6| Grondonn, Mailand 1843] 4
. Die Personenwagen, Lou AL CL eombinirt 8l T EatheResie 1840 1
,’\\ erkstitted,ober-) ‘ 2| Grondona, Muiland 1851] 4
L w. 1L CL combinirt] 4| schlesischen Buhn 1847 3 I 4 Eigene Regie 1853 3
{ in Breslau ) [ ‘ B defto 11842] 2
detto | detto 1847[ 2 \ 7 detto 1844 2
1L Classe 1 detlo 1847 2 ! 3 W. Norris, Wien I1846] 4
L Classe | 10 detto 1847| 3 Il Classe | 8] Heindorfer, Wien 1848 4
detto 2 delto 11847 2 b Eigene legie |I3-’l-‘| 3
| 3| Grondona, Mailand 1851] 4
Sununai \ 10 Eigene Regie 1853 3




Die Wagen Die Wagen
sind eingetheilt wurden eraeugl “ sind cingetheilt wurden erzengt s
g £ i S L |2
{3 1;';' Ihtder Fabotk 3 |s in £z in der Fabrik ElE
i: s |3 i |
9 Eigene Regie 1842 2 19)  W. Norris, Wien 1845 2
10 detto 1844) 2 $0f Grondona, Mailand 1847( 2
| 20| W. Norris, Wien 1845 4 Kikine cedaskin 11| Heindorfer, Wien [1847] 2
1L, Clusse | 5] Grondona, Mailand [1848) 4| 10 800 36| E. Kraft, Wien  1847| 2
t 20 Eigene Regie 1849 3 I i’l tlll-" - I J Spicring, Wien 1847| 2
12| Grondona, Muiland [{851] 4 '™ Fettenm, v 37| Grondona, Mailand 1849] 2
20| Eigene Regie  [1852] 3| bezeichnet mit 1 104 detto [1851] 2
20 detto 1853 3 ) ] Eigene Regie  1851] 2
=y | 100] Grondona, Mailand [1853] @
Summe | 200 \p 12 letto 1849
i 15[ J. Spiering, Wien 1845
II. Dil- l.ilﬁt\\'af.i,l'll. R!l‘ilru ()lff‘ul‘u'. Il‘:tllli'g Il'; |Il‘}t:lil::::;:‘ﬁll'{‘.;:‘:l‘“ :i::;
Conducteurs-Wagen, | ll""}.‘(".-"l’ ‘:ll“'l“.‘l'“‘::;'l'. 1849
bezeichnet mit 'Y 4 Eigene Regie 1840]L 8] 5ROk " 69 detto | | bis
[ i 1852
delto 20 detto 1853 3| Plerdewagen, be- ) ’ e Wrias | :
8] W. Norris, Wien [1845] 2 Zt‘il.'llllt‘g"lllii Vi [} 6 W. Norris, Wien {1845
11| Grondona, Mailand 1847| 2 detto [ 4 Heindorfer, Wien 1847
Kleine Postwagen, ) 4|  Eigene Regie 1846, 2 Sohotierkiira !.I' 35 Eigene Regie 1849
hezeichnet mit Y.¢| 8| Grondona, Mailand 1849 2/ * ® il 80 detto 1852
i 2| Heindorfer, Wien 1849 2 — '
2 Eigene Regie 1849 2 Summe | 622
20| Grondona, Mailand 1853 2
|
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