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E in le itu n g -.

l ) c r  vorliegende Bericht über die Betriebs-Ergebnisse der in Staats-Begie befind­
lichen österreichischen S taa ts-E isenbahnen  umfasst die Vervvaltungs- Jah re  181515 
und 183G, und schliesst sich jenen Darstellungen an, welche über, den gleichen Ver­
waltungszweig für die Jahre 1833 und 1834 erstattet und im 8. Hefte des 3. Ja h r­
ganges, dann im 0. Hefte des 4. Jahrganges der „Mitthcilungen aus dem Gebiete 
der Statistik“ veröffentlicht worden sind.

In der gegenwärtigen Darstellung ergeben sich hinsichtlich der Anordnung 
des Stoffes keine wesentlichen Abweichungen von den vorausgegangenen Berichten. 
Man war jedoch bemüht, die Ergebnisse des Betriebes mit den früheren Nachwcisuu- 
gen in Vergleichung zu bringen, um zu zeigen, in welchem Maasse die ins Bereich 
dieser Betrachtung gezogenen Bahnen ihre Betriebs-Einrichtungen vervollkommnet 
und wie sehr sie zum Aufschwünge des Verkehres in den von ihnen durchzogenen 
Kronländern beigetragen haben.

Wiederholungen des bereits in den früheren Verwaltungs-Berichten Gesagten 
wurden möglichst vermieden, und es bildet desshalb diese Darstellung bezüglich 
jener Erscheinungen, die sich von Jah r  zu Ja h r  ändern, eine Ergänzung der vor­
ausgegangenen Darstellungen.

Seit Erstattung des für das Jah r  1834 gelieferten Berichtes sind sowohl in 
Bezug auf die Zahl, als in Bezug auf die Länge und Benennung der  österreichischen 
Staatsbahnen wesentliche Aenderungen eingetreten. Als eine unmittelbare W ir­
kung des neuen am 14. November 1834 in Wirksamkeit getretenen Eisenbahn-Con- 
cessions-Gcsetzes, so wie des veröffentlichten Eisenbahnnetzes ergab sich in Folge 
der hiermit eingetretenen Begünstigungen eine vielfache Bewerbung um die Conces- 
sion für den Bau und den Betrieb von Eisenbahnen in Oesterreich. Erschienen in 
früheren Jahren die Privat -  Mittel nicht zu re ichend , das von der Begierung 
projectirte Eisenbahnnetz der  Ausführung zuzuführen, so zeigte sich die neue Bewe­
gung, verstärkt durch den Zufluss ausländischer Capitalien, stark genug, den grössten 
Theil des Netzes österreichischer Bahnen aus eigenen Mitteln in baulichen Angriff 
zu nehmen.

Statist. M ittheil. 1857. IV. H eft. 1
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Um die herzuströmenden Geldkräfte in ein geregeltes Bett zu weisen, und den 
Ausbau der vorhandenen bisher von der Staats-Verwaltung betriebenen Linien zu 
beschleunigen, ertheilte die Regierung niclft nur dieConcession zum Baue und Betriebe 
neuer Eisenbahnen in den Hauptrichtungen des Verkehres, sondern überliess auch 
unter günstigen Bedingungen mehrere bereits im Betriebe stehende Staatsbahnen 
an Privat-Gesellsehaften.

Es wurde daher in Folge Allerhöchster Genehmigung mit der Concessions-Ur­
kunde vom 1. Januar 1851) der  Betrieb der nördlichen und südöstlichen Staats­
bahn, lind mit dem unterm 14. März 1850  geschlossenen Ucbereinkommen der Betrieb 
der k. k. lombardisch-venezianischen Staats - Eisenbahnen zweien Vereinen von 
Capitalisten mit dem Rechte überlassen, zu diesem Zwecke Actien-Gesellschal'tcn 
zu bilden. Es befinden sich daher gegenwärtig  die erstgenannten Bahnen im Be­
triebe der „k. k. priv. österreichischen Staats-Jiisenbahn-Gesellschaft“ , die letzt­
genannten im Betriebe der „italienischen Ccntral-Bahn-Gesellschaft“ . Die vor­
genannten Bahnen wurden bei Erstattung dieses Berichtes nicht weiter berücksich­
tiget, da sie während eines Theiles des in das Bereich der vorliegenden Nachwei­
sung fallenden Zeitraumes entweder gar  nicht mehr oder bloss auf Rechnung der 
neu gegründeten Gesellschaften in Staats-Regie sich befanden.

Von der im Verwaltungs-Berichte für 1854 nachgewiesenen
Länge der  österreichischen Staats-Eisenbahnen v o n ................................236-94 Meilen,

muss daher die Länge der nördlichen Staats-
Eisenbahn m i t ..............................................................  63-48 Meilen

und die Länge der südöstlichen S taa ts-E isen­
bahn m i t .........................   5 9 1 1  „

ferner die Länge der  lombardisch-veneziani­
schen Staats-Eisenbahn mit . . . . . . .  43  74 „

zusammen m i t ......................................................... .........................................166  33 „

abgezogen werden, um den Rest v o n   70-61 Meilen

als die Länge je n e r  Staatsbahnen zu erhalten, auf welche sich die vorliegende Dar­
stellung erstreckt. Dieselbe umfasst für das Jah r  1855 drei Bahnen, nämlich:

a )  Die südliche Staatsbahn, 1. Section, von W ien  über Mödling und Neustadt bis 
Mürzzuschlag, dann von Mödling bis Laxenburg und von Neustadt bis Oeden-
burg in einer Länge v o n ........................................................................ 2 0 '18  Meilen,

b )  die südliche Staatsbahn, II. Section, von Mürzzuschlag bis Lai­
bach in einer Länge v o n ...................................................................... 4D 5 3  „

c )  die östliche Staats-Eisenbalm von Krakau über Szezakowa bis an 
die preussische Gränze bei Myslowice, dann von Szezakowa bis 
an die Gränze von Russisch-Polen bei Granica in einer Länge
v o n ....................................................................................................................  8 90  „

zusammen von 70-61 Meilen.
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lin Verwaltungs-Jahre 1856 wurden auf der östlichen S taats-Eisenbahn nach- 
henannte, neu erbaute Strecken dem Betriebe übergeben, welche daher zu der für
185K ausgewiesenen Bahnlänge von . .  70*(il Meilen
hinzu zu zählen s in d :

a )  von Krakau nach Debica m i t .....................14 56 Meilen,
b )  von Oswiecim nach Trzebinia mit . . . 3-21 „

zusammen mit . . . . .  17-77 „

Mithin erstreckt sich die für das Verwaltungs -  Jahr  1856
gelieferte Darstellung a u f ................................................................................... 88-38 Meilen
in Staats-Regie befindlicher Bahnen.

Im Bezug auf die Benennung und Zahl der österreichischen Staatshahnen hat 
sich ausserdem im Jahre  1856 noch eine Veränderung ergeben. Die Betriebs- 
Directioncn der südlichen Staatsbahn, 1. und II. Section, wurden vereinigt, und cs 
ward schon während des Jahres  18556 der Betrieb beider Strecken auf gemeinsame 
Rechnung geführt,  eine Maassregel, welche durch die bereits im Jahre 1854 
erfolgte Eröffnung der  Semmering-Bahn, wodurch beide Sectionen der südlichen 
Staatsbahn zum Anschlüsse gebracht w urden, vorbereitet und behufs der dadurch 
zu erreichenden Vereinfachung der Verwaltung sehr ersjlriesslich erschien. Die 
seit 1. Mai 1856 bestehende Betriebs-Direction für die vereinigte Südbahn befindet 
sich in Wien.

In Folge dieser administrativen Maassregel findet in den für das Jahr 1856 ge­
lieferten Nachwcisungen zwischen der I. und II. Section der südlichen Staatsbahn 
keine Unterscheidung mehr Statt und es kömmt unter dem Namen der südlichen 
Staats-Eisenbahn die ganze Strecke :

I. von Wien bis Mürzzuschlag sammt den Zweigbahnen nach Laxenburg und
Oedenburg in der  Länge v o n ..............................................................................20-18 Meilen

und 2. von Mürzzuschlag bis Laibach in der Länge »on . . . 41-53 „

mithin im Ganzen eine Länge v o n ..............................................................61-71 Meilen
in Betracht.

Der das Jah r  1856 betreffende Verwaltungs-Bericht hat daher bloss zwei Staats- 
Bahnen zum Gegenstände, nämlich:

1. Die südliche Staats-Eisenbahn oder die Bahnstrecke von Wien über Möd­
ling und Neustadt nach Laibach sammt den Zweigbahnen von Mödling nach Laxen­
burg und von Neustadt nach Oedenburg, z u sa m m e n  6 1 7 1  Meilen.

2. die östliche Staats-Eisenbahn, d.i.  die bereits für
1855 nachgcwiesene Strecke m i t  8-90 Meilen,
dann die neu eröffneten Strecken von Krakau nach Debica
und von Oswiecim nach Trzebinia m i t ..................................17-77 „
mithin die ganze Bahn von Oswiecim über Trzebinia nach
Debica nebst der Seitenbahn von Trzebinia über Szczakowa _________ __

i *
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zur preussischen Gränze bei Myslowice, dann von Szcza- 
kovva an die polnisch-russische Gränze bei G ranica , mit­
hin im Ganzen mit einer Länge v o n  26-67 Meilen.

Die Gcsammtlänge der im Jahre  185G in Staatsbetriebe befindlichen
Bahnen beträgt daher  88-38 Meilen.

Bei der Erörterung der Betriebs-Ergebnisse kömmt die wirkliche Meilenlänge der 
erwähnten Bahnen in Betracht. Die den Tarifs-Bestimmungen zu Grunde gelegten 
Längen stellen sich hingegen folgendermaassen dar:

Für das Verwaltungs-Jahr 1855:

a )  die südliche Staats-Eisenbahn, I. Section, hat eine Länge von . 2 2 %  Meilen,

b )  die südliche Staats-Eisenbahn, II. Section, v o n ............................4 1 %  „

c)  die östliche Staats-Eisenbahn nach dem neuen Tarife von . . 9 %  „

Zusammen beträgt die tarifmässige L ä n g e .............................................7 3 %  Meilen.

Gegen die wirkliche Länge v o n  70-61 Meilen
zeigt sich die tarifmässige v o n ............................................................................. 73-50 „

länger u m .................................................................................................................. 2-89 Meilen.

Die tarifmässige Länge übersteigt die wirkliche Länge bei der südlichen Staats-
Eisenbahn, I. Section, um . . .  ..............................................................  2-32 Meilen,
bei der östlichen u m .............................................................................................  0 6 0  „
Dagegen ist sie geringer als die wirkliche Länge bei der südlichen 
Staats-Eisenbahn, II. Section, u m ...................................................................  0 03  „

Der Grund dieser Abweichungen bei der südlichen Staats-Eisenbahn, 1. Sec­
tion, wurde bereits im vorausgegangenen Berichte erwähnt.

Für das Verwaltungs-Jahr 1836 stellen sich diese Verhältnisse dar ,  wie folgt: 

die tarifmässige Länge beträgt:

1. bei der  südlichen S ta a t s - E i s e n b a h n ............................................... 64-00 Meilen,

2. bei der östlichen Staats-Eisenbalm kömmt ausser der für 1835
nachgewiesenen Länge v o n ...................................................   . 9 %  Meile,

noch die neu erölfnetc Streckenlänge v o n .................................. 1 8 %  „

in Anschlag, mithin im Ganzen eine Länge v o n .........................................  28-00 „

Die tarifmässige Länge der im Verwaltungs-Berichte für das Jah r  1836
in Betracht gezogenen Bahnen beträgt d e m n a c h   92-00 Meilen.
Gegen die wirkliche Länge v o n ...................................................................  88-38 „

zeigt sich daher die tarifmässige länger u m ............................................... 3 62 Meilen.

Die tarifmässige übersteigt die wirkliche Länge auf der Südbahn
u m ............................................................................................................................ 2-29 „
bei der östlichen u m .............................................................................................  1-33 „



W as die Eröffnung der neuen Halmstrecken auf der östlichen Staatsbahn 
betrifft, so wurde die Strecke von Krakau nach Debica am 25. Februar 1856 und die 
Strecke von Oswiecim nach Trzebinia am 1. Marz 1856 dem Verkehre übergeben. 
Durch die Ausführung der erstgenannten Strecke und durch die Fortsetzung der 
k. k. priv. Kaiser-Ferdinands-Nordbahn von Oderberg bis Oswiecim wurde der An­
schluss der letztgenannten Hahn an die östliche Staats -  Eisenbahn innerhalb des 
k. k. Staatsgebietes hergestellt, während früher diese Halmen nur durch Vermittlung 
der k. preussischen Wilhelms- und oberschlesischen Hahn mit einander in Verbin­
dung standen.

Uebrigens ist noch zu bemerken, dass seither die südliche Staats-Eisenbahn 
durch die inzwischen erfolgte Eröffnung der- W iener  Verbindungsbahn bis zum 
Hauptzollamte in Wien, insbesondere aber durch jene der  S trecke von Laibach bis 
Triest eine bedeutende Verlängerung erhalten hat.



ß

A. Heber die ßauanlagen und .Betriebs-Einrich­
tungen, so wie über deren Kosten.

I. Bauanlagen.

Unterbau.

a. U m f a n g  d e r  ß a u a n l a g e n .

Die beigeschlossene Tabelle I gibt ein übersichtliches Bild des Bestandes 
jener  Bauwerke, welche in den Verwaltungs-Jahren 1855 und 1856 auf den im 
Staats-Betriebe stehenden Staatsbahnen den Unterbau gebildet haben.

Die für das Verwaltungs-Jahr 1855 aufgeführten Daten betreffen die südliche 
S t a a t s - Eisenbahn, I. Section, mit der  bereits für das Jah r  1854  aufgeführten Länge
v o n .............................................................................................................................. 20-18 Meilen,
die südliche Staats-Eisenbahn, II. Section, mit der bereits für das Jahr
1854  aufgeführten Länge v o n ............................................................................41-53 „
die östliche Staats - Eisenbahn mit der bereits für das Jah r  1854  auf­
geführten Länge v o n ...................................................................................................8 -i)ü „

Die für das Verwaltungs-Jahr 1856  gemachten Angaben beziehen sich zwar 
ebenfalls auf diese Bahnstrecken, sie wurden jedoch bezüglich der zwei erstgenann­
ten Bahnen in eine, einzige Rubrik zusammengezogen, da die Betriebs-Directionen 
derselben in dem letztgenannten Jahre  vereinigt und seit dieser Zeit auch die Be­
triebs-Ergebnisse für beide Bahnen nicht m ehr gesondert nachgewiesen wurden.

In Betreff der östlichen Staatsbahn erfährt die Ziffer der einzelnen Angaben für 
das Verwaltungs-Jahr 1856 durch die Aufnahme jener  Daten, welche sich auf die 
neu eröffneten Bahnstrecken von Krakau bis Debica und von Oswiecim bis Trzebinia 
beziehen, eine bedeutende Erhöhung.

Die für das Ja h r  1856 angeführten Daten betreffen daher die
südliche Staats-Eisenbahn m i t  61-71 Meilen,
und die östliche Staats-Eisenbahn m i t   26-67 „

Die Uebersicht I unterscheidet sich ferner dadurch wesentlich von der 
bezüglichen Tabelle des Jahres  1 8 5 4 ,  dass einige S taa ts-E isenbahnen , nämlich “die
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1 - 9
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20 .917

2 2 -9

1 2 ( 5

319

201

162

184

8 - 0

4 - 4

36.469

104.325

4 8 - 2  

6 2 - 8

225

567

61

117

3 - 0

2 - 8

15.029

15.940

18-6

9 - 5

24(i

136

60

227

3 -0

5 5

6 .377

20 .906

7 . 9

1 2 -6

106

92

16

8

0 ' 8

0 - 2

2.347

1.124

2 - 9

0 - 7
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22
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1 1

0 3

1.222

654

1 5

0 - 4

56

55

308

752

15 2 
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2.273

1 -0

1 -4

2 - 5

3 0
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1 6 -9

1 4 -6

76 .388

162.088

9 4 - 6

9 7 - 5

224
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346
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17 ■ 1 

18 -6

4 .352

4.051

5 - 4

2 - 5

1 2 -6

5 - 2

«87

1.380

3 4 -0  

33 •>

80 .740

1 6 6 1 3 9

100

100

118

120

O e s t l i c h o ................................... 20 2 - 2 8.97!) 25 2 449 31 3 - 5 20.741 5 8 -3 669 16 1 -8 4.770 1 3 -4 298 4 0 - 4 868 2 - 5 217 • ti9 7 - 8 224 0 - 6 3 2 71 7 - 9 35 .358 9 9 - 4 498 69 7 - 8 224 0 - 6 3 - 2 140 1 5 -7 35 .582 100 254

Zusammen . . . 158 2 - 2 48.409 1 7 1 306 377 5 ;  3 161.535 57 2 428 194 2 - 8 35.739 1 2 -6 184 291 4 1 28.151 10-0 97 24 0 - 3 3.471 1 -2 144 34 0 - 5 1.876 0 - 7 55 1.129 1 6 -0 3.280 1 -2 2 - 9 1.020 1 4 - 4 273 .834 9 6 ' 9 2 68 1.187 1 6 -8 8.627 3 1 7 2 2.207 3 1 -2 282.461 100 128

i m  J  a h r e  1 8 i 6

S ü d l i c h e ................................... 138 2 - 2 39.430 1 0 - 0 285 346 5 -6 140.794 5 7 -0 4(17 178 2 9 30 .969 1 2 5 174 287 4 ’7 27.283 U l 95 24 0 - 4 3.471 1 - 4 145 34 0 - 5 1.876 0 - 8 55 1.060 17- 2 3.056 1 2 2 - 9 949 1 5 -4 238 .476 9 6 - 6 251 1.118 1 8 1 8 .403 3 - 4 7 - 5 2.007 33 5 246.879 100 119

O e s t l ic h o ................................... 1 ’8 18.221 17-1 372 121 4 - 5 75.320 7 0 - 6 622 42 1 -6 10.602 9 - 9 252 4 0 - 2 868 0 - 8 217 • • 225 8 - 4 1.669 1 -6 7 4 216 8 1 105.011 9 8 - 4 486 225 8 - 4 1 .669 1 -6 7 - 4 441 1 6 -5 106.680 100 242

Zusammen . . . 187 2 1 57.051 16 • 3 308 467 5 -3 216 .114 61 1 463 220 2 -5 41.571 11-8 189 291 3 - 3 28.151 8 - 0 97 24 0 - 3 3.471 1 0 145 34 0 - 4 1.87« 0 - 5 55 1.285 1 4 -5 4.725 1 -3 3 -7 1.165 13- 2 343 .487 9 7 - 2 294 1.343 15-2 10.072

■ “

2 - 8 7 - 5 2.508 2 8 - 4 353 .559 100 141
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nördliche, die südöstliche und die lombardisch-venezianischen, welche während der 
zweijährigen Periode 1855 und 1850 nach dem bereits in der Einleitung Gesagten 
dem Privat-Betriebe überlassen worden sind, nicht mehr ins Bereich der vorliegenden 
Darstellung gezogen wurden.

Aus den in der Uehersicht I enthaltenen Nachweisungen geht ferner hervor, 
dass die Grundeinlösung, wie bei allen Staatsbahnen so auch auf den neuen Strecken, 
durchwegs für zwei Geleise vorgenommen wurde.

Auf der  südlichen Staatsbahn ist der Bahnkörper mit allen dazu gehörigen Bau­
werken durchaus für zwei Geleise hergestellt, ausgenommen die kurze Flügelbahn 
von Mödling nach Laxenburg, welche vorläufig noch für ein einziges Geleise ein­
gerichtet ist.

Auf der östlichen Staatsbahn, nach dem Bestände im Jahre  1855 betrachtet,  ist 
der Bahnkörper beinahe durchaus nur für ein Geleise ausgeführt. Das Gleiche gilt 
von dem im Jahre  1856  neu eröifneten Bahnstücke von Oswiecim bis Trzebinia. Auf 
der ebenfalls in diesem Jahre hinzugekommenen Strecke von Krakau bis Debica hin­
gegen sind die Einschnitte mit einer ganz unbedeutenden Ausnahme für die Breite 
von zwei Geleisen ausgeführt. Bei Dämmen und Terrain-Ausgleichungen fand auf 
dem letzterwähnten Bahnstücke' eine derartige Ausführung nur dort Statt , wo man 
Material-Deponirungs-Plätze zu gewinnen trachten  musste.

Geht man nun auf die Betrachtung der verschiedenen Gattungen von Erd- und 
Bauwerken über, aus welchen der  Bahnkörper zusammengesetzt ist, und überträg t 
dieselben aus der Uehersicht in die beifolgende Tabelle, deren oberer Absatz die das 
Jah r  1855  betreffenden Daten umfasst, während der untere Absatz die auf das 
Jah r  1856 Bezug habenden Angaben in sich schliesst, so erhält man auch ohne Prü­
fung der Niveau- und Richtungs-Verhältnisse ein annähernd richtiges Bild der  T e r ­
rain-Hindernisse, welche beim Baue zu überwinden waren. Von den einer jeden 
Objects-Gattung gewidmeten 3 Spalten sind 1 und 3 der  Uehersicht 1 entnommen, 
die übrigen aus den ersteren gefolgert, und zwar enthält stets die erste Spalte die 
Anzahl der Objecte der Bahn, die zweite die auf eine Meile entfallende mittlere An­
zahl derselben, die dritte die Gesammtlänge der Objecte in Klaftern, die vierte die 
Gesammtlänge der Objecte in Perccnten der ganzen Bahnlänge und die fünfte die 
mittlere Länge eines Objectes in Klaftern.

Es bedarf  nur einer flüchtigen Vergleichung dieser Verhältnisszahlen, um die 
einer jeden Bahn zukommenden Eigenthümlichkeiten aufzufinden.

Als einzelne Objecte, welche sich auf den im Jah re  1856  neu hinzugekommenen 
Strecken der östlichen Staatshahn durch bedeutende Dimensionen oder andere Ver­
hältnisse auszeichnen, sind folgende anzuführen:

Die längste T e r r a i n - A u s g l e i c h u n g  misst 750  Current-Klafter,  befindet 
sich zwischen Slotwina und Tarnöw, und ist für ein Geleise hergestellt.

Die längste A u f d ä m m u n g  misst 3 .350 Current-Klafter, ist zwei Klafter hoch, 
und befindet sich zwischen Klay und Bochnia.

Die höchste A u f d ä m m u n g  ist 1 .380 Klafter lang, 4  Klafter hoch und befindet 
sich zwischen Czarna und Debica.
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Der längste E i n  s c h  n i t  t  misst 650  Klafter, ist 2 ‘/ s Klafter lief, und befindet 
sieli zwischen Tarnöw und Czarna.

Der tiefste E i n s c h n i t t  ist 180 Current-Klafter lang, 3 '/«  Klafter tief, und 
befindet sich zwischen Trzebinia und Oswiecim.

Einschnitte in Felsen kommen auf den neu cröffneten Strecken nicht vor.

llriickcn in g le icher Höhe mit dem Bahnkörper.

Ehe noch als Ergänzung zu den betreffenden Angaben der vorausgegangenen 
Berichte die vorzüglichsten Brücken auf den neu eröffneten Bahnstrecken einzeln 
angeführt werden, ist es nüthig, dieselben nach ihren verschiedenen Gattungen zn 
trennen und in eine Uebersicht zu bringen. Im Einklänge mit dem Berichte für das 
Ja h r  1854 werden daher die folgenden G Classen unterschieden:

a)  Ganz gemauert.
b )  Pfeiler gemauert,

Ueberbau aus Holz, gewöhnlicher Conslruction.

Benennung

der

Bahnen

G a t t  n n g e n

Ganz gem au er t

Pfe iler  gem auer t ,  
Ueberbau aus llolz, 
gew öhnlicher  Con- 

struclion

Pfe ile r  gem auer t ,  
Ueberbau  aus Holz, 

am erikan ischer  Con-  
s truction

Lnndpfciler  
g em a u e r t ,  Mittel- 

pfc i lcr  und Ueber­
bau aus Holz

Z a h l
L ä n g e

Z a h l
L ä n g e L ä n g e

Z ah l

L ä n g e

K lafter P ercen te Klüfte r Percente K lafter P ercente Klafter P e rer» 1'

i Sect.  1 . 
Südlich« |

( Scct .  11 .

Oestlicho . . . .  

Zusammen .

Südliche . . . .  

Oestl icho . . . .

Zusammen .

i m  .1 a h r  e 1 8  8 8

289

339

9

009

690

17

7 7 - 8

3 0 -4

7 - 0

27

401

GO

48

1.202

207

8 - 7

8 2 -9

9 2 - 4

3 234 1 0 -3

16

3

107

130

13-7

8-7

007 1.310 4 0 - 1 2 4 88 1.484 4 4 -3 3 3 234 7 - 1 4 19 237 7-22

i m  J a h r e  1 8 8 0

91

1.299

184

4 2 - 8 0

1 1 -0 2

420

00

1.178

207

3 8 - 8 4

1 2 -4 0

3 234 7 - 0 0 19 237 7-7(1

OHO 1.483 3 1 - 3 9 480 1.388 29 -3 1 3 234 4 -9 8 19 237 8-02
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c )  Pfeiler gemauert,
Ueberbau aus Holz amerikanischer Construction.

d )  Landpfeiler gemauert,
Mittelpfeiler und Ueberbau aus Holz.

c )  Ganz aus Holz.
D  Pfeiler gemauert,

Ueberbau aus Eisen.
Auf Grundlage dieser Eintheilung ist die folgende Tabelle verfasst, deren erste 

Abtheilung für die Angaben des Jahres  18b!i,  die zweite für jene des Jahres  18150 
bestimmt ist. Von den jeder  Hrückcngallung zukommenden drei Spalten liefert die 
erste die Anzahl der  Objecte, die zweite ihre Gesammtlänge in Klaftern, die dritte 
diese Länge in Percentcn der Gesammtlänge aller Brücken.

Ausserdem ist noch zu bemerken, dass die Classen a ) , c )  und f )  unter der 
Benennung „Stabile Brücken“, die anderen (>), d )  und e )  unter „Nicht stabile“ 
zusammengefasst sind.

d c  r »  r ii c k  e ll

•■.'or/, aus Holz Pfe iler gem auert , Stabile Nicht  stabile
Zusammen

i m 0  n u 7. e n

Zahl
Länge

Z a h l
Länge

Z ah l
Länge

Z a h l
Länge

Z ah l
Länge

K lafter l’ereente KluTter P e rcrn te K larier l'e rconle Klarier 1‘ercente K lafter IV reente

i m .1 a ll r e 1 8  5 5

0 22 2 - 8 205 031 8 0 - 0 43 152 1 9 -4 308 783 100

0 17 0 - 7 348 941 4 1 - 4 404 1.332 5 8 -0 752 2.273 100

• 9 17 7 - 0 00 207 9 2 - 4 09 224 100

• • 12 39 1 19 022 1.589 4 8 -4 5 507 1.091 5 1 -5 5 1.129 3.280 100

i in .1 a li r e 1 8  5 0

• 20 108 3 -5 4 021 1.041 5 3 - 7 0 439 1.415 4 0 . 3 0 1 . 0 0 0 3.050 100

19 1.135 08-01 55 143 8 - 5 7 140 327 19 -5 9 79 1.342 80-41 225 1.009 100

19 1.135 2 4 - 0 2 75 251 5-31 707 1.908 41 -05 518 2.757 5 8 -3 5 1.285 4.725 100
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Ein Blick auf die vorstehende Tabelle  zeigt, dass auf der östlichen Staats- 
Eisenhahn im Jahre  18!»3 nur ganz gemauerte Brücken und solche mit gemauerten 
Pfeilern und einem Ueberbaue aus Holz gewöhnlicher Construction sich vorgefunden 
haben.

Die das Jahr 1836 betreffende Abtheilung weiset für diese Staatshahn ausser den 
beiden eben erwähnten Gattungen, von welchen die erste bedeutend vermehrt e r ­
scheint, auch noch ganz hölzerne Brücken und solche mit gemauerten Pfeilern und 
einem Ueberbaue aus Eisen nach. Die ganz hölzernen Brücken betragen in diesem 
Jahre  auf der östlichen Staats-Eisenhahn allein (58‘01 Percent der  Gesammtzahl 
der Brücken dieser Bahn. Diese bedeutende Aenderung in den das Jah r  1836 betref­
fenden Angaben über die östliche Staatshahn hat in dem Zuwachse der neu eröffne- 
teu Strecken ihren Grund, auf welchen, um die Eröffnung des Betriebes auf derselben 
zu beschleunigen, m ehrere  provisorische Brücken aus Holz erbaut wurden.

Die stabilen Brücken dieser Bahn betragen 19 159 Percent. Es sind übrigens 
bereits Einleitungen getroffen, einen grossen Theil der erwähnten provisorischen 
Brücken in stabile umzuhauen.

W ie aus den nachfolgenden Angaben über die Herstellungen in den Jahren 1833 
und 183G hervorgeht, wurden auch auf der  südlichen Staatshahn die stabilen 
Brücken nicht unbedeutend vermehrt ,  daher die Zahl derselben im Jahre  1836 
bereits 8 3 -70 Percent be t räg t,  welches als ein sehr günstiges Verhältniss anzu­
sehen ist.

Von den einzelnen Brücken der  verschiedenen Gattungen sind folgende als die 
vorzüglichsten auf den neu eröffneten Strecken der östlichen Staatsbahn zu erwähnen.

Die längste und zugleich höchste der ganz gemauerten Brücken ist 1 3 1/ o 
Klafter lang, 3 Klafter hoch, überbrückt den Watok-Bach hei Tarnöw, und ist mit 
Quadern gewölbt, während hei den übrigen Brücken dieser Gattung nur Ziegelge­
wölbe Vorkommen.

Brücken mit gemauerten Pfeilern und einem Ueberbaue aus Holz gewöhnlicher 
Construction gibt es nur auf der alten Strecke.

Von den ganz aus Holz gebauten Brücken ist die längste jene über den Dunajec 
zwischen Stotwina und Tarnöw. Die Länge derselben beträgt 312  Klafter, die Höhe 
3 1/ a Klafter. Sie ist nur für ein Geleise erbaut, mit Sprengwerken als T rägern  und 
mit einem Dache gegen die Witterungseinflüsse versehen.

Die höchste Brücke der letzterwähnten Gattung ist die über die Weichsel hei 
I’odgorze hinter Krakau; sie ist 126 Klafter lang und 3 1/., Klafter hoch. Dieselbe 
ist ebenfalls mit Sprengwerken versehen, jedoch nicht gedeckt, und für zwei Geleise 
gebaut.

Von den Brücken mit steinernen Pfeilern, welche mit Eisen überbaut sind, ist 
das längste und höchste Object zugleich die Brücke hei dem Wächterhause Nr. 135 
zwischen Tarnöw und Czarna, welche 7 Klafter Spannweite hat und 3 Klafter hoch 
ist. Der Unterbau besteht für zwei Geleise, die Ueberbrückung wird durch T räger 
aus gewalzten, zusammengenieteten und auf die hohe Kante gestellten Eisenblechen 
gebildet.
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Hiermit schliesst die Beschreibung derjenigen Erd- und Bauwerke, welche mit 
dem Bahnkörper einerlei Höhe haben, die H auptbestandteile  desselben bilden, und 
daher in ihrer Gesammtlänge der Länge des ganzen Bahnkörpers gleiehkommen, 
und es ist nur noch von denjenigen W erken zu sprechen, welche als Nebenbesland- 
theile des Unterbaues dem Bahnkörper eingelugt oder angeschlossen sind, ohne den­
selben in seinem ganzen Querschnitte auszufüllen.

Hierher gehören:
1. Durchlässe im Bahnkörper, welche die Höhe desselben nicht erreichen;
2. Brücken, welche den Bahnkörper quer überspannen;
3. Durchlässe neben der Balm ;
4. Futtermauern;
ü. endlich W egübergänge.
In der nachfolgenden Tabelle sind die Ncbenbcstandlheile 1, 2, 3 und J> nach 

ihrer  Anzahl, im Ganzen und auf die Meile, die Futtermauern nach ihrer Länge in 
Klaftern und in Percenten der Bahnlänge übersichtlich dargestellt.

Nebenbestandtheile  des Bahnkörpers

Durch* Brücken Durch. W ogiibocgiingc

ülirr Hisse
Benennung lilssc Im

dem nehen dem SH 111III Oll
Fiitteriiiiiiiern im u n ter und 

iil»er dem
Zusammen

d e r Bahnkörper Baliii-Nivcnu

Bahnen A n z a h l L ä n g e A n z.« hl

a0/
4< a6

4- 3Ci 4i
4/ a 341 3 4* 3 Cj 3 4<

s s 7, S« 2 3 4»CJ 3a 53 H3 53
M8 "P.

O O CT —* er O er — er -r-

s 3 E 3 8 3 2 c cu 2 2 2ct •2 Ci

111 J  a li r  e  1 8  5 5

i Scet.  1 . 
Südliche  s

5 1 2 - 5 Iß 0 - 8 4 5 8 2 ‘> ? 5 2 3 2 6 0 9 . 0 1 2 1 1 -2 1 1 3 5 ( 1 68 3 -4 181 o-o
( Seet .  II 60 1-4 122 2-0 182 4-3 31.701 3 H 380 9-1 102 2 -5 482 11-6

Ocstliche . . . . 14 1 0 3 0- 3 • 17 1 9 85 0 - 6 11 1- 2 06 10-8

Zusammen . 125 1-8 10 0 -3 580 8-2 724 10-3 60.713 21 '4 578 8 -2 181 2 -6 750 10-8

Ul .1 n l r  c 8  5 6

Südliche . . . . 111 1-8 1(10 - 3 580 0-4 707 11-5 60.713 24-6 402 8 - 0 170 2 - 8 662 10-8

Ocslliehe . . . . 2(1 1 0 3 0-1 20 0-7 40 1-8 142 5 -3 123 4 - 0 265 0-9

Zusammen . 137 1-3 10 0 - 2 600 (1-8 756 8-5 60.713 17-2 634 7 -2 293 3 -3 027 10-5

Die W egübergänge unter und über dem Bahn-Niveau wurden in der obenstehen­
den Tabelle, ungeachtet sie unter den angeführten Bauwerken schon mitbegriflen sind,



12

besonders hervorgehoben, weil die für dieselben verausgabten Baukosten, wie bereits 
im vorjährigen Berichte angeführt wurde, sowohl die Oekonomie, als die S icher­
heit und Bequemlichkeit des Betriebes wesentlich fördern ,  während umgekehrt die 
mit geringen Ausgaben hergestellten Uebergänge im Bahn-Niveau ein nicht unbedeu­
tendes Opfer im Betriebe nach sich ziehen.

In Bezug auf die relative Anzahl der W egübergänge stellt sich für die einzel­
nen Staatsbahnen nach dem oberen Absätze der Tabelle folgendes Verhältniss 
he raus :

Bei der südlichen Staatsbahn, I. Scction, entfallen auf eine Bahnmeile W e g ­
übergänge ........................................................................................................................................9 0

Bei der östlichen Staatsbahn entfallen auf eine Bahnmeile W egüber­
gänge ...................................................... ' ....................................................................................... 1 0 8

Bei der südlichen Staatsbahn, II. Section, entfallen auf eine Bahnmeile W e g ­
übergänge ..................................................................................................................................... 11(5

In der obigen Tabelle erscheint ferner bcachtenswerth , dass die östliche 
Staatsbahn keine Futtermauern aufzuweisen hat.

Somit erübrigt nur noch eine summarische Zusammenstellung der sämmtlichen 
Haupt- und Nebenwerke des Unterbaues, um nach ihrem Umfange den Bang zu 
beurtheilen, welchen die Bahnen gegenseitig einnehmen. Eine solche Uebersicht ist 
in der folgenden Tabelle geboten.

Benennung
d e r

Bahnen

Ilaii|><lirstandtlicile dos llahiikfirperg Ncbcnbeslandtlicile d. Bahnkörpers

Erdw crko Bauwerke E rdw erke Bauw erke

T e r r a i n -
A u s ­

g l e i c h u n g e n

D a m m e  
u n d  E i n ­
s c h n i t t e

T u n n e l s ,  
(■a il e r icn  

u.  V in d u c to
B r ü c k e n

U e b e r g ä n g e  
im  l l n h n -  

N i v e a u

H r ü c k e n  
u n d  

D u r c h l ä s s e

F u l t e r -
i n a u e r n

Percen te  de r  ganzen l tal inläuge Anzahl au f  1 Meile % fta n I - 
Ualinlangc

i m  J  a h r  o 1 8 !> 5

( Sect .  I . 2 2 - 9 7 1 - 7 4 - 4 1-0 5-C 2(5’O 11 2
Südliche <

( Sect. 11 . 12 C 8 4 - 9 1 1 1 - 4 9 1 4 - 3 31 1

Oeslliche . . . . 2 5 - 2 7 4 - 2 0 ( 5 9 - 6 1 - 9

Zusammen . 1 7 1 7 9 - 8 1 - 9 1 -2 8 - 2 1 0 -3 2 1 - 4

i m ,1 a h r  e 1 8  I» G

Südliche . . . . 1 6 -0  ■ 8 0 - 0 2 - 2 1 - 2 8 - 0 1 1 -5 2 4 - 6

Ocsll iche . . . . 1 7 1 8 1 - 3 • I G 8 - 3 1-8

Zusammen . 1(5-3 8 0 - 9 1 -5 1 -3 7 - 2 8 - 5 1 7 -2
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Aus dein oberen das Verwaltungs -  Jah r  1855 betreffenden Absätze dieser 
Tabelle ersieht man,  dass die grösste Ausdehnung von Terrain-Ausgleichungen,
25-2 Percent,  auf der östlichen, von Dämmen und Einschnitten, 84-9 Percent, auf der 
südlichen, II. Section, von Tunnels und Viaducten, 4-4 Percen t,  auf der südlichen, 
I. Section, von Brücken, 1-4 Percen t,  auf der südlichen, II. Section und von Futter­
mauern, 3 1 1  Pcrcent, ebenfalls auf der  südlichen, 11. Section, erscheint. Die grösste 
Anzahl von Wegübergängen im Bahn-Niveau zeigt die östliche mit 9-6 auf eine 
Balmmeile, die grösste Anzahl von Nebenbrücken aber die südliche, I. Section, mit
26-0 auf eine Bahnmeile.

Der untere, die Angaben für das Jah r  1856 enthaltende Abschnitt dieser Tabelle 
zeigt, dass die grösste Ausdehnung von Terrain-Ausgleichungen' mit 1 7 1  Percent, 
von Dämmen und Einschnitten mit 81 3 Percent und auch von Brücken mit 1-6 Percent 
auf der östlichen Staatsbahn, die grösste Ausdehnung von Tunnels und Viaducten mit 
2-2 und von Futtermauern mit 24  6 Percent aber auf der südlichen Vorkommen und dass 
endlich die beiden letztgenannten B e s ta n d te i le  des Bahnkörpers auf der  östlichen 
gar  nicht vorhanden sind. Die grösste Anzahl von Uebergängen im Bahn-Niveau mit 
8 0 auf  eine Bahnmeile und von Nebenbrücken mit 11 '5  auf eine Bahnmeile zeigt 
sich auf der  südlichen Staats-Eisenbahn.

b. H e r s t e l l u n g e n  in d e n  J a h r e n  1 8 5 1 )  u n d  1 8 S 6 .

. Am Unterbaue sind nebst den gewöhnlichen Erhaltungsarbeiten nachfolgpnde 
grössere Beparaturen, Beeonstructionen und Neubauten vorgekommen.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  I. S e c t i o n ,  im J a h r e  1 8 5 5 .

T e r r a i n - A u s g l e i c h u n g e n .  Wegen Verlängerung der bestehenden und der 
Anlage von neuen Ausweich- und Manipulations- Geleisen zur Erweiterung der 
Stations-Plätze in Meidling, Hetzendorf, Atzgersdorf, Vöslau, Neustadt, St. Egyden 
lind Klamm wurden an diesen Orten Abgrabungen und Planirungen vorgenommen.

E i n s c h n i t t e .  Im grossen Einschnitte bei Mattersdorf auf der Oedenburger 
Flügelbahn fanden bedeutende Erdabrutschungen S ta tt ;  es musste daher das abge- 
loste Materiale mit namhaftem Kostenaufwande hinweggeführt, und von den Böschun­
gen entfernt abgelagert werden.

T u n  n e l s .  Der Haupt-Tunnel sowie mehrere der übrigen mit Ziegeln ausge­
mauerten Tunnels am Semmering hatten an jenen Stellen, wo W asser  durch das Mauer- 
werk gedrungen war, von den Winterfrösten sehr gelitten; in Folge dessen musste 
eine bedeutendeAuswechslung von Ziegeln vorgenommen, und ausserdem am Haupt- 
Tunnel an jenen Stellen, welche vorzüglich dem Zudrange der Feuchtigkeit ausge­
setzt waren, ein grösser Theil des Ziegel-Mauerwerkes durch in Steinmörtel gelegte 
Sandstein-Quadern ersetzt werden.

V i a d u c t e .  Am Viaducte über den oberen Adlitz-Graben am Semmering wur­
den Gewölbe und Pfeiler verstärkt,  und an der oberen Stirnseite dieses Objectes 
drei neue starke S trebepfeiler hergestellt.
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B r ü c k e n .  Da die Hochwässer die Schwechat-Brücke hei Baden unterwaschen 
hatten, wurde die Vornahme einer Ufer-Regulirung und Versicherung oberhalb und 
unterhalb dieser Brücke nothwendig.

Aus einem ähnlichen Anlasse musste das Flussbett der Triesting hei Leobers-  
dorf 40  Klafter ober- und unterhalb der dortigen Eisenbahnbrücke geräumt, und 
das Ufer regulirt und versichert werden.

Die Brücke über den sogenannten Rumpler Graben zwischen den Stationen 
Eichberg  und Klamm am Semmering, an welcher in Folge von bedeutenden Setzun­
gen des Baugrundes das Gewölbe und die Flügelmauern geborsten und gewichen 
waren, wurde durch Errichtung neuer Pfeiler und Verengung des Gewölbes recon- 
struirt.

F u t t e r m a u e r n .  W egen Erdabrutschungen am sogenannten Lechner Damme 
unmittelbar vor dem Weinzettelwand-Tunnel am Semmering wurde eine bedeutende 
Verstärkung der  dortigen Stützmauer nothwendig. Die Bahngeleise neben dersel­
ben wurden auf starke Roste gelegt.

Die eben angeführten Arbeiten, welche auf der Semmeringer Bahnstrecke vor­
genommen wurden, hat die k. k. Central-Direetion für Eisenbahn-Bauten auf Rech­
nung des Eisenbalm-Baufondes ausgeführt.

S ü d l i c h e  S t a a t s h a h n ,  II. S e c t i o n ,  i m  J a h r e  1 8 b b .

D ä m m e .  Behufs der  Erweiterung der Station Kranichsfeld und der Aidage 
eines vierten Geleises daseihst wurde der dort gelegene Damm in einer Länge von 
27b Klaftern breiter  gemacht und in Folge dessen der  denselben durchschneidende 
Durchlass verlängert.

Um den Dammkörper zwischen Römerbad und Steinbrück gegen die Hochwässer 
der  Sann zu schützen, wurde derselbe in einer Länge von ßO Klaftern gepflastert 
und mit Flechtzäunen bepflanzt.

Aus ähnlichen Ursachen mussten in Steinpflasterungen bestehende Dummschutz- 
Bauten und zwar zwischen Steinbrück und Hrastnik in einer Länge von 20 Klaf­
tern und zunächst der Station Sagor in einer Länge von ßb Klaftern ausgeführt 
werden.

F u t t e r m a u e r n .  Zwischen den Stationen Leibnitz und Ehrenhausen wurde 
eine alte, ßO Klafter lange und baufällige W andmauer dem Verfalle überlassen, und 
dadurch dem Kostenaufwande der künftigen Erhaltung entzogen, was durch eine 
Umlegung der Bahn von der Berglehne mehr gegen die Thalseite zulässig gemacht 
wurde. Die Richtungs- und Niveau-Verhältnisse wurden hierdurch nicht wesentlich 
geändert.

Durch eine ähnliche Bahnumlegung wurde unterhalb der Station Ehrenhausen 
die weitere Erhaltung einer 4b  Klafter langen W andm auer  erspart.

Zwischen Steinbrück und Hrastnik wurden zwei W andmauern, zusammen 
30 Klafter lang, abgetragen und mit s tärkeren Böschungen wieder aufgeführt.

V i a d u c t e .  Zur Verstärkung des Püssnitzer Viaductes wurden drei W ölbun­
gen desselben voll ausgemauert.
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B r ü c k e n .  An fünf zwischen den Stationen Mitterndorf und Marein, zwischen 
Frohnleiten und Peggau und zwischen Marburg und Kranichsfeld gelegenen Brücken 
wurden die bereits schadhaften ilolzüberlagen beseitigt und dafür eiserne T räger 
angebracht.

O e s t l i c h e  S t a a t s b a h n  i m J a h r e  1 8 5 5 .

ln diesem Jahre  wurden auf der östlichen Staats-Eisenbahn keine bemerkens- 
wcrthen Herstellungen oder Reconstructionen, welche auf den Unterbau Bezug haben, 
vorgenommen.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n  i m J a h r e  1 8 5 6 .

T e r r a i n - A u s g l e i c h u n g e n ,  D ä m m e  u n d  E i n s c h n i t t e .  In Folge des 
gesteigerten Verkehres mussten mehrere Stations-Plätze, und zwar die in Liesing, 
Mödling, Neunkirchen, Stübing, Marburg, Sava und Kresnic, erweitert und für die 
daselbst anzulegenden neuen Ausweichbahnen die nöthigen Erdarbeiten und Plani- 
rungen vorgenommen werden. Auch in der Station Brunn wurde der Auf- und Ab­
steigeplatz durch Verbreiterung des dortigen 2 '/% Klafter hohen Dammes erweitert. 
Ebenso wurde die Breite des an der Station Guntramsdorf gelegenen Dammes durch 
bedeutende Anschüttungen vergrösscrt, um die dortige Ausweiche verlängern zu 
können und für das Aufladen und Abladen der Frachten  mehr Raum zu gewinnen.

Auf dem Stations-Platze in Laxenburg, dessen Beengung die Sicherheit des Ver­
kehres gefährdete und die Aufstellung der nach dem k. k. Lustschlosse Laxenburg häu­
fig verkehrenden Hofzüge sehr erschwerte, wurde die in den Hauptgeleisen gelegene 
Drehscheibe abgetragen und mehr seitwärts g e l e g t ; es mussten daher sowohl zu 
diesem Zwecke als zur Verlängerung der  bestehenden Ausweichgeleise und zur 
Anlage eines neuen Manipulations-Geleises bedeutende Anschüttungen vorgenommen 
werden.

Die Erdabrutschungen im grossen Mattersdorfer Einschnitte auf der Oeden- 
burger  Flügelbahn waren auch im Jahre  1856 bedeutend, wesshalb (wie alljährlich) 
kostspielige Abräumungen und Hinwegschafl’ungen von Material eingeleitet werden 
mussten.

Zum Schutze der Bahndämme gegen die Hochwässer des Sann-Flusses zwischen 
Römerbad und Steinbrück und der Save zwischen Hrastnik und Trifail wurden in 
ers te rer  S trecke 150 Klafter, in letzterer S trecke 210  Klafter lange Steindämme 
hergestellt.

T u n n e l s .  Die im Jahre  1855 begonnene Reconstruction der Tunnels auf der 
Sem m eringerS trecke  wurde im Jahre 1856 durch die k. k. Central -  Direction für 
Eisenbahn-Bauten fortgesetzt und beendet.

V i a d u c t e .  Die ebenfalls im Jahre  1855 unternommene Reconstruction und 
Verstärkung des Viaductes über den oberen Adlitzgraben am Semmering wurde 
iin folgenden Jahre  durch die erwähnte Central-Direction vollende^

Zunächst der Station Stübing wurde der  mit einer hölzernen Ueberbrückung 
versehene Viaduct mit Anwendung von Quader-Gewölben reconstruirt.
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An den beiden mit einem Holzüberbaue hergestelltcn Viaducten zunächst der 
Matzleinsdorfer und Favoriten-Linie bei Wien musste die Auswechslung eines gros- 
sen Theiles der bereits schadhaften Ensbäum e, Durchzüge und Mauerbänke vorge­
nommen werden.

B r ü c k e n  u n d  D u r c h l ä s s e .  In Folge der Anlage eines neuen Ausweich- 
Geleises in der Station Mödling musste die über den Mühlbach führende Brücke mit 
einem Ueberbaue aus Holz um drei Klaftern verbreitert werden.

An den bei der Station Neustadt in den sogenannten Sauerwiesen befindlichen 
drei Wasserdurchlässen, dann an der grossen und kleinen Fischa-Brücke wurden die 
zerstörten hölzernen Uferversicherungen abgetragen und neue aus Steinwänden her­
gestellt.

Auf der Oedenburgcr Flügelbahn musste der  unter dem sechs Klafter hohen 
sogenannten Ochsenschuh-Damme bestehende gemauerte Durchlass wegen statt- 
gefundener bedeutender Setzungen reconstruirt werden.

Die schon im vorausgegangenen Jah re  durch die Central-Direction für Eisen­
bahn - Bauten begonnene W iederherstellung der Rumpler Brücke am Semmering 
wurde im Jahre  18S6 ihrer Vollendung zugeführt.

Die bei der Station Langenwang gelegene, mit hölzernen Sprengwerken und 
vier Mittelpfeilern versehene Feistritzer Brücke wurde mit eisernen Blechträgern 
umgestaltet.

Die zwischen Krieglach und Mitterndorf über den Fresnitz-Bach führende und 
neun Fuss lange Brücke mit hölzernem Ueberbaue und gemauerten W iderlagern  
bekam statt der hölzernen gewalzte eiserne Träger.

In der Station Gradwein wurden an einer Brücke von fünf Klaftern Spannweite 
die hölzernen Ucberlagen entfernt, an die gemauerten Landpfeiler Pilaster aus 
Quadern angesetzt und eiserne Blechträger eingelegt.

F erner  bekamen nachfolgende Brücken statt des hölzernen Ucberbaues eiserne 
Blechträger:

die in der S trecke zwischen Ehrenhausen und Spielfeld über den Mühlbach 
führende Brücke;

drei zwischen den Stationen Marburg und Kranichsfeld befindliche Brücken;
endlich die Brücke über die Wogleina vor St. Georgen.
W e g ü b e r s e t z u n g e n .
Eine in der Station Leobcrsdorf über das Niveau der Bahn führende Weg- 

Ucbersctzung musste aus Rücksichten für die Sicherheit des Verkehres auf­
gelassen, und dieser W eg  mit der  sehr nahe gelegenen, die Bahn auf einer 
gewölbten Brücke übersetzenden Leobersdorfcr Strasse vereiniget werden. Zur 
Ausführung dieser Maassregel wurde die Aufschüttung einer Strassen-Rampe noth- 
wendig. Ihre Länge beträgt 72  Klafter, ihre Kronenbreite 5 Klafter und ihre 
höchste Höhe 3 Klafter.

Die bei der^Station Stübing vorüberführende Bezirksstrasse wurde auf SO Klaf­
ter Länge umgelegt und der dort befindliche Einschnitt erweitert, wodurch ein 
g rösserer  Raum für das Auf- und Abladen der Güter verfügbar wurde.
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A n p  fl an  z u n g e n .
Längs der Bahn zwischen Liesing und Brunn wurden 1 .000 Stück Maulbeer- 

Bäume gepflanzt und ausserdem in den Gartenanlagen der Station Baden ungefähr 
50 .000  Stück junge r  Maulbeer-Bäumehen behufs der  Bahnanpflanzungen aus Samen 
gewonnen, die ein gedeihliches Fortkommen versprechen.

Ueberdiess wurden in der ganzen Ausdehnung der südlichen Staats-Eisenbahn 
an vielen hierzu geeigneten Stellen Anpflanzungen von Gesträuchzäunen hergestellt 
und die bestehenden Anlagen erweitert. Insbesondere wurden auf der S taats-Eisen- 
balm-Strecke zwischen Mürzzuschlag und Laibach im Verwaltungs-Jahre 1855  über 
K.000  Current-Klafter neue Hecken angelegt und 10.84G Bäume gepflanzt, im Ver­
waltungs-Jahre 1856 aber 11 .014  Current-Klafter Hecken mit Sträuchen neu ange­
legt und 7 .088  Bäume gesetzt.

V e r f l o c h t e n e  Hecken befanden sich am Ende des Verwaltungs-Jahres 1856 
auf einer Länge von 11 .072  Current-Klaftern.

Der Stand der ärarischen Baumschulen in Gratz und Marburg enthielt am 
Ende des Verwaltungs-Jahres 1856 einen Vorrath von SO.31 ö Stücken verschiede­
ner Bäume, 920 .580  Sträuchen und 400  Metzen Topinambour.

E i n f r i e d u n g e n .  Aus Sicherheitsrücksichten wurde der Stations-Platz in 
Meidling mit einem neuen Gitter umgeben.

O e s t l i c h e  S t a a t s b a h n  im J a h r e  1 8 5 6 .

Zwischen den Stationen Krakau und Trzebinia wurde mit der Reconstruction 
d e r  Brücken begonnen. 36 mit Holz überbaute Objecte wurden für eine Ueber- 
briiekung mit Eisen-Construetion vorgerichtet, jedoch wurde bis auf weiteres die 
Holzüberbrückung ge lassen ; bei drei anderen wurde der hölzerne Ueberbau besei­
tigt und ihre Einwülbung unternommen.

Oberbau»

a. U m f a n g  d e r  B a u a n l a g e n .

Die nachfolgende Uebersicht II liefert ein Bild des Oberbaues auf den im 
Staatsbetriebe befindlichen österreichischen Staatsbahnen, wie derselbe in den J a h ­
ren 1855 und 1856 bestand. In Betrelf d e s  Umfanges der Bahnen, welche hierbei 
in Betrachtung gezogen werden, gilt das bereits oben bei der Darstellung des Unter­
baues Gesagte.

Statist. M ittheil. Iö ä7 . IV. llel't. 2
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k. k. österreichischen Staatshahnen zu Kn de der Jahre 1855 und 1850.

Von der Gesainm tlänge a lle r  Geleise 
bestehen  aus F ür die U ebergänge von einem  Geleise auf andere bestehen
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Die Ursachen, welche hei den einzelnen Bahnen die hedeulenden Abweichun­
gen in den Angaben der Uebersicht 11 von den Nachweisungen bewirkt haben, 
die bezüglich der vorhergehenden Jahre  geliefert wurden, werden in dem unten 
folgenden Abschnitte d )  „Herstellungen in den Jahren 181)5 und 1850“ näher 
besprochen werden.

Die einfachen und doppelten Hauptgeleise und die Gesainmtlänge der Bahnen 
verhielten sich unter einander nach der Uebersicht 11:

im Jahre  1855 wie 208.(566 : 73 .795  : 282.461
oder wie 73-87 : 26  13 : 100 00

im Jah re  1856 wie 2 7 5 .6 8 4  : 77 .875  : 353 .559
oder wie 77  97 : 22-03 : 100-00

Dass in dem letztgenannten Jahre  das Verhältniss der doppelten zu den einfa­
chen Hauptgeleisen sich ungünstiger als in dem vorausgehenden Jahre  darstellte, hat 
darin seinen Grund, weil im Jahre  1856 wegen Eröffnung neuer Strecken auf der 
östlichen Staats-Eisenbahn bedeutend mehr einfache als doppelte Hauptgeleise zu­
gewachsen sind.

W as die Verhältnisszahlen betrifft, welche sich aus der  Vergleichung der mit den 
verschiedenen Schienengattungen versehenen Bahnstrecken und der ganzen Balm- 
lange ergeben, so verhielten sich die Längen der

1. mit flachen,
2. mit hochkantigen 12 bis 14pfündigen,
3. mit breitbasigen 15 „ 17 „
4. „ „ 20  „ 21 „
5. „ „ 24  „ 25

Schienen belegten Bahnstrecken zur Gesammtgeleislänge
1. 2. 3. 4 ,  5.

im Jahre  1855 wie 961 : 46 .607  : 176 .728  : 144 .465  : 53 .771 : 4 22 .532
oder wie 0-23 : 11 03 : 41-82 : 34  19 : 12-73 -.100 00

„ „ 1856 wie 881 : 4 6 .037  : 123 .386  : 288 .748  : 53 .771 : 512 .823
oder wie 0 17 : 8-98 : 24-06 : 56-31 : 10-48 : 100 00

ln den zwei vorausgegangenen Jahren stellten sieh diese Verhältnisse dar, wie
folgt:

1. 2. 3. 4. 5.
im Jahre 1853 wie 1.941 : 341.421 : 47 1 .6 1 8  : 128.401 : —  : 943.381

oder 0-21 : 36 19 : 49  99 : 13 61 : —  : 100 00
im Jahre  1854 wie 1 .989 : 329 .052  : 5 70 .506  : 247 .088  : 53 .706  : 1 ,202.341 

oder 0 16 : 27 37 : 47 45 : 20 55 : 4-47 : 100 00
Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, dass die breitbasigen 20 bis 21 pfun­

digen Schienen auf den Staatsbahnen eine in jedem folgenden Jahre  zunehmende Ver­
wendung gefunden haben. Dieses erhellt nicht nur, wenn die betreffenden Angaben 
über alle Bahnen zusammen, und zwar die für das Jah r  1856 mit denen des Jahres  1855 
und die für das Jahr 1854 mit denen des Jahres  1853, verglichen werden, sondern 
es findet dieser Umstand auch noch durch die in der auf Seite 23 folgenden Tabelle
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für die einzelnen Staatsbahnen angeführten Daten bezüglich der Jahre  18öS und 1856 
seine Bestätigung.

ln demselben Grade, als die Verwendung der letztgenannten Schienengattung 
an Ausdehnung gewinnt, werden die schwächeren Schienengattungen beseitigt.

Die absolute Länge der breitbasigen 24  bis 2Spfündigen Schienen hat sich seit 
dem Jahre 1854, in welchem der bezügliche Verwaltungs-Bericht in Folge der aufge­
nommenen Darstellung der Semmering-Bahn zum ersten Male dieser Schienengattung 
Erwähnung thut, nur höchst unbedeutend geändert, da dieses Oberbau-Materiale nur 
auf der genannten Gebirgsbahn eine Verwendung findet.

Die Uebersicht II zeigt ferner, dass von der Gcsammtlänge aller Bahnen im 
Jahre 1858 mit

einfachem Hauptgeleise belegt waren 208 .666  Klafter oder 73-87 Percent, 
doppeltem „ „ „ 73 .798  „ „ 26-13 „

Diese einfachen und doppelten Hauptgeleise hatten daher ein einfaches Geleise-
Ausmaass v o n .................................356 .256  Klaftern,
und betrugen von der Ge- 
sammtlänge aller bestehenden
G e l e i s e ..................................................................................... 84-31 Percent,
auf eine Bahnmeile entfielen
s o m i t .............................................................................................................................. 8 .045  Klafter.

Ueberdiess bestanden in 
dem erwähnten Jahre  Aus­
weichgeleise für den Ver­
kehr ..............................................  4 3 .040  Klafter;
sie betrugen von der Ge-
sammtlänge aller G e l e i s e .......................................... 10-33 Percent,
und auf eine Bahnmeile ent­
fielen ........................................................................................................................... 018 Klafter.

Dann bestanden an Mani- 
pulations- und todten Geleisen 22 .036  Klafter; 
sie betrugen von der Gc­
sammtlänge aller G e l e i s e ....................................................5-36 Percent,
und auf eine Bahnmeile entfielen .................................................................... 3 2 t  Klafter.

Die Gesammtlänge aller 
Geleise betrug daher . . . 422 .532  Klafter;
und auf eine Bahnmeile entfie­
len davon im D u r c h s c h n i t t e ........................................................................  8 .984  Klafter.

Die im Obigen für das Jahr 1855 namhaft gemachten Verhältnisse stellten sich 
für das Jah r  1850 dar, wie folgt.

Von der Gesammtlänge aller Bahnen waren mit
einfachem Hauptgeleise belegt 2 75 .684  Klafter oder 77-97 Percent,
doppeltem Hauptgeleise „ 77 .875  „ „ 22-03 „
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Die einfachen und doppelten Hauptgeleise hatten daher zusammen ein einfaches 
Geleise-Ausmaass von . . . 4 3 1 .4 3 4  Klaftern, 

und betrugen von derGesamrnt- 
länge aller bestehenden Ge­
le i s e ........................................................................................84*13 Percent,

auf eine Bahnmeile entfielen s o m i t .................................................................. 4.881 Klafter.

Ueberdiess bestanden 
Ausweichgeleise für den Ver­
kehr .......................................... 82 .588  Klafter,

sie betrugen von der Ge-
sammtlänge aller G e l e i s e ..........................................10 28 Percent,

und auf eine Rahnmeile
e n t f i e l e n ......................................................................................................................  898 Klafter.

Dann bestanden an Ma- 
nipulations- und todten G e­
leisen   28.831 Klafter;

sie betrugen von der Gesammt-
länge aller G e l e i s e ................................................................8-G2 Percent

und auf eine Bahnmeile entfie-
Jen s o n a c h ................................................................................................................. 320  Klafter.

Aul'

iiachbciian iiten Halmen

w aren licle^i m it be trug  <lie I.iing-e der verschiedenen Geleise

1
llauptgeleisp

2
llauptgele isen

dor
IUii|>l£i'lt‘isc

der A usw eicli- 
ge le isc  

für
«len Verkehr

«1er
M anipulations-

und
todten G eleise

in Percenten «1er Hahnlünge in l'iMTi’iil en «1er Gesniiimt-GrleiKlängt1

i in .1 i h r e  1 8  !> !>

( S ection  I . . . 41 -3!» Ö8-6S 83  -K8 1 2 -3 6 4 -0 0
Südliche <

( Seelion  II . . . 84  09 15-91 83-91 10-11 H-98

O c s l l i c h e .............................. 100 . • 8 9 -4 7 3-8 1 0 -7 2

Zusam m en . . . 7 3 -8 7 2(»-13 8 4-31 1 0 -3 3 5 -3 6

i m .1 a h r  e  1 8  i! 6 •>

S ü d l ic h e ................................... 08 • 4(! 3 1 S 4 8 3 -3 7 1 1 1 9 !i-44

O cs tlic h e ................................... 100 • 8 6 -8 3 7 -2 9 6 -1 8

Zusam m en . . . 7 7 -9 7 2 2  03 8 4 -1 3 10-2!» S -6 2
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Die Gesammtlänge aller 
Geleise betrug daher . . . 3 12 .823  Klafter;

und auf eine Bahnmeile en Kie­
len davon im D u rc h s c h n i t te ................................................................................3 .802 Klafter.

(Jeher die Anwendung der  verschiedenen Schienengattungen auf allen Bahnen 
zusammen gibt folgende Zusammenstellung Auskunft.

im Jahre  181>li im Jahre  18!if>
Das Ausmanss der fJeleise b e tru g

K lafter Oil er 
Percent K lafter oder

Percent

an F lachsoh ioncn  ....................................................... 061 0 -2 3 881 0 -1 7

an hochkan ligen  S chienen zu 12 Ins 14 Pfund 
C u r r o n t - F u s s .......................................................

au f den
46.607 1 1 -0 3 4 0 .037 8 -0 8

an b re itfü ssig en  Sch ienen  zu 15 Ins 17 Pfund 
C u r r c n t - F u s s .......................................................

au f den
176.728 4 1 -8 2 123.386 24  00

an b re itfü ssigen  S chienen zu 20  bis 21 Pfund 
C u r r c n t - F u s s .......................................................

a u f  den
144.463 34 10 288.748 36-31

an b re itfü ssig en  Sch ienen  zu 24  bis 23  Pfund  
C u r r e n t - F u s s .......................................................

au f  den
1 2 -7 3 33.771 1 0 -4 8

Auf den einzelnen Bahnen stellten sich diese Verhältnisse dar, wie folgt.

e n tf ie le n  v o n  d e n  v e r s c h ie d e n e n  ( iie lo isen b e s ta n d e n  v o n  d e n  G e s a m m tg e le is e n  a u s

von 
den llnup t- 

geleisen

von den 
Ausweicb- 

g deinen  für 
den V erkehr

von d . Mani- 
ptiln tions- 
und todten 

Geleisen

von allen 
G eleisen zu­

sammen

F lach -
Kchienen

h o c h -
kantigen

b re it­
füssigen 

von 
1!»— 17 Pfd.

b re it-  
füssigen 

von 
20— 21 Pfd.

b re i t­
füssigen

von
24— 25 Pfd.

a u f  1 Itahnmcilc K lafter in P ercen ten  d e r G csum m t-G dcislangc ;

i m .1 a l i r e  1 8  5 5

0 .348 038 300 7 .505 0 -4 1 0 -0 7 5 1 1 0 1 3 -2 3 3 5 -0 8

4 .037 338 331 5 .526 0 1 4 2 0 -2 6 2 6 -0 0 5 3 -5 1 .

3 .008 170 300 4 .408 • 0 6 -3 8 3 -4 2 •

3«©

618 321 5 .084 0 -2 3 1 1 -0 3 4 1 -8 2 3 4 -1 0 1 2 -7 3

i m .1 a b r  c  1 8  5 6

3 .203 706 343 6 .312 0 -2 3 1 1 -8 2 2 6 -5 2 4 7 -6 3 1 3 -8 0

4 .000 337 285 4 .622 1 6 -2 8 8 3 -7 2

4.881 305 320 5 .802 0 -1 7 8 -0 8 2 4 -0 6 5 6 -3 1 1 0 -4 8
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Die Answeich-, dann Manipulations- und fodten (Jeleise betrugen zusammen im 
Jahre •

1855 auf der südlichen Bahn, Section I ..................16-42^
„ „ „ „ „ I I .................................. 1 0 0 9 /  Percent

„ „ „ östlichen „ ..........................................1 0 - 5 3 )  von der  Gesammt-
1856 „ „ südlichen „  16-031 Geleislänge.

„ „ „ östlichen „ ..........................................13-47 J

Von den eben genannten Geleisen entfielen daher im Jahre  1855 
auf der südlichen Bahn, Section I, 1.247 Klafter auf 1 Bahnmeile,

n n n « » R> 889  „ „ „ ..
„ „ östlichen „ „ 4 7 0 „ „ „  „

im Jahre  1856
auf der südlichen Bahn . . . .  1 .049 „ „ „ „

„ „ östlichen „ . . . .  622  „ „ „ „

W enn man die Bahnlänge nach dem Verhältnisse der aus verschiedenen Schie­
nengatlungen bestehenden Geleislängen eintheilt, so ergibt sich Folgendes.

Klachscliicntm h o c h k n n t ig e breitfiissige 
/.u 15— 17 Pfund

breitfiissige 
zu 20 —21 Pfunil

breitffissige 
zu 24 — 25 Pfuml

l’oriTiilc 
der G e- 
sanun t- 
G eleis- 
lange

en t­
sprechen

Meilen
der

Hahn—
länge

Porconte 
d e r  Ge-
sam int-
G eleis-

länge

ent­
sprechen

Meilen
der

Rahn-
länge

Percente
d er G e- 
sainm t- 
Gel e is- 
lange

ent­
sprechen

Mellen
d er

Bahn-
länge

Perrente 
der Ge- 
saninit- 
G eleis- 
länge

Ent­
sprechen

Meilen
d er

Bahn­
länge

Percentc 
der Ge­
sa in in t- 
G ele is- 

liinge

e n t­
sprechen

Meilen
der

Rahn-
länge

i m . l a h l C 1 8  5 !»

S ü d -  ( S c c t- 1 • 0 - 4 1 0 - 0 8 0 - 0 7 0 -0 1 5 1 - 1 9 1 0 - 3 4 1 3 -2 5 2 - 6 7 3 5 - 0 8 7 - 0 8

ficke  \  Soct. 11 0 - 1 4 0 - 0 3 2 0 - 2 0 8 - 4 2 2 0 - 0 9 1 0 -8 4 5 3 -5 1 2 2 - 2 4 . .

O estlichc . . 9 0 -SR 8 - 5 9 3 - 4 2 0 -3 1

im D urchschn itt 0 - 2 3 0 - 1 6 1 1 -0 3 7 - 7 9 4 1 - 8 2 2 9 - 5 3 3 4 - 1 9 2 4 1 4 1 2 - 7 3 8 - 9 9

i m J  a h

GOCJ 5 0

S üd liche  . . . 0 - 2 3 0 - 1 4 1 1 -8 2 7 - 2 9 2 0 - 0 2 1 6 -3 7 4 7 - 0 3 2 9 - 3 9 1 3 - 8 0 8 - 5 2

O cstlicho . . • • 1 6 - 2 8 4 - 3 4 8 3 - 7 2 2 2 -3 3 •

im D u rchschn itt 0 - 1 7 0 1 5 8 - 9 8 7 - 9 3 2 4 - 0 0 2 1 * 2 7 5 0 -3 1 4 9 - 7 7 1 0 -4 8 9 - 2 0

Aus der  obigen Zusammenstellung geht hervor, dass, wie bereits erwähnt w or­
den ist, die schwächeren Schienengattungen immer mehr und mehr beseitigt werden 
und dafür die stärkeren breitbasigen 20 und 21pfündigen Schienen in Verwendung 
kommen, welche im Jah re  1856 insbesondere auf der östlichen Staats-Eisenhahn fast
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ausschliesslich im Gebrauche standen. Flachschienen kommen nur in ganz unerheb­
licher Menge vor. •

Fiir den Uebergang von einem Geleise auf andere bestanden auf allen Bahnen 
zusammen im Jahre  1855
an zweifachen Wechseln 870  und diese vermittelten 87li Uebergänge, 
an dreifachen Wechseln 34  und diese vermittelten 08 „
daher betrugen die durch Wechsel vermittelten 
Uebergänge in diesem Jahre  zusammen . . . .  944  Uebergänge,
und auf eine Bahnmeile e n t f i e l e n  13-37 „

Im Jahre  1850 wurden durch 1.031 zweifache und 33 dreifache Wechsel auf 
allen Hahnen zusammen 1 .097 Uebergänge vermittelt, und es entfielen daher von
diesen auf 1 H a h n m e i l e .........................................................................................................12 41

Die Zahl der durch Sicherheitswechsel vermittelten Uebergänge belief sich im 
Jahre  1855 auf 487  oder 51 59 Percentc , im Jahre  1850 auf 780  oder 71 G5 Per- 
ccnle der durch Wechsel überhaupt bewirkten Uebergänge, woraus sich zu Gunsten 
des Bestandes der  Sicherheitswechsel eine grosso Besserung in dem letzteren Jahre 

erg*bt. I8SS 1836

Kleine und grosse Drehscheiben b e s t a n d e n   57  02
und bewegliche P l a t t f o r m e n ...................................................................................  9 8
zusammen also an solchen V o r r ic h tu n g e n   00 70
wovon auf eine Bahnmeile e n t f i e l e n ..........................................................................0*9 0-8

Auf den einzelnen Bahnen stellten sich in dieser Beziehung folgende Verhält­
nisse h e ra u s :

llnieiiiiuiig der Halmen

Uebergänge 
w uni eh ver­
m itte lt durch 

zw ei- und d re i­
fache Wechsel

Auf eine llalin- 
meile entfielen 

Uebergiinge

Hiervon wurden 
durch S icher- 
heits-W echsel 
verm itte lt in 

l 'ercen ten

Von den Dreh­
scheiben und 
Plattform en 

entfielen auf 
1 llahnmeile

im  J a h r e  1 8 5 5

_ , ( Scclion  1 . . . . 487 2 4 -1 3 4 7 -0 3 1 -4
Südliche <

(S c c lio n  II . . . . 396 9-Ü 4 0 3 -0 3 0 -7

O e s t l ic l ic ........................................ Gl 0 -8 5 4 92 1-1

Zusam m en . 944 1 3 -3 7 B1-S9 0 -9

i m J  a h r  e 1 8 S 0

S ü d l i c h e ........................................ 899 1 4 -8 7 7 0 -0 3 0 -9

O e s t l ic l ic ........................................ 198 7 -4 2 7 0 -2 0 O S

Zusammen . 1 .097 12-41 7 1 -0 5 0 -8



Durch ihre grosse Ausdehnung und durch die Anzahl der  Geleise, der Wechsel, 
Drehscheiben und Plattformen zeichneten sich folgende Stationen aus:

Benennung

der

Hahnen

Stationen

Gesnmmtliinge 

der S ta tions- 

Geleise in

Hiervon entfielen auf Hiermit w aren verbunden

1»rs

° sJS . _0/ 4)
to -z
o «
s

'n
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w
ei
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G
el
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se

1Ma
.2 o
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se
 

D
re

h­
sc

he
ib

en

be
w

eg
li

ch
e

Pl
at

tf
or

m
en

Meilen K lltrn . in K laftern Zahl

m  .1 i h r e 1 8 ! i i

( S ee l. I . M ü rz zu sch lag 1 - 2 9 ü .147 1 .2 3 6 1.298 2 .0 1 3 04 2 l
S üdliche <

( S ect. 1! . (3 ra tz 1 1 0 4 .0 2 3 9 0 0 0 4 3 3 .0 7 8 31 3 4 2

O estliehe . . . . Kr akau 0 - 0 9 2 .7 7 8 23  !i 7 5 9 1 .7 8 4 28 1 3

i m J a h r e  1 8 5 0

S üd liche  . . . . M ü rz zu sch lag 1 -2 9 5 .1 4 7 1 .2 3 0 1 .2 9 8 2 .0 1 3 0 4 . 2 1

O estliehe . . . . K rakau 1 1 3 4 .5 0 1 5 5 0 2.01)0 1.901 4 2 2 2 3

Das Geleise-Ausmaass der  Station Krakau betrug im Jahre  1855  nur 0 0 9  Meilen, 
im Jahre  185ß aber 1*13 Meilen. Die Ursache dieser bedeutenden Vermehrung von 
Geleisen liegt in der  im Jahre  185ß erfolgten Ausdehnung ihrer W erkstät ten.

1). C o n s t r u c t i o n  d e s  O b e r b a u e s  u n d  d e s  Z u g e h ö r e s .

Da bereits die Verwaltungs-Berichte der vorausgegangenen Jahre  in ausgedehn­
ter Weise die Anordnung des Oberbaues auf den damals schon im Betriebe gestande- 
Staatsbahnen behandelt haben, so erübrigt hier nur noch die Besprechung des Ober­
baues auf den neu eröffneten Strecken der östlichen Staats-Eisenbahn.

Die neu zugewachsenen Strecken Krakau-D ebica und Osw iecim-Trzebinia 
besitzen einen Oberbau mit breitbasigen Schienen von 20 bis 21 Pfund Gewicht für 
den Current-Fuss. Die Schienen sind 1!i bis 18 Fuss lang und ruhen auf kiefernen 
Schwellen, auf welchen sie mit Schraubennägeln befestiget werden. Die Schwellen 
sind meistens halbrund und durchschnittl ich 3 Fuss, von Mitte zu Mitte gemessen, 
von einander entfernt gelagert. Man unterscheidet S to ss -  und Mittelschwellen. 
Erstere sind 6 bis G1/» Zoll hoch und 15 bis 1(! Zoll breit. An den Stössen werden 
die Schienen durch Kupplungsläppen, Schraubenbolzen und Stossplattcn zusammen­
gehalten. Mittelplatten kommen bei jeder  Schiene in Verwendung.

Von dem Gewichte des eben erwähnten eisernen Oberbau-Materiales geschah 
bereits in früheren Berichten bei Gelegenheit der Beschreibung des Oberbaues mit 
breitbasigen 21 pfündigen Schienen Erwähnung, worauf zur Vermeidung einer W ieder­
holung hingewiesen wird.



(Beilage zur Uebersicht II. —  Darstellung der Niveau- und Kichtiingsverhältnisse der zu Kndc der Jahre 1855 und 1850 im Staatsbetriebe gestandenen österreichischen Staatsbahnen.
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Zwischen den Stationen Bochnia und Stotwina ist auf die Länge einer 
Meile versuchsweise ein Oberbau-System eingeführt, wobei der  Schienenstoss ohne 
Unterlage sich zwischen zwei Schwellen befindet, welche ausnahmsweise bloss 
2 Fuss 4 Zoll, von Mitte zu Mitte gemessen, von einander entfernt liegen. Die für 
eine Schienenlänge von 18 Fuss nothwendigen 6 Schwellen sind diesem Abstande 
gemäss vertheilt. Die Schienen sind am Stosse durch die gewöhnlichen Kupplungs­
lappen und Schraubenbolzen mit e inander verbunden. Durch diese Anordnung w er­
den bei jedem Geleisfelde, welches der Länge einer Schiene entspricht, nicht nur 
je  eine Stossschwelle, statt welcher eine gewöhnliche Mittelschwelle in Verwendung 
kömmt, sondern auch die sonst für die Schienenkupplung nothwendigen Stoss- 
platten und Schraubennägel erspart.

Nach den bis je tz t  gemachten Erfahrungen sind die Erhaltungskosten des 
letzteren Oberbau-Systemes grösser  als die des e rs te ren ,  wo die Schicnenstösse 
sich oberhalb der  Stossschwellen befinden. Es scheint daher das neue System, abge­
sehen davon, dass die durch dasselbe bewirkte grössere Elasticität des Oberbaues 
für seine Beibehaltung spricht, in ökonomischer Hinsicht nicht empfehlcnswerther 
als das frühere zu sein.

Die Sicherheitswechsel sind entweder, wie auf der südlichen Staats-Eisenbahn, 
mit gehobelten Schienen und einem in S tänder angebrachten, auf einer schiefen 
Ebene wirkenden Gewichte oder mit einem durch ein Gewicht niedergehaltenen
Hebel versehen , welcher vorwärts und rückwärts gelegt werden kann um!
dadurch die Verschiebung der Schienen bewirkt. Hei beiden Gattungen des
Wechsels wird die Stellung desselben durch die Bender'sehe S ignal-S che ibe  
ersichtlich gemacht.

Die Drehscheiben der neu eröfl’neten Strecken der östlichen Staats-Eisenbahn 
haben gusseiserne T räger ,  welche durch ein gusseisernes Mittelstück mit einander 
verbunden sind.

c, N i v e a u  u n d  R i c h t u n g  d e s  O b e r b a u e s .

Eine genauere Betrachtung der Beilage zur Uebersicht II, welche von dem 
Niveau und der Bichtung des Oberbaues (und beziehungsweise des Unterbaues) der 
südlichen und östlichen Staatsbahn ein durch Aufführung der  entsprechenden Zah- 
lenwerthe deutlich gemachtes Bild entwirft,  zeigt, dass in dieser Beziehung auf 
beiden Bahnen entgegengesetzte Verhältnisse zur Geltung kommen.

Die südliche Staatsbahn, welche einen Theil der Alpen übersteigt,  hat starke 
Gefälle und Steigungen und scharfe Krümmungen, während die östliche Staatsbahn 
mit vergleichungsweise schwachen Steigungen und Gefällen und mit sanften Krüm­
mungen dahinzieht.

In der erwähnten Tabelle wurden diese Verhältnisse nicht nur für die Haupt­
linien der  Bahnen, sondern auch für ihre Abzweigungen und jene  Unterabtbeilungen, 
in welche die Staatsbahnen nach den allgemeinen Niveau-Veränderungen von g rösse­
re r  Bedeutung zerfallen, abgesondert in Betracht gezogen.
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Da die Niveau- und Richtungs-Verhältnisse der  südlichen Staatshahn, I. und II. 
Section. im Jahre  18S6 keine Aenderung erlitten hahen, gelten die für die einzelnen 
Unterahtheilungen dieser Bahn im Jahre  1815S gemachten Angaben auch für diese 
Bahnstrecken im Jahre  18S6. Diese Nachweisungen wurden daher in den das le tz t­
genannte Jah r  betreflenden Spalten der Beilage zur Ucbersicht II nicht mehr wieder­
holt: cs wurde jedoch in denselben sowohl die Hauptlinie der vereinigten südlichen 
Staatsbahn, welche sich von W ien bis Laibach erstreckt,  als auch der ganze Umfang 

. dieser Staatshahn, wie sie sich zwischen W ien, Laxenburg, Oedenhurg und Laibach 
ausdehnt, besonders behandelt.

Auf die für das Verwaltungs-Jahr 18SG gelieferte Darstellung der  östlichen 
Bahn hat noch insbesondere der  Umstand einen beachtenswerthen Einfluss genom­
men, dass seit erfolgter Eröffnung der  Strecken von Krakau bis Debica und von 
Oswiecim bis Trzebinia füglich die Bahn von Oswiecim bis Debica als Haupt­
linie, die Strecke von Trzebinia bis zur preussischen Gränze aber als Zweig­
bahn angesehen werden muss, während in den voransgegangenen Jahren die Bahn 
von Krakau bis zur preussischen Gränze als Hauptlinie behandelt wurde.

Die Ueberschriften der Rubriken und Zifferansätze entsprechen derjenigen 
Bahnrichtung, welche in der  Rubrik „von —  bis“angedeutet ist. Die Zifferansätze 
gelten jedoch auch für die Verhältnisse der  entgegengesetzten Richtung; nur ändert 
sich hierfür in allen das Niveau betreffenden Rubriken die Bedeutung der Ucber-  
sehrift in der Weise, dass alle Verhältnisse der Gefälle zu Verhältnissen der Stei­
gungen werden und umgekehrt.

W enn man die in der  mehrerwähnten Beilage zur Uehersicht II aufgezählten 
Unterahtheilungen der einzelnen Bahnen in Bezug auf ihre allgemeinen Steigungs­
oder Gefällsverhältnisse mit Rücksicht auf die etwa hei steigenden Abtheilungen 
zwischenliegenden Gefälle und bei fallenden Abtheilungen eingeschalteten Steigun­
gen ordnet, so ergibt sich Folgendes:

D as a l lg e m e in e  V e rh ä ltn is « k a m  v o r

«1er S te igung «los Gefälles zw ischen nachbenannten Puncten un«l in der auf d e r nachho- au f d e r  Lange

von 1: von 1 : dadurch  angedeuteten  R ich tung nannten Rahn von Kluftern

im  J  a h  r  o 1 8 3 K

KG h in te r  Sem m ering  —  M ürzzuschlag  . süd liche , S . I 6 .398
«4 G loggn itz  —  h in te r  Sem m ering  . . . » 1K.K82

148 M ödling — L axen b u rg  ......................... 2 .424
. 2K9 hin ter T rzeb in ia  —  vor p ro u ss . G ränze östliche 9 .048
, 262 K atze lsd o rf —  O e d e n h u r g .................... süd liche , S. I 14 .980

287 . W ien —  G loggnitz  . ............................... M 39.472
3 24 K rakau —  h in te r T rzeb in ia  . . . . ö stlich e 23 .712
387 . vor p reu ss . G ränze —  p re u ss . G ränze » 1.242

403 M ürzzuschlag  —  S tc in h rü ck  . . . . süd liche , S. II 132.323
490 Szczakow a —  russische  G ränze . . . östliche 980

K09 , N eustad t —  K a tz e l s d o r f ......................... südliche , S. 1 1 .884
660 S te inb rück  —  L a i b a c h ......................... süd liche , S. 11 33.816
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D as a l lg e m e in e  V e rh ä ltn is s k a m  v o r

der S teigung des Gefälles zwischen nachbem innten Puncten mul in <ler au f tlcr nuchbc- uuf <ler Länge

von 1: voii 1 : dadurch angedeuteten  Richtung iiuiinten Bahn von Kluflern

i m  J  a li r  e 1 8  !i 6

5« h in ter Sem m ering  —  M ürzzuschlag . südliche 6 .398
(54 , G loggnitz —  h in te r S em m ering . . . n 15.582

148 M ödling —  L a x e n b u r g ......................... y> 2 .424
262 K atzelsdo rf —  O o d e n b u r g .................... » 14.980

287 W ien —• G l o g g n i t z ................................... n 39 .472
326 T rzeb in a  —  vor p reuss. Griinze . . . östliche 12.800
362 T rzeb in ia  —  K r a k a t i .............................. 20 .560

387 vor p reu ss . Griinze — preuss . Griinze 1.242
403 M ürzzuschlag  —  S teinb rück  . . . . südliche 132.323

427 Oswit'cim  —  T r z e b i n i a ......................... östliche 12.840
4!)0 Szczakow a — ru ss isch e  Griinze . . . >* 980

509 N eustad t —  K a tz e ls d o r f ......................... süd liche 1.884
660 . S teinb rück  —  L a i b a c h ......................... V 33 .816

1 .339 K rakau —  D e b i c a ................................... ö stliche 58 .258

Nach dieser Zusammenstellung stellt die Semmering-Bahn sich als eine eigent­
liche Gebirgsbahn dar, und sie nimmt dieser ungünstigen Niveau-Verhältnisse halber 
in der Reihe der  einzelnen Bahnen den ersten Platz ein.

An diese Bahn schliessen sich im Jahre 1856 die Strecken von Mödling nach 
Laxenburg und von Katzelsdorf nach Oedenburg, endlich von Wien nach Gloggnitz 
an. E rs t  dann folgen einige Abtheilungen der östlichen Staatsbahn. Auf der  Bahn 
von W ien nach Laxenburg, Oedenburg und Mürzzuschlag ist also, abgesehen von 
der kurzen Strecke Neustadt-Katzelsdorf, nach der für das Jahr 1856 gelieferten 
Zusammenstellung die allgemeine Steigung (beziehungsweise das allgemeine Ge­
lalle) bedeutender als bei den übrigen Balmabtheilungen. Die günstigsten Verhältnisse 
zeigt im Jahre 1855 die Strecke von Steinbrück nach Laibach; im Jahre 1856 
muss sie aber diesen Vorrang der neu hinzugekommenen Strecke von Krakau nach 
Debica abtreten.

Die Daten über die extremen Niveau- und Richtungs-Verhältnisse bei den ein­
zelnen Bahnstrecken, welche bereits den Gegenstand des vorausgegangenen Ver­
waltungs-Berichtes bildeten, haben inzwischen keine Aenderungen erlitten, wesshalb 
bezüglich dieser Angaben auf die für das Jahr 1854 gelieferte Darstellung zurückge­
wiesen wird. Daher ist im Nachfolgenden nur von jenen  Verhältnissen die Bede, 
welche die im Jahre  1856 durch den Zuwachs neuer Strecken verlängerte östliche 
Staatsbahn betreffen.

A u f  d e r  S t r e c k e  O s w i e c i m  - T r z e b i u i a  kommen nur Steigungen und 
keine Gefälle vor. Die stärkste Steigung hat das Verhältniss von 1 : 200  und 
ist 2 .485  Klafter lang. Dieselbe ist auch zugleich die längste Steigung der eben 
bezeichneten Strecke und belindet sich zwischen den Stationen Chetmek und 
Chrzanöw.
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Scharfe Krümmungen kommen nicht vor. Den kleinsten Radius von 380  Klaf­
tern hat .ein 380 Klafter langer Bogen zwischen den Stationen Chetmek und 
Chrzanöw.

Der grösste Radius, in der  Länge von 1 .000 Klaftern, kömmt bei einer 82 
Klafter langen Krümmung ebenfalls zwischen den Stationen Chetmek und Chrzanöw 
vor. Der längste Rogen befindet sich vor Trzebinia; derselbe ist 1.440 Klafter lang 
und hat einen Halbmesser von 800  Klaftern.

Die längste Horizontale sowie die längste Gerade findet sich hinter Oswieeim, 
ers te re  misst 2 .880 , letztere 1 .733 Klafter.

D i e  B a h n s t r e c k e  v o n  T r z e b i n i a  b i s  K r a k a u  hat Steigungen und Ge­
fälle aufzuweisen. Die stärkste Steigung zeigt das Verhältniss von 1 : ISO und hat 
eine Länge von 119 Klaftern; sie befindet sich zwischen den Stationen Zabierzöw 
und Krakau. Die längste Steigung kömmt hinter der Station Trzebinia mit dem Ver­
hältnisse von 1 :3 0 0  und der Länge von 1.181 Klaftern vor.

Die stärksten Gefälle stehen ebenfalls im Verhältnisse von 1: ISO; es giebt 
deren drei, von welchem das erste  und zweite sich zwischen Trzebinia und Krzeszo- 
wice mit einer Länge von 1.082 und 1.480 Klaftern befindet. Letzteres ist zugleich 
das längste Gefälle auf dieser S trecke. Das dritte Gefälle endlich findet sich bei 
der  Station Krzeszowice mit der Länge von 99 Klaftern. Der kleinste Krümmungs­
halbmesser dieser Strecke misst 800  Klafter, der  entsprechende bei Krakau gele­
gene Bogen ist gegen 1.200 Klafter lang, und der  längste der Strecke. Alle übrigen 
Radien der vorkommenden Bogen sind grösser.

Die längste horizontale Linie misst 880  Klafter und befindet sich hinter T rze ­
binia. Die längste (nicht weit vor Krakau vorkommende) Gerade hat eine Länge von 
1.017 Klaftern.

A u f  d e r  K r a k  au  -  D e b i c a  e r  B a h n s t r e c k e  hat die stärkste Steigung ein 
Verhältniss von 1 : 180, das stärkste Gefälle eines von 1: 140. E rs te res  besteht auf 
einer Länge von 397  Klaftern zwischen Slotwina und Tarnöw, letzteres auf eine 
Länge von 148 Klaftern nicht weit hinter Krakau.

Die längste ohne Gefällsbruch fortlaufende Steigung von 3 .980  Klafter Länge 
zeigt ein Verhältniss von 1 :2 5 0  und befindet sich hinter Tarnöw. Das längste Ge­
fälle misst bei einem Verhältnisse von 1 :0 0 0  7 .080  Klafter, beginnt h in ter  Tarnöw 
und reicht bis über die Station Czarna hinaus.

Die schärfste Krümmung hat ein vor Debica gelegener 186 Klafter langer Bo­
gen, dessen Halbmesser 380 Klafter beträgt.

Die sanfteste Biegung zeigt eine Krümmung hinter Tarnöw mit dem Halbmesser 
von 2 .000  und der Länge von 222  Klaftern.

Die längste Krümmung misst 609 Klafter und hat einen Halbmesser von 1.000 
Klaftern, sie liegt hinter Krakau.

Die längste horizontale Linie, welche vor der Station Slotwina beginnt und bis 
über dieselbe hinausreicht, hat eine Länge von 3 .700  Klaftern. Die längste Gerade 
befindet sich zwischen den Stationen Slotwina und Tarnöw und ist 8 .883  Klaf­
te r  lang.
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Auf den in der Beilage zur Uebersicht II weiters angegebenen Unterabtheilun- 
gen der östlichen Staats-Eisenbabn von Trzebinia bis vor die preussisehe Gränze und 
von da bis an die preussische G ränze ,  a l s o  f ü r  d i e  B a h n s t r e c k e  v o n  T r z e ­
b i n i a  b i s  z u r  p r e u s s i s c h e n  G r ä n z e ,  sind nachstehende Verhältnisse hervor­
zuheben:

Die bedeutendsten Steigungen und Gefalle haben das Verhältniss von 1 : 100, 
und befinden sich sämrntlieh zwischen den Stationen Trzebinia und Ciezkowice. 
Zwei dieser Niveau-Gestaltungen sind Steigungen und inessen je  397  Klafter, die 
übrigen drei sind Gefälle und messen 297 , 487 und 417  Klafter.

