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Einleitung.

Der vorliegende Bericht iiber die Betrichs-Ergebnisse der in Staats-Regie befind-
lichen osterreichischen Staats-Eisenhahnen umfasst die Verwaltungs-Jahre 1855
und 1856, und schliesst sich jenen Darstellungen an, welche iiber den gleichen Ver-
waltungszweig fir die Jahre 1853 und 1854 erstattet und im 8. Hefte des 3. Jahr-
ganges, dann im 6. Hefte des 4. Jahrganges der ,Mittheilungen aus dem Gebicte
der Statistik« verdflentlicht worden sind.

In der gegenwirtigen Darstellung ergeben sich hinsichtlich der Anordnung
des Stoffes keine wesentlichen Abweichungen von den vorausgegangenen Berichten.
Man war jedoch bemiiht, die Ergebnisse des Betriebes mit den frilheren Nachweisun-
gen in Vergleichung zu bringen, um zu zeigen, in welchem Maasse die ins Bereich
dieser Betrachtung gezogenen Bahnen ihre Betriebs-Einviehtungen vervollkommunet
und wie sehr sie zum Aufschwunge des Verkehres in den von ihnen durchzogenen
Kronliindern beigetragen haben.

Wiederholungen des bereits in den friiheren Verwaltungs-Berichten Gesagten
wurden miglichst vermieden, und es bildet desshalb diese Darstellung beziiglich
Jjener Erscheinungen, die sich von Jahr zu Jahr éindern, eine Ergiinzung der vor-
ausgegangenen Darstellungen.

Seit Ervstattung des fiir das Jahr 1854 gelieferten Berichtes sind sowohl in
Bezug auf die Zahl, als in Bezug auf die Liinge und Benennung der dsterreichischen
Staatsbalinen wesentliche Aenderungen cingetreten. Als eine unmittélbare Wir-
kung des neuen am 14. November 1854 in Wirksamkeit getretenen Eisenbahn-Con-
cessions-Gesetzes, so wie des verdffentlichten Eisenbahnnetzes ergab sich in Folge
der hiermit eingetretenen Begiinstigungen eine vielfache Bewerbung um die Conces-
sion fiir den Bau und den Betrieb von Eisenbahnen in Oesterreich. Erschienen in
fritheren Jahren die Privat - Mittel nieht zureichend, das von der Regierung

_Projectirte Eisenbahnnetz der Ausfiithrung zuzufithren, so zeigte sich die neue Bewe-
gung, verstikt dureh den Zufluss auslindischer Capitalien, stark genug, den grossten
Theil des Netzes osterreichischer Bahnen aus eigenen Mitteln in baulichen Angriff
zu nehmen.

Statist. Mittheil. 1857. 1. Heft, 1



m die herzustromenden Geldkrifte in ein geregeltes Bett zu weisen, und den
Aushau der vorhandenen bisher von der Staats-Verwaltung betriebenen Linien zu
heschleunigen, ertheilte die Regierung nic®t nur die Concession zum Baue und Betriebe
neuer Eisenbahnen in den Hauptrichtungen des Verkehres, sondern iiberliess auch
unter giinstigen Bedingungen mehrere bereits im Betriebe stehende Staatshahnen
an Privat-Gesellschaften.

Es warde daher in Folge Allerhichster Genehmigung mit der Concessions - Ur-
kunde vom 1. Januar 1855 der Betrieb der nordlichen und siidistlichen Staats-
bahn, und mit dem unterm 14. Mirz 1856 geschlossenen Uebereinkommen der Betrieh
der k. k. lombardisch-venezianischen Staats - Eisenbahnen zweien Vereinen von
Capitalisten mit dem Rechte iiberlassen, zu diesem Zwecke Actien-Gesellschaften
zu bilden. Es befinden sich daher gegenwiirtiz die erstgenannten Bahnen im Be-
triche der k. k. priv. dsterreichisehen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft¢, die letat-
genannfen im Betriebe der italienischen Central-Balin-Gesellschaft“. Die vor-
genannten Bahnen wurden bei Erstattung dieses Berichtes nieht weiter bericksich-
tiget, da sie withrend eines Theiles des in das Bereich der vorliegenden Nachwei-
sung fallenden Zeitraumes entweder gar nicht mehr oder bloss auf Rechnung der
neu gegriindeten Gesellschaften in Staats-Regie sich befanden.

Yon der im Verwaltungs - Berichte fiir 1854 nachgewiesenen
Liinge der osterreichischen Staats-Eisenbahnen von . . . . . . 23694 Meilen,
muss daher die Linge der nirdlichen Staats-

Eisenbabn mit. . . . . . . . . . . . . 6348 Meilen
und die Liinge der siidostlichen Staats - Eisen-
hahiimitic Feat i i A s penb914

. »
ferner die Liinge der lombardisch-veneziani-
schen Staats-Eisenbalhn mit . . . . . . . 4374
AT G T L Tl N R RS e e e 1 O O B e

abgezogen werden, um den Rest von . .« o . . . . . . . 7061 Meilen
als die Linge jener Staatsbahnen zu erhalten, auf welche sich die vorliegende Dar-
stellung erstreckt, Dieselbe umfasst fir das Jahr 1855 drei Bahnen, niimlich:

) Die siidliche Staatshahn, I. Section, von Wien iiber Modling und Neustadt bis
Miirzzuschlag, dann von Midling bis Laxenburg und von Neustadt bis Oeden-
burg in einerLiingevon . . . . . . . . . . . . . . .2018Meilen,

b) die siidliche Staatsbahn, 11 Seetion, von Mirzzuschlag bis Lai-
bach in einer Liéngevon . . . . . . . . . . ., . .41:83

»
¢) die istliche Staats-Eisenbahn von Krakau iiher Szezakowa bis an

die preussische Griinze bei Myslowice, dann von Szezakowa bis

an die Griinze von Russisch-Polen bei Granica in einer Liinge

0BT T o T R T O LTI W U SR 11 11 |

zusammen von 70-61 Meilen.
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Im Verwaltungs-Jahre 1856 wurden auf der ostlichen Staats - Eisenbahn nach-
benannte, neu erbaute Strecken dem Betriebe iibergeben, welehe daher zu der fir
1855 ausgewiesenen Bahnlinge von . . . . . . . . . . . . . 7061 Meilen
hinzu zu zéhlen sind:

@) von Krakau nach Debica mit . . . . . 1456 Meilen,
b) von Oswigeim nach Trzebinia mit . . . 321

zusammenmit . ., . . ATTT

Mithin erstreckt sich die fir das Verwaltungs - Jahr 1856
gelieferte Darstellung auf . . . . . . . . . . . . . . . . . 8838 Meilen
in Staats-Regice befindlicher Bahnen.

Im Bezug auf die Benennung und Zahl der dsterreichischen Staatshahnen hat
sich ausserdem im Jahre 1856 noch eine Verinderung ergeben. Die Betriebs-
Direetionen der siidlichen Staatsbahn, 1. und IL Section, wurden vereinigt, und es
ward sehon wihrend des Jahres 1856 der Betrieb beider Strecken auf gemeinsame
Rechnung gefithet, eine Maassregel, welche durch die bereits im Jahre 1854
erfolgte Eriffnung der Semmering-Bahn, wodurch beide Sectionen der sidlichen
Staatsbahn zum Anschlusse gebracht wurden, vorbereitet und behufs der dadurch
zu erreichenden Vereinfachung der Yerwaltung sehr erspriesslich erschien. Die
seit 1, Mai 1856 bestehende Betriebs-Direction fiir die vercinigte Siidbahn befindet
sich in Wien,

In Folge dieser administrativen Maassregel findet in den fiie das Jahr 1856 ge-
lieferten Nachweisungen zwischen der I. und 1I. Section der siidlichen Staatshahn
keine Unterscheidung mehr Statt und es kimmt unter dem Namen der siidlichen
Staats-Eisenbahn die ganze Strecke :

1. von Wien bis Miirzzuschlag sammt den Zweigbahnen nach Laxenburg und

Ocdenburg in der Linge von . . . . . . e s . v o« .« 2018 Meilen
und 2. von Miirzzuschlag bis Laibach in du L.tng{. won . . . 4153,
mithin im Ganzen eine Linge von . . . . . . . . . . . . 617! Meilen

in Betracht.

Der das Jahr 1856 betreffende Verwaltungs-Bericht hat daher bloss zwei Staats-
Bahnen zum Gegenstande, nimlich:

1. Die siidliche Staats-Eisenbahn oder die Bahnstrecke von Wien ither Mid-
ling und Neustadt rach Laibach sammt den Zweigbahnen von Midling nach Laxen-
burg und yon Neustadt nach Oedenburg, zusammen . . . . . . . 6171 Meilen.