Die längste S teigung (mit 1: 3 0 0 )  ist hin ter Szczakowa gelegen und 794  Klaf­
ter lang. Das längste Gefälle (mit 1 : 3 0 0 )  befindet sich vor Ciezkowice und ist
1.172 Klafter lang,

Von den Krümmungen hat bloss eine einen Halbmesser von nur 590 Klaftern; 
sie befindet sich vor der preussischen G ränze und ist 210  Klafter lang; alle übrigen 
haben grössere Halbmesser. Die längste Krümmung misst 1547 Klafter, bat einen 
Halbmesser von 1 .000 Klaftern und befindet sich vor Szczakowa.

Die längste horizontale Linie misst 153G Klafter und befindet sich hinter der 
Station Ciezkowice. Die längste Gerade mit 1 .783 Klaftern besteht zwischen T rze­
binia und Ciezkowice.

Ueber die nur 980 Klafter lange Bahnstrecke von Szczakowa bis zur russischen 
Gränze gibt die Beilage zur Uebersicht II auch in Bezug auf die extremen Niveau- 
und Richtungs-Verhältnisse genügende Auskunft.

Es erübrig t nun noch, diese Verhältnisse, welche theils in dem Verwaltungs- 
Berichte für das Jah r  18154, theils im Vorstehenden rücksichtlich der einzelnen Bahn­
stücke angeführt wurden, auch rücksichtlich der ganzen Bahnen nach ihrem Be­
stände vom Jah re  18150 zu betrachten.

S ü d l i c h e  S t a a t s - E i s e n b a h n .

Die stärksten  Steigungen im Verhältnisse von 1 : 40  kommen auf der Balm von 
Gloggnitz über den Semmering bis Mürzzuschlag vor. Diese S trecke steigt von 
Gloggnitz ohne Unterbrechung durch Gefälle beiläufig bis in die Mitte des Haupt­
tunnels, und fällt von hier als vom höchsten Puncte aus in der Richtung gegen Mürz­
zuschlag, ohne irgendwo durch Steigungen einen Theil der bereits erlangten Tiefe 
zu verlieren.

Die längste der  so gestalteten häufig vorkommenden Steigungen des Semme­
rings misst 1 .807 Klafter und befindet sich zwischen den Stationen Eichberg und 
Klamm. Das stärkste Gefälle dieser Gebirgsbahn im Verhältnisse von 1 : 42  kömmt 
zwischen Spital und Mürzzuschlag in der Länge von 900 Klaftern vor.

Die längste S teigung der südlichen Staatsbahn beginnt vor St. Egyden, und 
endet hinter der genannten Station. Dieselbe hat eine Länge von 4 .407  Klafter und 
ein Verhältniss von 1 : f30 .
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Die schärfsten Krümmungen haben einen Halbmesser von 100 Klaftern. Von 
diesen kommen auf der Semmering-Hahn sehr  viele vor, die längste derselben misst 
340  Klafler und liegt zwischen Breitenstein und Semmering. Ausserdern kömmt noch 
eine eben so scharfe Krümmung nächst Steinbriiek in der  Länge von 176 Klaf­
tern vor.

Die längste horizontale Linie mit 2 .350  Klaftern besteht zwischen Sava und 
Littai.

Die längste Gerade mit G.351 Klaftern beginnt hinter Neustadt und endet 
hinter St. Egyden.

O e s 11 i c h e S t a a t s - E i s e n  b a h n .

Wenn man die oben für die einzelnen Bahnabtheilungen der östlichen Staats­
bahn dargestellten extremen Verhältnisse mit einander vergleicht, so ergibt sich 
Folgendes.

Die bedeutendsten Steigungen und Gefälle haben das Verhältniss von 1 : 100 
und befinden sich zwischen den Stationen Trzebinia und Ciezkuwice. Die längste 
Steigung und das längste Gefälle mit einer Länge von 3 .950  und 7 .0 5 0  Klaftern 
wurde oben bei Darstellung der extremen Verhältnisse der  E isenbahnstrecke von 
Krakau bis Debica aufgeführt.

Die zwei schärfsten Krümmungen haben einen Halbmesser von 350  Klaftern; 
die eine befindet sich zwischen CheJinek und Chrzanöw, die andere vor Debica. Der 
längste Bogen misst 1 .440 Klafter und liegt vor Trzebinia.

Die längste horizontale Linie und längste Gerade befinden sich auf der S trecke 
Krakau-Debica, jene ist 3 .700 , diese 5 .853  Klafter lang.

Aus den dargestellten Steigungen und Gefällen jeder  Bahnstrecke kann der 
Einfluss bestimmt werden, welchen die Niveau -  Verhältnisse einer Bahn auf die 
Beförderung der Züge ausüben.

Um jedoch zu einer Vergleichung zu gelangen, wie sieh diese Verhältnisse und 
beziehungsweise ihre Einflüsse auf die Gesammtheit einer Bahn gegenüber der an­
deren verhalten, ist es zweckmässig, die Länge der Steigungen, Gefälle und hori­
zontalen Linien, und zwar bei den Steigungen und Gefällen nach den in der Beilage 
zur Uebersicht 11 angenommenen Abstufungen ihres Verhältnisses in Percenten der 
gesammten Bahnlänge auszudrücken. Ebenso hat es bei den Krümmungen zu ge­
schehen, wenn man ihren Einfluss auf die Beförderung der Züge in Betracht zie­
hen will.

Diese Darstellung folgt nachstehend, und es sind derselben behufs einer ander­
weitigen Betrachtung auch noch die für je  eine Balmmeile berechneten Verhält­
nisse der Zahl der S te igungen , Gefälle, horizontalen, geraden und krummen Linien 
beigefügt.
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Der eonstante Widerstand auf horizontaler und gerader Bahn kann mit ' / ^ o  der 
Last als Einheit angenommen werden.

Bei der Befahrung der Steigungen ergibt sieh überdiess ein Widerstand der 
Last im Verhältnisse der  mit dem Maasse der  Steigung zunehmenden W irkung der 
relativen Schwere. Der Gesammtwiderstand der  Bewegung wird sich daher als Summe 
des constanten Widerstandes der Bewegung und des variablen, dessen Grösse durch die 
verschiedenartige Gestaltung des Niveau’s bedingt ist, darstellen.

Legt man bei der  Berechnung der  W iderstände auf Steigungen und bezie­
hungsweise auf den für die Rückfahrt zu Steigungen werdenden Gefällen immer das 
stärkste Niveau-Verhältniss aus den in der Beilage zur Uebersicht II angenommenen 
Gruppen zu Grunde, also bei der ersten Gruppe „bis zu 1 : SO“ das von 1 : 40 ,  d. h. 
das grösste überhaupt vorkommende Steigungsverhältniss, und bei der zweiten Gruppe 
„von 1 : 51 bis 1 : 1 0 0 “ das von 1 : U l,  ferner bei der  letzten Gruppe „von 
1 : 1201 und ger inge r“ das von 1 : 1201, so erhält man:
für die Steigung von 1 zu 40  den Gesammtwiderstand der Bewegung mit 8-00

» 6-49
^•77

99 »  »  »  u  1 1

» » » » 2-39
SS SS „  SS 1 9 3

1-4799 J i  »  W 1

n  n  99 99 1  U i

SS SS S) SS 1 2 3

wegung bei geringeren Gefällen als im 
Verhältnisse von 1 :2 8 0  durch die Wirkung der relativen Schwere theilweise, bei 
Gefällen von 1 :2 8 0  aber gänzlich aufgehoben, und erst bei s tärkeren Gefällen 
durch die W irkung der  relativen S chw ere überboten w ird ,  so kann man für die 
Praxis hinreichend genau annehmen, dass die Kraftanwendung bei Gefällen im 
Durchschnitte jener  auf einer horizontalen Bahn gleich zu achten sei.

Sieht man davon ab, dass in der einen oder in der anderen Bichtung einer 
Bahn ein grösserer  oder kleinerer Verkehr stattfindet und nimmt man an, dass der­
selbe in beiden Richtungen ein gleicher sei, so lässt sich unter den obigen Voraus­
setzungen bei jeder  Bahn eine Verhältnisszahl für die Widerstände ermitteln, welche 
die über die ganze Bahnlänge in beiden Richtungen zu befördernde Last darbietet 
und man wird , wie es bei den entsprechenden Angaben für die vorausgegangenen 
J a h re  geschehen ist, das gemeinschaftliche Resultat für die Hin- und Rückfahrt da­
durch erhalten, dass man die Percent-Antheile jeder  Gruppe der Steigungen und 
Gefälle addirt und darnach den Gesammt-W iderstand auf den Steigungen der  Hin- 
und Rückfahrt erm itte l t ,  dann die Percent-Antheile der Steigungen und Gefälle 
einfach und jene der horizontalen Linien doppelt, als mit der Einheit des W ider­
standes iu Rechnung kommend, dazu fügt.

Nach diesen Bemerkungen wird sich als nach l’ercenten der  Bahnlänge gerech­
netes Maass des Bewegungs-Widerstandes einer ganz horizontal gedachten Bahn für 
die Hin- und Rückfahrt die Verhältnisszahl 200-00 ergeben.

ss ss Öl 99

„ „ 101 99

„ „ 201 99

„ „ 301 99

„ „ «01 99

„ „ 901 99

„ s, 1201 99

Widerstand der
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Betrachtet man jedoch in derselben Beziehung die einzelnen den Gegenstand 
dieses Berichtes bildenden Bahnen und berücksichtigt man die Gattungen der ver­
schiedenen Niveau-Verhältnisse nach Percenten der Bahnlänge, so ergibt sich Fol­
gendes f ü r  d a s  J a h r  1 8 5  5.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  I. S e c t i o n .

Die Gesammtwiderstände betragen für die Hin- und Bückfahrt auf den Stei­
gungen und zwar für das Verhältniss

bis 1 zu 50 ..................................  8 0 0  (9-59  +  5-46) =  120*40

„ „ „ 100 ..................... , . 6-49 ( 4 9 1  +  4 -97)  =  64*12

„ „ „ 200    3-77 (19-72  +  5-90) =  96-59

„ „ „ 300    2*39 (11 01 -t- 1 9 3 )  =  30 93

„ „ „ 600    1-93 (14-79  +  8 - 4 2 ) =  44-80

„ „ „ 900    1-47 (1 -53  +  1 - 2 8 ) =  4-13

„ „ » 1 .200  =  0-00

auf noch geringeren Steigungen . . . . 1-23 2-87 =  3-53

364-50.

Hierzu die Verhältnisszahl der Widerstände auf den Gefällen 
und den horizontalen Linien während der Hin- und Bückfahrt . . 107-62

Zusammen . . 472-12.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  II. S e c t i o n .

Die Gesammtwiderstände betragen für die Hin- und Bückfahrt auf Steigungen 

im Verhältnisse

bis 1 zu 5 0 ..................... — = 0-00

99 99 n 1 0 0 ..................... — = 0-00

99 99 r> 200  ..................... . 3-77 (6-41 +  12-39) = 70-88

n n r> 300 ..................... . 2-39 1 2 1 7 = 29-09

r> n n 600 ..................... . 1-93 (1 3 -3 5  +  28-69)  == 81-14

» 99 99 900  ..................... . 1-47 (0-30  + 5-65) = 8-75

99 99 1.200 ..................... . 1-31 (3-07  + 1-54) = 6 0 4

auf noch geringeren Steigungen . . . 1-23 0-73 = 0-90

Zusammen . . 196 80.

Hierzu die Verhältnisszahl der Widerstände auf den Gefällen 
und den horizontalen Linien während der Hin- und Bückfahrt . . 115-70

Zusammen . . 312-50.
3 *
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O c s t l i c l i e  S t a a t s b a h n .

Die Gesammtwiderstände betragen für die Hin- und Rückfahrt auf Steigungen 
im Verhältnisse

bis 1 zu S O ................................  —  =  0 0 0

100 ............................. 6-49 (2-23  - f  3 -38) =  36 41

200  ............................. 3-77 (22-28  +  9-20) =  118-91

300 ..........................  2-39 (1 8 -7 3  -f- 14-49) =  79-40

600  ............................. 1-93 (2-23  +  9-28)  =  22-21

„  „ „ 900  ...............................  1-47 (1 13 +  1-42) =  3-75

„ „ „ 1 .200   —  =  0 0 0

auf noch geringeren Steigungen . . —  =  0-00

Zusammen . . 260  68.

Hierzu die Verhältnisszahl der  Widerstände auf den Gefällen 
und den horizontalen Linien während der  Hin- und Rückfahrt . . 1 1 5 5 7

Zusammen . . 376  25.

F ü r  d a s  J a h r  1 8 5 0  ergibt sich Folgendes:

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n .

Die Gesammtwiderstände betragen für die Hin- und Rückfahrt auf Steigungen 
im Verhältnisse

bis 1 zu 50  ................................ 8 0 0  (3 -14  +  1-79) =  39-44

100 ............................. 6-49 (1-61 - f  1 -62) =  20-96

200  ............................. 3-77 (10-70  +  10 -27)  =  79-28

„ „ „ 300    2-39 (3 -00  +  8 8 2 )  =  29-68

„ „ „ 000    1-93 (13 -82  +  22 -06 )  =  69-25

„ „ „ 900    1-47 (0-70  +  4-22)  =  7-23

„ „ „ 1 .200   1-31 ( 2 0 0  +  1-04) =  4 0 0

auf noch geringeren Steigungen . . 1-23 (0 -94  0-49)  =  1-76

Zusammen . . 251-66.

Hierzu die Verhältnisszahl der W iderstände auf den Gefällen 
und den horizontalen Linien während der Hin- und Rückfahrt . . 113 06

Zusammen . . 364-72.

n  r>

n  n  n
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O e s t l i c h e  S t a a t s b a h n .

Die Widerstände betragen für die Hin- und Rückfahrt auf S teigungen im Ver­
hältnisse

bis 1 zu S O .............  —  =  0-00
„ „ „ 1 0 0 ............................6-49 (0 -74  +  1 1 3 )  =  1 2 1 4
„ „ „ 200 ..............................  3-77 (8-14  -1- 8 -80)  =  51-42
„ „ „ 300... ..........................  2  39 (11-79 +  8 . 1 0 ) =  48-53
„ „ „ 600... ..........................  1-93 (4-97  +  2 0 0 5 )  =  47-29
„ „ „ 900... ..........................  1-47 (3 -94  +  0 - 4 8 ) =  6-50
„ „ „ 1 .200 . . . . . .  1 31 1(59 =  2-21

auf noch geringeren Steigungen . . 1-23 (0-98  -j- 6-75) =  9*51

Zusammen . . 177-60.

Hierzu die Verhältnisszahl der Widerstände auf den Gefällen 
und den horizontalen Linien während der  H in -und  Rückfahrt . . . 125-74

Zusammen . . 303-34.

W enn man nun die Verhältnisszahl 200-00, welche einer ganz horizontalen
Rahn entspricht, als Einheit annimmt, mit derselben die den W iderständen entspre­
chenden Verhältnisszahlen der anderen Rahnen vergleicht, so erhält man nachste­
hende ,  nach der Abnahme der W iderstände der Rewegung geordnete Reihenfolge:

F ü r  das Ja h r  1855 :
südliche Staatsbahn, Section 1, m i t .........................................................  472-12  oder 2-36
östliche Staats-Eisenbahn m i t .................................................................... 376-25 „ 1-88
südliche Staatsbahn, Section II, m i t ...................................................... 312-50 „ 1-56.

Für das Jah r  1856 :
südliche Staatsbahn m i t .............................................................................. 364-72 „ 1-82
Östliche „    303-34  „ 1-52
eine horizontal gedachte Rahn m i t .........................................................  200-00 „ 1-00.

W as endlich den Einfluss der Krümmungen auf die Rewegnng der  Züge anbe­
langt, so wurden bereits in dem für das Verwaltungs-Jahr 1853 erstatteten Rerichte 
darüber allgemeine Grundsätze aufgestellt.

Nach dem Verhältnisse der Länge der  Krümmungen zu der  Gesammtlänge der 
Bahn reihen sich die Bahnen, wie fo lg t :

im Jahre  1855 :
östliche m i t ...........................  37-49 Percent der Bahnlänge,
südliche, II. Section, mit . . 3 6 - 1 7  „ „ „
südliche I. „ „ . . 32-50 „ „ „

im Jah re  185 6 :
südliche m i t ........................... 34-97 „ „ „
östliche   21-72 „ „ „
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Percente  der  Bahnlänge.

Die östliche Staatsbahn zeigt im Jahre  1856 wegen des Zuwachses der neu 
eröffneten S tre ck e n , welche sehr wenige Bahnbiegungen bes i tzen , günstigere
Krümmungs-Verhältnisse, als im Jahre  1855.

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

im Jahre  1 8 S S :
südliche, II. Section . . . .  mit 33-93 

I. „ • • • . „ 18-97;
ö s t l i c h e ...............................................  4 -8 8 '

im Jahre 1 856 :
s ü d l i c h e ........................................ „ 2 9 - 0 3 1

• ö s t l i c h e ..........................................„ 9-31
Betrachtet man die einzelnen Bahnen nach der  Zahl der Bahnstücke, in welche 

sie durch den Wechsel des Niveaus oder der  Biehtung getheilt werden, so reihen 
sich die Bahnen, wie folgt:

n )  nach der  abnehmenden Zahl der vorkommenden Niveau-Veränderungen, 

im Jahre  1 8 5 5 :
ö s t l i c h e ..........................................mit 10-56
südliche, I. Section . „ 6 0 9 ,

II. „ . „ 4-84 v N iveau-Veränderungen

im Jahre  1 8 5 6 :  ( auf eine Bahnmeile,
s ü d l i c h e ................................................  5 -2 7 '
ö s t l i c h e ..........................................„ 5 1 4

b )  nach der  abnehmenden Zahl der Aenderungen in den Biehtungs-Verhältnissen: 

im Jah re  185 5 :
südliche, II. Section . . . .  mit 20-67 

l n  ■ ■ • • » 1 3 7 2 ,
ö s t l i c h e ..........................................„ 9 - 1 1 1 Bichtungs-Veränderungen

im Jahre  1856: ( auf eine Bahnmeile,
südliche Staatsbahn . . . . „ 18-40
östliche „ . . . . „  5-88

d .  H e r s t e l l u n g e n  i n  d e n  J a h r e n  1 8 Ö 5  u n d  1 8 5 6 .

Ausser den gewöhnlichen Erhaltungsarbeiten für den Oberbau sind die n ac h ­
folgenden grösseren Ausbesserungen, Umlegungen und Neuherstellungen vorgenom­
men worden.

1. S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  I. S e c t i o n ,  im J a h r e  1 8 5 5 .

W egen der sehr  schnellen Abnützung des mit 15pfündigen breitbasigen und 
theilweise auch mit Flachschienen gelegten Oberbaues in der  S trecke von Wien bis 
Gloggnitz mussten 12 .485  Klafter Schienen der  erstgenannten und 633 Klafter der



zweiten Art beseitigt und durch neue 21 pfundige breitbasige Schienen ersetzt 
werden. Dieses geschah zwischen den Stationen
Wien und Liesing am rechten Geleise in einer Länge von . . . 4 .550  Klaftern 
Felixdorf und Theresienfeld am rechten Geleise in einer Länge von 510  „
Wien und Meidling „ linken „ „ „ „ 1 .480 „
Theresienfeld und. Neustadt „ „ „ „ „ „ „ 138 „
St. Egyden und Neunkirehen in einer Länge v o n ......................................2.9(50 „
Neunkirchen und Ternitz  „ „ „ „   1 .770 „
Ternitz und Pottschach „ „ „ „   5 6 2  „
Pottschach und Gloggnitz „ „ „ „ . . . . . . .  808  „
in der  Station Hetzendorf „ „ „ „   180 „
„ „ „ Atzgersdorf „ „ „ „   160

daher im Ganzen in einer Länge von 13 .118  Klaftern.

Ausserdem wurden einige der bestehenden Aus weich- und Manipulations-Geleise 
mit alten, aus dem Umbaue gewonnenen, löpfündigen und breitbasigen Schienen 
verlängert und mehrere derlei Bahnen mit diesem Materiale neu gelegt, und zwar 
wurde vorgenommen in der  Station

Meidling die Verlängerung der  Ausweichbahnen u m .................................... (JO Klafter,
Hetzendorf „ „ „ „   40
A tz g e rsd e r f ,, „ „ „ „ ........................................ 35  „
Vöslau „ „ „ „  100
Vöslau die Anlage einer neuen Ausweichbahn mit der  Länge von . 175 Klaftern, 
St. Egyden „ „ „ „ „ » « > , « *  265 „
Vöslau „ Verbindungsbahn „ „ ■ 31 „

Mithin ergibt sich zusammen eine Vermehrung der  Ausweich­
geleise für den Verkehr u m  70(> Klafter.

Die Herstellung neuer Manipulations-Geleise mit dem erwähnten alten Materiale 
beschränkt sich auf die Station Neustadt, wo eine Ausweichbahn zum Auf- und Ab­
laden der  Steinkohlen in einer Länge v o n  116 Klaftern,
und ein todtes Geleise zur Aufstellung schadhafter Wagen in der
Länge v o n ....................................................................................................................... 90  „
gelegt wurde.

Diese Manipulations-Geleise sind mithin zusammen laug . . . .  206  Klafter,
Hierzu die oberwähnten neu gelegten Ausweicligeleise von . . . 706 Klaftern.

Die Gesammtanlage neuer Geleise aus 15pfundigen breitbasigen 
Schienen beträgt d a h e r .......................................................................................... 912  Klafter.

In der Station Klamm wurde ferner ein 65 Klafter langes Manipulations- 
Geleise mit neuen 24pfündigen breitbasigen Schienen hergestellt.

Ein -Ausweicligeleise in der  Station St. Egyden, welches in der Länge von 
272  Klaftern mit Flachschienen versehen war, wurde mittelst alter, aber noch brauch­
barer  15pfiindiger Schienen reconstruirt.
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Mithin wurden beseitigt F la c h s c h ie n e n ...............................I
„ „ „ breitbasige 1 tipfündige Schienen

Hingegen wurden neu gelegt „ „ „
ferner „ „ „  „ 20pfündige

24pfündige
Die neuen Anlagen früher nicht bestandener Geleise betr gen

001» Klafter, 
12.48!)

1 .184
13.118

05 „

977

w aren von der Gcsammtliinge des 
B ahnkörpers versehen mit

Nehst den Hauptgeleisen 
bestanden

südlichen Staats-Eisenbahn, 

1. Seelion
1 llnup tgcle ise 2 lluuptgeleisen

Answeichg-eleisc 

fü r den V erkehr

M anipulnlions- 
uml 

to d te  Geleise

i n  K l a f t e r n

Mit B eginn des J a h re s  1855 . 83 .384 47.356 18.231 5.963

Z uw achs w äh ren d  des J a h re s  
1 8 5 5 ........................................ 706 271

Zusam m en . 33.384 47.356 18 .937 6 .234

Abfall w ährend  des Ja h re s  1855 •

Bleiht . 3 3 .384 47 .356 18 .937 6 .234

In Bezug auf die Aufstellung der Wechsel sind nachstehende Aenderungeu vor­
gefallen.

ln nachhenannten 

Stationen
w urden ge leg t in Folge der

2 fache W echsel Dafür wurden 
bese itige t 2 - 
fache, a ltartige  

W eehsel
a lt­ neu-

a rtig e

M atzle insdorf . . . . R econstruction  d es O berbaues 8 8
M e i d l i n g ......................... » » » 8 8

H e t z e n d o r f .................... 6 6
A tz g e r s d o r f .................... 99 99 6 6
L ie s in g .............................. 99 »  »» 6 6
S t. E g y d e n .................... 99 99 99 2 2
N eunkirchen . . . . 4 4
V ö s l a u .............................. o berw ähn ten  neuen G eleisan lage
N e u s t a d t .......................... 99 99 99 . .

S t. E g y d e n .................... 99 99 99 2
K la m m ............................... 99 99 99

1

Zusam m en . . . 7 43 40
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darunter s i n d .....................................................................................................  700 Klafter,
Ausweichgeleise für den Verkehr u n d .......................................................  271 „
Manipulations- und todte Geleise.

Die durch diese Herstellungen herbeigeführten Aenderungen in den Angaben 
der Uebersicht II, welche das Jahr  18U4 betrifft, shid in der nachfolgenden Tabelle 
zusammengestellt.

(jiesainmtliiiige 

aller Geleise

Von der Gesamnitliinge a ller Geleise bestanden aus

Flnclischienen

liochkaaligea 
Schienen 

i  12— 14 Pfand

breitbasigen  Schienen

ä iS — 17 Pfund | ä 2 0 —21 Pfand j ü 24— 2K Pfund

fü r dpa C urren t-F uss

i n  K l a f t e r n

152.290

977

1.537 112 8 9 .740

1.184

7.195

13.118

53.706

65

153 .267 1 .537

905

112 90 .924

12.485

20 .313 53.771

153 .207 632 112 78 .439 20 .313 53.771

2. S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  11. S e c t i o n ,  im J a h r e  18JJK.

Die Uebersicht II weiset nach, dass im Jahre  18JJ5 auf dieser Staatsbahn 
26.439  Klafter, also um 20 .760  Klafter mehr als iin vorigen Jahre  (in welchem 
!).679 Klafter üoppelgeleise nachgewiesen wurden) mit zwei Hauptgeleisen verse­
hen waren. Diese Angabe hat darin ihren Grund, weil auf den Strecken Kalsdorf- 
Gratz, Pöltschach-Ponigl und St. Goorgen-Cilli ein zweites Geleise mit stärkeren, 
breitbasigen 21 pfundigen Schienen gelegt,  das frühere mit hochkantigen 13pfündi­
gen Rails versehene und noch einigerrnaassen benützbare Geleise aber nicht besei­
tiget worden ist. Auch die Zahl und Länge der Ausweichgeleise für den Verkehr und 
der Manipulations- und todten Geleise wurde in Vergleichung zu den betreffenden 
im vorausgegangenen Jahre  erstatteten Nachweisungen vermehrt.

Es wurde nämlich das 94  Klafter lange todte Ausweichgeleise für M anipulation«- und
( len  V e r k e h r  t o d te  G e le ise

Geleise in der Station Frohnleilen um SO Klafter ~ -------------— ------ "
verlängert und durch einen Wechsel mit der 
Hauptbahn in Verbindung gebracht, durch welche 
Maassregel dasselbe auch als Aus weichbahn benütz­
bar, und die Länge der  im vorigen Jahre  ausgewie­
senen Ausweichgeleise für den Verkehr um . . . .  144 —



vermehrt, die der  todten Geleise hingegen um 
94  Klafter vermindert wurde.

F erner  wurde wegen der in der Station Grad­
wein öfter vorkommenden Zugskreuzungen daselbst 
ein neues Ausweichgeleise in der Länge von . . 
hergestellt.

In der  Station Gratz wurde, um zu den dorti­
gen Nutzholzschoppen fahren zu können, ein todtes
Geleise in der L änge  v o n ...............................................
gelegt.

In der Station Kalsdorf wurde eine neue Aus­
weichhahn v o n ....................................................................
und eine solche in der  Station Lebring auf die
Länge v o n .........................................................................
hergestellt.

In der  Station Leibnitz wurde das bestehende
Magazins-Geleise u m ....................................................
und drei Seitengeleise um je  SO Klafter, zusam­
men u m ..............................................................................
verlängert.

F erner  wurden verlängert: 
die an der Sulm-Brücke zwischen den Stationen 
Leibnitz und Ehrenhausen gelegene Ausweiche um 
das in der letzgenannten Station befindliche Ma­
gazins-Geleise u m .........................................................
die Ausweiche im Egydi-Tunnel u m ..........................
und die Ausweiche im Leite rsberger  Tunnel um 

Ausserdem wurde von diesem Tunnel bis g e ­
gen Marburg eine Ausweiche geleg t in der Länge
v o n ........................................................................................

ln der  Station Kranichsfeld wurde eine neue
Ausweiche in der  Länge v o n .........................................
hergestellt, und eine solche im Kerschbacher Tun­
nel verlängert u m ..............................................................

In der Station Store wurde ein neues . . . 
langes Ausweichgeleise gelegt und die bereits be­
standenen Ausweichen in den Stationen Trifail und 
Sagor um je  100 Klafter, zusammen um . . . . 
verlängert und endlich eine neue in der S trecke 
zwischen Sava und Littai zunächst der  Ponovizher 
Fabrik in der Länge von 
hergerichtet.

Zusammen . .
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Da jedoch die Länge der im vorigen Jahre  A u s w e ic h g le i s e  f ü r  M a n ip u la t io n s -  u n d  
•' n  °  d e n  V e r k e h r  t o d te  G e le is e

angegebenen todten und Manipulations-Geleise in   — —' —'
Folge der  oben angegebenen Umstaltung eines 
todten Geleises der Station Frohnleiten in eine
Ausweiche u m _________________________________  — ______________ 94_____

vermindert wurde, beträgt die Vermehrung der
Nebengeleise im Jahre  1835   2 .328  300

Im Jahre  1854  wurden nachgewiesen . . . 2 0 .862  13.428

wornach sich für das Verwaltung» -  Ja h r  1855
e r g e b e n .............................................................................. 23 .190  13.728

W as die beim Oberbaue verwendeten Schienengattungen betrifft, so ist in dem 
bereits für 1855 ausgewiesenen Bestände der Geleise, welche mit Flachschienen 
gelegt worden waren, keine Aenderung eingetreten.

Auf einigen S trecken jedoch, wo im Jahre  1854 noch der  Oberbau mit hoch- 
kantigen Schienen bestanden hatte, wurde eine Reconstruction desselben mit stärke­
ren  breitbasigen, 21pfündigen Schienen vorgenommen, wie es aus der nachfolgen­
den Zusammenstellung ersichtlich ist.

A u f d e n  n n c lik e n a n n te n  U e le is s l r c c k e n  w u r d e n

g e le g t  2 0 p f d g .
b r e i t ­

b a s ig e  S c h ie n e n

d a f ü r  e n t f e r n t  
h o c h k n n t ig e  

1 2 —1 4 p f d g e .

in K laftern

A uf (len H a u p t-  und s tä rk e r  befahrenen  N cbengcle iscn  d er
S ta tion  B r u c k .....................................................................................

zw ischen  den S ta tionen  G ra tz  — K u l s d o r f ...................................
„ „ „ K u lsd o rf— L e b r i n g ..............................

von d e r  S ta tio n  L eibn itz  bis ü b e r  d ie  S ta tio n  M arburg  . . .
zw ischen den S ta tio n en  P ö ltsch ach  und P o n i g l .........................

„ „ „ S t. G eo rg en  und C i l l i ..............................

Zusam m en . . .

1 .417
6 .760
7 .520

16.500
8 .360
5 .640

1 .417

7 .520  • 
16 .500

46 .197 25 .437

Von den oben nachgewiesenen, neu hergestellten Ausweich-
Geleisen m i t   2 .328  Klaftern,
und Manipulations-Geleisen m i t   300  „

zusammen mit . . 2-628 Klaftern,

sind nur 329  Klafter mit breitbasigen löpfündigen, die übrigen 2 .299  Klafter aber 
mit hochkantigen 12— 14pfündigen Schienen versehen.

Die nachfolgende Tabelle enthält eine übersichtliche Darstellung der durch 
die eben angeführten Herstellungen herbeigeführten Aenderungen der Angaben über 
die Gattungen des Oberbaues.



44

im Jahre 
181)4

im Jahre  1888 /.u Ende

Schienen-G uttung
aou gelegt abgerissen

s o m it
des Jahres 1855 

bestehen
des Oberbaues Vermehrung

um
V e r m in d e r u n g

um
im Ganzen

i n K 1 n f  e r  n

P lachsch ieucn  . . 32«) 329
H ochkan tige , 12 bis 

14pfünd. Schienen 69.633 2 .299 28.437 2 3 .138 46 .498
B re itb as ig e , l i i  bis 

17pfünd. Schienen 8 9 .880 329 329 89 .879
B re itb a s ig e , 20  bis 

21p fü n d . Sch ienen 76 .896 4 6 .197 4 6 .1 9 7 122.793

In Bezug auf Wechsel sind die in der nachfolgenden Tabelle auseinander- 
gesetzten Aenderungen vorgefallen.

Will’ l e n  g e l e g t w u r d e n  b e s e i t i g t
d a h e r  

V e r m e h r u n g  der 
W e c h s e l

ln  d e n  S t a t i o n e n ,  r i i c k s i c h t l i c h  

G is e n b a h n s t r e c k e n
gew öhn­

liche
2 fache 

S icher­

a
4>
i
e

gew öhnliche
W echsel

a0»
ß

üfache
W echsel

heits-
W echsel 0 zw ei­

fache
d rei­
f a c h e

es
0

B ruck  .......................................................

”

18 18 12 i 13 2
F r o h n l o i t c n ........................................ 1 1 1
G r a d w e i n ............................................. 2 2 2
G r a t z ....................................................... 1 1 1
K a ls d o r f .................................................. 3 3 3
W i l d o n .................................................. 4 4 4 4
B e h r i n g .................................................. 4 4 2 2 2
L e ib n i tz .................................................. 4 4 3 3 1
bei d er S u lm -B riic k e ......................... 2 2 2 2
E hren h au sen  ........................................ 1 2 3 2 2 1
beim  E g y d i - T u n n e l ......................... 2 2 2 2

P ö s s n i t z .................................................. 4 4 4 4
beim  L c ile rsb c rg c r  T unnel . . . 2 2 2 2
von M arburg  bis ü b e r d ie  D rau - 

B r i i c k e ................................. 13 13 13 13
K r a n ic h s f e ld ................................................................ 2 2 2
P ö itsch ach  ........................................ 4 4 4 4
heim K ersch b ach cr T unnel . . . 2 2 2 2

„ L ip p o g lau e r „ . . . 2 2 2 2 ,
Ponigl .................................................. (i 6 6 6 .
St. G e o r g e n ........................................ 2 2 2 2
S to re  ........................................................................................ 4 4 4
C i l l i ........................................................................................ 16 16 16 16
H r a s tn ik ................................................................................ 2 2 2 2
T rifa il .................................................. 1 1 1
S ag o r ....................................................... 1 1 1
bei d er Ponovizher Fa b r i k . . . . 2 2 • 2

Zusam m en . . 3 101 104 80 i 81 23
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Den Einfluss, welchen diese Aenderungen auf die Angaben der Uebersicht II 
ausgeübt haben, zeigt die nachfolgende Tabelle:

Zweifache dreifache zw eifache drcifacho zw eifache dreifache

gew öhnliche S icherheit« - zusam m en

W e c h s e l

Nach dem B erich te  fü r das Verwal­
tu n g s ja h r  1854 w aren vorhanden 

Davon w urden  im Ja h re  1855 e n t­
fe rn t .......................................................

i8:s

80

20

1

151 • 334

80

20

1

D er l te s t  b e tru g  . . . 103 19 151 . 2 54 19

Im Ja h re  1855 w urden  neu g e le g t 3 101 104

M ithin w aren am S ch lü sse  des J a h ­
re s  1855 noch vorhanden . . . 106 1!> 252 358 19

Was die Drehscheiben anbelangt, so wurde eine solche in der  Station Spielfeld 
mit 14 Fuss im Durchmesser abgetragen, und statt derselben eine neue mit 28  Fuss 
im Durchmesser hergestellt.

Fe rner  mussten an einigen nassen Stellen zwischen Mitterndorf und Kindberg, 
dann bei Marein zur Trockenlegung der Bahn IS  Zoll liefe Steinbettungen in der Länge 
von 50, 54  und 73 Klaftern hergestellt werden.

3. O e s t l i c h e  S t a a t s b a h n  im  J a h r e  1 8 5 5 .

Die Ausweichbahn bei dem Baliner Steinbruche zwischen Trzebinia und Szcza- 
lcowa, in der Länge von 115 Klaftern, wurde neu angelegt, ferner erhielten die Ma­
nipulations-Geleise der Station Krakau einen Zuwachs von 044  Klaftern neuer 
Geleise.

Bei Herstellung dieser Geleise kamen auf 300  Current-Klafter breitbasige 
15 bis 17pfündige Schienen, im Uebrigen aber breitbasige 21pfündige Schienen zur 
Anwendung.

Der alte Oberbau mit Schienen der erstgenannten Gattung wurde zwischen 
den Stationen Krakau und Krzeszowice theilweise und zwar auf eine Länge von 
<>00 Klaftern mit breitbasigen 21 pfündigen Schienen reconstruirt.

Die Aenderungen, welche durch diese Herstellungen in den für das Jahre 1854 
gelieferten Nachweisungen über die Geleise-Anlagen herbeigeführt wurden, sind in 
der nachfolgenden Zusammenstellung ersichtlich gemacht.
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t i in fn e h e s

H n u p tg c le is e

A u s w e ic h -  

g c lc i s e  

f ii r  d e n  

V e r k e h r

M o n ip u -  

l li t io n s -  

u n d  to d t e  

G e le is e

G e s iiim n t-  

liin g c  a l l e r

V on  d e r  G e s n m m tli in g e  
s ilie r  G e le is e  b e s ta n d e n  au s  

b r e i t b a s i g e n  S c h ie n e n

G e le is e
u 1!5— 17 Pfd. 
l»r. C u rr.-F u ss

a 20— 21 Pfd. 
p r . C u rr.-F u ss

B estand m it Anfang 
des Ja h re s  1855 . 

Zuw achs im Ja h re  
1858 .........................

i n  K 1 i f t e r o

35 .582 1 .398

115

1.730

944

38.710

1.059

38 .710

300 1 .359

Zusam m en . 
Abfall im J a h re  1855

35 .582 1.513 2 .674 39 .769 39 .010
600

1.359

B leib t . 35 .582 1.513 2 .674 39.769 38 .410 1.359

In Betreff der W echsel ist anzuführen, dass 6 zweifache W echse l ,  nämlich 
3 gewöhnliche und 3 S icherheitswechsel,  gelegt wurden.

In der  Station Krakau wurde eine Drehscheibe von 34 Fuss im Durchmesser 
hergestellt.  Dieselbe hat zwei Lang träger  aus Gusseisen und ist mit einem Getriebe 
versehen, welches an einer  stehenden, mit vier Droharmen versehenen Welle ange­
bracht ist und in einen gusseisernen Zahnkranz der  Quader-Einfassung eingreift.

4. S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n  i m J a h r e  1 8 S 6 .

Die bereits in den vorausgegangenen Jahren  begonnene Heconstruction des 
schwächeren Oberbaues mit stärkeren breitbasigen Schienen wurde im Jahre 181>ß 
auf die nachbenannten Eisenbahnstrecken und Stations-Plätze ausgedehnt.

breit­
basigen,
20—21
pfUndig.

Schienen

breit­
basigen,
15—17
pfundig.

Schienen

dafür wurden beseitigt

In den nnehlfennnnten Kisenhiihnstreeken und Stations-Plätzen 
wurde ein Oberbau mit

e<ua€1
o

hoch­
kantige,
12—14

pfündig.
Schienen

breit­
basige,
15—17
pfüudig.

Schienenhergestellt
o«
E

in  Kl a f t e r n

Von L iesing  nach I’ faffsliitten am rech ten  G ele ise  . . . 6 .700 6 .700
„ Vüslau „  F e lix d o rf „ „ „ . . . 5 .100 5 .100
„ M eidling „ G u n tram sd o rf  am linken G eleise  . . 8 .450 8 .450
„ K ottingbrunn  nach L eo b e rsd o rf  am linken G eleise . 800 800
„ T h e res ien fe ld  „ N eu s tad t „ „ „ 522 , 522
„ N eu stad t nach  S t. E gyden  in e in e r  Länge von . . 939 939

In d e r  S ta lion  P o ttsch ac h  „ „  „ „ . . 80 HO .
» » » W ien „ „ „ „ . . 500 500
,, .. 7, L axenburg  „  „ „ „  . . 382 382
» n n N eu s tad t „ „ „ „ . . 666 . 666
n » » S tü b in g  „  „  „  „ . . 83 . 83
r> n ”  G ra tz  » n  n n • • 1.000 . 1.000

Von Ponigl nach S t. G eorgen  in d e r  L änge von . . 4 .0 8 0
„ Cilli „ M arkt T üffer ,, „ „ „ . . . 5 .4 4 0 . 5 .4 4 0
„ M ark t T iilfer nach S tcinbriick  in d e r  „ „ . . . 7 .6 4 0 . 7 .6 4 0

Zusam m en . . . 4 2 .3 0 2 8 0 80 1.083 3 7 .1 3 9

Ks w urden  m ithin im G anzen neu g e l e g t ......................... 4 2 .3 8 2
v— ----------

D afür im G anzen b e s e i t i g t ....................................................... 38 .302
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Die Länge der  neuen Geleise-Anlagen übersteigt daher die Länge der  beseitigten 
um 4 .080  Klafter, was darin seinen Grund h a t ,  weil wegen der obenerwähnten 
Reconstruction des alten Oberbaues zwischen den Stationen Ponigl und St. Georgen 
das neu hergestellte Geleise init 21pfiindigen breitbasigen Schienen auf dem zwei­
ten Bahn-Planum ge leg t ,  und der  alte noch einigermaassen benützbare Oberbau auf 
der anderen Seite des Bahnkörpers belassen wurde. Es ist daher die Strecke von 
Ponigl bis St. Georgen auf eine Länge von 4 .080  Klaftern mit zwei Hauptgeleisen 
versehen. Ueber die neuen Geleise-Anlqgen gibt nachstehende Tabelle Auskunft:

In  d e n  

n a c h b e n n n n te n  

S ta t io n e n

w u r d e n  g e le g t .

A u sw e ic U - 
g e le i s e  
f ü r  (Ion 

V e r k e h r

M a n i-  
p u l a t i o n s -  
u n d  t o d te  

G e le is e

lang in K laftern

W i e n .................................... w egen  A nlage e in er neuen M anipulations-H ahn au f dom
H o lz p la tz e ................................................................. 5 2 0

M a tz le in sd o rf . . f f A nlage e in er V e r b in d u n g s b a h n ......................... 31 .

L iesing  . . . . „ zw eier A u s w c ic h b a h n e n ......................... 3 3 6
„  . . . . t t „  e in e r  V e rb in d u n g s b a h n ......................... 31

M ödling . . . . f t „  „ A u s w c ic h b a lm ..................................................... 1 76 .

»  . . . . f t V erlängerung  der b es tehenden  A usw cichgeleise 4 0 .

L axen b u rg  .  . . f t f t  f t  f t  f f 1 2 5 •
f f  . . . f t A nlage eines M anipu la tions-G eleises . . . . . 1 2 5

G u n tram sd o rf . V erlän g eru n g  d e r  b es teh en d en  A usw eichbahn 3 0 .

G um poldskirchen „  ein er A u s w e ic h b a h n .................... 2 0 .

F o lix d o rf  . . . 6 0 .

„  . . . f t A nlage e in e r  neuen  V erbindungsbahn . . . . 31 .

N eunkirchen  .  . „  „  „  A u s w e ic h b a h n .................................... 1 6 0 •

l i r u c k .................... f f V erlängerung  des M agazins-G eleises g eg en d en
H o l z p l a t z ................................................................................................................... 12 7

S tü h in g  . . . . „ A nlage e in er A usw ciehbahn ...................................................... 111 .

G r a t z .................................... „ zw eier G eleise  zu r M ilitä r-A n tlad e -
I t a m p c ...................................................................... 1 8 0

» .................... H erstellung  e in e r  V erbindungsbahn . . . . 31 .

M arburg  . . . f t V erlän g eru n g  eines M anipu la tions-G eleises . 7 0
A nlage eines tod ten  G e l e i s e s .............................. 2 5

S a v a .................... „ e iner A usw eichbahn .............................. 1 3 6
K resnic . . . . • 12 7 .
Lailnioh . . . . f t „ eines M nn ip u la tio n s-d e le ises . . . . • 2 0 0

Zusam m en . . . 1 .4 4 5 1 .2 4 7

Bei der  Herstellung dieser neuen Geleise-Anlagen, welche nach obiger Nach­
weisung
1.44b Klafter Ausweichgeleise für den Verkehr, und
1.247 Klafter Manipulations- und todte Geleise, mithin zusammen 
2 .692  Klafter betragen, wurden nur 124  Klafter breitbasige 21 pf. Schienen benützt; 
im Uebrigen kamen Schienen ä l te rer  Gattung, welche durch die vorgenommenen 
Reconstructionen verfügbar wurden und noch zum Theile brauchbar waren, und zwar 
2 .065  Klafter breitbasige IGpfündige und 

513  Klafter hochkantige 13pfiindigc Schienen zur Anwendung.



D ie  A en d er u n g en ,  w e lc h e  d ie se  neuen H erste llungen und U m sta ltungen  suit' 

die  betre l lend en  Angaben für das Jahr  18SJJ ( w i e  s ieb  d ie se lb en  S e i t e  4 0  bis 4 3

A u f  d e r  

.sü d lic h e n  S tn a ts - E is c n k a lm

w a r e n  v o n  d e r  G e s a m in t lä n f e  d o s  
l lu h n k ü r p e r s  v e r s e h e n  m it

N e b s t  d e n  H n u p tg e lc is e n  
b e s ta n d e n

1 llaup lgcle ise

i

2 ll;iuptgeleiaiMi
A usw eichgcleisc 
fü r  den V erkehr

M aiiipidntioiis- 
und 

todte  Geleise

i n  K l a f t e r n

Mit Iteginn des Ja h re s  1850 . 
Zuw achs w ährend des J . 1850

Zusam m en . 
Abfall w ährend  des Ja h re s  1850

M ithin h le ih t Ende 1850 . . .

175.084 73 .705
4 .080

42 .127
1.445

10.002
1.247

173.084
4 .0 8 0

77.875 43 .572 21 .200

100 .004 77.875 4 3 .572 21 .200

N eua rt ig e  z w e i fa c h e  S ich o rh e it sw ech so l  w u rd en  g e le g t  in den Sta t ionen  :

W i e n ........................ Marburg . .

M atzle insdorf  . . . . .  2 99 P ö ltsch ach  . ..............................4 59
L i e s i n g ........................ . . .  1 2 99 Cilli . . . . .............................. 1 59
Miidling . . . . . . .  1 8 .99 Markt Tüffer ..............................2 59
L axenbu rg  . . . . . . . 8 95 Rümerbad . . ..............................2 59
G untram sdorf  . . . . . . 4 n Hrastnik . . .......................................................  1 59
L e o b e r s d o r f  . . . . . .  1 3 9» Sava  . . . . ..............................4 59
F el ixdor f  . . . . . . . .  1 2 99 Littai . . . ..............................2 9?
N eustadt  . . . . . . . .  2 2 y> K r e s n i c . . . ..............................2 99
Sti ib ing  . . . . . . . . 2 99 Sa l lo ch  . . . ..............................2 59

G r a t z ........................

S p ie l fe ld  . . . .

. . . .  21  

.  .  .  .  1

59

59

Laibach . . ....................................................... 1 „

Zusam m en l l i l  S tü ck ,

w o g e g e n  1 2 9  zw e i fa c h e  und 3  dre ifache  W e c h s e l  alter Art entfernt wurden.

A u f d e r  

ö s t l ic h e n  S t a a t s - E is e n b a h n

w a r  v o n  d e r t i e s a m m t -  
liin g e  d e s  R a h n k ö r p e r s  

v e r s e h e n  m it  e in e m

N e h s t  d e m  l ln u p tg -e le is e  

b e s ta n d e n
G e s a m m tli in g c  

a l l e r  G e le is e
einfachen

llnuptgeleisc

Ausw eich- 

gelei.se fü r  «len 
V erkehr

Mani- 
pulations- 

und 
loilte Geleise

i n  K l a f t e r n

B estand m it A nfang des ,1.1856 35 .582 1.513 2 .074 30 .700
Z uw achs w ährend des J . 1856 71 .098 7 .473 4.048 83 .510

Zusam m en . 106.680 8 .080 7 .022 123.288
A blall w ährend  des Ja h re s  1856

B leib t m it Sch luss des J . 1856 1 06 .680 8 .080 7 .022 123.288
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auseinandergesetzt finden) ausgeübt h a b e n , sind im Folgenden übersichtlich 
zusammengestellt.

G e s a m m lli in g e  

a l l e r  G e le ise

Von d e r  G e s a in in t li in g e  a l l e r  G e le is e  b e s ta n d e n  a u s

hoehkuntigen b reitb asig en  Schienen

- F lachschicnen ü 12—'14 Pfund i  15— 17 Pfund ä 20— 21 Pfnnil h 24— 2S Pfund

fü r den C u rren t-F u ss

i n  K l a f t e r n

3 82 .763
10.852

961 46 .607
513

138.318
2.135

143 .106
42 .426

53.771

393 .615
4 .0 8 0

961
80

47 .120
1.083

140.453
37 .139

185.532 53.771

389.535 881 46 .037 103 .314 185.532 53.771

Die Aenderungen in den Angaben der Uebersicht II, die Zahl der verschieden­
artigen W echsel betreffend, finden in den letzterwähnten Herstellungen ihre Erklärung.

5. O e s t l i c h e  S t a a t s b a h n  i m J a h r e  1 8 5 6 .

Zwischen den Stationen Krakau und Trzebinia wurde der a l te ,  früher mit 
16pfündigen, breitbasigen Schienen versehene Oberbau auf eine Länge von 2 0 .050  
Klaftern beseitigt, und statt desselben ein solcher mit starken, 20pfündigen breit­
basigen Schienen gelegt.

In Folge dieser Umstaltung, ferner wegen neuer Geleise-Anlagen in den S ta­
tionen der schon im Jahre  1855 im Betriebe gestandenen S trecken ,  vorzüglich aber 
wegen Aufnahme der Angaben, welche sich auf die neu eröft'ueten Bahnstücke der 
östlichen Staatsbahn beziehen, haben die Daten der für das J a h r  1855 gelieferten 
Uebersicht II über Geleise- und Schienengattungen, so wie über Wechsel bedeutende 
Modilicationen erli tten, wie aus der nachfolgenden Zusammenstellung ersichtlich ist.

V o n  d e r  
G e s a m m tlä n g o  a l l e r  G e le is e  

h e s ta u d e n  a u s
F ü r  d ie  U e b e rg iin g e  

v o n  e in e m  G e le is e  a u f  a n d e r e  b e s ta n d e n  W e c h s e l

b re itb as ig e n  Schienen

’d 15— 17 Pfund il 20— 21 Pfund gew öhnliche Sicherheitsw echsel Zusammen

fü r den C u rren t-F u ss zw eifache dreifache zw eifache dreifache zweifache dreifache

i n  K l a f t e r n A n z a h l

38 .410 1.359 58 # 3 61
1 .712 101.857 10 2 148 • 158 2

4 0 .122 103.216 68 2 151 , 219 2
20 .050 • 25 • • 25 •

20.072 103 .216 43 2 151 194 2

S ta tis t. M ittheil. 1837. IV. Heft. 4



In den Stationen Oswiecim, Trzebinia, Podleže, Tarnöw und Pebica wurden 
Drehscheiben, welche 23 Fuss im Durchmesser haben, liergcsteilt.

Die Plattform in der Station Trzebinia wurde abgetragen, und jene, welche 
zunächst dem Frachten-Magazine in Krakau gelegen ist, reconstruirt.

In der Uebcrsieht III ist der Stand der Stationen, der auf denselben bestehen­
den Anstalten und der  Wohnungen der Beamten und Diener für die beiden Verwal­
tungs-Jahre 185!) und 1856  dargestellt.

In der  Gesamrntzahl der Stationen auf der südlichen S taatsbahn, Seetion 
I und II,  hat sich im Jahre  1855 keine Veränderung ergeben ; auf der  östlichen 
Staatsbahn ist jedoch in diesem Jahre  der Stations-Platz bei dem Baliner Steinbruche 
zugewachsen.

Die Gesamrntzahl der Stationen auf allen Bahnen zusammen beträgt für das

Stations-Plätzen, welcher theils in der Eröffnung der  Station Store auf der südli­
chen Staatsbahn, theils in der Ausdehnung des Betriebes auf die neuen Strecken der 
östlichen Staatsbahn seine Erklärung findet.

Unter der  oben angegebenen Gesamrntzahl der Stations-Plätze befanden sich 
im Jahre  1855 nur fünf S tationen, auf welchen weder Personen- noch Sachen- 
Verkehr stattfand.

Hiervon gehörten d re i ,  nämlich Matzleinsdorf, Schlögelmiihle und Steinhaus, 
der südlichen Staatsbahn, I. Seetion, an. Die besondere Bestimmung derselben 
wurde bereits in dem vorausgegangenen Verwaltungs-Berichte auseinandergesetzt.

Die übrigen zwei Stationen solcher Art befinden sieb auf der östlichen S taa ts­
bahn. Die eine von beiden ist durch ein Ausweichgeleise beim Baliner Steinbruch 
zwischen Trzebinia und Ciezkowice gebildet ,  wo die dort in Regie gewonnenen 
Steine und Quadern verladen werden. Die zweite ist Dabrowa, zwischen Szczakowa 
und der preussischen Gränze, welche zum An- und Abhängen von W agen  der 
W estenholz’scben Kohlenbahn dient.

Im Jahre 1856 erhielten die S ta tionen, wo weder Personen- noch Frachten- 
Verkehr stattfindet, einen Zuwachs durch die Station Store, welche sich auf der 
südlichen Staatsbahn zwischen St. Georgen und Cilli befindet und an der Stelle 
eines früheren W ächterhauses für die Zwecke der dortigen Gewerkschaft errichtet 
wurde.

Die topographische Reihenfolge der einzelnen Stationen der südlichen Staats­
bahn, Seetion I und II, mit ihren wirklichen und tarifmässigen Entfernungen hat im 
Jahre  1855 keine Aenderung erlitten, wesshalb in dieser Beziehung auf die im Jahre

H ochbauten.

a. U m f a n g  (1er B a u a n l a g e n .

Jah r  1856  ..............................................
für das Jahr 1855 ...............................
sonach ergibt sich ein Zuwachs von

106
94
12



Uebersicht III. Heber die Hochbauten anf den im Aerarial-ßetriebe stellenden k. k. österreichischen Staats-Kisenbahnen zu Knde der Jahre 1855 und 1856.
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1854  gelieferte Darstellung hingewiesen wird. Im Nachfolgenden werden diese 
Verhältnisse für die südliche Staatsbahn im Jahre  1856 und für die östliche in den 
Jahren  1855 und 1856 angegeben.

Stationen

Entfernung Entfernung

J=
0>

Jo

M Stationen !«
S

* ’Ee»

Meilen Meilen

E ichberg  . . . . 0 82 1
K la m m .................... 0 54 1
B re ite n s te in . . . 0 70 l
S em m ering  . . . 0 70 1

1-7 5 2 St e i nha us . . . . 0 40 l n /
i - 0 3 2 S p i t a l .................... 0 54 r /a
1 -7 0 2 M ürzzuschlag . . 0 81 i

1 -4 1 1 %
L angenw ang . . 0 91 i
Kr i e g l a c b . . . . 0 04 Va

0 -0 9 1 K indberg  . . . . 1 53 D /a
1-4 1 ) S t. M arein . . . 0 87 1

• K ap fenberg  . . . 0 92 1
• f  2 B ruck .................... 0 34 Va

P o rn eg g  . . . . 1 29 V /a
) M ixn itz .................... 0 45 Va

0 -2 5 |  • F ro hn le itcn  . . . 1 05 i '/a
• j  % P eggau  . . . . 0 98 1

S tü b in g .................... 0 50 Va
G radw ein  . . . . 0 74 Va
Ju d e n d o rf  . . . 0 29 Va
G r a t z .................... 1 15 1
K alsdo rf . . . . 1 09 iV a

0 -2 0 \  V W ild o n . . . . . 1 42 IV a
0 -2 5 % L ebring  . . . . 0 40 Va
0 -2 4 Va L eibn itz  . . . . 1 10 i
0 -3 8 Va E hren h au sen  . . 0 95 1
0-20 % S pielfe ld  . . . . 0 53 1/
0 -1 0 Va P össn itz  . . . . 1 02
0 -2 9 Va M arburg . . . . 0 83 1
0 -2 9 Vt K ranichsfcld  . . 1 01 1 %
0 -5 4 Va P ra g e rh o f  . . . 0 80 1
0-20 Va P ö ltsch ach  . . . 1 84 2
0 -4 2 Va P o n i g l .................... 2 09 2
0 -2 5 Va S t. G eo rg en . . . 1 02 1
0 -5 7
0 -2 8

Va
Va

S to re  . . . .  1 
C i l l i .................... f

1 41 IV a
0-20 Va

Va
M arkt T üffcr . . 1 30 IV a

0 -5 9 Bad Tüffer . . . 0 91 1
0 1 7 Va S teinbrück  . . . 1 00 1
0 -3 9 Va H rastnik . . . . 1 02 1
0 -7 3 1 T r i f a i l .................... 0 04 Va
1 1 0 1 S agor .................... 0 59 Va
0 -7 4 1 S a v a ......................... 1 15 1
0 -5 7 Va L i t t a i .................... 0 90 1
0 -4 0 Va K resn ic  . . . . 0 90 1
0-00 Va L aase .................... 1 19 1
0 -4 0

j * Va S alloch . . . . 0 90 1
0 -5 3 Laibach . . . . 1 07 1

Stationen

E ntfernung

J
T

Meil en

D e r  ös t l i chen  R a h n  
im  J a h r e  1835.

K rakau
Za b i e r z ö w. . . .  
K rz e sz o w ic e . . . 
T rzeh in ia  . . . . 
B aliner S teinbruch  
Citjzkowice . 
S zczakow a. . 
P reuss. Griinze 
D abrow a . 
M yslow ice. . . .

Szczakow a . . . 
R ussische G rän zc . 
G ra n ic a ....................

Der südlichen Rahn 
Im Jah re  1830.

W ien
M atzleinsdorf 
M eidling . . 
H etzendorf . 
A tzg e rsd o rf  . 
L iesing  . . . 
B e rch to ld sd o rf 
B runn . . . 
M ödling. . . 
G un tram sdorf 
G u m p o ld sk irch en . 
P faffstätten . 
Baden . . . 
V öslau . . . 
K ottingbrunn 
L eo b ersd o rf . 
S o le n a u . . . 
F e lix d o rf . . 
T h ercs ien fe ld  
N eustad t . .
S t. E gyden  . 
N eunkirchen . 
T c rn itz  . . . 
P o ttsc h a c h  . 
G loggnitz . . 
Schlögelm ühle 
P ayerb ach  . .

M ödling 
L ax en b u rg  .

N eu s tad t 
K atze lsdo rf . 
N eudörfl . . 
S au erb ru n n  . 
W iescn -S ig lcz  
M a tte rsd o rf . 
M arz-R ohrbach 
S ch adendorf 
A g en d o rf . , 
O cdenburg

Der östlichen Bahn 
im Jah re  1850.

Oswiccim 
Chcfm ok . 
C hrzanöw . 
T rz e b in ia . 
K rzeszow ice 
Zabierzöw  
K rakau . . 
B icrzanöw  
P od leže  . 
K lay . . . 
Uochnia . 
S to tw ina  . 
T arnöw  . 
C zarna . . 
D^bica . .

0-01 Va

0 -4 7
0 -3 0
0 -4 0
0 -5 6
0-1)3
0 -3 0
0-8 1
0-20
0-Ü7

*/a
Va

0-91!
1 -0 6  
0-00 
1 -7 6  
1 -6 3
1 -7 3  
t  ■ 09

•35
•20
•30
•09
•50

2 -8 3  
1 -5 4

1
2
1
2
2
2
1%
\Va
1%
*y.
2
3%
3
2

T rzeb in ia  
B a linerS te inb ruch ) 
C i^zkow ice . . ) 
Szczakow a . . . 
D abrow a . . . ) 
P reuss . Grfinze . ) 
M yslowice . . .

Szczakow a 
R ussische Griinze 
G ranica . . . .

1 -41

0 -6 9

1-41

1%
1

0-25)
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Die wirkliche Länge der  östlichen Staatsbalm ist im Jahre  1856 von 
der Station Oswiecim einerseits bis nach Debica «ud andererseits bis an die 
preussische und russische Gränze, die tarifmässige Länge dieser Bahn hin­
gegen von Oswiecim bis nach Debica, nach Myslowice und Granica zu rechnen, 
da weder an der  preussisehen noch an der russischen Gränze Stations - Plätze 
bestehen.

Die Station Oswiecim ist ein der östlichen Staats-Eisenbahn und der Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn gemeinschaftliches Eigenthum; jede  Bahnanstalt besitzt die 
Hälfte der Station, und benützt auch vorzugsweise nur ihren Theil.

Die jenseits der österreichisch-preussischen Gränze gelegene Station Myslo­
wice ist zwar ganz Eigenthum der oberschlesischen Eisenbahn, sie wird jedoch auch 
von der östlichen Staatsbahn benützt, welche zu den Erhaltungskosten einen ent­
sprechenden Beitrag leistet.

Die jenseits der österreichisch -  russischen Gränze gelegene Station Granica 
gehört zur kaiserlich -  russischen W arschau -  W iener Bahn. Oesterreichische
Maschinen mit F rach ten  verkehren bis in diese S ta t ion , während den Personen­
verkeh r  zwischen Granica und Szczakowa in der  Begel russische Maschinen 
besorgen.

Zu den oben gegebenen Ansätzen, welche sich auf die tarifmässigen Entfer­
nungen der einzelnen Stationen der östlichen Staatsbahn im Jah re  1855 beziehen, 
ist noch zu bemerken, dass bei denselben in Folge der vorgenommenen Bevision 
des Gebühren-Tarifes einige Abweichungen von den analogen Angaben des für das 
Jah r  1854  erstatteten Verwaltungs-Berichtes Vorkommen.

Da für die Festsetzung des Gebühren-Tarifes ausser der  wirklichen Länge der 
einzelnen Bahnstücke noch andere Biicksichten maassgebend s i n d , versteht es sich 
von selbst, dass die tarifmässige Länge einzelner Bahnstücke nicht gleich der 
Summe der einzelnen tarifmässigen Entfernungen jener  Stationen sein kann, welche 
einem solchen grösseren Bahnstücke angehören.

W ie die genauere Betrachtung der oben gegebenen Tabelle ferner zeigt,
wurden in dieselbe sowohl alle für den Verkehr bestimmten Stationen als 
auch alle für Manipulations- und sonstige Zwecke dienenden Stationen auf­
genommen.

Die im Jahre  1855 und 1856 für den Verkehr bestimmten 89  beziehungs­
weise 100 Stations-Plätze theilen die Hahn in 87 beziehungsweise 98  Bahn­
stücke, und für alle Bahnen zusammen ergibt sich daher eine durchschnittliche 
Entfernung der  Stationen mit 0 -81 ,  beziehungsweise 0 90 einer Meile, wobei 
bemerkt wird, dass die durchschnittl iche Entfernung der  einzelnen Stationen von 
einander nach der Anzahl der Bahnstücke berechnet werden muss, in welche die 
Bahnen durch eben diese Stationen getheilt werden.

Die grösste wirkliche Entfernung zweier für den Verkehr bestimmten Stationen 
kömmt im Jahre 1855 auf der  südlichen S taatsbahn, Section II, zwischen 
den Stationen Pöltschach und Ponigl mit 2 0 9  Meilen, im Jahre 1856 jedoch
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auf der östlichen Staatsbahn zwischen Siotwina und Tarnöw vor; letztere beträgt 
3-50 Meilen.

Auf den einzelnen Buhnen bestanden in Bezug auf die Entfernung der ein­
zelnen für Verkehrszwecke verwendeten Stationen von einander folgende Ver­
hältnisse:

Zahl iler

D
ur
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sc

hn
itt

l. 
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rn
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in 
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Ilcncnmmg der Bahnen
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n o19
aM
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(i r « s s  t e  E n t  f e r n 11 » g

im  J a h r e  1 8 5  5

( Section  I . 
S üd liche  {

( S ection  II ,

O e s tl ic h e .........................

41

40

8

40

40

7

0-Ü 0 

1 0 4

1 -2 7

w
is

ch
en

N eu stad t und S t. E gyden  m i t .

1 P ü ltschach  und Ponigl m it . . 

K rzeszow icc und T rzeh in ia  mit

1 • l( i Meilen

2 09 „ 

1-7(5 „

I!ci a llen  zusam m en . 89 87 0-81

N

P ü ltsch ac h  und Ponigl mit . . 2 -0 9  Meilen

im  J a h r e  1 8 S 0

S ü d l i c h c ......................... 81 80 0 -7 7 e P ü ltschach  u n d  Ponigl m it . . 2 -Ö9 M eilen

O e s tl ic h e .................... 19 18 1 -4 8
a»

Mo
V)

Sio tw ina und T a rn ö w  m it . . 3 SO „

Bei beiden zusam m en . 100 98 0 -9 0
iS
N 1

S io tw ina  und T arnöw  m it . .

Von den 89  und 100 Stationen, welche nach der obigen Tabelle in den Jahren 
1855  und 1856 für Verkehrszwecke verwendet w urden , waren 7 ,  beziehungsweise 
12 bloss für den Personen-Verkehr, die übrigen 82 und beziehungsweise 88 jedoch 
für den Personen- und Frachten-Verkehr bestimmt.

Somit ergibt sich im Jahre  1855 eine durchschnittliche En t­
fernung der

Personen-Aufnahms-Stationen v o n ............................................................0 ‘81 Meilen,

Frachten-Aufnahms-Stationen v o n ............................................................0-88 „

und im Jahre 1856 eine durchschnittliche Entfernung der

Personen-Aufnahms-Stationen von . . , .............................................0-90 „

Frachten-Aufnahms-Stationen v o n ............................................................ 1 0 3  „

Auf den einzelnen Bahnen stellten sich diese Verhältnisse bezüglich der Zahl 
der Stationen und ihrer Entfernung unter  einander dar, wie folgt:
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Benennung der Bahnen

Für die Personen-Aufnahme F ür die Frnchten-Aufnahme

sind Stationen bestimmt

Z ah l in der 
Entfernung Z a h l

in der 
Entfernung

i m  J a h r e 1 8  5 5

( Scction  I ........................................ 41 0-K 0 36 0 -6 8
Südliche <

( S cction  1 1 ........................................ 40 1 -04 40 1 -0 4

O e s t l i c h e ............................................................ 8 1 -2 7 6 1 -78

A uf allen B ahnen zusam m en . . . 89 0 -8 1 82 0 -8 8

i m  J a h r e  1 8 5 0

S ü d l ic h e ................................................................. 81 0 -7 7 76 0 -8 2

O e s t l i c h e ............................................................ 19 1 -4 8 12 2 -4 2

A u f beiden  B ahnen zusam m en . . . 100 0 -9 0 88 1 0 3

Die Personen-Aufnahms-Stationen fallen also mit jenen Stationen zusammen, 
welche für den Verkehr überhaupt bestimmt sind, wesshalb das oben in Betreff der 
Stationen für den Verkehr Gesagte auch für die Personen-Aufnahms-Stationen gilt.

Die für die Frachten-Aufnahme bestimmten Stationen theilten im Jahre  1855
die südliche Staatsbaiin, I. Section, i n ................................................35 Bahnstücke,

« » n f f  » n ...............................................................4 0  n

und die östliche Staatsbahn i n ......................................................................3 „

alle drei Bahnen zusammen i n .....................................80  Bahnstücke,

im Jahre  1856
die südliche Staatsbahn i n ......................................................................... 75  Bahnstücke,
die östliche „   11 „

beide Bahnen zusammen i n ..........................................86  Bahnstücke.

Die durchschnittl iche Länge dieser einzelnen Bahnstücke ist in der letzten
Spalte der obigen Tabelle angegeben.

Die durchschnittliche Entfernung sowohl jener  Stationen, auf welchen eine 
Personen - Aufnahme stattfindet,  als auch je n e r ,  auf welchen Frachten auf- und 
abgegeben w e r d e n , war bei der  östlichen Staatsbahn in beiden Verwaltungs- 
Jahren grösser als bei den anderen Bahnen.

A u f  d e r  s ü d l i c h e n  B a h n  bestanden in beiden Jahren nur fünf Stationen, 
auf  welchen bloss eine Personen-Aufnahme stattfindet; diese sind: Berchtoldsdorf, 
Brunn, Kottingbrunn, Solenau und Katzelsdorf.



A u f  d e r  ö s t l i c h  e n  S t a a t s b a h n  sind zu den z w e i  auf  der alten S tr e ck e  

b e steh en d en  Stationen derse lb en  Best im m ung im Jahre 18SC noch fünf in den neu  

eröffneten B ahnstücken  g e le g e n e  h in zu g ek o m m en ,  nämlich C h elm ek ,  Chrzanöw,  

B ierzanöw , Klay und Czarna.

P o s t ä m t e r  u n d  P o s t - E x p e d i t i o n e n ,  f e r n e r  T e l e g r a p h e n -  

A e m t e r  u n d  B u r e a u x ,  deren  D ienst  theils  von A n ges te l l ten  der  B ahn , the i ls  

von e ig e n t l ich en  P o s t -  und T e le g r a p h e n - B e a m t e n  v erseh en  w ir d ,  b esteh en  auf  

vie len  Stationen.

In d ieser  B ez ieh u n g  is t  für das V erw altungs-Jahr  18!il> zu b em erk en :

A u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n ,  S e c t i o n  1, besorgten  A ngeste l l te  

der Bahn in vier Stationen den P ost-  und Bahndienst und zw ar  auf e iner  von 

diesen  bloss für B r ie f e ,  auf den übrigen dre ien  aber für Briefe  und Fahrpost-  

S e n d u n g e n ,  in z w e i  S tat ionen  versahen ausserdem  den P ostd ienst  e ig e n e  Beamte  

der Postanstalt.  In e iner  d ie ser  Stationen bestand e in e  r eg e lm ä s s ig e  Fahrpost für 

R eisende .

A u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n ,  II. S e c t i o n ,  bestanden in neun Stationen  

k. k. Postäm ter  für A ufgabe der B riefe  und S e n d u n g en ,  und mit fünf derse lb en  war  

auch'd ie  F ahrpost  v erb und en ;  B ahnangeste l l te  besorgten  hier  den D ienst  für Briefe  

und S e n d u n g en  auf sech z eh n  Stationen.

A u f  d e r  ö s t l i c h e n  B a h n  bestan den  in z w e i  S tat ionen  k. k. P ostäm ter  für 

Briefe  und S e n d u n g e n ; mit e inem  von d iesen  war auch e ine  Fahrpost  in Verbindung.  

F ern er  b e so rg ten  die Bahnbeam ten auf e iner  Station  den D ienst  für B r ie fe  und S e n ­

dungen ,  auf  e iner  anderen nur für Briefe.

Im  J a h r e  1 8 K 0  bestanden a u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n  in c ilf  

Stationen k. k. Postäm ter  für die  Aufgabe von Briefen und S e n d u n g e n ;  mit se c h s  

von diesen  stand auch e ine  F ahrpost  in Verbindung.  In zw anzig  Stationen  

w urde  der P o s t -  und B ahndienst  zu g le ich  von Bahnbeam ten v e r s e h e n ,  und zwar  

a u f  e iner  derse lb en  b loss  für B r ie f e ,  auf  den übrigen neunzehn je d o c h  für B riefe  

und Send un gen .

A u f  d e r  ö s t l i c h e n  S t a a t s b a h n  bestand in dem letzterw ähnten  Jahre  

a u f  zw e i  S tat ionen  e ine  F a h r p o s t ,  auf d ie sen  und noch auf e iner  anderen Station  

w urden  durch d ie  dortigen  k. k. Postäm ter  B r ie fe  und S en d u n g en  aufgenom ­

men. Auf zw e i  S tationen  w urde  der P ostd ienst  von A n g es te l l ten  der Bahn  

b e so r g t ,  und zw a r  auf  e in er  nur für B r ie f e ,  a u f  der  zw e i te n  jcd o c li  auch für 

Sen d u n g en .

V o n  d e n  T e l e g r a p h e n  -  S t a t i o n e n  wird der  nachfo lgende Abschnitt  

»über  T e le g ra p h e n  und S ig n a le “ handeln.

N a ch fo lg en d e  Darste llung  l iefert e in e  U eb ers ich t  über d ie  auf den e inze lnen  

Bahnen s ta ttge fundenen  S t a t i o n i r u n g e n  v o n  L o c o m o t i v e n ,  w e lc h e  so w o h l  

für den V erkehr  überhaupt als auch insb eso n d er e  zum W e c h s e ln  d erse lb en  bei  den  

Zügen bestim m t sind.
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i m  J a h r e 1 8 S 1

, (S e c t. 1 8 1 l 1 8 2  32 W ien — G loggnitz  . . . 9 -8 7

(Sect. 11 5 3 3 , 3 4 1 0 -3 8 M ürzzusch lag— G ratz 1 2 -4 6

O ostliche . . . 1 • 1 8 -8 8 K rakau— M yslowicc . 8 -8 8

i m  J a h r e 1 8 5

S üdliche  . . . 13 6 s !> 12 S - 14 M ürzzuschlag— G ratz 1 2 -4 6

O cstlicho . . . 3 6 4 -4 5 Myslovvice—D chica . 2 3 -3 4

Eine Vergleichung dieser Tabelle  mit der  gleichen das Jah r  18S4 betreffen­
den Nachweisung zeigt, dass in dieser Beziehung im Jahre  18SS auf der südlichen 
Staatsbahn, I. und II. Section, und auf der östlichen keine Aenderungen eingetreten 
sind, und dass solche erst im Jahre  18SG Vorkommen.

Zu den einzelnen Bahnen ist für das Jah r  18SS noch folgendes zu bemerken.
A u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n ,  S e c t i o n  I, waren Locoinotiv-Bereit- 

schafts-Stationen in Wien, Mödling, Baden, Neustadt, Oedenburg, Payerbach, Glogg­
nitz und Mürzzuschlag, ln Gloggnitz wechselten alle Züge ihre  Locomotive.

A u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n ,  S e c t i o n  II, waren Locomotiv-Bcreit- 
schafts-Stationen in Mürzzuschlag, Gratz, Marburg, Cilli und Laibach. Mürzzuschlag 
gehörte zwar eigentlich der südlichen S taa tsbahn , I. Section, aber in dieser Station 
wurden auch Locomotive für die II. Section in einem eigens zu diesem Zwecke 
bestimmten Heizhause in Bereitschaft gehalten.

In Gratz, Marburg und Cilli wechselten alle Züge ihre Locomotive.
A u f  d e r  ö s t l i c h e n  S t a a t s b a h n  standen nur in Krakau Locomotive in Be­

reitschaft. Es gab hier keine eigentliche W echsel-Station, denn den Dienst auf dem 
Bahnflügel von Szczakowa bis Granica besorgte die in Szczakowa aufgestellte 
Hilfs-Locoinotive.

Im Jahre  1856 stellten sich diese Verhältnisse dar, wie folgt.
A u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n  befanden sich die Locomotiv-Bereit- 

schafts-Stationen in Wien, Mödling, Baden, Neustadt,  Oedenburg, Payerbach, Glogg­
nitz, Mürzzuschlag, Gratz, Marburg, Cilli und Laibach.

In Gloggnitz, Mürzzuschlag, Gratz, Marburg und Cilli wechselten alle Züge 
ihre Locomotive.
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A u f  d e r  ö s t l i c h e n  S t a a t s b a h n  waren Locomotiv-Bereitschafts-Stationen 
in Krakau, Trzebinia und Szczakowa. Vorzugsweise wurden aber nur in Krakau 
Maschinen bereit gehalten, da die nach den End-Stationen abgehenden Maschinen 
mit anderen Zügen immer wieder zurückgesendet wurden.

Doch war auch in Trzebinia eine Maschine aufgestellt, welche den Local- 
F rachtenverkehr zwischen Myslowice und Trzebinia versah, ln der  Station Szcza­
kowa standen zwei kleine Maschinen, welche die W eiterbeförderung der russischen 
Personen-Züge bis Myslowice und Trzebinia und die Fahrten der Separat-Kohlen- 
züge zwischen Szczakowa und Dabrowa besorgten. Es gab daher auf dieser Bahn 
keine eigentliche Wechsel-Station.

Nach der ob igen , die einzelnen Bahnen behandelnden Uebersicht ergaben sieh 
im Jahre  1855 und 1856 für alle Bahnen zusammen im Durchschnitte folgende Ver­
hältnisse : 18SS 18!!ß

Locomotive wurden für den Verkehr der Züge auf . . . . . .  14 15
Stationen in Bereitschaft gehalten.

Auf einer derselben, nämlich in Mürzzuschlag, standen im Jahre 
1855 sowohl eigene als fremde Locomotive, wesshalb sie in diesem 
Jah re  doppelt in Rechnung gebracht erscheint.

Ein W echsel der Locomotive fand bei den Schnellzügen, gewöhn­
lichen Personen-Zügen und bei den Lastzügen a u f ..................................  4  5
Stationen Statt.

Die Stationen, auf welchen für den Verkehrdienst Locomotive auf­
gestellt sind, theilten die Bahnen i n   13 18
Theile ,  und wenn auf allen Bereitschafts-Stationen und bei allen Zügen 
die Locomotive gewechselt worden wären, so hätten sie im Durch­
schnitte einen W e g  v o n  5-43 4 -91
Meilen ohne W echsel zurück zu legen gehabt.

Der grösste W eg, den Locomotive ohne W echsel zurückzulegen hatten, kömmt 
im Jahre  1855 auf der südlichen Staatsbahn, II. Section, zwischen Mürzzuschlag 
und Gratz, im Jahre  1856 aber auf der  östlichen Staatsbahn zwischen Myslowice 
und Debica vor. E rs tere  Strecke hat eine Länge von 1 2 ‘46, letztere eine von 
23-34  Meilen.

In Betreff der  Locomotive, welche auf der südlichen Staatsbahn, I. und II. Sec­
tion, und auf der östlichen Bahn wegen örtlicher Steigung und anderweitiger Hilfe­
leistungen aufgestellt s ind ,  gilt das über diese Bahnen bereits im Jahre  1854 Ge­
sagte.

Im Jahre  1856 kommen solche Stationirungen vor : 
a u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n
in Semmering, wegen Verfrachtung des Materials zur Beendigung der Reparatur des 

Haupttunnels,
in  Bruck, wegen örtlicher Steigung gegen Mürzzuschlag,

„ Spielfeld, „ „ „ Marburg,
„ Pöltsehach, „ „ » „ Cilli,
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in Steinbrück, wegen der Hilfeleistungen bei Beförderung der von der Save auf die 
Bahn gelangenden und gegen Laibach zu versendenden Frachten; 

a u f  d e r  ö s t l i c h e n  S t a a t s b a h n
in Tarnöw, wegen nothwendiger Hilfeleistung bei der 1 0 1 9  Meilen weiten Entfer­

nung dieser Station von Krakau und 
„ Debica, wegen Besorgung des Verschiebens der  Wagen auf d ieser Station.

A n s t a l t e n ,  w e l c h e  a u f  e i n z e l n e n  S t a t i o n e n  b e s t e h e n .
18SS 18S0

Auf allen Bahnen zusammen gab e s .......................................................... 22  20
W e r k s t ä t t e n ,  wovon j e d o c h .........................................................................  7 7
gar  nicht oder nur theilweise benützt wurden.

Die Staatsbahnen besassen daher n u r ....................................................  I ß  10
W erkstät ten ,  in denen fortwährend gearbeitet wurde.

Auf je  eine der  benützten W erkstät ten  entfielen isas i8Sß
im Durchschnitte von allen B a h n e n ....................................................................4-71 4  05
Meilen Bahnlänge ; und auf  je  eine von allen W erkstät ten  zusammen . 3*21 3-40
Meilen Bahnlänge.

Bei den einzelnen Bahnen bestanden folgende Verhältnisse:

Im Jahre  1855  entfielen auf der
südlichen, Section I, auf eine von allen W e r k s t ä t t e n  2-52 Meilen,

„ „ auf eine von den b e n ü t z t e n ........................................2-52 „
südlichen, Section II, auf eine von allen W e r k s t ä t t e n  3-77 „

„ „ auf  eine von den b e n ü t z t e n ........................................ 0-92 „
östlichen auf eine von allen W e r k s t ä t t e n  2-90 „

„ auf eine von den b e n ü t z t e n  8 -9ft „

im Jahre  1850  auf der
südlichen auf eine von allen W e r k s t ä t t e n  3-25 Meilen,

„ auf eine von den b e n ü t z t e n .............................................................. 4  41 „
östlichen auf eine von allen W e r k s t ä t t e n  3-81 „

„ auf eine von den b e n ü t z t e n  5 '3 3  „

Nach dieser Darstellung hat die südliche Staatsbahn, I. Section, die grösste An­
zahl von benützten Werkstätten. Da aber dieselben meistentheils nur kleinerer Art, 
und überdiess längs der  ganzen Bahn zerstreut sind, so musste dessenungeachtet 
mit dem Baue einer Hauptwerkstättc in Wien begonnen werden , um die grösseren 
lleparaturen und Herstellungen an Fährbetriebs-Mitteln, welche früher grösstentheils 
in der zur W ien-R auber  Bahn gehörigen Maschinen-Fabrik der  jetzigen k. k. priv. 
österreichischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft vorgenommen wurden, in Aerarial- 
Itegie ausführen zu können.

Die Aufstellung von Locomotiven zu Hilfszwecken, wie sie auf der südlichen 
Staatsbabn, II. Section, stattfindet, nimmt ebenfalls auf die Zahl der  Werkstätten 
im Verhältnisse zur Bahnlängc einen vermehrenden Einfluss.
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Die W erkstätten sind in ihrer Grösse und Einrichtung, je  nach der Zahl der 
zugewiesenen Locomotive und der Gattung der daran vorzunehmenden Arbeiten, 
so wie nach der  Zahl der beschäftigten Arbeiter und nach der Art der in Anwendung 
kommenden Hilfsmaschinen von sehr verschiedenem Umfange, und werden desshalb 
in der Uebersicht 111 in vier Kategorien getheilt.

Wenn man in dieser Beziehung die in Benützung stehenden W erkstätten in 
Betracht zieht, so ergib t sich F o lgendes :

Auf
bestunden W erkstä tten , und /.war:

oaehbennnnten Bahnen Ilauptw erkstü tten grosse  
Filia l -W erk stä tten

m ittlere  
F ilia l -W erk stä tten

kleine
F ilia l-W erkstätton

im Jahre  185.1 auf den S ta tio n en :

S üdliche, I. S c c t io n .................... M ürzzuschlag

f  W ien 
1 M ödling 
1 linden 

< N eu s tad t 
1 O cdcnburg  
/  G loggnitz 
V P ayerb ach

S üd lich e , II. S cc tio n  . . . . G ra tz L aibach
j  M arburg 
|  Cilli

B ruck
S teinbrück

O c s t l ic h e ........................................ K rakau

« im Jahre  1856 auf den S tationen :

S ü d l i c h e ........................................ G ra tz ( Laibach 
(M ürzzuschlag

M arburg
Cilli

/  W ien 
1 M ödling 
V Baden 
1 N eu stad t 

/  O cdcnburg  
] G loggnitz 
j  P ay erb ach  
f B ruck 
\  S te in b rü ck

O e s t l ic h e ........................................ K rakau

/  Oswi<jcim 
) T rzeb in ia  
j K rzeszow ice 
( T arnöw

Nach dieser Darstellung hat sich im Jahre  1855 gegen das Vorjahr nur die 
Stellung der  W erkstä t te  in Krakau geändert,  welche gegenw ärtig  den Bang einer 
Hauptwerkstätte einnimmt. Ihre vollständige Einrichtung fällt jedoch erst in das 
Jah r  1856. Derselben steht eine Dampf-Maschine von sechs Pferdekräften zu Gebote. 
Sie beschäftigt durchschnittl ich 300  Arbeiter und nimmt alle grösseren Reparaturen 
vor; auch wurden daselbst schon einige neue W agen  gebaut.

Im Jahre  1856  sind ausserdem auf der östlichen Staats-Eisenbahn mehrere 
kleine Filial-Werkstätten zugewachsen. Von diesen befinden sich in Benützung: 
Oswi^cim, Trzebinia, Krzeszowice und Tarnöw.



CO

In Oswieciin bestellt eine solche mit zwei Schmiedefeuern und etwa 15 Arbei­
tern, welche untergeordnete Reparaturen an Fährbetriebs-Mitteln besorgt. In der 
kleinen W erkstä t te  zu Trzebinia werden bloss Reparaturen an W erkzeugen für den 
Oberbau und für die Gebäude-Erhaltung vorgenommen. Die im Jahre  18Ki> noch 
unbenützte kleine Filial-W erkstü tte  in Krzeszowice ist im Jahre  1856 wieder als 
Lakirerei in theilweise Renützung getre ten , zu welchem Zwecke eine W agenrem ise 
entsprechend eingerichtet wurde. In der  Station Tarnöw besteht zur Resorgung von 
minderen Reparaturen an W agen und Maschinen, an sonstigen Rahneinrichtungs- 
Gegenständen und an Oberbau -  W erkzeugen  eine kleine W erkstät te  mit zwei 
Schmiedefeuern, welche durchschnittlich 32  Mann beschäftigt.

Die Zahl und Reschaffenheit der Fährbetr iebs-M itte l,  welche den einzelnen 
Bahnen zur Verfügung stehen und deren Reparaturen in den oben erwähnten W e rk ­
stätten vorgenommen w erden ,  ist aus dem später folgenden Abschnitte, der  eigens 
diesem Gegenstände gewidmet ist, zu entnehmen.

Ueber die Zahl der  in den einzelnen W erkstä tten  der südlichen Rahn, I. und
II. Section, und der  östlichen Staatsbahn beschäftigten Arbeiter wurden im vorausge­
gangenen V erw altungs-R erichte  genaue,  für das Jah r  1854 geltende Nachweisun­
gen geliefert.

Im Jahre  1855  und 185(5 ist auf der südlichen Hahn und im erstgenannten 
Jahre  auch auf der östlichen Staatsbahn der Stand der verwendeten Arbeiter unge­
fähr derselbe geblieben, wie irii Jah re  18ü4.

W ie  viele Arbeiter auf der  östlichen Staatsbahn im Jahre  1850 durchschnitt­
lich verwendet wurden, ist bereits oben angegeben worden.

Auf der s ü d l i c h e n  S t a a t s  b a h n ,  S e c t i o n  I,  kommen keine unbenutzten 
W erkstät ten  vor.

Die im Jah re  1855 und 1856 a u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s  h a h n, II. S ec  t i on,  
b e z i e h u n g s w e i s e  a u f  d e r  v e r e i n i g t e n  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n ,  vorhan­
denen nicht beuiitzten W erkstät ten  sind folgende:
Spielfeld, err ichtet wegen Aufstellung von Reserve-Locomotiven,
Pragerhof, „ „ örtlicher Steigung von 1 :1 3 0  gegen Pöltschach,
Pöltschach, „ „ Aufstellung von Reserve-Locomotiven,
Ponigl, „ „ örtlicher Steigung von 1 :1 3 0  gegen Pöltschach,
Littai, „ „ Aufstellung von Reserve-Locomotiven.

A u f  d e r  ö s t l i c h e n  S t a a t s  b a h n  gab es im Jahre  1855 von solchen W e r k ­
stätten :
eine in Krzeszowice, err ichtet wegen der von Krakau dorthin verkehrenden Local- 

Ziige, und
„ „ Szczakowa, err ich te t  wegen Ausästung der  Flügelbahn nach Granica.

Im Jahre  1856 ist nur Krzeszowice, wie oben angegeben wurde, wieder in 
theilweise Renützung getreten.

In der Station D^bica, welche erst seit dem Jahre  1856 im Retriebe steht,  
befindet sich ein kleines Heizhaus, welches aber bisher nicht als Werkstättenraum 
benützt wurde. Da abpr in Heizhäusern immer kleinere Reparaturen an Fährbetriebs-
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Mitteln oder Balmeinrichtungs-Gegenständen, ohne dass besondere Adaptirungen von 
Bedeutung nothwendig sind, vorgenommen werden können, so kann auch Debica 
immerhin als kleine F i l ia l - W erkstä t te  gelten ,  die jedoch bisher nicht in Benützung 
genommen wurde. Sonach kommen auf der östlichen Staatsbahn im Jahre  1856 
zwei kleine F i l i a l - W erkstätten  vor, in welchen nicht gearbeitet w ird ,  nämlich 
Szczakowa und Debica.

Die erwähnten Werkstätten-Anstalten sind aus festem Material erbaut;  nur ein 
Theil der W erkstättenräume in Krakau ist in provisorischer Weise hergestellt.

H e i z h ä u s e r  bestanden im Jahre 1855 auf allen Bahnen zusammen 3 7 ,  von 
welchen 29 benützt und 8 unbenützt waren; im Jahre  1856 auf allen Bahnen zusam­
men 40, von welchen 32 in Benützung und 8 ausser Benützung standen.

Auf ein Heizhaus von allen gegenwärtig auf den Staatsbahnen bestehenden 
entfielen lsss iss«
B a hnm eilen ....................................................................................................................... 1 9 1  2-21
auf eines der benützten Heizhäuser
B a h n m e ilen .......................................................................................................................2 4 3  2 ‘76

Bei den einzelnen Bahnen entfielen auf 1 Heizhaus im Durchschnitte folgende 
Bahnlängen:

Im Ja h re  1 8 5 5 :
bei der südlichen, Section I, auf je  eines von allen Heizhäusern . . . 1-26 Meilen,

„ „ „ „ auf ein b e n ü tz te s ...............................................1 *3S „
bei der  südlichen, Section H, auf je  eines von allen Heizhäusern . . . 2-44 „

„ „ * „ auf ein b e n ü t z t e s ............................................ 3-78 „
bei der  östlichen auf j e  eines von allen H e i z h ä u s e r n  2-23 „

„ „ „ auf ein b e n ü t z t e s ......................................................................2-97 „
im Jahre  1 8 5 6 :

auf der südlichen auf  je  eines von allen H e i z h ä u s e r n ............................... 1 '99 Meilen,
„ „ „ auf ein b e n ü t z t e s ......................................................................2 5 7  „

auf der  östlichen auf je eines von allen Heizhäusern ................ 2 96  „
„ „ „ auf ein b e n ü t z t e s ......................................................................3 3 3  „

Hierzu kömmt noch zu bemerken, dass jenes Heizhaus in Mürzzuschlag, welches 
im Jahre 1855 zur Aufnahme der Locomotive der  südlichen Staatsbahn, II. Section, 
bestimmt war, bei der obigen Darstellung für das Jah r  1855 zu der letztgenannten 
Staatsbahn gerechnet w urde ;  die übrigen von der südlichen S taatsbahn, I. Section, 
benützten Heizhäuser in Mürzzuschlag wurden jedoch bei dieser Bahn in Betracht 
gezogen.

Eine Vergleichung der  auf den Staatsbahnen vorhandenen Locomotiven mit dem 
zur Unterbringung derselben in den benützten Heizhäusern vorhandenen Baume 
ergibt Folgendes.