2. die dstliche Staats-Eisenbahn, d.i. die bereits fiir
1855 nachgewiesene Strecke mit . . . . . . . . . 890 Meilen,
dann die neu eroflneten Strecken von Krakau nach Debica
und von Oswieeim nach Trzebinia mit . . . . . . . SFRTETRS
mithin die ganze Bahn von Oswiecim iiber Trzebinia nach
Debica nebst der Seitenbahn von Trzebinia iiber Szezakowa

—

lu
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zur preussischen Griinze bei Myslowice, dann von Szeza-
kowa un die polnisch-russische Griinze bei Granica, mil-
hin im Ganzen mit einer Linge von . . . . . . . ., . . . . . 2667 Meilen.
Die Gesammtlinge der im Jahre 1856 in Staatsbetriebe befindlichen
Bahnen betrigt daher o s e B8 38 Meilen:
Bei der Erorterung der Betriebs-Ergebnisse kimmt die wirkliche Meilenlinge der
erwithnten Bahnen in Betracht. Die den Tarifs-Bestimmungen zu Grunde gelegten
Lingen stellen sich hingegen folgendermaassen dar:
Fiir das Verwaltungs-Jahr 1855
@) die siidliche Staats-Eisenbahn, I Section, hat cine Linge von . 222/, Meilen,
b) die siidliche Staats-Eisenbahn, 1I. Section, von . . . . . . . 414

¢) die dstliche Staats-Eisenbahn nach dem neuen Tavife von . . 9%, .
Zusammen betriigt die tarifmiissige Liinge . . . . . . . . . . 732/, Meilen.

Gegen die wirkliche Lingevon . . . . . . ., . . . . . 7061 Meilen

zeigt sich die tarifmdssigevon . . . . . . . . . . . . . . . T80 ,
F T e T B e e R . o e 2R Mailen:

Die tarifmissige Linge iibersteigt die wirkliche Liinge bei der siidlichen Staats-

Eisenbahn, I. Section, um . . . ... . . . . . . . . . . . . 232Meilen
bei der bstlichen um . . . . s LD
Dagegen ist sie geringer als dle \\Ilkll(.hc L.mgc bu dc siidlichen
Staats-Eisenbahn, II. Seetion, um . . . . . . . . . . . . . . 003

Der Grund dieser Abweichungen bei der siidlichen Staats-Eisenbahn, 1. See-
tion, wurde bereits im vorausgegangenen Berichte erwithnt.
Fiir das Verwaltungs-Jahr 1856 stellen sich diese Verhiltnisse dar, wie folgt:
die tavifirissige Limge betrigt:
L. bei der siidlichen Staats-Eisenbahn . . . . . . . . . . 6400Meilen,

2. bei der tstlichen Staats-Eisenbahn kimmt ausser der fiir 1855

nachgewiesenen Linge von . . . . . . . . . . . . 9, Meile,
noch die neu eroffnete Streckenlinge von . . . . . . . 1814
in Anschlag, mithin im Ganzen eine Linge von . . . . . . . . . 2800

Die tarifmissige Linge der im Verwaltungs-Berichte fir das Jahr 1856
in Betracht gezogenen Bahnen betrdgt demnach . . . . . . . . 92:00Meilen.
Gegen die wirkliche Liénge von . . . . . . . . . . . .. . 8838

zeigt sich daher die tavifmissige lingerum . . . . . . . . . .  3:62Meilen.
Die tarifmiissige iibersteigt die wirkliche Linge auf der Siidbahn

R T R S SR o T 22 0)
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Was die Eriffinung der neuen Bahnstrecken anf der dstlichen Staatsbahn
betriflt, so wurde die Strecke von Krakan nach Debica am 25. Februar 1856 und die
Strecke von Oswiecim nach Trzebinia am 1. Mirz 1856 dem Verkehre iibergeben.
Durch die Ausfihrung der erstgenannten Strecke und durch die Fortsetzung der
k. k. priv. Kaiser-Ferdinands-Nordbahn von Oderberg bis Oswiecim wurde der An-
schluss der letztgenannten Bahn an die dstliche Staats - Eisenbahn innerhalb des
k. k. Staatsgebietes hergestellt, wihrend friiher diese Bahnen nur durch Vermittlung
der k. preussischen Wilhelms- und oberschlesischen Bahn mit einander in Verbin-
dung standen. '

Uebrigens ist noch zu bemerken, dass seither die siidliche Staats-Eisenbahn
durch die inzwischen erfolgte Eroffnung der: Wiener Verbindungsbahn bis zum
Hauptzollamte in Wien, insbesondere aber durch jene der Strecke von Laibach bis
Triest eine bedeutende Verlingerung erhalten hat.



A. Ueber die Bauanlagen und Betriebs=-Einrich-
tungen, so wie iiber deren Kosten.

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

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

Die fiir das Verwaltungs-Jahr 1855 aufgefihrten Daten betreffen die siidliche
Staats - Eisenbahn, 1. Section, mit der bereits fiir das Jahr 1854 aufgefihrten Liinge

COTE o o S G i : .« .« . . 20418 Meilen,
die stidliche Sl.l ilh l' m-ull.lhn, I1. Section, mit der llElth‘\ fiir das Jahr

1854 aufgefiihrten Liinge von . . . : s s adlehd
die ostliche Staats - Eisenbahn mit der |)L't mtt. fm l]l‘\ Jilu IRaé auf-

gefiihrten Linge von . . . . . . : S a0

n

Die fir das Verwaltungs-Jahr ﬁmﬁ gem.u.hlou Ang.aln-n beziehen sich zwar
ehenfalls auf diese Bahnstrecken, sie wurden jedoch beziiglich 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 fiir beide Bahnen nicht mehr gesondert nachgewiesen wurden.

In Betrefl’ der Gstlichen Staatsbahn erfihrt die Ziffer der einzelnen Angaben fiir
das Verwaltungs-Jahr 1856 durch die Aufnahme jener Daten, welche sich auf die
neu eroffneten Bahnstrecken von Krakau bis Debica und von Oswieeim bis Trzebinia
heziehen, eine bedeutende Erhthung.

Die fiir das Jahr 1856 angefiihrten Daten betreflen daher die
siidliche Staats-Eisenbahnmit . . . . . . . . . . . . . . . 6171 Meilen,
und die ostliche Staats-Eisenbahn mit . . . ., . . . . . . . 2667 -

Die Uebersicht I unterscheidet sich ferner dadureh wesentlich von der
beziigliclien Tabelle des Jahres 1854, dass einige Staats-Eisenbahnen, niimlich die



Uebersicht I des Unterbaues der im Staatshetriebe befindlichen k. k. dsterreichischen Staatshahnen zu Ende der Jahre 1855 und 1856.
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Beilage zur Uebersicht I.

Hauptbestandtheile des Bahnkdrpers
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Terralu-Ausglelchuvgen Diimme ~| Tunnels und Gallerien Viaduete Briicken Erdwerke Im Ganzen Rauwerke 1m Ganzen Erd- und Bauwerke zusammen
vollstiindige an Berglehnen
Benennung der Bahnen
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nirdliche, die siidostliche und die lombardisch-venezianischen, welehe withrend der
zweijihrigen Periode 1855 und 1856 nach dem bereits in der Einleitung Gesagten
dem Privat-Betriebe iiberlassen worden sind, nicht mehr ins Bereich der vorliegenden
Darstellung gezogen wurden.

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

Auf der siidlichen Staatsbhahn ist der Bahnkorper mit allen dazu gehirigen Bau-
werken durchaus fiir zwei Geleise hergestellt, ausgenommen die kurze Fligelbahn
von Midling nach Laxenburg, welche vorliufiz noch fiir ein einziges Geleise ein-
gerichtet ist,

Auf der dstlichen Staatsbahn, nach dem Bestande im Jahre 1855 betrachtet, ist
der Bahnkorper beinahe durchaus nur fiiv ein Geleise ausgefiihet. Das Gleiche gilt
von dem im Jahre 1856 neu erifineten Bahnstiicke von Oswiecim bis Trzebinia, Auf
der ebenfalls in diesem Jahre hinzugekommenen Strecke von Krakau bis Debiea hin-
gegen sind die Einsehnitte mit einer ganz unbedeutenden Ausnahme fiie die Breite
von zwei Geleisen ausgefiihrt. Bei Dimmen und Terrain-Ausgleichungen fand auf
dem letzterwithnten Bahnstiicke' eine derartige Ausfiihrung nur dort Stalt, wo man
Material-Deponirungs-Plitze zu gewinnen trachten musste.