Im Jahre  1855 besass die
südliche Staatsbahn, S. I, 90 Locomotive, hatte Baum für 75, auf 1 Baum entfielen 1-2

n n M H, 99 „ n n n 54 ,  „ „ „ „ 1'8
östliche „ „ 2*5 „ „ „ » 18, „ ,, „ „ 1*3
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Im Jah re  1856 besass die 
südliche Staatsbahn 209  Locomotive, hatte Raum für 131, auf 1 Raum entfielen 1-6

99 99 36 „ 99 99 99 99 99 99 99 0 8
Nur die östliche Staatsbahn konnte also im Jahre  1836 in ihren Heizhäusern 

mehr Locomotive unterbringen, als sie damals besass; im Jahre  1835 waren aber 
hei dieser Rahn so wie in beiden Jahren hei der südlichen Staatsbahn diese Raum­
verhältnisse nicht so günstig.

Zur Unterbringung von Locomotiven bestanden nicht benützte Heizhäuser im 
Jah re  1855 auf der
südlichen Staatsbahn, S. 1, in der Station Mattersdorf 1 mit Raum für 4 Locomotive,

»  »  «  51 W „ Kindberg ^  J) M J> i W

n n r> i» „  Peggau 1  w »  n i 5»

r> n 5* 5? „ Wildon  ̂ n  r> » i II

b e s t a n d e n  H e iz h ä u s e r ,

A u f
I l n u p t w e r k s t ä t t e n g r o s s e n  F i l i a l - W e r k s t ä t t e n

n a c h b e n a n u l e n  B a h n e n

in  d en  S ta tio n e n
in d e r  

Z a h l

m it R auin  
fü r  L o c o -  

ino tive
in  den  S ta tio n e n

in d e r  

Z a h l

m it Ilaum  
fü r  L o co ­

m otive

i in  J  a ti r  e  1 8  5  5

S üd liche , S ection  I  . M ü rz z u sc h la g ............. 2 18
( s ü d l i c h e ,  I. S e c t io n )

S üd lich e , S ec tio n  11 . 2 12
2 15

4( M ürzzuschlag  . . . .  
(s ü d l ic h e ,  II . S e c t io n )

1

2 16

i m  J  a h  r  e  1 8  5  6

S ü d l i c h e .................... 2 12
( M ürzzusch lag.......... 3

2
22
15

3 25
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südlichen Staatsbahn, S. 11, in der Station Pragerhof 1 mit Raum für 4  Locomotive, 
» » » » » Ponigl 1 » „ » 2 »
„  »  m m »  Liittai 1 m  M  M ^  »

östlichen „ „ „ „ Krzeszowice 1 „ „ „ 1 „
Im Jahre  1856 sind in dieser Beziehung weder auf der südlichen noch auf der 

östlichen Staatsbahn Aenderungen vorgefallen; es sind jedoch wegen Vereinigung 
der beiden Sectionen der  südlichen Staatsbahn die oben für beide Sectionen g e ­
trennt aufgeführten Angaben im letzteren Jah re  für die vereinigte südliehe Staats­
bahn zusammenzufassen.

Die Heizhäuser sind durchgängig aus festem Materiale erbaut.
Die nachfolgende Tabelle gibt die Nachweisung, wie die einzelnen Bahnen und 

Stationen mit Räumlichkeiten zur Unterbringung von Locomotiven nebst Tendern ver­
sehen w aren ; nicht benützte Heizhäuser wurden aus der  Darstellung weggelassen.

und zw ar bei den

m ittleren  F ilia l-W erkstätten kleinen F ilinl-W erkstütten und linderen Orten

in den Stationen
in der 
Zahl

mit Raum 
für L oco- 

motive
in den S tationen

in der 
Zahl

m it ltuum 
für Loco- 

uiotive

i in J a h r t 1 8 S S

/ W i e n .............................. 3 21
1 M ö d l i n g ......................... 2 4
\  l i n d e n .............................. 2 4
) N e u s t a d t ......................... 1 4

\  G l o g g n i t z .................... 2 8
1 P a y e r b a c l i .................... 1 8
/  S e m m e r in g .................... 1 2
\  O edcnburg  . . . . i 6
( l l r u o k .............................. 1 3

M a r b u r g ......................... i ti 1 S p ie l f e ld ......................... 1 2
C i l l i ................................... l 8 j P ü l t s c h a c h .................... 1 2

( S t e i n b r ü c k .................... 1 2
S z c z a k o w a .................... 1 2

i m J » li r e 1 8  5 6

f  W i e n .............................. 1 2 3
|  M ö d l i n g ......................... 2 4
1 l i n d e n .............................. 2 4
\  N e u s t a d t .................... 1 4
1 G l o g g n i t z .................... 2 8

M a r b u r g ......................... l 6 J  P a y e r b a c l i .................... 1 8
C i l l i ................................... i 8 \  S e m m e r in g .................... 1 2

I O e d c n b u r g .................... 1 6
1 B ruck .............................. t 3
I  S p i e l f e ld ......................... 1 2
( P ö l t s c h a c h .................... 1 2
\  S t e i n b r ü c k .................... 1 2
f  Oswiccim .................... i 2
\  T rzeb in ia  . . . . 1 ti
< T a r n ö w ......................... 1 4
J D e b ic a .............................. 1 4
V S z c z a k o w a .................... 1 2
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Diese Nach Weisung im Entgegenhalte mit der analogen für das Jah r  1864 
gelieferten Tabelle zeigt,  dass auf der südlichen Staatshahn nur eine Veränderung 
vorgefallen is t ,  indem iin Jah re  1856 die früher auf der W iener Wasser-Station 
getrennt stehenden 3 kleinen Heizhäuser durch Zuhauten vereinigt worden sind, 
sonach im letztgenannten Jahre  auf der Station Wien nur ein einziges Heizhaus 
besteht. Dadurch wurde zwar die Zahl der Heizhäuser um 2 vermindert, der Raum 
zur Unterbringung von Locomotiven jedoch vergrössert.

Auf der östlichen Staats-Eisenhahn ist auf der Station Krakau nicht nur im 
Jah re  1855 ein zweites, sondern auch im Jahre  1856 ein drittes, ferner auf den 
Stations-Plätzen von Oswiecim, Trzebinia, Tarndw und Dcbica noch je  ein Heizhaus 
zugewachsen.

Es versteht sich von seihst,  dass in den Heizhausräumen noch viel mehr Loco- 
motive untergebracht werden können, sobald die Locomotive von den Tendern abge­
kuppelt werden und letztere ausserhalb der Heizhäuser Platz finden.

Bei der  Beurtheilung der  Raumverhältnisse der Heizhäuser muss aber auch 
noch derUmstand berücksichtigt werden, dass ausser der  Semmering-Balui, wo aus­
schliesslich Tender-Locom otive in Verwendung kommen, auch noch andere Strecken 
von solchen Locomotiven befahren werden und dass mithin nicht bloss in den Heiz­
häusern der  Semmering-Gebirgsbahn, sondern auch in vielen anderen Heizhäusern 
der  südlichen und östlichen Staatsbahn Tender-Locomotive aufgestellt sind. Von die­
ser Gattung der  Locomotive können aber mehr, als von denen gewöhnlicher Art mit 
S ch lepp-T endern ,  in den Heizhäusern untergebracht w erden , weil e rs te re ,  wie aus 
dem unten folgenden Abschnitte über Fährbetriebs-Mittel ersichtlich ist ,  eine gerin­
gere Länge haben als gewöhnliche Locomotive mit Schlepp-Tendern.

Die Raumverhältnisse zur Unterbringung der Locomotive stellen sich also that- 
sächlich noch günstiger h e raus ,  a l s .e s  nach der oben gelieferten Nachweisung zu 
sein scheint,  da in der obigen Tabelle bei den Heizhäusern, die für Semmering- 
Locomotive ausgenommen, um einen gleichartigen Maassstab zur Bemessung der  
vorhandenen Räumlichkeiten zu gewinnen, nur die Aufstellung gewöhnlicher Loco­
motive sammt S ch le p p -T e n d ern , nicht aber die der Tender-Locomotive in Betracht 
gezogen wurde.

A n s t a l t e n  z u m  W a s s e r n e h m e n

gab es im Jahre  isss 18K6

auf allen Bahnen zusammen a n  41 49
Stationen; hiervon hatten doppelte A n s t a l t e n ...............................................  9 10
W asserkrahne waren aus diesem Anlasse neben den ßahngcleiscn im

Freien  a u f g e s t e l l t .............................................................................................. 55  64
Sämmtliche Bahnen wurden durch diese W asser-Stationen in . . .  . 42  50
Bahnstücke mit der durchschnittl ichen Länge v o n  l -68 l -77
Meilen getheilt.

Die grösstc  Entfernung zweier W asser-Sta tionen bestand im Ja h re  1855 auf 
der  östlichen Staatsbahn zwischen den Stationen Krakau und Krzeszowice mit
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3 38 Meilen, im Jahre  1856 ebenfalls auf der  östlichen zwischen den Stationen 
Sfotwina und Tarnöw mit 3-50 Meilen.

Auf den einzelnen Bahnen ergaben sich folgende Verhältnisse:

waren Wasser -  Stationen

Auf

iiachbenaiiiiten

Hahnen

vor­
handen

sic  theilten  die Hahn 
in Th e ile am w eitesten von e inander en tfe rn t

in d e r Zahl
m it der 

d u rchschn itt­
lichen Länge 

von Meilen

uui d e r B ahnstrecke
m it der 

Entfernung; 
in M eilen

im  J a h r e  1 8 5 5

o  , (S e c t .I  
Süd liche <

(S ect. II

i<>

21
i<>

21
1 -2 6

1 -9 8

von Baden nach N eu stad t 

„ W ildon „ S p ie lfe ld

2 -9 1  

3 0 3

O estliehe . . . 4 5 1 -7 8 „ K rakau  „ K rzeszow ice 3 -3 8

i m J n li r e 1 8 ! i  0

S ü d lich e . . . . :s7 37 1 -6 7 von W ildon nach Sp ielfe ld 3 0 3

O estliehe . . . 12 13 2 -OS „ S to tw ina  „ T arnöw 3 -5 0

Die Angaben über die W asser-Stationen der südlichen Staats-Eisenbahn iin 
Jahre  1855 und 1856 weichen von der für das Jahr  1854 gelieferten Nachweisung 
nur insoferne ab, als eine der beiden Anstalten zum W assernehm en auf dem W iener 
S tations-Platze, wie bereits im vorausgegangenen Verwaltungs-Berichte auseinander­
gesetzt worden ist, aufgelassen wurde und daher vom Jahre  1855 angefangen auf 
der genannten Station nur eine einzige solche Anstalt besteht.

Höchst bedeutend hat sich aber auf der östlichen Staats-Eisenbahn im Jahre  
1856 der Stand der Wasser-Stationen verm ehrt;  denn auf dieser Bahn wurde nicht 
nur in Krakau eine zweite, sondern auch in Zabierzöw, wo früher keine W asser-  
Station bestand, eine neue errichtet, ferner sind die Anstalten der erst im Jahre  1856 
eröffneten Strecken in den Stationen Oswiecim, Podleže, Bochnia, Stotwina, Tarnöw, 
Czarna und Debica zugewachsen.

W as die Anzahl der Anstalten zum Wassernehmen auf den einzelnen Stationen 
und die Einrichtung der Wasser-Stationen überhaupt betrifft, so sind im Jahre  1855 
ausser der oben erwähnten Auflassung der zweiten Anstalt am W iener Stations-Platze 
auf der südlichen Staaats-Eisenbahn, I. und II. Section, sowie auf der östlichen keine 
wesentlichen Aenderungen in den bezüglichen Angaben des für das Jah r  1854 
gelieferten Verwaltungs-Berichtes vorgefallen.

Das im Nachfolgenden von den W asser -  Stationen Angeführte bezieht sich 
auf das Jah r  1856.

Doppelte Vorkehrungen zum Wassernehmen bestehen:
A u f  d e r  s ü d l i c h e n  B a h n ,  in den Stationen Mödling, Neustadt,Mürzzuschlag, 

Kindberg, Bruck, Gralz, Marburg, Cilli und Steinbrück.
A u f  d e r  ö s t l i c h e n  B a h n  in der Station Krakau.
S tatist. M ittheil. 1857. IV. Heft. !>
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Von höher  g e l e g e n e n  P uncten ,  als die W a ss e r -R e se r v o ir s  angebracht  sind, er-  

fo lg t  der natürliche Zufluss d es  W a s s e r s  :

A u f  d e r  s ü d l i c h e n  B a h n  in den Sta t ionen  E ie h b e r g ,  Klamm, B reitenste in ,  

und S p ita l ;  ferner  zu e iner  der  b e steh en d en  Anstalten in K indberg und Bruck.

A u f  d e r  ö s t l i c h e n  in S zcza k o w a .

D urch die  s tehenden  Dam pf-M aschinen der W erk stä t ten  wird das W a ss e r  

g eh o b e n  und g le ic h z e i t ig  durch den e n tw e ich en d e n  D am p f erw ä rm t:

A u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n  in e iner  der b e steh en d en  Anstalten zu 

M ü rzz u sch la g ,  Gratz , M arburg und Cilli,  ferner  auch bei der  Anstalt in Laibach.

A u f  d e r  ö s t l i  c h e  n B a h n  in Krakau bei e iner  der b estehend en  Anstalten.

D urch e ig e n s  zum W a sser sc h ö p fe n  a ufgeste l lte  Dam pfpum pen wird das W a s ­

ser  g e h o b e n  und e r w ä r m t :

A u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n  bei  der e in en  der b e s te h e n d en  zw e i  An­

stalten in M ödlin g ,  Neustadt,  M ürzzusch lag  und Ste inbrück ,  fern er  auch bei der  An­

stalt in M eidling ,  B aden ,  N eunkirchen ,  G lo g g n itz ,  P ayerbach ,  S em m er in g ,  Sp ie lfe ld ,  

M attersdorf  und O edenburg .

A u f  d e r  ö s t l i c h e n  B a h n  bei der zw e i te n  Anstalt in Krakau, ferner  bei der  

in O sw iec im , T rzebinia ,  P o d le ž e ,  D ebica  und K rz eszo w ic e .

D ie  Anstalt in W ie n  wird durch e ine  in der Stat ion  M eidling e ig e n s  für d ie­

sen  Z w e c k  a u fg este l lte  D am p f-M asch in e  und durch die  von M eid l in g  nach W ie n  

g e fü h r te  W a s s e r le i tu n g  mit dem nöth igen  S p e i s e w a s s e r  v e rseh en .

In der Station Neustadt  a u f  d e r  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n  wird b e i  der  

zw e ite n  Anstalt das W a s s e r  m it te ls t  e in er  durch W indm ühlenfl i ige l  in B e w e g u n g  g e ­

se tz ten  P um pe in die  R eservo irs  g eh o b e n .

B ei  den übrigen  Anstalten d e r  s ü d l i c h e n  u n d  ö s t l i c h e n  S t a a t s b a h n  

wird das W a s s e r  durch Handpumpen g e h o b e n  und bei  der g ro sse n  Mehrzahl der­

se lb en  b es te h e n  e ig e n e  V orw ärm e-A pparate .

V orw ärm er  sind nicht vorhanden oder die  vorhandenen  nicht in B enützun g:

A u f  d e r  s ü d 1 i c  li e  n S t  a a t s  b a h n in  einer der b e s te h e n d en  zw e i  Anstalten  

zu Mödling, N eustadt  und K indberg,  ferner  be i  der  Anstalt in W ien .

A u f  d e r  ö s t l i c h e n  S t a a t s h a h n  in Zabierzöw.

Im H ochsom m er wird das W a s s e r  nur dort vorgew ärm t,  w o  es  durch d ie  ent­

w e ic h e n d e n  D äm p fe  der Dampfpumpen oder  der W erk stä tten -D a m pf-M a sch inen  

g e sc h e h e n  kann.

F o lg e n d e  Anstalten sind provisor isch  aus Holz g ebaut  und mit hö lzernen  W a s ­

serbehä ltern  v erseh en :

A u f  d e r  s ü d l i c h e n  B a h n  be ide  Anstalten in K indberg.

A u f  d e  r ö s t  l i c  h e n  die  Anstalt in Z a b ierzö w ; in der l e tz tg en a n n ten  Station  

i s t  ein definitives W a s s e r -S ta t io n s -G e b ä u d e  bere its  im Baue begriffen.

W a ss e r b e h ä l te r  aus Holz bes itzen  üb rigens  auch noch fo lg en d e  stabil gebaute  

A n sta l t e n :

A u f  d e r  s ü d  l i c  h e n  S t a a t s b a h n  d ie  in M eidling und Neunkirchen ,  ferner  

j e  e ine  der beiden Anstalten in Mödling und N e u s t a d t ; endlich das in der Station
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Meidling befindliche Brunnenhaus, errichtet zur Speisung der  W asserleitung von 
Meidling nach Wien.

A u f  d e r  ö s t l i c h e n  B a h n  die in Trzebinia, Krzeszowice ujid Szczakowa. 
Sämmtliche Heizhäuser sind mit Vorrichtungen zum Füllen der Locomotive und 

T ender  mit W asse r  versehen, übrigens kann diese W asseraufnahme auch hei jeder  
Anstalt im Freien geschehen.

In Bezug a u f  d i e  P e r s o n e n - H a l l e n  sind weder im Ja h re  1855 noch im 
Jahre  1866 erhebliche Aenderungen anzuführen.

Es ist sonach nur zu bemerken, dass im Jahre  1855 eines der durch die P er-  
sonen-Halle in Meidling auf der südlichen Bahn führenden Bahngeleise beseitigt,  und 
daher die Eintheilung der  Personen-Hallen bezüglich der  durch sie führenden Geleise 
in etwas modificirt wurde. Jene Personen-Halle wird noch gegenwärtig  auch als 
Waaren-Magazin benützt.

Personen-Hallen gab es im Jahre  1855 und 1856 auf allen Bahnen zusammen 
17 und zwar im Ja h re  1856 

auf der südlichen Bahn
I in Wien mit 4  Geleisen in der Länge v o n ......................................49  Klaftern,
1 „ Meidling „ 1 Geleise „ „ „ „ ........
1 „ Mödling „ 2 Geleisen „ „ „....................................... ........
1 „ Laxenburg „ 3  „ „ „ „ „ ...........................

Baden
1. „ 1 Geleise „ „ „ „ ......................
2. „ 2 Geleisen „ „

1 „ Neustadt „ 1 Geleise „ „ „ „ ......................
1 „ Oedenburg „ 2 Geleisen „ „ „ ............................
1 „ Gloggnitz ,, 2 „ » » „ , , ......................
1 „ Payerbach „ 1 Geleise „ „ „ ............................
1 „ Mürzzuschlag „ 2 Geleisen „ „ „ „ ......................
1 ,, Bruck n 2 „ » m ,, , , ......................
1 „ Gratz , , 2  „ ,, „ ,, „ ......................
1 ,, Marburg , , 2  „ ,* ,, .............................
1 „ Cilli « 2  „ ,, „  ,, ............................
1 „ Fjaihach » 2  „ „ „ ,, , » • • • • *

auf der östlichen Bahn
1 „ Krakau mit 3 Geleisen in der Länge v o n .................................... 38 Klaftern.

Von den eben aufgezählten Personen-Hallen ist nur jene in Payerbach aus Holz
erbaut, die übrigen bestehen aus festem Materiale.

R e s t a u r a t i o n e n  u n d  W i r t h s h ä u s e r  bestanden in den Bahnhöfen oder in
ihrer unmittelbaren Nähe im Jahre  1855   30
im Jahre  1856   32

Davon waren Eigenthum der Bahnanstalt
im Jahre  1855   23

„ n 1 8 0 6 ....................................  25
und Privaten gehörten im Jahre  1855  und 1856 ................................................................... 7

5*

. 49  Kl;aftern,

. 38 w

. 38 99

. 38 99

. 38 99

. 38 99

. 38 99

. 38 99

. 38 99

. 16 99

. 30 99

. 30 99

. 48 99

. 36 99

. 36 99

47 99

. 38 KIaftern.
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Auf den einzelnen Bahnen stellten sich die Verhältnisse hinsichtlich der 
Restaurationen und W irthshäuser  folgcndermaassen dar:

Es kamen nämlich vor vondergan-
T ,  .  n M „  .  zen ßalinläiige

im Jahre  1855 aut der Meile»
südlichen Bahn, Section I, deren 11, je  1 derselben entsprachen . . . .  1-83

* II, „ IS ,  „ „ „ „ . . . .  2-77
östlichen „ 4, „ „ „ . . . .  2-23

im Jahre  18SG auf der
südlichen Bahn deren 26, je  1 derselben entsprachen . . . .  2-37
östlichen „ „ 6, „ „ „ „ . . . .  4-45

Die Vermehrung der bezüglichen Angaben für die östliche Staatsbahn im 
Jah re  18S6 rührt  daher, weil in den Stationen Oswiocim und Debica zwei der Bahn-

4 4

Anstalt gehörige Restaurationen zugewachsen sind.
Auf sämmtlichen Bahnen zusammen bestanden im Jahre  isss issü

A uf-  u n d  A b l a d e - R a i n p e n   28 32
Von diesen waren mit Perrons, bei welchen ganze W agenzüge

aufgestellt werden können, v e r s e h e n   S 6
Der im Jah re  18S4 angegebene Stand von Auf- und Ablade-Rampen auf der 

südlichen Staatsbahn wurde im Jahre  18SS durch die Aufstellung einer Lagerbühne 
in der Station Liesing, im Jah re  1830 durch die Erbauung einer mit einem langen 
Perron versehenen Rampe in der Station Gratz vermehrt, welche zur leichteren und 
schnelleren Beförderung des Militärs und zur Versendung von Kriegsgeräthe dient.

Ausserdem wurde in der  letztgenannten Station im Jahre  1853 die dort bestan­
dene Rampe aus Holz abgetragen und dafür eine gemauerte errichtet.

Auf der östlichen Staatsbahn sind im Jah re  1856 gewöhnliche Rampen und 
zwar aus Holz in Bochnia, Tarnöw und Debica, ferner eine gemauerte in Stotwina 
zugewachsen, auf dem Stations-Platze in Krakau wurde aber die hölzerne Rampe 
abgetragen. voll der gan_

An Rampen besass daher im Jah re  1855 die "  Meile» S
südl. Staatsbahn, S. I, deren 12 auf 9 Stationen, je  eine derselben entsprach 2 2 4  

n ,, w H, „ 11 „ 1 0  „ „ „ „ „ 4  10
östliche ,, 5 „ 4 „ „ „ „ „ 2 23

im Jahre  1856 die
südliche Staatshahn deren 24  auf 19 Stationen, je  eine derselben entsprach 3-25 
östliche „ „ 8 ,, 8 ,, „ ,, ,, ,, 3 33

Die grosscn Rampen mit Perrons kamen in beiden Jahren nur auf der  südli­
chen Bahn vor und zwar nach dem Bestände im Jahre  1856 auf nachbenannten 
S ta tionen :

1 in Atzgersdorf mit . . . 2 0  Klaftern Länge,
I. „ Meidling „ . . .  45
I „ Liesing „ . . .  20  „ „
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1 in Gratz mit 40  Klaftern Länge zur Verladung des K riegsgerä thes ,
1 „ Spielfeld „ 20  „ „ lediglich zu Holzverladungen bestimmt,
1 „ Sagor „ 28 „ lediglich zu Kohlenverladungen verwendet.

Die drei erstgenannten Kämpen sind eigentlich Lagerbühnen im Freien und 
aus Holz errichtet.

Von den Rampen überhaupt bestanden aus Holz im Jahre  1855 auf der 
südlichen Staatsbahn, Section 1 ...................................... l ü

n  J)  n  1 1 ...........................................................

östlichen „   1
Zusammen . . .  14.

Im Ja h re  185(5 kamen auf der südlichen llahn 1 3 ,  auf der östlichen Bahn 15 
hölzerne Rampen vor. Alle übrigen sind stabil erbaut.

G r o s s e  f i x e  B r ü c k e n  w a g e n  bestehen nur auf der  südlichen Staatsbahn,
und zwar im Jahre  1855 für die I. und II. Section z u s a m m e n .........................................13
im Jahre  1 8 5 ( 5 ................................................................................................................................ 14

In letzterem Jahre  ist die neu aufgestellte W age  der Station Wildon zugewachsen.
Im Jahre  185(5 bestanden solche W agen und zwar je  eine in den Stationen 

Neustadt,  Oedenburg, Gloggnitz, Bruck, G ra tz ,  Wildon, Leibnitz, Marburg, Cilli, 
Hrastnik, Trifail,  Sagor und Laibach für eine Last bis zu 300  Centnern, ferner eine 
viertheilige zum Abwägen der Locomotive bestimmte in der Station Mürzzuschlag 
für eine Last von 1 .000 Centnern.

Nur die W agen in den Stationen Leibnitz, Hrastnik, Trifail und Sagor sind auf 
llo lz-Fundam enten aufgestellt, sonst bestehen allenthalben gemauerte Fundamente.

W o h n u n g e n  f ü r  W ä c h t e r  u n d  a n d e r e  B e d i e n s t e t e .

W ächterwohnungen sind nicht bloss in den eigentlichen W äch te r -  und Signal- 
Häusern, sondern auch in anderen Bahn-Gebäuden vorhanden.

Die Zahl der vollständigen Wohnungen in den W ä ch te r -  und Signal-Häusern  
betrug auf allen Bahnen zusammen

im Jah re  1855 ..................................(527
die Zahl der übrigen Wohnungen 1 (51 

mithin zusammen . . . 788

im Jahre  185(5 ...............................  72!)
die Zahl der  übrigen Wohnungen 105

mithin zusammen . . . 894  

Uebrigens sind noch f o l g e n d e  Verhältnisse für alle Bahnen zusammen anzuführen: 
Bahn-, Signal-, W eichen-, W eg- ,  Depot-, Nacht- und Thor-W äch ter  isss 1856

wurden permanent v e r w e n d e t ......................................................................  1.021 1.25(5
Wohnungen für W ächter waren . . im Jahre  1855, im Jahre 185G 

in W äch te r -  oder S ignal-H äusern  und in 
anderen Balm-Gebäuden vorhanden . . . .  788 894

von den W ächtern bezogen ein Quartier-Geld . 4(5 4(5
mithin h a t t e n ................................................................................................................ 834  940
ein Quartier oder ein Aequivalent hierfür.
Ohne Quartier oder Quartier-Geld waren d a h e r   187 3 t  (5
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Von der  Gesammtzahl der W ächter  genossen ein Natural- 1855 is:;«

Quartier oder ein Quartier-Geld, P e r c e n t e ............................................... 81-68 74-84
und weder W ohnung noch Quartier-Geld hatten, Percente . . . . 18-32 25 1 ü

Die Zahl der für den eigentlichen Verkehrs-Dienst bestimmten
Bahn-, Signal-, Weichen- und W e g-W äch te r  b e t r u g .......................... 1)20 1.119

Die Zahl der Depot-, Nacht- und T hor-W äch ter ,  welche W äch­
ter den Stations-Dienst versehen, belief sich a u f .................................... 95 137

Im Durchschnitte von allen Bahnen entfielen auf eine Bahnmeile
von der Gesammtzahl der W ä c h te rw o h n u n g e n .......................................... 1 1 2 10 1
von der Gesammtzahl der W ä c h t e r .............................................................. 14 4 14-2
von den W ächtern  für den Bahn- und V e r k e h r s d i e n s t .......................... 1 3 1 12*7
von den für den Stations-Dienst bestimmten W ä c h t e r n .......................... 1-3 1-5

Von den W ächtern  waren a n g e s te l l t .................................................... 922 1.024
oder Percente der G e s a m m t z a h l ................................................................... 90-30 81-53
im Taglohn wurden v e r w e n d e t ......................................................................... 99 232
oder Percente der G e s a m m t z a h l .................................................................... 9-70 18-47

Wie sich die diessfälligen Verhältnisse auch auf den einzelnen Bahnen darstel-
Ion, ist aus der folgenden Tabelle ersichtlich.
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Im Jahre  1855 waren, wie aus der obigen Darstellung ersichtlich ist, alle Bahnen 
in ziemlich gleichem Maasse mit W ächter-W ohnungen versehen.

Im Jahre  1856 behauptete in dieser Beziehung die südliche Staatshahn den Vor­
rang vor der östlichen.

Auf der letzteren Bahn haben sich übrigens diese Verhältnisse in Vergleichung 
mit den Angaben für das Jah r  1854 in Folge der Erbauung von neuen W äch tcr-  
und Signal-Häusern bedeutend gebessert.

Von der Gesninmtzah! der vorhandenen W ächter  hatten im Jah r  1855 

auf der südlichen Bahn, Section I, Quartier oder ein Quartier-Geld . 7 1 - 4  Percent,

w  w  w  w  »  11 f »  m m  w  •  u  w

w  n  Ö S t l i d l C I l  n  w  w  w  w  • C8*9 »

keines von beiden jedoch auf der  südlichen, Section I . . . . . . .  2 8 -G „

M M B  B  M »  M B  II 6 2 „

„ „ „ „ „ „ östlichen B a h n  31-1 „

und im Jahre  1856
auf der südlichen Bahn Quartier oder ein Q u a r t ie r - G e ld .......................... 81 •(* Percent,

m » östlichen „ „ „ „ „  57*1 „
keines von beiden jedoch auf der südlichen B a h n .......................................18-4 „

» m m  » » m  östlichen „  42-9 „

Wie aus der obigen Darstellung hervorgeht,  war die Zahl der den Stations- 
Dienst versehenden, der  für den eigentlichen Bahn- und Verkehrs-Dienst bestimm­
ten W äch ter  und in Folge dessen auch dieGesammtzahl der W ächter  im Jahre  1855 
auf der südlichen S taatsbahn, II. Section ,  wo nur 0-9 Percent für die erstere 
Abtheilung der W äch ter ,  10-8 für die zweite und endlich 11*7 von der Gesammt- 
zald auf die Bahnmeile entfallen, kleiner als auf der südlichen, Section I ,  und mit 
Ausnahme des erstgenannten Verhältnisses auch kleiner als auf der östlichen 
Staatsbahn.

Im Jahre 1856 entsprachen auf der östlichen Bahn von den für den Stations- 
Dienst bestimmten W ächtern  1-8 einer Bahnmeile, während von diesen bei der  süd­
lichen Staatsbahn nur 1-4 auf eine Bahnmeile entfielen. Im Uebrigen zeigte aber die 
südliche sowohl in Betreff der mit Wohnungen oder mit Quartier-Geld versehenen 
Wächter,  als auch in Betreff' der  Zahl der verwendeten W ächter  g rössere Verhält­
nisse als die östliche Staatsbahn. Die näheren Daten hierüber sind der letztange­
führten Tabelle zu entnehmen.

Von der Gcsammtzahl der  W ächter  waren angestellt

im Jahre 1855 auf der  südlichen Staatsbahn, Section 1 .....................84-3 Percent,

M M  M M M  M M » H .......................... 92 8 „
m n östlichen „ ..........................................99 3

im Jahre  1856 auf der südlichen S t a a t s b a h n ......................................... 8 9 -2 „
„ „ östlichen „........................................................61-2
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W äch te r  dienten im Taglohne

im Jahre  18öS auf der  südlichen Staatsbahn, Secfion I  1 5 7  Percent,
II 7 - 2r> n  r> y> y> n  n  w 1 1 ................................................  * y>

„ „ „ östlichen „   0-7
im Jahre  18SG auf der südlichen S t a a t s h a h n  10-8 „
33 ,3 33 33 33 ÖStllCllCn 33    38 8 33

In beiden Vcrvvaltungs- Jahren kamen auf den Staatsbahnen keine anderen 
W äch terhäuser  vor als solche, welche entweder ganz gemauert oder doch mit 
Riegclwänden hergestellt sind. Von den Signal-Häusern sind sowohl auf der  südli­
chen als auf der  östlichen Staatsbahn einige aus Holz erbaut.

S o n s t i g e  W o h n u n g e n  für andere Bedienstete waren auf allen Bahnen
zusammen lsss issg

in den Bahngebäuden v o r h a n d e n   330  372
in fremden Gebäuden gemiethet w a r e n .............................................................. 1 (55 177

Zusammen bestanden an solchen Wohnungen für Bahnbedienstete, 
wobei jedoch von den Bahnwächtern abgesehen w i r d ...............................  405  540

Hierbei muss bemerkt w erden , dass unter die in fremden Gebäuden gemiethe- 
ten Wohnungen nicht bloss jene einbezogen wurden, welche von der  Bahn-Anstalt 
in fremden Gebäuden gemiethet w urden , sondern hierzu auch die Zahl jener  
Beamten und Diener mit Ausnahme der W äch ter  gerechnet w urde ,  welche auf eine 
Natural-W ohnung Anspruch haben, wegen mangelnder Räumlichkeiten aber nicht 
nntergebracht werden konnten und desshalb ein Quartier-Geld bezogen, ferner auch 
die Anzahl jener  Bahnbediensteten, jedoch unter der gleichen Beschränkung, welche 
normalmässig auf ein Quartier-Geld Anspruch hatten.

W eite rs  ergib t sich für alle Bahnen zusammen in Betretf der erwähnten Balm-
Bediensteten : iss« lssr,

Von den mit einem Quartier-Gelde oder mit einem ärarischen
Quartiere Betheilten entfielen auf eine B a h n m e i l e ..................................... 7-0 6-2

Von der Gcsainmtzahl dieser Wohnungen waren angewiesen an
B e a m t e .......................................................................................................................  272  208
oder auf 1 B ahnm eile .............................................................................................. 3 0  3-4
an mindere D i e n e r ................................................................................................... 223  251
oder auf 1 B ah n m eile .............................................................................................  3 1  2-8

Davon benützten ihre Wohnungen entweder als eigentliches 
Natural-Quartier,  oder mit einer Quartier-Geldentschädigung Beamte 236  262
oder auf 1 B ahnm eile ..............................................................................................  3-4 3 0
mindere D i e n e r ........................................................................................................  200 237
oder auf 1 B ahnm eile ..............................................................................................  2-0 2-7
Gegen Zinszahlung sind ärarische W ohnungen überlassen an Beamte 36 36
oder auf 1 B ahnm eile .............................................................................................  0-5 0-4
an mindere D i e n e r ................................................................................................... 14 14
oder auf 1 B ahnm eile ..............................................................................................  0 2 0 1
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Die einzelnen Bahnen lieferten folgende Verhältnisse:
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Aus dieser Darstellung wird ersichtlich, dass die südliche Staatsbahn im Jahre 
1855 und 185G in Bezug auf die für Beamte oder mindere Diener angewie­
senen W ohnungen, seien solche als Natural-Quartier  oder gegen Zinszahlung den 
Bediensteten überlassen, bei W eitem den Vorrang vor der östlichen Staatsbahn 
behauptete; im Jahre  1855 entfielen jedoch hei der östlichen Staatsbahn von den 
Beamten, welchen ein Natural-Quartier angewiesen war, 2 1  auf die Bahnmeile, wäh­
rend diese Verhältnisszahl bei der südlichen Staatsbahn, II. Section, nur D8 betrug.

Auf der  südlichen Staatsbahn stand mithin im Ganzen in beiden Jahren eine 
verhältnissmässig grössere Zahl von Bediensteten entweder im Genüsse einer ärari­
schen Wohnung oder einer Q uartie r-G eldentschädigung  als auf der östlichen Bahn.

Hierauf übte jedoch auch der  Umstand einen beachtenswerthen Einfluss, dass 
in  der Haupt-Station Wien, wo bis zum Jahre  1856 für die südliche Staa tsbahn,Sec­
tion I, in diesem Ja h re  aber bereits für die vereinigte südliche Staats-Eisenbahn der 
Sitz der Betr iebs-Direction sich befand, eine grosse Anzahl von Balm-Bediensteten 
vereiniget is t ,  w elchen , insoferne sie ihren Amtssitz in W ien haben, normalmässig 
ein Quartier-Geld gebührt.

In Bahngebäuden vorhandene W ohnungen wurden nur auf der Strecke von 
Mürzzuschlag bis Laibach an Bahnbedienstete gegen Zinszahlung überlassen.
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h. [I e r  s t e  11 u a  g  o n in  d e n  J a h r e n  I (S 5  !» u n d  I 8 1 i ß .

Ausser den gewöhnlichen Reparaturen, welche der  Gebäude-Erhaltung halber 
vorgenommen werden mussten, und anderen kleineren Arbeiten wurden nachfolgende 
Herstellungen von grösserer Bedeutung vorgenommen.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  I. S e c t i o n ,  i m  J a h r e  1 8 5  5.

Der bereits im Verwaltungs-Berichte 1854 erw ähnte Bau einer W asserleitung 
zwischen W ien und Meidling wurde vollendet, behufs der Speisung derselben mit 
W asser ein neues Brunnenhaus in Meidling erbaut und in demselben eine Dampf- 
Pumpe mit zwei hölzernen Reservoirs aufgestellt, welche mit dem W asserkrahne 
und dem alten Brunnenhause durch gusseiserne Röhren verbunden wurden.

Bei Gelegenheit der Reconstruction des Oberbaues in der Station Meidling 
wurde das durch die dortige Personen-Halle führende zweite Bahngeleise beseitigt.

Die Zahl der  grossenAuf- und Ablade-Rampen mit Perrons wurde durch E rr ich ­
tung einer 20 Klafter langen und 2 Klafter breiten hölzernen Lagerbühne in der 
Station Liesing vermehrt.

Im Vestibül der W iener Personen-Halle musste der bereits schadhafte hölzerne 
Oberboden neu hergestellt werden und in den Stations-Gebäuden zu Wien, Meid­
ling und Baden wurden viele verfaulte Dippelbäume ausgewechselt.  An das Stations- 
Gebäude zu Gumpoldskirchen wurde ein Vordach angebaut. In der Station Baden 
wurde zur Reinigung der  Laternen und Lampen, dann zur Aufbewahrung der hierzu 
nöthigen Materialien und Requisiten eine Hütte hergestellt.

Der im Ja h re  1854  in der  Station Mürzzuschlag begonnene Bau eines grossen 
Kohlen-Magazins wurde vollendet. Im Hoftracte des Beamten -  Wohngebäudes in 
Mürzzuschlag, gewöhnlich Huber’sches Haus genannt, wurden durch die Ausführung 
cntprechender Arbeiten 4  kleinere W ohnungen für Diener und 2 Casernen für 
Bahnhof-Arbeiter hergerichtet.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  II. S e c t i o n ,  i m J a h r e  1 8 5 5 .

Das in der Station Krieglach bestandene hölzerne Kohlen-Magazin wurde um­
gebaut,  mit einer Untermauerung aus Bruchsteinen versehen und derart  umgestaltet, 
dass im Souterrain Räumlichkeiten zur Aufbewahrung von Materialien für den Ober­
bau und zu anderen Zwecken gewonnen wurden.

In der  Station Marein wurde ein provisorisches Waaren-Magazin mit (i Klaftern 
Länge und 2 Klaftern Breite hergestellt.

ln den Strecken zwischen Marein und Kapfenberg wurde eine, ferner zwischen 
Pernegg und Frohnleiten wurden zwei der  bestandenen hölzernen Signal -  Hütten 
abgetragen und dafür gemauerte W ächterhäuser  aufgeführt.

In der Station Bruck wurden die für Reisende bestandenen hölzernen Aborte 
beseitigt,  und dagegen gemauerte an die dortige Personen-Halle angebaut.
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In der Station Mixnitz wurde das 14 Klafter lange und 3 Klafter 5 Fuss breite, 
hölzerne Kohlen-Magazin untermauert, wodurch im Souterrain 3 Räumlichkeiten zur 
Aufbewahrung verschiedener Materialien gewonnen wurden.

Zum Behufe der Vergrösserung der Amts-Localitäten und der Beamten-Wohnung 
und zur Unterbringung eines Bahnwächters wurde an dem Stations -  Gebäude zu 
Frohnlciten ein Zubau ausgeführt; ferner wurde in dieser Station ein G Klafter langes, 
2 Klafter breites provisorisches Waaren-Magazin aufgestellt.

In der Station Gratz wurde zuächst dem südlichen Bahnhof-Thore ein gemauer­
tes Signal-Haus und zunächst dem kleinen W asser-Stations-Gebäude ein gemauertes 
Feuerlösch-Requisiten-Depot erbaut;  auch wurde in dieser Station die bestandene 
hölzerne Equipagen-Auflade-Rampe abgetragen und durch eine neue, G Klafter lange 
und 1 Klafter 5 Fuss breite, gemauerte Rampe ersetzt.

In den Stationen Wildon, Spielfeld und Pragerhof wurden hölzerne Kohlen- 
Magazine, je  15 Klafter lang und 4 Klafter breit ,  aufgestellt.

In der Station Spielfeld wurden, wie im Jahre  1854, entbehrliche W crkstät ten- 
Localitäten zu W ohnungen für Diener umgestaltet, und nebstdcm 2 Casernen für 
Locomotiv-Führer und Stations-Arbeiter hergerichtet.

Ebenso wurden die in der Station Pragerhof entbehrlichen W erkstätten - L o c a -  
litäten zu Führer-  und Heizcr-Casernen adaptirt.

Das alte provisorische Frachten-Magazin in der Station Kranichsfeld wurde 
durch einen 17 Klafter langen, gemauerten Zubau verlängert.

In der Strecke von Wildon bis Cilli wurden 8 hölzerne Signal-Hütten beseitigt,  
und an deren Stelle gemauerte W ächterhäuser erbaut.

Wegen Mangels an W asser zum Speisen der Locomotive wurde in der  Station 
Ponigl von dem nahen Bache eine 24 Klafter lange Wasserleitung in das dortige 
Heizhaus hcrgestellt.

O e s t l i c h e  S t a a t s b a h n ,  i m J a h r e  1 8 5 5 .

In der Station Krakau wurde ein Heizhaus g e b a u t , welches entweder 9 Loco- 
motiven sammt Tendern  oder 12 Tender-Maschinen Raum gewähren kann.

Der Bau der W äch terhäuser  zwischen Krakau und Trzebinia wurde in Angriff 
genommen, und es wurden 12 einfache W ächterhäuser  bereits im Jahre  1855 
bewohnbar hergestellt. Dadurch wurde es möglich, 12 früher bestandene hölzerne 
Hütten, welche bisher theilweise zur einstweiligen Unterkunft der W ächter  gedient 
hatten, ausser Gebrauch zu setzen. In den Berichten der vorausgegangenen Jahre 
ist von diesen Buden keine Erwähnung gemacht worden. In der  vorliegenden Ueber- 
sicht III wurden jedoch die noch vorhandenen Gebäude dieser Art als Signal-Häuser 
aufgeführt.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  i m J a h r e  1 8 5 G .

Der Bau eines dritten Stockwerkes auf das Admininisfrations-Gebäude des W ie­
ner Stations-Platzes wurde begonnen und auch grösstentbeils vollendet; die hierdurch 
gewonnenen Natural-Wohnungen konnten jedoch im Jahre  1850  noch nicht bezogen
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werden. Auf der W iener W asser-Station  wurden die früher getrennt stellenden und 
für den Bedarf viel zu kleinen 3 Heizhäuser durch Zubau vereinigt, so dass dieselben 
gegenwärtig  ein einziges grosses Heizhaus bilden. Ausserdem wurden auf dem W ie­
ner Stations-Platze 2 kleine Magazine, welche zur Aufbewahrung von Schmier- und 
Beleuchtungs-Materialien und als Kanzlei für die Heizhausleitung zu dienen haben, 
aus Hiegelwändcn erbaut.

ln der Station Laxenburg wurde eine provisorische Kohlenrutsche errichtet.
In den Stationen Wien, Meidling, Mödling und Mattersdorf wurden grössere 

Umstaltungen von W ohn- und Kanzlei-Localitäten vorgenommen, um für die Zukunft 
eine grössere Anzahl von Beamten und Dienern in Natural-Wohnungen unterzubringen 
und zweckmässigere Expedits-Localitäten zu gewinnen.

An die Aufnahms-Gebäude der Stationen Liesing und Vöslau, deren W artesäle 
eine ziemlich beschränkte Räumlichkeit darbieten, wurden Vordächer angebaut, um 
es während der Sommerszeit dem Publicum möglich zu machen, die Ankunft der 
Züge im Freien  abzuwarten.

ln der Station Brunn wurde das bestandene C asse -L ocale  wegen nothwendiger 
Aufstellung eines Telegraphen-Apparates um 2 Klafter verlängert.

Das ebenerdige S ta tions-G ebäude in Gumpoldskirchen wurde durch Aufbau 
eines Stockwerkes erhöht, und zu ebener Erde ein C asse -L oca le  und Wartezimmer 
hergerichtet. Durch diese Umstaltungen wurden Räumlichkeiten für eine Beamten- 
und eine W äch ter-W ohnung  gewonnen.

Da die in der Station ISaden verfügbare W assermenge namentlich zur Sommerszeit 
bei dem auf der Strecke W ien— Baden ausserordentlich lebhaften Personen-Verkehre 
zum Speisen der Locomotive nicht genügte ,  wurde der Bau einer Wasserleitung 
begonnen, wodurch das W asser aus dem nahen Schwechat-Bache in den Brunnen 
des W asser-Stations-Gebäudes in Baden gebracht werden konnte.

Bei diesem Anlasse wurde auch ein gemauerter Wasserkasten errichtet und 
eine 120 Klafter lange gusseiserne Röhrenleitung gelegt.

In der Station Leobersdorf wurde die ebenerdige W ächterwohnung zur 
Expedits-Kanzlei a d a p t ir t , und das frühere- Casse-Locale als Telegraphen-Bureau 
eingerichtet.

Das Stations-Gebäude in St. Egyden wurde durch einen ebenerdigen Zubau 
vergrössert und dadurch ein passendes W artezimmer, ein Casse-Locale und eine 
W ohnung für den Stations-Beamten verfügbar gemacht.

In der Station Payerbach wurde der Kellerraum eingedeckt, eine hölzerne 
Tabak-Bude err ich te t ,  und die Lagerbühne am Waaren-Magazin vergrössert.

Auf der Semineringer Bahnstrecke wurden mehrere S igna l-H äuse r ,  welche 
ursprünglich aus Holz hergestellt worden waren, mit Ziegeln aufgemauert.

Bei dem provisorischen Pfarrhause in der kalten Binne am Semmering wurden 
ein Keller und ein Brunnen gegraben.

Bei einem W ächterhause am Semmering wurde eine 00 Klafter lange W asser­
leitung mit hölzernen Röhren hergestel lt ,  um den dortigen Bahnwächter mit dem 
nöthigen Trinkwasser zu versehen.
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Zur Verhinderung der  Eisbildung im Innern des Semmeringer Haupt -  Tunnels 
wurden hölzerne Thore an den beiden Enden dieses Tunnels angebracht.

Ein in unmittelbarer Nähe der Station Spital gelegenes beim Baue der Sem­
m ering -B ahn  eingelöstes Bauernhaus wurde zu einer W ächterwohnung und Caserne 
für die Stations-Arbeiter hergerichtet.

In der  Station Mürzzuschlag wurde ein 32 Klafter langer und 4 Klafter breiter 
Holzschoppen zur angemessenen Aufbewahrung von W erkhölzern gebaut,  zur E n t­
wässerung der grossen Drehscheibe eine gemauerte S ickergrube mit Abzugs-Canälen 
hergestellt, und das alte kleine Kohlen-Magazin in eine W ächterwohnung und Con- 
ducteurs-Caserne umgestaltet.

In der  Station Bruck wurde das W aaren - Magazin auf 27  Klafter Länge mit 
einer hölzernen Vorbühne und einem mit Eisenblech gedeckten Vordache versehen.

Zunächst der Station Stübing musste das bestandene hölzerne Mühlbach-Gerinne 
eines Privaten umgelegt, und aus Steinmauerwerk neu hergestellt werden.

Am nördlichen Ende des Stations-Platzes in Gratz wurde zu militärischen Ver­
sendungen eine 40  Klafter lange gemauerte Auflade-Rampe hergestellt.

ln der S trecke Kindberg— Marein wurden 2 hölzerne Signal-Häuser abgetragen 
and durch gemauerte ersetzt.

ln der Station Wildon wurde eine neue Brückenwage erbaut, und an derselben 
ein hölzernes Waghäuschen aufgestellt.

ln der S trecke von Kranichsfeld bis Store wurden 3 hölzerne Signal-Häuser 
abgetragen und durch gemauerte ersetzt.

Die Station Store wurde an der Stelle des früheren W ächterhauses Nr. 213 
errichtet und das Stations-Haus durch die dortige Gewerkschaft erbaut.

Zunächst der Ponovizher Ausweiche wurden 2 neue gemauerte W ächter-Schil­
derhäuser errichtet.

ln der Station Laase wurde ein 0 Klafter langes und 3 Klafter breites provi­
sorisches Güter-Magazin erbaut.

O e s t l i c h e  S t a a t s b a h n  im J a h r e  1 8 3 0 .

Im Nachfolgenden ist bloss von jenen Herstellungen die B ede ,  welche auf der 
bereits im vorausgegangenen Jahre  in Betrieb gestandenen Strecke vorgenommen 
wurden.

ln Krzeszowiee wurde die Wagen-Remise zu einer Lakirere i umgestaltet.
ln Krakau wurde ein drittes Heizhaus für 9 Locomotive sarmnt Tender und in 

i’rzebinia eines für 0 Locomotive erbaut.
ln der  Station Krakau wurde eine zweite Anstalt zum Wassernehmen her­

gerichtet.
In der  Station Krzeszowiee wurde die Handpumpe der W asser-Station  durch eine 

Dampfpumpe ersetzt und das dort befindliche W asser-Stations-Gebäude um ein Stock­
werk erhöht, damit der W asserdruck aus den Reservoiren kräftiger wirke. F erner  
wurde aus dem nahen Bache eine unterirdische Röhrenleitung in den seichten Stations- 
Brun nen angelegt, um diesen mit einem reichlichen Wasserzullusse zu versehen
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In der  Station Trzebiuia wurde das bestellende Gebäude der Wasser-Station, 
welches mit Handpumpen versehen war, abgetragen und durch ein anderes ersetzt, 
welches mit dem neuen Heizhause in Verbindung steht und mit einer Dampfpumpe 
ausgestattet ist.

In der Station Zabierzuw wurde eine provisorische Wasser-Station mit gewöhn­
lichen hölzernen Säugpumpen und ohne Vorwärmer errichtet. Das definitive W asse r-  
Stations-Gebäude, welches eine Dampfpumpe erhalten w ird ,  ist jedoch bereits  im 
Haue begriffen.

Die hölzerne Auf- und Ablade-Rampe der Station Krakau ist aus Anlass der 
Erweiterung des Stations-Platzes abgetragen worden.

Der Rest der W ächterbuden zwischen Krakau und T rzebinia,  von deren 
Bestimmung bereits oben bei Aufzählung der Herstellungen im Jahre  185K Erw äh­
nung geschah , wurde beseitigt und durch gemauerte W ächterhäuser  ersetzt. Die 
gleiche Arbeit wurde für die Strecke Trzebinia-Szezakowa in Angriff genommen. 
Im Jahre  18SG wurden 20 W ächterhäuser neu erbaut und dadurch 3S W ä c h te r ­
buden des früheren Bestandes entbehrlich gemacht.
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Durch die obige Darstellung der Neubauten und Adaptirungen, welche auf den 
schon seit mehreren Jahren im Betriebe stehenden Strecken der  östlichen Staatsbahn 
vorgenommen worden sind, wird aber die bedeutende Erweiterung der das Jah r  1856 
hetrellenden Angaben der Uebersicht 111 noch immer nicht genügend erk lärt ;  dieselbe 
hat vielmehr ihren Grund auch in der Ausdehnung des Betriebes auf die neu erbau­
ten Strecken der östlichen Staatshahn Osw iefim -Trzebin ia  und Krakau-Debica.

II. Betriebs-Einrichtungen.
I' a h r l > e t r i e b s > l ? I i t t  c 1.

a. Stand derselben.
Die nachfolgende Uebersicht IV weist den Stand der Fährbetriebs-Mittel aus, 

und zwar: der  Loeomotive nach den Kategorien und nach der Zahl der  Räderpaare, 
der Tender, der Personen- und Last-W agen  nach der Zahl ihrer Achsen, endlich der 
SchneepHüge.

stellenden kaiscrl. königl. österreichischen Staats - Eisenbahnen 
1855 und 1856.
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Die am Schlüsse des gegenw ärtigen  Verwaltungs-Berichtes leigende Beilage 
zu vorstehender Uehersicht liefert eine Nachweisung über nähere Details der 
Fährbetriebs - Mittel für das Jahr  185(5, gibt die Benennung, die Zeit und den Ort 
der Erzeugung der Locomotive a n , und bezeichnet endlich die für die Leistungs­
fähigkeit maassgebenden H aup tbes tand te i le  derselben. Die T ender  sind in jenem 
Anhänge nach ihren Räderpaaren und dem Erzeugungsorte , die Personen- und Last­
wagen nach ihrer E in te i lu n g ,  Achsenzahl und dem Jahre  ihrer Erbauung aufge­
führt,  wobei bemerkt w ird ,  dass das Jahr der Erzeugung und der Ablieferung der 
Fährbetriebs-M ittel m e is te n te i ls  zusammentrifft.

L o c o m o t i v e  besassen die Staatsbahnen zusammen

am Ende des Jahres  1855 Stück 2 1 2 ,  und auf eine Bahnmeile entfielen 21)

Dieser Vergleichung der Loeomotiv-Zahl mit der Bahnlänge ist, wie es auch im 
Folgenden geschehen wi rd,  das tarifmässige, von dem wirklichen ohnediess nur 
unbedeutend abweichende Meilen-Ausmaass zu Grunde gelegt w orden, um dadurch 
die Zifferansätze zum Gebrauche bei den Betrachtungen über die Betriebs-Ergebnisse 
geeignet zu machen.

ln Betreff des Verhältnisses der Locomotiv-Anzahl zur Bahnlänge bestanden auf 
den einzelnen Bahnen folgende Verhältnisse.

Im Jahre  1855 waren auf der

Der grüsste relative Vorrath an Locomotiven fand sich daher bei der südlichen 
Staatsbahn, Soction 1, im Jah re  1855.

Dass die östliche Staatshahn im Jah re  1855 reichlicher mit Locomotiven dotirt 
erscheint als im Jahre  185(5, kömmt daher ,  weil bereits in dem erstgenannten 
Jah re  in Folge der voraussichtlichen Eröffnung der neugebauten S tre c k e n , welche 
im Jahre  185(5 dem Betriebe übergehen wurden, die Lieferung von Locomotiven 
für die östliche Staatsbahn begonnen hatte.

Bezüglich des Locomotiv-Standes der östlichen Staatsbahn ist noch zu bem er­
ken , dass auf derselben gegen Ende des Jahres 1 8 50 ,  ausser den dieser Bahn 
eigenthümlichen, 3 Locomotive der k. k. priv. Kaiser -  Ferdinands -  Nordbahn 
in Verwendung standen, welche jedoch ,  ihrer bloss aushilfsweisen Benützung 
halber ,  nicht in den Locom otiv-Stand der östlichen Staatsbahn aufgenommen 

worden sind.
Ueber die Constructions-Art der auf den Staatsbahnen vorkommenden Loeo- 

motive wurde bereits in den zwei vorausgegangenen Verwaltungs-Berichten das 

W ichtigste  angeführt.

185(5 „ 2 4 5 , 2-7

„  1 1 , 9 9  * „  „  2 - 4  U f  eine Bahn-

östlichen „ 23 „ „ „ „ 2-4)  raeile>
im Jah re  185(5 waren auf der
südlichen Staatsbahn 209  Locomotive vorhanden, es entfielen 3 -3)  stück auf eine

1 * 3 )  Buhnmeile.östlichen
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In den Jahren 185K und 185G wurden nach E n g  e r  th ' s  Systeme erbaute 
Tender-Maschinen nicht bloss auf der Semmering-Bahn, sondern auch auf anderen 
Strecken der Staatsbahnen benützt.

Alle diese Maschinen haben 5 Räderpaare , und es gilt von allen in Bezug auf 
ihre Construction das im vorausgegangenen Berichte von den nach dem E n g e r t h -  
schen Systeme ausgeführten Berg-Maschinen Gesagte; jedoch haben jene Tender-  
Maschinen, welche nicht auf Gebirgsbahnen in Verwendung kommen,  eine geringere 
Feuerfläche und ein kleineres Gewicht auf den Triebrädern als die eigentlichen 
Berg-Maschinen.

Da die Eintheilung der Locomotive in Kategorien sich auf das Maass ihrer 
Leistungsfähigkeit gründet,  so zerfallen auch die Tender-Locom otive  in mehrere 
Kategorien, wie aus der Uebersicht IV ersichtlich ist. Im Jahre  1854 kam bloss 
eine Gattung der nach E n g e r t h ’s Systeme erbauten Locomotive vor; dieselbe wurde 
im vorliegenden Verwaltungs-Berichte als fünfte Kategorie aufgeführt.

Abgesehen von dem absolut zweckmässigsten Verhältnisse der Belastung und der 
Fahrgeschwindigkeit,  je  nach der constructiven Einrichtung und nach dem Zwecke 
der Verwendung, befördert auf horizontaler Bahn eine Locomotive der

0. Kategorie 3 .000 Ctr. mit der Geschwindigkeit von 4 Meilen in der Stunde,
1. „ 4 .000  „ „ „ „ „ 4 „ „ „

II. 6.000 „ „ „ n 3 „ „ „ ,,
III. „ 8 .000  „ „ „ „ „ 3 „ „ „ „
IV. „ 13 .000 „ „ „ „ „ 3 „ * „ „
V. „ 18 .000  „ „ „ „ „ 3 „ „ „ „

l Tm eine übersichtliche Vergleichung des Maasses der Leistungsfähigkeit auf­
zustellen, kann man annehmen, dass der Widerstand der  Bewegung auf horizon­
taler Bahn ' / a80 der Last betrage.

Berechnet man darnach den Bewegungs-W iderstand, welchen die Locomotive 
der verschiedenen Kategorien zu überwinden haben , in Fusspfunden für die Minute, 
und nimmt man eine Pferdekraft mit 215.800 Fusspfunden für die Minute an, so ergibt 
s ich, dass eine Locomotive der

0. Kategorie eine Leistungsfähigkeit bes itz t ,  die 66  Pferdekräften gleichkömmt,
1. n M » »  8 8  „ „

II. J , n  n n n 100 „ „

III. n „ ,, n n 133 „ „
1 V« m « n w » 2 1 6  n n
V. „ „ 299

Von der Gesammtzahl der bei dem Betriebe in Benützung stehenden Locomotive 
am Ende der Ja h re  18JJ5 und 18i»6

besassen je  6 der  0. Kategorie angehörenden 396  . . . .  Pferdekräfte,
„ 20 „ I. „ 1 .760 . . . .

Statist. Mittheil. I8K7. IV. Heft. 6
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besassen je  44  der II. Kategorie »»gehörenden 4 .400  . . . .  Pferdekräfte,
„ 94 u. 114 „ III. „ „ 12 .802  u. 18 .162
„ 1 8  „ 23  „ IV. „ „ 3 .888  „ 4 .968
„ 30 „ 38 „ V. „ „ 8 .970  „ 11.362

oder für die Jah re  1888 und 1886 alle zusammen . 31 .916  „ 3 8 .048  „

Es entlielen im Durchschnitte auf jede Bahnmeile für jedes der  beiden Jahre  
434-23 und 413-87 Pferdekräfte.

Auf den einzelnen Bahnen berechnete sieh die Leistungsfähigkeit der Luco- 
motive, wie folgt:

A u f

nachbenannten

B a h n e n

f ü r  d i e  L o c o m o t iv e  d e r f ü r  a l le  

z ti­

sa  m m (Mi

d u r c h ­

s c h n i t t l i c h  

f ü r  1 

L o c o m o t iv

a u f  e i n e  

Bah n iu ei l c
0  | 1. l i .  J III. [ IV. | v .

K a t e g o r i e

m i t  P f e r d e k r u f t e n

j  S ect. 1 . 
S üd liche  1

( S ec t. 11 .

G astliche  . . . .  

Zusam m en . .

S ü d l ic h e ....................

O osllicho . . . .

Zusammen . .

a  m  IC n  tl o  d e s  .) a  li r  e  s  1 8  I» ä

390 1.408

332

300

3 .900

2 0 0

3.837

7 .980

063

1.296

2 .392

8 .970 16.227

11.880

3.809

180

1 2 0

166

7 2 1 -2 0

2 8 6 -2 7

4 0 0 -9 3

:tt)(i 1 .700 4 .400 12 .302 3.888 8 .970 31.916 131 4 3 4 -2 3

a in E n d e  d e s  J a h r e s  1 8  li 0

396 1.036 

704

3.900

300

13.699

1.463

2 .376

2 .392

11.362 32 .789

3 .239

137

146

3 1 2 -3 3

18 7 -8 3

396 1.760 4 .400 13.162 4 .968 11.362 38 .048 133 4 1 3 -3 7

Im Jahre  1888 hatte die I. Section der südlichen Staatsbahn und im Jahre  
1886 die vereinigte südliche Staatsbahn die stärksten Maschinen, wofür der
auf der Sem m ering-B ahn  eingeführte Gebrauch von Gebirgs-Locomotiven den 
Ausschlag gibt.

W as endlich die auf eine Bahnmeile entfallende Leistungsfähigkeit der
Locomotive anbelangt, so behauptet die südliche S taatsbahn, I. Section ,  bei 
Weitem den Vorrang vor den anderen Bahnen, da sic des lebhaften Verkehres 
wegen und aus Anlass der Schwierigkeiten des Betriebes auf dem Semmering
in ausgiebigem Maasse mit Locomotiven entsprechender Leistungsfähigkeit aus­
gestattet ist.

Ueber den Erzeugungsort der Locomotive gibt nachstehende Darstellung 
Aufschluss.



83

mit Ende des Jahres

E r z e u g t  w u r d e n 18 3 3 1 8  3 0

vorhanden« Locomotive

A. I m  I n h n d e ,  und zw ar:

in d e r  Fabrik  d e r  W icn -R aab c r Rahn in W ie n .............................. 130 133
„ „ „ des W . G ü n th er in W ie n e r -N e u s ta d t .................... 7 38

Zusam m en w urden  im In lande e rz e u g t . . . 137 171

1». I m  A u s 1 a n d e , und zw ar:

in d er F ab rik  des W . N orris in P h ila d e lp h ia ................................... 2 4  , 24
„ „ „ „ J .  C ockerill in S e r a in g ........................................ 17 17
„ „ „ „ K. K essler in K a r l s r u h e ................................... 10 10
„ „ „ „ A. B orsig  in B e r l i n ............................................. 8 8
„ „ „ „ S h a rp  & Comp, in M a n c h e s t e r .................... <> (i
„ „ „ „ It. S tephenson  in N e w c a s tle .............................. 3 3
„ „ „ „ J . M eyer in M ü h lh a u s e n ................................... 2 2
„ „ „ „ .1. v. Maffei in M ü n c h e n ................................... 2 1
„ „ „  „ llaw tho rn  in N e w c a s t l e ................................... 1 1

Zusam m en w urden  im A uslande e rzeu g t . . . 73 74

In Bezug auf die einzelnen Bahnen ergeben sieh in dieser Beziehung folgende 
Verhältnisse:

Es entfielen 

aut' nachbenannte Bahnen

von den im Inlande von den im Auslande

mit Ende der Jahre

1833 1830 185I> 1830

erzeugten Locomotiven

f S ection  1 . . . 48 ) (

*
42 )

au f die süd liche  S taa tsb a h n  < t  1!i0 [ 3!)
( Scclion  I I . . . 77 ) \ 22 (

„ „ ö stliche  „  .............................. 12 21 1t 13

au f alle Bahnen zusam m en . . . 137 171 73 74

T e n d e r  waren vorhanden auf allen Bahnen zusammen mit Ende des Jahres
1855   162 Stück,
mit Ende des Jahres 1 8 5 ( 5 ...........................................................................................164

(i»



Um jedoch zwischen der Zahl der  T ender  und der  Locomotive eine Vergleichung 
anstellen zu können, müssen auch die auf den Tender-Locomotiven nach E n g e r t h ’s 
Systeme so wie auf der Preis-Locomotive Neustadt vorhandenen Behälter, welche 
zur Aufnahme des Brennstoffes und des W assers  bestimmt sind und vollkommen den 
Zweck der  Tender erfüllen, in die Gesammtzahl der  Tender einbezogen werden. 
Hierdurch wird die oben angegebene Stückzahl der Tender

18S5 1856

a u f .................................................................................................................................. 203  230
gebracht.

Somit entfielen im Durchschnitte auf eine Bahnmeile Stück . . . 2 8 2-0
und die Zahl der Tender ist u m ........................................................................... 4-25 3 08
Percen te  kleiner als die Gesammtzahl der Locomotive.

Auf den einzelnen Bahnen waren Tender vorhanden und zwar 
im Jahre  1855 auf der

südlichen Staatshahn, Section I, 9 3 ,  also um 3 -3 3 %  mehr als Locomotive,
„ II, 87 „ „ 1 2 -1 2 %  weniger „ „

östlichen „ . . .  23  „ eben so viel . . . . „ „

ferner im Ja h re  1856 auf der

südlichen Staatsbahn . . . 2 0 0 ,  also um 4 - 3 1 %  weniger als Locomotive, 
östlichen „ . . .  30  „ eben so viel . . . . „ „

wobei die obenerwähnten auf den Tender-M aschinen  vorhandenen Behälter in der 
angegebenen Stückzahl der Tender inbegriffen sind.

Der auf den Tendern vorhandene Baum für Brennstoff und W asser  ist ver­
schieden. Die vierrädrigen Tender fassen bis zu 170 Cub.-Fuss,  die sechsrädrigen 
bis zu 240  Cub.-Fuss W a s s e r ,  und eben so gross ist auf jeder  Tender-Gattung der 
Baum für Brennstoff. Die Tcnder-Locomotive nach E n g e r t h ’s Systeme können 
180 Cub.-Fuss W asser aufnehmen und besitzen einen Baum für 90 Centner 
Brennholz.

Von den Schlepp-Tendern  waren im Jahre  1855 63 58 Percent mit 2 ,  36-42 
Percent mit 3 ,  im Jahre  1856 62 80 Percent mit 2 ,  37 20 Percent mit 3 Räder­
paaren versehen.

Auf den einzelnen Bahnen stellen sich diese Verhältnisse d a r ,  wie folgt: 
im Jahre  1855 auf der

südlichen, Section I, waren versehen mit 2 Bäderpaaren 4 3 - 7 5 % .  mit 3 5 6 -2 5 %  
-  H » „ 2 „ 83-91 „ „ 3 16 09 „

ö s t l i c h e n .....................„ „ „ 2  „ 18-18 „ „ 3 81-82 ,,

im Jahre  1856 waren versehen auf der 

südlichen Staatsbahn 6 3 - 9 5 %  mit 2 Räderpaaren, 3 6 - 0 5 %  mit 3 Räderpaaren, 
östlichen „ 52  94 „ „  2 „ 47-06 „ „ 3 „

lieber  den Erzeugungsort der T ender  gibt nachstehende Darstellung Auskunft-
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\

<lie m it  E n d e  d e s  J a h r e s

E r z e u g t  w u r d e n 1 8  5  5 1 8 5 6

v o r h a n d e n e n  T e n d e r  in  d e r  Z ah l 
v o n  S tü c k e n

A.  I m  I n l a n d e ,  und zw ar:

in d e r  F abrik  d e r  W ien -B aab e r Bahn in W i e n ....................
>, „ » am  T a b o r  in W i e n .............................................
» ,, ,, des V. I’rick  in W i e n ........................................
m ,, n d e r  G läub iger von W . N orris in W ien . . . .

89
32

1
7

89
32

3
7

Zusam m en w urden  im In lande e rz e u g t . . . 129 131

B. I m  A u s l ä n d e ,  und  zw ar:

in d e r  F ab rik  des W . N orris in P h iladelph ia  . . .
» « n „ A. B orsig  in B e r l i n ........................................
» » » ,, S h a rp  & Com p, in M a n c h e s te r .........................
» » » » S tep h en so n  in N e w c a s tle ...................................
» » » n C ockcrill in S e r a in g ........................................
» » » „ H aw thorn  in N e w c a s tle ........................................
n » » „ J . v. M alici in M ü n c h en ........................................

11
8
S
5
2
1
1

11
8
S
S
2
1
1

Zusam m en w urden  im A uslande e rz e u g t . . . 33 33

Von den im Inlandc e rzeu g ten  T en d ern  entfielen

a u f  die süd liche  Balm j  c e c f!on  | . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .( S cction  1 1 .......................................................
n n ö stliche  S ta a t s b a h n .................................................................

SO
7 7

2

|  128 
3

Von den im A uslande e rzeu g ten  T en d e rn  kam en

auf die süd liche B a lin i 5ic e *!on J . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .( Section  I I .......................................................
,, ,, östliche  S ta a ts b a h n ......................................................................

14
10

9

|  19 

14

Auf allen Staatsbuhnen waren am Ende des Jahres

1855 vorhanden P e r s o n e n  - W a g e n ..................... . . 329 mit 1.271 Achsen,

„ „ L a s t w a g e n .................................... 99 5.510 r t

1850 „  P e r s o n e n - W a g e n ..................... . . 350 99 1.373 99

„ „ L a s t w a g e n ............................................... 2 .134

Im Durchschnitte entfielen auf eine Bahnmeile im Jahre

99 0.424 99

1855 P e r s o n e n - W a g e n .................................................... 0
0 mit 17 '29  Achsen,

„ L a s t w a g e n .............................................................. r> 74 97 99

1850 P e r s o n e n - W a g e n .................................................... r> 14-92 99

„ L a s t w a g e n ............................................................... 99 09-83 99

Die einzelnen Bahnen geben folgende Verhältnisse:
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Personen-W agen.

Auf

nachbcnanuten Rahnen

w aren vorhanden entfielen auf e ne Bahnmeile

Stück
mit der 

Aeliscnzahl
Stiick

mit der 
AcIikcuzuIiI

m it Ende des Jahres 18!>;>

( S oction  I . . . . 11)0 733 8 -4 4 33 • 50
S üd liche  <

( S ection  II . . .  . 103 412

cc<*■ 0 -9 3

30 104 :i-7 9 1 0 -9 5

mit Ende des Jahres 1830

S ü d l i c h e ........................................ i m 1.251 4-01 1 9-55

O e s t l ic h o ........................................ 42 122 1 -5 0 4  36

Die südliche Staatsbahn, Seclion I, war also iin Jah re  18Kb hei weitem besser 
als die übrigen Dahnen mit Personen-W agen ausgerüstet.

Der Stand der P ersonen-W agen  hat sich auf beiden Sectioneu während der 
Jah re  J 854 und 1 8 5 5 ,  wie aus dem vorausgegangenen Verwaltungs -  Berichte 
ersichtlich is t ,  höchst unbedeutend verändert.

Lastwagen.

Auf

nachhenaunlcn Rahnen

w aren vorhanden entfielen au f eine Hahumeile

Stück
mit der 

Achscnzald
Stück

mit der 
Aelisenzalil

mit Kode des Jahres 18SS

( S cction  I . . . . 4 7 4 1 .005 2 1 - 0 7 7 4 - 0 0
S üd lich e  <

( S ection  11 . . . . 8 7 3 2 .9 4 8 2 1 - 0 4 7 1 - 0 3

O e s t l ic h o ........................................ 3 3 2 8 9 7 3 4 - 9 5 9 4 - 4 2

m it Kode des Jahres lSüO

S ü d l i c h e ........................................ 1 .0 7 9 5 .281 2 0 - 2 3 8 2 - 5 2

O e s t l i c h c ........................................ 4 5 5 1 .1 4 3 1 0 -2 5 4 0 - 8 2

Im Jahre  1855 waren daher beide Sectionen der  südlichen Staats-Eisenbahn in 
ziemlich gleichem Maasse mit Lastwagen versehen. Es zeigt sich jedoch hei beiden 
Bahnen eine Vermehrung derselben gegen das Jah r  1 8 5 4 ,  in welchem hei der süd­
lichen Staatsbahn, Scction I, nur (56-53, und bei der Section II nur (58-10 Lastwagen- 
Achsen auf eine Bahnmeile entfielen.

*
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Vergleicht man weiter die für die Jahre 1855 und 1856 geltenden Angaben 
über die Personen- und Lastwagen der südlichen Staatsbahn, so ergibt sich ein 
namhafter Zuwachs von solchen Fährbetr iebs-M itte ln  im Jahre  1 8 5 6 ,  wovon 
übrigens noch im unten folgenden Abschnitte „Herstellungen und Anschaffungen 
von Fährbetriebs-Mitteln im Jahre  1855 und 1 8 5 6 “ die Rede sein wird.

Bei der östlichen Staatshahn entfielen in den Jahren 1853 und 1854 auf eine Bahn­
meile 44-11, im Jahre  1855 1)4-42 und im Jahre 1856 40-82 Lastwagen-Achsen. Es 
zeigt sich also im Jahre  1855 ein plötzlicher höchst bedeutender Zuwachs, während 
im nächstfolgenden Jahre  der Lastw agen-S tand ,  nach der  Achsenzahl betrachtet, 
sogar ein wenig unter die iu den Jahren 1853 und 1854 behauptete Höhe zurück­
sank. Ein ähnliches Steigen im Jah re  1855 und Zurückgehen im Jahre  185G tritt 
hei den Personen-W agen der östlichen Bahn ein. Diese Erscheinung rührt in beiden 
Füllen davon h e r ,  weil bereits im Jahre  1855 zur Deckung des Bedarfes der neu zu 
eröffnenden S trecken dieser Bahn namhafte Lieferungen von W agen erfolgten.

Da übrigens die Höhe des W agenstandes stets der Grösse des stattfindenden 
Verkehres entspricht,  so versteht es sich von seihst, dass hei gehöriger Würdigung 
ausnahmsweiser Verhältnisse die oben gemachten Angaben über die auf eine Balm­
meile entfallenden Wagen-Achsen auch zugleich das Maass des Personen- und 
Frachtenverkehres darstellen.

W ie aus der  nachfolgenden Uebersicht hervorgeht, beträgt hei allen Bahnen

Zusammen: Ende 18SS Ende 1850

die Zalil der vorhanden gewesenen P e rsonen -W ugcn ...................  3 2 ‘J  35G
die Zahl der in denselben angebrachten S i t z p l ä t z e ..................... 17 .342  18.774
auf 1 Bahnmeile entfielen d a h e r ............................................................  235  95 204  07
auf 1 W a g e n   52-71 52-74
und auf 1 A c h s e ........................................................................................  1 3 6 4  13-G7

Bei dieser Darstellung wurden die vorhandenen Hof- und Salon-Wagen als mit 
16 Sitzplätzen versehen angenommen, obwohl diese W agen eigentlich nicht in 
feste Sitzplätze, sondern in zimmerartige Räumlichkeiten abgctheilt werden. Auf 
den einzelnen Bahnen ergibt sich in dieser Beziehung Folgendes:

Sitzplätze in Pcrsoncn-Wagen.

Auf
w aren Sitzplätze und entfielen auf

nnchbenannten Bahnen Ganzen 1 ünluimcilc 1 Wogen i Achse

in (l.'i Zahl

in i t  IC n d e  d e s J a h r e s  1 8  SS

( S ection  I ....................
Südliche <

9 .9 7 2 4 4 3 - 2 0 5 2 - 4 8 1 3 -2 1

( S cc tio n  11 . . . . 5 .5 2 4 1 3 3 -1 1 5 3 - 0 3 1 3 -4 1

O e s t l ic h c ........................................ 1 .8 4 0 1 9 4 - 3 2 5 1 - 2 8 1 7 -7 5

A uf allen  Bahnen zusam m en . 1 7 .3 4 2 2 3 5 - 9 » 5 2 -7 1 13  0 4
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Auf
w aren Sitzpliitze 

vorhanden im 
Ganzen

und entfielen auf

nachhenannten Hahnen 1 Hulinmeile 1 W agen 1 Achse

in der Zalil

m i t  E n d e  d e s J » li r e s 1 8 5 G

S ü d l i c h e ........................................ 16.710 2 6 1 -1 0 5 3 -2 4 1 3 -3 0

O c s t l ic h e ......................................... 2.0S8 73 • !iO 4 9 -0 0 1 0 -8 7

Auf beiden Hahnen zusam m en . 18.774 2 0 4 -0 7 82 • 74 1 3 -6 7

Auf allen Bahnen zusammen w aren : 18!i5 zu EmlL 185(!

Lastwagen vorhanden in der Z a h l ....................................................  1 .679 2 .134
Ihre Ladungsfähigkeit betrug C e n t n e r .......................................... 274 .345  355 .050
Davon entfielen auf 1 Bahnmeile C e n t n e r ....................................  3 .732-58 3.865-76

„ 1 W agen „ .......................................... 103-40 166-59
„ „ „ 1 Achse    49-79 55-36

Auf den einzelnen Bahnen ergehen sich folgende Verhältnisse:

Ladungsfähigkeit der Lastwagen.

Auf

nachlidianulen Bahnen

w ar
Ladungsfiihigkeit 

vorhanden im 
Ganzen

und entfiel auf

1 ltalinmeilo 1 W agen 1 A c h s e

in Centnern

( Scction  I . . . . 
S üd liche  {

( S ection  II . . .  .

O e s t l i c h c ...................................

A uf a llen  Bahnen zusam m en .

S ü d l ic h e ........................................

O c s t l i c h e ...................................

A u f beiden  Iialm cn zusam m en

a m E n d e  d e s  J a h r e s  18 5 5 1

79 .340

145 .240

49 .765

3 .5 2 0 -2 2

3 .4 9 0 -7 0

5 .2 3 8 -4 2

1 0 7 -3 8

1 6 6 -3 0

1 4 9 -8 9

4 7 -6 5

4 0 -2 8

5 5 -4 8

274 .345 3 .7 3 2 -5 8 1 6 3 -4 0 4 9 -7 0

a m  E n < l e  ( le s  J a h r  e s 1 8 S G

283 .020

72 .030

4 .4 3 1 -5 0  

2 .5 7 2  - 50

1 6 8 -9 2

158-31

5 3 -7 1  

03 02

355 .050 3 .8 0 5 -7 0 16 6 -5 0 5 5 -3 0

W ie bereits oben gezeigt worden
Bahnen zusammen: zu Ende

18ö!> 1850

Personenwagen-Achsen . 17-29 14-92
Lastwagen-Achsen . . . 74-97 69 83

Zusammen . . 92-20 84-75

ist ,  entfielen auf 1 Bahnmeile von allen
zu Ende

P ercen te  der 1851» 18Ö6

Personenwagen-Achsen . 18-75 17-G1
Lastwagen-Achsen . . . 81-25 8 2 '3 9
von der  Gesammtzahl der Achsen.



Auf den einzelnen Bahnen stellten sieb letztere Verhältnisse dar ,  wie folgt:

Auf

entfielen
Personenw agen-

und
Lastw agen - Achsen 

auf 1 Hahnmeile

betrugen  
die Personenw agen- 

Achsen

betrugen 
die Lastwagen- 

Achsen

nachhenannten Halmen von der G csam m tachsenzahl

in d e r Zahl in Percenlen

a in S u d e  d e s  J a h r e s  1 8 5 5

. ( S ection  I ....................
S üd lich e  ]

107*56 3 1 -2 0 6 8 -8 0

( Section  I I .................... 80  • 96 1 2 -2 6 8 7 -7 4

O e s t l i c l i c ........................................ 1 0 S -37 1 0 -3 9 8 9 -6 1

A uf allen B ahnen zusam m en . . 9 2 -2 6 00 8 1 '2 5

a m E n d e  d e s  J n h r e s  1 8 5 6

S ü d lic h e ............................................. 1 0 2 -0 7 1 9 1 5 8 0 -8 5

O e s t l i c h e ........................................ 4 5 -1 8 9 -6 4 9 0 -3 6

A u f beiden Bahnen zusam m en . 8 4 -7 5 17-61 8 2 -3 9

Vergleicht man die Anzahl der Achsen und der  Sitzplätze und die Ladungs­
fähigkeit, so ergibt sich Folgendes:

, A u f 

i n a c h h e n a n n te n  

B a h n e n

A ch sen /.a lil a u f  d ie  H a lm m e ile v o n  d e r  G e s a m m tz a h l  d e r  A c h s e n  b e t r u g e n

bei

Personen­

w ag en

bei

Lastw agen
Zusammen

die
P ersonenw agen-A chsen

die
Lastw agen -  Achsen

P ercent e
mit 

S itzp latzen  
p r . Achse

Percente
m it

Ladungsriihigkeit 
p r .  Achse

_ { S ection  I 
S üdliche |

( Scction  II

O e s tlic lic ....................

Alle Bulinen zusamm.

S ü d l ic h e ....................

O e s tl ic h e ..........................

Beide Bahnen zusain.

m i t  E n d e  d e s  J a h r e s  1 8 5 5

3 3 -5 6

9 -9 3

1 0 -9 5

7 4 -0 0

7 1 -0 3

9 4 -4 2

10 7 -5 6

8 0 -9 6

1 0 5 -3 7

3 1 -2 0

12-26

10-39

13 21 

13-41  

1 7 -7 5

68  80 

8 7 -7 4  

8 9 -6 1

4 7 -6 5

4 6 -2 8

5 5 -4 8

1 7 -2 9 7 4 -9 7 9 2 -2 6 1 8 -7 5 1 3 -6 4 8 1 -2 5 4 9 -7 9

m i t  E n d e d e s  J a h r e s  1 8 !i 6

1 9 -5 5

4 -3 6

8 2 -5 2

4 0 -8 2

1 02-07

4 5 -1 8

19-15

9 -6 4

1 3 -3 6

1 6 -8 7

8 0 -8 5

9 0 -3 6

5 3 -7 1

6 3 -0 2

1 4 -9 2 6 9 -8 3 8 4 -7 5 17-61 1 3 -6 7 8 2 -3 9 5 5 -3 6
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Im Jahre  1856 war zwar die südliche Staatsbahn mit einer verhältnissmässig 
grösseren  Zahl von W agen versehen , die Zahl der  Sitzplätze und die Ladungs­
fähigkeit der Lastwagen, vertheilt auf die Achse, war jedoch hei der östlichen 
Staatshahn grösser ,  was in der Constructions-Art der  neueren Personen-W agen und 
vierrädrigen Lastwagen, mit welchen die östliche Staatsbahn in überwiegendem 
Maasse ausgerüstet is t ,  seinen Grund hat.

Die U rsache ,  wesshalb das Verhältniss des W agenstandes der letztgenannten 
Bahn zur Bahnlänge im Jahre  1856 auf die Bahnmeile hinter jenem des Jahres 1855 
zurücktritt ,  wurde bereits oben angegeben.

In nachfolgender Darstellung sind die Fabriken namhaft gem acht,  in welchen 
die mit Ende der Jah re  1855 und 1856 vorhandenen Wagen erzeugt wurden.

die m it Ende der Jahre

1835 1830 1855 1856
E r z e  u g  l  w u r  d c 11

vorhandenen 
Personen-W agen

vorhandenen
Lastwagen

i tlcr Zahl von Stücken i

A . I m  I n 1 a n d e ,  u n d  z w a r :

in e ig e n e r  R e g ie  in  v e rs c h ie d e n e n  W e r k s t ä t t e n ......................
in d e r  M a s c h in e n -F a b r ik  d e r  W ie n -U a a b e r  B a h n ......................
„  „ „  „ d e s  H . I). S c h m id  in  W ie n  . . . .  
„  „  „ „  » F- R in g h o fe r  in P r a g  . . . .
„  „  W a g e n -F a b r ik  d e s  J .  S p ir in g  in W i e n ...........................
„ „  „  „  „  E . K ra f t  &  S o h n  in W ie n  . . . .
„  „ F a b r ik  d e s  G . S ig l in W i e n .......................................................
„ „ „  » P a c k  in P r a g ............................................
„ „  W a g e n -F a b r ik  d e s  M o se r in W i e n .......................................
„  „ „  „  „  D . H e in d o rfc r  in W i e n ......................
„ „  M a s c h in e n -F a b r ik  d e s  W . N o rris  „  ................................

10
250

*25

10

16
249

45

10

47
902
374

83
136

18

16
14

48
894
534
206
211

72
25
25
16
14

Zusam m en w urden  im In lande e r z e u g t . . . . 295 320 1.590 2.045

R. I m A u s l ä n d e ,  und zw ar:

in d e r  F a b rik  des T hic lem ann und E ggena in K assel . . . 
„ „ M a sc h in e n -W e rk s tä tte  d e r  obcrsch lcs isch cn  E isen­

bahn in B reslau ......................................................................

18

16

20

16 87 87

Zusam m en w u rd en  im A uslände e rzeu g t . . . 34 36 87 87

U nbekannt ist d e r  E rzeu g u n g so rt b e i ........................................ • • 2 2

Von den im In landc e rz e u g te n  W agen  entfielen a u f die 

süd liche  S taa tsb a h n  j  gcc{jon ji
ö stliche  S ta a ts b a h n ................................................................................

182
103

10

j  » « {
14

474
873
243

1 1679 

36G

Von den im A uslände e rzeu g ten  W agen  kam en auf die 

süd liche S taa tsb ah n  j  gect;011 jj
östliche S ta a ts h a h n ................................................................................

8

26
! * 1  

28 87
! ■ 

87

au f  d e r  östlichen  befinden sich  ausserd em  W ag en , deren  
E rzeu g u n g so rt u nbekann t i s t .................................................. • • 2 2
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W ie aus der obigen Darstellung hervorgeht,  waren am Schlüsse des Jahres  
18156 64  in eigener Regie erbaute Wagen vorhanden. Dieselben wurden nach Ein­
lösung der im Privat-Betriebe gestandenen Bahnen in den Werkstätten der südlichen 
Staats-Eisenhahn hergestellt.

S c h n e e p f l ü g e  waren am Schlüsse des Jahres 1853 . . 33 Stück und 
„ „ „ 1856 . .  33 „

auf allen Bahnen zusammen vorhanden.
Hiervon entfielen für das Jah r  1833 auf die 

südliche Bahn, Section I, 14 S tück,  somit ein Stück auf je  1 61 Bahnmeilen,
,, ,» « II, 17 „ „ » „ n 2 44 „

östliche „ . • . . 2 „ „ n „ w n 4 i o  ,,

für das Ja h r  1836 auf die
südliche Bahn . . . .  31 S tück, somit ein Stück auf je  2 0 6  Bahnmeilen, 
östliche „ . • • . 4  „ „ „ „ „ „ T  00 „

Die Schneepflüge der  südlichen Staatsbahn sind sämmtlich aus Fabriken des 
Inlandes hervorgegangen. Die auf der östlichen Staatshahn mit Schluss des Jahres 
1835  vorhandenen wurden in der Maschinen - W erkstät te  der oberschlesischen 
Eisenbahn in Breslau, und jene 2 S tücke ,  welche im Jahre  1856 der letzterwähnten 
Staatshahn zugewachsen sind, in der  Maschinen-W erkstätte von H. D. Schmid in 
Wien erbaut.

b. H e r s t e l l u n g e n  u n d  A n s c h a f f u n g e n  w ä h r e n d  d e r  J a h r e
1 8 5 5  u n d  1 8 5 6 .

Uebcr die durch Anschaffungen oder durch Anfertigung in eigener Regie 
während der Jahre  1855 und 1856 erfolgte Erweiterung des Standes der  Betriebs- 
Mittel gibt nachfolgende Darstellung Auskunft:

A u f  d e r
s ü d lic h e n  S ta a t s b a h n  b e id e r  S e c tio n e n  

u n d  a u f  d e r  ö s t l ic h e n  b e t r u g

b e i  
d e n  L o c o -  

m n tiv e n

b e i 
d e n  T e n ­

d e rn

b e i  d e n  
P e r s o n e n ­

w a g e n

b e i 
d e n  L a s t-  

W a g e n

b e i
d e n  S c h n e e -  

I> f lö g e n

d e r  S tan d  d e r  F ä h rb e tr ie b s -M itte l 
m it Sch luss d es Ja h re s  18 6 4  nach 
dem  vorausgogangenen  B erich te  . 198 102 301 1.374 33

m it S ch luss des Ja h re s  1855 . . . 212 102 329 1.079 33

m it S ch luss des J a h re s  1856 . . . 245 104 350 2 .134 35

som it d e r  Z uw achs im Ja h re  1855 . 14 . 28 305 .
o d er in I’e rcen tcn  d e r  m it A hlauf 

des J a h re s  1854 vorhandenen 
G e s a m m tz a h l........................................ 7 -0 7 9,-30 2 2 -2 0

und d e r  Zuwachs im Ja h re  1850 . . 33 2 27 455 2

od er in I’ercen len  d e r  m it A hlauf 
des Ja h re s  1855 vorhandenen 
G e s a m m tz a h l........................................ 1 5 -5 7 1 -2 3 8 -2 0 2 7 -1 0 0 -0 0
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Die eben nachgewiesene Erhöhung des Standes der Fährbe tr iebs-M itte l ,  so 
wie der hierauf keinen Einfluss nehmende Ersatz der ausser Betrieb gesetzten 
Fährbetriebs-Mittel wurde theils durch neue Anschaffungen und neue Herstellungen, 
theils durch Beistellung von bereits benützten, aber noch brauchbaren Stücken 
bewirkt.

Im Nachfolgenden wird eine Darstellung über den Erzeugungsort und die 
Stückzahl der  neu erbauten Fährbetriebs-Mittel geliefert.

18S5 18!>G

E r z e u g u n g s o r t  d e r  im  J a h r e allgelieferten  neu erbauten 
F ährbetriebs-M itte l, u. zw.

d e r  L o c o m o tiv e

M aschinen-Fahrik  d e r  W icn -R aab e r B a l i n .......................................................................

„  „ des W . G ü n th er in W ien er N e u s ta d t ..............................

8
6

3
31

Zusam m en . . . 14 34

d e r  T e n d e r

„ „ des V. P rick  in W i e n ............................................................ 3

< d e r  P o r s o n e n - W a g e n

F abrik  des J . S p irin g  in W i e n ................................................................................
E igene K cgic in den  W e rk s tä tte n  d e r  S ta a t s h a h n e n ...................................
F abrik  d es T hie lcm ann und E ggcna in K a s se l .................................................................

14
8

10

20
5
2

Zusam m en . .  . 32 27

d e r  L a s tw n g e a

F abrik  des H. D. Schm id in W i e n ...........................................................................................

E igene R eg ie  in den versch iedenen  B a h n w e rk s tä tte n ..............................................

F abrik  des E . K raft & Sohn in W i e n ....................................................................................

„  d e r W icn-R aabe r B a h n ........................................................................................................

„  des F . R ing h o fer in P r a g .................................................................................................

„  „  J . S p irin g  in W i e n ........................................................................................................

»  w G. S ig l „  ..................................................................................................................

„  „  Pack in P r a g .....................................................................................................................

167
9
4
9

8!i
32

160

47

123
75
25
25

Zusammen . . . 306 455

der Schneepfliigc

F abrik  des H. D. Schm id in W i e n ...................................................................... • 2
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W ie  viele Stöcke von den neu erbauten Fährbetr iebs - Mitteln auf die einzelnen 
Bahnen entfielen, ist aus folgender Darstellung ersichtlich.