Geht man nun auf die Betrachtung der verschiedenen Gattungen voun Erd- und
Bauwerken iiber, aus welchen der Bahnkdrper zusammengesetzt ist, und iibertrigt
dieselben aus der Uehersicht in die beifolgende Tabelle, deren oberer Absatz die das
Jahr 1855 betreffenden Daten umfasst, wihrend der untere Absatz die auf das
Jahr 1856 Bezug habenden Angaben in sich schliesst, so erhilt man auch ohne Prii-
fung der Niveau- und Richtungs-Verhiltnisse ein anniihernd richtiges Bild der Ter-
rain-Hindernisse, welehe beim Baue zu iiberwinden waren. Von den einer jeden
Objects-Gattung gewidmeten 8 Spalten sind 1 und 3 der Uebersicht I entnommen,
die iibrigen aus den ersteren gefolgert, und zwar enthilt stets die erste Spalte die
Anzahl der Objecte der Bahn, die zweite die auf eine Meile entfallende mittlere An-
zahl derselben, die dritte die Gesammtlinge der Objecte in Klaftern, die vierte die
Gesammtlinge der Objecte in Percenten der ganzen Bahnlinge und die fimfte die
mittlere Liinge eines Objeetes in Klaftern.

Es bedarf nur einer flichtigen Vergleichung dieser Verhiltnisszahlen, um die
einer jeden Bahn zukommenden Eigenthiimlichkeiten aufzufinden,

Als einzelne Objecte, welehe sich auf den im Jahre 1856 neu hinzugekommenen
Strecken der dstlichen Staatshalin durch bedeutende Dimensionen oder andere Ver-
hiiltnisse auszeichnen, sind folgende anzufithren:

Die lingste Terrain-Ausgleichung misst 750 Current-Klafter, befindet
sich zwischen Slotwina und Tarnéw, und ist fiir ein Geleise hergestellt.

Die lingste Aufdimmung misst 3.350 Current-Klafter, ist zwei Klafter hoch,
und befindet sich zwischen Klay und Bochnia.

Die hichste Aufdammung ist 1.380 Klafter lang, 4 Klafter hoch und befindet
sich zwischen Czarna und Debiea.



Der lingste Einschnitt misst 650 Klafter, ist 214 Klafter tief, und befindet
sich zwischen Tarnéw und Czarna.
Der tiefste Einschnitt ist 180 Current-Klafter lang, 31, Klafter tief, und
befindet sich zwischen Trzebinia und Oswiecim.
Einschnitte in Felsen kommen auf den neu eriffneten Strecken nicht vor.

Briicken in gleicher Hohe mit dem Bahnkérper.

Ehe noch als Ergéinzung zu den betreffenden Angaben der vorausgegangenen
Berichte die vorziiglichsten Briicken auf den neu erbffneten Bahnstrecken einzeln
angefiihrt werden, ist es nithig, dieselben nach ihren verschiedenen Gattungen zu
trennen und in eine Uebersicht zu bringen. Im Einklange mit dem Berichte fiir das
Jahr 1854 werden daher die folgenden 6 Classen unterschieden:

a) Ganz gemauert.
b ) Pleiler gemauert,

Ueberbau aus Holz, gewihnlicher Construetion.

—

G a t Lt ungen

—

Pleiler gemuauert,

Pfleiler gemaunert,

Landpfeiler

Benennung G = Ueberbau aus Holz, | Ueberbau aus Holz, | gemauert, Mittel-
T e gewdhnlicher Con- [amerikanischer Con-] pfeiler und Ueher-
e struclion struetion bau aus Holz
—
Bahnen Liinge Liinge Liinge Linge
Zahl Zahl Zahl Zahl —
Klafter | Percente Klafter | Percente Klafter | Pereente Klafter | Percente
im Jahre 1855
I—
Seet.1.|250| oco9|77:8 | 27| 45| 5.7 | . 16 | 107 [13-7
Siidliche
Sect. 11, | 330 GO0 | 30-4 | 401 | 1.202 | 52:9 3 234 |10-3 3 130 el
Oestliche . . . . ] 17| 7-6 HU 207 | 924
Zusammen . | 607 | 1.316 [ 40-12 | 488 | 1.454 | 44-33 | 3 204 | 714 19 | 237 7-22
im Jahre 1856
—
Siidliche 598 1 1.209 [ 42-50 | 420 | 1178 | 3854 | 3 234 | 766 | 19 | 237 770
Oestliche | 184 | 11:02 | 6O 207 | 12-40 .
S
Zusammen . | G890 | 1483 131-39 | 480 | 1.385 | 20-31 | 3 234 | 495 | 19 | 237 5002
——




¢) Pfeiler gemauert,

Ueberbau aus Holz amerikanischer Construction.

d) Landpfeiler gemauert,
Mittelpfeiler und Ueberban aus Holz.
¢) Ganz aus Holz.

[) Pleiler gemauert,

Ueberbau aus Eisen.

=]

Aul Grundlage dieser Eintheilung ist die folgende Tabelle verfasst, deren erste
Abtheilung fir die Angaben des Jahres 1855, die zweite fiir jene des Jahres 1856
bestimmt ist. Von den jeder Briickengattung zukommenden drei Spalten liefert die
erste die Anzahl der Objecte, die zweite ihre Gesammtlinge in Klaftern, die dritte
diese Liinge in Percenten der Gesammtlinge aller Briicken.

Ausserdem ist noch zu bemerken, dass die Classen «), ¢) und f) unter der
Benennung ,Stabile Briicken®, dic anderen 6), ) und ¢) unter ,Nicht stabile“
zusammengefasst sind.

—
d e r B riicken
P —
Tetds e Stabile Nicht stabile
Ganz nus Holz ,PIN_IN gem.mo&l. Zusammen
Ueberbau aus Eisen ——
im Ganzen
[ ——
y Liinge Liinge Liinge Liinge . Linge
b [ Zahl Zahl Zahl Zahl
Klafter | Percente Klafter | Percente Klafter | Percente ‘ Klafter | Pereente Klafter |Pereente
im Jahre 1855
[——
[ 22 | 28 2045 G31 | BO-G 43 152 | 19-4 308 T83 | 100
[ 17 | 0-7 348 041 | 414 | 404 | 1,332 | 586 TRl 2273 100
) s by [ £ 60 207 | 02-4 69 2241 100
12 39 | 1-19 | 622 | 1.580 | 48-45 | bOT | 1.691 | B1-6b | 1.120]| 3.280| 100
im Jahre 18506
S —
8 20 | 108 | 3-54 | 021 | 1.641 | 5370 | 439 | 1.415 | 46.30 | 1.060| 3.056| 100
19 1435 6801 | 55 | 143 | 8-57 | 140 327 [ 19-59 | 79| 1.342 | 80-41 225( 1.669| 100
19 A3 [ 24-02 | 75| 261 B3 | TOT ) 068 | 41-6h | B8 | 3757 | B8-35 | 1.285) 4925 100
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Ein Blick auf die vorstehende Tabellg zeigt, dass auf der istlichen Staats-
Eisenbalhn im Jahre 1855 nur ganz gemauerte Briicken und solche mit gemauerten
Pfeilern und einem Uebherbaue aus Holz gewohnlicher Construction sich vorgefunden
haben.

Die das Jahr 1856 betreffende Abtheilung weiset fiir diese Staatshahn ausser den
beiden eben erwilnten Gattungen, von welchen die erste bedeutend vermehrt er-
scheint, auch noch ganz hilzerne Briicken und solche mit gemauerten Pfeilern und
cinem Ueberbaue aus Eisen nach. Die ganz hilzernen Briicken betragen in diesem
Jahre auf der ostlichen Staats-Eisenbahn allein 68:01 Percent der Gesammtzahl
der Briicken dieser Bahn. Diese bedeutende Aenderung in den das Jahr 1856 betref-
fenden Angaben iiber die dstliche Staatsbahn hat in dem Zuwachse der neu erifine-
ten Strecken ihren Grand, auf welchen, um die Eroffnung des Betriebes auf derselben
zu beschleunigen, mehrere provisorische Briicken aus Holz erbaut wurden.

Die stabilen Briicken dieser Bahn betragen 19-59 Percent. Es sind iibrigens
bereits Einleitungen getroffen, einen grossen Theil der erwiihnten provisorischen
Briicken in stabile umzubauen.

Wie aus den nachfolgenden Angaben iiber die Herstellungen in den Jahren 1855
und 1856 hervorgeht, wurden auch auf der siidlichen Staatshahn die stabilen
Briicken nicht unbedeutend vermehrt, daher die Zahl derselben im Jahre 1856
bereits 53:70 Percent betrigt, welches als ein sehr giinstiges Verhiiltniss anzu-
sehen ist.