A r t  u m l E r z e u g u n g s o r t  

d e r

b e ig e s t e l l t e n  n e u e n  F ä h r b e t r i e b s - M i t t e l

f i i r  n a c h b e n a n u te  H a lm en

B ild liche 

Sect. I
.südliche 
Sec t. II

ös tlich e südliche ö s t l ic h e

a h g c lie fc rt in d e r Zahl von neu erbau ten  S tücken 

im Ja h re  1855 im Ja h re  1856

Locomotlve.

M asch inen -F abrik  d e r  W ien -R aab o r B ahn . . 
„ „ des W . G ü n th e r  in W ien e r

N e u s t a d t ...................................................................

Zusam m en . . .

H ie r  m u ss  b e m e r k t  w e r d e n ,  d a s s  d ie  a u f  d e r  ö s t ­
l ic h e n  H ah n  v e r w e n d e te  u n d  d e r  k . k . p r iv .  ö s t e r r .  
S t a a t s  -  K is e n b a lm  -  G e s e l l s c h a f t  g e h ö r i g e  M a sc h in e  
„ F r a u z e n s b r u n n “ s a m m t T e n d e r  im  J .  18!>(> l e t z t e r e r  
H alm  -  G e s e l l s c h a f t  z u r ü c k g e s t c l l t  w u r d e ,  u n d  d a s s  
7  L o c o in o t iv e  ä l t e r e r  G a t tu n g  e b e n fa l ls  s a m m t d e n  
z u g e h ö r i g e n  T e n d e r n  im  J .  v o n  d e r  s ü d l ic h e n  
S l a a t s h a h n  d e r  ö s t l i c h e n  ü b e r w ie s e n  w o r d e n  s in d .  
D ie  V e r m e h r u n g  d e s  L o c o m o tiv  -  S t a n d e s  b e t r ä g t  
d a h e r  im  J .  1 8 5 0  b e i  d e r  s ü d l ic h e n  n u r  2 0 ,  b e i  d e r  
ö s t l i c h e n  h in g e g e n  1 3  S tü c k .

Tender.

M asch in en -F ab rik  des V. P ric k  in W ien . . .

D ie  V e r m e h r u n g  d e s  T e n d e r  -  S t a n d e s  b e t r ä g t  
j e d o c h  n a c h  d e r  e b e n  b e i  d e n  L o c o m o tiv e n  g e m a c h ­
t e n  H e m c rk i in g  im  J a h r e  18J»6 b e i  d e r  ö s t l ic h e n  
H alm  ( n i c h t  7 ,  s o n d e r n )  G S tü c k  , b e i  d e r  s ü d l ic h e n  
v e r m i n d e r t  s ic h  a b e r  a l l e r d i n g s  im  J a h r e  18!>6 d e r  
T e n d e r - S t a n d  u m  4  S t ü c k ,  s o  d a s s  d ie  g e s a m m le  
V e r m e h r u n g  d e s s e lb e n  a u f  S . 9 1  m it  2  S tü c k  n a c h ­
g e w ie s e n  w u r d e .

Personen-W agen.

In d e r  F a b rik  des J .  S p irin g  in W ien . . . .
In e ig en e r K e g i e ........................................................
In d e r  F ab rik  des T h ie lem ann  und K ggena in 

K a s s e l .......................................................................

Zusam m en . . .

A u f H er s ü d l ic h e n  S t a a t s h a h n , S e c l io n  I ,  s in d  im  
J s it ire  1 8 5 5  2  S tü c k  P e r s o n e n - W a g e n  u n b r a u c h b a r  
g e w o r d e n ,  d a h e r  b e t r ä g t  d ie  V e r m e h r u n g  d e s S ta n d e s  
im  J a h r e  1 8 5 5  n u r  2  S tü c k .

A u f  d e r  ö s t l i c h e n  S t a a t s h a h n  s in d  im  J a h r e  1 8 5 5  
2  P e r s o n e n  -  W a g e n  v e r b r a n n t ,  d a h e r  b e t r ü g t  d ie  
w i r k l i c h e  V e r m e h r u n g  in  d ie s e m  J a h r e  n u r  1 8  S tü c k .

3

24

12 27

10

10

16
5

20 21
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f ü r  n a c h h e n a n n lc  H a h n e n

A r t  u n d  F r z e u g u n g s o r t  

d e r
südliche 
Sect. I

südliche 
Sec t. II

östliche südliche östliche

b c ig e s l c l i t c u  n e u e n  F ä h r b e t r i e b s - M i t t e l ah g e lic fe rt in «1e r  /.ulil von neu erbauten Stücken

im Ja h re  IS 5 im Jal rc  1856

Lastwagen.

In d e r  F abrik  des II. D. Schm id in W ien . . .
In e ig en er R e g i e .......................................................
In d e r  F ab rik  des E. K raft & Sohn in W ien . 
„ „ „ d e r  W ien -R aab c r Bahn in W ien 
„ „ „ des F . R ingbofer in l 'r a g  . . . 
„ „ „ „ .). S p irin g  in W ien . . . .
m n »> »  Sigl -  „ . . . .
»  ,, „  »  Pack in P r a g .........................

33
1
4
3

30
8

82

’ (1
83
32

130

29

73
30 
23 
23

30

18

30
23

Z usam m en . . . 43 38 203 332 123

H ie rz u  m u ss  b e m e r k t  w e r d e n ,  d a s s  im  J a h r e  1 8 5 5  
d e r  ö s t l ic h e n  S t a a t s b a h n  v o n  d e r  k . k . p r iv .  ö s t e r ­
r e i c h i s c h e n  S t a a t s  -  E i s e n b a h n  -  G e s e ll s c h a f t  2  S tü c k  
ä l t e r e r  L a s tw a g e n  ü b e r la s s e n  w u r d e n ,  u n d  d a s s  in  
e b e n  d ie s e m  J a h r e  5  L a s tw a g e n  d e r  ö s t l ic h e n  H ahn 
in  K ra k a u  v e r b r a n n te n .  D ie  V e r m e h r u n g  d e s  L a s t ­
w a g e n - S ta n d e s  a u f  d e r  ö s t l ic h e n  H ah n  b e t r ä g t  d a h e r  
im  J a h r e  1 8 5 5  2 0 4  S tü c k .

Schnccpllfigc.

F ab rik  des II. I). Schm id in W i e n .................... • 2

Aus den oben aufgeführten Daten lässt sieli nachfolgende Tabelle über den 
Zuwachs und Abfall theils neu erbauter ,  theils äl terer  F ährbetr iebs-M itte l auf den 
einzelnen Bahnen zusammenstellen.

B ei

i iu e h b c n a u n te n  

F ä h r b e t r ie b s - M i t t e ln  

b e t r u g  d e r

S ta n d  

m it  S c h lu ss  

d e s

Z u w a c h s A b fa ll S ta n d  

m it  S c h lu s s  d e s  

J a h r e s  1 8 5 5

Z
u

w
ac

h
s

A
bf

al
l

S
ta

n
d

S
ch

lu
ss

 
d

es
 

ib
re

s 
18

50

.la ii r e s I B M
im Jah re  18!>5 i . . 1.185(1 E

a i f  d e r  s ü d l i c h e n  S  t  a a t  s  b a h  n

S ec t. I S ec t. II S ec t. 1 Sec t. 11 S ec t. I Scc t. II Sect. 1 Sect. II nach V ereinigung 
Srctionen

b e id e r

L ocom otive . . 8 8 99 2 90 99 189 27 7 209

T e n d e r  . . . . 64 87 04 87 131 3 7 147

P crso n cn -W ag en 188 93 4 8 2 190 103 293 21 314

L astw agen  . . 431 813 43 58 474 873 1.347 332 1.679

S ch n ecp tlü g e  . 14 17 14 17 31 31
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B ei

n a c h b e n a n n le n  

K a h rb c tr ie b s -M iU c lu  

b e t r u g  O er

S ta lu l  

m it  S c h lu s s  

d e s  

J a h r e s  18H4

Z u w a c h s A b fa ll S ta n d  

m it  S c h lu s s  d e s  

J a h r e s  1 8 5 5 Z
u

w
ac

h
s

j 
A

bf
al

ll

S
ta

n
d

 
m

it 
S

ch
lu

ss
 

de
s 

Ja
hr

es
 

18
56

im Jah re  18.1» i. J.ISÜ ti

a u f  <1 e r  ö  s  1 1 i c  h  e n  S t a a t s  h  a h  u

Locom otive . . 11 12 # 23 14 i 30

T en d er . . . . 11 11 7 l 17

P crso n cn -W ag en 18 20 2 3(i 6 42

L astw agen  . . 128 207 3 332 123 • 435

S chneepflüge . 2 2 2 4

lii Betreff der an Fährbetriebs-Mitteln vorgenomtnenen kleineren Arbeiten ist 
noch bem erkenswertb , dass viele Umstaltungen an Personen- und Lastwagen in der 
Art vorgenoniinen worden sind, dass diese Wagen in Folge solcher Zurichtungen 
anderen Kategorien als früher angehören.

T elegrap h en  und S ign ale .

a. S t a n d  d e r s e l b e n .

Die folgende Ucbersicht liefert ein Bild der elektro-magnetischen und optischen 
T elegraphen , dann anderer Signale, welche auf den im Staatsbetriebe stehenden 
österreichischen Staats-Eisenbahnen in Verwendung sich befunden.
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le b e r  sicht V, Ucbcr die Telegraphen und andere Signale auf den im

mit Ende der

B e n e n n u n g

der

S t a a t s - B a h n e n

G
es

ai
nm

tlä
ng

e 
de

r 
B

ah
n 

in 
M

ei
le

n

E lektro-iuagnetisrlie

System^ 

nach welchem  

dieselben 

(‘ingerich tet 

waren

link s d e r Bahn waren

1 2 3 4
u. inehr

alle

D räh te
zusammen

lang
D raht -  L eitungen vorhanden , 

auf die Länge von

M e i l e II

m i t E n d e  d c s

r S ection  I . . 20- 18 Hain 4 -8 4 7 -8 7 7-51 5 9 -8 7
S üdliche  |

( Scc.tion II . . 41 -53 • 38- 18 3 -2 7 1 2 7 -6 2

O e s t l i c h e .............................. 8 -9 0 >>
8-8!) 1 7 -78

Zusam m en . . 7 0 (5 1 4 -8 4 8-8!) 4 6 -OK 1 0 -7 8 2 0 5 -2 7

m i t  E n d e  d e s

S ü d l ic h e ................................... 01-71 Da in 4 -8 4 46 -05 10-78 102-33

O e s t l i e l i c .............................. 2 6 -6 7 » 1 9 -7 5 2 -1 0 5 • 1 5 6 6 -4 0

Zusam m en . . 8 8 -3 8 » 2 4 -5 9 4 8 -1 5 1 5 .9 3 2 5 8 -7 3
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Staats - Betriebe stellenden k. k. österreichischen Staats-Eisenbahnen 

Jahre 1855 und 1850.

Telegraphen Optische Telegraphen mul andere Signale

Von den D raht-L eitungen  
standen dem F isenhahn-D etriebe 

zu Gebote

fü r den 
E isen b ah n  -  Hetrieb

Optische T eleg raphen fixe S cheiben  
für

E rm ässigung
der

Fahrgeschw in­
d igkeit

1 2 und
deren

D räh te
manssen

bestunden
T e le ­

g rap h en ­
s ta tionen

waren
S p rech -
Appuratc
vorhanden

mit
Körben

mit
Armen

m it
Scheiben Zusammen 

ullc drei 
G attungenau f die L inge  von und Laternen

M e i l e n Z a h 1

J a h r e s  1 8 9 9

9 -8 8 9 -9 0 2 0 -8 8 16 20 3 101 119 219 iS

4 1 -4 9 4 1 -4 9 33 39 403 403 38

8 -8 9 8 -8 9 9 9 81 81 •

6 0 -2 2 9 -9 0 7 1 -2 2 94 60 406 182 119 703 36

J  a li r s 1 8 9 6

9 6 -1 7 9 -9 0 6 7 -1 7 63 69 406 101 119 622 38

2 7 -0 0 2 7 -0 0 13 17 203 203 14

83 17 9 -9 0 9 4 -1 7 76 86 406 304 119 82.3 72

S t a t i s t .  M i t t h e i l .  1 8 S 7 .  IV . H e f t . 7
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Alle A ngaben , mit Ausnahme jener  über die Drahtleitungen hei den elektro­
magnetischen Telegraphen , beziehen sich lediglich auf die Einrichtungen, welche 
für die Zwecke des Eisenbahn-Betriebes bestehen. Die Drahtleitungen, welche ent­
lang der Eisenbahnen sowohl für die Staats- als Bahnbetriebs-Telegraphie bestehen, 
wurden jedoch sämmtlieh hier aufgenommen, weil sie alle den bezüglichen Betriebs- 
Directionen zur Ueberwachung und Erhaltung zugewiesen sind.

Die zur Benützung für die Bahnbetriebs-Correspondenz bestimmten Leitungen 
sind übrigens auch abgesondert ersichtlich gemacht.

Glcktro-miignctisclu; Telegraphen.

Die Länge der  längs der Bahnen befindlichen und somit unter die Aufsicht der 
Betriebs-Directionen gestellten Leitungen, ohne Rücksicht darauf, oh sie aus einem 
oder aus mehreren Drähten bestehen, weicht von der gesammten Bahnlänge nur 
wenig ab ,  da die Umleitungen in die Betr iebs-G ebäude  ausser Berücksichtigung 
blieben.

Sic ist nämlich im Jah re  1855  bei der 

südlichen Staatsbahn, Sect. 1, um 0 '0 4  Meilen grösser als die betreffende Bahnlänge,
n » n B „ 0  08  „ kleiner ,, „ „

östlichen ,, * . . , , 0 0 1 ,, „ „ „ „
bei allen Bahnen zusammen „ 0-05 „ „ „ „ „ „

im Jah re  1856 bei der

südlichen Staatsbahn . . .  „ 0-04 Meilen kleiner als die betreffende Bahnlänge,
östlichen „ . . .  „ 0 - 3 3  „ grösser  „ „ „ „
bei beiden Bahnen zusammen „ 0-29 „ „ „ „ „ „

Die Leitungen bestehen aus 1, 2, 3 oder aus 4 Drähten; nur auf der  südlichen 
Staatsbahn zwischen Wien und Betzendorf bestand in beiden V erwaltungs-Jahren in 
der Länge von 0-6!) Meilen eine sechsfache Drahtle itung, deren Drähte demnach 
eine Gesammtlänge von 4-14 Meilen hatten. Eine einfache Drahtleitung kam bloss im 
Jahre  1855 vor, und bestand auf den beiden Flügelbahnen von Mödling nach Laxen­
burg und von Neustadt nach Oedenburg, zusammen mit der Länge von 4-84 Meilen, 
für die Zwecke der Staats-Telegraphie. Im Jahre  1856  wurde auch auf diesen Bahn­
strecken eine zweite Drahtleitung für die Bahnbetriebs-Zwecke gezogen, so dass 
in dem letzterwähnten J a h re ,  wie aus den Angaben der Uebersicht V hervorgeht, 
sowohl die südliche als östliche Staatsbahn längs ihrer  ganzen Ausdehnung mit 
zwei- und mehrfachen Drahtleitungen versehen war. Davon stand auf der Semmering- 
Bahn eine zweifache, auf den übrigen Bahnstrecken aber eine einfache Drahtleitung 
dem Eisenbahn-Betriebe zu Gebote.

1855 1856

Alle Leitungsdrähte zusammen maassen . . . .  205-27  258-73 Meilen,
die für die Zwecke des Eisenbahn-Betriebes bestimmten
Leitungen aber n u r ..............................................................................71-22 94-17 „
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Von der Gesamrntlänge der  Leitungen bestanden auf allen Bahnen zusammen
185S 18ÜÖ

a u s  I D r a h t e ..................... . . . .  2-36 0 00 Percent,
„ 2 D rä h te n ..................... 1 9 0 1 99

» 3 n ................................. . . . .  67-30 55-83 r>
4  „ ................. . . . .  19-66 23-56 99

K
n  « ............................ . . . .  0 - 0 0 0 - 0 0 99

« 6  » ..................... . . . .  2 0 2 1-60 99

Auf den einzelnen Bahnen stellten sich diese Verhältniss dar, wie folgt:

Auf

n a c h b e n a n n t e n

B a h n e n

b e s t a n d e n  L e i t u n g e n  m i t  D r i ih t c n  in d e r  Z a h l  v o n m i t  e i n e r  

D r a h t t i i n g e  

in  

M e i l e n

1 a * I> «

in P crcen ten  «Ier (ieHamintlüiige <ler Leitungen

1 S cc lio n  1 . . 
S üd liche  1

( S cc tio n  11 . .

O c s l l i c h e ..............................

A uf allen B ahnen zusam m en

S ü d l ic h e ...................................

O e s t l i e h e ..............................

A uf beiden  B ahnen zusam.

in i t  E n d e  d e s  J a h r e s  1 8  5  5

8 -0 8

0 -0 0

0 -0 0

o-oo 

0 -0 0  

100 00

3 9 -4 4

8 9 -7 :;

0 -0 0

4 3 -3 7

1 0 -2 3

0 -0 0

0 -0 0

0 -0 0

0 -0 0

G-91

0 -0 0

o-oo

3 9 -8 7  

12 7 -0 2  

1 7 -7 8

2 -3 6 8-6G 0 7 -3 0 19 -06 o-oo 2 -0 2 2 0 3 -2 7

m i t  E n d e  d e s  .1 a h r  e s 1 8  ü fi

0 -0 0

o-oo

3 03 

3 9 -4 9

7 1 -8 3

9 -4 9

2 0 -9 9

3 1 -0 2

o-oo

0 -0 0

2 -1 3

0 -0 0

1 9 2 -3 3

GG-40

0 -0 0 19 01 153-83 2 3 -3 6 o-oo IG O 2 3 8 -7 3

Die in der  obigen und der betreffenden Darstellung des vorausgegangenen Ver­
w altungs-Berichtes gemachten Angaben weichen hauptsächlich in Folge der in den 
Jahren  1855 und 1850 bewirkten Neuherstellungen von Leitungsdrähten, wovon noch 
in einem unten folgenden Abschnitte die Bede sein wird, dann auch desshalb von ein­
ander ab, weil in dem das Verwaltungs-Jahr 1854  betreffenden Berichte eine einfache 
Drahtleitung der östlichen Staatsbahn in der Länge von 1-65 Meilen irrthümlicher 
W eise als eine dreifache aufgeführt wurde.

Alle angeführten Leitungen sind mit Kupferdraht in der  Stärke von einer bis zu 
anderthalb Linien gezogen , und die Betriebs -  Correspondenz wird auf denselben 
ausschliesslich durch Bain'sche Apparate vermittelt. isss iss6

Es bestanden auf allen Bahnen zusammen Telegraphen-Stationen . 8 4  76
diese zerlegten die Bahnlänge in T h c i l e ..............................................................  53  74
woraus für die einzelnen Stationen eine durchschnittliche Entfernung von 1-33 1-19 
Meilen sich ergab.

7"
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Auf den einzelnen Bahnen ergaben sich in dieser Beziehung folgende Ver­
hältnisse:

(heilten die Telegraphei -  S t a t i o n e n

Auf nachkeiianiiten Bahnen in
d er Zahl 

von

die 
liahnliinge 
in Stucke

m it der 
durchschnittlichen  

S talions -  Entfernung 
in Meilen

m i t  E n d e  d e s  J a h r e s  1 8  5  5

( S cction  1 ...................................
S üd liche  <

i o 15 1 -3 5

( S ection  1 1 ................................... 33 33 1 '2 6

O e s t l i c h e ............................................................. 5 5 1 -7 8

A uf a llen  B ahnen zusam m en . . 54 53 1 -3 3

m it B ilde  d e s  J a h r e s  1 8 5 6

S ü d lic h e ................................................................. 63 62 1 0 0

O e s t l i c h e ............................................................. 13 12 2  22

A uf heiden  B ahnen zusam m en . 7G 74 1 -1 9

Dass im Jah re  18ü!> auf der südlichen Staatshahn beider Sectionen und im 
Jahre  1856 auf der südlichen und östlichen in Vergleichung mit der Zahl der 
Stationen eine grössere Zahl von S p rech-A ppara ten  vorhanden w ar,  rührt daher, 
weil einerseits wegen der grossen Länge dieser B ahnen , andererseits wegen 
des Anschlusses von Flügelhahnen auf einigen Stationen die Aufstellung und 
Benützung m ehrerer  Sprech -  Apparate nothwendig w u rd e ,  um den Lauf der 
Correspondenz nach Erforderniss auf bestimmte Bahnstrecken zu beschränken 
und demselben auf Bahnverzweigungs- Stationen die entsprechende Richtung zu 
geben.

Das neu errichtete B e tr iebs -T e leg raphen -A m t in Gloggnitz bat von dem dort 
bestehenden S taats-Tclegraphen-Amtc die Besorgung der Hetriebs-Depeschen über­
nommen; es wurde daher der  Betriebs-Telegraphen-Dienst auf allen Staatsbahnen 
von Bahnbetriebs-Beamten verrichtet.

Die bereits in dem vorausgegangenen Verwaltungs -  Berichte erwähnten 
13 Glocken - S ig n a le , welche auf der Semmering - S trecke für die elektro­
magnetische Telegraphie nach Dr. Krammer’s Construction aufgestellt worden 
w aren ,  wurden im Jahre  1855 um 3 Stücke ,  und im Jah re  1856  um weitere 
40 Stücke verm ehrt ,  so dass gegenw ärtig  auf der ganzen S em m ering-S trecke  
von Gloggnitz bis Mürzzuschlag eine telegraphische Verständigung mit diesen 
Signalen zwischen W äch ter  und W ä c h te r ,  und zwischen den W ächtern  und
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den Stationen ermöglicht ist. Es befinden sicli demnach auf der Semmering- 
Gebirgsbahn zwischen
den Stationen Gloggnitz uind Payerbach 9 Stück altartiger grösser  Apparate,

yy yy Payerbach yy Klamm 13 yy neuartiger „ „
yy yy yy yy yy 2 yy „ kleiner yy

yy yy Klamm » Breitenstein 6 yy „ grösser yy

yy yy T) yy 1 yy „ kleiner yy

yy yy Breitenstein yy Semmering 1 0 yy grösser yy

yy yy Semmering yy Spital 8 yy yy yy yy

yy yy V yy yy 1 yy „ kleiner yy

yy >1 Spital yy Mürzzuschlag: s yy altartiger grösser yy

yy yy yy yy yy l yy neuartiger kleiner „

Zusammen auf der Sem m ering-S trecke . . K6  Stück Apparate.

Optische Telegraphen und .Signale.

Die Einrichtungen im optischen Signal-W esen  weichen nicht nur auf den 
verschiedenen Staatshahnen , sondern sogar auf den einzelnen Strecken einer Hahn 
von einander ab, und es sind nicht nur die Umstände, deren Vorhandensein auf 
diesem W eg e  angekündigt werden soll, sondern auch die Mittel, mit welchen diese 
Anzeigen gemacht werden, auf den einzelnen Bahnstrecken verschieden.

Die Ungleichartigkeit im S ignal-W esen  kömmt d a h e r ,  weil einerseits auf den 
von der Staats-Verwaltung eingelüsten Privat-Bahnen die bestehende Signalisirungs- 
W e ise ,  für welche die Bahnbediensteten sich bereits die nothwendige Uehung 
erjvorben hat ten ,  beibehalten w urde ,  andererseits aber auf den Staatsbahnen seihst 
zweierlei Arten von optischen Telegraphen , nämlich Korb- und A rm -S igna le ,  in 
Anwendung kamen. Nach den neuerlich gemachten Erfahrungen verdient un ter  den 
zwei letztangeführten Gattungen von Signal-Mitteln die ers te re  den Vorzug vor der 
letzteren, da die roth angestrichenen Körbe nach allen Seiten hin gleich leicht sicht­
bar sind.

Betrachtet man jene fixen S ignale ,  welche auf der  Bahn selbst für den 
Verkehr der Züge verwendet w erden, und sieht man von den akustischen und 
den tragbaren Signal-Mitteln, so wie von jenen ab ,  deren man sich zum Signali- 
siren vom Zuge aus bedient, so ergibt sich für die einzelnen Bahnen im Jahre  18116 
F o lgendes :

Auf der S trecke d e r  s ü d l i c h e n  S t a a l s b  a h n  von Mödling bis Laxenburg und 
von Gloggnitz bis Mürzzuschlag bestanden Arm-Signale mit zwei, um einen Endpunct 
beweglichen Armen, welche, einzeln oder beide in bestimmte Stellungen gebracht,  
die verschiedenen Signale geben.

Auf der Strecke Wien-Gloggnitz und Neustadt-Oedenburg standen 3 Schuh im 
Durchmesser haltende hölzerne, zur Hälfte s c h w a rz , zur Hälfte roth angestrichene 
Scheiben im Gebrauche, deren obere Hälfte beweglich ist und auf- und n ieder­

geklappt werden kann.
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Die Scheiben kommen allein oder auch in Verbindung mit einem rotb ange­
strichenen Signal-Korbe, der  auf eine hohe Säule aufgezogen werden kann, zur 
Anwendung.

Diese Signale wurden in der  Uebersicht V als Scheiben-Signale aufgeführt, da 
die Scheibe der  wesentliche Bestandtheil dieses Signalisirungs-Systemes ist.

Auf der Strecke von Mürzzuschlag bis Laibach bestanden Korb - S ignale , d. h. 
Signale mit Anwendung von Körben bis zu vier Stück, welche einzeln oder deren meh­
rere ,  über oder neben einander aufgezogen, die verschiedenen Signal-Zeichen geben.

D ie  ä s t  l i e h e  S t a a t s b a h n  hatte auf den Strecken Szczakowa-Myslowice 
und Szczakowa-Granica A rm -T elegraphen  in Verbindung mit einem Korbe. Auf 
den übrigen Strecken der östlichen Staatsbahn bestand der optische Telegraph aus 
einem Signal-Baume mit 2 Armen und aus einer Signal-Scheibe.

Beide Gattungen der optischen Telegraphen auf der  östlichen Staatsbahn wurden 
in der Uebersicht V als Arm-Signale angegeben.

F ü r  die Signalisirung zur Nachtzeit bestanden überall Laternen mit weissen, 
rothen oder grünen G läsern ,  mit welchen dieselben S ignale , wie bei T ag  mit den 
Körben, Armen oder Scheiben, gegeben werden können.

Ausserdeip kamen noch auf den Staatsbahnen unbewegliche Scheiben zur An­
w endung, um jene  Stellen ein- für allemal zu bezeichnen, die aus einer oder der 
anderen Ursache stets langsam zu befahren sind.

Nach dieser Beschaffenheit der  optischen Telegraphen wurden die Tag-Signale 
in der Uebersicht V in drei Gattungen geschieden, nämlich in K orb - ,  Ar m- u n d  
S cheiben-Signale , je  nachdem Körbe, Arme oder Scheiben den wesentlichen Be­
s ta n d te i l  der Signal-Mittel ausmachen; ausserdem wurde noch die Zahl der (ixen 
Scheiben für Ermässigung der Fahrgeschwindigkeit besonders angegeben.

B ünden ,  und die durchschnittliche Entfernung betrug mit Rücksicht
auf den Umstand, dass je d e r  Endpunct einer Bahn oder eines Bahn- K l a f t e r

Hügels mit einem solchen Signale versehen ist ,  auf allen Bahnen . . 4 0 4  430

Die Zahl der fixen Scheiben zur Ermässigung der Fahrgeschwindigkeit hängt 
nicht nur von Terrain-Verhältnissen, sondern auch von anderen in baulicher Bezie­
hung obwaltenden Umständen ab, welche örtlich die Ermässigung der Fahrgeschwin­
digkeit n o tw e n d ig  machen.

Im Jahre  185G bestanden a u f  d e r  v e r e i n i g t e n  s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n  
58 derlei Signale. Zwei waren am Mattersdorfer Viaducte, 2 am O eden-T e ich -  
Damme zwischen den Stationen W ie se n -S ig le z  und Sauerbrunn und 2 auf der 
S trecke zwischen den Stationen Schadendorf und Marz-Rohrbach, sämmtlich auf 
der  Oedenburger Flügelbahn gelegen. Vierzehn solche Signale waren an verschie­
denen Bünden  der Semmering-Gebirgsbahn aufgestellt.

1855 1850

Auf allen Bahnen zusammen bestanden optische Telegraphen an 703 825

auf der  südlichen Staatsbahn, Section I

„ „ östlichen 4 4 5  528

*
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Auf der S trecke von Mürzzuschlag bis Laibach standen weitere 38 und zwar 12 
anEndpuncten von Einschnitten, die in Krümmungen mit kleinen Radien liegen, 14 vor 
und hinter Tunnels,  welche in Krümmungen liegen, 8  vor und hinter hölzernen 
Brücken, dann 4  vor und hinter dem Pössnitzer und Plankensteiner Viaducte.

A u f  d e r  ö s t l i c h e n  S t a a t s b a h n  waren im Jahre  18SG vierzehn fixe 
Scheiben aufgestellt,  und zwar vor und hinter der

hölzernen Drücke über den alten Weichsel-Fluss bei Krakau,
„ „ „ die Weichsel bei Podgorze,
„ „ „ „ Raba hei Bochnia,
,, „ n „ Asvica )
„ „ „ den Dunajec ; zwischen Stotwina und Tarntfw,
„ „ „ die Riala )
„ „ „ „ Wisloka bei Debica.

Glocken mit Drahtzügen, welche nach dem Inhalte des vorausgegangenen Ver­
waltungs-Berichtes auf einigen Strecken zur Verwendung gebracht w urden , damit 
sich die W ä ch te r  an Orten, wo die freie Aussicht von einem zum ändern gehindert 
ist, gegenseitig  verständigen können, kommen auf den Staatsbahnen, welche den 
Gegenstand dieses Verwaltungs-Rerichtes bilden, nicht vor.

1). H e r s t e l l u n g e n  u n d  A n s c h a f f u n g e n  in d e n  J a h r e n  1 8 5 5  
u n d  1 8 5 0 .

Ausser den gewöhnlichen Erhaltungsarbeiten an den elektrischen und optischen 
Telegraphen sind in den genannten zwei Jahren nachfolgende neue Herstellungen 
und Anschaffungen vorgekommen.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  I. S e c t i o n ,  i m J a h r e  1 8 5 S .

In der ganzen Länge der  Hauptbahn von Hetzendorf bis Mürzzuschlag und 
ausserdem auf der  Zweigbahn von Neustadt bis Oedenburg wurde eine einfache 
neue, ferner noch auf der S trecke W ien-Iletzendorf eine zweifache neue Draht - 
leitung für die S taats-Telegraphie gezogen.

Die Zahl der Retriehs-Telegraphen-Aemter hat sich um 3 vermehrt. In der 
Station Gloggnitz, wo früher bloss ein Staats-Telegraphen-Amt bestand, wurde 
nämlich für die Zwecke des Rahnbetriebes ein eigenes Betriebs-Telegraphen-Arnt, 
ferner  ein zweites in der Station St. Egyden errichtet,  und endlich für die Dauer der 
Reconstruction des Semmering-Haupt-Tunnels in einer eigens hierzu erbauten Hütte 
ein Sprcch-Apparat aufgestellt.

Die schon im Jahre  1854  zwischen Gloggnitz und Payerbach, dann zwischen 
Rreitenstein und Semmering bestandenen 13 e lek tro-m agnetischen  Glocken-Signale 
wurden um weitere 3 Stücke verm ehrt ,  welche sämmtlich heim H aupt-Tunnel des 
Semmering 's verwendet worden sind. Ausserdem wurden auch an den beiden Enden 
des letzterwähnten Tunnels und auf der Sem m eringer Höhe K orb-S ignale  auf- 
gestellt.
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Vor und hinter mehreren grösseren Bau-Objecten der  Semmering-Gebirgsbahn 
wurden fixe Scheiben als Zeichen der  nothwendigen Ermässigung der Fahrgeschwin­
digkeit angebracht.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n ,  II. S e c t i o n ,  i m J a h r e  1 8 5 5 .

Längs der ganzen Erstreckung dieser Bahn von Mürzzuschlag bis Laibach 
wurde eine zweite S taats-Telegraphen-Drahtleitung gezogen, mithin die Gesammt- 
lünge aller Leitungsdrähte um 41-45 Meilen vermehrt.

Die Zahl der  für den E isenbahn-B etrieb  bestimmten T elegraphen-S ta t ionen  
erhielt einen Zuwachs von 4  weiteren Stationen, weil in Lebring ,  Römerbad, Sava 
und Kresnic zur Erleichterung und grösseren Sicherheit des Verkehrsdienstes Sprech- 
Apparate in Betrieb gesetzt wurden.

O e s t l i c h e  S t a a t s b a h n  i m J a h r e  1 8 5 5 .

Die Strecke zwischen Szczakowa und Myslowice wurde mit einer zweiten D raht­
leitung versehen.

Es war daher Ende des Jahres  1855 die Strecke von Krakau nach Myslowice 
mit einer S taats-  und einer Betriebs-Telegraphen-Leitung versehen. Die Betriebs- 
Telegraphen-Stationen wurden ebenfalls um eine vermehrt, wodurch ihre Anzahl auf 
5 gebrach t w urde ;  dieselben befanden sich in Krakau, Krzeszowice, Trzebinia, 
Szczakowa und Myslowice.

S ü d l i c h e  S t a a t s b a h n  i m J a h r e  1 8 5 0 .

In diesem Jah re  wurden die Flügelbahnen von Mödling bis Laxenburg und von 
Neustadt bis Oedenhurg mit einer zweiten Drahtleitung versehen, welche für die 
Zwecke des Eisenbahn - Betriebes bestimmt ist. Hierdurch wurde die Gesammtlänge 
aller Leitungen um weitere 4-84 Meilen verlängert,  und bew irk t,  dass mit Schluss 
des Jahres  1856 die südliche Staatshahn in ihrer ganzen Länge mit einer Draht­
leitung für die Zwecke des E isenbahn-B etriebes versehen ist. Diese Leitung ist 
auf der  S em m ering -S trecke  eine zweifache, auf den übrigen Strecken aber eine 
einfache.

Der in der T u n n e l-H ü tte  am Semmering provisorisch aufgestellte Betricbs- 
Telegraphen-Apparat, von welchem bei der Aufzählung der im Jahre  1855 gemachten 
Herstellungen die Bede war, wurde nach Vollendung der Reconstructions-Arbeiten im 
Haupt-Tunnel entfernt; dagegen wurden in 10 Stationen der Hauptbahn, nämlich in 
Meidling, Hetzendorf, Atzgersdorf, Berchtoldsdorf, Brunn, Gumpoldskirchen, Vöslau, 
Leohersdorf,  Felixdorf und T ern itz ,  dann in 4 Stationen der öedenburger  Fliigel- 
bahn, nämlich in Sauerbrunn, Mattersdorf, Schadendorf und Oedenhurg, ferner auch 
in der Station Laxenburg Betriebs-Apparate aufgestellt.

Die Zahl der  mit Ende des Jahres 1855 vorhandenen 16 elektro-magnctischen 
Glocken-Signale wurde um weitere 40  Stück vermehrt ,  so dass mit Schlüsse des 
Jahres 1856 von solchen Signalen 56 Stück auf der Semmering-Gebirgsbahn im 
Gebrauche sich befanden.
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Als Zeichen der Ermässigung der  Fahrgeschwindigkeit wurden 2 fixe Scheiben 
aufgestellt.

O e s t l i c h e  S t a a t s b a h n  i m J a h r e  1 8 5 G.

Auf dieser Bahn sind im Jah re  1850 mehrere Drahtleitungen für die Zwecke 
der  S taa ts-  und B e tr iebs-T elegraph ie  zugewachsen, und zwar 2 Drähte auf der 
S trecke Oswiecim-Debica, 2 Drähte auf der Strecke Szczakowa-Granica, und 1 Draht 
auf der  S trecke Trzebinia-Szczakowa. Am Schlüsse des Jah res  185(5 war daher die 
östliche Staatsbahn für die Staats-Telegraphie mit zwei- und mehrfachen Draht­
leilungen, für die Betriebs-Telegraphie aber mit einer einfachen Leitung längs ih rer  
ganzen Ausdehnung versehen.

Die Vermehrung der Telegraphen-Stationen für Betriebszwecke b e t rä g t  8  S ta ­
tionen; davon befinden sich 2 ,  nämlich Zabierzöw und Granica, auf der schon im 
Jah re  18SS im Betriebe gestandenen S trecke ,  und G, nämlich Oswiecim, Podleže, 
Bochnia, Stotwina, Tarnow und Debica, auf den neu eröffneten Strecken.

Ausserdem wurden 122 A rm -T e leg raphen  für die optische Telegraphie und 
14 Scheiben für die Ermässigung der Fahrgeschwindigkeit aufgestellt,  welcher Zu­
wachs an neuen Signal-Mitteln durch die Eröffnung der  neu zugewachsenen Bahn­
strecken bewirkt wurde.

Wie bereits in den vorausgegangenen V erw altungs-  Berichten bemerkt worden 
i st ,  werden die Kosten für die Herstellung neuer Drahtleitungen und der sonstigen 
E inrichtungs-Gegenstände für die elektro-magnetische Telegraphie nicht aus den für 
den Bau der  Staatsbahn bestimmten Mitteln, sondern aus einer eigenen Dotation für 
die Anlage von e lektro-m agnetischen Telegraphen und bloss die Auslagen für die 
LJeberwachung und Erhaltung der  Telegraphen-Anstalten entlang der  Eisenbahnen 
aus den Bahnbetriebs-Einnahmen bestritten.

S o n s t i g e  B e t r i e b s - E i n r i c h t u n g e n .

Die detaillirte Aufzählung der Mobilien, Geräthschaften, W erkzeuge  und Hilfs- 
rnaschinen, mit welchen je  nach den Anforderungen des Dienstes die Stationen, 
W ächterhäuser, W crksätten  und andere auf den Bahnen bestehende Anstalten aus­
gestattet s ind ,  w urde ,  wie in den früheren Verwaltungs-Berichten, so auch in dem 
vorliegenden übergangen ,  da wesentliche Abweichungen hierin auf den einzelnen 
Bahnen weder in ihrer F o rm , noch in ihrer dem Umfange, des Dienstes angemesse­
nen Zahl bestanden.
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III. Kosten der Bauanlagen und der Betriebs-Einrichtungen.

In der  nachfolgenden Tabelle  sind die Kosten übersichtlich dargestellt,  welche 
auf der  südlichen und östlichen Staatsbahn in den Jahren  181515 und 1815(5 durch die 
Vervollständigung der  Bauanlagen und Betriebs-Einrichtungen verursacht worden 
sind, insoferne diese Auslagen eine Vermehrung des Anlage-Capitales zur Folge 
hat ten ,  und daher auf Rechnung des Bau-Fondes geschrieben werden mussten.

W ährend  nämlich die Kosten der  in den vorausgeschickten Hauptstücken 
beschriebenen Herstellungen in den Jahren  181515 und 18110, welche zur unmittel­
baren Instandhaltung der  vorhandenen Bauwerke erforderlich w aren ,  aus den 
Betriebs-Einnahmen gedeckt w urden, is t ,  wie in den früheren Verwaltungs-Jahren, 
hei Reconstructionen, wodurch der W e r th  eines Bauwerkes oder seine künftige 
Dauer wesentlich erhöht w urde ,  der Betrag der  Erhöhung des W erthcs  und 
beziehungsweise der M ehrkosten-B etrag  der  Reconstruction, eben so wie die

Uebersicht VI. —  Vermehrung der Kosten
im Laufe der Ja h re  18150 und 1800 , und Darstellung des mit Ende 1800 und 1800

A erar ia l-B etr iebe  gestandenen

G e g e n s ta n d  d e r  A u s la g e n

S ü d  I Id ie , S e c t .  I,
von W ie n  Isis L ax e n b u rg :, 
rc s p e c t iv e  b is  O e d c n b u rg  

u n d  M ü rz z u sc h la g

20*18 M eilen

E in z e ln

S ü d lic h e , S e c t .  II,
von M ü rz z u sc h la g  b is

41*53 M eilen

( i  I I  I  <1 i

1. V orauslagen  u n d  T rac iru n g  . . . .

II. B au au slag en , u nd  z w a r:
G r u n d -u n d  R e a l i tä te n -E in lö s u n g .........................
U n te r -  und B r ü c k e n b a u .............................................
O b e r b a u ................................................................................
G e b ä u d e -E rr ic h tu n g .......................................................
E in friedung  d e r  Bahn und  G e b ä u d e .........................
Z insen fü r P a s s i v - C a p i t a l e .........................................
Bei A b lösung  d e r  B ahnen von den P riv a t-G cse ll-  

sch aften  zur B e rich tig u n g  übernom m ene 
P a s s iv -R ü c k s tä n d e ..................................................

III. F ah r-F u n d u s in s tru c tu s , und  z w ar:
L ocom otivc und T e n d e r .............................................
P erso n en - und  L astw ag en , dann  S clincep flüge  .

im  L a u f e  d e s  J a h r e s  1 8 5  5

10.(502
6 75 .083
404 .930
1 02 .028

3 .902

221 .080  
07li.002

1,247.031

8 90 .082

0 .448
2 59 .530
008 .004

4 0 .200
19

200.000
3 04 .988

914.207

504 .988
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Koston ganz neu zugewachsener Bau-Objecte, aus der  für Bauten eigens bestimmten 
Dotation bestritten worden.

So z. B. participirt der Bau-Conto bei der Beconstruclion der Holzbrücken in 
eiserne oder gem auerte ,  sowie bei dem Ersätze des zu schwachen Oberbaues 
durch einen s tä rkeren ;  er trägt aber die Gesammtkosten für neue G runderwerbun­
gen ,  neue Anschüttungen, neue Objecte des Unter- ,  Ober- oder des Hochbaues, 
sowie für die E rweiterung der Anpllanzungen an der Bahn.

Ebenso wurden alle NachschafFungen an Gegenständen des Fundus instructus 
aus der eigens für diese Zwecke bestimmten Dotation und nicht aus den Betriebs- 
Einnahmen bestritten.

In der die östliche Staatsbahn im Jah re  18J56 betreffenden Bubrik der  erwähn­
ten Uebersicht VI sind ausser den nach obigen Grundsätzen gesichteten Auslagen, 
welche in diesem Jahre  für die alte S trecke der östlichen Bahn gem acht werden 
m ussten ,  noch jene Beträge aufgenommen w orden ,  welche auf die Anlage der  im 
Laufe des Jahres  I Süß  eröffneten S trecken von Oswiecim bis Trzebinia und von 
Krakau bis Debica entfielen.

fiir Itaiianlagcii und Itctricbs-Kinrichtungcii
bei den B e tr iebs-E rgebnissen  in Betracht kommenden Anlage-Capitales der im 
österreichischen Staatsbahnen.

Ocstltche,
von K ra k a u  b is  an  d ie  

p r e u s s is e b e ,  r e s p .  ru s s is c l i -  
p o ln isc b e  G rü n d e

Ci o s a m  in  t -  

s u m m e

Südllclic,
von W ie n  b is  L a ib a c h , 

r e s p e c t iv e  b is  L a x e n b u rg  
u n d  O e d e n b u iy

Ocstllehe,
von O sw ipciin  b is  D e b ic a , 

re s p .  b is  an  d ie  p re u s s is e h e  
u nd  ru s 8 .- p o ln is c h e  O rän ze

Gesomml-
sniiiime

8 -9 0  M eilen 70-C1 M eilen C I -71 M eilen 26*67 M eilen 88*38 M eilen

E in z e ln Z u sam m en Z u sam m en E in z e ln Z usam m en E in z e ln Z u sam m en Z u sam m en

G  l 1 <1 o  n

im  L a u f e  d e s  J a h r e s 1 8 5  5 i m L a  u f o d e s  J a h r e s  1 8 !i 0

• • 33 .988 3 3 .988

2 .507 57.579 283 .113
30 .577 2 ,220 .090 4 ,395 .2 4 4

8 .570 , 0 90 .817 4 ,4 4 2 .5 4 4
27 .529 . 22 3 .7 9 4 557 .908

S.100 1.070

• 8 8 .094

3 ,198 .040 9 ,908 .033 13,100.079& ,£ o U .t ) U  i

11 ,000 .010 • l  704.201 704.201
)

2 ,470 .680
)
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Gegenstand der Auslagen

Südliche, Sect. 1,
von W ie n  b is  L axenburg -, 
r e s p e c tiv e  b is  O e d e n h u rg  

u nd  M ü rz z u sc h la g

Südliche, S ed . II,
von M ü rz z u s c h la g  b is  

L a ib a ch

20*18 M eilen 4 i - 3 M eilen

K inzelu Z u sam m en E in ze ln Z usam m en

(» U d e 11

im L a u f e  d e s  J a h r e s 1 8 5 5

IV. Einrichtung der Gebäude und W erkstätten . • 8.481 .

V. iiau-R egie und sonstige Auslagen . . . 27 .430 3 .507

Zusam m en . .

S c h lä g t man zu diesem  Z uw achse d e r  A nlage­
k o sten  im L aufe des J a h re s  1855 die A nlago- 
kosten  d e r  A nfangs d es  Ja h re s  18515 im 
S ta a ls-R c g ic -B e trie b e  g es tan d en en  B ahnen . 

fe rn e r  zu dem  Z uw achse d e r  A n lagekostcn  im 
L aufe  des Ja h re s  1850 die m it A nfang des 
Ja h re s  1850 vorhandenen A n lagekostcn  . .

•

2 ,17 9 .0 5 0

41 ,410 .837

1,482.702

30 ,540 .325

so e rh ä lt m an die G esam m t-A nlagckosten  d e r  im 
S ta a tsb e tr ie b e  ges tan d en en  Bahnen, und zw ar 
bezüg lich  des S ch lu sses  des J a h re s  1855 m it 43 ,590 .487 38 ,029 .087

und bezüg lich  des S ch lusses des Ja h re s  1850 m it

A uf eine Meile en tfa llen  von d iesen  G esam m t-
kosten  ...........................................................................

und  fü r beide S cctionen  d e r  süd lichen  Bahn 
zusam m en .......................................................................

zusam. fü r . 

2 ,100.381

.0 1 - 7 1 M

1,322.721

8 1 ,025 .574

915 .702

5

Die Vermehrung des Anlage-Capitales betrug im Jah re  185!)
bei der südlichen S taatsbahn, Scction I ................................................2 ,1 7 9 .0 5 0  Gulden,

« I I   1 ,482 .702  „
„ „ östlichen „   1 ,080 .295  „*

im Ja h re  1850
bei der  südlichen S t a a t s b a h n ................................................................  3 ,315 .008  Gulden,

„ „ östlichen „   11 ,018 .774  „
W ird  nun zu dieser Kostenvcrmebrung das bis Ende des Jahres 1854 (siehe den 

vorausgegangenen V erw altungs-B erich t Seite 110 und 1 1 1 ) ,  beziehungsweise des 
Jaln ■cs 1855 aufgelaufene Anlage-Capital add ir t ,  so erhält  man die A nlage-Kosten
der südlichen und östlichen Staatsbahn mit Ende der  Ja h re  1855  und 1850, wie am
Schlüsse der Uebcrsicht VI gezeigt wird.

Die Zunahme an Bauanlage- und Einrichtungs-Kosten beträg t  daher
im Jahre  18515 im Jah re  1850

auf der südlichen Staatsbahn, Section I . . 5-20 Percent 
„ „ » « II . . 4  00  „
„ „ östlichen „   33  84  „ . . 250  41

4  00  Percent
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W estliche,
von Krakau b is an die 

l>rcussitichc, resp . russisch - 
poln ische Griinze

Gesamml-
sumine

S ü d lic h e ,
von W ien h is L aihach, 

respective  h is  Laxenburg 
und O edenhurg

( f e s tl ic h e ,
von O sw ifcim  his D fhica, 

resp . his au die preussische 
und ru ss .-p o ln isch e  Griinze

G esam m t-
sum m e

8-90 Meilen 70-61 Meilen 61-71 Meilen 26-67 Meilen 88-38 M eilen

E inzeln Zusammen Zusam men Einzeln Zusammen Einzeln Zusammen Zusammen

fi i I d e n

im  L a u f e  d e s  J a h r e s  1 8 5  5 i m  L a u f e  d e s  . J a h r e s  1 8 5 0

8 .0 9 0 1 6 .8 7 7

3 0 .9 4 3

• 9 3 .8 7 6

2 3 .1 4 0

1 0 7 .8 1 0

2 0 4 .1 4 2

2 0 1 .0 8 0

2 2 7 .2 8 8

1 ,0 8 0 .2 9 ! ) 4 ,7 4 8 .7 0 7 • 3 ,3 1 5 .0 0 8 • 1 1 ,0 1 8  7 7 4 1 4 ,3 3 3 .8 4 2

• 3 ,2 1 0 .9 7 0 8 1 ,1 7 4 .1 3 2

8 1 .6 2 S .5 7 4 4 ,2 9 7 .2 6 5 8 5 ,9 2 2 .8 3 9

4 ,2 9 7 .2 0 !» 8 0 ,9 2 2 .8 3 9

8 4 ,9 4 0 .0 4 2 1 5 ,3 1 0 ,0 3 9 1 0 0 ,2 5 0 .0 8 1

4 8 2 .8 3 9 1 ,216 .8015 • 1 ,3 7 0 .4 4 9 5 7 4 .2 8 0 1 ,1 3 4 .3 8 2

von dem mit Schluss des Jahres  1 8 5 4 ,  beziehungsweise 18515 nachgewiesenen 
Anlage-Capitale.

Die durch diese Verhältnisszahlen ausgedrückte Erhöhung des Anlage-Capitales 
ist nicht hluss von den Kostenbeträgen abhängig, welche durch die Erweiterung der 
Hauanlagen und Betr iebs-E inrich tungen  in den Jahren  1835 und 183(5, und durch 
die Anlage der neu eröffn eten Strecken verursacht w urden , sondcrriPstuht auch in 
Beziehung mit dem Belaufe der Kosten zu Anfang des Jahres  18153 und beziehungs­
weise 1836 ,  so dass die Percen te  des Zuwachses der  Bauauslagen bei gleicher 
Kostenvermehrung im Laufe des Jahres desto g rösser  ausfallen, je  kleiner die 
Anlage-Capitale zu Anfänge des Jahres  waren. Dadurch wird es erklärl ich , dass 
die Vermehrung der  Anlagekosten im Jahre  1833 auf der  östlichen Staatsbahn 
33-84 und auf der südlichen Bahn, II. Section, bloss 4-06 Percente be träg t ,  obwohl 
der  auf ers te rer  Bahn für Bauherstellungen und Nachschaffungen ausgegebene 
Betrag nicht die Höhe der auf letzterer Hahn zu dem gleichen Zwecke verwen­
deten Summen erreicht.

Der B e trag ,  um welchen die Anlagekosten auf der östlichen Staatsbahn im 
Jahre  1836 vermehrt w urden, is t ,  wie die Uebersicht VI weiters nach w eis t,  nur
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3 1 / 3 Mal grösser als je n e r ,  welcher die südliche Staatshahn hetrill't, und doch 
berechnen sich die entsprechenden P ercen t-A nthe ile  hei der ersleren  Bahn mit 
256-41, bei der letzteren mit nur 4-0(5. Diese Verhältnisszahl, welche die Zunahme 
des Anlage-Capitales im Jahre  18S6 ausdrückt,  ist daher hei der östlichen (53 Mal 
so gross als bei der  südlichen.

Die bedeutende Erhöhung der  Anlagekosten der östlichen Staatshahn im Jahre  
18156 wurde dadurch bewirkt,  dass in diesem Jah re  die Anlagekosten der  neu eröff- 
ncten Strecken von Oswiecim nach Trzebinia und von Krakau nach Debica in die 
Uebersicht VI aufgenommen wurden. Rücksichtlich des hohen Ansatzes in der Aus­
gabs-Hauptrubrik III „Fahr-Fundus instructus“ bei der östlichen Staatshahn für das 
Ja h r  181515 muss auf den Umstand hingewiesen w erden , dass wegen der voraus­
sichtlich baldigen Eröffnung der eben erwähnten Strecken bereits in diesem Jahre  
viele Anschaffungen von Fährbetriebs-Mitteln erfolgten, welche mit ihren Kosten in 
die für das Jahr  181515 gelieferte Darstellung eingestellt erscheinen und daher schon 
in diesem Ja h re  eine auffallende Vermehrung des Anlage-Capitales der östlichen 
Staatsbahn zur Folge hatten.

Die am Schlüsse der  Tabelle VI ausgeführte Darstellung dos Gesammtanlage- 
Capitales der  Staatshahnen am Ende der  Jah re  18155 und 1886 ist in der  nachfol­
genden Beilage zu je n e r  Tabelle noch übersichtlicher und nach den einzelnen Ilaupt- 
und Unter-Ausgabsrubriken gesondert dargestellt.

W ird nämlich zu den im vorausgegangenen V erw altungs-B erich te  (Se ite  102 
und 1 0 3 )  für den Anfang des Jahres 1854  ausgewiesenen Unterabtheilungen der 
Kosten der südlichen Staatsbahn, 1. und II. Scction, und der östlichen Bahn die 
Vermehrung dieser Beträge im Laufe des gedachten Jahres  (siehe den bezogenen 
Verwaltungs -  Bericht Seile 106 und 1 0 7 )  add ir t ,  so erhält man die einzelnen 
U nter-R ubriken  der  A nlage-Kosten  für den Schluss des Jahres  1854 oder für den 
Anfang dos Jahres 1 8 5 5 ,  und auf gleiche W eise mit Benützung der Uebersicht VI 
des vorliegenden Berichtes die betreffenden Posten für den Schluss der Jahre  1855 
und 1 8 5 6 ,  oder für den Anfang der Jah re  1856 und 1857.

Die diessfälligen Angaben über die südliche S taa tshahn, I. und II. Section , lin­
den Schluss des Jahres  1855  oder den Anfang des Jah res  1856  wurden nicht bloss 
für beide Bahnen gesondert aufgeführt,  sondern auch in einer weiteren Spalte der 
gedachten Beilage zur Uebersicht VI wegen der im letztgenannten Jahre  erfolgten 
Vereinigung beider  Sectionen in Bezug auf die ganze Ausdehnung der südlichen 
Staatsbahn zusammengefasst.

Nach den Angaben dieser Tabelle betragen die Anlagekosten der in Aerarial- 
Ilegie betriebenen österreichischen Staatsbahnen mit Anfang des Jah res

f iu l i l e n

1855 hei einer Länge von 70-61 Meilen die Summe v o n ............................ 81 ,1 7 4 .1 3 2
1856 „ „ „ „ 70-61 „ „ „ „   88 ,9 2 2 .8 3 9
1857 „ „ 88-38 „ „ „ „   100 ,256 .681

W ie es sich von selbst vers teh t ,  gelten diese Zahlen der Reihe nach auch für
die betreffenden Bahnen bezüglich des Schlusses der Jahre  1 8 5 4 ,  1855 und 1856.



Beilage zur (Jebersiclit >1. Kosten der Baiianla^en tmd llctrieliseiiiriclituugeii der mit Schluss der Jahre 1854, 1855 und 1856 im Aerarial-Hctriebe gestandenen österreich ischen Stuats-Eisenhahnen.

Gegenstand der Auslage»

I. V orauslagen  und  T rac iru n g  . .

II. B au au s la g e n , und  z w ar:
G r u n d -  un d  R e a l i t ä t e n - E i n l ö s u n g .......................

U n t e r -  un d  B r ü c k e n b a u ............................................

O b e r b a u ..............................................................................

G e b ä u d e - E r r i c h t u n g .................................................

E i n f r i e d u n g  d e r  B a h n  u n d  G e b ä u d e  . . . .

Z in se n  f ü r  P a s s i v - C a p i t a l e  .................................

Bei d e r  A b l ö s u n g  d e r  B a h n e n  von d e n  b e s t a n d e n e n  

P r i v a t - G e s e l l s c h a f t e n  z u r  B e r i c h t i g u n g  ü b e  

n o m m e n e  P a s s i v - R ü c k s t ä n d e ............................

III. K a h r - F u n d u s  i n s t r u c t u s ,  u nd  z w a r :
L o c o m o t iv e  u n d  T e n d e r  ..................................................

P e r s o n e n -  u n d  L a s t - W a g e n ,  d a n n  S c h n c c p t l ü g e  .

IV. E in ric h tu n g  der G ebäude und W e rk stä tten  .

V. B au-R egie  un d  so n stig e  A uslagen  . . .

Z u s a m m e n  . .

A u f  1 Aleile e n t f i e l e n .............................................................

V e r th e i l t  inan  d a g e g e n  d i e ’ e b en  a u s g e w ie s e n e n  

G e s a m m tk o s t e n  a u f  d a s  d e n  T a r i f e n  zu G r u n d e  

g e l e g t e  A le i len au s m aas s ,  so  e n t f ie le n  a u f  t Aleile

S ü d lic h e , S e c t lo n  1 
v o n  W i e n  b i s  L a x e n b u r g ,  

r e s p e c t iv e  b is  O e U e n ln i r g  und  
M ü r z z u s c h l a g

S ü d lic h e , S e c t lo n  II
vo n  M ü r z z u s c h l a g  b i s L a i b a e h

R e s tl ic h e  
v o n  K r a k a u  b i s  a n  d i e  p r e u s -  
s i s c h e ,  r e s p e c t i v e  r u s s i s c h ­

p o l n i s c h e  Grf in ze

(■ esa iiin it-

s u iu in e

S ü d lic h e ,  S e c tlo n  1 
v o n  W i e n  b i s  L a x e n b u r g ,  

r e s p e c t i v e  b i s O e d e n b u r g  u n d  
M ü r z z u s c h l a g

S ü d lic h e , S e c t lo n  II 
v o n  M ü r z z u s c h l a g  b i s  L a i h a c l

S ü d lic h e , S ee io n  1 und  II 
v o n  W i e n  b i s  L a i b a c h ,  

r e s p e c t i v e  b i s  L a x e n b u r g  un d  
O e d e n b e r g

R e s tl ic h e  
v o n  K r a k a u  b i s  a n  d i e  p r e u s -  
s i s c h e ,  r e s p e c t i v e  r u s s i s c h -  

p o l n i s c h e  G r i in z e

G c sa iiiin t-  
s  in tim e

S ü d lic h e , 
v o n  W i e n  b i s  L a i b a c h ,  

r e s p e c t i v e  b i s  L a x e n b u r g  u n d  
Ö e d e n b u r g

R e s tl ic h e ,
v o n  O s w i i jc im  b i s  D u ld en ,  

r e s p e c t i v e  b i s  a n  d i e  p r e u s -  
s i s c h e  u n d  r u s s i s c h - p o l n i s c h e  

G r e n z e

G esa in iiit-  
s  u in m e

2 0 1 8 ■Meilen 4 1 - 5 3  M e i l e n 8 - 9 0  M e i l e n 7 0 - 0 1  M e i l e n 3 0 - 1 8  M e i l e n 4-1-53 M e i l e n 01-71 M e i l e n 8-1)0 M e i l e n 7 0 -6 1  M e i l e n 6 1 -7 1 M e i l e n 2 6  6 7  M e i l e n 8 8 - 3 8  M eil en

E i n z e l n Z u s a m m e n E i n z e l n Z u s a m m e n E i n z e l n Z u s a m m e n Z u s a m m e n E i n z e l n j Z u s a m m e n E i n z e l n | Z u s a m m e n E in z e ln Z u s a m m e n E i n z e l n | Z u s a m m e n Z u s a m m e n E i n z e l n Z u s a m m e n E i n z e l n Z u s a m m e n Z u s a m m e n

G u  1 <1 e G n  1 d e  n G u 1 d e  n

m i t  A n f a n g  < e s  J a h r e s  1 8 3 3  ( o d e r  m it S c h l u s s  d e s  J a h r e s  1 8 3 4 ) m i t  A n f a n g  d e s  J a h r e s  1 8 3 0  ( o d e r  m i t  S c h lu s s  d e s J a h r e s  1 8 5 5 ) m i t  A i f a n g  d .  J .  1 8 5 7  ( o d e r  m i t  S c h lu s s  d . J 1 8 5 0 )
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2 ,0 3 3 .9 1 2

5 ,0 5 9 .0 2 5
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Es entfiel v o n  d e n  K o s t e n  a l l e r  B a h n e n

mit Anfang der  J a h r e .......................... 18t»J» . . . .  1815(5 und . . . .  1857
oder mit Schluss der Jah re  . . . .  1854 . . . .  1855 „ . . . .  1850

auf 1 Meile der wirklichen B a h n -    '' " 1 11 " "    ^
länge der  Betrag  v o n ........................ 1,140.(512; 1 , 2 1 0 . 8 6 1 5 ; ........................1 ,134 .382

und auf jede  Meile der dem Tarife 
zu Grunde gelegten Längenmaasse
der Betrag v o n .................................. 1 ,1 0 4 .4 1 0 ;  1 , 1 0 9 . 0 1 8 ; .....................  1 ,089 .747

Auf jede Meile der wirklichen 
Länge entfiel hei der

s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n ,  1. S., 2 ,0 5 2 .3 7 1 ;  2 ,160.381 (
11.,,  8 7 9 .9 9 8 ;  910 .702  ^

ö s t l i c h e n  „ . . .  3 6 0 .7 8 3 ;  4 8 2 . 8 3 9 ; .............................. 574 .280

Auf jede Meile der tarifmässi- 
gen Länge bei der

s ü d l i c h e n  S t a a t s b a h n ,  1. S., 1 ,8 4 0 .7 4 8 ;  1 ,9 3 7 .6 2 2 )
1 ,2 7 5 .4 0 0 ;  1 ,327 .198

„ „ 11. „ 8 8 0 .0 3 4 ;  9 1 6 . 3 6 4 )
ö s t l i c h e n  „ . . .  3 3 7 .9 9 7 ;  4 5 2 . 3 4 4 ; ......................... 547.001

W erden  die Beträge der vorangegangenen Beilage zur Uebersicht VI nach den 
verschiedenen Bahnen und nach den fünf Ausgabs-lliiuptrubriken mit der in Meilen 
ausgedrückten Bahnlänge verg lichen ,  und die Ansätze d ieser fünf Bubriken in 
Percenten  des Gesammtanlage-Capitales der  betreffenden Bahnen ausgedrückt,  so 
ergab sich für den Schluss der Jah re  1855 und 1856 folgende Zusammenstellung, 
aus welcher man entnehmen kann, in welcher Weise sich die Gesarnmtkosten der 
Bahnen auf die einzelnen Ausgabs-Bubriken vertheilten.
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w  u r  d e n

In nnclibcnnnu lcn
au f  d e r  

sü d lic h en , S ec t. 1,
a u f  d e r  

sü d lic h en , S cc t. 11,
a u f  d e r  

sü d lic h en , S c c t. 1 u. 11
A usgnbs -  H a u p t-R u b r ik e n

au f I Meile 
Gulden

in
P erecn ten

d e r
Gesaim nt-

kusten

auf 1 Meile 
Gulden

in
Percenteii 

der 
G osamm t- 

kostcu

au f 1 Meile 
Gulden

in
I’ereenten

d e r
Gcsamm t-

koston

b s  z u m  S c h l ü s s e

I. V o r a u s l a g e n ..... . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 .1 6 3 0 - 3 3 1 .2 7 8 0 - 1 4 3 .2 0 2 0 - 2 4
II. H a u t e n ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 ,8 4 4 .6 6 0 8 5 - 3 8 7 2 4 .8 4 5 7 9 - 1 6 1 ,0 9 1 .0 4 0 8 2 - 4 8

111 F a h r - F u n d u s  i n s t r u c t u s  . 2 5 0 .6 9 5 1 1 - 6 1 1 5 0 .7 0 7 1 6 - 4 6 1 8 3 .4 0 4 1 3 - 8 7
IV . E i n r i c h t u n g  d e r  G e b ä u d e  

u n d  W e r k s t ä t t e n  . . . . 1 6 .2 4 8 0 - 7 5 1 8 .9 6 8 2 - 0 7 1 8 .0 7 8 1 - 3 7
V. B a u - R e g i e .......................... 4 1 .6 1 5 1 - 9 3 1 9 .9 0 4 2 - 1 7 2 7 .0 0 4 2 - 0 4

Z u s a m m e n  . . 2 ,1 6 0 .3 8 1 • 9 1 5 .7 0 2 • 1 ,3 2 2 .7 2 8 •

Die gleiche Darstellung in Bezug auf den Schluss des Jahres  18 5 4  wurde für 
die südliche und östliche Bahn in dein vorausgegangenen Verwaltungs -  Berichte 
Seite 112 und 113 geliefert.

Dass sich die südliche und östliche Staatsbahn in Bezug auf die Durchschnitts- 
Kosten aller Bahnen für jede  Meile, welche 1 ,216 .865  Gulden am Schlüsse des 
Jahres  1855 und 1 ,1 3 4 .3 8 2  Gulden am Schlüsse des Jahres  1856 betrugen, 
gerade das Gegengewicht halten, geht schon aus dem Umstande hervor,  weil nur 
die genannten beiden Bahnen im vorliegenden V erw altungs-B erich te  in Betracht 
kommen.

Gegenüber diesen Durchschnittskosten auf  eine Meile stellte sich
1 8 S S  18Ü6

die südliche Staatshahn höher um P e r c e n t ..........................................8  7 0 ;  . . . 21-33
„ östliche „ niedriger um P e r c e n t ..........................  60 -32 ; . . . 49-37

Der am Schlüsse des Jahres  1856 durchschnittl ich auf eine Meile entfallende 
Betrag hat sich im Vergleiche zu dem Jahre  1855 um 82 .483  Gulden vermindert.

Die Umstände, welche auf die Herstellungskosten der südlichen Staatshahn 
anderen Bahnen gegenüber einen sehr  erhöhenden Einfluss übten ,  wurden bereits 
in dem vorausgegangenen Verwaltungs-Berichte auseinandergesetzt.

Hierbei wurde namentlich auf die grossen Kosten der  Semmering-Gebirgsbahn 
hingewiesen, welche sich zu Ende des Jahres 1854 schon auf 2 1 ,3 40 .360  Gulden 
beliefen.

Da diese Bahnstrecke ihrer eigenthümlichen Verhältnisse halber ein besonderes 
Interesse bietet und wegen ihrer Kostspieligkeit hei der  Nachweisung der Anlagc- 
kosten der  Staatsbahnen eine besonders wichtige Rolle spie lt,  so wird mit Nach­
folgendem noch eine Darstellung der Kosten der Semmering - Bahn am Schlüsse 
der beiden Jah re  1855 und 1856 geliefert.  Zugleich wird für jede der einzelnen



113

v e r a u s g a b t

a u f

d e r  ö s t l ic h e n

im  D u r c h s c h n i t te  

a l l e r  B a h n e n

auf
d e r  s ü d lic h e n

a u f  

d e r  ö s t l ic h e n

im D u r c h s c h n i t te  

b e id e r  H a h n e n

auf 1 Meile 
Gulden

in
Percenten

der
Gesamm t-

kosten

au f  i Meile 
Gulden

in
P ercen ten

d e r
Gesammt-

koaten

auf 1 Meile 
Gultlen

in
Percenten

der
Gesamm t-

kosten

auf 1 Meile 
Gulden

in
Percenten 

der 
Gesain m t- 

ko8ten

auf 1 Meile 
Gulden

in
Percenten

der
Gesammt-

kosten

d e s  J a h r e s  1 8  5 5 b i s  z u m  S c h lu s s « - d e s J a l i r e s  1 8 5 6

1.915

2 54 .512

184.938

0 -4 0

52-71

3 8 -3 0

3.040 

985.(>00 

183 .597

0 -2 5

8 0 -9 9

1 5 -0 9

3.202

1,142.864

183.404

0 -2 3

8 3 -0 3

1 3 -3 3

1.914

458 .710

88.119

0 -3 3

7 9 -8 8

15-34

2.813

936.410

154.651

0 -2 5

8 2 -5 5

1 3 -6 3

15.496

2 5 .978

3 -2 1

5 -3 8

17.753

26.875

1 -4 6

2 -2 1

19.600

27 .379

1 -4 2

1-9 9

9 .213

16.324

1-61

2 -8 4

16.465

24.043

1-4 5

2 -1 2

482.839 1,210.865 • 1,376 .449 • 574 .280 1,134.382

Ausgabs-Rubriken die Vermehrung der Kosten nachgewiesen, welche sieli noch im 
Laufe des Jahres 1886 für diese Bahnstrecke ergeben hat.

für die Sem m ering-G ebirgsbahn von G loggnilz bis M ürzzuschlag 
m it e iner Länge von ü-4'J Meilen

G e g e n s ta n d  d e r  A u s lag en m it E nde des Jah res  1855 im Laufe des Ja h re s  1856 mit Ende des Ja h re s  185(5

Einzeln Zusammen Einzeln Zusammen Einzeln Zusammen

G u l d e n

1. V o rau s lag en  u n d  T ra c iru n g  . . 2 1 .8 5 7 2 1 .8 5 7

11. B a u a u s la g e n , u n d  z w a r : 
G r u n d -  u n d  R e a l i t ä t e n - E i n l ö s u n g  .
U n te r -  u n d  l i r i i e k e n b a u .... . . . . . . . . . . . . . . . . . .
O b e r h a u ............................................................
G e b ä u d e - E r r i c h t u n g ....... .. .. .. .. .. .. .. .. .. .
E i n f r i e d u n g  d e r  D ahn u n d  G e b ä u d e  .

3 8 .7 5 4
1 5 ,1 6 6 .8 6 8

4 ,0 3 4 .6 9 1
1 ,1 2 5 .9 3 8

7 .9 3 4
2 0 ,3 7 4 .1 8 5

1,451 .831

1 1 6 .2 2 3

4 8 .9 6 0
1 ,0 4 5 .0 0 4

3 0 .6 1 2
1 99

1 ,1 2 4 .7 7 5

8 7 .7 1 4  
1 6 ,2 1 1 .8 7 2  

4 .0 3 4 .6 9 1  
1 ,1 5 6 .5 5 0  

8 .1 3 3
2 1 ,4 9 8 .9 6 0

1 ,4 5 1 .8 3 1

1 1 6 .3 7 3

III. F a h r-F u n d u s  in s tru o tu s , u n d  zw a r:
L o c o m o t i r e  u n d  T e n d e r  . . . . . . . . . . . . . . . . . .
I’e r s o n e n -  u n d  L a s t - W a g e n ,  d a n n  

S c h n e e p f l ü g e ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

8 1 9 .8 3 6

6 3 1 .9 9 5

■ 8 1 9 .8 3 6

6 3 1 .9 9 5

IV. E in r ic h tu n g  der G ebäude und  W erk ­
s tä t te n  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 50

V. lia u - lte g ie  u n d  s o n s tig e  A u slag en  . 3 1 1 .4 1 7 2 3 .0 4 « . 3 3 4 .4 6 3

Z u s a m m e n  . . 2 2 ,2 7 5 .5 1 3 . 1 ,1 4 7 .9 7 1 2 3 ,4 2 3 .4 8 4

A u f  1 M e ile  d e r  w i r k l i c h e n  L ä n g e  d e r  
S e m m e r i n g - S t r e c k e  e n t f ä l l t  d a ­
h e r  v o n  d e n  e b e n  a u s g e w ie s e n e n  
G c s a m m t s u m m e n .......................... 4 ,0 5 7 .4 7 0 2 0 9 .1 0 3 4 ,2 6 6 .5 7 3

S ta tis t. M ittheil. 18S7. IV. Heft. 8
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Auf eine M cile 'dcr Bahnlängc des Semmerings entfällt daher mit Schluss des 
Jahres

von dem bis Ende der genannten Jahre aufgelaufenen Gesammtherstellungskosten.
Von der noch im Laufe des Jahres  1850 stattgefundenen Vermehrung des bis 

Anfang dieses Jahres  vorhandenen Anlage-Capitales kömmt auf eine Meile die 
Summe von 209 .103  Gulden.

Bei dieser Berechnung wurde die Länge der Semmering-Bahn mit 5 4 9  Meilen 
zu Grunde g e leg t ,  indem darin (wie im vorausgegangenen Verwaltungs-Berichte) 
die Länge der Station Mürzzuschlag mit 0*13 Meilen mitbegriffen ist.

W enn  die Herstellungskosten bei der östlichen Staatsbahn nicht bloss bei Weitem 
niedriger als bei der südlichen, sondern auch überhaupt ger inger  als bei den meisten 
Locomotiv-Balmen Europa’s sich heraussteilen, erklärt sich diess aus dem Umstande, 
dass sie im Unterbaue, welcher unter allen Ausgabsposten den grössten Betrag in 
Anspruch nimmt, grösstentheils nur für ein einfaches Geleise ausgeführt ist. Ein 
fernerer  Grund ihrer  Wohlfeilheit liegt darin , weil die S trecke älteren Bestandes 
(von Krakau bis an die preussische und russisch-polnische Gränze) als eine Local- 
Bahu betrachtet und daher der  Aufwand für Erdarbeiten unter Verzichtleistung auf 
günstigere Niveau-Verhältnisse möglichst beschränkt worden w ar ,  weil ferner viele 
Bauwerke nur leicht ausgeführt oder bis zur nächsten Umstaltung bloss provisorisch 
err ich te t  wurden.

Nimmt man noch einmal die oben auf Seite 112 und 113 angeführte Tabelle 
zur Hand, und vergleicht die Beträge, welche von den auf eine Meile vertheilten 
Ausgabs-Bestandtheilen auf die südliche und östliche Staatsbahn entfallen, so zei­
gen sich dieselben in beiden V erw altungs-Jah ren  1855 und 1 8 50 ,  wie cs sich 
nach dem früher Gesagten von selbst vers teh t ,  bei der südlichen grösser als bei 
der östlichen t nur in der Ausgabs-Hauptrubrik III „Fahr-Fundus instructus“ zeigt 
die östliche Bahn am Ende des Jahres 1855 für eine Meile grössere Kosten als 
die südliche (vereint be t rach te t) ,  da bereits in dem gedachten Jahre  ein Theil 
d er  schon erwähnten bedeutenden Anschaffungen von Fährbetr iebs - Mitteln für 
die im nächsten Jahre  zur Eröffnung kommenden neuen Strecken der  östlichen 
Bahn erfolgte.

Betrachtet man in derselben Beziehung die beiden Sectionen der südlichen 
liahn im Jahre 181)5, so behauptet in der  Kostenhöhe die erste Section bei allen 
Ausgabs -  Rubriken den Vorrang vor der zweiten Section, nur in der Rubrik IV 
„Einrichtung der Gebäude und W erks tä t ten“ übertrifft die zweite Section die 
e rs te ,  welche letztere überhaupt als eine vorzüglich theuere Bahnstrecke sich 
darstellt.

Hebt man endlich in der auf Seite 112 und 113 gelieferten Tabelle die 
grössten und kleinsten Percen t-A nthe ile  von den Gesammtkosten hervor, welche 
die einzelnen Ausgabs-Bubriken auf den verschiedenen Bahnen in Anspruch nahmen, 
so ergibt sich Folgendes:

1855 die Summe von
1856  „ „ „

4 ,0 5 7 .4 7 0  Gulden 
4.2GG.573 „
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In  (li‘11 

i t u c h h e n a n n t e n

der
g r ö s s t e  A n t h e i l

der
k l e i n s t e  A n t l i e i l

im
D u r c h ­
sch ni t t e

der
^ r o s s t e  A n I h e i l

dor
k l e i n s t e  A n tln- i l

im 
D u r e l i -  

s c h u i t t e  
a l l e r  

Bahnen 
m i t  G e r­

ec ht en

A i i s g a h . s - I l u u p t r u h r i k e i i  

k a m  vor
a u f  *!(‘r

Kahn

mit  
P e r -  

ee n t c n

iiiif «1er 

B uhn

m i t
Ger­

ec ht en

B ah ne n 
mit  G e r­

ec ht en

a u f  t lcr  

Bahn

mit
G e r­

ec ht en

a u f  d e r  

Bahn

mit
G e r -

ce n te n

am S chlüsse  des J a h re s  1833 am S ch lüsse  des Ja h re s  183(1

I. V orauslagen . . östl. 0 -4 0 südl.,
S e c t .  II

0 -1 4 0*25 östl. 0 -3 3 südl. 0 -2 3 0 -2 3

II. B auten  . . . . südl., 
S e c t .  1

8 3 -3 8 östl. 3 2 -71 80*99 südl. 8 3 -0 3 Üsll. 7 9 -8 8 8 2 -3 3

III. F a h r-F u o d u s  in-
s tru e tu s  . . . . östl. 3 8 -3 0 siidl.,

S e e l .  1
l l - l i l 15*09 östl. 1 3 -34 südl. 1 3 -3 3 1 3 -0 3

IV. E in rich tung  (1er
G ebäude e tc . . . de lto 3 -2 1 de tlo 0 -7 3 1*40 detto 1 Gl d e tto 1 -4 2 1 -4 3

V. I l c g i c .................... d e t t o 3 -3 8 d e tto 1-93 2*21 d e tto 2 -8 4 detlo 1 -9 9 2 -1 2

Ilci der südlichen Staatsbahn, 1. Section, am Schlüsse des Jahres  1855 und hei 
der  vereinigten südlichen am Ende des Jahres  185(5 haben daher die Auslagen für 
Bauten einen so bedeutenden Antheil am gesammten Aulage-Capitale genommen, 
dass die Pereent-A ntheilc , welche die Höhe der übrigen vier Ausgabs-Rubriken 
andeuten, sehr in den Hintergrund treten mussten, während bei der östlichen, wo die 
Auslagen für Bauten verhältnissmässig keinen so grossen Bestandtheil der  Anlage- 
Koslen ausmachen, der für die übrigen Rubriken sich ergehende Aufwand in beiden 
Verwaltungs-Jahren einen grösseren Theil der Gesammtkosten bildet.

8*
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B. Ueber die Ergebnisse des Betriebes.

Die B e tr iebs-E rgebnisse  der in den V erw altungs-Jahren  185!) und 
noch in der Aeraria l-R egie gestandenen S taa ts-E isenbahnen ,  w erden ,  wie für das 
Jah r  1 8 5 4 ,  in drei H aup tab te ilungen  dargestellt,  und zwar umfasst die erste

Uebcrsicht VII. Ucber die  Bew egungen der Fährbetriebs-M ittel auf den im
Verwalt imgs - Jahre

a
IV

'S Die Fährbetriebs - Mille li a lti 'n

a

oiß die Locomotive die Wagen

B enennung
i«
c
sC2

halten Nutznieilen zurückgelegt die Peraonen-Wagen

der

D ahnen

a einer Lci- 
stu II gs- 
fiihigkeit 

von 
Pferde- 
kräften

bei
im S3 mit

liittlen Aclismcilen 
zurfickgclegt

3o

o

?r 
Za

hl
 v

on Personen-
und

gemischten

hei

Lastzügen
zusammen

Durch­
schnitte

jode
Loeo- ?r 

Za
hl 

vo
n n

a

a

-c ao o

eigenem
Gewichte

von
Centnern

Sitz­
plätzen

in
der Zahl zusammen

im
Durch­
schnitte

ca 'O
a

motiVe 13
a *§

von 1 Wagen

i m J a li r  e 1 8  5 5

S üd- j S c c U
22-1 90 16 .227 78.878 40.001 125.539 1 .3 9 4 -9 190 755 33.740 9.972 1,073.023 8.805

lie h e  ( n 4 l ; 99 11 .880 1)7.184 109 .018 200 .802 2 .0 8 8 -9 103 412 18.340 5.524 1,659.593 10.113

O cstlicho . . . # i 2:t 3 .809 17.505 15.821 33 .320 1 .448-9 30 104 4.921 1.840 118.974 3 .305

S um m e. ■ 73* 212 31.910 193.507 172.100 305.007 1 .724-8 329 1.271 57.001 17.342 3 ,451 .590 10.491

i in J u li r e 1 8  5 0

S üd liche  . . . 04 209 32.781) 181.880 1 55.953 337.833 1 .010-4 314 1.251 05 .410 10.710 3,917.841 12.477

O estlic lic . . . 28 30 5.21)9 39 .119 19.853 58.972 1.638 1 42 122 5.891 2.058 319.580 7.609

S um m e. . 92 24!i 38.048 220.999 175.800 396.805 1 .019-0 350 1.373 71.301 18.774 4.237.421 11.903
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Abtheilung die Bewegungen der Fährbetriebs-M ittel, die zweite die uusgeführten 
Personen- und Sachen-Transporte ,  die dritte die Einnahmen und Ausgaben nebst 
den Einnabins-Ueberschiissen und deren Einfluss auf die Verzinsung des Anlage- 
Cap itales.

I. Bewegungen der Fährbetriebs-Mittel.

Die im Laufe der  vorgenannten Jahre  auf den österreichischen Staatsbahnen 
stattgefundene Bewegung der Fährbetr iebs-M itte l ist in der folgenden Uebcr- 
sicht VU zusammengestellt,  in welcher sowohl die in Wegmeilen ausgedrückten 
Bewegungen auf den eigenen Bahnen, als auch die Bewegungen fremder W agen 
auf jeder  einzelnen Staatsbahn von einander getrennt nachgewiesen sind.

A craria l-itetriebe gestandenen k. k. üsterr. Staatshahnen im Verlaufe der  
1855 und 1856.

fo lgende  B ew eg u n g en  g e m a c h t

auf 1 Locomotiv -  Nutzmcile

die Lastwagen Pcrsonen- 
und Lastwagen 

zusammen 
hatten 

im Ganzen 
Achsmeilcn 

zurück- 
gelegt

Personen- 
wagen- 

Achsmeilen 
nach den 

Pcrsonen- 
Fahrtmcilen

Lastwagcn- 
Achsmeilen 

nach den 
Last- 

Fahrtmeilen

im Durch­
schnitte 

in
Personen­

lind
Lastwagen-
Achsmcilen

der eigenen Ualu der
fremden
liuhuen
hatten

Achsracilen
zurück-
gelegt

iler 
eigenen und 

fremden 
liahnen hatten 

Achsmeilcn 
zurück- 
gelegt

in
der

Zahl
Von

mit 
Achsen 
in der 
Zahl 
von

init
eigenem

Gewichte
von

Centnern

mit der 
Ladungs- 
fiihigkeit 

von 
Centnern

hatten Achsmeilcn 
zurückgelegt

zusammen

im 
Durch­
schnitte 
1 Wagen

i in J a h r e 1 8 0 0

474 LOGO 69.930 79.340 1,007.704 3.618 1,329.802 2,997 .016 4 ,670 .039 21 -2 0 4 -2 3 7 -2

873 2.948 128.910 140.240 0 ,211.632 0.970 1,330.008 0 ,042 .240 8 ,201 .833 1 7 - 1 0 9 -7 3 9 -0

332 897 30.017 49.700 009.807 1.080 018 .720 1,178.077 1,297.001 0 -7 7 4 -0 3 8 -9

1.079 0.010 2 33 .807 274.340 7 ,439 .203 4.431 3,279 .180 10,718.433 14,170.023 1 7-8 0 2 -3 3 8 -8

i m .1 a  ti r  c 1 8  0 0

1.079 ü .281 2 24 .000 283 .020 8,040 .447 4 .792 1,408.417 9 ,404 ,804 13 ,372.700 2 1 -0 o o -o 3 9 -0

400 1.143 40.088 72 .030 1,417.209 3.110 929.069 2 ,340 .878 2 ,000 .408 8 '2 118-2 4 0 -2

2.134 (5.424 270.088 300 .000 9 ,403 .000 4.430 2,338 .080 11 ,801.742 16 ,039.103 1 9 -2 07-1 4 0 -4
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a. B e w e g u n g e n  d e r  L o c o m o l i v e .

Zu Ende 1855 waren 212  Locomolive vorhanden und diese halten im Laufe 
desselben zusammen 365.(567 Nutzmeilen zurückgelegt. Sonach hat in diesem Jahre 
durchschnittlich jede Locomotive 1.724-8 oder täglich 4-7 Nutzmeilen zuriickgelegt.

Von den mit Ende 1856 vorhandenen 245  Loeomotiven sind im Laufe dieses 
Jahres  zusammen 39(5.805 Nutzmeilen zuriickgelegt worden, wornach auf jede ein­
zelne 1.(519-6 oder täglich 4-4 Nutzmeilen entfielen.

Auf den einzelnen Bahnen dagegen legte zurück: 
im ,1. 1815!) auf der siidl. Hahn, S. 1, jede Locomotive 1.394-9 M. od. liigl. 3-8 M.

„ „ „ .  » H * „ 2 .088-9  „ „ „ 5-7 „
„ „ östl. „ „ „ 1.448-9 „ „ 3 9 „

im J. 1856 auf der siidl. Hahn jede Locomotive 1.61(5-4 M. od. liigl. 4-4 M.
•> Östl. „  n  n  1.638 1 », n  », ^  m

Die grösste Leistung entfiel daher auf die Locomotive der südlichen Hahn, Section II, 
im Jahre  18l>f>*und die geringste auf die südliche Bahn, Section I, in demselben Jahre.

Im Durchschnitte sind sämmtliche Locomotive im Jah re  18üü mehr als im Jahre 
185(5 in Anspruch genommen worden.

Wie im vorjährigen Verwaltungs- Berichte , sind auch in dem gegenwärtigen in 
der nachgewiesenen Anzahl Nutzmeilen die durch Locomotive geleisteten Reserve- 
Dienste und W agen-Verschiebungen, so wie auch die im kalten Zustande beförderten 
Maschinen nicht inbegriffen, da solche Dienstleistungen nicht als Nutzmeilen berechnet 
werden können.

Von den durch die Locomotive zurückgclegten Nutzmeilen entfielen im Jahre 
1858 im Durchschnitte auf eine Bahnmeile 4 .975  und auf jeden Tag  13-63 , im 
Jahre  1856 auf eine Bahnmeile 4 .313  und auf jeden Tag 11-82 Nutzmeilen.

Die Zahl der  in jeder Richtung und auf der ganzen Länge sämmtlicher Bahnen 
im Verkehre gestandenen Züge betrug daher im Durchschnitte im Jahre  1855 6-81 
und im Jahre  1856 5-91 oder die Hälfte der auf einen T ag  und eine Bahnmeile ent­
fallenden Nutzmeilen.

Auf den einzelnen Bahnen stellte sich die Zahl der  Züge heraus wie folgt:

Auf

nnchbenannten Bahnen

entfielen auf eine Bnhnmeile

für (Ins Jahr für itoil Taß
Nutzfalirten in 
jeder Richtung

N utzm eilon Zahl

i in .1 II li r  e 1 8 5 ö

Siidlichc 1 f  e c f i o n  " • • 
( se c tio n  II . . .

O e s t l i c h e ..............................

Ü.K70
4 .983
3.S08

1 K -2 8
i : t

9-01

7 - « 4  
<>•82 
4 - 8 0

i m J a h r  e 1 8  !i 0

S ü d l ic h c ...................................
O o s t l i c h o ..............................

S .279
2.10(1

1 4 -4 0
ii-7 7

7-2:$
2 - 8 8
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Nach diesem wurden die m e i s t e n  Fahrten  im Jahre  1855 auf der südlichen 
Bahn, Section I, die w e n i g s t e n  im Jahre  1856 auf der östlichen Bahn gemacht.

1). B e w e g u n g e n  d e r  P e r s o n e n - W a g e n .

Im Jahre  1855 haben die auf den österreichischen Staatsbahnen vorhandenen 
329  P ersonen-W agen  mit 1.271 Achsen zusammen 3 ,401 .590  Achsmeilen zurück­
geleg t,  wovon im Durchschnitte auf 1 W agen 10.491 und auf 1 Achse 2.71G Meilen 
entfielen. Im Jahre  185t! wurden von den 35G Personen;  W agen mit 1.373 Achsen 
zusammen 4 ,237.421 Achsmeilen zurückgelegt, wovon auf 1 Wagen 11.903  und auf 
1 Achse 3 .086  Meilen entfielen.

An jedem Tage dos Jahres  1855 ist von einem Personen-W agen der  durch­
schnittliche W e g  von 2 8 -7 Achsmeilen und von einer Achse der W eg von 7-4 Achs­
meilen zurückgelegt worden. Im Jahre  185G entfielen auf einen jeden  Personen­
w a g e n  3 2 ‘6 und auf jede Achse 8-5 Achsmeilen.

Bei den einzelnen Bahnen gestalteten sich diese Verhältnisse folgendermaassen:

Auf

nachbanannlen Buhnen

traben zuriickgolegt

im ganzen Jahre durchschnittlich in 1 Tag

alle vorhandenen 
Personen-Wagcn

im Durchschnitte
1 Wagen 1 Achse

1 Wagen 1 Achse

Achsmeilen

j Section  I . . . 
S üd liche  ■

\ Section  11 . . .

O e s t l i c h e ..............................

S ü d l i c h e ..............................

O e s t l i c h e ..............................

i m J a li r e 1 8  J> I>

1 ,6 7 3 .0 2 3

1 ,6 5 9 .3 9 3

1 1 8 .9 7 4

8 .8 0 3

1 6 .1 1 3

3 .3 0 3

2 .2 1 6

4 .0 2 8

1 .1 4 4

24  1 

4 4 1  

9 1

6 1

1 1 0

3 -1

i m J a h r e  1 8  !> (!

3 1 9 .3 8 0

1 2 .4 7 7

7 .6 0 9

3 .1 3 1

2 .6 1 9

3 4 '2  

2 0 - 8

8 - 6

7 - 2

Am m e i s t e n  wurden daher die Personen-W agen im Jahre  1855 auf der südli­
chen Bahn, Section II, und im Jahre 185G auf der vereinigten südlichen Bahn benützt.

c . ’ B e w e g u n g e n  d e r  L a s t w a g e n .

Im Jahre  1855 wurden von den vorhandenen 1 .679 Lastwagen mit 5 .510 
Achsen zusammen auf den eigenen Bahnen 7 .439 .253  Achsmeilen, daher von 
1 W agen im Durchschnitte 4 .431 und von 1 Achse 1.350 Meilen zurückgelegt.  Von 
den im Jahre  185G vorhandenen 2 .134  Lastwagen mit 6 .424  Achsen sind im 
Ganzen auf den eigenen Bahnen 9 ,463 .656  Achsmeilen, daher von 1 W agen  4 .435 
und von 1 Achse 1.473 Meilen zurückgelegt worden.
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Demnach entfielen auf jeden  Tag  und W agen im Jahre  1855 und 1856 durch­
schnittlich 12-1 Achsmeilen; auf 1 Achse entfielen im Jahre  1855 3-7 und im Jahre  
1856 4 0 Meilen.

W as den auf fremden Bahnen geleisteten Dienst anbclangt, so wird, wie im Jahre 
1834, auch in den Jahren 1833 und 1836 demselben die Annahme zu Grunde gelegt, 
dass die W agen  der  Staatsbahnen auf den fremden Bahnen eben so viele Achsmeilen 
zurückgelegt haben, als umgekehrt die fremden W agen auf den Staatsbahnen.

Die Gesammtzahl der von den eigenen und fremden W agen auf den Staats- 
Bahnen zurückgelegten Achsmeilen betrug im Jahre  1835 10 ,718 .433  und im Jahre  
1856 11 ,801 .742  Meilen, welche Zahlen daher gleichzeitig die gesarnniten von den 
S taatsbahn-W agen zurückgelegten Achsmeilen repräsentiren.

Auf 1 Wagen entfielen somit durchschnittl ich im Jahre 1855 6 .384  Achsmeilen 
mul im Jahre  1856 5 .530  Achsmeilen. F erner  entfielen Achsmeilen:
1855 auf 1 T a g   17 6

„ 1 Achse im Jahre  . . 1 .945 
„ 1 M für 1 Tag  . 5-4

1856 auf 1 T a g   15 2
„ 1 Achse im Jahre  . . 1 .838 

und „ 1  „ für 1 Tag  . 5-0
Folgendes ergab sich auf den einzelnen Bahnen:

Auf

nachbenannten Halmen

haben zurückgelcg t

im ganzen Jahre durchschnittlich in 1 Tag

alle vorhandenen 
Lastwagen

im Durchschnitte
1 Wagen 1 Achse

1 Wagen 1 Achse

Achsmeilen

o» n* i ( Section  I . . . 
S ü d lich e  |  s e c tio n  I I . . .
O c s t l i c h e ..............................

S ü d l ic h e ...................................
O c s t l i c h e ..............................

i m J a h r e  1 8  5 5

2 ,997 .616
6 ,542 .240
1,178 .577

6 .324
7 .494
3.549

1.800
2 .219
1.314

17*3
20*5

9*7

4 -9
0*1
3*6

i m  J a h r e  1 8  !> G

9 ,454 .804
2 ,346 .878

5 631 
5 .158

1 .790
2 .053

15*4
1 4 1

4*9
5*6

Am meisten wurden daher die Lastwagen im Jahre  1855 auf der südlichen, 
Section 11, und im Jahre 1856 auf der  ganzen südlichen Bahn benützt.

Gegenüber den Personen-W agen war die Benützung der Lastwagen eine bedeu­
tend g e r inge re ,  denn jede P ersonenw agen-A chse hat im Durchschnitte in beiden 
Jahren  den 2*1 fachen W eg  einer Lastwagen-Achse zurückgelegt. Der Grund hiervon 
ist die geringere Fahrgeschwindigkeit der  Lastzüge und deren längerer Aufenthalt 
in den S tationen, namentlich aus Anlass des Auf- und Abladens der Frachten.

Auf den einzelnen Bahnen ergab sich in dieser Beziehung folgendes Verhällniss. 
Der von je d e r  Personenwagen-Achse zurückgelegte W eg  betrug:
1855 auf der stidl. Bahn, S .I ,  das 1 *2fache 1856 auf der südlichen Bahn das 1 -7fache

w n n n r> H, w t S „ „ „ Östlichen „ ,, 1*3 „
« „ östl. .. „ 1 8  ,,
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des von je d e r  Lastwagen-Achse durchlaufenen W eges. Nur auf der östlichen Bahn 
war im Jahre  181ii> der von einer Personenwagen-Achse zurückgelegte W eg etwas 
geringer,  als der von einer Lastwagen-Achse; der durchlaufene W e g  einer L as t­
wagen-Achse betrug nämlich das 1*1 fache von dem einer Personenwagen-Achse, 
woraus sich ein fast ganz gleiches Maass der Benützung ergibt.

Vergleicht man die von Personenwagen-Achsen zurückgelegten Gesammt- 
Achsmeilen mit der von den Lastwagen -  Achsen, durchlaufenen Gesammtzahl, so 
ergibt s ich , dass ers te re  im Jahre  1855 32-2 und im Jah re  1856 35-9 Percent 
der letzteren ausmachen, worin sich der Unterschied in dem Personen- und Frachten- 
Verkehre am auffallendsten darstellt.

Auf den einzelnen Bahnen betrug die zurückgelegte Meilenzahl der Personen­
w a g e n  von der Anzahl Achsmeilen der Lastwagen:

im Jahre 1855 auf der südlichen Bahn, Section I ....................... 55-81 Percent,
n m » m j) I I ........................ 25 3 1 „
„ „ östlichen „ ....................................  10 09 „

im Jahre  1856 auf der südlichen Bahn .........................................41-43 „
„ „ östlichen „  13-61 „

d. B e w e g u n g  g a n z e r  Z ü g e .

Laut der vorausgegangenen Uebersicht VII entfielen auf eine L ocom otiv-Nutz­
meile im Jahre  1855  17-8 Personenwagen-Achsmeilen und hei Lastzügen 62-3 Last­
wagen-Achsm eilen; im Jahre  1856 war das Verhältniss 19-2 und beziehungsweise 
67 -1 ;  woraus folgt, dass im Durchschnitte aller Bahnen hei einem P e rso n en -Z u g e  
eben so viele Personenwagen-Achsen und hei einem Lastzüge eben so viele Last­
wagen-Achsen in Verwendung waren.

Aus der Hauptübersicht geh t auch hervor,  dass im Durchschnitte die meisten 
Achsen hei den P ersonen -Z ügen  im Jahre  1855 auf der südlichen Bahn, Section 1, 
(nämlich 21-2) und im Jahre  1856 auf der südlichen Bahn ( 2 1 5 )  geführt wurden. 
Bei den Lastzügen rag t  jedoch in dieser Beziehung in beiden Jahren die östliche 
Bahn hervor,  auf welcher bei jedem Zuge im Jahre 1855 74-5 und im Jahre  1856 
118-2 Lastwagen-Achsen benützt wurden.

W erden die Personen- und Lastzüge zusaminengenoinmen in Betracht gezogen, 
so ergibt sich im Jahre  1855 hei der südlichen Bahn, Section II, und im Ja h re  1856 
bei der östlichen Bahn die grösste durchschnittliche Achsenzahl mit 39-6 und bezie­
hungsweise 45-2. Wird die auf den einzelnen Bahnen durchschnittlich hei jedem 
Zuge beförderte Achsenzahl mit der durchschnittl ichen Leistungsfähigkeit der Loco- 
motive verglichen, so entfielen transportirte Achsen auf 1 Pferdekraft:

im Jahre  1855 hei der südlichen Bahn, Section I ...................................................0-21
» n  «  » » I I ................................................... 0 3 3
„  „  östlichen „  0-25

im Jahre  1856 bei der südlichen Bahn  0-23
„ „ östlichen „  0*31

Diese Leistungen repräsentiren gewissermaassen zugleich die mehr oder 
weniger günstigen oder ungünstigen Niveau-Verhältnisse der einzelnen Bahnen.
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II. Personen- und Sachen-Transporte.

In der  nachfolgenden Ucbersicht VII! wurde von jeder  Bahn die Zahl der trans- 
portirten Personen, getrennt nach den gewöhnlichen Hcisenden (aller drei Wagen- 
Classen zusammengenommen) und nach der  transportirten Militär-Mannschaft, so 
wie das Gewicht der  transportirten S achen , getrennt nach Reisegepäck, Eilgut,

Ucbersicht VIII. lieber die aiisgcfiihrtcii Personen- mul Sachen - 
reichischeii Staats-Kisenbahncn im

B e n e n n u n g

«lor

Itn line ii

D urch ilic a u s g e f i ih r f e n  B ew e g u n g e n  d e r  F ä h rb e t r ie b s -M itte l  s in d  b e fö rd e r t w o rd en

Personen Sachen

in nllen 

.1 W ogen- 

(M üs se n

M ilitär Zusammen

R eise-
g-oi'ück

lind
E ilg u t

ord inäre

F rach ten

lio g ir -

F rachten
Zusammen

Zahl Cenlnor

i in J  :i li r  c 1 8  8 8

S ü d -  ( S c c t .  I . 1,8(54.994 128.898 1,993.889 180.306 8 ,693 .190 1,018.221 6 ,891 .717

Iieh(! \ S e c t .  II 000.641 172.398 773 .036 78.809 0 ,092 .000 1 ,(>08.821 8 ,376 .630

O c s t l i c h o  . . 100 .486 18.70!» 119.221 86.891 2 ,098 .833 348 .873 3 ,101 .297

S u m m e  . 2,866 .091 320.088 2 ,880 .140 316.000 18 ,080 .723 2 ,972 .918 18,369 .044

i m .1 n h  r  c 1 8  8 6

S ü d l i c h e  . . . 2,013.1!»!) 148.098 2 ,788 .287 180 .288 1 0 ,199 .822 2 ,790 .377 13 ,170 .187

O e s t l i e l i e  . . 230 .078 62 .264 292 .942 6 9 .449 3 ,42 0 .3 8 4 321 .913 3 ,811 .740

S u m m e . 2 ,843 .837 2 07 .302 3,081 .199 288 .707 13 ,019 .900 3 ,112 .290 10,987.903

So summarisch diese Uebersicht auch is t ,  so liefert sie dennoch ein Bild 
der allgemeinen V erkehrs-V erhältn isse  jeder  Bahn, und durch Anreihung wei­
te re r  Nachweisungen wird daraus die Darstellung der speciellen Verhält­
nisse des Verkehres auf den einzelnen Bahnen und ihre Vergleichung entwickelt 
werden.

Eine solche Nachweisung liefert der nachfolgende Ausweis über den Verkehr 
jeder  einzelnen Station mit Personen, dann mit ordinären und Regie-Frachten. Aus



123

dann nach ordinären und R e g ie -F ra ch te n ,  ohne Rücksicht auf die Entfernung, auf 
welcher die Beförderung stattfand, nachgewiesen. F erner  wurde zugleich ersichtlich 
gem ach t,  wie sich die Personen und Sachen nach den vorerwähnten Unterscheidun­
gen auf die Einheit der Bahnlänge und wie sich dieselben im Allgemeinen auf die 
Einheit der Personen- und Lastw agen-A chsen , dann auf die Einheit der Sitzplätze 
hei den Pcrsonen-W agen und hoziehungsvvcise auf die Einheit der  Ladungsfähigkeit 
hei den Lastwagen vertheilten.

Transporte anI' d en  im Aerarial-Betriebe g e s t a n d e n e n  U. k. tfstcr- 
Ycrlaiifc der Jahre IS55 und 1850.

Es entfielen von den belonleileii

Personen,  und zwar 
in allen  3 W ogen - Classen und M ilitär

Sachen,  und zwar 
R eisegepäck , E ilg u t, o rd inäre  und R eg ie-F raeh len

nämlich
auf eine

w agen-
Achse

m ir

einen
Sit/.-
platz

nämlich
H i l f  t-ino 

L nst- 
w agen- 
Aoli.i.

auf einen 
Centner 

d e r 
Lnilunj-«- 
fü liigkeit

a Iler 
.‘t Classen

M ilitär Z ii- Reise­
gepäck und 

E ilgu t

ordinäre 
Erächten

n p s ie -
Erachten

nur eine Rahnm eile auf e ine Rahnm eile

Zahl Centner

i m .1 a h r e  1 8  5 5

82 .888

14.473

10.574

H.729 

4 .154

I.9 7 5

88 .017

18.027

12.549

2.041

1.870

1.140

2 0 0 -0  

140 0 

6 8 -0

8 .013

1.899

5.989

253.031

101.253

283 .740

45 .254

38.095

30.723

300 .298

201 .847

320 .452

4 .139

2.841

3 .457

79-01

5 4 -3 7

0 2 -9 2

34.913 4.354 39.207 2 271 166*4 4 .299 205 .180 40 .448 249.927 3 .334 0 3 -2 9

im  J  :> h  r c 1 8 5 C

40.831

8 .238

2.207

2 .224

43 .098

10.402

2.205

2.401

16;>*0

1 4 2 4

2 .910

2 .480

159.307

122.157

43 .000

11.497

205 .877

130.134

2.495

3.334

45-71

5 0 -0 5

30.911 2 .254 33.105 2 .222 162*5 2.779 148.043 33.829 184.051 2 .044 4 0 -7 3

demselben sind auch die Verhältnisse zu entnehmen, in welchen sich die Zahl der 
beförderten Personen und die Menge der transportirten S ach e n , ordinären und 
Regie-Frachten auf ilie einzelnen Stationen jeder  Bahn vcrtheilte, wobei rücksicht­
lich der  Frachten bemerkt werden muss, dass bei jeder  Station das an andere 
Stationen der eigenen Bahn und auf fremde Rahnen entsendete, so wie das von 
fremden Rahnen an die bezügliche Station angelangte Fracht-Quantum zusammen­
genommen angegeben worden ist.
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\  ii s w e i s

über den Verkehr an Personen, dann ordinären und R eg ie -F rach ten  auf den 
einzelnen Stationen der  nachbenannten österreichischen S taa ts-E isenhahnen .

Die

n achbenannten

S ta tio n en

hab en  einen V erkehr g eh ab t von

P e r s o n e n

iu
Perconten 

von der 
Gesainuit- 
Personou- 

Zahl

o r d in ä r e n

F r a c h t e n

in
P erccnten 

von der 
Gesamm t- 

M enge 
der

R eg ie--

F r a c h te n

in
Percenten 

von der 
G esam m t- 

Menge 
der 

R egie- 
Fracliten

o r d in ä r e n  

u n d  R e g ie -  

F r a c h te n  

z u s a m m e n

in
Percenten  

von der

.Menge der 
ord inären

Zahl C entnor Frachten Centner Centner F rach ten

.Südliche Halm, Scction 1

i m J  a h r e  1 8  !i !i

W ien * ) .................. 591.164 29  65 2 ,924 .285 5 1 -3 7 • 56.481 5 -5 5 2 ,980 .760 4 4 -4 1
M eid ling .................. 178.971 8 -9 7 488.944 8 -5 9 7.563 0 -7 4 490 .507 7 -4 0
H e tzen d o rf ............. 24 .358 1 -2 0 9 90 0 -0 2 7 .224 0-71 8 .214 0 -1 2
A tz g e rs d o rf .......... 86.013 2 -8 0 29 .083 0-51 2.267 0 -2 2 31 .350 0 -4 7
Liesing .................. 85 .083 4 -2 6 53 .576 0 -9 4 3.289 0 -3 2 56.865 0 -8 5
B erch to ldsdorl’ . . 10.949 0 -5 4 2 o-oo 2 0  00
Ilrunn .................... 78 .446 3 -9 3
M ö d lin g .................. 189.371 7 -9 9 33 .798 0 -5 9 6 .658 0 .0 5 40 .456 0 -6 0
L axenburg  ............. 37 .695 1 -9 9 94 0 -0 0 . 94 o-oo
G u n tram sd o rf . . . 6 .413 0 -3 2 2 .264 0 -0 4 203 0 -0 2 2 .467 0 -0 4
G um poldsk irchen 32.663 1 -6 3 18.546 0 -3 3 18.147 1 -78 36.693 0 -5 5
Pfaffstiittcn .......... 2 .723 0 -1 3 1.033 0 -0 2 22 o-oo 1.055 0 -0 2
Baden .................... 227.360 1 1-40 19.838 0 -3 5 4 .362 0 -4 3 24 .200 0 -3 6
V ö s la u .................... 57 .928 2 -9 0 75 .368 1-32 496 0 -0 5 75.864 1 -1 3
K ottingbrunn . . . . 2.021 0  10 . .
L c o b e rsd o rf.......... 36.701 1 -8 4 9 6 .423 1 -6 9 297 .526 2 9 -2 2 393 .949 5 -8 7
S o le n a u ................... 2.551 0 -1 3
F e l ix d o r f ............... 20 .576 1 -0 3 45.505 0 -8 0 16.463 1 -62 61.968 0 -9 2
T h eres ien fe ld  . . . 7 .6 4 t 0 -3 8 557 0 -0 0 20 0 -0 0 577 0 -0 0
4V .-N eustadt . . . . 115.757 5 • 82 602 .645 10-59 53 .838 5 -2 9 656.483 9 -7 8
S t. E g y d e n .......... 2 .543 0 -1 3 1.079 0 -0 2 47.406 4 -6 6 4 8 .485 0 -7 2
N eunkirchen  . . . . 27 .223 1 -3 7 52.363 0 -9 2 23 .814 2  • 34 76 .177 1 -1 3
T e rn i tz .................... 6 .752 0 -3 4 137.037 2 -4 1 14.809 1 -4 6 151.906 2 -2 6
P o ttsc h a c h ............. 2.879 0 -1 4 2 .539 0 -0 4 2 .539 0 -0 4
G lo g g n itz ............... 26 .591 1-33 137 .954 2 -4 2 41.823 4 -1 4 179.777 2 -6 8
P ayerb ach  .............. 9 .434 0 -4 7 154 .490 2-7 1 6 .486 0 -6 4 160.976 2 -4 0
K ic h h e rg ............... 562 0 -0 3 17 0 -0 0 112 0 -0 1 129 0 -0 0
K la m m .................... 1.260 0 -0 6 394 0 -0 0 394 0 -0 0
B re ite n s te in .......... 626 0 -0 3 3.195 0 -0 0 166 0 -0 2 3.361 0 -0 5
S em m ering .......... 1 .856 0 -0 9 9.741 0 1 7 56 .352 5 -5 3 66.093 0 -9 8
S p ita l .................... 2 .505 0 1 3 22 .600 0 -4 0 68 .930 6 -7 7 91.530 1 -3 6
M ü rz z u sc h la g .. .  . 9.091 0 -4 6 49 .628 0 -8 7 271 .267 2 6 -6 1 320.895 4 -7 8
K a tz e ls d o r f .......... 677 0 -0 3
N e u d ö r f l ............... 3 .936 0 -2 0 4 .697 0 -0 8 3 .620 0 -3 6 8 .323 0 -1 2
S au erb ru n n  .......... 5 .048 0 -2 5 2 .254 0 -0 4 548 0 -0 5 2 .802 0 -0 4
W iesen -S ieg lez  . . 2 .608 0 1 3 3.071 0 -0 5 1.428 0 -1 4 4 .499 0 -0 7
M a tte rs d o rf .......... 12 .860 0 -6 4 7 .467 0 -1 3 387 0 -0 4 7 .854 0 -1 2

* )  D ie  m it  S e p a r a t - Z i ig e n  b e f ö r d e r te n  8 2 2  P e r s o n e n  w u r d e n  z u r  S ta t io n  W ie n  g e s c h la g e n .



Die

nachbenann ten

S ta tionen

baben einen V erkehr g ehab t von

P e r s o n e n

in

P orcenten 
von dor 

Gesamm t- 

Personen- 
Zulil

o r d in ä r e n

F r a c h te n

in
Porcenten 

von dor 
Gosnmmt- 

Menge 
dor

Frachten

R e g ie -

F r a c h te n

in
Porcenten 

von der 
Gemunnit- 

Menge 
der 

R eg ie -  
F rachten

o r d in ä r e n  

und R e g ie -  

F r a c h te n  

z u s a m m e n

in
Percenten 

von d e r 
Gesammt- 
Menge der 
ordinären

Zahl Centner Centnev Centner Frachten

M arz-R ohrbacli . . 1.027 0 -0 8 2.47G 0 -0 4 2.805 0 -2 7 5.281 0 -0 8
Loipcrsbach-Scha-

d en d o rf  ............. 701 0 -0 4 5 0 -0 0 5 0 -0 0
A le n d o r f ............... 1 .844 0 -0 9 7.430 0 -1 3 7 .430 0-11
O ed cn b u rg ............. 47 .433 2 -3 8 701 .798 1 2-35 3.041 0 -3 0 705 .439 1 0 -5 4
Von d e r  II. S . für

R echnung  S. 1. 01.417 4 -5 7 0  .

Z u sa m m e n .. 1,993 .889 1 0 0 -0 0 5 ,093.190 100-00 1,018.221 100-00 0,711.411 100-00

Südliche Kahn Scctlon II • '

im  J a h r e  1 8 3 3

L angenw ang . . . . 3 .783 0 -4 9 11 .010 0 -1 7 2.998 0 -1 9 14.008 0 -1 8
K rieg lach  ............. 0.331 0 -8 5 58.021 0 -8 7 11.601 0 -7 3 70 .312 0 -8 5
K indberg  ............... 8 .974 1-1G 2 2 .704 0 -3 3 18.547 1 -15 41.251 0 -5 0
S t. M a re in ............. 3.981 0 -7 4 45 .023 0 -0 8 47.805 2 -9 7 93.428 1 • 13
K apfenberg  . . . . 8 .824 1 -1 4 117.020 1-73 32.543 2 -0 3 150.109 1-81
Ilruck  .................... 30 .090 0 -5 5 1 ,054.499 1 3-70 2 11 .044 1 3 -1 4 1,205.543 15-25
P c rn e g g .................. 3.301 0-71 9.711 0 -1 3 13.703 0 -8 5 2 3 .414 0 -2 8
Mixnitz .................. 3 .107 0 -0 0 11.099 0 -1 7 69 .788 4 -3 5 81.487 0 -9 8
F ro b n le ite n .......... 11 .135 1 -4 4 23.908 0 -3 0 28 .458 1 -77 52 .420 0 -0 3
l’e g g a u .................... 14 .095 1 -82 30.752 0 -4 0 10 .572 1 -03 47 .324 0 -5 7
S tü b in g .................... 4 .890 0 03 11.483 0 -1 7 2 .944 0 -1 8 14.429 0 -1 7
G ra d w e in ............... 12.400 1 0 1 19.348 0 -2 9 11.283 0 .7 0 3 0 .0 3 1 0 -3 7
. lu d e n d o r f ............. 11 .050 1-51 4.811 0 -0 7 031 0 -0 4 5 .442 0 -0 7
G r a t z ....................... 109.722 21 -90 800.921 1 2 -0 0 09 .580 4 -3 3 870.501 1 0-56
K alsdorf ............... 0 .334 0 -8 2 11.043 0 -1 0 9 .093 0 -0 0 2 0 .730 0 -2 5
AVildon.................... 18.083 2 -3 4 4 2 .382 0 -0 4 0 .509 0-41 49.151 0 -5 9
L ebring  • ............... 0 .200 0 -8 0 11.459 0 -1 7 1.418 0 -0 9 12.877 0 -1 0
L e ib n itz ................. 19.394 2 -5 4 130.278 1 • 95 8.523 0 -5 3 138.801 1-07
E h ren h au sen  . . . . 9 .141 1 • 18 20 .094 0 -3 0 5.100 0 -3 2 25 .800 0-31
S p ie l f e ld ............... 10.934 2 1 9 110.018 1-65 2 1 .010 1-3 4 132.234 1-5 9
P ö s s n i tz .................. 3 .109 0 -0 7 12.704 0 -1 9 1.257 0 -0 8 14.021 0 -1 7
M arburg ............... 38.307 4 -9 9 335 .440 5-01 115.041 7 -2 0 451.081 5 -4 4
K ranicbsfcld  . . . . 11.830 1 -5 4 318 .894 4 -7 7 4 .110 0 -2 0 323 .004 3 -8 9
P ra g e rh o f ............... 2 .232 0 -2 9 18.421 0 -2 8 22 .840 1-42 41.207 0 -5 0
P ü lts c h a c h .......... .. 15 .734 2 -0 4 81 .280 1 -20 108.985 0 -7 9 190.205 2 -2 9
Ponigl .................... 1.400 0 -1 8 704 0-01 8 .784 0 -5 5 9 .548 0 -1 2
S t. G e o rg e n .......... 4 .515 0 -3 9 21.073 0 -3 2 3 .729 0 -2 3 25 .402 0 -3 0
C i l l i ......................... 29 .718 3 -8 5 168.976 2 -5 2 29 .702 1 -85 198.738 2 -4 0
M arkt T ü fle r  . . . . 8 .100 1 -05 02.481 0 -9 3 28 .137 1-75 90 .018 1 -09
Bad T ü d e r ............. 4.841 0 -0 3 5.820 0 -0 9 250 0 -0 2 0 .070 0 -0 7
S te in b rü c k ............. 20 .944 3 -4 9 543 .072 8 -1 2 7 .177 0 -4 4 550.849 0 -0 4
H ra s tn ik .................. 2.711 0 -3 5 30.328 0 -4 5 278.081 17-39 309 .009 3 -7 9

*) D ie  o r d in ä r e n  u n d  R e g i e - F r a c h t e n  e r s c h e in e n  b e i  d e n  e in z e ln e n  S ta t io n e n  d e r  S e c t io n  I ,  n a c h  
w e lc h e n  s ie  b e s t im m t w a r e n .



1 2 0

Die

nachbenannten

S ta tionen

haben einen V erkehr g eh ab t von

l’c r s o m 'n

in

l'e rccn ten  
von der

l’eraonen-
Zulil

o r d in ä r e n

K ra c h te n

in
Pereenten 

von «1er 
Gusaiuint- 

Menge 
der

Kcfc'ie-
F r ii i 'l i te n

in
Pereenten 

von (1 er

Monge
der

R egie-
Kruchten

o r d in ä r e n  

lin d  l l e g i e -  

K rn c h te n

in
l'e rcen len  

von der
(■0811111 lllt-

Mongu der 
ordinären 

und Regie- 
Kl'ttüiitenZahl Centner Frachten Centner Centner

T rifa i l .......................
S ag o r .......................
S a v a .........................
L itta i .......................
K re sn ic ....................
Laase .......................
S a llo c h ....................
L a ib a c h ..................
Von d e r  S ection  ! 

überkom m en ■.

Z usam m en . .

1 .420
8 .232
2 .888

10.873
2.202
3 .239
2 .257

9 1 .220

100.432

0-1!) 
0 -0 8
0 -3 3
1-41 
0 -3 0  
0 -4 2  
0 -2 9

1 1 -8 0

13-77

23.148  
208.1 l.’i 

3.611 
88.083  

1.223 
2 .948  

17.813 
2 ,19 3 .4 9 7  

*) ■

0 -3 8  
3 -0 0  
0 -0 8
1-3 2  
0 -0 2  
0 -0 4  
0 -2 7

3 2 -8 4

186.412 
188.922 

1.168 
4.211 

108 
, 2.941 

3 .338 
19 .280

2 0 .4 8 0

9 -7 4  
I I -76
0 -0 7  
0 -2 6  
0-01 
0 -1 8  
0 -21
1 -2 0

1-84

179.860
394.037

4 .770
9 2 .294

1.391
5 .886

21 .148
2 ,212.747

29 .480

2 -1 0
4 -7 5
0 -0 6
M l
0-01
0 -0 7
0 -2 5

2 0 -0 7

0 -3 0

7 73 .030 100-00 0 ,092 .000 1 0 0 -0 0 1,008.821 1 00-00 8,297.821 1 0 0 -0 0

Ocstliche italin

K rakau ....................
K rzcszo w ice ..........
T rz c b in ia ...............
S z c z a k o w a .............
( I n m i c a ..................

Zusam m en a) . .

im  J a h r e  1 8  5 5

81 .486  
10.733 
13.006 
35 428 

7.911

4 3 -1 9
9 -0 0

11-40
29-71

0 -0 4

1,783.372
48 .828

188.747
3 88 .808
319.081

0 0 -1 0  
1 -80 
7 -0 0  

1 3 -2 0  
1 1 -84

99 .098
22 .014

102.417
124.744

2 8 -8 8
6 -3 0

2 9 -3 0
3 5 -7 0

1,883.070
70 .539

291 .104
480 .582
319.081

0 1 -8 0
2 -3 2
9 -5 0

1 5 -7 8
1 0 -4 8

119.221 1 00-00 2 ,698 .833 1 00-00 348.873 1 0 0 -0 0 3,044 .400 100 00

Südliche Italin

W i e n » ) ..................
M eidling ...............
H e tzen d o rf .............
A tz g e rsd o r f ..........
L ie s in g ....................
U erch to ld sd o rf  . .
Brunn ....................
M ö d lin g ..................

i m ,1 a h r  e 1 8  !j 6

001 .034
200 .718

3 6 .000
87 .919
9 4 .889
12.237
87 .083

107.004

2 3 -9 0
7 -2 8
1-31
2 -1 0  
3-4:! 
0 -4 8  
3 -1 6  
6 -0 0

1,827.122
827.891

340
40.081
24 .283

82.033

1 4 -9 7
8 -1 7
0 -0 0
0 -3 9
0 -2 4

0 -8 2

80 .340
8 .228
4 .063

126
16.334

2

33 .789

2 -8 8  
()• 19 
()• 15 
0 -0 0
0 -5 9  
0 -0 0

1-21

1,607.471
832 .816

4.403
40 .207
40 .587

2

86 .392

1 2-37
4 -1 0
0 -0 3
0-31
0-3 1
0 -0 0

0 -6 7

*) D ie  o r d in ä r e n  F r a c h te n  e r s c h e in e n  b e i  d e n  e in z e ln e n  S t a t i o n e n  d e r  S e e lio n  II, n a c h  w e lc h e n  s ie  
b e s t im m t  w a r e n .

2)  D e r  v o n  f r e m d e n  H a h n e n  ü b e rk o m m e n e  P e r s o n e n - T r a n s p o r t ,  u n d  z w a r :  
v o n  d e r  o b e r s c h l e s i s c h e n  H a h n ..................... m i t  1 3 .0 0 3  )

„ „ W i l h e l m s - B a h n ............................... ........  6 .1 3 3  > 2 3 .5 9 2  P e r s o n e n ,  w u r d e  zu  S z c z a k o w a  g e s c h la g e n ,
„ „  K a i s e r - F e r d in a n d s - N o r d b a h n  . „ 4 . 4 5 6 ;
„ „  W a r s c h a u - W i e n e r - U a h n . . . . „  7 .0 1 1  P e r s o n e n , w u r d e  z u  G ra n ic a  g e s c h l a g e n ,  u n d

d ie  m it  S e p a ra t -Z i ig e n  b e f ö r d e r t e n .....................  1 0 0  „  w u r d e n  z u  K ra k a u  g e s c h la g e n .
3 ) D ie  m it  S e p a r a t - Z i ig e n  b e f ö r d e r te n  1 .8 0 4  P e r s o n e n  w u r d e n  z u r  S t a t i o n  W ie n  g e s c h la g e n .
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Die

nachbenanntcn

S ta tionen

haben  einen V erk eh r g eh ab t von

P e r s o n e n

in

P».TCenten 
von d e r 

Gesannnt- 
Personen- 

Zahl

o r d in ä r e n

F r a c h te n

in
Pereonlen 

von der 
Gesa m m l-  

Mengc 
der 

ordinären 
Frachten

R e g ie -

F r a c h te n

in

von der 
Gesa in m t- 

Menge 
d er 

Hegie- 
F rachten

o r d in ä r e n  

u n d  R e g ie -  

F r a c h te n  

z u sa m m e n

in
P ercenten 

von der 
Gosnmiiil- 

Menge der 
o rd inären  
und lteg ie-  

F rachtenZahl Centoer Centncr Centncr

L axenburg  ............. 1)0.4:17 1 • 83 302 0 -0 0 872 0 -0 3 1.234 0 -0 1
G u n tram sd o rf . . . 8 .503 0-31 2.131 0 -0 2 790 0 ■ 03 2.921 0 -0 2
G um poldsk irchen 3 5 .392 1 -28 9 .703 0- 10 33.537 1 -2 0 43.240 0 -3 3
Pfaffstfitten 3.831 0 ’ 12 2.308 0 -0 2 27 0 -0 0 2.335 0 -0 2
l la d e n ....................... 23 0 .6 0 7 8 -5 8 13.036 0 1 3 2.877 0 -1 0 10.513 0 1 3
V ö s la u .................... 65 .828 2  ■ 39 75 .458 0 -7 4 3.994 0 -1 4 79.452 0 0 1
K o ttin g b ru n n .. . . 2 .6 9 4 0 -1 0
L e o b e rsd o rf  . . . . 39 .756 1 -4 4 05 .302 0 -0 4 454 .895 1 0 -3 0 520.197 4'•()()
S o le n a u .................. 3 .3 9 0 0 -1 2
F e l ix d o r f ............... 22 .079 0 -8 0 17.978 0 -1 8 10.043 0 -6 0 34.021 0 -2 7
T h cres ien fe ld  . . . 8 .185 0 -3 0 080 0-0 1 5 0 -0 0 091 0-01
W .-N e u s ta d t . . . . 120.040 4 -3 5 395.630 3 '8 8 71.982 2 '5 8 407 .018 3 ■ 00
K a tz c ls d o rf .......... 070 0 03
N e u d ö r f l ............... 3 .828 0 -1 4 7.024 0 07 11.405 0 -4 1 18.429 0 '  14
S au erb ru n n  .......... 4.903 0 -1 8 324 0 -0 0 000 0 -0 2 930 0-01
W iesen -S ig lez  . .  . 2 .830 0 -1 0 2 .704 0 -0 3 71 0 -0 0 2 .835 0  02
M a tte rs d o rf .......... 10.383 0 -5 9 8.675 0 -0 9 373 0-01 9 .048 0 -0 8
M arz-lto h rb ach  . . 2 .129 0 -0 8 3 .012 0 -0 3 510 0 -0 2 3.522 0 -0 3
S ch a d e n d o rf .......... 973 0 -0 4 149 o-oo 0 0 -0 0 155 0 -0 0
A g e n d o rf ............... 2 .520 0 -0 9 23.432 0 -2 3 0 0 -0 0 23.438 0 -1 8
O ed en b u rg ............. 53 .553 1 -9 4 050 .884 0 -3 8 9 .773 0 -3 5 000.057 5 -0 9
S t. I ig y d c n ............ 2 .568 0 -0 9 6.049 0 -0 0 86 .466 3 -1 0 92.515 0 ■ 71
N eunkirchen  . . . . 28 .340 1 -03 97.922 0 -9 0 7 0 .878 2 -5 4 108.800 1 -30
T c rn i tz .................... 7 .207 0 -2 0 03.497 0 -0 2 36.001 1-31 100.158 0 '7 7
P o ttsc h a c h ............. 2 .812 0 1 0 2 .556 0 -0 3 34 0 -0 0 2 .590 0 ■ 02
G lo g g n itz ............... 20 .709 0 -9 7 105.097 1 -02 27.035 0 -9 7 192.732 1 -4 8
P ay erb ach  ............. 10 .007 0 -3 0 150.054 1 -5 4 5 .024 0 -1 8 101.078 1 -2 5
E ic h b c rg  ............... 525 0 -0 2 085 0-0 1 79 0 -0 0 704 0 -0 1
K la m m .................... 1 .199 0 -0 4 510 0 01 825 0 03 1.335 0  01
B re ite n s te in . . . . . 039 0 02 1.033 0 01 2 .702 0 1 0 3.735 0 -0 3
S e m m e r in g .......... 2 .407 0 -0 9 12.313 0 -1 2 1.171 0 -0 4 13.484 0 -1 0
S p i ta l ....................... 3 .128 0 1 1 13.409 0  13 125.803 4-51 139.212 1 -0 7
M ü rz z u sc h la g .. . . 16.204 0 -5 9 124.017 1 -22 85 .752 3 -0 7 210 .309 1 02
L angenw ang  . . . . 4 .122 0 1 5 13.108 0 1 3 5.079 0 -1 8 18.187 0 -1 4
K rie g la c h ............... 7 .253 0 -2 0 79 .970 0 -7 8 14 .173 0  51 94 .143 0 -7 3
K indberg  ............... 9.601 0 -3 5 10.330 0  10 9 .7 9 9 0 -3 5 20 .135 0 -2 0
S t. M a re in ............. 5 .391 0 -2 0 57.709 0 -5 7 4 6 .099 1 -07 104.408 0 -8 0
K a p fe n b e rg .......... 8 .782 0 -3 2 111.880 1 -1 0 29 .000 1 0 0 141.480 1-09
B ru c k ....................... 41 .223 1 4 9 1,192.829 1 1-69 225 .452 8 -0 8 1,418.281 1 0-92
P e rn e g g ................. 5 .052 0-2 1 5.132 0 -0 5 55 0 -0 0 5.187 0 -0 4
M ixnitz .................... 5 .493 0 -2 0 25.885 0 -2 5 53.381 1 -9 1 79.200 0 - <51
F ro h n le i t e n .......... 11.148 0 -4 0 31.038 0 -3 0 12.747 0 -4 0 43.785 0 -3 4
P eg g au  .................. 15.543 0 -5 0 30.290 0 -3 0 1.000 0 04 31 .302 0 -2 4
S t ü b i n g ................. 4 .933 0 -1 8 13.548 0 1 3 318 0 -0 1 13.800 0 -1 1
G ra d w e in ............... 12.916 0 -4 7 19.982 0 -2 0 21 .002 0 -7 5 41.044 0 -3 2
Ju d e n d o rf  ............. 11.230 0 -4 1 5.403 0  05 109 0 -0 0 5 .512 0 -0 4
G r a t z ....................... 175.429 6 -3 0 581.020 5 -7 0 59.081 2 1 4 041 .307 4 -9 3
K a lsd o rf .................. 6 .111 0 -2 2 13.089 0 -1 3 1.005 0 -0 4 14.094 0-11
W ild o n .................... 18 .024 0 -0 5 31.970 0 3 1 9 .528 0 -3 4 41 .504 0 -3 2
L e b r in g .................. 5.881 0 -2 1 8.241 0 -0 8 943 0 -0 3 9 .184 0 -0 7
L e ib n itz ................. 21 .004 0 -7 0 90 .633 0 -8 9 8.445 0 -3 0 99.098 0 -7 0



128

Die

nachbenannten

S ta tionen

haben  einen  V erkeh r g eh ab t von

Personen

in

Percenten 
von der 

Geaammt- 

Personen- 
Zalil

ordinären
Frachten

in
P e rc e n te n  

von i le r  
G c a iim n U  

M onge 
d e r  

o rd in ä re n  
F ra c h te n

Regie-
Frachten

in
Percenten 

von der 
Gosammt- 

M enge 
d e r  

R e g ie -  
Frachten

ordinären 
und Regie- 

Frachten 
zusiiinmen

in
Percentcn  

von der 
Ui'saininl- 
Meiig-»« «1er 
ord inären  

und Ilc^i«-- 
FrachtcnZ a h l C e n tn « ' C e u tn e r C e n tn e r

E hrenhausen  . . 9 .030 0 -3 3 28 .229 0 -2 8 710 0 -0 3 28 .939 0 -2 2
S p ie l f e ld .......... 19.118 0 -0 9 161.138 1 - 58 7 .792 0 -2 8 108.930 1 -3 0
[“ö s s n itz ............. ü. 101 0 -1 8 18.432 0 -1 8 158 0-01 18.590 0 14
M arb u rg ............. 39 .787 1 -4 4 443 .562 4 -3 5 39 .603 1 -4 2 483.105 3 -7 2
K ranichsfeld  . . 12.392 0 -4 5 383 .404 3 -7 0 378 0-0 1 383 .842 2 -9 5
P ra g e rh o f  . . . . 2 .207 0 -0 8 15.648 0 -1 5 5.180 0 -1 9 20 .834 0 -1 0
P ö lts e h a c h . . . . 12.517 0 -4 6 107.754 1 -0 0 159.636 5 -7 2 207.390 2 -0 6
P o n i g l ............... 1 .203 0 -0 4 1.435 0 -01 3 .193 0-1 1 4 .028 0 -0 4
S t. G e o rg e n . . . 4 .012 0 1 7 27 .353 0 -2 7 9 .656 0 -3 5 37.009 0 -2 8
S to re  .................. 471 0 -0 0 9 .025 0 -0 9 20 0 -0 0 9.045 0 07
C i l l i .................... 29 .590 1 07 218 .537 2 -1 4 76 .449 2 -7 4 294 .986 2 -2 7
M ark t T iiffer . . 8 .100 0 -3 0 97 .785 0 -9 0 97 .097 3 -4 8 194 .882 1 -50
lia.l T ü f f e r . . . . 4 .310 0 -1 0 5 .050 0  05 212 0-01 5.262 0 -0 4
S te in b ru c k ____ 26 .899 0 -9 8 443 .844 4 -3 5 17.570 0 -0 3 401 .420 3 -5 5
H ra s tn ik ............. 2 .658 ()• 10 27 .450 0 -2 7 376 .650 1 3 -5 0 404 .100 3 -11
T r i f a i l ............... 1 .480 0 -0 5 4 2 .949 0 -4 2 106.050 5 -9 7 209 .599 1-61
S a g o r .................. 5.051 0 -1 8 216 .909 2 -1 3 108 .740 3 -9 0 325 .049 2-51
S a v a .................... 2 .113 0 -0 8 3 .058 0 -0 3 178 o - o i 3 .230 0 -0 2
l i i t t a i .................. 10.530 0 -3 8 57 .350 0 -5 0 7.137 0 -2 6 04.487 0 -5 0
K r e s n ic ............. 2 .212 0 -0 8 1.821 0 -0 2 302 0-01 2 .123 0  02
L a a se .................. 3 .083 0 1 1 1.189 0 -0 1 4 .853 0 .1 7 0 .042 0 -0 5
S a lb ,o h ............... 2.001 0 -0 7 19.205 0 1 9 2 .688 0 -1 0 21 .893 0 -1 7
L a ib a c h ............. 80 .697 2 -9 3 1,443.148 1 4 1 5 15.765 0 -5 7 1,458 .913 11-23

Z u sa m m e n .. 2 ,758 .257 1 00-00 10 ,199 .522 1 0 0 -0 0 2,790 .377 1 00-00 12,989.899 1 0 0 -0 0

Oeslliche Halm

i in .1 a h r  e 1 8  5 6

K ra k a u ............... 9 0 .330 3 0 -8 4 1,344.981 3 9 -3 2 129 .009 4 0 -0 8 1 ,473 .990 3 9 -3 9
K rzeszow ice . . 11.077 3 -7 9 79 .263 2-31 1 5 .835 4 -9 2 95 .098 2 -5 4
T rz e b in ia .......... 2 5 .358 8  05 228 .523 0 -0 8 2 0 .487 0 -3 7 2 49 .010 0 -0 5
Szczakow a und

G ran ica . . . . 55 .652 18-99 532 .777 1 5-58 07.771 21 ■ 05 000 .548 1 6 -0 5
l io c h n ia ............. 18.752 0 -4 0 106 .063 3 -1 0 40 .887 1 2 -7 0 140.950 3 -9 3
T a r n o w ............. 35.201 1 2 -0 2 168 .130 4 -9 2 300 0 -0 9 108.430 4 -5 0
D e b ic a ............... 29 .892 1 0-20 0 3 7 .9 4 4 1 8 -6 5 19.024 0 -1 0 6 57 .568 1 7-57
O sw itjc im .......... 17.115 5 -8 4 270 .992 8 -1 0 9.741 3 02 2 86 .733 7 -0 0
S l o t w i n a .......... 4 .9 6 6 1 -70 41 .845 1 -23 12.008 3 -7 3 53 853 1 -4 4
P o d le ž e ............. 4 .8 9 9 1 • 57 3 .800 0 1 1 6.251 1 -9 4 10.111 0 -2 7

Zusam m en ' ) . 292 .942 100-00 3,420 .384 1 0 0 -0 0 321.913 100-0(1 3,742 .297 1 00-00

*) D e r  v o n  f r e m d e n  B a h n e n  ü b e rk o m m e n e  P e r s o n e n - T r a n s p o r t ,  m u l z w a r :  
v o n  d e r  o b e r s c h le s i s c h e n  H ahn  . . . .  m it  1 6 .0 7 0  i

„ „ W i l h e l m s - B a h n ..................................... „  1 .5 3 3  > 3 2 .7 6 2  P e r s o n e n ,  w u r d e  z u  S z c z a k o w a  g e s c h la g e n ,
„ „  K a is e r - F e r d in a n d s - N o r d b a h n  „ 1 4 .2 5 9 )
„ „  W a rs c h a u -W ie n e r - B a h n  . . .  „ 1 0 .6 2 7  P e r s o n e n  w u r d e  z u  G ra n ic a  g e s c h l a g e n , u n d

d ie  m it  S e p a r a t - Z i ig e n  b e f ö r d e r te n  18  P e r s o n e n  w u r d e n  z u  K ra k a u  g e s c h la g e n .
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1 . P crson cn -T ran sp ortc .

a. V e r k e h r  n a c h  d e r  Z a h l  ü b e r h a u p t .

W ie aus der  vorausgeschickten Uebersicht hervorgeh t,  umfasste der auf den 
österreichischen Staats-Eisenbahnen vermittelte Personen-V erkehr im Verwaltungs- 
Jah re  18öS die Zahl von 2,886.14(5 Personen, worunter 320.0öS  oder 11*1 Percent 
Militärs, und im Verwaltungs-Jahre 18S6 die Zahl von 3 , 0 ö l . l 9 9  Personen, worunter 
20 7 .3 6 2  oder 6 - 8  Pcrccnt Militärs mitbegriffen sind.

Auf die Bahnmeile vertheilt entfielen auf eine Bahnmeile im Verwaltungs-Jahre 
18SS 39 .267  Personen, wovon 4 .3S4  dem Militär angehörten , und im Verwaltungs- 
Jahre  18S6 33.16S Personen, worunter 2 .2S4 Militärs waren.

Auf die vorhandenen Personenwagen-Achsen und Sitzplätze ver the ilt ,  entfielen 
im Verwaltungs-Jahre 18SS auf eine Achse 2.271 und auf einen Sitzplatz 166, und im 
Verwaltungs-Jahre 18S6 auf eine Achse 2 .222  und auf einen Sitzplatz 163 Personen.

Der Zahl nach hatte die südliche Bahn, wegen ihrer  bedeutend grösseren 
Länge und des frequenten Verkehres nach den der  Residenz nahe gelegenen ßade- 
und Belustigungs-O rten  während der Sommer-M onate, den grösseren  Verkehr, und 
es entfielen auf derselben im V erw altungs-Jahre  18öö 4 3 .2 3 3 ,  im Verwaltungs- 
Jah re  18Ö6 4 3 .098  Personen auf eine Bahnmeile, während sich auf der  östlichen 
Bahn dieses Vcrhältniss im Verwaltungs-Jahre 18öö  mit 12.ÖÖ0 und im Verwaltungs- 
Jah re  18ö6 mit 10 .462 Personen ergab.

Im Allgemeinen bieten die vorstehenden V erk eh rs -D a te n  nur einen Factor der 
Gesammtheit des Verkehrs-Umfanges, indem, abgesehen von den Wagen-Classen, 
in welchen sich die Reisenden bew egten ,  namentlich die Länge des W eges der 
Beförderung von grossem Einflüsse und daher ,  wie aus den späteren Darstellungen 
hervorgehen w ird ,  von Bedeutung ist.

Die absolute Zahl der  beförderten Militärs war im V erwaltungs-Jahre 18öö  auf 
der Südbahn die grössere mit 4 .708  Mann auf die Bahnmeile, während dieselbe 
im Verwaltungs-Jahre 18Ö6 auf beiden Bahnen nur wenig differirt, indem auf der 
Südbahn 2 .267  und auf der  östlichen 2 .224  Mann sich auf eine Bahnmeile vertheilen.

Bei einer Vergleichung des zwischen der Zahl der Militärs und der Zahl der
gewöhnlichen Reisenden bestehenden Verhältnisses stellen sich andere Ziffern dar,
und zwar im Verwaltungs-Jahre 18öö

die südliche Rahn, II. Section, mit dem . . .  3. Theile,
„ östliche „ . . . .  .. „ . . . b. „
„ südliche „ I. Section, „ „ . . .  14. „

im Verwaltungs-Jahre 18Ö6
die östliche Bahn mit d e m  3. Theile,

,, südliche n ,, ,,  18. „
Die Militär-Transporte in Vergleichung zum Verkehre der Reisenden sind sowohl 

in Bezug auf die Grösse ,  als auch in Bezug auf Zeit und Ort mehr zufälliger Natur, 
und bieten daher auch wenig Anlass zu Betrachtungen.

S t a t i s t .  M i t th e i l .  1 8 3 7 .  IV . H e f t .  !)

\
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Ant' eine der vorhandenen P e r s o n e n w a g e n - A c h s e n  entfiel einschliesslich 
des Militärs die g r ö s s t e Z a h l  der beförderten Personen im Verwaltungs-Jahre 1833

auf der  südlichen Bahn, I. Seclion, m i t ...........................2 .641
die k l e i n s t e  auf der östlichen Bahn m i t ..........................1.146

Dagegen war im V erw altungs-Jahr 1836 die grössere Anzahl auf der  östlichen
Bahn m i t ...................................................................................................  2.401
und die kleinere auf der südlichen Bahn m i t .......................................... 2 .205  Personen.

Auf einen der vorhandenen S i t z p l ä t z e  entfiel im V erw altungs-Jah re  1833 
die g r ö s s t e  Anzahl beförderter Personen

auf der  südlichen Bahn, I. Section, m i t   2 0 0  Personen,
die k l e i n s t e  auf der östlichen m i t .............................................63 „

Zahl der Reisenden nach Wagen-Classcn

sind befördert w orden

Reisende
Aul' der der der Militär

und
nachbenannlea Hahnen i. 11. III. Zusammen Militär

Wagt*n -  Classe
z u s a m m e n

in der Zahl von

i in J a h r e  1 8 ii >

S ü d lich e  l o 60! '011,!( S ection  li
O e s tl ic h e ....................

43 .226
9 .133
3 .887

363 .378
188 .173

29.731

1,259.390
403 .333

66 .838

1 ,864 .994
600.641
100.436

128.893
172.395

18.768

1,993 .889
7 7 3 .0 3 6
119.221

Zusam m en . SS.246 781 .284 1,729.561 2,566.091 320 .055 2 ,886 .146

i in .1 a l i r e  1 8 5 c

S ü d l ic h e ....................
O e s tl ic h e ....................

60 .048
7 .974

749 .212
76.291

1 ,803.899
1 46 .413

2 ,6 1 3 .1 5 9
230 .678

145 .098
6 2 .264

2 ,75 8 .2 5 7
2 92 .942

Z usam m en . 6 8 .022 823 .303 1,950.312 2 ,84 3 .8 3 7 207 .362 3 ,051 .199

A uf eine B ahnm eile en tfielen

i m  J a h r e  1 8 ti Ii

S ü d lich e 1 S ection  11 
O e s t l ic h e ....................

1 .877
220
4 09

23 .039
4 .334
3 .129

55.973
9 .719
7 .036

82 .889
14.473
10 .574

5.729
4 .154
1 .976

88 .618
1 8 .627
12 .350

Im D u rch sch n itte  . 731 10 .630 23 .533 34 .914 4 .355 39.269

i m  J a h r e  1 8 !i G

S ü d l i c h e ....................
O e s t l ic h e ....................

938
285

11 .706
2 .7 2 4

2 8 .186
5 .229

40 .830
8 .238

2 .267
2 .2 2 4

4 3 .097
10 .462

Im D u rch sch n itte  . 739 8 .9 7 3 21 .199 30.911 2 .2 5 4 33 .165
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und im V erwaltungs-Jahre 1856 die grössere  auf der  südlichen Bahn mit 16K Personen, 
und die kleinere auf der  östlichen Bahn m i t ...............................................142 „

b. V e r k e h r  n a c h  d e r  Z a h l  i n v e r s c h i e d e n e n  W a g e  n - C I  a s s e n  
u n d  n a c h  d e m  z u r i i c k g e l e g t e n  W e g e .

W enn man den vorgehend summarisch angegebenen Verkehr nach den ver­
schiedenen Wagen-Classen, welche die Beisenden benützten, so wie die Meilenzahl, 
welche die Reisenden der  verschiedenen Classcn und das Militär zurücklegten, in 
Betrachtung zieht,  so ergeben sich die nachfolgenden absoluten und relativen 
Z ah len :

und dein asurückgclegten Vege.

haben Entfernungen zurückgeleg t

die Reisenden

das M ilitär

lleisende 

und M ilitär 

zusammen

der
I.

der
II.

cli»r
111. Zusammen

W agen -  C lassc

in Meilen

i in J a h r e  i  8 J> I»

2 7 2 .6 0 4
1 8 0 .5 6 4

2 1 .9 4 5

2 ,1 0 6 .0 4 4
1 ,7 7 4 .0 0 8

1 5 0 .8 2 8

3 ,5 1 1 .0 8 0
2 ,0 0 8 .8 0 0

2 8 6 .8 3 0

5 ,8 8 9 .7 2 8
3 ,9 6 9 .3 7 2

4 5 9 .6 0 3

2 ,0 4 8 .0 2 0
5 ,2 5 4 .4 8 0

1 3 4 .2 6 0

7 ,9 3 7 .7 4 8
'9 ,2 2 3 .8 5 2

5 9 3 .8 6 3

4 8 1 .1 1 3 4 ,0 3 0 .8 8 0 5 ,8 0 6 .7 1 0 1 0 ,3 1 8 .7 0 3 7 ,4 3 6 .7 6 0 1 7 .7 5 5 .4 6 3

i ni .1 it li r e  1 8  ii li

5 9 3 .3 3 4
5 9 .0 1 3

4 ,7 5 3 .4 2 0
5 6 5 .3 5 6

6 ,2 9 1 .3 8 4
9 4 8 .5 5 8

1 1 ,6 4 0 .1 3 8  
1 ,5 7 2 .9 8 7

3 ,8 9 3 .9 8 0
6 3 0 .4 2 0

1 5 ,5 3 4 .1 1 8
2 ,2 0 3 .3 4 7

6 5 4 .3 4 7 5 ,3 1 8 .7 7 6 7 ,2 3 9 .9 4 2 1 3 ,2 1 3 .0 6 5 4 ,5 2 4 .4 0 0 1 7 .7 3 7 .4 6 5

J e d e  P erson  leg te  im D ureliselin itte  M eilen z u rü c k

j ui .1 ii h r e 1 8  5

(5 • 4 
2 0 '4  

5  ■ ti

3 - 7
9 - 4
5 1

2 - 8
5 - 0
4 - 3

3 1
6 - 6
4 - 6

1 5 - 9
3 0 - 4

7 '1

4 - 0  
n -9  

4 - 9

8 - 7 5 ‘2 3 - 4 4 '0 2 3 '2 6 1

im  J a h r e  1 8 5 0

9 '9  
7 - 4

6 - 4
7 - 4

3 - 5
6 - 5

4 - 4
6 - 8

2 6 - 8  
1 0 '  1

5 • 6 
7 - 5

9 0 6 - 4 3 - 7 4 - 6 2 1 - 8 5 - 8

!) •
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Auf

nnchbenannten Bahnen

sind befördert worden

Reisende

M ilitär

Reisende
und

M ilitär
zusammen

der
I.

d e r
II.

W agen-C lasse

de r
HI. Zusammen

in d e r Zahl von

i,. i (S e c tio n  I S üd liche  < 0 ,, ( Section  11
O e s tl ic h c ....................

Im D urchschn itte  .

S ü d l i c h e ....................
O e s tl ic h c ....................

Im D u rch sch n itte  .

ln %  von d e r  G csam m tzahl d e r  R e isenden  a lle r  d re i C lassen au sg ed rü c k l

i in .1 a h r e 1 S S S

2 -3
l a
3 !»

3 0 -2
3 1 -4  
2 9 -6

67  iS 
6 7 -1  
6 6 -5

6 -9
2 8 -7
1 8 -7

2 '2 3 0 -4 6 7 -4 • 1 2 -B

i in J a h r e  1 8  .'i 0

2 - 3  
3 S

2 8 -7  
33-1

6 9 -0  
63  • 4

5 • 6 
2 6 -9

2 - 4 2 9  0 6 8 -6 7 -3

Diese Darstellung gibt zu folgenden Betrachtungen Anlass:
Man sieht daraus vor Allem,  dass die Benützung der I. Wagen-CIassc eine 

ganz unerhebliche, jene  der II. Classe dagegen eine mehr als gewöhnliche und die 
der  III. Classe eine überwiegende ist.

Die Zahl der  Reisenden, welche die I. W agen-Classe benütz ten ,  erreichte im 
Durchschnitte aller Bahnen im J a h re  1833 2 -2 und im Jah re  1830 2-4 Percente 
von der Gcsammtzahl der  Reisenden aller drei Classen; hieran sind im Verwaltungs- 
Jah re  1833 die südliche Bahn, Section I ,  mit 2 - 3 ,  die südliche Bahn, Section II, 
mit 1-3 und die östliche Bahn mit 3 9 Percent betheiligt, w ährend im Verwaltungs- 
Jah re  1830  auf die südliche Bahn 2 ’3 und auf die östliche 3 3 Percent entfielen.

Die Zahl der Reisenden der II. Classe erhebt sich im Durchschnitte aller Bahnen 
im Jahre  '1833 auf 3 0 -4 und im Jahre  183(5 auf 29  0 P ercen t,  und ist auf allen 
Bahnen mit Ausnahme der östlichen, wo sie im Jahre  1830 33-1 Percen t erreicht, 
ziemlich gleich.

Die Zahl der Reisenden III. Classe ist die überw iegendste ,  indem sie im Jahre  
1833 0 7 4  und im Jahre 1830 08-0 Percent des Gesammtverkehres aller drei Classen 
erre ich t ,  und mit Ausnahme der  südlichen im Jahre  1 8 3 0 ,  wo sie bis auf 09 Percent 
s te ig t ,  auf den einzelnen Bahnen ebenfalls ziemlich gleich.

Es lässt sich daraus folgern, dass die verschiedenen Längen der Bahnen auf 
diese eben betrachteten Zahlen-Verhältnisse keinen Einfluss haben.

Hinsichtlich der M ili tä r-T ransporte  stellten sich in Folge ihrer  Zufälligkeit 
auf den verschiedenen Bahnen mehr abweichende Verhältnisse d a r ,  so zwar, dass 
die Zahl des Militärs, welche im Ja h re  1833 auf der  südlichen Bahn, Section I,
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h a b e n  E n t f e r n u n g e n  z u r i i c k g e l e g t

die Reisen(Ion

*lus M ilitär

Heisende 

und M ilitär 

zusammen

d er
I.

d e r
11.

<ler
IN. Zusammen

W agen-C lasse

in Meilen

In Pei-centen von den G esam m tm eilcn  d e r R eisenden  a lle r  d re i C lassen  au sg ed riiek t

im  J a h r e  1 8 ,fi

4 - 0
4 - 7
4 - 8

3 S -8
4 4 -7
3 2 -8

K9-6
KO-6
0 2 -4

3 4 -7
1 3 2 -4

2 9 -2

4 - 7 3 9 -1 K 6-2 • 72  1

i in .1 n h r o 1 8 U <>

K l
3 -8

4 0 -9
3 5 -9

K4- 0
6 0 -3

3 3 -K 
4 0 -0

4 .9 4 0 -3 K 4-8 3 4 -2 •

6-9, auf der südlichen Bahn, Section II, 28-7 und auf der östlichen Bahn 18-7 Percent 
der Gesammtzahl aller Beisenden erreichte, im Jahre  1856 auf der südlichen Bahn 
5 6  und auf der  östlichen Bahn 26 9 Pcrcent ausmachte.

Bei der Vertheilung der  Zahl der beförderten Personen auf die Bahnmeilen 
erscheint in beiden Jahren die Südbahn als hervorragend.

Das Verliältniss der Zahl der in den verschiedenen Wagen-Classen beförderten 
Beisenden, dann der beförderten Militärs, wird sehr leicht übersichtlich, wenn 
man bei jeder  Bahn die Zahl der Beisenden I. Classe durch die Einheit und jene der 
übrigen Classen und des Militärs in dem entsprechenden Verhältnisse ausdrückt. Hier­
nach ergeben sich in der Beihenfolge der I . ,  II. und III. Classe der Beisenden, dann 
der Militärs gegenüber der  Zahl der übrigen Beisenden für die einzelnen Bahnen die 
folgenden Verhältnisse:
im Jahre 1855 für die südliche Bahn, Section I ..........................  1 : 13-4 : 29-8 3 0

„ „ „ „ „ II . . . . . .  1 : 2 0 - 6 : 4 4 - 2 :  18 9
„ „ östliche ...................................................... 1 : 7 - 6 :  17-1 : 4-8

im Jahre  1856 für die südliche B a h n .............................................. . 1 : 1 2 - 5 :  30-0 : 2-4
„ „ östliche  ............................................... 1 :  9 - 6 : 1 8 - 4 :  7-8

Im Jahre 1855 entfielen auf je  einen Beisenden der  I. Classe die meisten Beisenden
II. und III. Classe und die g rössere Anzahl Militärs auf der südlichen Bahn, II. Section; 
im Jah re  1856 die meisten Beisenden der  übrigen Classen auf der  südlichen, die mei­
sten Militärs auf der östlichen Bahn. Das Militär wird in der Bege! aufW agen  III. Classe 
befördert und nur, wenn diese nicht zureichen, kommen aushilfsweise auch Lastwagen, 
welche zu diesem Zwecke eigens eingerichtet werden, in Verwendung.
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Rücksichtlich desjenigen Fac to rs ,  welcher nebst der Personen-Zahl auf den 
Belang des Verkehres einer Bahn von besonderem Einflüsse ist ,  nämlich der En f -

die beförderten 2 ,866 .091  Beisenden 10 ,318 .703  Meilen, und auf die beförderten 
320 .085  Militärs 7 ,4 3 6 .7 6 0  Meilen entfielen, im Jahre  1856 hingegen 3 ,081 .199  
Personen auf 17 ,737 .465  Meilen befördert wur den ,  so dass die 2 ,8 4 3 .8 3 7  Reisen­
den 13 ,213 .065  Meilen, und die 2 0 7 .3 6 2  Militärs 4 ,5 2 4 .4 0 0  Meilen betrafen. Die 
Militär-Transporte betrugen also dem zurückgelegten W e g e  nach im Jah re  1855 
über die Hälfte, im Jahre  1856 über  ein Dritttheil des Gesammtverkchres der 
übrigen Reisenden.

Es zeigt sich übrigens auch hier, dass auf der südlichen Bahn in beiden Jahren 
die grössere  Meilen-Zabl zurückgelegt wurde.

W enn man die Anzahl der  zurückgelegten W egmeilen mit der  Zahl der  Rei­
senden vergleicht, so ergibt sich, dass ein Reisender im Durchschnitte

Noch grösser stellt sich die durchschnittliche R eise -E n tfernung  des Militärs 

dar ;  sie betrug

Eben diese Verhältnisse der Grösse der  Reisebewegung sind es, welche, unge­
achtet der nachgewiesenen verhältnissmässig kleinen Zahl der  beförderten Personen, 
den Verkehr im Allgemeinen und folglich auch die Einnahme hierfür, wie diess später 
nachgewiesen werden wird, zu einer Bedeutung erheben.

Die vorstehend entwickelten Zahlen-V erhältn isse  liefern zugleich die Bestäti­
gung, dass auf allen Bahnen die Reisebewegung der Personen zunächst localer Natur 
ist, denn von den Reisenden legte je d e r  im grossen (alle  Bahnen umfassenden) Durch­
schnitte im Ja h re  1885 nur 4-0 und im Ja h re  1856  4-6 Meilen zurück.

Der W e g ,  den jeder  Reisende zurücklegte, kömmt im Jahre  1885 auf der süd­
lichen Bahn, Section I, */,,  auf der  südlichen Bahn, Section 11, 1/ 6 , auf der  östlichen 
Bahn y a , im Jahre  1856 auf der  südlichen Bahn '/,* und auf der östlichen Bahn 1/ 4 

der Bahnlänge gleich.
Der im Durchschnitte von jeder  Militär-Person zurückgelegte W e g  ist durch­

schnittlich vier bis fünf Mal so gross, als je n e r  eines Reisenden.
Eine weitere interessante Betrachtung ergibt sich in den Vergleichungen jener  

Verhältnisszahien über die B e n ü t z u n g  d e r  v e r s c h i e d e n e n  W a g e n - C l a s s e n ,  
welchen die Länge des von den Reisenden der verschiedenen Classen und von dem 
Militär z u r ü c k g e l e g t e n  W e g e s  zu Grunde liegt.

f e r  n u n g ,  a u f  w e l c h e r  d i e  B e f ö r d e r u n g  s t a t t  f a n d ,  ersieht man aus der 
vorausgeschickten Darstellung, dass im Jahre  1885 die 2 ,8 8 6 .1 4 6  Personen, welche 
zur Beförderung gelangten ,  17 ,755 .463  Meilen zurücklegten , und dass hiervon auf 

, , 1 Meilen 
4-4 ..

} zuruck
6 - 8  ) legte.

auf der südlichen Bahn, S. J, im Jahre  1855 3-1
6-6 
4-6östlichen

a u f  d e r  südlichen Bahn, 8 . 1 ,  im Jahre  1855 15*9) .
, I im Ja

„  „  *  33 >5 H  3 33 33 33 3 0 * 4  1

im Jahre  1856 26*8
Meilen.

„ ,, östlichen ,, 33 33 33 7 1 101
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Hei der Betrachtung über die Zahl der Reisenden hat sich geze ig t ,  wie über­
wiegend sie in der  II. gegen die I. Classe und in der III. gegen die II. Classe war. Es 
ist nämlich dort nachgewiesen worden, dass im Durchschnitte von der Gesammtzahl 
der  lleisenden im Jah re  1855 2-2 Percent die I. Classe, 30-4 Percent die II. Classe, 
(>7-4 Percent die III. Classe und im Jahre  1850 2-4 Percent die 1. Classe, 2 9 -0 Percent 
die II. Classe und C8-15 Percent die III. Classe benützten.

Hier hingegen zeigt sich ehi ganz anderes VerhUltniss, indem an der Gesammt­
zahl der  zurückgelegten Meilen die I. und II. Classe in grösserem , dagegen die 
Ml. Classe in kleinerem Maasse betheiligt war. Im Durchschnitte aller Hahnen betrugen 
nämlich im Jahre  1855 die zurückgelegten Meilen bei den Reisenden der  I. Classe 
4 -7 P ercen t,  der II. Classe 39-1 Percen t,  der III. Classe 5(>-2 Percent und im Jahre 
1856 die der  I. Classe 4-9 Percent, der II. Classe 40-3 Percent und die der III. Classe 
54-8 Percent der Gesammt-Meilenzahl. Ein Reisender der III. Classe legte im Jahre 
1855  im Durchschnitte nur 3-4 und im Jahre  185t> 3 7  Meilen, ein Reisender der 
II. Classe aber 5 -2, resp (3-4, scrmit einen beinahe um die Hälfte grösseren W eg  zurück. 
Der zurückgelegte W eg  eines Reisenden 1. Classe betrug 8-7 und resp. 9 6  Meilen, 
also beinahe das Dreifache des W eges eines Reisenden III. Classe.

Dieses Verhältniss beträg t wieder auf der südlichen Bahn am meisten und die 
Abweichungen und Unterschiede auf den einzelnen Bahnen haben ihren Grund in 
mannigfachen Umständen.

Rücksichtlich der Benützung der 1. W agen-Classe ist offenbar die Länge einer 
Bahn überhaupt, so wie ihre Lage und Entfernung in Bezug auf grössere Städte en t­
scheidend.

Das Verhältniss, in welchem die Benützung der  II. Classe gegenüber der I. Classe 
in Bezug auf die Länge des W eges  sieh vermindert,  scheint aus den Verhältnissen 
der Entfernung der Landstädte von den Kronlands-Hauptstädten hervorzugehen.

Die Reisenden III. Classe bewegen sich in einem beschränkten Umkreise, welcher 
sieh nach der Zahl und Entfernung der bedeutenden Landstädte von den Orten der 
ländlichen Umgebung richtet.

W enn man bei jeder  Bahn, wie es früher hinsichtlich der Zahl der Personen 
geschehen is t ,  die Gesammtzahl der Meilen, welche von den Beisenden I. Classe 
zurückgelegt w urde ,  durch die E inheit ,  und jene  der übrigen Classen und des Mili­
tärs in dem entsprechenden Verhältnisse ausdrückt,  so wird das Verhältniss der  von 
den Reisenden in den verschiedenen Classen und vom Militär zurückgelegten Meilen­
zahl wieder sehr ersichtlich, und es ergeben sich in der  Reihenfolge der  I., II., III. 
Classe und des Militärs folgende Verhältnisszahlen:
im Jahre  1855 für die südliche Bahn, Section 1 ,  t  : 7-7 : 12-9 : 7-5

„ H , .............................. 1 : 9 « :  1 0 - 8 : 2 8 - 2
„ „ östliche „ .............................1 : (5-8 : 13-1 : (5-1

im Jahre  185G für die südliche B a h n  t  : 7-9 : 10-6 : 6  8

„ „ östliche „  I :  9-6 : 1 6 1  : 10-7
W enn man die gegenwärtigen Verhältnisszahlen mit jenen vergleicht,  welche 

rücksichtlich der Zahl der beförderten Reisenden in derselben W eise ermittelt
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w urden ,  so zeigen sich erhebliche Unterschiede. Namentlich entfielen auf eine 
Heisemeile I. Classe die meisten Reiscmeilen der II. Classe im Jahre 1833 auf der 
südlichen Bahn, II. Seetion, und im Jah re  183G auf der  östlichen Bahn, während 
sich bezüglich der Reisenden ein solches Verhältniss in beiden Jahren auf der 
südlichen Bahn ergab. Dagegen entfielen auf eine Reisemeile I. Classe die meisten 
Reisemeilen 111. Classe in beiden Jahren auf der östlichen Bahn. Bezüglich des 
Militärs stellte sich dasselbe Verhältniss wie bezüglich der  Reisemcilen II. Classe 
heraus.

Aus den Ziffern, durch welche die Zahl der Reisenden jeder  Classe, dann der 
von den Reisenden je d e r  Classe zurückgelegten Meilen, in Pcrcenten der Gesammt- 
zahl und beziehungsweise der gesammten Reisemeilen ausgedrückt worden ist, 
lässt sich das Verhältniss, welches zwischen der Benützung der  Bahnen nach der 
Zahl der  Reisenden und zwischen ih rer  Benützung nach Reisemcilen bestellt, auch 
in folgender W eise  darstellen.

Es ist nachgewiesen w orden, dass im Durchschnitte aller Bahnen die Reisen­
den der I. Classe der Zahl nach im Jahre  1833 2-2 und im Jahre  183G 2-4 Percent 
der  Gesammtzahl betrugen, während die Reisemeilen der II. Classe 4-7 und resp. 4-9 
der gesammten Meilenzahl ausmachten, und sich daher auf das Zweifache erhoben. 
Die Reisenden der II. Classe betrugen der  Zahl nach im Jah re  1833 30 4 und 
im Jah re  183G 29-0 P ercen te ,  die Reisemeilen dieser Classe aber 39-1 und 40\3 
P e rc e n t ,  also um ‘/ 3.5 resp. y 3 .0 m e h r .  Die Reisenden der  111. Classe betrugen im 
Jahre 1833 G74 und im Ja h re  1836 68-6 P e rc e n t ,  die Reisemeilen 3 6 2  und 54-8, 
also um yjj.j und um ' / 4.0 w e n i g e r .

Aehnliche, wenn auch in der  Grösse der Ziffer abweichende Verhältnisse 
kommen auf den einzelnen Bahnen zum Vorschein, und stellen sieh dar, wie folgt:

Auf

nachbenannten

Hahnen

S ec t. I
S üd liche  <

S ec t. II

O estliche  .

S üd lich e  . . 

O estliche . .

betrugen  gegenüber der Z a h l  der Heisenden die 
R e i s c m e i l e n

d e r  I. C lasse d e r II. C lasse d e r III. C lasse

i m J a h r e  1 8 H H

das 2 '3 f a c h e  

„ 3 1  „

,1 1 ^ M

um 1
5-4 

1
” T i  

i
” TFa

um
1

S 'ä  

i
” 4T0

1
” iö :o

i m  .1 a h r e 18  5 6

das 2 ' 2 fache

1 1

um
1

2 3  

1
” 1Tä

4-6

1
24)
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Von den Reisenden der I. W a g e n - C I a s s e  sind nachstehende Entfernungen 
zurückgelegt worden: 

im Jahre  1833
auf der südlichen Bahn, S. I, 6  4  Meilen oder ungefähr */4 der  ganzen Bahnlänge,

» J) n » S .  II, 20-4 „ „ „ ' / a » „ n
„ „ östlichen „ • * 3*6 „ „ » n * „

im Jahre  1836
auf der südlichen Bahn . . . 9*9 Meilen oder ungefähr %  der ganzen Rahnlänge,

„ östlichen „ 7*4 „ „ „ y 4 „

Von den Reisenden der II. W a g c n - C l a s s e  wurden folgende Entfernungen 
zurückgelegt:

im Jahre  1835

auf der südlichen Bahn, S. I, 3*7 Meilen oder u n g e fä h r1/ ,  der ganzen Bahnlänge, 
n n n  n  S • 11, 9 4  „ ,, „ Vi „ » »
„ „ östlichen „ . . . o I ,, „ „ */% „ „ „

im Jahre  1856
auf der  südlichen Bahn . . . 6*4 Meilen oder ungefähr y i0 der ganzen Bahnlänge,

„ östlichen „ . . .  7*4 „  „ „ >/4 „

Die Reisenden der III. W a g e n  - C l a s s e  haben nachstehende Entfernungen 
zurückgelegt:

im Jahre  1835
auf der südlichen Bahn, S. I, 2*8 Meilen oder ungefähr der ganzen Bahnlänge,

v  n » » S. IR 5 0  „ „ „ 1/a » » n

„ „ östlichen „ . . . 4 3  „ „ „ „ » „

im Jah re  1836
auf der  südlichen Bahn . . .  3*5 Meilen oder ungefähr % „ der ganzen Bahnlänge,

„ östlichen „ . . .  6  5 „ >/5 „

Das M i l i t ä r  legte zurück: 

im Jahre  1855
auf der südlichen Bahn, S. I, 15*9 Meilen oder ungefähr 3/ 4 der  ganzen Bahnlänge, 

m » » „ S .  II, 30 4 „ „ ,, *̂ /4 ,, „ „
,, „ östlichen „ . . . 7 1  „ „ „ „ . ,,

im Jahre  1856
auf der  südlichen Bahn . . . 26*8 Meilen oder ungefähr %  der ganzen Bahnlänge, 

„ p östlichen „ . . . 1 0 1  „ „ „ */g „ „ „

c. V e r k e h r  e i n z e l n e r  B a h n s t r e c k e n  u n d  S t a t i o n e n .

Der Verkehr jeder einzelnen Station ist aus dem Ausweise über die Transporte 
unmittelbar zu entnehmen. Je n e r  Ausweis liefert aber auch die Behelfe zu den nach­
folgenden Vergleichungen.



138

N a c h  I> a l i n s t  r e c k e  11.

W enn man von den Hauptstationen absieht, und nur die zwischen solchen lie­
genden Stationen zusammen, so wie die Bahnlängen von einer Station zur anderen 
in Betracht zieht, und die Bahnstrecken nach der Zunahme des Verkehres ordnet, so 
ergibt sich folgende Uebersicht:

Auf <len nachhcnannten Bahnen hatten

(Ion kleinsten V erkelir den nächst g rö sse ren  Verkehr den noch grösseren  Verkehr den grössten  V erkehr
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8 8 0-32
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12 (> 1-8!)
W ien
und

liaden
12 0 1 4

Südliche Halm, 11. Scctiun
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II 8 0-711

Cilli 
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G ratz
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G ratz  u.
M ürz­
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13 ü 1-Ü4

m .1 a h • e 1 8 ! 0
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und
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40 :((! 0-51
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G logg­
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12 7 1-40
W ien
und
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12 3 9.33

Auf der östlichen Bahn hatte  im Jahre  1855 die Zwischenstation Trzebinia 
mit 1 1 4 6  Percent den g r ö s s t e n  Antheil an dem Gesam m tverkehre, dagegen 
die Zwischenstation Krzeszowice mit !H)0 Percent den k l e i n s t e n  Antheil. 
Im Jah re  185(! war dieses Verhältniss bei ers te rer  Station 8-65 und hei letz­
te re r  3-79 Percent. Auf der  in diesem Jahre  neu eröffneten Strecke zwischen 
Krakau und Debica ragte in dieser Beziehung die Station Tarnüw mit 12 02
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Percent hervo r ,  während der kleinste Antheil mit 0-40 Percent auf ßochnia 
entfiel.

Auf der südlichen Hahn zwischen Wien und Baden gaben in beiden Jahren  die 
Station Meidling mit 8-97 und resp. 7-28 Percent und die Station Mödling mit 7-99 
und resp. 0 0 0  Percent den Ausschlag. Auf der S trecke zwischen Mürzzuschlag, 
Gratz und Laibach erschienen im Jahre  1 8 ö5 die Stationen Bruck mit 0-55 Percent, 
Marburg mit 4 99 Percen t und Leibnitz mit 2 '5 4  Percent betheiligt. Im Jahre 1856 
ist nur der  Antheil der Station Bruck mit 1-49 Percent von dem Gesammtverkehre 
einigerrnaassen hervorragend.

N a c h  S t a t i o n e n .

W enn man die Zahl der  Beisenden der Endstationen mit der  Gesammtzahl der 
Reisenden jeder  Bahn in Vergleichung stellt, so erscheint überwiegend

im Jah re  1835 
auf  der südlichen Bahn, Section I,

Wien mit 29-05 Percent sowohl gegen Mürzzuschlag mit . . . 0-46 Percent,
als gegen Oedenburg „ . . .  2-38 „

auf der südlichen Bahn, Section 11,
Mürzzuschlag mit 13-77 P ercen t gegen Laibach m i t ..........11-80 „

auf der östlichen Bahn
Krakau mit 43-19 Percen t sowohl gegen Szczakowa mit . . . 29-71 „

als gegen Granics   „
im Jahre  1850 

auf der  südlichen Bahn
W ien mit 23-99 Percen t sowohl gegen Oedenburg mit . . . .  1-94 Percent,

als gegen Laibach „ . . . .  2 - 9 3

auf der östlichen Bahn
Krakau mit 30-84 Percent sowohl gegen Szczakowa mit . . . 18-99

als gegen Debica „ . . .  1 0 - 2 0

Wenn man ferner die Zahl der Reisenden in den Stationen der Hauptstädte der  
Kronläuder Oesterre ich ,  S te ie rm ark,  Krain und Westgalizien betrachtet, so halte im 
Verhältnisse zur Gesammtzahl von Reisenden der  bezüglichen Bahn im Jahre  1855 
Krakau die grösste Zahl mit 4 3 1 9  P ercen t ,  dann folgt W ien mit 29 05 Percent, 
Gratz mit 21-90 P ercen t ,  Laibach mit 11-80 Percen t,  und im Jahre  1850 hatte die 
grösste Anzahl Krakau mit 30-84 Percent, dann folgt Wien mit 23-99 Percent, Gratz 
mit 0-30 Percent, und Luibaeh mit 2-93 Percent.

d. V e r k e h r  i n  v e r s c h i e d e n e n  Z e i t - P e r i o d e n .

Die Grösse des Personen-Verkehres war im Laufe des Jahres  auf den einzelnen 
Bahnen nicht eine fortwährend gleiche und nahm auf den verschiedenen Bahnen zu 
Verschiedenen Zeiten zu und ab.
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W enn man,  um diese Veränderungen zu übersehen , die Zahl der beförderten  
Reisenden und des Militärs zusammengenommen in Betrachtung z ieh t ,  so ergaben 
sieb für die verschiedenen Zeit-Perioden folgende Verkehrsverhältnisse:

ln den

nachhonanntcn Z eit-Perioden

sind auf 
naehhenannten Bahnen

sind 
auf allen

sind auf 
benannten

nacli—
Bahnen

sind 
auf allen

8Ü(lliclu‘, 
Scct. 1

südlichc, 
Soot. II üstlichc

Rahnen
zusammen smllichc östlicho

Bahnen
zusammen

Perso len beförder worden

im  J a h e 1 8 ') ; im  J a h r 0 1 8  !i 0

N ovem ber 185 4  re sp . 185 5  
D ecem ber „  „ „ 
Ja n u a r  1 8 5 5  „  1 8 5 6

9 3 .4 8 2
8 3 .9 9 8
7 2 .7 2 2

5 3 .2 0 7
8 4 .9 3 3
3 7 .8 1 8

6 .8 4 1
6 .8 6 7
6 .0 3 8

1 8 3 .2 9 0
1 4 5 .7 9 8
1 1 0 .5 7 5

1 4 3 .9 9 8  
1 1 7 .8 2 8  
1 1 6 .4 7 9

1 8 .0 6 3
12 .7 9 0

7 .5 7 3

16 2 .0 6 1
1 3 0 .6 1 5
1 2 4 .0 5 2

Zusam m en im 1. Q uarta le 2 5 0 .2 0 2 1 4 0 .0 1 8 1 9 .4 4 3 4 1 5 .0 0 3 3 7 8 .3 0 2 3 8 .4 2 6 4 1 0 .7 2 8

F e b ru a r 185 t! resp . 185 6  . 
März „ ,, „ . 
A pril „ „  „ .

0 0 .0 6 7
8 0 .0 0 4

1 0 8 .4 0 9

3 5 .3 5 0
4 9 .5 4 2
5 1 .0 0 2

8 .0 6 0
0 .0 7 8
9 .9 0 2

1 0 0 .4 7 7  
1 4 2 .2 2  i 
1 6 9 .9 7 3

1 1 0 .8 3 9
1 4 9 .5 0 9
1 7 4 .2 3 6

9 .4 5 3
2 1 .0 0 6
2 4 .9 2 5

1 1 9 .9 9 2  
1 7 0 .5 1 5  
1 9 9 .1 6 1

Zusam m en im II. Q u arta le 2 0 0 .4 8 0 1 30  8 5 4 2 1 .0 4 0 4 1 8 .6 7 4 4 3 4 .2 8 4 5 5 .3 8 4 4 8 9 .6 6 8

Mai 1 8 5 8  re sp . 1 8 8 6  . . . .  
Ju n i „ „ ,, . . . .  
Ju li „ „ d . . . .

2 0 5 .5 1 1
2 5 2 .8 0 0
3 3 2 .4 2 3

7 7 .6 0 2
0 0 .6 2 0
9 7 .5 0 9

11 .151
11 .2 2 8  
1 8 .5 3 6

2 9 4 .2 0 4
3 3 0 .0 4 8
4 4 8 .5 2 8

3 2 5 .9 4 3
3 2 5 .9 3 4
3 2 1 .9 1 0

3 2 .8 7 2
3 1 .7 9 6
3 4 .1 7 4

3 5 8 .8 1 5
3 5 7 .7 3 0
3 5 0 .0 8 4

Zusam m en im 111.Q uarta le 7 9 0 .7 3 4 24 1 .7 9 1 4 0 .9 1 5 1 ,0 7 3 .4 4 0 9 7 3 .7 8 7 9 8 .8 4 2 1 ,0 7 2 .0 2 9

A ugust 1858 ro sp .1 8 8 6  
S ep tem b er „ „ „ 
O e to b e r „ „ „

2 8 8 .6 7 9
2 5 3 .2 5 5
1 5 0 .5 3 9

9 9 .0 3 5
8 0 .8 1 5
6 8 .8 2 3

1 3 .2 2 2
12 .853
11 .1 4 8

4 0 0 .9 3 6
3 4 6 .9 2 3
2 3 0 .5 1 0

4 1 3 .8 4 5
3 2 8 .4 0 4
2 3 2 .6 3 5

3 1 .7 0 0
3 8 .3 1 8
3 3 .2 7 5

4 4 5 .5 4 5
3 0 0 .7 1 9
2 0 5 .9 1 0

Zusam m en im IV. Q u arta le 0 9 2 .4 7 3 2 4 8 .6 7 3 3 7 .2 2 3 9 7 8 .3 6 9 9 7 1 .8 8 4 1 0 0 .2 9 0 1 ,0 7 2 .1 7 4

Zusam m en im 1. S em este r
»» « 11’ M

5 1 0 .6 8 2  
1 ,4 8 3 .2 0 7

2 8 2 .8 7 2
4 9 0 .4 6 4

4 1 .0 8 3
7 8 .1 3 8

8 3 4 .3 3 7  
2 ,0 5 1 .8 0 9

8 1 2 .5 8 6
1 .945 .671

9 3 .8 1 0
1 9 9 .1 3 2

9 0 6 .3 9 0
2 ,1 4 4 .8 0 3

Im V erw a ltu n g s-Ja h re 1 ,9 9 3 .8 8 9 7 7 3 .0 3 6 119 .221 2 ,8 8 6 .1 4 6 2 .7 5 8 .2 5 7  2 9 2 .9 4 2 3 ,0 5 1 .1 9 9

Die Vei theilung der  Heisenden nach den einzelnen Monaten lässt erkennen, wie 
ungleich die Benützung der Bahnen j e  nach den einzelnen Jahres-Abschnitten war. 
Der g r ö s s t e  Verkehr hatte stattgefunden im Jahre  18BK auf der südlichen Bahn, 
Section I ,  und auf der  östlichen Hahn im Monate Ju l i ,  auf der südlichen Bahn, 
Section II, dagegen im Monate August; im Jahre  18S6 concentrirte sich der  grösste 
Verkehr auf der Südbahn im Monate August und auf der östlichen Bahn im Monate 
September.

Der s c h w ä c h s t e  Verkehr war auf allen Dahnen im Jahre  18t>5 im Monate 
F ebruar  und im Jah re  18U6 im Monate Januar.

Der Einfluss der Zufälligkeiten, welche in den einzelnen Monaten V orkom m en,  
gleicht sich mehr aus, wenn man die Ergebnisse nach Quartalen und Semestern in 
Betrach t zieht.

Auf den einzelnen Bahnen vertheilten sich die Antheile der einzelnen Quartale 
und Semester des V erkehrs-Jahres ,  wie folgt:
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Auf

naehhenannten Bahnen

entfielen von dem G esam m tverkehre in Percenten  ansgedriiekt

auf «las 1. au f das 2. auf tlas 3. auf tlug 4. auf tlas 1 • auf das 2.

Q uartal Sem ester

( S ec tio n  T . . . 
S üd liche  1

(S e c tio n  II . . .

O c s t l ic h e ...................................

Im D urch sch n itte  a lle r B ahnen

S ü d l i c h o ...................................

O c s t l ic h e ...................................

Im D urehsehn. b e ider Bahnen

i m J a h r  e 1 8  5 t>

12  3 

18  • !) 

1 6 - 3

13  1 

17  (I 

1 8 1

3 9 - 7

3 1 - 3

3 4 - 3

3 4 - 7  

3 2  • 2  

3 1 ' 3

2 3 - 6  

3 6  G 

3 4 - 3

7 4 - 4  

G3 - 4  

GS-3

1 4 - 4 1 4 - 0 3 7 - 2 3 3 - 9 2 8 - 9 71 -1

i m  J a h r e  1 8  li 0

1 3 - 7

1 3 1

1 !i • 7  

1 8 - 9

3 3 '4  

3 3 - 8

3 3 - 2

3 4 - 2

2 9 - 4  

3 2  1

70  -6 

G7 ■ 9

1 3 - 6 I G' O 3 3 - 3 3 3 - 1 2 9 - 7 7 0 ' 3

W enn man die Zahl der Personen des 1. Quartales auf jeder  Bahn als Einheit 
annimmt und jene  der  übrigen Quartale im entsprechenden Verhältnisse ausdrückt, 
so ergehen sich für eine leichte Uebersicht der Grösse des Verkehres nach der natür­
lichen Reihenfolge der  Quartale nachstehende Verhültnisszahlen:

im Jahre  1 855 :
auf allen Bahnen z u s a m m e n g e n o m m e n .......................................... 1 : 1 0 1  : 2-58 : 2 3 5
„ der südlichen Bahn, Section 1 ..................................................... 1 : 1 0 4  : 3*16 : 2 '77

„ I I ....................................................  1 : 0 93 : 1 6 6  : 1 70
„ „ östlichen „ ................................................................. 1 : 111  : 2 1 0 :  1-91

im Jahre  1850:
auf beiden Bahnen zusammen ......................................................... 1 : 1-18 : 2 '57  : 2 5 7
„ der  südlichen B a h n ............................................................................1 : 1 1 5 :  2 '5 7  : 2 57
„ „ östlichen „ ................................................................. 1 : 1 '44  : 2-57 : 2-01

Ordnet man die Quartale nach der Zunahme des Verkehres, so bilden sich nach­
stehende Reihenfolgen:

im Jahre  1855, für alle Bahnen zusammen das . . . . 1. 2. 4. 3. Quartal,
„ die südliche Bahn, Section 1 . . .  1. 2. 4. 3. „
„ „  ,, „ „ II . . .  2. 1. 3. 4. „
„ „ östliche....... ............................................ 1. 2. 4. 3. „

im Jahre  1856 , für beide Bahnen zusammen das . . . .  1. 2. 4. 3. „
„ die südliche B a h n  1. 2. 4. 3. „
„ „ östliche ............................................1. 2. 3. 4. „

Somit war der g r ö s s t e  Verkehr im Jahre  1855 im 3. Quartale auf der südli­
chen Bahn, Section I, und im Jahre  1856 auf der östlichen Bahn im 4. Quartale
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Auf allen Bahnen zusammengenommen war der  s t ä r k s t e  Verkehr in beiden Jahren 
im 3. Quartale. Am s c h w ä c h s t e n  war der Verkehr im 1. Quartale mit Ausnahme 
der südlichen Bahn, Sect. 11, im Jah re  1833, hierauf folgt auf allen Bahnen das zweite.

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester vergleicht, so zeigt sieh auf allen 
Bahnen im 2. Semester eine Vermehrung gegenüber dem 1. Semester. Die Verhältniss- 
zahlcn der  Verkehrszunahme werden weiter unten bei der Einnahme entwickelt.

Diesen Ziffern lassen sich folgende Bemerkungen anreihen. In den Ziffern spricht 
sieh die Einwirkung des Klimas entschieden aus. Die drei Wintermonate November, 
December und Januar haben auf allen Bahnen die wenigsten Reisenden aufzuweisen. 
Die Sommermonate sind durchgehends besser  als die Frühlingsmonate, indem sieb 
namentlich im Jahre  1833 der  Verkehr der ersteren  auf der südlichen Bahn, Section I, 
auf das Dreifache der letzteren steigerte , und in beiden Jahren auf allen Bahnen bei­
nahe das Doppelte erreichte, mitunter auch überstieg.

Bei Vergleichung der Semester zeigt sich die weit günstigere Gestaltung des 2. 
gegenüber dem 1., wo der Verkehr namentlich 1833  bei der  Südbahn, Section I, bei­
nahe das Dreifache des 1. Semesters erreichte, welche Differenz durch den bekannten 
starken Besuch m ehre re r  der  Residenz nahe gelegenen Bade- und Belustigungsorte, 
zugleich Orte des Sommeraufenthaltes für die Bewohner der  Residenz, erklärt wird.

c. V e r k e h r  i n  V e r g l e i c h u n g  z u  d e n  B e w e g u n g e n  d e r  F ä h r ­
b e t r i e b s - M i t t e l  u n d  z u  d e r  d a b e i  f o r t g e s c h a f f t e n  L a s t .

In Vergleichung der im Jah re  1833 mit Personen -  Zügen zurückgelegten 
103.367 Nutzmeilen mit den 17 ,733 .463  Reisemeilen, welche für alle Bahnen ent­
fielen, und sonach von den beförderten Personen zurückgelegt w u rd e n ,  wovon die 
Reisenden 10 ,318 .703  und das Militär 7 ,4 3 6 .7 6 0  treffen, ergibt s ich, dass bei allen 
Bahnen auf eine Personenzugs-N utzm eile  53*3 Reisemeilen oder eben so viele Rei­
sende und mit Hinzurechnung des Militärs 91*7 Personen entfielen. Im Jahre  1836 
betrugen die mit den P ersonen -Z ügen  zurückgelegten Nutzmeilen 2 2 0 .9 9 9 ,  und es 
wurden im Ganzen 17 ,737 .463  Reisemeilen und zwar von den gewöhnlichen Reisen­
den 13 ,213 .063  und vom Militär 4 ,3 2 4 .4 0 0  zurückgelegt, ln diesem Jahre  entfielen 
sonach auf eine Personenzugs-Nutzmeile 39-8 Reisemeilen oder eben so viele Rei­
sende und mit Hinzurechnung des Militärs 80-3 Personen.