Yon den einzelnen Briicken der verschiedenen Gattungen sind folgende als die
vorziiglichsten auf den neu erdffneten Strecken der dstlichen Staatsbahn zu erwithnen,

Die lingste und zugleich hichste der ganz gemauerten Briicken ist 151/,
Klafter lang, 5 Klafter hoch, iiberbriickt den Watok-Bach bei Tarndéw, und ist mit
Quadern gewdlbt, withrend bei den iibrigen Briicken dieser Gattung nur Ziegelge-
wilbe vorkommen,

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

Yon den ganz aus Holz gebauten Briicken ist die lingste jene iiber den Dunajee
zwischen Stotwina und Tarnéw. Die Linge derselben betriigt 312 Klafter, die Hihe
31/, Klafter. Sie ist nur fiir ein Geleise erbaut, mit Sprengwerken als Triigern und
mit einem Dache gegen die Witterungseinfliisse versehen.

Die hiichste Briicke der letzterwiihnten Gattung ist die iiber die Weichsel bei
Podgorze hinter Krakau; sie ist 126 Klafter lang und 51/, Klafter hoeh. Dieselbe
ist ebenfalls mit Sprengwerken versehen, jedoch nicht gedeckt, und fir zwei Geleise
gebaut.

Yon den Briicken mit steinernen Pfeilern, welche mit Eisen iiberbaut sind, ist
das lingste und hichste Object zugleich die Briicke bei dem Wichterhause Nr. 135
zwischen Tarnéw und Czarna, welehe 7 Klafter Spannweite hat und 3 Klafter hoch
ist. Der Unterbau besteht fiir zwei Geleise, die Ueberbriickung wird dureh Triiger
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 Bahnkorper einerlei Hiohe haben, die Hauptbestandtheile desselben bilden, und
daher in ihrver Gesammtlinge der Linge des ganzen Balnkirpers gleichkommen,
und es ist nur noch von denjenigen Werken zu sprechen, welche als Nebenbestand-
theile des Unterbaues dem Bahnkirper eingefiigl oder angeschlossen sind, ohne den-
selben in seinem ganzen Querschnitte auszufiillen.

Hierher gehiren:

1. Durchliisse im Bahnkorper, welche die Hohe desselben nieht erveichen;

2. Briicken, welehe den Bahnkirper quer iiberspannen;

3. Durchlisse neben der Bahn:
4. Futtermauern;

b. endlich Wegiibergiinge.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Nebenbestandtheile 1, 2, 3 und 5 nach
ihrer Anzahl, im Ganzen und auf die Meile, die Futtermauern nach ihrer Liinge in
Klaftern und in Percenten der Bahnliinge iibersichtlich dargestellt.

Nebenbestandtheile des Bahnkorpers

Purch. | Bricken|  Dureh- Wegiibergiinge
Benennun lhsse 1 | ¢ i Sus Fultermanern g || SARRENRA
ne g dem [ ueben dem | ooan iiber dem |
der Bahnkirper Bahn-Niveau
Anzahl Linge Anzahl
Bahnen : th =
P R ) e 8 — a & B % = - a — e -
; T |8l = 1 " o = X ] = E H K = =
S|=*|a| 8| S| = 8| = 3 gl s|=]| S|=]| 8] =
= - = - (L] - (] - = :; o - -] - [ -
e|lS|e| S| E|S gl S = ElelS|lalslel s
- o C - - n - ) a - - i -
im Jahre 1855

Siidliche | Sect. 1. | 51/2:5/16]0-8458/22-7[525 26:0] 9.012[11-2[113]5-6 683-4|181) 90
| Seet. 11 | golt-al .| . [122] 200182 aals1.701]31-138019-1/102 2 5]582/11-6
Oestliche . . . . | 14]1-6| 3lo-3] . | . | 17| 1:8] . .| 85106 111-2] 06/10-8

Zusammen . | 12518190+ 3{580] 8:2|724/10-3160.713[21-4(578/8- 21812 6[750/10-8

hre 18506

im o

Sidliche . . . . [ 186G 3(580] 94707 11:5]60.713 24-6]492(8-0(170

Ocstliche . . . . | 26/1-0] 3j0-1[ 20{ 07| 40) 1-8] . | . [142)5-3/123
|

2-8l662/10-8
4-6[265] 09

150.713]17'2 G34|72203(3-3

Die Wegiibergiinge unter und iber dem Bahn-Nivean wurden in der obenstehen-
den Tabelle, ungeachtet sie unter den angefithrten Bauwerken schon mithegriflen sind,

i

Zusammen . i:l?l‘.‘i_ﬂIU' GO0l 68756, 8 0271105
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hesonders hervorgehoben, weil die fir dieselben verausgabten Baukosten, wice bereits
im vorjiihrigen Berichte angefithrt wurde, sowohl die Ockonomie, als die Sicher-
heit und Bequemlichkeit des Betriebes wesentlich fordern, wihrend umgekehrt die
mit geringen Ausgaben hergestellten Uebergiinge im Bahn-Niveau ein nicht unbedeu-
tendes Opfer im Betriebe nach sich ziehen.