Auf den einzelnen Bahnen entfielen auf eine Personenzugs-Nutzmeile: 
im Jahre  1833

auf der südlichen Bahn, Section I, 74-7 Reisende und sammt Militär 100 6  Personen,
* * „  „ „ II, 40-8 „ „ „ „ 9 4  9 „
,, ,, östlichen „ . . . .  26*3 ,, ,, „ ,, 33*9 ,,

im Jah re  1836
auf der südlichen Bahn . . . .  63*9 Reisende und sammt Militär 85*4 Personen,

„ „ östlichen „ . . . .  40*3 „ „  „  „ 36*3 „
Von den Sitzplätzen, welche auf den in Bewegung gesetzten P ersonen -W agen  

vorhanden w aren ,  entfielen im Jah re  1833 auf einen Reisenden 4*7 und mit. llinzu-

i
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rechnung des Militärs auf eine Person 2 7 ;  im Jahre  1836 kamen auf einen 
Heisenden 4-6 und mit Hinzurechnung des Militärs 3-4 Sitzplätze.

Auf den einzelnen Bahnen ergab sich die entfallende Anzahl an Sitzplätzen: 
im Jahre  1833 

bei der südlichen Bahn, Section 1,
auf 1 Reisenden m i t ..................... 3 8  und samml Militär auf 1 Person mit 2 -8

bei der südlichen Bahn, Section II,
auf 1 Reisenden m i t ....................... 3 -G „ „ „ „ „ „ „ 2-4

bei der  östlichen Bahn
auf 1 Reisenden m i t  4 1  „ „ „ „ „ ,, „ 3-2

im Jahre  1836 
bei der südlichen Bahn

auf 1 Reisenden m i t .......................4 -8 und sammt Militär auf 1 Person mit 3-6
hei der  östlichen Bahn

auf 1 Reisenden m i t  4'1 „ „ „ „ „ „ „ 2-4
W enn man annimmt, dass auf allen Bahnen das sämmtliche Militär in Personen­

w a g e n  befördert worden is t ,  so ergibt s ich, dass im Jahre  1833 auf der  südlichen 
Bahn, Section 11, und im Ja h re  1836 auf der östlichen Rahn die dem Verkehre dienst­
bar gewesenen Sitzplätze am meisten benützt worden sind.

Rücksichtlich der  Last an W agen  und P ersonen , welche bei den Personen- 
Zügen geführt wurde, ergibt sich, wenn man jede Person mit dem frei mitzunehmen- 
den Gepäcke auf l 1/» Centner anschlägt, dass im Durchschnitte aller Bahnen die leeren 
Personen-W agen eines Zuges im Jahre  1833 827  Centner, diese mit den Reisenden 
besetzt 907  Centner und,  wenn auch das Militär dazu gerechnet w ird ,  964  Centner 
im Gewichte hatten. Im Jah re  1836 wogen die leeren W agen 986, die W agen mit den 
Reisenden besetzt 1 .076 und nach w eiterer  Hinzurechnung des Militärs 1 .106 Centner. 

Auf den einzelnen Rahnen ergab sich das durchschnittliche Gewicht wie folgt:

Auf

nnchbenannten Kolmen

betrog: bei einem Porsonen-Zug e dos Gewicht
dos G ewicht, 

w eiches durch 
alle Fnhrtco 

l Meile w eit be­
fö rd ert w urde, 

b e tru g
der leeren Wagen

der Wagen und der 
Reiseuden

der Wngen, der 
Iteisendeli und des 

Militärs

Centner

i in .1 a h r e  1 8 i> 5

( Section  1 . . . . 9 5 0 1 .0 7 0 1 .1 0 9 8 7 ,4 7 5 .7 0 2
S üd lich e  <

( Section  11 . . .  . 8 3 4 8 9 3 9 7 6 9 4 ,8 5 1 .3 8 4

O c s t l ic l i c ........................................ 3 1 7 3 3 6 4 4 5 7 ,7 8 9 .7 2 5

i m .) n ,h e 1 8  5 0

S ü d l i c h e ........................................ 1 .1 1 0 1 .2 0 6 1.2 3 8 2 2 5 ,1 6 7 .4 4 0

O e s t l ic l i e ........................................ 3 03 4 5 6 4 7 9 1 8 ,7 3 8 .0 0 1
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Das eflective Gewicht der Personen -  Züge war jedoch noch grösser  auf 
allen Buhnen um das Gewicht jener  L as tw agen ,  welche den P erso n en -Z ü g en  
zur Beförderung des Beisegepäckes etc. stets beigegehen w erden ,  und ihres 
Inhaltes, endlich auch um das Gewicht jener  Lastwagen sammt F rach t,  welche den 
gemischten Zügen und ausnahmsweise zu Zeiten auch den Personen - Zügen bei­
gegeben werden.

W enn man annimmt, dass das sämmtliche Militär in Personen-W agen beför­
dert w urde ,  so ergab sich im Durchschnitte aller Bahnen das Verhältniss des 
Gewichtes der beförderten Personen sammt dem frei mitgeführten Gepäcke zu 
dem Wagengewichte im Jah re  18K5 wie 1:15-99 und im Jah re  18U6 wie 1 : 8 • 1 J», 
w ährend ,  wenn alle Plätze besetzt gewesen w ären ,  im Jahre  18i5U das Verhältniss 
wie 1 : 2 -29 und im Jahre  1856 das Verhältniss wie 1 : 2-39 bestanden hätte.

Auf den einzelnen Hahnen stellten sich in dieser Beziehung folgende Ver­
hältnisse dar:

im Jah re  18K5 
auf der südlichen Bahn, Section I,

das stattgehabte Verhältniss . . . 1 : f r 3 4 ;  bei Besetzung aller Plätze 1 : 22!> 
auf der südlichen Bahn, Section II,

das stattgehabte Verhältniss . . . I : S’87 „ „ „ „ 1 : 2-39
auf der  östlichen Bahn

das stattgehabte Verhältniss . . . 1 : 6 2 1  „ „ „ „ 1 : 1-99

im Jahre  18i>6 
auf der südlichen Bahn

das stattgehabte Verhältniss . . . 1 : 8 -67 ; bei Besetzung aller Plätze 1 : 2-44 
auf  der östlichen Bahn

das stattgehabte Verhältniss . . .  1 : 4-70 „ „ „ „ 1 : 1-91

Es wurde daher in beiden Jahren  die g rössere todtc Last auf der südlichen 
Bahn geführt.

£ .  S a c h e n - T r a n s p o r t e .

a .  V e r k e h r  n a c h  d e r  ( l e w i c h t s m e n g e  ü b e r h a u p t .

Wie aus der Uebersicht VIII hervorgeht,  betrug der auf den österreichischen 
Staatsbahnen vermittelte Sachen-Verkehr:

i8ss i 8:;g

an Beisegepäck und E i l g u t .........................................  31 6 .0 0 6  Ctr. 2 55 .707  Ctr.
„ ordinären F r a c h t e n ..................................................1 5 ,080 .723  „ 13,619 .906  „
„ R e g i e - F r a c h t e n ............................................... . . 2 ,9 7 2 .9 1 5  „ 3 ,112 .290  w

Zusammen . . 1 8 ,3 6 9 .6 4 4  Ctr. 16 ,987 .903  Ctr.

Das Reisegepäck ist dasjenige, welches die Heisenden nicht unter eigener  Auf­
sicht im W agen behielten, sondern zur Beförderung aufgaben.



W erden diese Mengen ohne Rücksicht auf die Entfernung, auf welche der 
Transport s tattfand, auf die Rahnlänge verthe ilt ,  so entfielen auf eine Bahnmeile

18!i!> 18ÜG

von dem Reisegepäck und E i l g u t .......................................... 4 .299  Ctr. 2 .779  Ctr
„ den ordinären Frachten  ...............2 0 5 .1 8 0  „ 148 .043  „
„ „ R e g i e - F r a c h t e n ......................................................   . 4 0 .448  „ 33 .829  „

im Durchschnitte von allen Gegenständen . . 2 4 9 .9 2 7  Ctr. 184.051 Ctr.

Wird die Gesammtmenge auf die vorhandene Achsenzahl und Ladungsfähigkeit 
der Lastwagen vertheilt,  so entfielen auf

1 Achse im Jahre  1855 ..........................................  3 .334  Ctr. im J. 1850 2 .044  Ctr.
und auf 1 Ctr. Ladungsfähigkeit im Jah re  1855 63 29  „ „ „ „ 40-73 „

Nach der Vertheilung auf die Bahnlänge gelangte das meiste Eilgut und Reise­
gepäck im Jahre  1855 auf der  südlichen Bahn, Section 1, zur Aufgabe, da nämlich 
auf 1 Bahnmeile 8 .013  Centner entfielen.

Die meisten ordinären Frachten  im Verhältniss zur Bahnlänge gelangten im 
Jahre  1855 auf der östlichen Bahn mit 2 83 .740  Ccntnern auf die Rahnmeile zur 
Aufgabe; hierauf folgt in diesem Jah re  die südliche Bahn, Section 1, mit 
253 .031  Ccntnern und die südliche, Section II,  mit 101.253 Ccntnern auf die 
Bahnmeile.

Im Jah re  1850 entfielen von den beförderten ordinären F rach ten  bei der süd­
lichen Rahn 159 .307  Centner und bei der östlichen Bahn 122 .157  Centner auf die 
Bahnmeile.

Die meisten Regie-Frachten entfielen im Jah re  1855 auf die südliche Bahn, 
Section 1, mit 4 5 .254  Centnern auf die Bahnmeile.

Nach der Vertheilung auf die vorhandenen Lastwagen-Achsen entfiel auf eine 
Achse die grösste Anzahl Centner von F rach ten  jeder  Art im Jahre  1855 auf der süd­
lichen Rahn,  Section I ,  mit 4 .139  und im Jahre  1850 auf der  östlichen Bahn mit 
3 .334  Ccntnern auf die Bahnmeile.

Nach der Vertheilung auf die Ladungsfähigkeit entfielen auf 1 Centner derselben
im Jahre  1855 auf der südlichen Bahn, Section 1 .................................  79 01 Centner,

n n n n n R ...............................  54 .37 „
„ „ östlichen „   02-92 „

im Jahre  1856 auf der südlichen B a h n  45-71 „
„ „ östlichen „   50-05 „

1). S a c h e n - T r a n s p o r t e  b e i  P e r s o n e n - Z i i g e n .

Um in weitere aus der Uebersicht VIII nicht zu entnehmende Details einzugehen, 
ist zunächst jener  Sachcn-Transport in Betracht zu ziehen, welcher heim Verkehre der 
Personen-Züge vorkömmt. Derselbe theilt sieb in das Gepäck der Reisenden und des 
Militärs , dann in das Eilgut, wie folgt:

S t a t i s t .  M it th e i l .  1 8 S 7 . IV . l i e f t .  1 0
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gelang te  zur B eförderung

nachhenannten Hahnen
Gepiiek Eilg-ut Zusammen

Centncr

im  J a li r  c 18 !>!!

c »  i r  l f S ection  I . .  . S üd liche  |  S ec tio n  n

O e s t l i c h o ..............................

145 .509
58.925
51 .033

34 .797
19.884

5.858

180 .306
78 .809
56.891

Zusam m en . . 255 .467 60.539 316 .006

i in J a h r e  18 KG

S ü d l ic h e .......................................
O e s t l i c h o .................................

139.511
56 .397

4 6 .747
13.052

186 .258
69 .449

Zusam m en . . . . 195 .908 59 .799 2 55 .707

Aul* eine Huliniiieile entlielcii

i in J ii h r e 1 } Ii

0 .. ... , ( S ection  1 . . . 
S u d llch e  \  S ec tio n  11 . . 
O e s t l i c h o ..............................

6 .406
1.420
5 .372

1 .547
479
617

8 .013
1.899
5 .989

im D u rc h sc h n itte  . . 3 .476 823 4 .2 9 9

i in .1 a h r e  1 8 !> ü

S ü d l ic h e ...................................
O e s t l i c h o ..............................

2 .180
2 .014

730
4 66

2.91(1
2 .480

im D u rc h sc h n itte  . . 2 .129 650 2.779

In Percen ten  von der Gesamintmenge <les Gepäckes d e r Reisenden und 
des E ilgutes ausgedrück t

i in J n Ii r e  1 8 !> S

o . . . . .  . j S ection  1 . . . 
S u d l,ch c  |  S ection  11 . . 
O e s t l i c h e ...............................

8 0 -7
7 4 -8
8 9 -7

1 9 -3
2 5 -2
1 0 -3

im D u rch sch n itte  . . 8 0 -8 1 9 -2 •

i in J n Ii r c 1 8 5 fi

S ü d l ic h e ...................................
O e s t l i c h e ...............................

7 4 -9
8 1 -2

25  1 
1 8 -8

•

im D u rch sch n itte  . . 7 6 -6 2 3 -4

An beiden Gegenständen zusammen entfielen somit am meisten auf der südlichen 
Bahn, Section I, im Jah re  18S5 mit 8 .013  Centnern auf die Bahnmeile.

Die früher aufgestellten Z ah len-V erhä ltn isse  d ienen, im Zusammenhalte mit 
der  Zahl der Heisenden und des Militärs, auch zu einer Vergle ichung, in welcher 
Menge sieh auf den versc ied en en  Bahnen das von einer Person mitgeführte Gepäck
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darstellte. Es ergibt sich daraus, dass auf jeden Centner Gepäck der Reisenden ent­
fielen: im Jah re  18S5 auf der  südlichen Bahn, Section I . . . .  13 7 Reisende,

» n ,, n » I I . .  . . 1 3 1  „
„ „ östlichen „  2 3  „

im Jahre  18SG auf der südlichen B a h n .............................. 19*8 „
„ „ östlichen „  5-2 „

Man ersieht aus diesen Zahlen, dass auf der südlichen Bahn ein bedeutenderer 
Zwischenverkehr bestand als auf der östlichen, und dass die Personen, welche jene 
Bahn benü tz ten , viel weniger Gepäck mit sich führten.

c. V e r k e h r  m i t  o r d i n ä r e n  u n d  R e g i e - F r a c h t e n .

Die Partei-Frachten  wurden nach den drei Tarif-Classen und überhaupt nach 
der Unterscheidung ausgewiesen, ob sie auf einer und derselben Bahn aufgenommen 
und abgegeben w urden , oder aber  von einer Rahn auf die andere übergingen.

M e n g e  d e r  v e r s c h i e d e n e n  F r a c h t g a t t u n g e n .

Die Mengen, welche von den verschiedenen Frachtgattungen auf den einzel­
nen Bahnen zur Beförderung gelangten, sind aus folgender Nachweisung zu ersehen :

A u f

n a c h b e n a n n te n  K a lm en

g e la n g t e n  z u r  B e f ö r d e r u n g  •

P arte i -  F rach ten

H egie-
F rach ten

alle 
F ra c h te n -  
Gattungen 
zusammen

d e r  I. iler II. d e r  III. in «len 
3 ( lassen 
zusammenClasse

Centner

S üdliche  j  5 f i C J j o n
( S ection  I I  .

O e s tl ic h e .........................

Zusam m en .

S ü d l i c h e .........................
O e s tl ic h e .........................

Zusam m en .

i m  J  a h  r  e  1 8  li i>

4 ,683 .333
5,500.011
2 ,441 .033

942 .375
1,122.725

250 .630

57.482
69 .264

3.870

5,093 .190
0,602 .000
2 ,695 .533

1,018.221
1.005.821

348 .873

6,711.411
8,297 .821
3 ,044 .400

12,034.377 2 ,315 .730 130.616 15,080.723 2 ,972 .915 18 ,053.638

i m  J a  h  r e  1 8  5  0

8 ,874 .49 )
2 ,714 .386

1,227.251
690.188

97 .780
1 5 .8 1 0

10 ,199 .522
3 ,420 .384

2 ,790 .377
321 .913

12,989.899
3,742 .297

11,5)88.877 1,917 .439 113 .590 13,619.906 3 ,112 .290 10 ,732 .190

A u f 1 Bahnm eile entfielen

o . .  ]■' , ( Section  1 . 
S u d l l c h e i  Section  I I  . 
O e s tl ic h e .........................

im D urchschn itte  .

i m  J a h r e  1 8  !i !>

208 .393
132.530
256.951

41 .883
27 .054
26 .382

2.555
1.069

407

253.031
161 .253
283 .740

45 .254
38 .094
30 .724

298 .285
199.947
320 .464

171 .896 31 .507 1.777 2 0 5 .1 8 0 40 .448 24 5 .6 2 8

iü  *

L
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Auf

nachbennnnten Rsilmeii

gelaugten  zu r Beförderung

Partei-Frachten
Reg-ie-

Frachteu

alle
Frachten-
(■attungen
zusammen

d er I. der II. der III. in den 
3 Classen 
zusammenClasse

Centner

S ü d l i c h e .........................
( f e s t l ic h e .........................

im D u rch sch n itte  .

i m  J a h r e  1 8 !» G

1 3 8 .6 6 4
9 6 .9 4 3

1 9 .1 7 6
2 4 .6 5 0

1 .5 2 7
5 6 4

1 5 9 .3 6 7
1 2 2 .1 5 7

4 3 .6 0 0  
1 1 .4 9 7

2 0 2 .9 6 7
1 3 3 .6 5 4

1 2 5 .9 6 6 2 0 .8 4 1 1 .2 3 5 1 4 8 .0 4 2 3 3 .8 2 9 1 81 .871

In P c rccn ten  von d e r  G esam m tm enge d e r  P a r te i -  F ra ch ten  a u sg ed rü c k t

0 .. , ( S eetion  I . S üd liche  < „  ..
( S eetion  II .

( f e s t l i c h e ........................

im D u rch sch n itte  .

S ü d l i c h e .........................
( f e s t l ic h e .........................

im D u rch sch n itte  .

im  J a h r e  1 8 5 5

8 2 - 4
8 2 - 2
9 0 - 6

1 6 - 6
1 6 - 8
9 - 3

1 0
1 0
0 1

•

1 7 - 9
2 3 - 9
1 2 - 9

8 3 - 7 1 5 - 4 0 - 9 1 9 - 7

i m  J a h r e  1 8 5 ß

8 7 - 0
7 9 - 3

1 2 -0
2 0 -2

1 0
0 - 5

2 7 - 3
9 4

8 3 - 1 1 4 1 0 -8 2 2 - 9

W ie diese Nachweisung zeigt,  haben die österreichischen Staatsbahnen, abge­
sehen von den R eg ie-F rach ten ,  einen F rach ten-V erkehr  aufzuweisen, welcher nur 
von anderen durch die Verhältnisse sehr begünstigten Rahnen übertrolfen wird.

Von Interesse wird es sein, in eine nähere Betrachtung der Ziffern einzugehen, 
nach welchen sicli die P a r te i -F ra c h te n  in die drei abgesondert nachgewiesenen 
Classen vertheilen, weil die I. Classe die grosse Masse der Roh-Producte in sieh 
fasst, während der II. lind III. Classe meist Handelsgüter, namentlich die Colonial- 
W aaren ,  und der III. Classe insbesondere die voluminösen oder sogenannten spe rr i ­
gen Güter angehören.

Die der  III. Classe angehörige Menge, also vorzugsweise die der  voluminösen 
Güter ,  ist nur von geringer Bedeutung, indem sie nicht einmal I P ercen t der 
Gesammtmenge ausmacht; die Güter der  II. Classe dagegen s i nd,  da sie den 6 . bis 
7. Theil der  Frachtenmenge aller drei Classen ausmachen, von grösserem Belange.

Den überwiegendsten Factor  bilden jedoch die der I. Classe angehörigen Roh- 
Producte, welche im Jahre  18UI5 4/ 5 und im Jahre  181>(J 8/o der Gesammtmenge 
ausmachen. Hieraus lässt sich auf  den wohlthätigen Einfluss schliessen, welchen 
die österreichischen Staatsbahnen auf  den vo lksw ir tschaf t l ichen  Aufschwung des 
Kaiserreiches üben.

R egie-Frachten sind in nicht unerheblicher  Menge zur Beförderung gelangt, 
indem sie im Jah re  18b!> dem S. und im Jahre  18S6 dem 4. Theile der Partei- 
Frachten gleichkamen. Den grössten Theil davon bildete der Brennstoff, überdiess
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war alter auch die Quantität an Materiale zum Oberbau, als: Eisen, Holz, Schotter 
und S te ine ,  besonders dor t ,  wo Auswechslungen von alten oder zu schwachen 
Schienen vorgenommen w urden, bedeutend.

D u r c h s c h n i t t l i c h e  T r a n s p o r t - E n t f e r n u n g  d e r  P a r  t  e i -  F r  a c h t e n.

Die Entfernungen, auf welche die Frachten im Durchschnitte verführt wurden, 
berechnen sich in Meilen, wie folgt:

im Jahre  1855 auf der südlichen Bahn, Sectionl,  13 2 Meilen oder 1/ a der  Bahnlänge,
1 1 1 0 * 4 .  i /

99 99 99 99 99 l l 9 ^  99 99 / 2  99 99

n ,, östlichen „ . . . . 7 9 „ „ 7/ q „ „
im Jah re  1856 auf der südlichen Bahn , . . . 2 3 - 1  „ „ %  „ „

„ ,, östlichen ,, « . . .  1 1  0  „ ,, */3 „ ,,

Die Parte i-Frach ten  haben somit verhältnissmässig den längeren W e g  auf  der 
östlichen Bahn zurückgelegt.

W enn man die Gesammtsumme der von sämmtlichen Parte i-Frachten  zurück- 
gelegten Meilen betrachte t,  oder, was dasselbe ist, die Gesammtzahl der Fuachten- 
Centner auf die Strecke je  einer durchlaufenen Bahnmeile zurückführt, so berech­
nen sich die auf eine Meile weit beförderten Parte i-F rach ten  auf den einzelnen 
B ahnen , und zwar

im Jahre  1855 auf der südlichen Bahn, Seclion I, auf 75 ,1 5 0 .1 0 8  Meilen-Centner,
„ I I ,  „ 129 ,824 .800  „

„ „ östlichen „ . . .  „ 21 ,294 .710  „ „

Zusammen auf allen Bahnen auf 2 2 6 ,2 0 9 .6 1 8  Meilen-Centner.

im Jahre  1856 auf der südlichen Bahn auf . . . .  235 ,6 0 8 .9 5 8  Meilen-Centner,
„ „ östlichen „ „ . . . . 3 7 ,6 2 4 .2 2 4  „ „

Zusammen auf beiden Bahnen auf 273 ,2 3 3 .1 8 2  Meilen-Centner.

Die Verkehrsthätigkeit war somit in beiden Jahren auf der südlichen Bahn
grösser und überstieg auf beiden Bahnen die Verkehrsthätigkeit, welche im Jahre
1854 stattgefunden ha t te ,-um  ein Bedeutendes.

Beobachtet man die relative Thätigkeit der einzelnen Bahnen im Transporte 
der P arte i-F rach ten ,  so zeigt sich, dass auf jede Meile Bahnlänge an transportirten 
Partei-Frachten entfielen:

im Jahre  1855 auf der  südlichen Bahn, Section I . . 3 ,340 .005  Meilen-Centner,
„ II • • 3 ,1 2 8 .3 0 9  „

„ „ östlichen „............. .........................  2 ,2 4 1 .5 4 8  „ „

im Durchschnitte aller Bahnen . . . 3 ,122 .666  Meilen-Centner.

im Jahre 1856 auf der südlichen B a h n   3 ,681 .390  Meilen-Centner,
„ „ östlichen „   1,343 .722  „______ ,,__

im Durchschnitte beider Bahnen . . 2 ,969 .926  Meilen-Centner.
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d. V e r k e h r  m i t  P a r t e i - F r a c h t e n  a u f  d e r  e i g e n e n  B a h n  u n d  
in V e r b i n d u n g  m i t  f r e m d e n  B a h n e n .

Die auf den einzelnen Bahnen transportirten Güter wurden entweder von einer 
zur  anderen Station derselben Bahnlinie v e rsende t ,  oder sie berührten auch, sei es 
bei der  Aufnahme oder A bgabe , fremde Bahnen. Die östliche tritt  an der preussi- 
schen Gränze beiMyslowice mit der ober-schlesischen und an der russisch-polnischen 
Gränze (bei Granica) mit der  W arschauer Bahn in Verbindung. Die beiden Sectionen 
der südlichen Staatsbahn berührten  sich im Jah re  1855 in Mürzzuschlag; im Jah re  
1 856 ,  in welchem sie vereint w urden , werden dieselben jedoch nur als e i n e  Balm 
in Betracht genommen, wornach bezüglich dieser Hahn im Jah re  185(5 jede weitere 
Erörte rung  in der  fraglichen Richtung entfällt.

Die P a r te i -F ra c h te n ,  welche h ier  allein in Betracht kommen, theilen sieh 
demnach in so lche,  welche auf der eigenen Bahn aufgenommen und abgegeben 
worden, ferner  in solche, welche auf der eigenen Bahn aufgenommen und 
zur Abgabe auf eine fremde Bahn übergegangen sind,  endlich in solche, 
welche auf einer fremden Bahn aufgenommen wurden und zur Abgabe auf die 
eigene Bahn übergingen, wie diess aus der folgenden Darstellung zu ersehen ist.

w u r d e n  v o n  d e n P a r t e i - F r a c h te n

A u f

n a e h h e n a n n te n  H a h n e n

a u f  der 
eigenen Bahn 
aufgenommen

und
abgegeben

au f der 
frem den Babn 
nufgenomtnen 

und kamen 
auf die e igene 

Bahn

auf der 
eigenen Bahn 
aufgenommen 

und gingen 
au f die fremde 

Bahn

au f der 
eigenen Balm 
aufgen ummen 

und 
abgegeben

auf der 
frem den Bahn 
aufgenom men 

und kamen 
auf die eigene 

Bahn

auf der 
eigenen Bahn 
aufgenom men 

und gingen 
auf die frem de 

Bahn

C entner in Poreenten  von d e r  Gesamm tmenge

i in J a h r e  1 8  !>

( Section  1 . 
S üdlich« {

l S ection  I I .

2,303.8116

3 ,328 .083

2 ,18 6 .3 0 2

1 ,236.490

1,203.052

2,127 .427

4 0 -4  

4 ! ) '7

38 8 

18 -8

2 1 1

31 8

O e s t l i e h e .................... 900 .007 1,382 .060 443.400 3 3 -4 80 ‘i 1 6 4

Zusam m en . . 6 ,531 .986 4 ,774 .882 3,773.885 4 3 -3 3 1 -7 2 8 -0

i in J a h r e  i 8  !J 6

O e s t l ie h e .................... 1 ,507.704 1,128.780 786.891 4 4 -1 32-!) 2 3 -0

Die auf der eigenen Bahn aufgenommenen und abgegebenen Frachten betrugen 
demnach im Durchschnitte aller Bahnen in beiden Jahren  beinahe die Hälfte der 
Gesammtmenge aller Partei-Frachten.

Im Verhältnisse zum Gesammtverkehre hatte den grössten i n t e r n e n  Verkehr 
im Jahre  1855 die südliche Bahn, Section 11, mit 49-7 P ercen t,  und den kleinsten
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die östliche mit 3 3 '4  P e rc e n t ,  welcher letztere sich jedoch im Jahre  1836 auf 4 4 ’1 
Percent erhob. Der interne Verkehr betrug im Jah re  1833 hei der  südlichen Bahn, 
Section I ,  2/ 5 , hei der südlichen Bahn, Section II, y s und hei der östlichen Bahn 
etwas unter */3, und im Ja h re  1830 hei der  östlichen Bahn beinahe die Hälfte des 
Gesammtverkehres. Im Jahre  1833 empfing die südliche Bahn, Section I, etwa 2/ 5 der 
Gesammtfrachten von anderen Eisenbahnen und gab an dieselben etwa 2/ 9 ah ; hei 
der  südlichen Bahn, Section II, war dieses Verhältniss etwa %  und 1/ 3 , bei der 
östlichen Bahn 1/ 2 und % ,  im Jahre  1836 bei le tzterer Bahn %  und y s. — Die 
g rösste  Quantität ging auf fremde Bahnen auf der südlichen Bahn, Section II,  mit 
31-8 P ercen t,  die kleinste auf der  östlichen im Jah re  1833 mit 1 6 -4 Percent über, 
dieselbe erhob sich jedoch auf dieser letzteren Bahn im Jahre  1836 auf 23 0 Per­
cent. Die grösste  Quantität kam von fremden auf die eigene Bahn im Jah re  1833 
auf der  östlichen mit 3 0 -2, und betrug auf dieser Bahn im Jahre  1836 3 2 '9  Percent 
des Gesammtverkehres.

Von den Gütern der I. und III. Classe gehörte der bei weitem grössere Theil 
dem i n t e r n e n  V erkehre ,  von den Gütern der II. Classe aber dem e x t e r n e n  Ver­
kehre an.

Die vorausgeschickte Darstellung gibt auch in der Voraussetzung, dass 
die Lastwagen der eigenen Bahn auf fremde Bahnen, und ebenso die fremden 
Lastwagen auf die eigene Bahn übergehen , was wirklich der Fall w a r ,  einen 
Maassstab zur Beurtheilung der Mühewaltung bei der Manipulation mit den Frach­
ten. Denn die auf der eigenen Bahn aufgenommenen und auch abgegebenen 
Frachten  mussten bei der Aufgabe und hei der Abgabe einer Manipulation unter­
zogen w erd en ,  während bei den übrigen Frachten eine Manipulation nur entweder 
bei der Aufgabe oder bei der Abgabe stattfand. Die obige Darstellung dient 
ferner auch dazu, um zu ermitteln, welcher Betrag von der Gesammteinnahme 
für Partei -  Frachten  auf die nach der Centner -  Zahl eingehobene allgemeine 
Versicherungsgebühr entfällt,  da diese für die aufnehmende Bahn eine grös­
se re ,  als für die abgebende ist.

Dabei zeigt s ich ,  dass

Nur bei der  östlichen Bahn zeigt sich im Jahre  1833 in Folge der fast gleich

aufgenommen w urde ,  dass dieselbe bei e rs te rer  von 49  8  die mindere, und hei le tz­
te rer  von 3 0 -2 Percent die grössere Gebühr bezog.

An allgemeiner Versicherungsgebühr hatte daher im Jah re  1833 die südliche 
Bahn, Section II,  die grösste , und die östliche Bahn die kleinste Einnahme.

im Jahre  1836 die östliche Bahn . . .

im Jahre  1833 die südliche Bahn,  Section I ,  von
61 5 Percent die grössere "\
38-3 „ „ mindere I o
81 -5 „ „ grössere (
18-3 „ „ mindere ( Jj
67-1 „ „ g rössere \
32  9 „ „ mindere ) ^  

grossen F rach ten-M enge, welche auf der eigenen Bahn und auf den fremden Bahnen
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e.  V e r k e h r  e i n z e l n e r  B a h n s t r e c k e n  u n d  S t a t i o n e n .

Die Verhältnisse, w elche hinsichtlich des F ra ch te n -V e rk e h re s  auf einzelnen 
Bahnstrecken und Stationen bes tehen,  können, wie diess beim P ersonen -V erkeh re  
geschehen is t ,  auf Grundlage des im Eingänge der  die Transporte  betreffenden

Auf den  nnclilieiiamitoa

<lcn kleinsten Verkehr den nächst grösseren Verkehr
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S ü d l i c h e  H a h n ,  S e c t i o «  1

M i t  o r d i n ä r e n  F r a c h - N e u s t a d t  u n d G l o g g n i t z  u n d
O e d e n b u r g

N e u s t a d t  u n d  
O e d e n b u r g

s 8 0 - 1 0 M ü r z z u s c h l a g

G l o g g n i t z  u n d  
M ü r z z u s c h l a g

6 K 0 * 4 2

M it  R e g i e - F r a c h t e n  j 8 1 7 ()• 19 6 l 3 1 - 6 2

M i t  o r d i n ä r e n  « . R e g i e - N e u s t a d t  u n d G l o g g n i t z  u n d
F r a c h t e n  z u s a m m e n O e d e n b u r g 8 3 0 - 1 2 M ü r z z u s c h l a g 6 4 0 • ü9

S ü d l i c h e  H a h n , S cc t io n II

M it  o r d i n ä r e n  F r a c h - C i l i i  u n d C i l l i  u n d
G r a t z 13 8 0 - 9 3 11 8 i - 2 8

M it  R e g i e - F r a c h t e n  j C il l i  u n d  
G r a t z 13 9 1 1 3

C i l l i  u n d  
L a i b a c h 11 7 3 - 6 4

M i t  o r d i n ä r e n  u . R e g i e - C i l l i  u n d C i l l i  u n d
F r a c h t e n  z u s a m m e n G r a t z 13 8 1 1 2 L a i b a c h 11 5 1 -7 4

i m  .1 a i r  e  1 8  3 6

S ü d l i c h e  Ha lm

M it  o r d i n ä r e n  F r a c h - G l o g g n i t z  und M ü r z z u s c h l a g
r> 3 o -2 : 1(1 3 0 1 1 3

M it  R e g i e - F r a c h t e n
G l o g g n i t z  u m  
M ü r z z u s c h l a g 6 3 0 -6 1

M ü r z z u s c h l a g  
u n d  L a i b a c h 4C

.

. 2 8 1*40

M it  o r d i n ä r e n  u . R e g i e G l o g g n i t z  unc M ü r z z u s c h l a g
F r a c h t e n  z u s a m m e t M ü r z z u s c h l a g (i 4 0 -3 1 u n d  L a i b a c h 4 t . 27 1 1 0



Darstellung gelieferten Ausweises über den Verkehr einzelner S t a u n e n  in Betrach­
tung gezogen werden.

W enn man auch hier w ieder von den Hauptstationen absieht, die zwischen 
diesen liegenden Stationen zusammen, so wie die Bahnlängcn von einer Hauptstation 
zur ändern in Betrachtung zieht und die Bahnstrecken nacli der Zunahme der Menge 
des Verkehres ordnet, so ergibt sich folgende Uebersicht.

B a h n e n  h a t t e n
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i m J a h r e  1 8 5 5

Stidlirhi' Halm, Scctloil 1

W ien und Baden 12 2 8 2-0 1 B aden und G loggnitz 12 2 s 2 -3 7

W ien und Baden n 2 8 0-8 1 Baden und G loggnitz 12 3 l 5 -9 5

W ien und Baden 12 1 9 1 -83 Baden und G loggnitz 12 2 4 2 -7 6

Südllcl e llah n ,  Sectlun II

G ra tz  und M ürzzuschlag 13 11 1-69

• G ratz  und M ürzzuschlag 13 6 2 -3 2

G ra tz  und M ürzzuschlag 13 10 1 -82

i in J a h r e  1 8 5 (5

Südliche Rahn

Baden und G loggnitz 12 2 8 0 -9S W ien und Baden 12 2 8 3-91

Baden und G loggnitz 12 2 4 3-K4 W ien und Baden 12 1 8 1-14

Baden und G loggnitz 12 2 6 1 i»l W ien und Baden 12 1 !) 3 -3 0



Auf der ö s t l i c h e n  Hahn halten iin Jah re  1855  die Zwischenstationen
t

K r z e s z o w i c e

bei dem Verkehre ordinärer Frachten mit 1 '8 0  Percen t den k l e i n s t e n !  Antheil am 
» » ,, von Regie-Frachten „ 6-30 „ „ g r ö s s t e n  |  Gesammt-
» » » beider Gattungen „ 2-32 „ „ k l e i n s t e n )  verkehre,

T r z e b i n i a

bei dem Verkehre ordinärer F rachten  mit 7 -00 Percent den k l e i n s t e n !  Antheil am 
» » n von Regie-Frachten „ 29-3(5 „ „ g r ö s s t e n  ) Gesammt-
» » n beider Gattungen „ 9-5(5 „ „ k l e i n s t e n )  verkehre ;

im Jahre  1856 hatte

bei dem Verkehre ord inärer  Frachten  mit 0-1 i  Percen t und 
„  „ * beider Gattungen „ 0 '2 7  „ die Station

P o d l e ž e  und

bei dem Verkehre von R e g ie -F ra c h te n  mit 0 09 Percent die Station

T  a r n 6  iv

den k l e i n s t e n  Antheil am Gesammtverkehre.

Den g r ö s s t e n  Antheil daran hatte 

bei dem Verkehre ordinärer Frachten die Station O s  w i e c  im mit 8-10 Percent, 
„ „  „ von Regie-Frachten „ „ T r z e b i n i a  „ (5-37 „
„ „ „ beider Gattungen „ „ O s w i e c i m  „ 7 -0ti „

f. V e r k e h r  in v e r s c h i e d e n e n  Z e i t - P e r i o d e n .

Die Grösse des F ra ch te n -V e rk e h re s  ist in den Jahren  18SK und 1856  auf den 
einzelnen Bahnen eben so wenig wie die Grösse des Personen - Verkehres eine fort­
während gleiche gewesen, und hat auf den verschiedenen Bahnen zu verschiedenen 
Zeiten zu- und abgenommen. Doch ergeben sich bei dem Frachten-V erkehre viel­
fach andere Verhältnisse als bei dem P e rso n en -V erk eh re ,  denn es sind nicht so 
sehr die klimatischen Verhältnisse, als andere Umstände, welche auf die Frachten- 
Bewegungen Einlluss nehmen.

W enn man, um die Verhältnisse der eingetretenen Veränderungen zu über­
se h e n ,  die Partei-  und Militär - Sendungen zusammengenommen in Betrachtung 
zieht, so ergeben sich für die verschiedenen Zeit-P er ioden  folgende Verhältniss- 
za h le n :
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sind auf nachstehenden Bahnen sind 
auf allen

sind auf 
nachbenannten Bahnen

sind 
auf beiden

n a c h b e n a n n te n  Z e i t  - P e r io d e n
s ü d l i c h e ,  
S e c t .  I

t t iidl iche,  
S e e t .  II ös t l i c h e

Bahnen
zusammen südliche östliche

Bahnen
zusammen

Cen tn  e P a r t e i -  un d  M i l i t ä r  -  F r a c h t e n  b e f ö r d e r t worden

i m  J  a h r e  1 8  l i  I) im  J a h r e  181» 0

N ovem ber 1 8 5 4 ,  re sp ec tiv c  1 8 5 5  . 
D ecem ber „ „ „ 
Ja n u a r 1 8 5 5 , re sp ec tiv e  1 8 5 6  . .

4 3 5 .9 1 0
4 0 8 .8 4 2
4 1 2 .0 1 5

5 1 8 .5 1 2
5 8 0 .7 3 4
4 8 9 .5 8 8

1 87 .701
2 1 9 .8 0 3
2 0 3 .1 1 7

1 ,1 4 2 .1 8 3
1 .2 0 9 .3 7 9
1 ,1 0 4 .7 2 0

8 4 4 .9 7 0
8 2 4 .8 3 0
7 9 8 .0 5 1

2 5 4 .8 8 2
2 1 9 .1 9 0
2 3 2 .9 0 0

1 ,0 9 9 .8 5 2  
1 ,0 4 4 .0 2 0  
1 ,0 3 0 .9 5 1

Zusam m en im I. Q uarta le  . 1 ,2 5 0 .7 0 7 1 ,5 8 8 .8 3 4 0 7 0 .6 8 1 3 ,5 1 0 .2 8 2 2 ,4 0 7 .8 5 7 7 0 0 .9 7 2 3 ,1 7 4  8 2 9

F eb ru ar 1 8 5 5 ,  re sp ec tiv e  1 8 5 0 .  
Mürz „ „ „  . 
A pril „ „ „ .

3 8 3 .8 8 4  
4 9 0 .2 4 3  
47 7 .7 1 1

4 4 7 .4 0 2
0 1 1 .3 5 8
5 4 8 .2 5 1

2 3 0 .7 2 7
2 9 0 .4 7 8
1 3 8 .8 9 5

1 ,0 0 2 .0 1 3
1 ,3 9 2 .0 7 9
1 ,1 0 4 .8 5 7

7 6 2 .7 0 5
7 0 1 .1 5 1
8 3 9 .9 7 3

2 7 4 .1 0 5  
2 5 1 .0 2 3
2 8 8 .1 0 5

1 ,0 3 0 .8 1 0
1 ,0 1 2 .7 7 4
1 ,1 2 8 .1 3 8

Zusam m en im II. Q uartale  . 1 ,3 5 1 .8 3 8 1 ,0 0 7 .0 1 1 0 0 0 .1 0 0 3 ,0 1 8 .9 4 9 2 ,3 0 3 .8 2 9 8 1 3 .8 9 3 3 ,1 7 7 .7 2 2

Mai 1 8 5 5 ,  resp ec tiv e  1 8 5 0  . . . 
J u n i  „  ,, . 
Ju li „ „ „ . . .

547 .972
515 .272
427 .435

598.899
590 .724
500 .100

250 .097
254 .208
221.003

1,402.908
1 ,3 6 0 .2 0 4
1,155.198

808 .505
892.691
929 .064

289 .008
420 .043
3 2 7 .1 8 6

1,157.573
1 ,312 .734
1,250 .250

Zusam m en im III. Q uarta le  . 1,490.079 1,095.783 7 3 1 .9 0 8 3,918 .370 2 ,090 .320 1,036.237 3 ,720 .557

A ugust 1 8 5 5 , re sp ec tiv e  1850 . . 
S ep tem b er 1 8 5 5 , resp ec tiv e  1850 
O ctober „ „ „

500 .722
500 .439
592.745

558 .130
555 .110
087.132

204 .052
213.008
215 .184

1 ,2 6 2 .9 0 4  
1 ,2 0 9 .1 5 7  
1 ,4 9 5 .0 0 1

824 .490
822.741

1,030.279

255 .690
243 .013
304.573

1 ,080.192 
1 ,005 .754  
1,394.852

Zusam m en im IV. Q uarta le  . 1 ,593.900 1,800.372 032 .844 4 ,027 .122 2 ,077 .510 8 6 3 .2 8 2 3,540 .798

r. ( im I. S em este r Zusam m en <
( n i 1, »

2,008.605
3,084.585

3,195.845
3,490.155

1,330.781
1 ,3 6 4 .7 5 2

7,135.231
7 ,945 .492

4 ,8 3 1 .0 8 0
5 ,307 .830

1 ,520.865
1,899.519

0 ,352  551 
7 ,207 .355

Zusam m en im ganzen Jnlire 093 .190 0 ,092 .000 2 ,095 .533 15,080.723 10 ,199 .522 3 ,420 .384 13 ,019 .900

Wenn man die einzelnen Monate in Betrachtung zieht, so ist im Jahre  1855 
sowohl hei allen Bahnen zusammengenommen, als auch bei den beiden Sectionen der 
südlichen der Monat F ebruar  derjenige, welcher den schwächsten Frachten-Verkehr 
aufzuweisen hatte; im Jahre 185(5 war es bei beiden Bahnen zusammengenommen und 
hei der Südbahn der Monat März, bei der östlichen Bahn dagegen der Monat August. 
Den grössten Frachten-Verkehr hatte die südliche Bahn in beiden Jahren im Monate 
October, die östliche Bahn dagegen im Jahre  1855  im Monate März und im Jahre 
185(> im Monate Juni. Alle Bahnen zusammengenommen hatten in beiden Jahren 
den grössten Verkehr im Monate October.

Nach den Ergebnissen in den einzelnen Quartalen und Semestern kamen auf den 
einzelnen Bahnen, in Percenten von der  Gesammtmenge der transportirten Partei-  
und Militär-Frachten jeder  Bahn, folgende Verhältnisszahlen zum Vorscheine:



Auf

naclibenanntcn

Hahnen

entfielen von den transportirten Frachten auf da»

1. 2. 3. j 4. l. 2. l. 2. 3 . 1 4. l. 2.

Q u a r t a l S e m e s t e r Q uartal S e m e s t e r

in P e r c e n t e n  von «1er G e s a n u u t  inen de

(S e c t. I 
S üd liche  \

(S e e t . l l

O cstliche . . .

Im D urchschn itte  
a ller Hahnen .

i in J a h r e  1 8  li li i in J a h r e  1 8 5 0

2 2 '2

2 3 -7

2 4 -9

2 3 -7  

2 4 ' 1

2 4 -5

2 6 -2  

2 5 -3  

27  1

2 7 -9  

2 0 -9  

23  -5

4!i • 8 

4 7 -8  

4 9 -4

5 4 '2  

52 • 2 

5 0 -6

12 4 ’ 2 

2 0 -6

23 -2 

2 3 '8

26  4 

3 0 -3

2 6 -2

2Ö -3

4 7 -3

4 4 -4

5 2 -7

5 5 -6

2 3 -3 2 3 '9 2 3 '9 2 6 -9 4 7 -4 U2-C 2 3 -3 2 3 -4 2 7 -4 2 5 -9 46  6 5 3 -4

Nimmt man die Frachtenmenge des 1. Quartales auf jeder  Hahn als Einheit an und 
drückt jene der  übrigen Quartale im entsprechenden Verhältnisse aus, so ergeben 
sich nach der  Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhältnisszahlen, welche die 
Verschiedenheit der Grösse des Verkehres noch mehr übersichtlich machen:

1855 1850

auf der südlichen Bahn, Section I . . 1 : 1 0 7  : 1*19: 1 *26) , A n „
„ .  ,  ,  .  II ■ ■ 1 : .  0 1 : 1 . 0 8 : 1 , 4 1  ' ' “ *  '
„ „ östlichen „..... ..........................  1 : 0-98 : 1 09 : 0 94  1 : 1 1 0 : 1  -47 : 1 22

auf allen Bahnen zusammen . 1 : 1 *03 : 1*11 : 1*14 1 : 1*00 : 1*18 : 1*11

Ordnet man die Quartale nach der Zunahme des Verkehres , so ergeben sich 
nachstehende Reihenfolgen:

1855 1856

für die südliche Bahn, Section I ....................... das 1. 2. 3. 4 . )  , „ . , „ „
,  .  ,  „ , 1 1 ..............................1. 2. 3. 4. | 2 .  1. 4. 3. Quartal,

„ „ östliche  ....................................... ...... 4. 2. 1. 3. „ 1. 2. 4. 3. „
für alle Bahnen zusammen das 1. 2. 3. 4. das 1. 2. 4. 3. Quartal.

*Aus dieser Zusammenstellung ergibt sich, dass im Jahre  1855 der g r ö s s t e  
F rachten-Verkehr auf den beiden Sectionen der  südlichen Bahn im 4. und auf der
östlichen Bahn im 3. Quartale, im Jahre  1856 jedoch auf allen Bahnen im 3. Quar­
tale stattfand.

Am k l e i n s t e n  waren die Frachtenmengen im Jahre  1855 auf den beiden 
Sectionen der südlichen Bahn und auf allen Bahnen zusammengenommen im 1., 
auf der  östlichen Bahn im 4. Quartale; im Jah re  1856 fand der geringste Ver­
kehr auf der südlichen Bahn im 2. und auf der östlichen so wie auf beiden Bahnen 
zusainmengenommen im 1. Quartale Statt.

Nach den Quartalsummen hat daher die Frachtenmenge nur im Jahre  1855 auf 
den beiden Sectionen der südlichen Bahn c o n t i n u i r l i c h  zugenommen.
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um das 1 • 11  fache,

W enn man die b e i d e n  S e m e s t e r  vergleicht,  so ergibt sich eine Zunahme 
im 2. gegen das 1. S em ester,  und zwar

im  .In lire  185!) im  J a h r e  1 8 5 0

auf der südlichen Bahn, Seclion 1 . . .  um das 1-18 fache,
II 1 0 0

„ „ östlichen „ .................... .......  „ 1 0 2  „ „ „ 1-2S „
auf allen Bahnen zusammen „ „ 1 1 1  „ „ „ 1*15 „

Bei der Vergleichung des F rach ten-V erkehres  nach Quartalen mit dem oben 
entwickelten Personen-Verkehrc ergehen sich bedeutende Verschiedenheiten, welche 
aus der nachstehenden Zusammenstellung zu entnehmen sind:

TI 1*0 MM Z 11 » h III üim Jahre  1ö55 . _ , n „ , ,
d e s  h r n c h t e n - V e r k e h r e s  « e s  P e r s o n e n - V e r k e l i r e s

auf der südlichen Bahn, Section I, im 1. 2. 3. 4. Quartale, im I. 2. 4. 3. Quartale, 
„ „ „ „ „ II, „ 1. 2. 3. 4. „ „ 2. 1. 3. 4. „
„ „ östlichen „ . . . .  „ 4. 2. 1. 3. „ „ 1. 2. 4. 3. „

im Jahre  1830

auf der südlichen Bahn . . . . im 2. 1. 4. 3. Quartale, im 1. 2. 4. 3. Quartale, 
„ „ östlichen „ . . . .  „ 1.  2.  4.  3.  „ » 1 . 2 .  3. 4. „

Man ersieht daraus,  dass auf keiner der vorgenannten Bahnen weder im Jahre  
1833 noch im Jahre  1830 die Reihenfolge der Quartale heim Personen- und Frachten- 
Verkehre dieselbe war. In beiden Jahren und auf allen Bahnen war sowohl der 
Personen- als der Frachten-V erkehr im zweiten Semester grösser als im ersten.

g.  S a c h e n  v e r k e h r  in V e r g l e i c h u n g  zu d e n  B e w e g u n g e n  d e r  
F ä h r b e t r i e b s - M i t t e l  u n d  d e r  d a b e i  f o r t g e s c h a f f t e n  L a s t .

Um in diese Betrachtung cingehen zu können, muss vor Allem eine Ergänzung 
der rücksichtlich der  ordinären Frachten bereits vorausgeschickten Ermittlung io 
Betreff des Gewichtes der dem Sachen-Transporte  überhaupt angehörenden Gegen­
stände mit Berücksichtigung der Entfernung, auf welcher dieselben befördert wurden, 
stattfinden.

Biese kann zw ar,  da einige positive Daten mangeln, nicht mit absoluter 
Richtigkeit durchgeführt werden, sie wird sich aber von den wirklichen Ergebnissen 
keineswegs so weit entfernen, dass nicht daraus weitere Folgerungen abgeleitet 
werden könnten.

W as den Sachen -  Transport hei Personen -  Zügen anbe lang t, so wird man 
sich , um die auf eine Meile weit verführte Menge des Gepäckes der Reisenden 
und des Militärs, dann des Eilgutes zu ermitteln, von dem wirklichen Ergebnisse 
nicht weit en tfe rnen , wenn man annim m t, dass auf jeder  Bahn die genannten 
Gegenstände im Durchschnitte eben so weit verführt wurden als im Durchschnitte 
e i n e  Person.
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Hiernach ergibt sich das auf eine Meile weit transportirte Gewicht der genannten 
Gegenstände, wie folgt:

im Jahre  18hh Meilen-Centner

auf der südlichen Bahn, Section I . 180.30(5 Centner X  4-0 Meilen =  72 1 .2 2 4
„ „ „ „ „ I I .  78 .809  „ X  11-9 „ =  93 7 .8 2 7
„ „ östlichen..... ....................5 0 . 8 9 1 „ X  4-9 „ =  2 78 .700

Z u s a m m e n ................................ 1 ,937 .817

im Jahre  1850

auf der südlichen B a h n .. 1 80 .258  Centner X  S O Meilen =  1 ,043 .045
„ „ östlichen..... ............................  09 .449  „ X  7 ‘5 „ =  520 .807

Z u s a m m e n ................................ 1 ,503 .912

Auf welche Entfernungen die Parte i-  und Militär-Frachten transportirt wurden, 
und die Meilenzahl, welche jene Güter zurücklegten, ist bereits früher angegeben 
worden; sie ist daher lediglich h ierher  zu übertragen.

Hinsichtlich der  Regie-Frachten  wird man sich von dem wirklichen Ergebnisse 
nicht weit entfernen, wenn man annimmt, dass jeder  Centner auf dieselbe durch­
schnittliche Entfernung verführt wurde wie die Parte i-Frach ten .

Hiernach ergibt sich im Jahre  1855

auf der südlichen Bahn, Section I, Meiien-Ccntner

die bereits  berechneten Partei-Frachten, in welchen auch die Militär-
Frachten inbegriffen sind , m i t ....................................................................  75 ,1 5 0 .1 0 8

die R eg ie -F rach ten  1 ,018.221 Centner X  13-2 Meilen =  . . . . 13 ,440 .517

Frachten  zusammen . . 8 8 ,5 90 .025

hierzu die mit Pcrsonen-Zügcn beförderten Sachen m i t ..........................  721 .224

im G a n z e n .........................  8 9 ,3 1 1 .8 4 9

auf der südlichen Bahn, Section II,

die bereits berechneten Partei-Frachten  m i t ...........................  129 ,824 .800
die R eg ie -F rach ten  1 ,005.821 Centner X  19 4  Meilen =  . . . . 31 ,152 .927

Frachten  zusammen . . 100 ,9 7 7 .7 2 7

hierzu die mit Pcrsonen-Zügcn beförderten S a c h e n ................................ 9 37 .827

im G a n z e n ........................ 1 0 1 ,9 15 .554

auf der östlichen Bahn

die bereits berechneten Parte i-Frach ten  m i t ...............................................  21 ,2 9 4 .7 1 0
die Regie-Frachten 348 .873  Centner X  7 ‘9 Meilen = ....................... 2 ,750 .097

Frachten zusammen . . 24 ,050 .807

hierzu die mit Personen-Zügen beförderten S a c h e n ...............................  27 8 .7 0 0

im G a n z e n ........................ 24 ,329 .573
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im Jah re  18S6

auf der südlichen Bahn M eilen-Centner

die bereits berechneten Partei-Frachten  m i t .................................................. 23S .608 .9S8
die Regie-Frachten 2 ,7 9 0 .3 7 7  Centner X  2 3 1  Meilen =  . . . . 64 .4S7 .709

Frachten zusammen . . 300 ,066 .667

hierzu die mit Personen-Zügen beförderten S a c h e n ..............  1 ,043 .043

im G a n z e n ........................  301 ,109 .712

auf der  östlichen Bahn

die bereits berechneten Partei-Frachten m i t ..............................................  37 ,6 2 4 .2 2 4
die Regie-Frachten 321 .913  Centner X  l l ’O Meilen = ........................  3 ,341 .043

Frachten  zusammen . . 41 ,163 .267

hierzu die mit Personen-Zügen beförderten S a c h e n .............. 320 .870

im G a n z e n ........................  41 ,686 .137

Man ers ieh t aus diesen letzteren Ziffern, dass, gegenüber den Partei-  und 
M ilitär-Frachten , die mit den Personen-Zügen beförderten Sachen nur unbedeutend 
und die Regie-Frachten von keinem entscheidenden Belange w aren ,  und dass daher, 
selbst wenn die Entfernungen, welche für den Transport dieser Gegenstände ange­
nommen w urden, auf einer oder der anderen Bahn von der  Wirklichkeit etwas 
abweichen soll ten , diess doch die nachfolgenden Vergleichungen nicht beirren 
würde.

W enn man den Verkehr von Sachen mit den Bewegungen der Fährbetriebs- 
Mittel vergleicht, so ergibt sich, dass im Durchschnitte auf eine Lastzugs-Nutzmeile 
entfielen

im Jahre  1833 an F rachten  an F rachten , Gepiick und E ilgut

. J,- , „ 1  C r I 88.S90.62S , oon 89,311.849 ,auf der  südlichen Bahn, Sect. I ■—^  ^  - =  1 .899 Ctr. - ^  —  =  1-914 Ctr.

160,977.727 161,918.684 _
” ” ” ” 109.618 ” 109.618 — ”

.. , 24,030.807 _  24,329.373 . ,,00
„ „ östlichen „ . . 15,821 n 15 821 — 1.o38 „

„ „  , 273,619.139 273,330.976 .
„ allen Bahnen zusammen . 1 7 2 10(T~ =  « ~ 172 100 ~ — ^-” 01 „

im Jahre  1836

,  , . . . .  . „  . 300,066.667 . p  301,109.712 ,
auf der  südlichen Bahn . . . =  1 .924 Ctr. .„„ qhq — 1.931 Ctr.

41,163.267 _ o n „., 41,686.137
« rt östlichen „ • . 19 853 „ 19 853 <£.100 »

. „  . 341,231.934 ,  . . . .  342.793.849 , n .,„
„ beiden Bahnen zusammen - 1 g0(. ■ =  1.941 „ 1 7 ; ; — =  »
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Die nutzbringende Belastung war daher im Jahre  1835 auf der südlichen Bahn, 
Section I, mit 1 .899 Centnern und iin Jahre  185G auf der östlichen Bahn mit 
2 .073  Centnern am grössten.

Im Allgemeinen ist dieses Ergehniss durch die Niveau-Verhältnisse, dann durch 
die Verhältnisse der Leistungsfähigkeit der Loeomotive in Vergleichung zu jenen 
der übrigen Bahnen erklärbar.

Um die auf  eine Achse im Durchschnitte einer Meile Nutzfahrt entfallende 
Belastung ermitteln und zugleich die beförderte Last mit dem Eigengewichte 
der W agen und mit ihrer Ladungsfähigkeit vergleichen zu können, muss ange­
nommen w erden ,  wie es in der That auch sehr nahezu der  Fall ist, dass hei Wagen 
fremder Bahnen auf jede Achse ein eben so grosses Eigengewicht und eine eben 
so grosso Ladungsfähigkeit entfällt als hei W agen der eigenen Bahnen. Da übrigens 
nicht zu ermitteln is t ,  wie viele Achsmcilen die Lastwagen hei den Personen- 
Zügen und wie viele hei den Lastzügen abgesondert zurückgelegt haben , so 
muss hei der  gegenwärtigen Ermittlung die hei Personen- und Lastzügen zusam­
men beförderte Menge, als wäre auch erstere mit den Lastzügen befördert worden, 
in Betracht gezogen und dabei angenommen werden, dass die mit Personen- 
Zügen beförderten Sachen dieselben Belastungsverhältnisse wie die ordinären 
Frachten hervorbringen.

Hiernach ergibt sich Folgendes:

Auf

nachhenannten Halmen

liefen im D urchschnitte in einem Lastzüge A c h s e n

in der Zahl

mit «lern Eigen- 
G ew ichte

mit der Ladung-s- 
Fähigkeit

mit der Notto- 
Itelastuug

e in e r Achse in Centnern

i m J n h i e 1 8  1» r>

( S ee tio n  1 . . . . (14-2 42  ■ I> 5 9 -ö 3 0 -0
S üdliche {

( S cclion  0  . . . . 5 9 -7 4 4 - i 5 2 -5 2 5 -2

O e s t l ic l i e ........................................ 74  5 .39 0 5 4 -9 2 0 -7

im D u rch sch n itte  a lle r  Bahnen 0 2 -3 4 2 -8 3 3 1 2 5 -0

im  J a h e 1 8 S 6

S ü d l i c h e ........................................ cot; 4 2 5 5 4 -0 31 -8
O e s t l ic l ie ........................................ 4 1 8 -2 40*8 63-8 1 8 0

im D urch sch n itte  b e ider Bahnen 0 7-1 42* 1 5C-G 29 1

W ährend die Ladungsfähigkeit einer Achse auf allen Bahnen nur wenig ver­
schieden war, wich die stattgefundene Ladung einer Achse doch sehr ab ; die letztere 
betrug von ersterer
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im Jah re  1855
auf der südlichen Bahn, Section I, 51 Percent,  und die Ladung betrug 71 P e r c e n t \  ^

»  »  »  »  n  ü» 48  »  vt v) »  n  57 „

» fl östlichen „ . . . .  38  „ „ „ „ „ 53 „ OJ
im Durchschnitte aller Hahnen . 48 „ „ „ „ „ 60  „ \  SP

im Jahre  1856 (  So
CB

auf der südlichen Hahn . . . . 58  Percent, und die Ladung betrug 75 Percen t V 'ž-
„ „ östlichen „ . . . .  24  * „ „ „ „ 46 „ \ |

im Durchschnitte beider Hahnen 51 „ „ „ „ „ 69  „

Somit war die vorhandene Ladungsl'ähigkeit in beiden Jahren  auf der südlichen 
Bahn am meisten benützt, indem im Jahre  1855 auf der I. Section die Ladungs­
fähigkeit für einen Centner mit 5 1 ,  auf der II. Section mit 4 8 ,  und im Jah re  1856 
auf beiden Sectionen vereint mit 58  Pfund, also theilweise mit mehr als der  Hälfte 
beniitzt ward.

Bei Vergleichung der Ladung mit dem W agengewichte ergibt sich, dass das 
günstigste Verhältniss im Jah re  1855 auf der südlichen Hahn, Section 1, bestand, wo 
auf einen Centner W agengewicht 71 Pfund Ladung entfielen; im Jah re  1856 war 
abermals die südliche Hahn mit 75 Pfund Ladung auf einen Centner W agengew icht 
hervorragend.

Aus der  vorausgeschickten Tabelle kann die durchschnittliche Brutto-Last eines 
Zuges, ausschliesslich des eigenen Gewichtes der Locomotive und des Tenders , 
berechnet werden; dieselbe betrug 

im Jahre  1855
auf der südlichen Bahn, Section I .........................................................  4 .6 5 4  Centner,

„ I I .........................................................4 .137  „
„ „ östlichen „ ................................................................................ 4 .448  „

im Durchschnitte aller Bahnen . . 4 .337  Centner,

im Jahre  1856
auf der südlichen B a h n .............................................................................  4 .503  Centner,

„ „ östlichen „ ................................................................................7 .021 „

im Durchschnitte beider Bahnen . 4 .778  Centner,
woraus folgt, dass die erwähnte Brutto-Last im Jahre  1855 auf der südlichen Bahn. 
Section I ,  und im Jahre  1856 auf der  östlichen Bahn am stärksten war.

Das gesammte positive auf eine Meile beförderte Gewicht stellte sich dar, 

wie folgt:
im Jah re  1855 M eilen-C entner

auf der südlichen Bahn, Sect. 1, das Gewicht aller beförderten Sachen mit 8!),881.168
„ der W a g e n ........................... . 127 ,278 .775

zusammen . . . 2 1 7 ,1 5 9 .9 4 3  

n II, „ „ aller beförderten Sachen mit 1 6 4 ,5 9 2 .3 5 4
„ „ der W a g e n ... 288 ,1 8 5 .4 7 2

zusammen . . . 452 ,7 7 7 .8 2 6
S ta lls t .  M ltlhcil. 18 5 7 . IV . H eft. H
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Meilen-Ceiitner

iiiif' der  östlichen Bahn das Gewicht aller beförderten Sachen mit . 24,329.1)73
„ „ der W a g e n ........................................4 0 ,O i l . (>46

zusammen . . . 70 ,3 4 1 .2 1 9
» _____________

im Ganzen . . . 7 4 0 ,2 7 8 .9 8 8
im Jah re  18156

auf der  südlichen Bahn das Gewicht aller beförderten Sachen mit . . 301 ,1 0 9 .7 1 2
„ „ der  W agen .........................................4 0 1 ,3 5 8 .9 7 7

zusammen . . . 702 ,4 6 8 .6 8 9

„ „ östlichen „ „ * aller beförderten Sachen mit . . 41 ,6 8 6 .1 3 7
der W a g e n ................................... ......  9S .6S8.747

zusammen . . . 137 ,344 .884

im Ganzen . . . 839 ,8 1 3 .5 7 3

III. Einnahmen und Ausgaben, dann Verzinsung des Anlage-Gapitales 
durch die Einnahms-Ueberschüsse.

a. T r a n s p o r t -  u n d  N e b e n g e b ü h r e n .
Für die Beförderung von Personen und Sachen bestanden auf der südlichen und 

östlichen Staats-Eisenbahn mit Ausnahme einiger nicht erheblicher Abweichungen 
ganz gleiche Gebühren-Einheiten.

B e i  B e f ö r d e r u n g  mi t  P e r s o n e n - Z ü g e n .
F ü r  P e r s o n e n .  Gulden Kreuzer

—  2 0

—  IS
— 1 0

—  3

1

l 'A

In der I. W agen-Classe für die Person und M e i l e .....................

n n B* * n w >» n n » .. . . . . . . . . . . . . .
B » Ul' n n  n n « n n . . . . .
Kinder unter 2 Jahren sind frei, von 2 bis 10 Jahren zahlen 

sie die halbe Gebühr.
Militärs vom Unter-OlTiciere abwärts in Uniform als Reisende 

zahlen für die III. Classe die halbe Gebühr der II. Classe.
In der Truppe  (M ilitär-Transporte) zahlt das Militär für Kopf 

und M e i l e .............................................................................................................

F ü r  R e i s e g e p ä c k .

40 Pfund sind frei und können gegen die Aufsichts-Gebühr (all­
gemeine Assecuranz) von 4 kr. ohne Unterschied der Entfernung 
aufgegehen werden.

Kinder (mit halben Fahrkarten)  haben nur 20  Pfunde frei.
Je  25  Pfund Reisegepäcks-Uebergewicht oder Eilgut für die Meile
Voluminöses Reisegepäck oder Eilgut zahlt das Doppelte.
Beim Eilgut wird die geringste Gebühr mit 10 kr. berechnet.
Gepäck des Militärs in der Truppe für Centner und Meile . .
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Für  Equi pa gen .

ln 4 Classen von der leichtesten zur schw ers ten ,  und zw ar:  Guide» Kreuzer
1. Classe für Stück und M e i l e   —  48

11» n « n » n   1

III. „ * „ ..................................................................................  1 12
IV. „ „ „ „   1 24
Die dazu gehörigen Personen zahlen die III. Wagen-Classe.

F ü r  I* f e r d c.
1 Stück für eine M e i l e   —  80
2 „ zusammen für eine M e i l e   1 10
Bei 3 und mehr S tücken , für Stück und M e i le ................................  —  30
Die begleitenden Personen zahlen die Gebühr der III. Wagen-

Classe.
Kür H u n <1 c.

Je n e ,  welche auf dem Schoosse gehalten w erden, sind frei.
Bei Mitnahme in eigenen Behältern für Stück und Meile . . .  —  3
Die geringste Gebühr wird mit 10 kr. berechnet.

F ü r  S c p a r a t - Z ü g c .
F ü r  die erste M e i l e ...................................................................................  30 —
Für jede folgende M e i l e .........................................................................  14 —
Wartgeld für 1/ a S t u n d e   40  —
Im Falle der Rückfahrt binnen 12 Stunden für die Meile nur . 10 —
Die Gebühr für Separat-Ziige wird jedoch nach den allgemeinen 

T a r if s -P re is en  eingehoben, falls sie sich nach der Zahl der Reisen­
den etc. höher als die vorstehenden Normal-Sätze berechnet.

B e i  B e f ö r d e r u n g  mi t  L a s t z ü g e n .

Nach den Frachtgattungen bestehen drei Classen, und zwar
I. Classe, in welche auch Vieh jeder  Gattung mit bestimmten 

Normal-Gewichten eingereiht is t ,  für Centner und Meile . —  1
II. Classe, in welche auch Fuhrw erke jeder  Art mit bestimmten 

Normal-Gewichten eingereiht sind, für Centner und Meile —  l 2/ 4

III. Classe für Centner und M e i le ........................................................ —  2
Militär-Sendungen für Centner und M e i l e ..................................  — 1 y 4

Mineral-Kohle, wenn sie in ganzen W agenladungen und gele-
genheitlich befördert w ird ,  für Centner und M e i l e ................................... —  » /4

Ausser dem in die II. Classe eingereihten Kupfergelde wird 
baares Geld, dessgleichen auch die Sendung von Perlen und Edel­
steinen nur auf Grund eines besonderen Uebereinkommens zur 
Beförderung übeniommen.

Die geringste Gebühr wird bei einer Frachtsendung mit 10 kr. 

berechnet.
11 •
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F ü r  d i e  B e n ü t z u n g  g a n z e r  u n d  h a l b e r  W a g e n .

Als Belastung ist festgesetzt
die eines ganzen achlrädrigen W agens mit 200  Centnern, eines 

halben mit 100 Centnern;
die eines ganzen sechsrädrigen Wagens mit 180 Centnern, eines 

halben mit 90 Centnern;
die eines ganzen vierrädrigen W agens mit 70 Centnern ,  eines 

halben mit 35 Centnern.
F ü r  diese Gewichte muss die Gebühr nach der I. Classe en t­

richtet w e rd e n ; es kann jedoch nach der Beschaffenheit der F rach t 
eine höhere Gebühr entfallen.

F ü r  S e p a r a t - Z ü g e .  Gulden Kreuzer

Für eine M e i l e ................................................................................................... 20  —
Die Gebühr für Separat-Züge wird jedoch nach den allgemeinen 

Tarifs-Preisen eingehoben, wenn sie sich nach der  Menge und 
Beschaffenheit der  Frachten  oder nach der  Zahl der benützten Wagen 
höher berechnet,  als der vorstehende Normal-Satz.

N e b e n g e b ü h r e n .

A u f -  u n d  A b  l a d e - G e b ü h r .

Ohne Unterschied der Frach tga ttung  für den Centner . . . .  —  1
Berührt die Sendung m ehrere  Bahnen, so wird die Gebühr für 

jede  Bahn eingehoben.
A l l g e m e i n e  V e r s i c h e r u n g .

F ür  das zu einer F ahrkarte  gehörige Reisegepäck (als Auf­
sichtsgebühr, wie oben bemerkt i s t ) .............................................  —  4

F ü r  nicht als F rach t aufgegebene Equipagen, für Pferde und
Hunde, für ein S t ü c k ............................................................................ —  4

W erden  m ehrere  Bahnen benützt,  so sind für je d e  derselben 
diese Gebühren zu entrichten.

Für den Centner Eilgut ,  und zwar für die aufnehmende Bahn . —  3
F ür  jede weitere benützte B a h n ............................................  —  1
Für den Centner gewöhnliche F rach t  und Militär-Sendungen

für die aufnelunendc B a h n   —  2A
Für jede weitere benützte B a h n   —  1A
Durch die Entrichtung dieser Gebühren wird 1 Pfund Reisege­

päck oder Eilgut mit 1 Gulden, jedes  Stück Equipage mit 100 Gulden, 
jedes Pferd mit 50 Gulden, jeder  Hund mit 10 Gulden, und ein 
Centner F rach t oder Militär-Sendung mit 30  Gulden versichert.

B e s o n d e r e  V e r s i c h e r u n g .

Beim Reisegepäcke, dann hei nicht als F rach t aufgegebenen 
Equipagen, P ferden , Hunden für je  100 Gulden des Mehrwerthes, 
und zwar
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G ulden K r e u z e r

für die aufnehinende B a h n   — 3

für jede  weitere benützte Bahn   —  1
Bei E i lg ü te rn , gewöhnlichen Frachten und Militär-Sendungen 

für je  40  Gulden des M ehrw erthes ,  und zwar
für die aufnchincnde B a h n   —  1
für jede weitere benützte B a h n .........................................................

L a g e r z i n s .

Dessen Entrichtung beginnt beim Brennholze und Roheisen mit 
dem 9., hei den übrigen Frachten mit dem 4. Tage der Einlagerung

für Brennholz für T ag  und K l a f t e r   — 2/4

für Bau-, Binder- und Tischlerholz, dann für Bausteine, Ziegel,
E rz e ,  für Tag  und Centner .................................................................... . . —  </„

für andere Frachten für Tag und C e n t n e r ..................................... —  2/4
für Reisegepäck nach 24  Stunden und für Eilgut nach 48  S tun­

den Lagerung für Stück und T a g   —  3

W a g g e b ü h r .

Wenn die Abwägung von der Partei verlangt wird, und zwar 
für verpacktes Getreide, für Runkelrüben, Rauholz, S tein­

kohlen, E isenerz ,  Roheisen ,-Bauste ine ,  Z iegel,  S and ,  Schotter
und Erde für den C e n t n e r   —  */5

für die übrigen Frachten für den C e n tn e r   —  1

P r o v i s i o n .

für nachzunehmende Spesen, bei V o ra u sb e z a h lu n g  2 Percent
und für das Incasso, wenn der Befrag erst nach Eingang der Spesen 
ausbezahlt w i r d ................................................................................................................ i/a „

S t r a f g e l d .

Bei Verkürzung des Aerars durch falsche Angaben, das Zweifache der Ver­
kürzung.

Bei Verheimlichung mineralischer S äuren ,  dann feuergefährlicher und explo- 
dirender Gegenstände, das Fünffache der entfallenden Transport-Gebühren.

Bei dem Verkehre über mehrere Bahnen bezieht jene Bahn das S trafgeld , auf 
welcher die Verkürzung oder Verheimlichung entdeckt wird.

b. E i n n a h m e n  u n d  A u s g a b e n .

Aus der  nachfolgenden Uebersicht IX sind die Einnahmen und Ausgaben jeder  
Bahn nach den verschiedenen Verrechnungs-Rubriken gesondert und in ihrer 
Gesammtheit zu entnehmen.

Bei den Einnahmen sind die Porto-G ebühren und die verschiedenen Einnahmen 
getrennt nachgewiesen, wobei zu bemerken is t ,  dass in erstere auch die unverän­
derlichen besonderen Versicherungs- und Neben-Gebiihren einbezogen sind.
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Hei den Ausgaben sind die allgemeinen Regie- und Manipulations-Kosten, die 
ausserordentlichen Auslagen und Vergütungen, die Z ug fö rde rungs-K os ten , die 
Kosten der Erhaltung der  Bau-Anlagen, die Kosten der  Erhaltung des Fahr-Fundus 
ins truc tus , und endlich die verschiedenen kleinen Auslagen getrennt nachgewiesen.

Die Einnahmen an Gebühren sind nicht nach den erfolgten Einzahlungen, sondern 
ohne Rücksicht auf Rückstände nach den von den einzelnen Bahnen vollbrachten 
T ransports-Leis tungen, also nach Verhältniss dessen,  was wirklich ins Verdienen 
gebrach t w urde ,  angesetzt. Die Gebühren und Einzahlungen weichen aber nur 
wenig von einander ah.

Die übrigen Einnahmen so wie auch die Ausgaben sind aus den allgemeinen 
G ebarungs-Nachweisungen entnommen, wobei jedoch sowohl die bereits in der 
Beilage zur Uebersicht VI dargestel lten ,  die Vermehrung des Aulage-Capitales 
be tre tenden  Auslagen und die früheren Ja h re  betreffenden Durchführungen, als

Ucbcrsicht IX. (Jeher die Hinnahmen und Ausgaben auf den im Betriebe

b e t r a g e n  a u f  nnehbenannten S tn n ts h n h n c n

Die Einnahmen
Südliche,

Section  1
Südliche,
Section  II

Oestllr.hr Z u sa m m e n Südliche Ocstllchc Z u sa m m e n

Ü2*/2 M eile Al'/jj M eile 9 '/ -  Meile 73</2 Moile fi4 Meilen 28 Meilen 92 Meilen

G u l d e n

i in J a h r e  1 8  li li im 1 a li r e  1 8  5  0

a. Porto - G ebühren.
F iir P e r s o n e n -F a h rk a r te n ,  M ilitär- 

T ra n s p o r te  und S e p u ra t-Z ü g e . . .
F ü r I l e i s e g e p ä c k ........................................
F ü r E i lg ü t e r ..................................................
F ü r F ra c h te n  .............................................

1 ,304 .960
88 .186
34.86,'i

1 ,117.480
6 6 .658
28.591

2 ,582 .414

107 .186
15.781

4 .154
443.897

2 ,529 .6 2 6
170 .625

6 7 .610
4 ,547 .5 7 7

2 ,660 .983
99 .509
62 .767

4 ,457 .769

350 .624
27 .704
10.263

780 .884

3.011 .607
127.213

73 .030
5 ,238.653

S u m m e . 2 ,949 .277 3 ,795 .143 571 .018 7 ,315 .4 3 8 7 ,281 .028 1,169.475 8 ,450 .503

b. Verschiedene Einnahmen.

H osondcrc V ers ich e ru n g s-G eb ü h ren  .
N e b e n -G e b ü h rc n ........................................
M ieth- und P a c h tz in s e ..............................
K aufschillinge fü r v e rä u sse r te  M ate­

ria lien  .......................................................
E n tsch äd ig u n g  für benü tz te  T ra n sp o rt-  

M itte l............................................................

6 .187
140.601
25.141

11

11-931

4.120
60 .402

6.883

2 .339

1.959

5.585
811

6 .190

24 .484

10.307
206 .588

32 .835

8 .5 4 0

3 8 .374

9 .283
194.537

32 .112

2 .232

3 .004

1.378
10.929

867

234

21 .980

10.661
2 05 .466

32.979

2 .466

24.984

Sum m e . 183.871 75 .703 37 .070 296 .644 241 .168 3 5 .388 276 .556

G esam m tsum m e d e r  E innahm en .

H iervon die A usgaben .

3 ,133 .148

2 ,331 .056

3,870 .846

3 ,257 .614

6 0 8 .0 8 8

511.531

7 ,612 .082

6,100.201

7 ,522 .196

6 ,079 .143

1,204.863

1.482.132

8,727 .059

7,561 .275

V erb le ib t E in n a h m s-U eb ersch u ss . .
E in b u s s e ...................................

802 .092 613 .232 96 .557 1,511.881 1,443.053
277 .269

1,165.784
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auch der Erlös für verkaufte unbrauchbare Materialien hinweggelassen wurden, 
le tzterer dagegen von dein Betrage der  wirklichen Material -  Verwendung in 
Abzug kam.

Die Kosten der  verwendeten Materialien sind aus der Vergleichung der zu 
Anfang des Jahres  vorhandenen, der  im Laufe des Jahres  angekauften und verkauf­
t en,  der durch Uinstaltung zurückgewonnenen und endlich der  mit Schluss des 
Jahres  verbliebenen Vorriithe abgeleitel, hierbei aber jene Summen in Abschlag 
geb rach t,  deren Verwendung die N eubeste llungen  und Erweiterungen zum Zwecke 
hatte und demgemäss bei den die Vermehrung des Anlage-Capitales betreifenden 
Auslagen in Rechnung kommen musste.

Durch diesen Rechnungs- Vorgang stellen sich die B e tr iebs-E rgebn issse  rein 
dar. Ebenso ist in dem R echenscbafls-B erichte für das Jah r  1854  vorgegangen 
worden.

gestandenen k. k. Österreich. Staatshalincn in den Jahren 1855 und 1850.

Mio A u sg a b e n

betrugen nul' naehbeiianiiten Slantsbabnen

Südliche,
Section 1 

22»/., Meile

Südliche,
Section U 

41»/2 Meile

Restliche

9'/j Meile

Zusammen 

781/, Meile

Südliche

(54 Meilen

Restliche

28 Meilen

Zusammen 

92 Meilen

G u l d e n

a. Allgemeine Regie- und Manipulations- 
Kosten.

G ehalte  und deren  S te lle  v e r tre te n d e
G e n ü sse .......................................................

I t u h e g e n ü s s e .............................................
M icthziriso .......................................................
lie lohnungen und A u sh ilfe n ....................
R e ise - und Z eh ru n g s-G e ld e r . . . .  
Em olum ente und U niform irung  . . . 
K anzlei- und M anipu la tions-K osten  .

Sum m e .

b. Ausserordentliche Auslagen.

A u sse ro rd e n tlich e  B e tr ie b s -A u s la g e n
M a n g e ls -V e rg ü tu n g e n ..............................
R ückste llung  von B etriebs-E innahm en

Sum m e .

c. Zugförderungs-Kosten. . . . 

d. Erhaltung der Hahn und Gebäude . 

e. Erhaltung des Fahr-Fundus instructus. 

f. Verschiedene Ausgaben . . . 

G esam m tsum m e d e r A usgaben .

im  .1 a h r e 1 8  5 ;> i m J a h r  o 1 8  5 (>

3 2 3 .1 3 4
6 0 7

2 .8 1 2
7 .4 7 3

1 1 .1 9 0
2 4 .8 7 8

1 4 3 .2 8 0

4 4 4 .3 3 9  
1 .233  

50 0  
3 .9 8 4  

2 2  3 4 0  
1 6 .8 8 4  

2 1 3 .9 8 2

6 5 .9 4 3
41

2 0 .6 0 3
2 .7 9 8
6 .8 4 1

1 3 .791
4 4 .3 9 4

8 3 3 .0 1 0  
1 .9 0 3  

2 3 .9 1 5  
10 .2 5 7  
4 0 .5 7 7  
5 5 .5 5 3  

4 0 1 .6 5 6

8 3 9 .5 8 0
2 .7 5 4
3 .9 3 7

2 0 .0 4 4
5 5 .5 2 0
2 5 .1 4 4

4 5 5 .6 7 1

1 7 9 .0 9 1
1 5 8

2 4 .4 4 0
4 .6 3 0

2 4 .7 1 0
1 0 .909

1 2 2 .0 9 0

1 ,018 .071
2 .9 1 2

2 8 .3 8 3
2 5 .2 8 0
8 0 .2 3 0
3 0 .1 1 3

57 8 .3 0 1

3 1 3 .4 3 6 7 0 5 .0 9 0 1 54 .411 1 ,3 7 3 .5 3 7 1 ,4 0 3 .2 3 6 3 6 0 .7 0 0 1 ,7 0 9 .9 5 0

2 4 .7 1 2 2 7 .3 6 6
3 0 3

7 .2 7 2
7 9 9

1.661

5 9 3 5 0
1 .1 0 4
1.601

4 5 .0 5 1 2 0 .9 7 6 0 0 .0 2 7

2 4 .7 1 2 2 7 .671 9 .7 3 2 0 2 .1 1 5 45 .051 2 0 .9 7 0 6 6 .0 2 7

9 3 4 .9 0 0

3 93 .331

4 3 4 .3 9 0

2 8 .0 0 1

0 0 8 .6 5 0  

1 ,2 0 6 .6 9 3  

0 1 4 .7 5 1  

3 4 .1 3 9

14 3 .2 3 9

1 1 2 .3 5 0

8 6 .4 9 3

3 .1 0 0

1 ,0 8 8 .7 8 9  

1 ,7 7 4 .8 0 0  

1 ,1 3 5 .6 4 0  

0 5 .3 2 0

1 ,0 1 5 .0 0 5  

1 ,0 0 1 .2 9 3  

1 ,3 5 5  831 

5 8 .7 0 7

3 2 0 .7 8 0

4 5 8 .5 2 3

3 1 1 .7 2 9

3 .4 2 4

1 ,9 3 3 .7 8 5  

2 .0 5 9 .8 1 6  

1 ,0 6 7 .5 6 0  

6 2 .1 3 1

2 ,3 3 1 .0 3 0 3 ,2 3 7 .6 1 4 5 1 1 .3 3 1 0 ,1 0 0 .2 0 1 0 ,0 7 9 .1 4 3 1 ,4 8 2 .1 3 2 7 ,6 0 1 .2 7 5
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B r u t t o - E i n n a h m e n  u n d  A u s g a b e n .

W ie aus der  vorstehenden Uebersicht hervorgellt,  betrugen 

im Jahre  1855
die Einnahmen die Ausgaben

G u 1 d e n

r i  - A v i  i> i  ( J .S e c t .  3 ,1 3 3 .1 4 8 )  _ (2 ,3 3 1 .0 5 6 )
auf der  südlichen Bahn . j „  _ 3 ,8 , 0 .8 4 6  i M 0 3 '9 M  | 3 , 2 5 7 .6 m !  M 8 8 ' 6 7 0

„ „ östlichen . ,   60 8 .0 8 8    511.531

auf allen Hahnen zusammen . . . 7 ,6 1 2 .0 8 2  ........................ 6 ,100 .201

Von den Einnahmen die Ausgaben abgezogen mit 6 ,100.201 

e rg ib t sich ein Einnahms-Ueherschuss von . . 1 ,511,881

im JilhlC 1856 die E in n ah m e n  d ie  A usgaben

auf der vereinigten südlichen B a h n ....................  7 ,5 2 2 .1 9 6    6 ,070 .143

„ „ östlichen B a l m ..............................................  1 ,204 .863    1 ,482 .132

auf allen Bahnen zusammen . . . 8 , 7 2 7 . 0 5 9 ......................  7 ,561 .275

Von den Einnahmen die Ausgaben abgezogen mit 7 ,561 .275

ergibt sich ein E innahm s-Ueherschuss von . . 1 ,165 .784

b e tru -

Einnahmen M ehreinnahmen

des Jahres

nachhenannten
1854 1855 1856 1855 1856 1855 geg . I8S4 185« g eg . 1855

Bahnen von den 
G esam m t-Einnahm en 

a lle r  Bahnen

gegen 
das Ja h r  

1854

je d e r  Bahn 
von der 

G esam m t- 
M ehrein- 

nahine a ller

gegen 
das Jah r 

1855

je d e r  Bahn 
von d e r 

G esam int- 
M ehrein- 

nahine a lle r

von
der Einnahme 

des Jah res

von
der Einnahme 

de» Jah res

Bahnen Bahnen 1854 1835 1855 !85<i
in Percen ten Gulden P ereen te Gulden P ereen te in Percen ten

S üdliche  . . 94*3 9 2 0 8 6 -2 74Ö.038 7 6 -6 S t 8 .202 4 0 -5 1 1-9 1 0 -6 7 - 4 6 -9

O estliche . . 5*7 8 -0 1 3-8 2 27 .310 23*4 S9H.77S Ö 3 S 5 9 -7 3 7 -4 9 8 -1 4 9 -K

B eide Bahnen • 972 .348 1,114.977 • 14 -6 1 2 -7

Bücksichtlich der  Einnahmen ersieht man aus dieser vergleichenden Zusam­
m enste llung, dass dieselben in beiden Ja h re n ,  sowohl gegen das Ja h r  1854  als 
unter einander, gestiegen waren.
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Diese Uebersehüsse gelangten jedoch nicht im vollen Betrage zur Abfuhr an die 
Staats-Netto-Cassen, weil ein Theil derselben zur Bestreitung der Kosten für Neu­
bauten und für Anschaffung der Betriebsmittel verwendet wurde.

Nach dem Rechenschafts-Berichte des Jahres 1854  stellten sich die Einnahmen 
und Ausgaben dar, wie folgt:

B r u t t o -  
E innahm cn  A usgaben

auf der  südlichen Bahn, Section I ...............................  2 ,6 2 8 .2 5 3  fl. i , 816 .8 4 8  tl.

„ „ „ „ „ I I ..................................  3 ,630 .703  „ 2 ,4 9 2 .6 2 9  „

„ „ östlichen „   38 0 .7 7 8  „ 2 36 .813  „

Zusammen . . . 6 ,6 3 9 .7 3 4  fl. 4 ,546 .290  fl.

Von den Einnahmen die Ausgaben abgezogen mit . 4 ,5 4 6 .2 9 0  „

blieb ein Einnahms-Ueberschuss v o n ...........................  2 ,0 9 3 .4 4 4  fl.

Da im Jahre  1856 die östliche Bahn gegen die Jah re  1855 und 1854 um 18-5 
Meilen an Ausdehnung gewonnen ha t ,  so ist eigentlich eine Vergleichung der 
Betriebsergebnisse in den vorgenannten drei Jahren  bezüglich dieser Bahn nicht 
zulässig.

Nichtsdestoweniger wird auch die östliche Bahn der allgemeinen Uebersicht 
wegen in die nachstehende Vergleichungs-Tabelle aufgenommen.

g e n  d ie

A u s g a b e n E in n a h in s  -  U e b e r s e h ü s s e A u s g a b e n E in n a h in s  -  U e b e r s e h ü s s e

d e s  J a h r e s

1855 1856

je d e r  Bahn 
von der 

G esam m t- 
Ausgahe 

a lle r  Bahnen

von der 
Kinnahme

in dem 
B etrage 

von

je d e r  Bahn 
von dem 

Gesam m t- 
U ehersehusse 
a lle r Bahnen

von der 
Kinnahme

je d e r  Bahn 
von der 

G esanunt- 
A usgahc 

alle r 
Bahnen

von der 

Kinnahme

in dem 
B etrage  

von

je d e r  Bahn 
von dem 

G csam m t- 
U eberschusse 
a lle r  Bahnen

von der 
Kinnahme

in Perc enten Gulden in P ercen teu in Percenteu Gulden in Percen ten

91-6 79-8 1,415.324 93-6 20-2 80-4 80-8 1,443.0S3 123-7 19-2

8-4 84-1 06.557 6-4 15-9 19-6 123-0

• 80-2 1,511.881 • 19*9 • 86-6 1,163.784 13-4

Es ergibt sich ferner ,  dass in beiden Jahren die östliche Hahn mehr, die süd­
liche aber weniger an den Gesammt-Einnahmen aller Bahnen zusammengenommen 
betheiligt war.
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ln den Verhältnisszahlen, nach welchen diese Mehrbetheiligung hei der  östli­
chen Hahn s ta ttfand, ergaben sich merkliche Unterschied«'. Im Jah re  1833 betrug 
dieselbe 2-3 Percent m ehr gegen das Jah r  1 8 3 4 ,  und im Jahre  1836  8 1  Percent 
mehr gegen das Ja h r  1834 und 3 8  Percent mehr gegen das Jah r  1833.

Ebenso war das Verhältniss, in welchem sich die Einnahmen überhaupt ver­
m ehrten ,  auf den einzelnen Bahnen sehr  verschieden; so betrugen z. ß. die Mehr­
einnahmen der östlichen Bahn im Jahre  1833 gegenüber dem Jahre  1834 37-4 Per­
cent, und jene des Jahres  1836 gegenüber dem Ja h re  1833 4 9 -3 Percent,  während 
sich dieses Verhältniss auf der südlichen Bahn nur mit 10-6 und resp. 6 '!) Percent 
bezifferte. Im Durchschnitte aller Bahnen betrugen die Mehreinnahmen des Jahres  
1836 von den Einnahmen des Jahres 1833 14 6  Percen t und von jenen des Jahres  
1836 12-7 Percent.

Rücksichtlich der Ausgaben zeigt sich, dass die Verhältnisse der  Vertheilung 
der Gesammtausgaben aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen mit den Verhältnissen 
der Vertheilung der  Gesammteinnahmen aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen 
ziemlich nahe in Uebereinstiminung sind. Die Percent-Antheile der  Ausgaben sind 
nämlich im Jahre  1833 auf der südlichen und östlichen Bahn genau 0 4 Percent,  und 
im Jah re  1836 ebenfalls auf beiden Bahnen gleich und zwar mit 5 ‘8 Percent der 
Eiunahms-Anthcile.

W as die Autheile anbelangt,  nach welchen sich der Gesammtbetrag der 
Einnahms -  Ueherschüsse aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen ver the ilt ,  so 
zeigen sich gegenüber der Vertheilung der Einnahmen einige Unterschiede. 
Auf der südlichen Bahn betrug dieser Unterschied im Jahre  1833 D 6  Percent, 
dagegen im Jahre  1836 3 7 -3 Percent und auf der  östlichen Bahn im Jah re  1833 
1 6  Percent.

Die Percent-Antheile der Einnahmen, welche die Ausgaben und beziehungs­
weise die Einnahrns-Ueberschüsse ausmachten, weichen auf den einzelnen Bahnen 
wesentlich von einander ab ,  was daher r ühr t ,  dass sich auf den verschiedenen 
Bahnen die Ausgaben nicht in demselben Verhältnisse wie die Einnahmen erhöhten. 
So betrugen im Jahre  1833 auf der südlichen Bahn die Ausgaben 79-8 Percen t,  die 
E innahm s-Ueherschüsse sohin 2 0 -2 P ercen t ,  auf der  östlichen Bahn die Ausgaben 
84-1 P ercen t ,  die Einnahrns-U eberschüsse 13 9 Percent der Einnahme. Im Jahre 
1836 betrugen die Ausgaben auf der südlichen Bahn 80-8 und die Einnahrns- 
Ueberschüsse 19 '2  Percent der  Einnahme, auf der östlichen Bahn stiegen die Aus­
gaben auf 123 '0  Percent und Einnahrns-Ueberschüsse wurden sonach in diesem 
Jahre  keine erzielt.

Eine weitere und noch genauere Einsicht gewährende Betrachtung ergibt sich, 
wenn man hinsichtlich der Einnahmen die Beträge der einzelnen Posten der T ra n s ­
p o r ts -G e b ü h re n ,  dann der verschiedenen Einnahmen, so wie die Ausgaben nach 
den einzelnen Summen der Hauptrubriken auf die Bahnmeile repartirt und hei jeder 
Bahn in Percenteu der Gesammteinnahme und beziehungsweise der  Gesammtausgabe 
ausdrückt,  wie folgt:
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W ie sich aus der  die E i n n a h m e n  betreffenden Zusammenstellung zeigt,
lieferte im Durchschnitte aller Bahnen

G uld en

eine Bahnmeile eine Brutto-Einnahme im Jahre  1855 v o n .................................. 103.56t!
und im Jahre  1856 v o n .............................................................................................. _ 04 .860

Die grösste Einnahme war in beiden Jahren auf der südlichen Bahn
und betrug  im Jahre  1855 auf der Section I .......................................................... 139 .250
und im Jah re  1856 auf beiden S e c t i o n e n ................................................................... 117.535

Aebnliche Verhältnisse ergeben s ic h , wenn man die Einnahmen an Porto- 
Gebühren in Betrachtung zieht.

Wird die Brutto-Einnahme auf eine Bahnmeile der  östlichen Bahn als Einheit 
betrachtet und mit jenen der übrigen Bahnen verglichen, so führt diess nach der 
Zunahme der Einnahmen zu nachstehender Iteihenfolge:

im Jahre  1855

die östliche B a h n ............................................................. mit 1-00
„ südliche „ Section I I ..........................................„ 1-46

r, n „ „ I ...........................................   2 ‘18

im Jah re  1856

die östliche B a h n ............................................................. mit l'OO
„ vereinigte südliche B a h n ......................................„ 2-73

Ifh Durchschnitte aller Bahnen lieferten die einzelnen Einnahms-Rubriken 

im Jahre  1855

der P e r s o n c n - V e r k e h r .........................................34 .4 1 7  Gulden oder 33 2 \
das R e i s e g e p ä c k ............................................... 2.321 r> rt 2-3 1
das E i l g u t ............................................................... 920 r> r> 0 ’9 1 Percente
die F r a c h t e n ......................................................... 6 1 .872 >5 n 5 9 - 7 1 der
die verschiedenen E i n n a h m e n ..................... 4 .036 v> 3-9 f  Gesammt-
der Personen-Verkehr und das Reisegepäck 1 eiunahme,

zu s a m m e n .......................................................... 36 .738 w Y> 35-5 1
das Eilgut und die Frachten .......................... 62 .792 Y> 6 0 -6 J

im Jahre  1856

der P e r s o n e n - V e r k e h r ..................................... 32 .735 Gulden oder 34-5 \
das R e i s e g e p ä c k ............................................... 1 .383 J» „ 1 5  1
das E i l g u t ............................................................... 794 V) „ 0 - 8  f Percente
die F r a c h t e n ......................................................... 56 .942 n „ 60-0 l der
die verschiedenen E i n n a h m e n ..................... 3 .006 r> » 3 2  f Gesammt-
der  Personen-V erkehr und das Reisegepäck i einnahme.

zu s a m m e n ......................................................... 3 4 .118 „ 36 0 |
das Eilgut und die F r a c h t e n .......................... 57 .736 „ 60-8 J
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Aus der die A u s g a b e n  betreffenden Zusammenstellung geht Folgendes 
h e rv o r :

Im Durchschnitte aller Hahnen betrug die Gesammtausgabe auf eine Bahn­
meile im Jahre  1855 8 2 .9 9 7  und im Jahre  1856 8 2 .188  Gulden; am gröss- 
ten war die Ausgabe auf der südlichen Bahn, I. Section, im Jahre  1855 mit 
103 .602  und im Jah re  18oG auf beiden Sectionen mit 94 .986  Gulden auf 
eine Bahnmeile.

Wenn man die Brutto-Ausgaben einer Bahnmeile der östlichen Bahn wieder als 
Einheit betrachtet und sie mit jenen  der übrigen Bahnen vergle icht,  so ergibt sich 
nach Zunahme der Ausgaben nachstehende Reihenfolge:

im Jahre  1855

die östliche Bahn m i t ........................................................1-00

„ südliche „ Section II, m i t ..............................1-46

,5  M n  » 1 » ) )  . . . . . . . 1 9 2

im Jah re  1856

die östliche Bahn m i t ............................................................1-00

„ südliche „.........................................................................1 ‘79

Bei den Ausgaben findet also dieselbe Reihenfolge, wie bei den Einnahmen
Statt.

Im Durchschnitte aller Bahnen entfiel von den Gesammtausgaben auf die ein­
zelnen Ausgabs-Rubriken:

im Jahre  1855

auf die allgemeinen Regie- und Manipulations-Kosten 18 .688  fl. od. 22-5 \

auf ausserordentliche A u s g a b e n .....................................

SO■sf0
0

99 99 1 0  i Percent

99 Z u g f ö r d e r u n g s k o s t e i l ............................................... n 99 27-7 ( der

99 Erhaltung der Bahn und G e b ä u d e .......................... 24 .147 99 99 29-1 t Gesammt­

99 Erhaltung des Fundus i n s t r u c t u s .......................... 15.451 r> 99 18-6 \ ausgabe,

99 verschiedene A u sg a b e n ............................................... 889 n 99 i i  v

im Jahre  1856

auf die allgemeinen llegie- und Manipulations-Kosten 19 .239  fl. od. 23-4 ^

99 ausserordentliche A u s g a b e n .................................... 718 *9 „ 0 9  i Percent

99 Z u g f ö r d e r u n g s k o s t e n ............................................... 99 99 25-6 ( der

»? Erhaltung der Bahn und G e b ä u d e .......................... 22 .389 99 99 27-2 ( Gesammt­

99 Erhaltung des Fundus i n s t r u c t u s .......................... 18 .126 99 99 2 2 - 0  \ ausgabe.

59 verschiedene A u s g a b e n .......................................... 675 99 99 0-9 l
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Bei den Betriebs -  Ausgaben ist weder eine Ausscheidung der Kosten, 
welche der  Personen- und Frachten -  Verkehr gesondert verursacht h a t , auf 
den einzelnen B a h n e n , noch eine Vergleichung dieser Kosten init jenen auf 
fremden Bahnen zu lä ss ig , weil die bisher geführten Aufschreibungen die 
Behelfe hierzu nicht l ie fe rn , namentlich die auf anderen Bahnen getrennt 
erscheinenden Bahnverwaltungi- und sonstigen Auslagen nicht einzeln nach- 
weisen. Ja  selbst die Zugförderungs - Kosten sind daraus nicht genau zu 
en tnehm en , weil die Gehalte der Beamten und Diener überhaupt,  also auch 
jene  des die Züge begleitenden Aufsichts -  P ersona le s , nämlich der  Locoinotiv- 
F üh re r  und anderer Bediensteten, unter den allgemeinen Begie-K osten  begrif­
fen sind.

Rücksichtlich der Kosten der Erhaltung der Bahn und der  Gebäude, dann 
des Fundus in s t ru c tu s , so wie der  Z ugfo rde rung , und hierbei wieder mit 
Rücksicht auf den Aufwand für Brennstoff, S c h m ie r - ,  Pu tz-  und Beleuch- 
tungs-M ateria le  wird später in eine nähere Betrachtung eingegangen werden, 
wobei die sich auf einzelnen Bahnen ergebenden Unterschiede erör te r t  werden 
sollen.

V e r g l e i c h u n g  d e r  B r u t t o - E i n a h m e n  mi t  d e n  A u s g a b e n  u n d  V e r ­
z i n s u n g  d e s  A n l a g e - C a p i t a l e s  d u r c h  d i e  E i n n a h m s - U e b e r s c h ü s s e .

Aus der  Gegenüberhaltung der  Ausgaben und Einnahmen entspringt das 
Verhältniss sowohl der Betriebs -  K o s te n , als des Netto -  E rtrages zu den Ein­
nahmen und die Vergleichung des N e tto -E r trag e s  mit den A nlage-Kosten  weiset 
die Verzinsung des auf den Bau und die Einrichtung der Bahnen verwendeten 
Capitales nach.

Man ist gew ohnt,  in diesen beiden Verhältnissen den Ausdruck für den W erth  
einer Eisenbahn zu suchen , obwohl dicss nicht ganz richtig ist.

F ü r  den Actionär einer Bahn stellt sich allerdings die F ra g e ,  welche 
Dividende er von seinem bei einer Bahn - Unternehmung angelegten Capitale 
bezieht,  in den V ordergrund , und insoferne er  hoffen darf, dass die Dividende 
um so grösser ausfallen w e rd e ,  als u n t e r  ü b r i g e n s  g l e i c h e n  U m ­
s t ä n d e n  die B e t r i e b s  -  K os  t e n einen geringeren Theil der Einnahmen in 
Anspruch nehm en , ist er  auch rücksichtlich des zuerst erwähnten Verhältnisses 
sehr  betheiligt.

Die Umstände sind aber nicht überall g le ich , da oft sehr günstig gelegene 
Bahnen mit bedeutendem Verkehre und starken Einnahmen, ebenso wie kleinere 
oder minder günstig gelegene Bahnen mit geringerem V erkehre und schwachen 
Einnahmen hohe Betriebskosten aufzuweisen haben.

Hinwieder gibt es Bahnen mit sehr niederen Betriebs-Kosten, welchen ein sehr 
sta rker  Verkehr und eine reiche E innahm e, und andere ,  welchen ein mittelmässi- 
ger  Verkehr und eine geringe Einnahme zufliesst.
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Unter vielen anderen Umständen wirkt auf das Verhältniss der Betriebs- 
Kosten derjenige wesentlich ein,  ob der Hauptverkehr einer Bahn sich in P e r ­
sonen oder W aaren bew eg t,  da die Personen-Beförderung  im Verhältnisse zur 
Einnahme in der  Hegel mit geringeren Kosten verbunden ist, als der Frachten- 
Transport.

In den Vordergrund aber treten dabei die für die Beiscbaffung der Materialien, 
namentlich des Brennstoffes, zu bestreitenden Kosten, wobei jene Bahnen begün­
stigt erscheinen, welche sich billige Steinkohlen zu verschaffen vermögen.

Ebenso ist für sich allein die Höhe der Z i n s e n ,  welche das Anlage- 
Capital abw irf t ,  nicht entscheidend , um über den W erth  einer Bahn zu urthei- 
len. Jene  hängt von zwei Factoren a h , nämlich von der Grösse des Netto- 
Ertrages und von dem Umfange der  Anlage -  K osten , oder was gleichbedeutend 
is t ,  von dem Maasse der Schwierigkeiten, welche hei der Bau-Anlage über­
wunden werden mussten. Eine G eb irgsbahn , wenn sie auch den überwie­
gendsten Vortheil für den Verkehr d a rb ie te t , wird sich fast immer weniger 
verzinsen, als eine in der  Ebene angelegte Bahn,  wenn diese auch in dem 
Umfange ihres Betriebes oder ihrer volkswirtschaftlichen Bedeutung weit un ter­
geordneter ist.

Eben desshalb bleibt es Aufgabe der B eg ierungen , d o r t ,  wo überhaupt nicht 
hinreichende Capitale für den Bau der Eisenbahnen vorhanden sind, oder auf jenen 
für den Verkehr im Grossen wichtigen Strecken, welche der  Privat-Speculation nicht 
genug lohnend erscheinen, den Bau der  Eisenbahnen in die Hand zu nehm en, um 
dem Lande die geradezu unentbehrliche Wohlthnt er le ichterter  und beschleunigter 
Coinmunicationen zu sichern.

Auch verzinsen sich Bahnen mit vorherrschendem Personen - Verkehre selbst 
bei viel geringeren Gesammteinnahmen besse r ,  als Bahnen, bei welchen der 
F rachtenverkehr überwiegend ist, obwohl letztere für den Welthandel weit grössere 
Wichtigkeit haben können. Daher gibt es unter den geringe Zinsen abwerfenden 
Bahnen solche, die in volksw irtschaftlicher  Hinsicht von g rö sse r ,  und solche, 
welche von minderer Bedeutung sind, und ein gleicher Unterschied waltet auch bei 
den sich besser verzinsenden Bahnen oh.

Der wichtigste Maassstab für den volksw ir tschaf t l ichen  W erth  einer Bahn 
liegt in der Summe der M eilen , welche die Gesammtzahl der  beförderten 
Personen und die Gesammtmenge der Frachten  auf derselben zurückgelegt 
h a b e n , oder (un ter  Voraussetzung gleicher Tarife)  in der Summe der  erzielten 
Einnahmen. In finanzieller R ücksich t, bei welcher noch die Bedachtnabme 
auf die ökonomische Gebarung h inzu tr i t t , liegt dieser Maassstab in der  
Summe des N e tto -E r trages  oder des Ueberschusses der Einnahmen über die 
Ausgaben.

Die Vergleichung des relativen W e r t e s  der  einzelnen Bahnen geschieht am 
genaues ten ,  wenn man ihr die durchschnittlich auf eine Bahnmeile entfallenden 
Ergebnisse als Einheit zum Grunde legt,  und man gelaugt in dieser Beziehung



176

mit Zuhilfenahme der schon vorausgeschickten Ermittlung zu folgender W a h r­
nehmung.

Auf

n a c h b e n a n n te n  Mahnen

b e r e c h n e t  s ich  d u rch s ch n i t t l i ch

die E innahm e ilie A usgabe
d er Einnnlim s- 

U eherscliuss die Ausgabe
d e r Einnulims-
Ueberschus»

für eine Bnlinmeile m it Gulden in Percenten  der Ein nähme

( S cction  1 . . . .  
S üd liche  <

( S ce lio n  11 . . .  .

O e s t l ic h e ........................................

im D urch sch n itte  a lle r  Bahnen

S ü d l i c h e ........................................

O e s t l ic h e ........................................

im D urchsehn , b e id e r H ahnen .

i in J a h r e  1 8 5 5

139 .250

93.273

6 4 .009

103 .002

78 .497

53 .845

35 .648

14.776

10.164

7 4 -4

8 4 -2

8 4 -1

2 5 -6

1 5 -8

1 5 -9

103.566 8 2 .997 20 .569 8 0 -1 1 9 -9

i m  J a h r e  f S !i 0

117.03 :;

43 .030

9 4 .980

5 2 .933

2 2 .549 8 0 -8 1 9 -2

9 4 .8 6 0 8 2 .188 12.672 8 6 -6 1 3 -4

W ie ersichtlich , betrugen die Eiunahms-Ueberschüsse im Durchschnitte aller 
Bahnen für eine Bahnmeile im Jahre  1855 2 0 .569  Gulden oder 19 9 Percent und im 
Jahre  1856 12 .672  Gulden oder 13-4 Percent der Gesammteinnahme.

Auf der  östlichen Bahn hat sich im Ja h re  1856 kein (Jeberschuss, sondern 
vielmehr ein Abgang im Betrage von 9 .903  Gulden auf die Bahnmeile ergeben.

Nachdem die Tarife auf allen Bahnen gleich s in d , so stellt die Beihcnfolge 
der Einnahmen in vorstehender Tabelle zugleich den relativen W erth  der einzelnen 
Eisenbahnen für den Verkehr d a r ,  während die Beihcnfolge des Uebcrsohusses, 
wenn man von den grösseren oder kleineren Anlagekosten der einzelnen Bahnen 
absieht, den relativen W er th  in Bezug auf den aus dem Bahnbetriebe sich ergeben­
den Gewinn ausdrückt.

Der r e l a t i v e  W e r t h  f ü r  d e n  V e r k e h r  war daher im Jah re  1855 bei 
der  südlichen Bahn, Seclion 1, am grössten ,  dieser folgte die II. Section derselben 
Bahn und endlich die östliche Bahn.

(in Jahre  1856 war die südliche Bahn ebenfalls der  östlichen voraus.
Dasselbe Verhältniss ergibt s ich ,  wenn man d e n  r e l a t i v e n  W e r t h  in 

B e z u g  a u f  G e w i n n  vergleicht,  wobei aber im Jah re  1856 die östliche Bahn 
ausser Betracht kömmt, weil dieselbe in diesem Jahre  keinen Ueberschuss abge­
worfen hat.

Bei V e r g l e i c h u n g  d e s  E i n n a h m s - U e b e r s e h u s s e s  mi t  d e n  A n l a g e ­
k o s t e n  ergeben sich in Beziehung auf die Verzinsung folgende Ergebnisse :
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Auf

nachbenannten Bahnen

b e tru g

<las Anlage- 
Capital

«1er Kinnahms- 
Uehcrschuss

die Verzinsung; des 
Anlagc-Capitals nach den 
bis Anfang des J. 1 JSiil» 

resp. 18t»6 verausgabten 
Summenfür eine Balinmeile

( S ection  I ........................................
S üd liche ■

/ S ection  I I ...................................

O e s t l i c l i o ............................................................

Im D urchschn itte  a lle r  Halmen . .

S ü d l ic h e .................................................................

i m J a h r e  1 8  !i !>

1 ,840 .748

880.(534

337 .997

3 8 .048

14 .77«

10.104

1 -9 4

1 -6 8

3 0 1

1 ,104 .410 2 0 .8 7 0 1-8(5

im  J a h r e  1 8 S <>

1,278 .400 2 2 .8 4 8 1 -7 7

Bei der Betrachtung dieser Ergebnisse wird die Verzinsung des bis zum Anfänge 
des Jahres 1855 und resp. 1856 aufgewendeten Anlage-Capitales ins Auge gefasst, 
wobei aber bemerkt werden muss, dass bezüglich der östlichen Bahn im Jah re  1856 
keine Verzinsung ausgewiesen werden kann, weil sich in diesem Jahre  beim Betriebe 
dieser Bahn kein Ueberschuss ergab.

Werden die vorstehenden Verzinsungs-Ergebnisse mit jenen des Jahres  1854 
verglichen, so zeigen sich dieselben bedeutend verschlimmert.  Der Grund liegt bei 
der  südlichen Bahn, Section I, zunächst in der Einbeziehung der  Kosten für die 
Semrnering-Bahn mit 17 ,388 .156  Gulden in die Gesammtanlage-Kosten, welche 
Kosten im Jahre  1854 wegen der erst im letzten Quartale desselben Jahres  erfolgten 
Eröffnung dieser Bahn nur mit dem 4. Theile in Betrachtung gezogen worden sind. 
Dabei wird ersichtlich, dass die bedeutenden Kosten der Anlage der Bahn über den 
Semmering, und ihrer  aus den Betriebs-Einnahmen zu bestreitenden Erhaltung, selbst 
bei dem möglichst günstigen Stande derselben, auf die Betr iebs-U eberschüsse  und 
die Verzinsung des Anlage-Capitales der  ganzen südlichen Strecke drückend wirken 
müssen, und dass der Staat durch den Bau dieser Bahn dem allgemeinen Interesse 
ein bedeutendes Opfer gebracht hat.

Auf das minder günstige Verzinsungs-Ergebniss bei der  südlichen Bahn, 
Section 11, hatte zunächst der Umstand Einfluss, dass im Jahre  1855 die Ein­
nahmen nur um 1 7 7 .1 4 3 ,  die Ausgaben dagegen um 7 64 .985  Gulden gegen das 
Jah r  1854  gestiegen und dass in die Anlage-Kosten dieser Bahn noch weitere 
7 67 .199  G ulden,  welche im Jahre  1854  bestritten worden w aren ,  einbezogen 
werden mussten. —  Bei der  östlichen Bahn war das Verziusungs -  Ergebniss 
im Jahre  1855  gegenüber jenem des Verwaltungs-Jahres 1854  minder ungünstig, 
indem dasselbe nur um 1-59 Percent ger inge r  erschien. Auf dieses Ergebniss 
hatte Einfluss, dass, obwohl die Einnahmen des Jah res  1855  jene des Jahres

S ta tis t. M ittheil. 18S7. IV. Heft. 1 2
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18IJ4 um 22 7 .3 1 0  Gulden überstiegen, die Ausguben um 27 4 .7 0 8  Gulden mehr 
b e trugen ,  und so den Einnahms-Ueberschuss, der im Jah re  1834  erzielt wurde, 
um 4 7 .408  Gulden verringerten.

So stellte sieb nun die Verzinsung des Anlage-Capitales im Durchschnitte aller 
drei Bahnen im Jahre  1835 auf l -86  Percent.

Im Jahre  185G kam, wie g esag t ,  nur die Südhahn in B e trach t,  da auf der 
östlichen Bhahn in diesem Jahre  in Folge der  erhöhten Betriebs-Auslagen, welche 
durch die Eröffnung der 1 8 5  Meilen langen Bahnstrecke nach Debica verursacht 
wurden, ohne dass auch schon eine entsprechende Einnahme erzielt werden konnte, ein 
Ueberschuss sich nicht e rgehen , sondern vielmehr ein Abgang von 277 .2 6 9  Gulden 
gezeigt hat.

Die Südhahn seihst weist im Verwaltungs-Jahre 1856  bezüglich der Ver­
zinsung des Anlage-Capitales so ziemlich das gleiche Ergehniss wie im Jahre  
1 8 5 5 ,  mit 1 *77 Percent aus.

Schliesslich muss hier, wie im Verwaltungs-Berichte für das Ja h r  1854 , hervor­
gehoben w erden ,  dass eine unmittelbare Vergleichung der  Ergebnisse des Betriebes 
der  österreichischen S taa ts-E isenhalm en mit jenen der P riva t-B ahnen  der ganz 
verschiedenen Verhältnisse w egen ,  und insbesondere desshalh nicht stattfinden 
kann, weil hei le tzteren eine ganz andere Art der Rechnungslegung, als bei 
den Staats -  Bahnen cingeführt ist. So werden z. B. bei den Privat -  Bahnen 
viele Auslagen auf den Bau -  Conto gezogen , welche hei den Staats -  Bahnen 
den Betr iebs-C onto  treffen und aus den Betriebs-Einnahmen bestritten werden, 
und dadurch die Einnahms - Ueberschüsse verm indern , wornach sich aus der 
Rechnung nothwendig eine geringere Verzinsung des Anlage -  Capitales e rg e ­
hen muss.

c. N e t t o  -  E i n n a h m e n  u n d  A u s g a b e n  f ü r  d i e  a u s g e f ü h r t e n  
T r a n s p o r t e  u n d  V e r g l e i c h u n g  m i t  d e n s e l b e n .

E i n n a h m e n .

W elche Antheile von den eingchobenen Porto-Gebühren auf die Personen- und 
S achen -B efö rderung ,  und welche nach dieser Unterscheidung auf jede einzelne 
Station der verschiedenen Bahnen entfielen, ist aus dem nachfolgenden Ausweise im 
Detail zu ersehen.

In dem Betrage der Einnahmen hei dem Personen-Verkehre ist auch der E r trag  
der Separat-Züge, der Equipagen, Pferde, Hunde, dann des Gepäckes und des Eil­
gutes enthalten, und rücksichtlich der Einnahmen hei dem F rachten-V erkehre  ist 
zu bem erken , dass hei je d e r  Station jener  Betrag angegeben w ird ,  w elcher für 
die auf  andere Stationen der  eigenen Bahn und auf fremde Bahnen abgesendeten, 
dann für die von fremden Bahnen angelangten Transporte  entfällt.
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A u s w e i s

über die Einnahmen bei dem P ersonen -  und F rach ten -V erkeh re  auf den einzelnen 
Stationen der österreichischen Staatsbahnen in den Jahren 18bb und lSöl).

P ie

nachbenannlcn

S ta tionen

haben  eingenom m en

b e i  d e m  

P e r s o n e n -  

V e r k e h r e

in
Percenten  

von der 
Einnahme 
hei dem 

P ersoncn-

b e i d em  

F r n c h te n -  

V e r k e h ro

in
P ercen ten  

von d e r 
Einnahme 
hei dein 

E rach ten-

b e i  d e m  
P e r s o n e n -  

u . F r a c b t e n -  
V e r k e h r e  

z u s a m m e n

in Percenten  
von d e r  

E innahm e hei 
dem Personen- 
u. E rach ten - 

V erkehre 
zusam m enG ulden V erkehre Gulden V erkehre G ulden

Südliche Bahn, Seclion 1

i m ,1 a h l e 1 8  5 5

W i e n .............................. 5H7.687 3 9 -0 6 9 43 .417 6 2 -0 2 1 ,501 .104 5 0 -9 1
M e id lin s ......................... 7(i.684 5 -3 7 144 .533 9 -5 1 221 .217 7-51
H e tz e n d o rf .................... 9 .360 0 -6 5 270 0 -0 1 9 .630 0 ■ 32
A t z g e r s d o r f .................. 11 .142 0 -7 8 8.540 0 -5 6 19.682 0 -6 7
Liesing ......................... 2 0 .299 1 -42 12.074 0 -7 9 32 .373 1 1 1
B e rc h to ld s d o r f .......... 2 .384 0 -1 6 . 2.384 0 -0 8
Ilrnnn ............................ 24 .336 1 -7 0 2 4 .336 0 -8 2
M ö d lin g ......................... 51.443 3 -6 0 8 .855 0 -5 9 6 0 .298 2 -0 4
L axenburg  .................... 15.101 1 -0 6 11 0 -0 0 15 .112 0 -5 2
G u n tr a m s d o r f ............. 2 .129 0  15 433 0 -0 3 2 .5 6 2 0 -0 0
G um poldsk irchen  . . . 12 .758 0 -8 9 3 .977 0 -2 6 16.735 0 -5 7
P fafls tä tten  .................. 1.195 0 -0 8 144 0 -0 0 1.339 0 -0 4
B aden ............................ 127.864 8 -9 6 3 .214 0 -2 2 131 .078 4 -4 4
V ö s la u ............................ 30 .666 2 -1 6 8 .115 0 -5 4 38.781 1 -32
K o tt in g b ru n n ............... 785 0 05 785 0 -0 2
L c o b e rsd o rf .................. 18 .667 1 -3 1 15.410 1 -0 2 34 .077 1 • 15
S o le n a u ........................... 1 .183 0 -0 8 1.183 0 -0 4
F e l ix d o r f ....................... 11 .544 0 -8 2 8 .175 0 -5 4 19.719 0 -6 7
T b e r c s ie n f e ld ............. 3 .853 0 -2 7 88 0 -0 0 3.941 0 -1 3
W .- N c u s ta d t ............... 90 .056 6 -3 1 104.206 6 -8 6 194 .262 6 -5 8
S t. E g y d e n .................. 1 .340 0 -0 9 171 0 -0 0 1.511 0 -0 6
N e u n k irc h e n ................ 17.685 1 -2 4 9 .665 0 -6 3 27 .350 0 -9 3
T e rn i tz ............................ 3 .740 0 -2 6 2 2 .619 1 ■ 49 2 6 .359 0 -8 9
l’o tts c h a c h .................... 1 .449 0 .1 0 318 0 -0 2 1 .767 0 -0 6
G lo g g n itz ....................... 19.810 1 -4 0 2 6 .744 1 -7 6 4 6 .5 5 4 1 • 57
P ay erb ach  ..................... 14.004 0 -9 9 18.863 1 -24 32 .867 1 -1 2
E ic h b e r g ....................... 303 0 -0 2 5 0 -0 0 308 0-0 1
K la m m ............................ 1.080 0 -0 7 52 0 -0 0 1.132 0 -0 4
B re ite n s te in .................. 465 0 -0 3 366 0 -0 2 831 0 -0 3
S em m ering .................. 2 .274 0 -1 6 850 0 -0 5 3 .124 0 -1 0
S p ita l ............................ 1 .389 0 -0 9 3 .7 9 6 0 -2 6 5 .185 0 -1 7
M ürzzusch lag ............... 18.452 1 -2 9 10.931 0 -7 2 29 .383 0 -9 9
K a tz e ls d o r f .................. 394 0 -0 2 394 0 -0 2
N e u d ö r f l ....................... 1 .657 0 -1 2 959 0 -0 6 2 .616 0 -0 9
S au erb ru n n  .................. 2 .453 0 -1 7 243 0 -0 1 2 .696 0 -0 9
W ie se n -S ig le z ............. 1 .160 0 -0 8 579 0 -0 4 1.739 0 -0 6
M a tte rs d o rf .................. 8 .554 0 -6 0 1.570 0 -1 0 10.124 0 -3 4
M a rz -R o h rb a c h .......... 982 0 -0 7 326 0 -0 2 1 .308 0 -0 4
L o ip e rsb ach  -  S ch a ­

d e n d o rf  .................... 362 0 -0 2 1 o -o o 363 0 -0 2

12 *
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D ie

nachbenannten

S ta tio n en

h ab en  eingenom m en

h e i  d em  

P e r s o n o n - .  

V e r k e h re

in . 
Percenten  

von der 
E innahm e 
hei dem 

Personen- 
V erkehre

h e i  d e in  

F r a e h t e n -  

V e r k e h re

in
Percenten 

von d e r 
Einnahm e 
bei dem 

Fracht«* n-

h e i  d e in  
P e r s o n e n -  

u . F ra c h fc e n -  
V o r k e h r e  
z u s a m m e n

in Percenten 
von der 

Einnahm e hei 
dem l’ersonen- 
u. F ra ch te n -  

V erkehre
Gulden Gulden V erkehre Gulden

A g e n d o rf ....................... 1 .140 0 -0 8 1.242 0*08 2 .382 0 -0 8
O o d en b u rg .................... 7 2 .927 5 1 1 160 .504 1 0-55 233 .431 7-91

Zusam m en . . 1 ,240 .756 8 6 -8 9 1,521 .266 1 0 0 -0 0 2 ,76 2 .0 2 2 9 3 -6 5
Dazu d ie  E innahm en

von dem  von d er
südlich . S taa tsb ah n ,
S ection  I I ,  ü b o rg e -
gangenen  P erso n en -
V erk ch rc  .................. 187 .255 13 11 187 .255 6 -3 5

Im  G anzen . . 1 .428.011 1 0 0 -0 0 1 ,521 .266 1 0 0 -0 0 2,949 .277 1 0 0 -0 0

Südliche Halm, Section II

i in .1 a h r c 1 8  5 5

L angenw ang  ............... 1 .027 0 1 4 846 0 -0 3 2.473 0 -0 6
K rieg lach  .................... 3 .610 0 -3 0 12 .088 0 -4 6 15 .698 0 -4 2
K in d b e r g ....................... 5 .327 0 -4 4 3 .389 0 -1 4 8 .710 0 -2 3
S t. M a r e in .................... 3 .110 0 -2 6 2 .4 3 9 0 -0 9 5.555 0 -1 4
K a p f e n b e r g .................. 6 .797 0 -5 6 12 .095 0 -4 6 18.892 0 -5 0
D ruck ............................ 8 6 .228 4 -6 4 6 7 .3 1 6 2 -6 0 123 .544 3 -2 5
P e r n e g g .......................... 2 .6 0 4 0 -2 2 1.632 0 -0 7 4 .236 0 -1 2
M ixnitz .......................... 2 .810 0 -2 3 1.351 0 -0 6 4.161 0- 1 1
F ro h n le itc n .................... 5 .446 0 -4 4 1.956 0 -0 7 7 .402 0- 19
P e g g a u ............................ 6.131 0-5 1 5 .597 0 -21 11.728 0 -3 2
S tflb in g ............................ 1 .710 0 -1 4 452 0 -0 2 2 .162 0 06
G ra d w e in ....................... 4 .313 0 -3 6 2 .244 0 -0 8 6 .557 0 -1 7
J u d e n d o rf ....................... 2 .425 0 -2 0 622 0 02 3 .047 0 -0 8
G r a t z ............................... 2 3 7 .9 7 4 1 9 -6 2 27 3 .1 4 0 1 0 -5 8 511 .114 1 3 -4 7
K alsdo rf ....................... 2 .826 0 -2 3 6 .435 0 -2 5 9.261 0 -2 4
W ild o n ............................ 10 .217 0 -8 4 2 .366 0 -0 9 12.583 0 -3 3
L ebring  • ....................... 3 .5 9 3 0 -2 9 707 0 03 4 .300 0 -1 2
L e ib n i tz ......................... 13 .582 1 -1 2 11.741 0 -4 6 25 .323 0 -6 7
E h re n h a u s e n ................ 6 .580 0 -5 5 1.873 0 -0 7 8 .453 0 -2 2
Spielfe ld  ....................... 20 .781 1 -7 2 5 .297 0 -2 0 26 .078 0 -6 9
P ü s s n i tz .......................... 3 .261 0 -2 7 453 0 -0 2 3 .714 0 -1 0
M arburg  ....................... 4 9 .4 2 9 4 -0 7 59 .609 2 -3 2 109 .038 2 -8 7
K ra n ic h s f e ld ............... 19 .389 1 -6 0 2 5 .433 1 -00 44 .822 1 -1 9
P ra g e rh o f ....................... 2 .451 0 -2 0 3.081 0 -1 3 5 .532 0 -1 5
P ö lts c h a c h ..................... 33 .800 2 -7 8 16 .277 0 -6 3 50 .077 1-32
Ponigl ............................ 1 .138 0 -0 9 157 0 0 1 1.295 0 -0 3
S t. G e o rg e n .................. 2 .718 0 .2 2 5 .1 4 4 0 -2 0 7 .862 0 -2 0
( J i l l i ................................. 36 .073 2 -9 7 44 .713 1 -7 3 80 .786 2 13
M arkt T ü f f e r ............... 3 .7 4 7 0 -3 0 2.475 0 -0 9 6 .222 0 -1 6
B ad T ü f f e r .................... 5 .053 0 -4 2 670 0 -0 2 5 .723 0 -1 5
S tc in b rü c k .................... 3 3 .084 2 -7 3 54.221 2 -1 0 87.305 2 -3 0
H ra s tn ik ......................... v 1.339 0 -1 2 1.212 0 -0 5 2 .551 0 -0 7
T r i f a i l ............................ 813 0 -0 7 814 0 -0 3 1.627 0 -0 4
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Die

nachbenannten

S ta tio n en

haben  eingenom m en

b e i  d e in  

P e r s o n e n -  

V e r k e b r e

in
P ercen ten  

von der 
Kinnali inc 

hei dein 
P erso n en - 
V erkehre

b e i  d e m  

F r a c h t e n -  

V e r k e h r e

in
P ercen ten  

von d e r 
Einnah nie 
hei dem 

F rach ten - 
V erkehre

b e i  d e m  
P e r s o n e a -  

ii. F r a c h t e n -  
V e r k e h re  
z u s a m m e n

in Percenten 
von der 

Einnahme hei 
dem P ersoncn- 
u. F rach ten - 

Verkehre 
zusammenGulden Gilbten Gulden

S a g o r ..............................
S a v a .................................
L itta i ..............................
K re sn ic ...........................
L a a s e  .......................................

S a l i n e  h ....................................
L a ib a c h .........................
Von d e r  S ection  I e in ­

genom m en ...............

Zusam m en . .

2.1)17
1.486
8 ,974
1.063
2 .203
1.291

304 .683

300 .120

0 -2 4
0 -1 3
0 -7 4
0 -0 9
0 -1 7
0 -1 0

2 3 -1 3

2 4 -7 3

9 .263
662

31 .836
109

2 .780
9 .756

1 ,055 .624

8 4 4 .3 1 9

0 -3 6  
0 -0 2
1 -2 3  
0 -0 0  
O H  
0 -3 8

4 0 -8 8

3 2 -7 0

12.180
2 .148

40 .830
1 .172
4 .983

11.047
1 ,360 .307

1 ,144 .639

0 -3 2  
0 -0 6
1 -0 7  
0 -0 3  
0 -1 3  
0 -2 9

3 5 -8 4

3 0 -1 6

1 ,212 .7 2 9 1 0 0 -0 0 2 ,58 2 .4 1 4 1 0 0 -0 0 3 ,793 .143 1 0 0 -0 0

O e s tl ie h e  B ahn

K rakau ............................
K rzcszo w ice ..................
T rz e b in ia .......................
S z c z a k o w a ....................
G r a n ic a .........................

Zusam m en . .

H ierzu d ie K innahm en 
von dem  von frem ­
den B ahnen ü b e r­
kom m enen P e rso -  
n e n -T ra n s p o r te : 

von d e r obersch l. Balm 
„ „ W ilbelm sbabn  
„ „ N ordbahn  . . .  
„ „ W arsc h au  -  

W ien er B a h n .

Im G anzen .

i m  J a h r e  1 8 3 6

63 .689
3 .808
9 .033
6 .194
1.002

3 0 -1 0
4 -3 7
7 -1 1
4 -8 7
0 -7 9

361 .869
3.588

14.605
2 6 .085
3 7 .750

8 1 -5 2
0 -8 1
3 -2 9
5 -8 8
8 -5 0

42 3 .5 3 8
9 .396

2 3 .6 4 0
32 .279
38 .752

7 4 -5 2
1-6 5
4 -1 4
5 -6 5
6 -7 9

8 3 .728

17.869
11 .368

8.631

3 .305

6 7 -4 4

14-06
9 -1 1
6 -8 0

2 -5 9

44 3 .8 9 7 1 0 0 -0 0 329 .625

17.869 
11.568 
8.651

3.305

9 2 -7 3

3 -1 3  
2 -0 3  
1 -51

0 -5 8

127.121 1 0 0 -0 0 443 .897 1 0 0 -0 0 571 .018 1 0 0 -0 0

.Südliche Bahn

W i e n ..............................
M eidling .......................
H e lzen d o rf.....................
A tz g e rsd o r f ..................
L ie s in g ............................
B c r c h t o l d s d o r f ..............

i m  J a h r e  1 8 3 6

909.635
96 .760
13.744
13.169
2 4 .830

2 .929

3 2 -2 2
3 -4 3
0 -4 9
0 -4 7
0 .8 8
0 -1 0

1,153 .812
236 .230

456
2 5 .904
10.344

2 3 -8 8  
5 -3 0  
0  01 
0 -5 8  
0 -2 4

2 ,063 .4 6 7
332.990

1 4 .200
39 .073
35 .374

2 .929

2 8 -3 4
4 -5 8
0 -2 0
0 -3 4
0 -4 9
0 -0 4
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Die

jiachbenannten

S ta tio n en

haben eingenom m en

hei dem 
l’ersonen- 
Verkehre

in
P ercen ten  

von der 
Einnahm e 
hei dem 

Pw sonen- 
V erkehre

bei dem 
Fraehten- 
Verkehre

in
Percen ten  

von der 
E innahm e 
hei dem 

F ra ch te n -  
V erkehre

hei dem 
Personen- 

u. Frnehten- 
Verkehre

in P ercen ten  
von der 

Einnahme hei 
dom Personen- 
u . K raehten- 

V erkehre 
zusammenGulden Gulden Gulden

lirnnn  ............................ 30 .055 1 -0 6 30 .055 0 .4 2
M ö d lin g ......................... 6 1 .5 3 8 2 -1 9 17.367 0 -3 9 78 .905 1 -0 8
L ax en b u rg  .................... 21 .851 0 -7 7 126 0 -0 0 21 .977 0 -3 0
G u n tr a m s d o r f ............. 2 .9 3 9 0 -1 0 453 0 -0 1 3 .392 0 -0 4
G u m p oldsk irchen  . .  . 14 .385 0  51 3 .470 0 -0 8 17.855 0 -2 5
I’f a f f s t i i t te n .................. 1 .537 0 05 229 0 -0 0 1.766 0 -0 2
B ad en .............................. 151.921 5 -3 8 3 .389 0 -0 8 155 .310 2 -1 4
V ö s la u ............................ 3 9 .740 1-4 1 7 .588 0 -1 7 47 .328 0 -6 5
K o ttin g b ru n n ................ 1 .156 0 -0 4 , 1.156 0 -0 1
L e o b e r s d o r f ............... 2 1 .120 0 -7 4 15.963 0 -3 6 37.083 0-51
S o le n a u .......................... 1 .676 0 -0 6 1.676 0 -0 2
F e l ix d o r f ....................... 12.953 0 -4 6 5 .169 0 -1 2 18.122 0  24
T h e re s ie n f e ld ............. 4 .532 0 1 6 132 0 -0 0 4 .6 6 4 0 -0 6
W .- N e u s ta d t ................ 100 .536 3 -5 6 91 .538 2  05 192 .074 2 -6 5
K a tz e ls d o r f .................. 3(33 0-0 1 363 0 -0 0
N e u d o r f l ....................... 1 .564 0 -0 6 1.228 0 -0 3 2 .792 0 -0 4
S au erb ru n n  .................. 2 .6 5 6 0  09 54 O'OO 2.710 0  03
W ie se n -S ig le z ............. 1 .247 0  04 496 0 -01 1.743 0 -0 2
M a tte rs d o rf .................. 9 .8 1 7 0 -3 5 1.721 0 -0 4 11.538 0 1 6
M a rz - I to h rb a c h .......... 1.125 0 -0 3 339 0 -0 0 1.464 0 -0 2
S c h a d e n d o rf ................. 430 0  01 16 0 -0 0 446 0 -0 1
A g e n d o r f ....................... 1 .594 0 -0 6 2 .047 0 -0 5 3.641 0 05
O e d e n b u rg ..................... 7 8 .097 2 -7 7 124.000 2 '7 8 202 .097 2 -7 9
St. E g y d e n .................... 1 .544 0 05 1.717 0 -0 4 3.261 0 -0 5
N e u n k ir c h e n ................ 19 .480 0  69 12 .754 0 -2 9 3 2 .234 0 -4 4
T e rn i tz ............................ 4 .799 0 -1 7 12.975 0 -2 9 17.774 0 -2 4
P o tts c h a c h ..................... 1 .587 0 -0 6 706 0 -0 2 2 .293 0 • 03
G lo g g n itz ....................... 2 2 .072 0 -7 8 2 9 .864 0 07 51 .936 0 -7 1
P ay erb ach  .................... 17 .046 0 -6 0 31.791 0 -7 1 48 .837 0 -6 7
H ic h b c r g ....................... 312 0-01 66 0 00 378 0 01
K la m m ............................ 1 .257 0 -0 4 129 o -o o 1.386 0 -0 2
B re ite n s te in .................. 552 0 02 263 0 -0 0 815 o - o i
S e m m e r in g .................. 4 .897 0 -1 7 2 .132 0 -0 5 7 .029 0 1 0
S p i ta l ............................... 2 .135 0 -0 8 3 .606 0  09 5.741 0 -0 8
M ürzzusch lag ............... 30 .498 1 -08 26.351 0  59 56 .849 0 -7 8
L a n g e n w a n g ............... 2 .484 0 -0 9 2.621 0 -0 6 5.105 0  07
K rie g la c h ....................... 5 .459 0 -1 9 17.956 0 -4 0 23 .415 0 -3 2
K indberg  ....................... 7 .059 0 -2 5 5.171 0 1 2 12.230 0 -1 7
S t. M a re in .................... 3 .679 0  13 9 .515 0 2 1 13 .194 0 -1 8
K a p fe n b e rg .................. 8 .229 0 -2 9 30 .208 0 -6 8 38 .437 0 -5 3
B ru c k ............................... 63 .978 2 -2 7 164.781 3 70 228 .759 3 1 5
P ern eg g  ......................... 3 .176 0-11 2 .060 0 -0 5 5 .236 0 -0 7
M ixnitz ............................ 3 .304 0 1 2 10.311 0 23 13.615 0 -1 9
F r o h n le i tc n .................. 6 .1 3 4 0 -2 2 10.072 0 -2 2 16 .206 0 -2 2
P eg g au  ......................... 8 .429 0 -3 0 8 .519 0 19 16.948 0 -2 3
S tü b in g ......................... 2 .038 0 -0 7 2 .5 9 2 0 -0 6 4 .630 0 -0 6
G ra d w e in ....................... 5 .066 0 -1 8 5 .053 0 -1 2 10.119 0 -1 4
J u d e n d o r f .................... 2 .847 0 1 0 897 0 -0 2 3 .744 0 05
G r a t z ............................... 338.106 1 1 -9 8 254.451 5 7 1 592 .557 8 -1 4
K a lsd o rf ......................... 2 .870 0 -1 0 7 .286 ()• 16 10.156 0 -1 4
W ild o n ............................ 11 .236 0 -4 0 6 .9 9 8 0 15 18 .234 0 -2 5
L e b r in g ......................... 3 .606 0 -1 3 1.747 0 -0 4 5 .353 0 -0 7
L e ib n itz ......................... 1 6 .060 0 -5 7 2 3 .340 0 -5 2 39 .400 0 -5 4
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Die

n achhenanntcn

S ta tionen

haben eingenom m en

bei dem 
Personen­
verkehr e

in
P ercen ten  

von «1er 
E innahm e 
hei dein 

P ersonen- 
V erkehre

bei dem 
Frachten- 
V e i-k e h re

in
P ercen ten  

von der 
Ei u nah me 
hei dem 

F rach ten - 
V erkehre

h e i (lein 
P e r s o n e n -  

ii. F r a c h t e n -  
V e r k e h re  
z u s a m m e n

in Percenten  
von d e r 

Einnahm e hei 
(lem P ersoncn- 
u . K raehten- 

Verkehre 
zusammen(■uldeii Gulile» (fiilden

E h re n h a u s e n ............... 0 .834 0 -2 4 6 .078 0 -1 4 12.912 0 -1 8
S p ie l f e ld ....................... 27 .983 0 -9 9 4 4 .983 1 0 1 72 .906 1 -00
P ö s s n itz ......................... 3 .806 0 1 2 3 .416 0 -0 8 6 .922 o - 10

8 8 .083 2 -0 8 166 .868 3 -7 4 2 28 .221 3 -0 9
K ra n ic h s f e ld ............... 2 3 .084 0 -8 2 120 .169 2 -7 0 143 .283 1 97
P ra g e rh o f  .................... 2 .8 7 4 0 -0 9 4 .424 0 -1 0 6 .9 9 8 0 -1 0
P ö lts c h a c h .................... 3 0 .344 1 -0 7 33 .896 0 -7 6 64 .240 0 -8 8
P o n i g l ............................ 887 0 -0 3 321 0 -0 0 1 .178 0 -0 1
S t. G e o rg e n .................. 2 .720 o - i o 7 .006 O -16 9 .738 0 -13
S to re  .............................. 317 o - o i 4.741 0 1 1 8 .088 0 -0 7
C i l l i ................................. 4 1 .877 1 -4 8 8 6 .308 1 -94 128 .188 1 -7 7
M ark t T üfT er................ 4 .212 0 18 8.321 0 -1 9 12 .833 0 -1 7
Bad T üfT er.................... 8 .998 0 -2 1 881 0 -0 2 0 .846 0 -0 9
S te in b ru c k .................... 3 9 .1 3 2 1 -39 84 .098 1 -8 9 123 .230 1 • 69
H ra s tn ik ......................... 1 .422 0  06 2 .7 7 8 0 -0 0 4 .2 0 0 0 -0 6
T r i f a i l ............................ 903 0 03 8 .819 0 -1 3 6 .722 0 -0 9
K a g o r .............................. 3 .013 0 1 1 32 .223 0 -7 2 38 .236 0 -4 8
S a v a ................................. 1 .260 0 -0 4 603 0 -01 1.863 0 -0 2
L itta i .............................. 8 .995 0 -3 2 19.841 0 -4 4 2 8 .836 0 -3 9
K r e s n ic ......................... 1.081 0 -0 4 149 0 -0 0 1 .200 0 -0 1
L a a se ............................... 2 .183 0 -0 8 288 0 -0 0 2.471 0 -0 3
S a llo c h ............................ 1 .087 0 -0 4 9 .482 0 -21 10.809 0 -1 4
L a ib a c h ......................... 331 .420 11-78 1,427.533 3 2 -0 2 1,788 .953 2 4 -1 7

Z usam m en . . . 2 ,823 .289 1 0 0 -0 0 4 ,487 .769 1 0 0 -0 0 7 ,281 .028 1 0 0 -0 0

Ocsllichc Halm

im  J  a h c 1 8  8 6

K ra k a u ............................ 128.301 3 3 -0 2 312 .246 3 9 -9 9 44 0 .8 4 7 3 7 -6 7
K rz e s z o w ic e ............... 6.721 1 -73 6 .373 0 -8 2 13 .094 1 12
T rz e h in ia ....................... 14.888 3 -7 4 17.981 2 -3 0 3 2 .836 2 -7 8
Szczakow a u. G ranica 9.971 2 -8 7 82.629 6 -7 4 6 2 .600 5-3.8
l io c h n ia ......................... 18 .896 4 -7 9 18.249 2 -3 4 36 .848 3 18
T a r n o w ......................... 4 6 .136 1 1 -8 7 71 .277 9 1 3 117.413 1 0 -0 4
D ^ b ic a ............................ 63 .144 1 0-28 288 .270 32 69 318 .414 27 23
O sw ifc im ....................... 2 6 .864 6 -8 4 34 .799 4 -4 8 6 1 .363 8 -2 8
S f o tw in a ....................... 8 .788 1 -4 9 11.087 1 -41 16.845 1 -4 4
P o d le ž e ......................... 3 .730 0 -9 6 1.003 0  13 4 .733 0 -4 1

Z u sam m en . . . 323.806 8 3 -2 6 7 80 .884 1 0 0 -0 0 1,104.390 9 4 -4 4

Hierzu die E innahm en
d e r v. frem d. Bahnen
überkom m enen P e r -
so n e n -T ra n sp o r te :

von d e r  oberseh l. Bahn 22.941 5 -9 0 22.941 1 -96
„ W ilhelm sbahn 2.471 0 -6 3 2.471 0 -2 1

„ „ N ordbahn . . 34.038 8 -7 6 34.035 2-91
, W arsch au  -

W ien er Hahn. 8 .638 1 -4 8 5.638 0 -4 8

Im G a n z e n .. . 388.891 100-00 780 .884 1 00-00 1,169.475 1 0 0 -0 0
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F erner  sind die Antheile, welche von den eingehobenen Porto-Gebühren auf 
die Beförderung von Personen und Sachen ,  nach der  weiteren Unterscheidung, 
die schon früher den in der  Abtheilung II gepflogenen Erörterungen zu Grunde 
gelegt w urden , entfielen, aus folgender Darstellung ers ichtlich:

A u f

n a c h b c n n n n tc n

B o h n e n

e n tf ie le n  v o n  den C o r to  -  G e b ü h re n

au f diu Reisenden au f das M ilitär

auf
das

E ilg u t

au f die F rachten

für 
die  F ahrt

für 

das Gepäck
Z u s a m m e n

für 
die F ah rt

fü r  das 
Gepäck

auf 
die P a r te i-  

F rachten

a u f die 
M ilitür- 

S eu- 
dungen

Zusammen

G u l d e n

r S ec tio n  1 
S üdliche  <

t  Section  II

O cstlichc . . . .

Auf allen  Bahnen zu­
sam m en . . . .

S ü d lich e  . . . .  

( fe s tlich e  . . . .

A uf beiden  Bahnen 
zusam m en . . .

i nt  J a h r e  1 8 5 5

1,202 .559

854 .240

100.474

88 .186

6 6 .658

15.781

1 ,290.745

9 20 .898

116.255

102.401

2 6 3 .2 4 0

6 .712

34.865

28.591

4 .154

1 ,521.266

2 ,553 .256

421 .514

29 .150

22.383

1,521.266

2 ,58 2 .4 0 6

443 .897

2 ,1 5 7 .2 7 3 170.625 2 ,3 2 7 .8 9 8 372 .353 ■ 6 7 .610 4 ,496 .036 51.533 4 ,547 .569

i in J a h r e  1 8 !> ß

2 ,434 .204

310 .103

9 9 .509

2 7 .704

2 ,53 3 .8 0 3

3 46 .807

2 26 .689

31.521

6 2 .767

10.263

4 ,406.591

7 76 .346

5 1 .178

4 .538

4 ,457 .769

780 .884

2 ,753 .307 127 .213 2 ,88 0 .6 1 0 25 8 .2 1 0 • 7 3 .030 5 ,182.937 55 .716 5 ,238 .653

Die Gebühr für das Gepäck des Militärs ist theils in d e r  Gebühr für die Fahrt 
des Militärs, theils in jener  für das Gepäck der  Heisenden überhaupt inbegriffen. 
Die südliche Staatsbahn, Section I, hat die Einnahmen für M il i tä r-F rach ten  in jene 
für Partei-Frachten  einbezogen, so dass dieselben hier nicht getrennt nachgewiesen 
werden können.

W enn man die auf die Reisenden und das Militär entfallenden Ziffern der Ein­
nahmen mit der in der  Abtheilung II nachgewiesenen Zahl der beförderten Reisenden 
und des Militärs, dann die auf das Eilgut und die F rach ten  entfallenden Ziffern der 
Einnahmen mit der Zahl der  Centner dieser Gegenstände vergleicht und ermittelt,  
welcher Betrag der Einnahmen auf eine Person und beziehungsweise auf  einen 
Centner entfä llt,  so ergib t sich folgende Uebersicht:
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entfiel von del Porte Gebühren

Aut auf eine beförderte Person au f einen b efö rd erten  Centner

nachbennnntcn auf einei Reisenden auf 1 Mann Militär der der im Durch­
schnitte 

der 
Fruchten

B a h n e n für die 
Fahrt

für das 
Gepäck Zusammen

für die 
Fahrt

für das 
Gepäck

gutes Partei-
Frachten

Militär-
Sendungen

n. kr. il. | kr. fl. kr. fl. kr. fl. kr. n. kr. n. kr. fl. kr. fl. kr.

i m J a 1 r  e 1 8 5 5

( Section  I 38 30 l 14 48 1 16 16
S ü d lic h e !

( S ection  II l 25 i 8 2 33 1 31 • 1 26 • 23 . 13 . 23

O estlich e  . . . . t 18 1 18 21 • • 43 • 10 • 10 • 10

Im D u rchschn itte  
a lle r  B ahnen . . 50 40 1 30 i 10 • 1 7 18 11 • 18

i m J a h r e  1 8 5 6

S ü d l ic h e .................... 56 # 43 1 39 1 34 I 21 26 42 26

O estliche  . . . . l 23 29 1 52 31 47 14 • 18 14

Im D u rch sch n itte  
b e id e r  Buhnen . 58 39 1 37 1 15 1 13 • 23 • 38 23

Für die Militär-Frachten und das Militär-Gepäcke gilt hier das früher Gesagte. 
Man ersieht aus obiger Darstellung, dass im Durchschnitte aller Hahnen

iin Jah re  1855 von 1 Reisenden für die F a h r t .................................................. —  11. 50 kr.
„ das G e p ä c k ...............................................—  „ 40 „

Zusammen . . .  I 11. 30 kr.

von i Mann Militär für die F a h r t  1 „ 10 „
„ 1 Centner E i l g u t  1 „ 7 „
„ 1  „ P a r t e i - F r a c h t  — „ 1 8 „
„ 1  „ M i l i t ä r - S e n d u n g  — „ 1 1 „

einging.
Im Jahre  1850  zahlte 1 Reisender für die F a h r t  —  fl. 58 kr.

„ das G e p ä c k  —  „ 39 „

Zusammen . . .  1 11. 37 kr.

1 Mann Militär für die F a h r t  J „ 15 „
1 Centner E i l g u t  1 „ 13 „
1 „ P a r t e i - F r a c h t  —  „ 23  „
1 „ M ilitä r-Sendung —  „ 38 „
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Zieht man die Kinnahmen von den Reisenden und vom Militär für die Fahrten 
und das Gepäck zusammen, so zeigt sich Folgendes:

Auf

naehhenannten Hahnen

betrugen  die Einnahmen von den Reisenden 
und vom M ilitär zusammen

f ü r  d i e  F a h r t f ü r  «las G e p ä c k  J Z u s a m m e n

G u l d e n

( S e c t i o n  I . 
S ü d l i c h e  <

( S e c t i o n  II  .
O e s t l i c h c ... .. .. .. .. .. .. .. .. .. .

A l l e  B u h n e n  z u s a m m e n '

S ü d l i c h e ... .. .. .. .. .. .. .. .. .. .

O c s t l i c h e ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

B e i d e  B a h n e n  z u s u m m .

i m  J a h r e  1 8 5  5

1 ,3 0 4 .9 0 0  

1 ,1 1 7 .4 8 0  

1 0 7 .1 8 6

8 8 .1 8 6

6 6 .6 5 8

1 5 .7 8 1

1 ,3 9 3 .1 4 6

1 ,1 8 4 .1 3 8

1 2 2 .9 6 7

2 ,5 2 9 .6 2 6 1 7 0 .6 2 5 2 ,7 0 0 .2 5 1

im  J a h r e  1 8 !» 6

2 ,6 6 0 .9 8 3

3150.624

99 .Ü 09

2 7 .7 0 4

2 .7 6 0 .4 9 2

3 7 8 .3 2 8

3 ,0 1 1 .6 0 7 1 2 7 .2 1 3 3 ,1 3 8 .8 2 0

W enn man diese Ziffern der Einnahmen wieder mit der Zahl der  beförderten 
Personen (Reisende und Militär zusammen) vergleicht, so entfallen auf die Einheit 
folgende B e träge :

Auf

entfielen von den Por to  -  Gebühren 
auf  eine be förderte  Person

nachbenannten Hahnen f ü r  
d i e  F a h r t

fü r
da s  G e p ä c k Z u s a m m e n

fl. 1 k r . fl. I kr . *. I kr .

i m J a h r e  1 8  5 5

( S e c t i o n  1 . . . . 39 3 4 2
S ü d l i c h e  <

( S e c t i o n  1 1 . . .  . l 27 5 l 3 2

O e s t l i c h c ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 54 8 l 2

I m  D u r c h s c h n i t t e  a l l e r  B a h n e n 5 3 4 • 57

i m J a h r e  18 ü 0

S ü d l i c h c .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 58 2 1

O c s t l i c h e .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l 1 2 • 6 1 18

Im  D u r c h s c h n .  b e i d e r  B a h n e n 59 3 1 2
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W enn man die Einnahmen von den Reisenden ferner noch in die Beträge zer­
leg t ,  welche auf jede der drei W agen-CIassen entfallen, so ergibt sich folgende 

D arste llung:

ergab sieh die Einnahme von den Heisenden der

Auf

nachbenannten Bahnen
I. (Hasse II. ClaBse III .  Cla s se I. Cla s se II. Cla sse III.  Cla s se

in  G u ld e n
in P e r c e n t e n  von d e r  G e s a m m t -  

Ein n a h in e  a l l e r  C las sen

i in J a h r e  1 8 !> !>

r S e c t i o n  I . . . » 0 . 8 0 8 5 2 6 . 5 1 1 5 8 5 . 1 8 0 7 5 4 3 - 8 4 8 ' 7
S ü d l i c h e  <

( S e c t i o n  11 . . . 7 5 . 9 3 8 4 4 3 . 5 0 2 3 3 4 . 8 0 0 8 - 9 5 1 - 9 3 9  2

O e s t l i c h c .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 . 2 5 0 3 7 . 7 0 7 5 4 . 5 1 7 8 - 2 3 7 - 5 5 4 3

A u f  a l l e n  B a h n e n  z u s a m m e n 1 7 5 . 0 5 6 1 , 0 0 7 . 7 2 0 9 7 4 . 4 9 7 8 - 1 4 6 - 7 4 5 - 2

i m J a h r e  1 8 5 6

S ü d l i c h e .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 1 9 7 . 3 7 5 1 , 1 8 8 . 3 5 5 1 , 0 4 8 . 5 6 4 8 - 1 4 8 - 8 4 3 - 1

( f e s t l i c h e .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 9 . 0 7 1 1 4 1 . 3 3 9 1 5 8 . 0 9 3 6 - 2 4 4 - 3 4 9 5

A u f  b e i d e n  B u h n e n  z u s a m m . 2 1 7 . 0 4 0 1 , 3 2 9 . 0 9 4 1 , 2 0 6 . 6 5 7 7 - 9 4 8 - 3 4 3 - 8

Im Jahre  1850 lieferte die I. W agen-Classe hei der südlichen Bahn, Section II, 
beinahe 9 Percent, bei der östlichen etwas über 8, und bei der  südlichen Bahn, 
Section I, 7 5 P ercen t der Gesammteinnahme von den Beisenden.

Die II. W agen-Classe lieferte bei der südlichen Bahn, Section II, mehr als die 
Hälfte der Gesammteinnahmen, die östliche hatte das geringste Ergebniss.

Die 111. W agen-Classe führte auf der  östlichen Bahn zu dem grössten E rg e b ­
nisse, darnach kömmt die südliche Bahn, Section I, und endlich die südliche Bahn, 
Section II, mit dem geringsten Ergebnisse.

Im Jahre  1856 lieferte die I. W agen-C lasse  bei der südlichen Bahn über 8 
und bei der  östlichen Bahn über 6 Percent der  Gesammteinnahmen; die übrigen 
Classen blieben auf jeder  der beiden Bahnen etwas unter der Hälfte dieser Ein­
nahmen zurück.

W enn  man auch hier wieder die Ziffer der  Einnahmen mit der Zahl der in den 
verschiedenen Classen beförderten Personen vergleicht, und erm ittel t ,  welcher 
Betrag der Einnahme auf 1 Person entfällt,  so ergibt sich Folgendes:
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Auf

nachheiiam iten Hahnen

entfiel an Einnahme auf’ einen 
Reisenden der

I . (Masse II. Cla s se III .  (Masse

fl. kr. 11. kr. fl. kr.

i in .) a h i e 1 8 5  5

( S e e t i o n  I . .. .. .. .. .. .. .. .. 2 il :;t! 2 8
S ü d l i c h e  <

( S e c t i o n i l  . . . . 8 1!) 2 21 . 3t)

O e s t l i c h o .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 2 7 1 10 • 4!)

Im  D u r c h s c h n i t t e  a l l e r  B a h n e n  . 3 i ü 1 17 • 3 4

i in J a h r e  1 8 5 0

S ü d l i c h e .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 3 1 7 1 3 3 3 3
O e s t l i c h e .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 2 2 8 1 31 l 3

Im  D u r c h s c h n i t t e  b e i d e r  B a h n e n 3 11 1 3 7 3 7

Diese Zahlenverhältnisse gehen hervor,  wenn man die in der  II. Abtheilung 
bereits ermittelte Meilenzahl, auf welche im Durchschnitte ein Reisender der  ver­
schiedenen Classen befördert w urde ,  mit dem Einheits-Fahrtpreise multiplicirt.

Wenn man hei je d e r  Rahn die Einnahme von einem Reisenden der 111. Classe als 
Einheit annimmt, so e rg ib t sich für die beiden anderen Classen folgendes Verhältniss:

1. Classe, II. Classe, 111. Cla
im Jah re  1855 auf der  südlichen Bahn, Seetion I . . . . 4-6 : 2 0 : 1

» » » j, n 11 . . 1 0 0 : 2-8 : 1
„ „ östlichen „ .......................... . . 2-6 : 1-6 : 1

im Durchschnitte aller Bahnen . . 5 6 : 2-3 : 1
im Ja h re  1856 auf der  südlichen B a h n .......................... : 2 '7 : 1

„ „ östlichen „ .......................... 2-3 : 1-7 : 1
Im Durchschnitte beider Bahnen 5 2 : 2 6 : 1

Im Verhältnisse zum Ertrage von einem Reisenden der III. Classe war sowohl der 
E rtrag  von den Reisenden der II. als der I. Classe im Jah re  1855 auf der  südlichen 
Bahn, Seetion II, und im Jahre  1856 auf der vereinigten südlichen Bahn am grössten.

W enn auch, wie soeben gezeigt w urde ,  die Einnahme von einem Reisenden 
der II. Classe mehr als das Doppelte und von einem Reisenden der  I. Classe mehr als 
das Fünffache der  Einnahme von einem Reisenden der  III. Classe ausmacht, so ist 
doch, wenn man den Ertrag  im Allgemeinen in Betrachtung zieht,  die I. W agen- 
Classe von geringer Bedeutung, und es würde sich nachweiseu lassen, dass ,  wenn 
keine I. Classe bestanden hatte und alle Reisenden dieser Classe die zweite benützt 
und bezahlt haben würden, daraus kein Verlust für die Verwaltung hervorgegangen 
wäre. Die todte Last ,  welche wegen der  oft sehr wenig besetzten I. Classe trans-  
portirt werden muss, und Alles, was mit diesem Transporte  zusammenhängt, verur­



189

sacht unstreitig so viele Auslagen, als der Unterschied der Einnahme nach der 
Gebühr für die I. Classe gegen jene der II. Classe beträgt.  Diess wird erklärlich, 
wenn man bedenkt,  dass bei der Personen-Beförderung das Verbältniss des eigenen 
Gewichtes der W agen zu dem Gewichte der Reisenden eine namhafte Rolle spielt 
und um so nachtheiliger w i r d , j e  weniger die W agen  besetzt sind.

W enn man mit den für die Fahrten  der  Reisenden erzielten Einnahmen die 
Meilenzahl, auf welche die Fahrten benützt worden sind,  in Vergleichung s te l l t ,  so 
ergib t sich, dass im Durchschnitte aller Classen für eine Meile Fahr t  bezahlt w urde:

im Jahre  1855  auf der südlichen Bahn, Section I ...................................................12-25 kr.
„ I I ............................................... 12-91 „

„ „ östlichen „ ...............................................................1 3 1 1 , ,

im Durchschnitte aller Bahnen . . . 12-54 kr.

im Jah re  1856 auf der  südlichen B a h n ....................................................................... 12-55 kr.
„ „ östlichen „ ............................................................... 12-17 „

itn Durchschnitte aller Bahnen . . . .  12-50 kr.

Das sich hier zeigende E rg e b n is s , nach welchem im Durchschnitte aller W agen- 
Classen zusammen jeder  Reisende für eine Meile F ah r t  auf den verschiedenen Bahnen 
beinahe denselben B etrag ,  nämlich 12— 13 kr. bezahlte , ist ein auffallendes. Es
difl'erirt dieses Ergebniss von jenem der früheren Ja h re ,  in welchem 10— 11 kr. auf
eine Meile Fahr t  entfiel,  desshalb, weil vom Jah re  1855 an der T arif  der II. Classe 
von 12 auf 15 kr. und jener  der III. Classe von 9 auf 10 kr. erhöht worden ist.

W enn  man die Zahl der Beisenden, die von denselben zurückgelegten Reisemeilen 
und die dafür eingegangenen Transport-Gebühren nach den drei verschiedenen VVagen- 
Classen mit einander vergleicht, was mitZuhilfnahme der schon bei den früheren E rör­
terungen dargestellten Verhältnisszahleu geschehen kann , so ergibt sich Folgendes:

Auf

die W agen-Clnsseu

entfielen

von der 
Gcsamintzahl 

<lor 
Ilcisenden

vo» der 
OcüammUulil 

der 
Reisemeilen

von
den Gesninmt- 

Transports- 
Gehühren

in Perconten

in» J a h r e  1 8 5

I. C l a s s e  . . . . 2 - 2 4 - 7 8 1

i i .  „  . . . . 3 0 - 4 3 9  1 4 6 - 7

m. „ . . . . 6 7 - 4 KG- 2 4 5 - 2

i in J a h r e  1 8 ß

I. C l a s s e  . . . . 2 - 4 4 - 9 7 - 9

11. „  . . . . 2 9  • 0 4 0 - 3 4 8 - 3

Hl -  .. .................. 6 8 - 6 5 4 - 8 4 3 - 8
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Hiernach war also der Antheil, welchen die I. W agen-Classe an den Einnahmen 
hat te ,  im Jah re  18öJ> beinahe 4mal und im Jah re  1856 mehr als 3«/amal, und 
je n e r  der  II. Classe in beiden Jahren mehr als 1 */2 mal so gross als der Antheil, 
welchen diese Classen an der Zahl der  Reisenden nahmen. Bei der  III. W agen- 
Classe war jedoch der Antheil an den Einnahmen um beinahe */# geringer als der 
Antheil, welchen diese Classe an der  Zahl der Heisenden hatte.

Der Antheil, welchen die I. Classe an den Einnahmen h a t te ,  war nahezu 2mal 
so g ross ,  und je n e r  der  II. Classe beinahe um %  grösser  als der  Antheil dieser 
Classen an den Heisemeilen. Bei der III. Classe war jedoch der Antheil an den Ein­
nahmen um beiläufig 1/ 5 kleiner als der Antheil an den Heisemeilen.

Dieser Verhältnisse ungeachtet ist aber die III. Ctasse, selbst rücksichtlich der 
E innahmen, d ie jen ige,  welche den Ausschlag g ib t ;  denn sie lieferte nahezu die 
Hälfte der Gesammteinnahmen von den Heisenden.

A u s g a b e n .

Die Ausgaben lassen sich nicht nach denselben Unterscheidungen, nämlich 
nach dem Zwecke der  Personen- und Sachen-Beförderungen  vertheilen und mit
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.Südliche Halm, Section I

B e i  d e m  P e r s o n e n - G l o g g n i t z  u . N e u s t a d t  u n d
V e r k c h r c .................. M ü r z z u s c h l a g (S 0 -1 7 O e d e n b u r g 8 0-2(1

B ei  d e m  F r a c h t c n - G l o g g n i t z  u . N eu stad t und
V e r k c h r e  .................. M ü r z z u s c h l a g 0 C 0 -2 0 O edenburg 8 8 0-01

Bei d e m  P e r s o n e n - u n d G l o g g n i t z  u. N eu stad t und
K rach ten  -V erk e h re M ü r z z u s c h l a g c • 0 -1 8 O ed enburg 8 0 -0 2

Südlich j Kali 11, Ser.tlnii II

l ie i  d e m  P e r s o n e n - Cilli und G r a t z  und
V c r k e h r e ... . .. . . .. . .. . . . L a i b a c h n . 10 0 • 4!> M ürzzuschlag 13 . 0 -0 7

B ei  d e m  F r a c h t e n - Cilli und G r a t z  u n d
V e r k e h r e  .. . . . . . . . . . . . . . . L a i b a c h 11 9 0 -3 8 M ürzzuschlag 13 . 12 0-3K

B e i  d e m  P e r s o n e n -  u n d Cilli und G r a t z  und
F r a c h t e n  - V e r k e h r e L a i b a c l i 11 9 0 -4 0 M ürzzuschlag 13 0-4K



101

der Menge der  beförderten Personen und Sachen vergle ichen, wie diess bei den 
Einnahmen geschehen ist ;  sie werden daher hier übergangen und kommen erst 
spä ter  bei der Vergleichung der Einnahmen und Ausgaben mit den Bewegungen der 
Fährbetriebs-Mittel und beziehungsweise bei der E rö r te rung  einzelner specieller 
Ausgabs-Posten in nähere Betrachtung.

d. E i n n a h m e n  e i n z e l n e r  B a h n s t r e c k e n  u n d  S t a t i o n e n ,  d a n n  
V e r g l e i c h u n g '  m i t  d e m  V e r k e h r e  n a c h  d e r  M e n g e .

Wenn m an, wie es bei der Betrachtung über die Menge des Ver­
kehres geschehen is t ,  auch hier von den Hauptstationen absieht und nur die 
zwischen diesen liegenden Stationen, so wie die Länge der Bahnstrecken von 
einer Hauptstation zur anderen berücksichtigt, so ergib t sich auf Grundlage des 
bereits vorausgeschickten Ausweises über die Einnahmen der einzelnen Stationen 
F o lgendes :

Bahnen hntten

die noch g rö sse re  K nnah me die g r t i s s t e Einn ahme

die  Stationen 1
a * die S tationen 1
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Südliche Halm , Sedlon 1

Baden und G loggnitz 12 1 -0 9 W ien und Baden 12 . 9 -9 8

B aden und G loggnitz 12 2 7 1 -4 8 W ien und Buden 12 2 C 1 3-40

B aden und G loggnitz 12 1 -I58 W ien und  Baden 12 11 -78

Südliche Halm, Scction II

. • G ratz  und Cilli 13 . 8 0 -7 9

.  .  . • • • G ra tz  u n d  Cilli 13 • 11 0-3 1

. . . • • G ra tz  und  Cilli 13 10 0  • 40
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Auf nnchhcnanntcn

die  k l e i n s t e  Kinnahme die  nächst g r ö s s e r e  Einnahme

die Stationen i die Stationen
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Südliche Halm

Iici dein P e rso n en - 
V erkehre  ..................

G loggnitz  u.
M ürzzuschlag o 0 -1 2

M ürzzuschlag 
und  Laibach 40 34 0 -6 5

Bei dein F ra c h te n - 
V erkehre  ..................

G loggnitz  u. 
M ürzzuschlag G 6 0 1 1

M ürzzuschlag 
und Laibach 40 33 0 -6 S

Bei dem  P erso n en - und 
F ra c h te n -V e rk e h re

G loggn itz  u. 
M ürzzuschlag 6 0 12

M ürzzuschlag 
und Laibach 40 • 33 0 -6 5

Auf der östlichen Bahn haben im Jahre  1838 die Zwischenstationen

K r z e s z o w i c e  

die kleinste Einnahme im Verhältnisse zur Gesammteinnahme
hei dem P e r s o n c n - V e r k e h r e .......................................mit 4 8 7  Percent,

„ „ F r a c h t e n - V e r k e h r e .....................................„ 0 8 0  „
„ „ Personen- und F rach ten-V erkehre  . . „ 1-65 „

T  r z e b i n i a

die grösste Einnahme im Verhältnisse zur Gesammteinnahme
hei dem P e r s o n e n - V e r k e h r e ...................................... mit 7-11 Percent,

„ „ F r a c h t e n - V e r k e h r e ........................................ „ 3 2 9  „
„ „ Personen- und Frachten-Verkehre . . „ 4 1 4  „

im Jahre  1886 war die kleinste Einnahme bei der  Station

P o d l e ž e

bei dem P e r s o n e n - V e r k e h r e ....................................... mit 0 96 Percent,
„ „ F r a c h t e n - V e r k e h r e ........................................ „ 0-13 „
„ „ Personen- und Frachten-V erkehre . . „ 0-41 „

die grösste Einnahme dagegen bei der Station D p b i c a ,  und zwar
hei dem P e r s o n e n - V e r k e h r e ......................................mit 1 6 2 8  Percent,

„ „ F r a c h t e n - V e r k e h r e ........................................„  32-69 „
„ „ Personen- und F rachten-V erkehre  . . „ 27-23 „
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H alm en  h a t t e n
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S ü d l ic h 1 H a lm

B a d e n  u n d  G l o g g n i t z 1 2 9 0  9 9 W i e n  u n d  B a d e n 12 • 8 1 -8 3

B a d e n  u n d  G l o g g n i t z 12 2 8 0 -4 4 W i e n  u n d  B a d e n 12 2 8 1 -2 0

B a d e n  u n d  G l o g g n i t z 12 0 05 W i e n  u n d  B a d e n 12 i) 1 45

Es ist hierzu noch zu bemerken:

B e i  d e m  P e r s o n e n - V e r k e h r e  

gaben im Jahre 1855  auf der südlichen Bahn, Section I, zwischen Wien und Gloggnitz 
die Stationen Meidling, Mödling, Baden, W ien e r-N eu s ta d t  den Ausschlug, denn

M e i d l i n g ......................................................................war mit 8 37  Percent,
M ö d l in g ..................................................................................   „ 3 60
Baden ..............................................................................„ „ 8 96  „
W i e n e r - N e u s t a d t ......................................................... „ „ 6 31 „

an der Gesammteinnahme betheiligt.
Auf der südlichen Bahn, Section II, zwischen Gratz und Cilli gaben die Stationen 

Marburg mit 4-07 und Pöltschach mit 2 -78 Percent den Ausschlag; zwischen Cilli 
und Laibach hatte die Station Steinbrück mit 2 73 Percent den grössten Antheil an 
der Gesammteinnahme.

Im Jahre  1856 waren auf der südlichen Bahn zwischen Wien und Gloggnitz 
abermals die Stationen Meidling mit 3 4 3 ,  Mödling mit 2 -19 ,  Baden mit 5 -38, 
W iener-Neustadt mit 3 56 P ercen t,  zwischen Gloggnitz und Gratz die Station Bruck 
mit 2 27 Percent,  zwischen Gratz und Cilli die Stationen Marburg mit 2 '0 8  und 
Pöltschach mit 1 0 7 ,  und zwischen Cilli und Laibach die Station Steinbrück mit 
1 3 9  Percent an den Gesammteinnahmen betheiligt.

B e i  d e m  F r a c h t e n - V e r k e h r e  

entfielen im Jahre 1855 auf der südlichen Bahn, Section I ,  auf die Station Meidling 
9 51 und auf die Station Wiener-Neustadt 6-86 Percent der Gesammteinnahme,

S t a t i s t .  M it th e i l .  18.57. IV. H e f t .  1 3
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Auf der südliclicu Italm, Scclion II, erschienen die, Stationen Bruck mit 2 -00, 
Marburg mit 2 '3 2  und Steiubrück mit 2 -10 Percent an der Einnahme am meisten 
betheiligt.

Im Jah re  1850 ragten auf der südlichen Hahn dieselben S tationen, nämlich 
Meidling mit 5 -3 0 ,  W iener-N eustad t  mit 2 ' 0 5 , Bruck mit 3 '7 0 ,  Marburg mit
3-74 Percent der  Gesammteinnahme hervor.

H e i  d e m  P e r s o n e n -  u n d  F r a c h t e n - V e r k e h r e  z u s a m m e n .

Im Jah re  1855  war auf der  südlichen Bahn, Seetion I, die grösste Einnahme 
bei den Stationen Meidling mit 7-51 , Mödling mit 2 0 4 ,  Iiuden mit 4 -44 , W iener- 
Neustadt mit 0-58 Perccnt; auf der  südlichen Hahn, Seetion II, bei der  Station Druck 
mit 3 ‘25,  Marburg mit 2 -8 7 ,  Steinbrück mit 2 ‘30 Percent der Gesammteinnahme. 

Im Jah re  185(5 .erschienen auf der südlichen Hahn die Stationen Meidling mit
4 - 5 8 ,  Hailen mit 2 1 4 ,  W iener-Neustadt mit 2 0 5 ,  Druck mit 3 1 5 ,  Marburg mit 
3 0 !)  Percent an den Gesammteinnabmen am meisten beiheiligt.

e. K i n n  « I n n e n  in v e r s c h i e d e n e n  Z e i  t - P e r i o d e n  u n d  V e r ­
g l e i c h u n g  m i t  d e i n  V e r k e h r e  n a c h  d e r  M e n g e .

E i n n a h m e n  in v e r s c h i e d e n e n  Z e i t - P e r i o d e n ,

Wenn man, um die Veränderungen darin zu übersehen, die Einnahmen bei dem 
Personen- und Erachten-Verkehre abgesondert in Betrachtung z i e h t , so ergibt sich 
folgende Uebersicht.

H e i  d e m  P e r s o n e n - V e r l i e h  r e .

In sind auf iiaclihciiaiuitcii ünlmcu eingenommen worden

«len n n c lis te li< H i( lß n  

Z e i t - l 'e r io d c l i

8 ii «Uiche, 
S cc lion  1

a lld lic lie , 
Seetion II ÜBtlicIlO

alle Kulmen 
zusammen südliche ö a llic lic

a lle  Halmen 
zusammen

<■ 11 1 d 0  n

1855 185(5

Novem ber I8J>4 resj>.l8;>;> 
D ecem ber I85Ö „ I8!>(» 
Ja n u a r „ „ „

09 .793
79 .177
88.709

09 .208
94 .184
81 .802

0 .328
0.828
9.820

145 .329
180.156
117.097

155.078
124.807
131.757

11.172
9 .198
0.081

100.850
134.002
137.838

Zusam m en im 1. Q uarta le 204.73t) 218 .104 2 2 .079 442 .582 4 12 .302 20 .448 438.750

F e b ru a r 1855 re sp . 1850 
Mär/, „ „
A pril „ „ „

50 .980 
0 8 .7 t t 
82 .840

48 .840
70 .074
73.978

8 .820
8.881
7 .408

105.322
148.230
104.289

109.914
147.919
182.043

9 .780
28.301
31.884

119.070 
170.280 
214.524

Zusam m en im 2. Q u arta le 202.S07 193.498 18.845 414.847 440 .470 09 .998 510,474

Mai 181»;» resp . 1850 . . 
Ju n i „ „ „ . . 
Ju li „ „ „ . .

112.21» 1 
147.847 
198.203

110.087
94 .803

148 .007

8.847
9.787

13.701

231 .755
252 .197
300.031

200 .819  
277 .342  
290.911

41.577
40 .300
42 .497

308.390
317.042
333.408

Zusam m en im 3. Q uarta le 488.361 383.287 32.335 843 .983 838 .072 124.374 959.440
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lll

den nachstehenden 

Zeit-Perioden

sind auf iniehbenannleu Hahnen eingenommen worden

s ü d l i c h e ,  
Sc c l io n  1

sUilliohc, 
Se c t io n  11

ös t l i c h e
alle Halmen südliche östliche al l e  Ha lmen 

z u sa m m e n

(i 11 1 <1 P, II

1888 1880

A ugust 1850 resp . 1850 181.427 141 .817 10.720 333 .070 303.080 41.008 408 .318
S ep tem b er „ „ „ 183.012 111.473 12.194 270 .079 337.881 48 .992 383.873
O ctober „ „ „ 104 .014 102.844 10 .407 217 .808 271.002 42.147 313.749

Zusam m en im 4. Q uartale 439.383 388.834 33.327 828 .214 973 .133 129.804 1,103.937

Zusam m en im 1. S em este r 407 .240 408 .089 41 .824 887.429 882 .778 90 .440 949 .224

Zusam m en im 2 . S em este r 897.714 708.821 08 .002 1,072.197 1,808.208 284 .178 2 ,002.383

Zusam m en im gan zen jab re 1,304.900 1,117.480 107.180 2 ,829 .020 2.000 .983 380.024 3,011.007

Den Betrag des I. Quartals auf je d e r  Bahn als Einheit angenommen, ergeben 
sieh nach der Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhältnisse und stellen sich 
gegenüber den schon früher in derselben W eise aufgeführlen Verhältnissen d e r P c r -  
sonen-Zahl d a r ,  wie folgt:

i m  l u l i r n  1 8 5 5  V e r l i S l t n i ä s
1 dor Kiuuahiiien, der  Personen-Znhl

auf der  südlichen Bahn, Section I, . . . 1 : 0 -9 9 : 2 ' 2 4 : 2 -15 1 : l -0 4 : 3 -1 6 : 2 -77
„ „ „ „ II, . . . 1 : 0  90 :1  0 4 : 1  05 1 : 0 - 9 3 :1 - 6 0 :1 '7 0
„ „ östlichen „  1 : 0 8 0 : 1 4 3 : 1 4 7  1 : 1 1  1 : 2  1 0 : 191

auf allen Rahnen zusammen . 1 : 0 - 9 4 : 1-90 : I 87 1: l ' Ol  : 2 -5 8 :2 '3 5

im Jah re  1830

auf der südlichen B a h n ............................... I : 1- 07: 2  0 2 : 2  30 1: 1 1 3 : 2  5 7 : 2  37
„ „  östlichen   I :2 -6 5 :4 -7 0 :4 -9 1  I : I • 4 4 :2 - 5 7 :2  0 1

auf allen Bahnen zusammen . I : I 1 0 : 2 1 9  : 2  51 1: 1 • 18 : 2  5 7 : 2 ’57

Nach der Zunahme der  Einnahmen reihen sich die Quartale in folgender 
Ordnung und stellen sich gegenüber der Reihenfolge hei der  Personen - Zahl 
dar, wie folgt:

auf der südlichen Rahn, Section I, . das 2. 1. 4. 3. Quartal, das 1. 2. 4. 3. Quartal,
II 2» »9 *» V> » 1. 3. 4. n „ 2. 1. 3. 4.

„ „ östlichen „ ....................... 2. 1. 3. 4. n „ 1. 2. 4. 3.

auf allen Bahnen zusammen . das 2. I. 4. 3. Quartal,  das 1. 2. 4. 3. Quartal,

im Jah re  1850 i

auf der südlichen B a h n .....................das 1. 2. 3. 4. Quartal, das 1. 2. 4. 3. Quartal,
„ „ östlichen „ ..................... ......  1. 2. 3. 4. „ 1. 2. 3. 4.

auf beiden Bahnen zusammen . das 1. 2. 3. 4. Quartal,  das 1. 2. 4. 3. Quartal.
13 *
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Im Jahre 18!i(> waren somit die Einnahmen heim Personen-Verkehre, sowohl bei 
den einzelnen Bahnen als auf allen Rahnen zusammen, im 4. Quartale am grössten, 
und, so wie die Personen-Zahl auf der östlichen Bahn, nach der Reihe der  Quartale 
in Zunahme begriffen. Im Jahre  18Ü5 dagegen war die Einnahme nur auf  der 
südlichen Rahn, Section II, und auf der östlichen Bahn im 4. Quartale am grössten, 
bei der südlichen Rahn, Section I ,  und wenn alle Rahnen zusammen in Betracht 
gezogen werden, ergab sich dieses Verhältniss im 3. Quartale.

W  as die Personen-B eförderung  anbelangt,  so war dieselbe im Jahre  18!>6 
durchgehends im 1. Quartale am kleinsten: im Jahre  18K55 fiel die geringste P e r ­
sonen-Zahl hei der  südlichen Bahn, Section II, auf das 2. Quartal, bei den übrigen 
Bahnen und bei allen Bahnen zusammen ebenfalls wieder auf das 1. Quartal, und es 
hat in diesem Jahre  nur auf der südlichen Bahn, Section II, die Vermehrung der Ein­
nahmen mit der  Zunahme der Personen-Zahl gleichen Schritt gehalten.

W enn man die Ergebnisse der beiden Semester in Betrachtung zieht, so ergibt 
sich auf allen Bahnen, wie hei der  Zahl der Personen ,  auch bei den Einnahmen 
eine Vermehrung im 2. Semester gegen das 1. Semester, und in Vergleichung zur 
Vermehrung der  Personen-Zahl stellt sich dasselbe, wie folgt.

Die Einnahme erhöhte sich 

im Jah re  18!iä

auf der südlichen Balm, Section I, im 2. Semester auf das 2 -20faehe des 1. Semesters,
« » s» m n B » 2. ,, ,, ,, 1 7 3 „ „ 1. „
„ „ östlichen „ 2. „ „ „ 1*88 „ „ 1.

auf allen Bahnen zusammen . „ 2. „ „ „ l*9Sfache des 1. „

im Jahre  I8ti(!

auf der südlichen Rahn . . . . im 2. Semester auf das 2*12fache des 1. Semesters, 
„ „ östlichen „ 2. „ „ „ 2(54 „ „ 1 .

auf allen Rahnen zusammen . „ 2. „ „ „ 2*17fache des 1. „

Die Zahl der  Personen erhöhte sich 

im Jah re  181>!>

auf der  südlichen Rahn, Section I, im 2 . Sem ester  auf das 2*91 fache des 1. Semesters,
H o  I .7 ,4  l

„ „ östlichen „ 2 . „ „ „ 1*9» „ „ I .

auf allen Rahnen zusammen . „ 2. „ „ „ 2*46fache des 1. „

im Jahre  1856

auf der südlichen Rahn . . . . iin 2. Semester auf  das 2*39fache des I. Semesters,
„ „ östlichen   „ 2 .  „ „  „ 2-12 „ „ 1.

auf beiden Rahnen zusammen . „ 2 .  „ „ r 2*37fache des 1. „

Auf allen Rahnen zusammen hat sonach in beiden Jahren die Zahl der  Personen 
in einem höheren Grade zugenommen, als die Summe der Einnahmen.
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Die Zunahme der Personen überwog die Vermehrung der Einnahme 

im Jahre  1855
auf der südlichen Hahn, Section 1 ,  um (1-71

„ I I , ................................................  0 01
„ „ östlichen „ .............................................................. ......  0-32

im Jahre  1850
auf der  südlichen B a h n ......................................................................um 0 ‘27

Nur auf der  östlichen Bahn zeigte sich im Jah re  1 8 5 0 ,  dass die Vermehrung 
der Einnahme die Zunahme der Personen überw og, und zwar um 0 -52. In dem 
angegebenen Verhältnisse hat daher in beiden Jahren  auf allen Bahnen, mit alleini­
ger  Ausnahme der östlichen Balm im Jahre  1850, die Benützung auf g rössere  Länge 
und beziehungsweise iu besseren W agen-Classen abgenommen.

B e i  d e m  E r a c h t e n - V e r k e h r e .

In s in d  a u f  a a c h b e n a n n te n  K a lm en e in g e n o m m e n  w o r d e n

d e n  n a c h b e n a n n te n  

Z e i t - P e r i o d e n

südliche, 
Section 1

südliche, 
Section II östliche

a lle  ltahnen 
zusammen südliche ö stlich e  |

a lle Hahnen 
zusa ininen

G u l d e n

im  J n h re int .1 uh  r e  1 8 8 6

N ovem ber 1854 resp .1 8 5 5  
D ecem ber 1855 „ 1850 
Ja n u a r  . „  „ „

119.742
136 .633
104.877

217 .098
254 .003
191 .632

3 2 .4 1 4
3 7 .035
3 9 .250

369 .254
427.671
3 35 .759

399 .608
397 .658
357 .169

38 .227
33 .004
35 .220

437 .835
430.662
392.389

Zusam m en im  1. Q uarta le 361.252 662 .733 108.699 1,132.684 1,154.435 100.451 1,260.886

F eb ru a r 1855 re sp . 1850 
März . . „ „ „ 
A p r i l . . „

87 .753
133.910
128.153

158 .658
2 44 .128
203.995

32 .810
47.428
35.014

279.221
4 25 .466
367 .162

344.301
355.339
377 .859

40 .349
62 .097
65 .118

384 .650
417.436
442 .977

Zusam m en im 2. Q uarta le 349.816 606 .781 115 .252 1,071 .849 1,077.499 167.564 1,245.003

Mai . . 1855 resp . 1856 
Ju n i . . „ „ „ 
Ju li . . „  „  „

140.225
128.158
116.695

2 21 .902
211 .146
194 .036

4 3 .813
4 2 .278
36 .556

405 .940
381 .582
347 .287

3 47 .185
348 .826
369.791

77 .658
80 .360
84 .118

424.843
429 .186
453 .909

Zusam m en im 3. Q u arta le 385 .078 6 27 .084 122.647 1,134 .809 1,065.802 242 .136 1,307.938

A ugust . 1855 re sp .1 856 
S ep tem b er „ „ „ 
O cto b er „ „ „

133.077
1 31 .228
160 .815

192.602
2 12 .119
281.09.3

30 .298
32 .137
3 4 .864

355.977
3 75 .484
4 7 6 .7 7 4

3 54 .786
360 .535
444 .712

8 3 .497
90 .675
90.561

438.283
451.210
535 .273

Zusam m en im 4. Q uartale 4 25 .120 6 83 .816 97 .299 1.208.235 1,160.033 264 .733 1,424.766

Zusam m en im t .  S em este r 

Zusam m en im ‘2. S em este r

7 11 .068

810 .198

1,269.514

1,312.900

223.951

219.946

2,204 .533

2 ,34 3 .0 4 4

2 ,231 .934

2 ,225 .835

274.015

506 .869

2 ,505 .949

2 ,732.704

Zusam m en im g a n z e n ja h re 1 ,521.266 2,582 .414 443.897 4 ,547 .577 4 ,457 .709  7 80 .884 5,238 .653

Den Betrag des 1. Quartales hei jeder  Bahn wieder als Einheit angenommen, 
ergeben sich nach der  Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhältnisse, und sie
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stellen sieh gegenüber den schon früher in derselben Weise dargestellten Verhält­
nissen der  Frachten-M engen d ar ,  wie folgt:

im Jah re  1858  , r . , V e r h ä l t n i s s e
d e r  E in n a h m e n ,  d e r  b ra c h te n rn tM ig t1

auf der  südlichen Bahn, Section I ,. t : 0-97 :: 1 07 :: 1 1 8 1 : 1-07 :: 1 1 9  :: 1-26
m n >» n „ M . i : 0-92 : 0-95 : 1-04 1 : 1 0 1 : 1-08 :: 1 1 4
„ „ östlichen „ . 1 • 1 0 6 : 1 1 3 : 0-89 1 : 0-98 : 1-09 : 0-94

auf allen Bahnen zusammen . t : 0 95 : 1 00  :: 1-07 1 : 1 0 3  : 111  : 1 1 4

im Jah re  1856

auf der  südlichen Bahn . . . . i : 0-93 : 0 92 :: 1 0 0 1 : 0-96 : 1 0 9  : 1 08
„ „ östlichen „ i • 1 57 : 2-27 : 2-48 1 : 1 1 5  : 1 -47 : 1 22

auf beiden Bahnen zusammen . 1 : 0-99 : 1 0 4 : 1 1 3 1 : 1 0 0  : 1 1 8  : 111

Nach der  Zunahme der Einnahme reihen sieh die Quartale in folgender Ord­
nung und stellen sich gegenüber der Reihenfolge bei der Frachtenmenge folgender- 
maassen dar:

im Jahre  18ÖK . . .  ...h e i  d e n  E in n a h m e n ,  h e i  d e r  F r a c h te n m e n g e

auf der südlichen Bahn, Section I . das 2. 1. 3. 4. Quartal, das 1. 2. 3. 4. Quartal,
„ „ „ * .  11 • „ 2. 3. 1. 4. „ „ I. 2. 3. 4. „
„ „ östlichen „ . . . . „ 4. t .  2. 3. „ „ 4 .  2. 1 . 3 .  „

auf allen Bahnen zusammen . das 2. I. 3. 4. Quartal, das 1. 2. 3. 4. Quartal,

im Ja h re  185ti

auf der  südlichen B a l m ....................... das 3. 2. 1. 4. Quartal,  das 2. 1 .4 . 3. Quartal,
„ „ östlichen „ ..................... ......  1. 2. 3. 4. „ „ 1. 2. 4. 3. „

auf allen Bahnen zusammen . das 2. 1. 3. 4. Quartal, das 1. 2. 4. 3. Quartal.

Die Einnahme beim F ra c h te n -V e rk e h re  war also im Jahse 185!) auf den 
beiden südlichen im 2. und im Jah re  1856 auf der  südlichen Bahn im 3. Quartale 
am k l e i n s t e n ,  auf der  östlichen Balm (and diess im Jahre  185!) im 4. Quartale, 
im Jahre  185G im 1. Statl. Die g r ö s s t e  Einnahme zeigte s ich ,  mit Aus­
nahme der östlichen Bahn im Jah re  1 8 5 5 ,  auf allen Bahnen in beiden Jahren im 
4. Quartale.

Eine c o u  t i n u i r l  i c l i e  Zunahme der Einnahmen hat bloss im Jahre 1856 auf 
der östlichen Bahn stattgefunden.

Bei der Darstellung über die Frachtenmenge zeigte sich eine c o n t i n u i r l i c h c  
Zunahme nur im Jahre  1855 auf den beiden südlichen Strecken.

Die Vermehrung der Einnahmen vom s c h w ä c h s t e n  z u m s t ä r k s t e n  
Q u a r t a l e  im Entgegenhalle zur Vermehrung der Frachlenmenge in derselben Zeil- 
l’eriode stellt sich folgendermassen dar:
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im Jahre 185S die Einnahme die Frachtenmenge
erhöhte  s ie h : e rhöhte  s ie h : verm inderte s ic h :

auf der südlichen Bahn, Sectio» 1,
vom 2. auf das 4. Quartal auf das . . l-22fache, 1-lSfache, —

auf der  südlichen Bahn, Section II,
vom 2. auf das 4. Quartal auf das . . 1-13 „ 1 1 2  „ —

auf der  östlichen Halm

vom 4. auf das 3. Quartal auf das . . 1 - 2 6  „ 1*16 „

auf allen Bahnen zusammen
vom 2. auf das 4. Quartal auf das . . 1 1 3  „ 1-11 „

im Jahre 185G 
auf der  südlichen Bahn

vom 3. auf das 4. Quartal auf das . . 1 09 fache ,  — lOOfache,

auf der östlichen Bahn
vom 1. auf das 4. Quartal auf das . .2 -4 ! )  „ 1 2 2 fac h e

auf allen Bahnen zusammen
vom 2. auf das 4. Quartal auf das . . 1*14 „ 1*11 „ —

D ie  Z u n a h m e  d e r  E i n n a h m e n  w a r  d a h e r  g r ö s s e r  als die Zunahme der 
Frachtenmenge.

im Jahre  1855
auf der südlichen Bahn, Section I, und der Unterschied b e t r ä g t .......................... 0 04
» » » » „ „  0*01
„ „ östlichen „ . . . . „ „  „ „  (H O

auf allen Bahnen zusammen „ „ „ „.................................. 0-02

im Jahre  185G
auf der südlichen Bahn „ „  0-09
„ „ östlichen „ „ „  1-27

auf allen Bahnen zusammen „ „ „ „....... .......................... 0 03

In diesem Verhältnisse hat also nebst der Frachtenmenge auch die Entfernung, 
auf welcher sie im Durchschnitte transportirl wurde ,  und beziehungsweise die 
Beförderung von Gegenständen der  höheren Fraehten-Classen zugenommen.

W enn man die Ergebnisse der beiden Semester in Betrachtung zieht,  so 
ergibt sich auf allen Bahnen, jedoch mit Ausnahme der östlichen Bahn im Jahre  
185'5 und der  südlichen im Jah re  1856, im zweiten Semester eine Vermehrung der  
Einnahmen gegen das erste Sem este r ,  und in Vergleichung zur Vermehrung oder 
Verminderung der Frachtenmengcn in denselben Zeiträumen stellt sieh das diess- 
fällige Verbältniss dar ,  wie folgt.

Die Einnahmen vermehrten sich 
im Jah re  185«

auf der  südlichen Bahn, Section I. im 2. Semester auf das I 14fache des I . Semesters, 

n r> n » „ H. * " Ji 1 '03 „ „ 1 . „
auf allen Bahnen zusammen . „ 2. „ „ „ | *06 „ „ 1. „
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im Jah re  1850
auf der östlichen Bahn . . . . im 2. Semester auf das l  -85fache des 1. Semesters, 

auf allen Bahnen zusammen 2. „ „ „ 1 0 8  „ „ 1 .
Die Frachtenmenge vermehrte sich 

im Jahre  1855
auf der südlichen Bahn, Section 1, im 2. Sem ester  auf das 1181'ache des 1. Semesters,

II 2 1 *o*> Ir> 33 n  » » 1!) » » n » 1 » }} 1 • n

„ „ östlichen „ 2 . „ „ „ 1 0 2  „ „ 1 .
auf allen Bahnen zusammen . „ 2 .  „ „ „ 1 ' 1 1 „  „ 1 .  „

im Jah re  1850
auf der  südlichen Bahn . . . .  im 2. Semester auf das 1 1  lfaehe des 1. Semesters, 
„ n östlichen „ . . . . „ 2. „ „ „ 1 25 „ « 1 .  „

auf allen Bahnen zusammen . „ 2. „ „ „ 1 1 4  „ „ 1. „
Auf der östlichen Balm verminderte sich im Jahre 1855 die Einnahme im 2. Sem e­

ster auf U8/ioo, und auf der südlichen im Jahre  1856 auf ”%oo des 1. Semesters.
Auf allen Bahnen zusammen war die Vermehrung der  Einnahmen mit der Ver­

mehrung der Frachtenmenge im Durchschnitte der beiden Sem ester  fast gleich.

E i n n a h m e n im  V e r h ä l t n i s s e  z u m V e r k e h r e.

In Betreff der Verhältnisse der Brutto-Einnahmen zu den vollbrachten Leistungen, 
wie aus der ersten Abtheilung der UebersichtlX hervorgeht, entfielen im Durchschnitte 
aller Bahnen und aller Einnahmen iss« iski;
auf jede der  vorhandenen Wagenachsen . . . .  t .1 2 3  Gulden, 1 .110 Gulden, 

„ „ zurückgelegte Fahrt-Nutzmeile . . . .  20-82 „ 21-519 „
„ „ „ Wagen-Aclismeile . . . 0 5 4  „ 0-54 „

Am meisten trug  ein in beiden Jahren 
jede vorhandene Wagen-Classe

auf der  südlichen Bahn, Section I, . . 1 .295 „ 1.152 „
am wenigsten trug ein 

jede vorhandene Wagen-Classe
auf der  östlichen B a h n ............................... (507 „ 952  „

Am meisten trug ein 
jede zurückgelegte Fahrt-Nutzmeile

auf der  südlichen Bahn, Section I, . . 24-9(5 „ 22-27 „
am wenigsten trug ein 

jede  zurückgelegte Fahrt-Nutzmeile
auf d e r  östlichen B a h n ...............................  18 25 „ 20-415 „

Am meisten trug  ein 
je d e  zurückgelegte Wagen-Aclismeile

auf der südlichen Bahn, Section I, . . 0-(57 „ 0-5(5 „
am wenigsten trug ein 

jede zurückgelegte Wagen-Aclismeile
auf der östlichen B a l m ...............................  0 47 „ 0 45 „



llebersiclit X. Vergleichung der Einnahme» und Ausgaben mit der Itahnlange, den Bewegungen der Fährbetriebs-Mittel, dann mit einigen andereu speciellen Leistungen auf den im
Aerarial- Betriebe gestandenen k. k. österr. Staats-Eisenbahnen in den Jahren 1855 und 1856.

1. E i n n a h m e n .

Benennung der Buhnen

Ille Brutto-Einnahmen betrugen Dttrrli die In der Uebcrslchl VIII iiachgcwlesene Personen- und Sarhenbefördernng wurden Einnahmen erzielt

im

Ganzen

und cs en tfielen  davon bei dem P e rso n e n v e rk e h re , fü r
hei dem 

F raeh teu v er- 
keh re  für 
o rd inäre  

F rach ten  a ller 
Art

Zusammen 

bei dem 

Personen- u. 

F rach ten - 

Verkehrc

u n d  es entfie len

auf 1 ßalin-

meiie

auf l  

W agen- 

Achse

auf 1 

F a h r t-  

N utzm eile

auf 1 Wagen- 

Achsmeiic

Personen 
aller 3 

W agen- 
Clnssen und 

Militär

Iteise- 

gepäck und 

E ilgut

Zusammen

von d e r  G esam m tcinnahm e von d e r E innahm e heim 
P e rso n en v e rk eh re

von d e r E innahm e beim 
F ra c h te n v e rk e h re

auf 1 Bahn­
meile

auf 1 
W agen- 
Achse

auf 1 
F a h rt-  

Nutzmeile

auf t 
W agen- 

Achsmeite

nur 1 
Personen - 

W agen- 
Aehse

au f 1 
P e rso n en - 

F ah l't- 
N utzm eile

auf 1 
P ersonen - 
W agen- 

Achsmeile

auf 1 
Lastivagen- 

Achse

au f 1 
L astfahrt- 
Nutziueile

au f t 
Lastw-ageu* 
Achsineile

( i 11 1 d e n

( S ec tio n  1 . . . 
S üd liche  <

j S ection  II . . .

O e s t l ic h c ...................................

Zusam m en . . .

S ü d l i c h e ...................................

Zusam m en . . .

i m  J a h r e  1 8  5 5

3 ,133 .148

3,870.84(1

(108.088

1 39 .230

9 3 .273

6 4 .009

1.295

1 .152

007

2 4 -9 0

18-71

1 8 -2 5

0 -6 7

0 -4 7

0 -4 7

1,304.960

1,117.480

107.186

123.051

95 .249

19.935

1,428.011

1 ,212 .729

127.121

1,521.266

2 ,582 .414

4 43 .897

2 ,949 .277

3 ,795 .143

571.018

131.097

91 .449

00 .107

1.219

1.130

570

2 3 -4 9

1 8 -3 4

1 7 1 3

0 -6 3

0 -4 0

0 -4 4

1.891

2 .9 4 4

1.222

18 11

1 2 -4 8

7 -2 6

0  85

0 -7 3

1 -0 7

914

870

495

3 2 -6 0

2 4 -5 6

2 8 -0 6

0 -5 1

0 -3 9

0 -3 8

7 ,012 .082 103 .566 1.123 2 0 -8 2 0  54 2 ,529 .626 238 .235 2,767 .861 4 ,547 .577 7 ,315 .438 9 9 .529 1.079 20-01 0 - 5 2 2 .178 1 4 -2 9 0 -8 0 825 2 6 -4 2 0 -4 2

i m  J a h r e  1 8 3 0

7 ,322 .190

1 ,204 .863

117.535

4 3 .030

1.152

9 52

2 2 -2 7

2 0 -4 3

0 -5 6

0 -4 5

2,660.983

330.624

102.276

37 .967

2 ,823 .259

388.591

4 ,45 7 .7 6 9

780 .884

7 ,281 .028

1 ,169 .475

113.760 

41 .767

1.115

9 24

2 1 -5 5

19-83

0 -5 4

0 - 4 4

2 .257

3 .185

1 5 -5 2

9 -9 3

0 -7 2  

1 -21

844

683

2 8 -5 9

3 9 -3 3

0 -4 7

0 -3 3

8 ,727 .039 9 4 .860 1.119 2 1 -9 9 0 -5 4 3,011.607 2 00 .243 3 ,211 .850 5 ,238 .653 8 ,4 5 0 .5 0 3 9 1 .853 1.084 2 1 -2 9 0 -5 3 2 .3 3 9 1 4 -5 3 0 -7 6 815 2 9 -7 9 0 -4 4

2.  A u s g a b e n .

Benennung der Buhnen

Ille in der F cberslcb t VIII narhgcw lcscnen  
B eförderungen fo rderten  Ausgalten

Für nachfolgend b enann te  spcc ic llc  Zwecke w urden A usgaben bcslritlen

im

Ganzen
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_G

G£
s

JZ

ci

Ol
G

l
GSo«

es

*G£os
£i

ec
b

Cm

G

’g£

’g
1

Gfcß
cz

Cm

im

Ganzen

und es entfielen davon

im

Ganzen

und es entfiel davon
in den W erkstä tten  

verw endet

im

Ganzen

und es entfiel davon auf verw endetes M ateriale entfiel

o
’g
£

es
CC

ec au
f 

1 
F

ah
rt

-N
ut

z-
 

M
ei

le

Ji
"g
<

G
fcoe
=5 =Mt G

«

G

‘g
Ec-C
ec

cc

1

S-
j a
ec

b  g

Z iS
s

in
j a
G<
e
G
b c
es

is =— Cj
Cm *—
3
ec

A rbeiter
A rbeits­

löhne

_G
’g
Es

j a
ecCS

ec

' s
£1
u .3 1
ec

b  g  

’öi
3  *5
ec au

f 
1 W

ag
en

-A
ch

s-
 

M
ei

le

zu r Heizung der Loeom otive
zum Schm ieren, Putzen und 
Beleuchten der Loeom otive 

und Wagen
für beide Zwecke zusammen

im
Ganzen

auf I 
F a h rt-  
Nu tz-
Meile

au f 1 
W agcn- 

Achs- 
Meile

im
Ganzen

auf 1 
F ah rt-  
Nutz- 
Meile

auf 1 
W agen- 

Aelis- 
Meile

im
Ganzen

auf 1 
Falu-t- 
Nutz- 
Meile

auf t 
W agen- 

Aclis- 
Meile

G ii d e n T a g e G ii  1 tl C 11

i in J  a 1 r  e 1 8  5 5

S e c tio n  1 . . . 2 ,3 3 1 .0 5 6 103.602 9 6 3 1 8 -5 7 0 - 4 9 3 9 5 .5 5 1 17 .580 3 15 0 - 0 8 3 8 5 .7 2 0 1 7 .143 ‘{ •0 7 0 - 0 8 2 4 7 .4 4 5 2 8 1 .9 2 3 9 3 4 .9 0 0 4 1 .5 5 1 7 - 4 5 0-20 4 4 5 .6 6 8 3 '  5 5 0 - 0 9 5 9 2 .6 6 0 0 - 7 4 0 0 1 9 5 3 8 .3 2 8 4 - 2 9 0 1 1 4
S ü d lic h e

S e c t io n  II . . . 3 ,2 5 7 .6 1 4 7 8 .4 9 7 9 6 9 1 5 - 7 5 0 - 3 9 1 ,2 6 6 .6 9 3 3 0 .5 2 3 6-12 0 - 1 5 5 3 0 .1 6 5 12 .7 7 5 M ) 4 0 - 0 6 2 7 7 .1 7 4 2 7 6 .6 4 6 6 0 8 .6 5 0 1 4 .6 6 6 2 - 9 4 0 - 0 7 3 0 6 .6 4 9 1 - 4 8 0 - 0 3 7 7 7 .4 8 3 0 - 3 7 0 - 0 0 9 3 8 4 .1 3 2 1 -85 0 - 0 4 6

( fe s tl ic h e 511 .5 3 1 5 3 .8 4 5 511 15 • 33 0 - 3 9 1 1 2 .5 3 6 1 1 .8 4 7 3 - 3 7 0 - 0 9 7 1 .8 9 0 7 .5 6 7 2 16 0 - 0 6 3 0 .0 8 7 2 9 .6 7 4 1 4 5 .2 3 9 1 5 .2 8 8 4 - 3 6 0 11 3 0 .9 9 9 0 - 9 3 0 - 0 2 4 12 .501 (1-38 0 - 0 0 9 4 3 .5 0 0 1 31 0 - 0 3 3

Z u sa m m en  . . . 6,1 0 0 .2 0 1 8 2 .9 9 7 901 1 6 - 6 8 0 - 4 3 1 ,7 7 4 .8 0 0 2 4 .1 4 7 4 - 8 5 0 - 1 3 9 8 7 .7 7 5 1 3 .4 3 9 2 * 7 0 0  07 5 5 4 .7 0 6 5 8 8 .2 4 3 1 ,6 8 8 .7 8 9 2 2 .9 7 7 4 - 6 2 0 1 2 7 8 3 .3 1 6 2  14 0 - 0 5 5 1 8 2 .6 4 4 0 - 4 9 0 - 0 1 3 9 6 5 .9 6 0 2 - 6 3 0 - 0 6 8

i m J  a  h  r  c 1 8  5 6

S ü d lic h e 6 ,0 7 9 .1 4 3 9 4 .9 8 6 931 17  99 0  • 43 1 ,6 0 1 .2 9 3 2 5 .0 2 0 4 - 7 4 0-12 1 ,2 3 5 .4 5 0 1 9 .3 0 4 3 - 6 0 0 - 0 9 7 3 4 .2 9 8 6 9 6 .4 4 7 1 ,6 1 5 .0 0 5 2 5 .2 3 4 4 - 7 8 0-12 70 6 .0 3 1 2 - 0 9 0 - 0 5 3 1 9 0 .4 9 5 0 - 5 6 0 - 0 1 4 8 9 6 .5 2 6 2 - 6 5 0  0 6 7

O e s li ie h c 1 .4 8 2 .1 3 2 5 2 .9 3 3 1 .172 2 5  13 0 - 3 6 4 5 8 .3 2 3 1 6 .3 7 6 7 - 7 8 0 - 1 7 2 8 3 .7 2 8 1 0 .1 3 3 4*81 011 1 1 7 .7 9 9 13 5 .8 5 5 3 2 0 .7 8 0 1 1 .4 5 7 5 - 4 4 0-12 9 0 .3 7 9 1 -5 3 0 - 0 3 4 6 3 .1 9 8 1 -08 0 - 0 2 4 1 5 3 .5 7 7 2 - 6 1 0 - 0 5 8

Z u sa m m e n  . . . 7 ,5 6 1 .2 7 5 8 2 .1 8 8 9 7 0 1 9  06 0 - 4 7 2 ,0 5 9 .8 1 0 2 2 .3 8 9 5 -1 9 0 -1 3 1 ,5 1 9 .1 7 8 1 6 .5 1 2 3 - 8 3 0  0 9 8 5 2 .0 9 7 8 3 2 .3 0 2 1 ,9 3 5 .7 8 5 2 1 .0 4 1 4 - 8 8 0-12 7 9 6 .4 1 0 2-01 0 - 0 4 9 2 5 3 .6 9 3 0 - 6 4 0 - 0 1 6 1 ,0 5 0 .1 0 3 2 - 0 5 0 -0 6 5

S t a t i s t .  M i t lh e i l .  1 8 5 7 .  IV . H e f t .
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Von den Einnahmen, welche unmittelbar von den ausgeführten Transporten 
h e r rü h r te n , entfielen im Durchschnitte aller Bahnen und aller Fahrten

1 8 5 «  18UÜ

auf jede  vorhandene W a g e n a c h s e  1 .079  Gulden, 1 .084 Gulden,
„ „ zuriickgelegte Fahrt-Nutzmeile . . . 20  01 „ 21-29 „
„ „ „ Wagen-Achsmeile . . 0 -52 „ 0 53  „

Am meisten trug ein 
jede vorhandene Wagenachse

auf der  südlichen B a h n , Section I ,  . 1 .219 „ 1 .115 „

am wenigsten trug ein 
jede  vorhandene Wagenachse

auf der  östlichen B a h n   570  „ 924  „

Am meisten trug ein 
jede zurückgelegte Fahrt-Nutzmeile

auf der südlichen Bahn, Section I, . 23-49 „ 2 1 '5 5  „

am wenigsten trug ein 
jede zurückgelegte Fahrt-Nutzmeile

auf der östlichen B a h n   1 7 1 3  „ 19-83 „

Am meisten trug ein 
jede zurückgelegte Wagen-Achsmeile

auf der südlichen Bahn, Section I. . 0-63 „ 0 54 „

am wenigsten trug ein 
jede zurückgelegte Wagen-Achsmeile

auf der  östlichen B a h n   0-44 „ 0-44 „

Theilt man die Einnahmen in solche, welche mit dem Personcn-Verkehre ver­
bunden s ind ,  und in solche, die lediglich von der  Frachten-Beförderung herrühren, 
so ergibt sieh rücksichtlich des P e r s o n e n - V e r k e h r e s ,  dass im Durchschnitte 
aller Bahnen und aller Personen-Fahrten

1 8 5 5  185G

auf jede P e r s o n e n - W a g e n a c h s e  2 .178  Gulden, 2 .339  Gulden,
„ „ Personen-Fahrt-Nutzmeile . . . .  14-29 „ 14-53 „
„ „ Personen-Wagen-Achsmeile . . . .  0 '8 0  „ 0 76 „

entfielen.

Hinsichtlich des Ertrages der Personen-W agenachsen und Personen-Wagen- 
Achsmeilen ist jedoch zu bem erken, dass ,  nachdem zur Beförderung der bei den 
Personen-Zügen mittransportirten Sachen, als: Beisegepäck, Eilgut, Equipagen etc. 
auch Lastwagen-in Verwendung waren und zu diesem Zwecke jedem Personen-Zugc 
mindestens ein derlei W agen beigegeben werden musste, ein Theil des Verdienstes 
auf solche Lastwagen-Achsen entfällt, welcher aber hier nicht ausgeschieden werden 
kann.
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Am meisten trug ein 
jede vorhandene Personen-W agenachse ihsü i8KG

auf der  südlichen Bahn, Section II, . 2 .944  Gulden, —  Gulden,
„ „ östlichen „   —  „ 3 .183

am wenigsten trug ein 
jede Personen-W agenachse

auf der  östlichen B a h n ........................ 1 .222 „ —  „
„ „ südlichen „   — „ 2 .287

Am meisten trug ein 
jede zurückgelegte P e r s o n e n - F a h r t -N u tz ­

meile auf der  südl. Bahn, Section I, 1 8 1 1  15 52  „

am wenigsten trug ein 
jede  zurückgelegte Personen -  Fahrt -  Nutz­

meile auf der östlichen Bahn . . . 7 -2(> „ 9 !)3 „

Am meisten trug ein 
jede zurückgelegte Personen -  W agenachs-

meile auf der östlichen Bahn . . .  1 0 7  „ 1-21 „

am wenigsten trug ein 
jede zuriickgelegte P ersonen -W agenachs-

meile auf der südl. Kahn, Section II, . 0 73 „ 0 72 „

Biicksichtlich des F r a c h t e n - V e r k e h r e s  ergab s ich ,  dass im Durchschnitte 
aller Bahnen und aller Lastfahrten von den Einnahmen

18ÜS 1 8 S 6

auf jede  vorhandene Lastwagen-Achse . . . 825  Gulden, 815  Gulden,
„ „ L astfahrt-N utzm eile .................................  2 6 4 2  „ 29-79 „
„ „ L a s tw a g e n -A c h sm e i le ...........................  0-42 „ 0 4 4  „

entfielen.

Am meisten trug ein 
jede  vorhandene Lastwagen-Achse

auf der südlichen Bahn, Seclion I, 9 1 4  „ 844  „

am wenigsten trug ein 
jede vorhandene Lastwagen-Achse

auf der östlichen H a l m   495  „ (>83 „

Am meisten trug ein 
jede zuriickgelegte Lastfahrt-Nutzmeile

auf der südlichen Bahn, Seclion I, 32-00 „ — „
„ „ östlichen . . . . —  „ 39-33 „

am wenigsten trug ein 
jede  zuriickgelegte Lastfahrt-Nutzmeile

auf der  südlichen Bahn, Section II. 2 4 '5 6  „ —  „
„ „ südlichen „ . . . .  —  „ 28-59 „
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Am meisten trug ein 
jede zurückgelegte Lastwagen-Aehsmeile 1855

auf der südlichen Halm, Seetion 1, . . 0-JJ1 Gulden, 0-47 Gulden,
am wenigsten trug ein 

jede zurückgelegte Lastwagen-Achsmeile
auf der östlichen Bahn ..........................  0-38 „ 0-33 „

Wenn man auf das Maass der Benützung der W agen  zurückgeht, so zeigt sieh, 
dass jeder einzelne der  vorhandenen Lastwagen im Jahre  18!it> auf der südlichen 
Hahn, Seetion II, und im Jahre  18SG auf der  südlichen Hahn am meisten benützt 
wurde, und nach obigen Angaben stellt sich heraus, dass jede der vorhandenen Last­
wagen-Achsen, folglich auch jeder  einzelne W agen, ebenfalls auf denselben Hahnen 
das Meiste e in trug ,  was auf einen vo r te i lha f te ren  F rachtenverkehr dieser Hahnen 
schliessen lasst.

Was die Lastfahrt-Nutzmeilen anbelangt,  so trug  eine jede im Jahre  I8!>5 auf 
der südlichen Bahn, Seetion I, und im Jahre  i8K(> auf der östlichen Halm am 
meisten ein.

Bei Vergleichung der Einnahmen, welche die in Verkehr gesetzten Personen- 
und Lastzüge und beziehungsweise die Wagen, aus welchen sie bestanden, lieferten, 
treten die E ig e n tü m lic h k e i ten ,  welche bei diesen beiden Zweigen des Verkehres 
bes tehen, anschaulich hervor.

Auf allen Bahnen zusammen ergibt s ieh , dass im Durchschnitte auf eine jede 
der vorhandenen Personenwagen-Achsen innerhalb eines Jahres hindurch eine Ein­
nahme entfällt, welche nahezu dreimal so gross ist als bei einer Lastwagen-Achse. 
Es rührt diess hauptsächlich daher,  dass jede Person dem Gewichte nach beiläufig 
die sechsfache Transport-Gebühr der  Frachten bezahlt.

Es zeigt sich ferner, dass im Durchschnitte auf jede von den Personenwagen- 
Achsen zurückgelegte Meile eine Einnahme entfällt, welche nahezu zweimal so gross 
ist als die Einnahme, welche durch jede von den Lastwagen-Achsen zurückgelegte 
Meile erzielt wurde. Auch diess rührt zum Theile von dem Unterschiede her, welcher 
zwischen der T ransport-Gebühr für Personen und Sachen besteht; überdies« wirkt 
aber der Umstand ein, dass im Verkehre der Frachten nach beiden Hichtungcn bei 
weitem grössere Unregelmässigkeiten Vorkom m en als im Verkehre der Beiscmlon, 
mithin oft ein Theil der Lastwagen leer verkehren muss mul diess die Zalil der 
Lastwagen-Aehsmeilen erhöht, ohne dass dafür eine Einnahme stattlindet.

Betrachtet man dagegen den Ertrag  der Nutzfahrten bei Personen- und Last­
zügen , so stellt sich ein anderes Vcrhältniss dar ,  indem eine Nutzfahrt-Meile Lei 
Lastzügen beiläufig um die Hälfte mehr einträgt als eine Meile Nutzfahrt bei Per- 
sonen-Ziigen. Dieses Resultat rührt  hauptsächlich daher ,  weil in Folge der Anwen­
dung s tä rkerer  Locomotivo und geringerer  Fahrgeschwindigkeiten bei den Last­
zügen die Zahl der mit solchen Zügen beförderten Achsen grösser ist als die Zahl 
der  Achsen bei den Personen-Ziigen, indem sie in der  Hegel das Dreifache erreicht;  
ferner, weil der auf eine Lastwagen-Achse entfallende Wagenraum für 48  Centner, 
der auf eine Personenwagen-Achse entfallende Baum aber nur für 14 Sitzplätze,
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und, nach dein Gewichte der Reisenden veranschlagt,  für 21 Centner, mithin für 
ein kleineres Gewicht bestimmt is t ,  und weil iiberdiess, ungeachtet des früher 
erwähnten Umstandes des Transportes leerer Lastwagen, hei diesen im Durch­
schnitte die vorhandene Ladungsfähigkeit um etwas m ehr,  als es rücksichtlich der 
vorhandenen Sitzplätze hei den Personen-W agen geschieht,  benützt wird, indem auf 
J Centner Ladungsfähigkeit der W agen im Jahre  1855 0-81 und im Jahre  1850 
0-74 Centner Netto-Bclastung, dagegen auf einen Sitzplatz der Personen-W agen 
(selbst mit Einrechnung des Militärs) im Jahre  1855 nur 0-38 und im Jahre  1850 
nur 0 28 beförderte Personen entfielen.

Es geht daraus hervor ,  dass sich das Verhältniss zwischen den Einnahmen für 
die Personen- und Lastzüge, und beziehungsweise für die zurückgelegten Aehsmeilen 
beider W agengattungen um so mehr zu Gunsten der  Lastzüge und der Lastwagen- 
Achsmcilcn heraussteilen muss, in je  geringerem Maasse der  Rücktransport leerer 
Lastwagen eintritt.

A u s g a b e n  i m V e r h ä l t n i s s e  z u m  V e r k e h r e .

Aus der zweiten Abtheilung der Uebersicht X geht hervor, dass von den Brutfo- 
Ausgaben im Durchschnitte aller Bahnen und aller F ah rten entlielen:

1 8 5 5  1 8 5 0

auf jede vorhandene Wagen-Achse . . . . .  !)()! Gulden, 070  Gulden, 
„ „ zurückgelegte Fahrt-Nutzmeile . . . 10-08 „ 1!)00  „
„ „ „ Wagen-Achsmeile . . . 0-43 „ 0-47 „

Am meisten entfiel 
auf jede vorhandene Wagen-Achse

auf der  südlichen Bahn, Section II, !J0!( „ —  „
„ „  östlichen „   —  „ 1 .172 „

am wenigsten entfiel 
auf jede vorhandene W agen-Achse

auf der  östlichen B a h n ................................... 511 „ —  „
„ „ südlichen „................................................ . —  „ 931 „

Am meisten entliel 
auf jede znrückgelegte Fahrl-Nutzmeile

auf der  südlichen Bahn, Section I. . . 18• 57 „ —  „
„ „ östlichen „ ........................... —  „ 25-13 „

am wenigsten entfiel 
auf jede zuriickgelegtc Fahrt-Nutzmeile

auf der östlichen B a h n ........................... 15-35 „ —  „
„ „ südlichen „   — „ 17!M> „

Am meisten entfiel 
auf jede zurückgelegte Wagen-Aehsmeile

auf der südlichen Bahn, Section I, . . 0-4!) „ —  „
„ „ östlichen    —  „ 0 50 „
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am wenigsten entfiel 
auf jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile is.'iti

auf der südlichen Balin, Scction II, . . 0 '3 9  Gulden, —  Gulden,
„ „ südlichen „ .........................  —  „ 0 -4K „

Ermittelt man nach den vorstehenden Zahlen, im Entgegenhalte zur Vertheilung 
der ßrulto-Einnahmen, die entfallenden Uebcrseluisse der Einnahme und drückt man 
die Ausgaben und Ueberschiisse in Percenten der Einnahme aus ,  so ergeben sich 
natürlich dieselben Verhältnisse, wie sie schon früher bei der Vergleichung der 
Einnahmen und Ausgaben, unter Zugrundelegung der Einheit der ßuhnlänge, 
gefunden worden sind.

Eine weitere Theilung der Ausgaben nach Maassgabe der  verschiedenen T rans­
port-Zwecke lässt sich nicht vornehmen; daher kann nur noch in eine Betrachtung 
und Vergleichung jener Ausgabs-Beträge eingegangen w erden , welche sich aut 
einige specielle Zwecke des Dienstes beziehen, nämlich auf die Erhaltung der Bau- 
Anlagen und des Fahr-Fundus instructus, dann auf die Zugförderungs-Kosten und bei 

diesen namentlich auf die verwendeten Materialien.

D ie  K o s t e n  d e r  B a h n -  u n d  G e b ä u d e - E r h a l t u n g .

In der  zweiten Abtheilung der  Ucbersicht X ist bei jeder Bahn sowohl der  
Betrag angese tz t,  welcher auf eine Bahnmeile entfällt,  als auch ermittelt,  wie viel 
sich von den Gesammtauslagen auf jede Fahrt-Nutzmeile und auf jede  W agen- 
Achsmeile repartirt,  obwohl diess zum Anhaltspuncte einer Vergleichung nicht dienen 
kann. Der Einfluss, welchen die Zahl der ausgeführten Fahrten und die Zahl der 
über die Balm gegangenen Wagen-Achsen auf den einzelnen Bahnen ausgeübt 
haben, ist nämlich in den sich darstellenden Ziffern nicht zu erkennen, theils weil 
ein solcher Einfluss nur beim Oberbaue eintrift, theils weil andere, von der  Zahl der 
Fahrten unabhängige, übrigens aber sehr wesentliche Umstände auf die Ergebnisse 
der  Auslagen für die Bau-Erhaltung erheblich eingewirkt haben. Ein grösser  Theil 
dieser Auslagen ist aus den Betriebs-Einnahmen bestritten worden.

Am wenigsten betrugen die Kosten der Erhaltung der  Bauanlagen für die Balm­
meile auf der  östlichen Balm, am meisten auf der südlichen Bahn.

D i e  K o s t e n  d e r  E r h a l t u n g  d e s  F a h r - F u n d u s  i n s t  r u c t  u s.

Das Maass dieser Kosten soll im Allgemeinen mit dem Maasse der Leistung, 
nämlich der  mit den Locomotiven und W agen ausgeführten F ah r ten ,  insoferne im 
Verhältnisse stehen, als nicht bei den einzelnen Bahnen die in Verwendung stehenden 
Fahrmittel nach mehr oder weniger bewährten Constructionen ausgeführt s in d , als 
nicht die Beschaffenheit des Oberbaues rücksichtlich der  Krümmungs-Verhältnisse 
und dessen Zustand in Bezug auf mehr oder weniger gute Erhaltung, das einge­
führte Maass der Fahrgeschwindigkeit oder die Beschaffenheit des Brennstoffes mehr 
oder weniger Beparaturen zur Folge haben, und als nicht in den Material-Preisen 
und Arbeitslöhnen eine Verschiedenheit obwaltet.
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Oie in der Uebersicht X dargestclltcu Ergebnisse zeigen, dass im «Isthre I8i>ü 
auf der südlichen Huhn,  Section I, und im Jahre I8bt> auf der -östlichen Bahn der 
g rössere Aufwand gemacht werden musste. Dieses Ergehniss wurde durch die nolli- 
wendigen häufigeren Reparaturen au Locomotiven und W agen und zum Theile durch 
die nothwendig gewordene gänzliche Umänderung derselben herheigeführt.

Bezüglich der südlichen Bahn, Section 1, lassen sich die grösseren Reparatur- 
Kosten ferner auch dadurch erk lären ,  dass daseihst namentlich im S o m m erse h r  
viele Personen-Ziige, also Züge mit grösseren Geschwindigkeiten, und leere Züge 
verkehren, was zur Folge hat, dass mehr Reparaturen, folglich grössere Kosten, ein- 
troten müssen, als auf Bahnen, wo diess nicht der  Fall ist. Endlich bedingen die 
schwierigeren Verhältnisse der  Semmering-Bahn eine schnellere Abnützung der 
Fährbetriebs-Mittel und daher bedeutend grössere Beparatur-Kosten. Auf der  öst­
lichen Bahn hat die im .Jahre 1S!J(> erfolgte Eröffnung der neuen Strecke das meiste 
zu den vermehrten Auslagen für Erhaltung des Fahr-Fundus iustructus beigetragen.

Die Kosten der Erhaltung waren 

im Jahre  1 Sö.’i

auf der südlichen Bahn, Section I, für eine Fahrt-Nutzmeile . . . .  3 -Ö7 Gulden, 
yt n  H „ » II» n  n  V  » . . . . 2 t)4  n
„ „ östlichen „ „ „ „ „ . . . .  2 -16 „

im Jahre  I8ü(i

auf der südlichen Bahn für eine F a l i r t - N u t z m e i l e .....................................3 '6 6  Gulden,
„ „ östlichen „ „ „ „ „ .....................................4-81

Abgesehen von anderen Umständen muss auf Bahnen, wo in Bezug aul Fahr­
geschwindigkeit ein gleiches Maass eingehalten wird, die Gesammtheit der  Bepa­
ratur-Kosten für eine Meile Nutzfahrt dort am kleinsten sein, wo die W agenzüge am 
kleinsten, d. h. wo die geringste Zahl von Achsen für einen Zug zu erhalten waren. 
Bei der Darstellung der  Leistungen der Fährbetriebs-Mittel ist aber nachgewiesen 
worden, dass im Durchschnitte von allen Fahrten

im Jahre  181!!}

auf der südlichen Bahn, Section 1 , ........................................................................37 2 Achsen,
. , 1 1 .........................................................................39-0 „

„ „ östlichen „ ................................................................................3 8 -9 „

im Jahre  lSöli

auf der südlichen B a h n .........................................................................................3 9 -ß Achsen,
„ „ östlichen „ ........................................................................................ 4 8 -2 „

bei einem Zuge verwendet w aren ,  wodurch die Kosten-Verhältnisse dieser Bahnen 
zum Theile ihre Erklärung finden und woher es auch kömmt, dass die* Ziffern der 
Vertheilung auf die Wagen-Achsmeilcn hei weitem weniger von einander abweichen, 
als die Ziffern der Vertheilung auf die Fahrt-N utzm eilen .  —  Uebrigens findet sich 
in den vorliegenden Daten noch ein weiterer Grund zur Erklärung der dargestellten
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Koslen-Verhältnisse. W enn man nümlicli aus den in der Uebersicht X als verwendet 
angeführten Arbeitstagen, im Enlgegenhalle mit den im Ganzen bezahlten W erk-  
stätleii-Löhnuiigen, den Einheits-Taglohn ermittelt, so ergibt sich, dass derselbe

im Jahre 18i»!>

auf der südlichen Bahn, Section 1............................................................1 1 4  Gulden,
„ I I ,  1 0 0  „

„ „ östlichen „............... ..................................................................0 9 8  „

im Jahre  18B6

auf der  südlichen l i a l i n ..........................................................................0 Di! Gulden,
„ „ östlichen „............... ..................................................................M B  „ beträgt.

Der grösste Tagluhu wurde sonaeh im Jahre  18BB auf der südlichen Dahn, 
Seelion I, und im Jahre  18BÜ auf der östlichen Bahn bezahlt.

D ie  K o s t e n  d e r  Z u g f ö r d e r u n g .

Diese sind summarisch mit dem auf die Bahnmeile, auf die Falirt-Nutzmeile 
und auf die Wagcn-Aclismeilc entfallenden Theilbetrage angegeben, so wie auch 
abgesondert naeligewiesen wird, wie viel hiervon auf die Locomotiv-llei/.ung, auf das 
Schmier-,  Putz- und Beleucbtungs-Materialc für Locomolive und W agen , und wie 
viel auf beide genannten Zwecke zusammen für die Fahrt-Nutzmeile und VVagen- 
Achsmeile entfällt.

Die Benennung „Zugförderungskosten“ ist insoferne eine nicht ganz richtige, 
als in die Nachweisung nicht alles Dasjenige aufgenommen ist, was zur Zugförderung 
überhaupt gehört.

Sie enthält nämlich zwar alle Ausgaben sowohl für die zurückgelegten F ahrt-  
Nulzmeilen oder Wagen-Achsmeilen, als auch für die Zwecke der  Wagenversehie- 
hungen, des Bescrvelraltens und der Hilfeleistungen bei besonderen Vorkommnissen, 
für welche bei der Nachweisung der Leistungen der  Fährbetriebs-Mittel kein Meilen- 
Ausmaass in Anschlag kommen konnte, so wie die Löhnungen der  für die Zwecke 
des Verkehrs der Züge auf der Station verwendeten Arbeiter; dagegen sind weder 
die Kosten der Erhaltung der  Fährbetriebs-Mittel, noch die Gehalte und Löhnungen 
des bei den Locomotiven oder sonst zur Begleitung der Züge verwendeten s t a b i l e n  
I' e r  so na  l e s  inbegriffen.

Auch die hier so benannten Zugförderungskosten stehen im Allgemeinen und 
insoferne mit dem Maasse der Leistung, nämlich den mit den Locomotiven und 
Wagen ausgeführten F ah r ten ,  im Verhältnisse, als nicht bei den einzelnen Bahnen 
und zwar vorzugsweise in den Preisen des Brennstoffes und der sonstigen Ver­
brauchs-Materialien mit Rücksicht auf die Qualität, Unterschiede bestehen, als nicht 
bei den in Verwendung stehenden Locomotiven erhebliche Abweichungen in dein 
Maasse der Leistungsfähigkeit überhaupt und insbesondere in Vergleichung zum Auf- 
wande für Brennstoff und Schmier-Materiale obwalten , endlich als nicht aus der Ver­
schiedenheit der Bahn-Anlagsverhältnisse in Bezug auf Steigungen und Krümmungen,



208

oder aus dein Zustande des Oberbaues in Bezug au t 'm ehr oder weniger gute E rh a l ­
tung, Abweichungen in den W iderständen gegen die Fahrt hervorgehen.

Wie die Uebersicht X zeigt,  waren die Kosten dieser Ausgabs-Rubrik 

im Jahre  1833
auf der südlichen Bahn, Section 1......................................... 7-45 Gulden auf 1 Nutzmeile,

w n  „  „  n R >  ^  04 ,, „  „  ,,

„ „ östlichen „........... .................................................... 4 3 6  „ „

im Jah re  1833
auf der südlichen B a h n .........................................................4 -78 Gulden auf I Nutzmeile,

„ „ östlichen „ ......................................................... 6 44  „ „ „

Oie Kosten für eine Wagen-Achsmeile betrugen 

im Jahre  1853
auf der südlichen Bahn, Section I ,  0-20 Gulden,
„ „ „ „ „ H   0 0 7  „
„ „ östlichen „  0 1 1

im Jahre  1836
auf der  südlichen B a h n  0 1 2  Gulden,
„ „ östlichen ,,  0 1 2  „

In der  Wesenheit erklären sich die Verhältnisse der gesummten Zugförderungs­
kosten auf den einzelnen Bahnen durch die den grössten Tlieil der Auslage in 
Anspruch nehmenden Kosten des Brennstoffes, dann der übrigen Verbrauchs- 
Materialien.

Diese Kosten speciell betreffend, geht aus der Uebersicht Folgendes hervor.

Der B r e n n s t o f f  bat gekostet 

im Jahre 1833
auf der südlichen Bahn, Section I , ...3-33 Gulden für 1 Fahrt-Nutzmeile,

» „ » » „ I h .......................... 1 '48  „ „ „ „ „
„ „ östlichen   <)<J3 „ „ „

im Jah re  1836

auf der südlichen Balm ............................ 2 '0 0  Gulden für 1 Fahrt-Nutzmeile,
„ „ östlichen   1 3 3  „ „ ,, „

Für I Wagen-Achsmeile entfiel 

im Jah re  1833
auf der südlichen Bahn, Section I , .......... 0 003  Gulden,
„ „ „ „ „ I I .................................  0 037 „
„ „ östlichen „ ....................................................  0 024

im Jahre  1836
auf der  südlichen B a h n ................................ 0 033  Gulden,

„ „ östlichen „   0 0 3 4  „
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Der Brennstoff hat somit auf der östlichen Bahn am wenigsten gekostet und es 
liegt der Grund hauptsächlich darin , dass zur Heizung der Locomotive auf dieser 
Bahn vortreffliche und wohlfeile Steinkohlen zu Gebote s tehen ,  dagegen auf der 
südlichen Bahn, Section I, die Kohle theils wegen der Beschaffenheit, in welcher sie 
zu haben ist, theils wegen ihres hohen Preises nicht vortheilhaft verwendet werden 
konnte, daher zur Feuerung der Locomotive theueres Holz genommen werden 
musste. E rs t  seit Eröffnung der Semmering-Bahn stellt sich auch auf der Südbahn 
ein günstigeres Ergebniss d a r ,  weil die steiermärkische Kohle immer mehr bei der 
Loeomotiv-Heizung in Anwendung kömmt.

Ein weiterer und wesentlicher Grund liegt in der  Beschaffenheit und Leistungs­
fähigkeit der Locomotive, wie diess bereits früher angedeutet wurde. Die den Sem­
mering befahrenden Locomotive verbrauchen bei den grossen Steigungen und vielen 
und scharfen Krümmungen dieser Bahn sehr viel Brenn-Materiale, während die 
meisten der von der  bestandenen Wien-Gloggnitzer-Bahngesellschaft überkommenen 
Locomotive nur eine geringe Leistungsfähigkeit haben.

Hinsichtlich d e s  S c h m i e r - ,  P u t z -  u n d  B e l e u c h t u n g s - M a t  e r i a  le s 
zeigen sich auf den verschiedenen Bahnen nicht so bedeutende Unterschiede in den 
Kosten wie bei dem Brennstoffe.

Diese Kosten berechneten sich für eine Fahrt-Nutzmeile 

im Jahre  18K5
auf der südlichen Bahn, Section 1, mit . . .  . 0-74 Gulden,

W „  ,5  ,5  , ,  H, , ,  * * .  . 0*37 n
„ „ östlichen m i t ............................................0 38  „

im Jahre  1856
auf der südlichen Bahn m i t .................0 56 Gulden,
„ „ östlichen „....... ............................................... 1-08

Auf eine Wagen-Aehsmeile entfielen 

im Jahre  18155)
auf der  südlichen Bahn, Section I , .............................0 019  Gulden,

» * * „ „ I I , ..............................  0 009  „
„ „ östlichen „ ............................................... 0-009 „

im Jahre  18H6
auf der  südlichen B a h n .................................................0 014  Gulden,

„ „ östlichen „ ...............................................  0 024  „

Den grössten Theil der Ausgabe bildet in der  le tzterwähnten Rubrik der  Ver­
brauch an Schmier-Materiale, den nächst kleineren der Verbrauch an Beleuchtungs- 
Materiale. Die Grösse des Gesammtverbrauches dieser Materialien rü h r t ,  abgesehen 
von den L o ca l-P re is en , davon h e r ,  ob mehr oder weniger Personen-Züge mit 
grösserer  Geschwindigkeit, und ob die Züge überhaupt mehr oder weniger zur
Nachtzeit, wo dieselben von Aussen und Innen beleuchtet s ind , auf den einzelnen
Bahnen verkehren.

S ta t is t .  M i t t h e i l .  1857 .  IV. H ef t .  1 4
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In  d e r  Z u s a m m e n s t e l l u n g  d e r  K o s t e n  f ü r  d e n  B r e n n s t o f f  u n d  
f ü r  a n d e r e  V e r b r a u c h s - M a t e r i a l i e n  zeigen sich dieselben Verhältnisse wie 
beim Brennstoff allein, weil eben der Brennstoff den Hauptfactor der  Verwendung 
bildet.

Durch die vorstehende Darstellung bestätigt sich das am Eingänge der 
Erörterung über die Zugförderungs-Kosten Gesagte, dass nämlich der Bedarf 
derselben auf den einzelnen Bahnen hauptsächlich mit dem Belaufe der  Kosten 
des Brennstoffes und des sonstigen Verbrauchs-Materiales im Verhältnisse steht. 
Denn wenn man die einzelnen Bahnen nach dem zunehmenden Maasse der 
Gesammtkosten der Zugförderung, der  Kosten des Brennstoffes und der  Kosten 
der übrigen Verbrauchs -  Materialien für eine Fahrt -  Nutzmeile o rd n e t ,  so 
zeigt sich sowohl bei den Gesammtkosten als bei dem Brennstoffe dieselbe 
Beihenfolge.

Wenn man in derselben Beihe die Bahnen nach dem Belaufe der  Auslagen für 
eine Wagen-Achsmeile o rdnet ,  so ergeben sich in Bezug auf den Brennstoff genau 
dieselben Reihenfolgen, und nur im Jah re  18S6 w ar der Aufwand für Schmier-, 
Putz- und Belcuchtungs-Materiale auf der  östlichen Bahn grösser  als auf der  süd­
lichen Bahn.

A n h a n g .

Die wesentlichsten Acnderungen und Neuerungen, welche hinsichtlich der Bau- 
Anlagen und der  materiellen B etr iebs-E inr ich tungen  während der  Verwaltungs- 
Jah re  18KS und 18S6 theils ausgeführt, theils eingeleitet wurden, sind bereits früher 
bei der  E rörte rung  über jene  Gegenstände zur Sprache gebrach t worden; daher 
erübrig t hier nur noch diejenigen aufzuzählen, welche auf die Geschäfts- und P er ­
sonal-Organisation, dann auf die Verkehrs- und Tarifs-Bestimmungen und andere 
Betriebs-Einrichtungen Bezug haben.

D ie  G e s c h ä f t s -  u n d  P e r s o n a l - O r g a n i s a t i o n  b e t r e f f e n d .

Die Functionen der  obersten Leitung besorgt das k. k. Handels-Ministerium; 
für die unmittelbare Administration erscheinen die beiden Betriebs-Directioneu zu 
W ien und Krakau bestellt.

Bezüglich der  Einrichtung von Restaurationen in den Bahnhöfen, Stations- 
Gebäuden und sonstigen Localitäten der Eisenbahnen wurden besondere Bestim­
mungen erlassen.

Zur Verhütung von Unglücksfällcn auf den Eisenbahnen wurden besondere 
Weisungen erlassen.

In der  Zollbehandlung des Gepäckes der den W ien -L a ib a ch e r  Schnellzug 
benützenden Reisenden wurden Acnderungen getroffen.

Es wurden neue Instructionen für die G e n e r a l - I n s p e c t i o n  der österreichi­
schen Eisenbahnen erlassen und die beiden Sectionen der südlichen Staats-Eisenbahn 
unter einer Direction in Wien vereinigt.
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Endlich wurden über die Stellung und den Wirkungskreis der B e t  r i e b s -  
D i r e c t i o n  der südlichen Staats-Eisenbahn, so wie über ihren Personal- und 
Besoldungs-Stand eigene Bestimmungen erlassen.

D er Personalstand bei den einzelnen Betriebs -  Directionen der S taa ts -E isen ­
bahnen war mit Ende 1856 folgender:

auf auf
naclibenannten naehlicnannten

Dienstes-Eigenschaft Bahnen nienstes-Eigi'nschaft Hahnen

südliche östliche südliche östliche

I . K a te g o r i e . ■ I I .  K a te g o r ie .

D iroctor ................................... l i B c tr icb s-T c leg ra p h is len  . . öS .

A d ju n c te n ................................... 2 Locom otiv -F ilh rer . . . . 134 0
In sp ec lo rcn  .............................. 7 W a g e n -M e is te r ......................... 6 .
O b e r - I n g e n ie u r e .................... 7 B ahn- und B a u -A u fse h e r . . 00 5
In g e n ie u re ................................... 21 2 O b cr-C o n d u c tcu re  . . . . 49 4
Ingen ieu r-A ssisten ten  . . . 07 3 M a te ria l-D ep o t-A u fseb e r. . 13 t
In g e n ie u r-P ra c tic a n te n  . . 30 M agazins-A ufseher . . . . 41 1
T ech n isch e  E leven . . . . 2
C o n c ip i s tc n ..............................
C on cep ts-A d ju n c lcn  . . .

7
7

1
1

IV . K a te g o r i e .

O b er-E x p ed ito ren  . . . . 8 W a g e n -A u fse h e r .................... 13 1
B a h n am ts-V erw a lte r  . . . 1 M aseh inen-W iirter . . . . 1!)
E x p e d i to r e n .............................. .’> 1 . L o com otiv -H eizer.................... 134 0
O i 'l i c i a l e ................................... 181 8 C o n d u c te u re .............................. 102 10
A dm in istra tive  E leven . . . 2 C a s s a - D i e n c r ......................... 1 1
E x p ed its -P rac tican tcn  . . . 28 A m ts d ie n e r .............................. 41 4
D iurnisten  und A dsp iran ten  . 7 P o r t i e r e ................................... 23 1
M ateria l-D ep o t-V erw alte r . 2 A v is o -A u s tr i ig e r .................... 15 1
H a u p t-C a ss ic re ......................... t 1 P ack e r ........................................ 110 3
H aup t-C nsse-C on tro lo re  . . 1 , W a g en -S ch m ie re r  . . . . 47
C a s s ie r ........................................ 1
B u c h h a l t e r .............................. 1 1 V. K a te g o r i e .
H echnungs-A d junc ten  . . . 2 1

B r e m s e r ................................... 10Itechn u n g s-R ev id en ten  . . 30 2
U cclinungs-A ssistcn tcn  . . IS 1 B a h n - , S ig n a l- , W eich en -,

W e g - , D epo t-, T h o r-  und
■ I .  K a te g o r i e .

22 1
N a c h tw ä c h te r .................... 807 134

W e r k f ü h r e r ..............................
L ocom otiv -A ufseher. . . . 10 Zusam m en . . 2 .200 213

D ie  V e r k e h r s -  u n d  T a r i f s  -  B e s t i m m u n g e n  b e t r e f f e n d .

Den Bediensteten der Staats-Telegraphen-Anstalt wurde die freie Fahrt auf den 
Staats-Eisenbahnen gestattet.

Bestimmungen über die Verwendung von Bei-W aggons im Postverkehre auf 
Eisenbahnen wurden erlassen.

Die Fahrpreis-Ermässigung für den Transport von Getreide etc. wurde bis 
Ende Juni 185S verlängert.

Die F rach tsa tz -E rm äss igung  für mineralische Kohle auf den S ta a ts -E ise n ­
bahnen wurde erweitert und die gebührenfreie Beförderung des Materiales zum Baue 
und zur Instandhaltung der  Telegraphen-Leitungen gestattet.

1 4 *
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Harmoniken wurden in die II. Tarif-Classe eingereiht.

Eine Erläuterung des §. 33 der Frachtenverkchrs-Bestimmungen in Betreff 
der  Empfangnahme d e r  Spesen nach Eingang wurde erlassen.

Die Beförderungsgebühr für die im Dienste reisenden Gendarmerie-Officiere, 
dann für die Zöglinge der Cadetten-Institute w urde festgesetzt,  und der Tarif-Satz für 
lleu- und Strohsendungen abgeändert.

Die Fahrgebühren der im Dienste reisenden Finanzwache wurden festgesetzt 
und die allgemeine Versicherungsgebühr bei Verfrachtung von Stein- und Braun­
kohlen, Coakes, Eisenerzen, Bau- und Bruchsteinen auf den k. k. Staats-Eisenbahnen 
wurde aufgelassen.
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1840 111. 4 14 19 3 5 l  337 230 877 11 4 41 70 12 6

84 331
85 33?
80
87

G rossg loekner 333
33-1

i

88 335 f

80
00
91
92
93
94
95

90

97
98
99 

100 
101 
102
103
104
105 
100
107
108 
109 
HO 
111 
112 
i n

330
\  de tto 0  ̂ 315 210 744 70337 1840 111. 4 13 19 3 5 11 3 !) | 12 4 •>

338 [

Ijoibl .......... 33«) l
340 \

T e rg e s te o . . .  
W echsel . . . .

341
342

84 W .-R aab e r 1848

1848

III.

III.

3 15

15

4

4

21

22

0 5

4

i  410 

i  487

311

360

930

1021

12

12

9

8

39*

40

80

80

15

16

9

1

4

4
F o rch tenste in  
K b e n fu r t . . . .
P lanina ..........
G o ttschee  . . .

85
109
110 
111

Fab. in W ien 

|  d e tto 3

11?,
P ra g e rh o f . . .  
W an n ersd o rf. 
Iteitt'enstcin . .
S a lh ic b ..........
S p ielfe ld  . . . .  
S t. G eorgen  . 
S t. Andrii . .  . 
M i l l s t a t t____

113
114
115
110
117
118 
119
123
124

|

) d e tto
1849

und

1850
111. 4 15 3 22 4 2 425 355 920 12 5 42-J- 80 I I 11 8

P o la .................. 125
120 \

114 127 I

115 Q u a rn e ro .. . . 128

15 *
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Die Locomotive

ileii Namen

w urden e rzeu g t

in der Fabrik

halten

einen
K o l l i en -

D ia-
m eter
von

l lul.

von

T rieb ­
r id e r

D ia-
m eter
von

(iew icht
im

dienstfäh igen
Zustande

s a 2 * »  ► 
E

*  T 
E

('Ir . □  r .

einen 
Aliklüiid der 
HUnaersten 

A rlisen- 
m ittel von 

einander 
von

i m 
11? 
118
111* 
120 
121 
122
123
124 
12 !» 
121! 
127 
I2K
129
130
131
132
133
134 
13:i 
13« 
137 
I3H 
13!)
1 4 0
141
142
143
144 
14:; 
14« 
147 
I4H 
140 
ISO 
181 
182
183

184
188
18«
187
188 
ISO 
1«0 
101 
162

T r i e s t ...........
K r a n i c h b e r g . 
S l i x c i i s t e i n  . .  
K a l k s b u r g  . . .  
I l e l c n e n t h a l  . 
T h c r e s i e n f e l d
L i e s i n g ... ......
L a x e n b u r g  . .  
W o c h e i n  . . . .  
S c h o c k e t . . . .  
D o n a l i b e r g  
B ü c h e r n  . .  
K u n n b c r g  . 
L a v a n t . . .  .
G u r k .........
L n x s n i l z  . .
S i i I i i i ..............
V o g l e i n a  . . . .  
S a u e r b r u n n . . 
S u l z b a c h  . . .  
S i e g e n f e l d .  . 
H o s e n b ü g e l . .  
S c b c n s t e i n  .
|{ e i c h e n s t e i n  
H e r m a n n s k o g l  
S c b ö n h r i i n n  
M e r k e n s t e i n  
G r o s s w a r d c i n  
H o d a u n  .
K o r n  . . .
I l e i i u s  . .  
N e u h a u s  
F e i s t r i t z  
F i i r s t e n f e l d . .  
L t i U c n h e r g  . ,  
J o h a n n i s b e r g  
S c h l o s s b e r g  
S t a n i a l k i  . . .

( A n n i n g e r )  
l l o h r e c k  . . .  
S a n d e c  . . . .
S a n o k  ...... ...
S z c z a w n i c a  . .  
S a u e r b r u n n  2  
P o t t e n s t e i n  . .  
O e d e n b u r g  
D o r n a u  . . .  
T c r n i t z  . . .

1 4 0
210
1 4 8
200
1 80
181
1 8 8
1 8 7
2 8 1
2 8 2
2 8 3
2 8 4  
2 8 8  
2 8 «
2 8 7
2 8 8  
2 8 9  
2«0 
2)11 
2«2 
2«« 
2 6 3  
2 « 7  
2 0 5  
2  « 4  
2 7 «
2 7 7  
2 8 2
278 
2 8 8  
2 8 9  
1 8 1  
1 8 2  
1 8 4  
1 5 3  
18 
1 5 6  
l « 4

W . - R a a b e r  
F a b .  in  W i e n  
•

d e t t o

1 8 8 0

1881

d e t t o 1 8 5 3

d e t t o

d e t t o

1 « 5  
1 6 6  
1 6 7  
1«8
1 7 3  
1 7 8
171
1 7 2
174

d e t t o

W .  G ü n t h e r  
in

W .  N e u s t a d l  

d e t t o

d e t t o

d e t t o

d e l t o

d e t t o

1 8 8 3

1 8 8 4  

1 8 8 4

1 8 8 8

1 8 8 «

1 8 8 «

1 8 8 «

1 8 5 «
1 8 8 «

III.

III

III

18

22

22

22

15

13 

15

15

15

15

IS
11

I
1 8  «

4 8 7

4 1 0

5 t «

8 1 8

4 8 0

8 1 5

7 « 0

7 « 0

7 « 5

7 « 5

7 « 5
7 « 5

3 « 0

3 11

3 4 0

3 4 0

3 1 0

3 4 0

3 8 0

3 8 0

4 0 9

4 0 9

4 0 9
4 0 9

1021

9 3 0

12

12

1 4 0

I 304

8 0

8 0

1 0 4 9 1 4
4 1 !
4 3 8 0

1 0 7 8

1 0 5 5

1 0 7 5

1112

1112

1 0 0 9

1 0 6 2

1 0 6 4
1 0 8 3

13

11

13

1 4

14

1 5

18

15

18

11

II

3 9 !

1 4 8

3 9 !

4 3

4 3

1 4 2

1 4 2

4 2
4 2

8 0

8 0

8 0

82 - ,

8 2 - ,

82 - ,

8 2 - ,

8 2 - ,
8 0 - ,

16

II

11

14

11
(22
122
,22
122
(22
<22
22

10
10
10
10
10
10
10

22

2 3

2 3

2 8

11

10

8
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Die Locoinotive

w urden e rzeu g t

d e n  N a in e n in d e r  F a b r i k

einen
K olben-

Ü iu-

ineter
von

Hub
von

T rieb ­
räd e r

Dia-
ineter
von

Gewicht
im

dienati'übigen
Zustande

s  a  
es OO >
g

J .  o
cu e  
S ?
Q

einen 
Abstand 

der 
äussersten  

Aebsen- 
inittel von 
einander 

von

□  K.

H k !
104
168
166
1 6 7

166
16!)
17 1 »

171

1 7 2  

178 

1 7 4

1 7 8

176
1 7 7

1 7 8  

1 7 ! )  

180 
1 8 1  

1 8 2  

1 8 8  

1 8 4  

1 8 8  

1 8 6

1 8 7

1 8 8  

18!)
190
1 9 1

1 9 2  

1 9 8  

1 9 4  

1 9 8

1 9 6

1 9 7

198
199
200 
201

202
208
204

M eidling 
llu llc n lh a l. . , 
N eunk irchen  
Fahriifeld  . .  
R axalpc 
F elix d o rf . .  
L e o h e isd o rf  
C onegliano . 
G rünbach  . .

Bavaria

N e u s ta d l . . . .  

V indobona . .

S e ra in g ..........

G rü n sch ac h e r 
W a rte n s te in  . 
K apellen . . . .  
M ürzsteg  . . .  
F rö s c h n i tz . . .
A spang  ..........
H irsc h w a n g .. 
H o f - A lp e . . . .  
H ohe-V citsch  
K irc h b e rg . . .
L anau  .............
W ern ing  . . . .  
L angenw and . 
N assw ald . . .
P r e in ...............
S chw arza  . . .
V o r a n .............
E m m e rb e rg .. 
A b fa lte rsb ach  
B uchberg  . .  
E dlach  . . . .  
E ic h h e rg . . .  
G scheid 
Ilcu k u p p e  . .  
S onnenste in  
W einzo tte l­

w and . . . .  
Chiapovano 
K aschü tta  . .  
Bo inhon . . .

W .-Itaa h er 
(F a b . in W ien

d e tto

|  de tto

detto
d e tto  

( J .  Malici 
( in  M ünchen 
1 W. G ünther 
(W . N eustad t 
( W .-R aab e r 
(Fab. in Wien 
(.1. C ockerill 
) in S eraing

> detto

| E. K e ss le r  
i in K arlsruhe

J . Cockerill 
in S era in g

de tto

detto

1886

1846

1847

1888
1888

1881

1881

1881

1881

1888

1883

1884 

1884

1884

238 j 
180 
181
182

. K essler 
?in K arlsruhe

j W. G ünther 
(
J W. N eustadl

1884

1886

V.

V.

4 18

3 16

8 17
i) 1 8

17

I!)

4 12 

16

4 18

18

18

18

18

18

8 1 8

17 24

3 9 
3 9
3 6 

8 6 

8 

3 

3 

3

848

490

490

886
886
880

924

842

989

! 1002 

(1002

1002

1002

3 1002

;i 1002

831

321

490

490
608
861
880

924 1 

842 

989 1 

702 

702

1088

1088

1088

1280
1280

1876

7.80

1894

704

1400

1400

702

1002

702

1400

1400

1400

14

13

13

<4
14
14

20

10

10

14

14

14

14

14

702 1400

11

14

434 1404 184

142

44;

44;

42
42
SO"
t i i r
48"
48"-
48"
60'
41"
48’
48"-
80*
48"'
80"

,48"-
30'

. 48'"
SO'-

, 48"- 
80'

. 48"- 
80*

SO

80's 7

80

80

100
100

102

102

102

83

100

100

100

100

100

11

10

10
I!)
19
20

18

26

19

19

19

1!)

19

10

11

11

11

II

II

100 19 II

«2-87 >2

»
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Die Locomotive

führen wurden erzeugt haben

■s
einen

Kolben-
Trieli-
rüiler

Gewicht
im

dienstfähigen
Zustande

1 v 1
eineu

Abstand
der

iiussersten
Achsen1 Dia- . Diu-

= 5 1 I
~Z

e t

i
\

den Niimcn

1

in der Fabrik

1

H

s

meter
von

meter
von 1

! i H
u.

1
2 V I

mittel von 
einander

•S
U.

ss
■4
a 1 3 = 1 = 1 Iu.

=
s c  "= 

S '2 •z
Iu.

_
- 1 Iü.

_ 5
j 3 .3 S Ctr. Clr. □  K. 4 & £ 3

20:;
20(1
207
•'IIS

A quileja . . . .  
C apo d ’i s tr ia .  
K irc h h e iin . . .

184
185 
183 
180

|  W. G ün ther 
> in 
 ̂W .-N eu sta d t

1850 v . 5 17 0 24 4 5 831 434 1404 15! 50 82-87 22 7 5

20!) Mö Illing  . . . . 187

A uf d e r  ö s t l i c h e n  S ta a ts b u l in .

l 70 \
2
3
4

Osw ieciin . . . 
L em b erg  . . .

7!)
80
94

1 A. ßorsi<r 
f in Berlin* 1847 1. 3 12 8 21 4 4 11 i 572 9 7 r 40 61 12 1 3

r>
(i
7
8 
‘1

P odgorze  . .  . 
Rzeszow  . . . .  
P rzem ysl . . .  
D n iester . . . .  
R ohacz ..........

90
91

21S
210

30

|  d e tto

|  de tto

) .1. M eyer 
j i. M ühlhausen

1847

1847

111.

111.

3

3

14

14

13

7

7

23

23

3

3

4

4

4

4

2

2

308 196

810

910

12

13

H

5

39J

41*

61

67

10

10

2

5

7

7

10
11

R abiagora  . . . 27 1840 11. 3 (i 24 4 1 783 12 43.; 80 10 3 10

1? 1
13
14

W isloka . . . .  
S a n ..................

W .-R aab e r 
Fab. in W ien 1855 IV. 5 17 0 24 3 9 2 . . 1 182 14 8 42 70 19 6 7

i 1;
10
17
18 
l<)

D unajec . . . .  
W ieliczka . . .  
W ad o w ic e . . .

)

) W . G ün ther
17 0 22 1175 70 20V,l» } 1855 IV. 5 3 12 11> 43 3 1

21
•>‘>

Jaw orzno  . .  . (W .-N e u s ta d t

23
24 
2B

26

27
28
29
30

R a a b ...............
R eichenau . .  . 
R au h en ste in  .

S cho ttw ien  . .

M eidling . . . .  
H öllenthal . . .  
N eunkirchen  . 
Riala ...............

22!i
223
220

10

14

/
) R .S tephenson 
> & Comp.
) in N ew castle  
1 W .-R aab e r 
(F a b . in W ien 

detto  
| S h a rp  & Gp. 
j in M anchester
'i

1840

1842

1844

1842

I.

1.

II. 

11.

3

3

3

3

11

12

12

13

7

0

6

0

17

18

19

23

3

0

5

5

5

4

6

1

1

1

2

250

235

290

250

110

165

176

170

381

507

809

458

7

7

11

7

8

9

8

7

39*

38{

38

41

80

80

80

80

10

10

10

10

8

7

11

3

6

1

5

31 D e b ic a .............
3?, [ W . G ü n th er 

in
^ W .-N e u s ta d t

33
34

P i l s n o ............. 1855 III. 5 15 0 23 5 0 2 1105 14 0 43 80 22 10 8

35
3(i

T rzeb in ia  . . .  
W i s n i c ..........

A 11rn e r k u n f f :  Ue 
aus

lerdi
sohl.

es.s waren 7.11 Enc 
priv. Kaiser-K r

P (los 
■(linüii

Vorv
<]»-!'

al
Ol­

(un
lbn

?»
in

-.la
K'e

Ire
irir

s ; 
'S

SKI
in

d
Vl

e :t M 
rweni

ischin
nag.

Pl):  B i t z , Pf< il 111d Adr nis <1er

«
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2. Stand der Tender.

Die T ender

führen die Nummern

init 
der Zahl 

von 
Stücken

w urden erzeug t

in d e r  F ab rik

h ahen 
R äder­
paare

Auf der südlichen Stmitsbahn.

l a 1
2 a 1
3 a 1
4  a 1

1) a ,  0 a 2
1 0 a— 1 4 , 5
15 a , 10 a 2
1 9 a ,  21a 2
2 2 a ,  2 3 a 2

24 a» 1 1»— 5 ii 0
26 a , 27  a 2
9  b— 15b 7

Ob— 8 b , 1 0 b — 27b 15
2 8 b — 30b 3
28  a - 3 4  a 7
311,— 40  b 10
35 a , 30 a 2
41 b— 4 4 1> 4
37  a— 39 a 3
45 b— SO b 12
57b— 59 b 
OS b— 71 b 
00 b— 04i, J 1;:
40 a— 43 a 4

44  a - 4 7 a ,  49  a 5
48 a 1
50 a 1

72  b , 73 b 2
74  b, 75 b 2t>GO

C
D 12

51 a—i>5 a 5
5 0 a — 02a 7
03 a , 04 a 2
05  a— 6 7 . 3

W . M orris in P h i l a d e l p h i a ....................
H aw thorn in N e w c a s t l e .........................
S harp  & R o b e rt in M anchester . . .
W ien-R auher F ab rik  in W ien . . . .
R. S tephenson  in N ew castle  . . . .
W ien -K aab er F ab rik  in W ien . . . .
S h a rp  & R o b ert in M a nchester . . .
W ien -R aab c r F ab rik  in W ien . . . .

d e tto  . . . .
d e tto  . . . .
d e tlo  . . . .

M aschinen -  F abrik  am T ab o r in W ien
W ien-H aaber F ab rik  in W ien . . . .

ile llo  . . . .
d e tto  . . . .

W . N orris in P h i l a d e l p h i a .....................
W ien -R aab c r F abrik  in W ien . . . .

d e tto  . . . .
d e tto  . . . .
d e tto  . . . .

M a sc h in e n -F a b rik  am T ab o r in W ien

W . N orris G läu b ig er in W ien . . . .
W ien -R aabcr F ab rik  in W ien . . . .

d e tto  . . . .
J . Malici in M ü n c h e n ..............................
.1. C ockerill in S e r a i n g .........................
W . N orris G läu b ig er in W ien . . . .
M aschinen-Fabrik  am T a b o r  in W ien . 

d e tto
W ien -R aab c r F ab rik  in W ien . . . .

d e tto  . . . .
de tto  . . . .

V. P ric k  in W i e n ........................................

1839 2
1839 2
1840 2
1840 2
1840 2
1841 2
1841 2
1842 2
1843 2
1844 2
1844 3
1844 2
1845 *>
1840 2
1840 3
1840 2
1847 3
1848 2
1848 3
1849 2

1849 2

1849 2
1850 3
1851 3
1851 3
1851 2
1851 2
1852 3
1853 3
1853 3
1854 3
1854 2
1850 3

Aul' der östlichen Staatshalt!!.

1— 0 0 A. R orsig  in R e r l i n ........................................................................... 1847 3
7 - 8 2 d e tto  ........................................................................... 1849 3

11 1 .1. C ockerill in S e r a i n g ................................................................. 1845 2
51 1 M asch inen-F abrik  am T ab o r in W i e n ........................................ 1845 2

3 lt. S tep h en so n  &  Com p, in N e w c a s t l e ................................... 1840 2
1 W ien-R aabc r F ab rik  in W ie n ....................................................... 1842 2
1 d e tto  ....................................................... 1844 2
2 S h arp  & R o b ert in M a n c h e s te r .................................................. 1842 2

A n m e r k u n g ; :  Hie letzten 7 T ender von d e r Sudhahn ohne Nummer erhalten . Die im V erw altung^-Jahre  18ä!> von der 
W ien-Haaber M aschinen-Fabrik und von W. G ünther in W iener-N eustadt gelieferten .Maschinen IV. K ategorie 
sind Tender-L ocom otive, w elche keine eigentlichen T ender haben.
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3. Stand der W agen .

Die Wagen

sind e inge the ilt wurden e rzeu g t

mit haben

in
der Zahl 

von 
Stücken

in d e r F abrik im Jah re Achsen

A u f der südlichen Staatsbalin. *

a. Personen-W agen .
H ofw agen j l

i
W ien -R aab e r F ab rik  in W ie n .........................

d e tto  .........................
1844
1851

4
4

S alo n -W ag en l (le tto  ......................... 18SÖ 4
( i d e tto  ......................... 1841 3

I. C lasse \ 4 d e tto  ......................... 184G 4
( 1 d e tto  ......................... 1841! 4
/ 4 (le tto  ......................... 1841 4
[ 2 d e tto  .......................... 1842 4

j l S d e tto  ......................... 1844 4
| 1 10 d e tto  ......................... 184!i 4

] 2 d e tto  ......................... 1840 4

I. und II. C lasse com bin irt <v
1
6

d e tto  .........................
d e tto  .........................

1847
1848

4
4

] 2 d e tto  ......................... 1849 4
3 d e tto  ......................... 1850 4

1 1 d e tto  ......................... 18Ü3 4
I 10 d e tto  ......................... 1854 4
\ 4 T h ie lcm ann  & Eggem i in Kassel . . . . 1854 4
/ 1 W ien-R aabe r F ab rik  in W i e n ......................... 1841 3
1 1 d etto  ......................... 1842 3
\ !i d e tto  .......................... 1844 4
] <> d e tto  ......................... 1845 4

II. C lasse \
10 W . N oris G läu b ig er in W i e n ......................... 1840 4

2 W ien -R aab e r F ab rik  in W i e n ......................... 1849 4
j 41 d e tto  ......................... 1854 4

/ 4 T hiclem ann & E ggena in K assel . . . . 1854 4
2 J. S p irin g  in W i e n ............................................. 1855 4

\ S d e tto  ............................................. 1856 4
( S W ien -R aab e r F ab rik  in W i e n ......................... 1847 4

II. und III. C lasse combinirl < 2 .1. S p irin g  in W i e n ............................................. 1849 4
( 2 d e tto  ............................................. 1855 4

1 W ien -R aab e r F ab rik  in W ie n ......................... 1841 4
/ :to d e tto  ......................... 1841 4
1 3(5 d e tto  ......................... 1842 4
1 2 d e tto  ......................... 1842 3
l S d e tto  ......................... 1843 4
1 11 detto  ......................... 1844 4

III. C lasse / l!i d e tto  ......................... 1845 4
10 d e tto  ......................... 1840 4

] 7 d e tto  . . . . . . 1849 4
!) .1. S p iring  in W i e n ............................................. 1849 4

/ 1 W ien -R aab e r l'Vbrik in W i e n ......................... 1850 4I 3 d e tto  ......................... 1851 4
! 3 d e tto  ......................... 1852 4

4 (letto  ......................... 1854 4



«)

D ie  W a g e n

simi e in g e th e ilt wurileu e rzeu g t

mit Italien

in
d e r  Zahl 

von 
Stücken

in «1er Fabrik im Jalirt1 Achsen

/ 2 E igene lte g ic  in L a i b a c h .............................. 1854 4

III. C lasse <
8

11
d e tto  in G r a t z ....................................

.1. S p irin g  in W i e n .............................................
1855
1856

4
4

4 I 185« 4

Sum m e . . :*14

b . L astw agen .
i W ien -R aab e r Fab. (u m g e a rb t. S. - J )  W ien 1840 4

\ 3 W ien -R aab e r F ab rik  in W i e n ......................... 1847 4
P o s t-C o m lu c te u r -W a g e n , ) 3 d e tto  ......................... 1848 4

bezeich n e t m it Nr. i  \ 1 E igene R eg ie  in G r a t z ................................... 1853 4
j I d e tto  in L a ib a c h ................................... 1853 4
[ 1 11. D. Schm id (u m g e b a u t S . ’J )  in W ien  . 1853 4

2 W ien -R aab e r F a b rik  in W ie n ......................... 1841 4
1 !> d c tlo  ......................... 1842 4
l 3 do tto  ......................... 1843 4
1 3 d e tto  ......................... 1844 4
l 2 d e tto  ......................... 1845 4

G ep äck s -  C o n d u c teu r -W ag en , J t
4

d e tto  ......................... 1840
1848

4
4

b ezeichne t m it S e rie  2  \ 1 d c tlo  ......................... 1849 4
12 E. K raft & Sohn in W ie n ................................... 1853 4

!) d c tlo  . . . . . . 1854 4
4 d e tto  .............................. 1855 4
1 E igene R e g i e ....................................................... 1855 4

\ 4 E. K ra ft & Sohn in W i e n .............................. 185(1 3
15 W ien -R aab e r F a b rik  in W i e n ......................... 1841 4
13 d e tto  ......................... 1842 4
12 do tto  ......................... 1843 4
24 d e tto  ......................... 1844 4
88 d e tto  .......................... 1845 4
83 d e tto  ......................... 1840 4
7!) d o tto  ......................... 1847 4

G rosso  g ed e c k te  L astw agen  i 57 d e tto  .......................... 184!) 4
m it 200  C en tn e r T rag fäh ig k e it, ( 

beze ich n e t m it S erie  3
12 E igene R eg ie  in G r a t z ........................................ 1853 4
12 d c tlo  in L aibach  . . .................... 1853 4

125 H. 1). S chm id  in W i e n ................................... 1853 4
G E igene Rogie in G r a l z ......................................... 1854 4
0 d e tto  in L a ib a c h ................................... 1854 4

48 J. S p irin g  in W i e n .............................................. 1854 4
45 II. L). S chm id  in W i e n ........................................ 1854 4

\ 3 E igene R eg ie  in G r a tz ......................................... 1855 4
25 H. L). S chm id  in W ie n ........................................ 1855 4

F ra ch tw ag o n  )
m it K asten  und P lattfo rm 1 W ien -R aab e r F a b rik  in W ie n .......................... 1841 3

zu 150 C en tn e r T ra g fä h ig k e it, l 5 d e tto  .......................... 1843 3
b ezeichne t m it S e rie  4

F ra ch tw ag en  } Vcrw.-Jahr
m it K aslen  und  P la ttfo rm  r 

zu 180 C e n tn e r T rag fäh ig k e it |  
b ezeichne t m it S e rie  5

40 1850 2

1!»**
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Die W agen

siiul cingclhcilt wurden erzeugt
m it 

der Zahl 
von 

Stüc ken

in d e r  F abrik im Ja h re

haben

Achsen

F ra ch tw ag en  
m it K asten ohne P la ttfo rm  

zu 180 C e n tn c r  T rag fäh ig k e it, 
bezeich n e t m it S e rie  t!

F ra ch tw ag en  
mit K asten  u n d  P la ttfo rm  7.u 

100 C tr. und w en ig er T rag fäh ig k e it, 
b eze ich n e t m it S erie  7

F ra ch tw ag en  j
m it K asten  ohne P la ttfo rm  zu 

100 C tr. und  w en iger T rag fäh ig k e it, 
bezeich n e t m it S e rie  8  I

llo rn v ich w ag en , )
b eze ich n e t m it S e rie  9  (

B o rs te n v ie h w ag en , 
bezeich n e t m it S erie  10

P fe rd e w a g e n , 
b eze ich n e t m it S e rie  12

Low ries 
m it W änden und P la ttfo rm  

zu 200  C e n tn e r T rag fäh ig k e it, 
b eze ich n e t m it S e rie  13

iiO
2h
73
40
14
43

4
7

2h
0

2h
16

3

■10
1
1
6
h
1
6
2

10

16
ih
6
6

22
12
12
12
12
64

1
3

10
24

J. S p irin g  in W ien . . . .
C. P ak  in P r a g .........................
,1. B inghofer in P ra g  . . .
H. D. Schm id in W ien . . .
W ie n - lta a b e r  F ab rik  in W ien 

d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto

A. M oser in W ie n ....................
E igene  U e g i e .........................

II. I). S chm id  in W ien  . . .

W ien -B aab c r F ab rik  in W ien 
d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto

Ilc in d ö rfo r in W ien . . . .

W ien -B aab c r F ab rik  in W ien

d e tto
detto
d e tto
d e tto
d e tto
d e tto

.1. S p irin g  in W ien . . . .
H cindörfc r in W ien . . . .
II. D. Schm id in W ien  . . .
W icn -R aab e r F ab rik  in W ien
E igene R e g i e .........................

W ien -R aab o r F ab rik  in W ien 
detto

II. I). Schm id  in W ien . . .

13

37

II. I). Schm id in W ien

d e tto

18h6 2
18h 6 2
18H6 2
18hö 2
1844 2
184h 2
1846. 2
1848 2
1840 2
1844 2
184h 2
1849 2
18Ö3 2

18h4 4

1846 4
1848 4
18h0 4
18h0 4
1 8 h l 4
1843 2
1846 2
1841 )
1842  ) 2
1 8 4 4 )
1841 4
1842 4
184h 4
1848 4
1849 4
1881 4
1 8 h l 4
1 8 h l 4
18 h l 4
1833 4
1838 4

1841 4
1847 4
1849 4

W ien -Ilaa b e r F ab rik  in W ien . .

L ow ries 
m it W änden  ohne P la ttfo rm  

zu 200  C e n tn e r T rag fäh ig k e it, 
b eze ich n e t m it S e r ie  14 

L ow ries m it W änden  
7,11 IhO  C e n tn e r T rag fäh ig k e it, 

b eze ich n e t m it S e rie  lh  
L ow ries 

m it W änden  und P la ttfo rm  
zu 100 C e n tn e r T rag fäh ig k e it, 

b eze ich n e t m it S e r ie  16 
L ow ries 

m it W änden  ohno P la ttfo rm  
zu 180 C tr. T ra g fä h ig k e it (E q u ip ag e  

w ag en ), b ezeichne t m it S e r ie  17

A n m e r k u n g :  I>ie l i i e r  f e h l e n d e  S e r i e  I I  w u r d e  f ü r  z w e i a c h s i g e  k l e i n e  B o r s t e n v i e h w a g e n  r e s e r v i r t ,  v o n  w e l c h e n  j e d o c h  
b i s h e r  n o c h  k e i n e  h e i g e s c h a i f t  w u r d e n .

1848

18h6

1856
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Die W a g e n

sind eingctheilt

mit 
d e r  Zahl 

von 
Stücken

wurden erzeugt

in der Fabrik

haben

Achsen

L ow ries m it W änden  l
zu 100 C tr . u. w e n ig e rT ra g fä h ig k e itJ  

b ezeichne t m it S e rie  18 I

L ow ries ohne W ände 
zu 100 C tr. u. w en iger T rag fäh ig k e it, 

b eze ich n e t m it S erie  19

K ohlenw agen 
zu 180 l ’tr. T rag fäh ig k e it, 

b ezeichne t m it S e rie  20

K ohlenw agen 
zu 100 C tr. u. w en ig er Tragfähigkeit,«; 

b eze ich n e t m it S e rie  21

L angholzw agen 
zu 100 C tr. T ra g fä h ig k e it, 

bezeichne t m it S e rie  22

2
27

1
30
14
12
C

24  
12
2

!>0
25 
25

9
13

1
1
1
1

11
5

2
1

H olzw agen

W ien -R äu b er F a b rik  in W ien 
d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto  
detto  
d e tlo

J. S p irin g  in W ien  . . . .  
W icn -R au b er F ab rik  in W ien
E igene R e g i e .........................
II. D. S chm id  in W ie n . . .
J . S ig l in W ie n .........................
E. K ra ft & Sohn in W ien . 
W ien -R aab e r F ab rik  in W ien 

d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto  
d e tto

d e tto
d e tto

d etto

Sum m e . 1 .679

1841 2
1844 2
1845 2
1880 2
1844 2
1845 2
1846 2
1847 2
18!) 1 2
18!i!) 2
185!) 2
1856 2
1856 2
1841 2
1842 2
1843 2
1844 2
1845 2
1846 2
1847 2
1848 2
1843 4
1848 4

1843 4

Aul' der östlichen Slimtshnhn.

S alon-W agen

I. und 11. C lasse com bin irt

II. C lasse

II. und 111. C lasse com b in irt

III. C lasse

I., II. und 111. com bin irt

Sum m e 42

P ersonen -W agen .
W e rk s tä t te  d e r  o b ersch les isch e n  B ahn in  

B reslau , a ls III. C lasse g e lie fe rt . .

| W e rk s tü tte  d e r  obersch l. Bahn in Breslau

T h ie lem ann , G g g e n a & C p . in K assel . . 
W e rk s tä tte  d e r  o b e rsch l. Balm in B reslau  
T hie lem ann , E g g en a  & Cp. in K assel . .

|  J .  S p irin g  in W i e n ........................................

I W e rk s tä tte  d e r  o b e rsch l. Bahn in B reslau

T h ie lem ann , E g g e n a & C p . in K assel .
J . S p irin g  in W i e n .........................................

d e tlo  als 111. CI. g e lie fe rt

1847 3
( 1847 2
\  1847 3

1855 3
1847 2
1855 3

i 1855 3
) 1855 3
\ 1847 2
1 1847 3

1855 3
1855 3
1855 3

P assag ie r-G e p äck sw a g en  S.

b. Lastwagen.
6 W e rk s tä tte  d e r  obersch l. Bahn in B reslau
4  W e rk s tä tte  d e r  obersch l. Bahn in B reslau ,

als k le in e r  P ostw agen  g e lie fe rt . . .

1847

1847
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Die W agen

»in «1 eingetheilt wurden erzeugt

m it 
d e r Zahl 

von 
Stücken

in d e r  F abrik itn Ja h re

I t a l i e n

Aehseu

G rosse  d ed e c k te  L astw ag en  S.

G rosso offene L a s t- , K o h le n - , 
S c h o tte r -  und E q u ip a g e -W a g en

S T

P o stco n d u c to u rs -W ag en  S . ~  j

K leine g e d e c k te  L astw agen  S.

K leine offene L a s t- ,  K o h len -, 
S c h o t te r -  und E q u ip a g e -W a g e n  

S. VII

G ed eck te  P fe rd ew a g en  S . VIII 
G edeck te  B orstenviehw agen S . IV

Offene H ornvichw agen j  

Sum m e . .

4
22
20
25
27

4  
2

20
lü
2
5 

10
2

40
45
SO
21»

6 
ß

4(5
2

14
7

20
i(i

4

W e rk s tä tte  d e r  ohersch l. Iiahn in Itreslau  
d e tto  de tto

J .  S p irin g  in W i e n ..................................   .
d e tto  .........................................

W e rk s tä tte  d e r  ohersch l. Bahn in B reslau

W ien -R aab c r F ab rik  in W ie n .........................
R ing h o fer in P r a g .............................................

d e tto  als L astw agen  g e lie fe rt

W e rk s tä t te  d e r  ohersch l. Bahn in B reslau  
W e rk s tä tte  d e r  ohersch l. Bahn in B reslau, 

als offene P fe rd e w a g e n .g e lie fe rt . . .

R ing h o fer in P r a g ..............................................

11. D. S chm id  in W i e n ...................................
J .  S p irin g  in W i e n .............................................
W e rk s tä tte  d e r  o h e rsch l. Balm in B reslau
W ien -R aab e r F ab rik  in W ie n .........................
H. D. S chm id  in W i e n ....................................
U nbekannt, von d e r  säd ö stl. Bahn erhalten
K ra ft und S ohn in W ie n ...................................
J .  S p irin g  in W i e n .............................................
R inghofer in P r a g ..............................................
H. I). S chm id  in W i e n ...................................
K raft und S ohn  in W i e n ...................................

1847 
1847 
1853 
1855 
1847 
1847 
1847 
1853 
1855 

(1 8 5 4  
) 1855 

1847

1847 
( 1854 
( 18!>! 

1855 
1855 
1847 
1855 
1855 
1852 
1 852  
1855 
1855 
1855 
1855

2
2
2
2
2
2
2
2
2
2
2
2
o

4 5 5