In Bezug auf die relative Anzahl der Wegiibergiinge stellt sich fiic die einzel-
nen Staatsbahnen nach dem oberen Absatze der Tabelle folgendes Verhiiltniss
heraus:

Bei der siidlichen Staatsbahn, 1. Section, entfallen auf eine Bahnmeile Weg-

UberEihge Sl s, B crais B GRS iy SR S R 90
Bei der ostlichen Staatshahn entfallen auf eine Bahnmeile Wegiiber-
giogel ONEUES GRS e s R TS T 8
Bei der siidlichen Staatshahn, 11. Section, entfallen auf eine Bahnmeile Weg-
iibergitnge . . . . N 3 - ol e dd8

In der obigen Tabelle erscheint ferner beachtenswerth, dass die ostliche
Staatsbahn keine Futtermauern aufzuweisen hat.

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

Haupibesiandiheile des Bahnkirpers | Nebenbesiandiheile d. Bahnkdrpers
Benennung Erdwerke Bauwerke Erdwerke Bauwerke
der Terrain- Diimme | Tunnels, Uebergiinge| Briicken Fulte
Aus= und Ein=| Gallerien lBrijckwl im Bahn- und g ':_
Balnen gleichungen | schnitte ju. \"inllm’l'.i:l Niveau Durchlisse | MAUerN
Percente der ganzen Bahalinge Anzahl aul 1 Meile il,'l;‘:.;:“i:::_.r,
im Jahre 1855
. Seet. 1. 22:9 -7 44 1-0 50 26-0 11:2
Siidliche
Seet. 11, 12-6 84-9 11 1-4 91 43 HIES
Oestliche b2 T42 0-6 9-6 1-9
Zusammen . 171 708 1:9 1-2 8:2 10-3 21-4
im Jahre 1856
Siidliche 16:0 ~| 80-6 22 1:2 8:0 115 246
Oestliche 17-1 81-3 1-6 b8 1-8
Zusammen . 1G-3 80-9 15 1-3 72 8-5 172
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Aus dem oberen das Verwaltungs - Jahr 1855 betreffenden Absatze dieser
Tabelle ersieht man, dass die grisste Ausdehnung von Terrain-Ausgleichungen,
252 Percent, auf der dstlichen, von Diimmen und Einschnitten, 84-9 Percent, auf der
siidlichen, II. Section, von Tunnels und Viadueten, 44 Percent, auf der siidlichen,
I. Seetion, von Briicken, 14 Percent, auf der siidlichen, II. Seetion und von Futter-
mauern, 311 Percent, ebenfalls auf der siidlichen, 1. Seetion, erscheint. Die grisste
Anzahl von Wegibergiingen im Bahn=-Niveau zeigt die ostliche mit 9-6 auf eine
Bahnmeile, die grosste Anzahl von Nebenbriicken aber die siidliche, 1. Section, mil
26-0 auf eine Bahnmeile.

Der untere, die Angaben fiir das Jahr 1856 enthaltende Abschnitt dieser Tabelle
zeigt, dass die grosste Ausdehnung von Terrain-Ausgleichungen- mit 17-1 Percent,
von Diimmen und Einschnitten mit 81:3 Percent und auch von Briicken mit 1:6 Percent
auf der bstlichen Staatsbhahn, die griosste Ausdehnung von Tunnels und Viadueten mit
2:2 und von Futtermauern mit 24:6 Percent aber auf der siidlichen vorkommen und dass
endlich die beiden letztgenannten Bestandtheile des Bahnkirpers auf der ostlichen

gar nicht vorhanden sind. Die grisste Anzahl von Uebergiingen im Balin-Niveau mit
b 0 auf eine Bahnmeile und von Nebenbriicken mit 11:5 auf eine Bahnmeile zeigt
sich auf der siidlichen Staats-Eisenbahn.

b. Herstellungen in den Jahren 1855 und 1856.

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

Siidliche Staatshahn, 1. Section, im Jahre 1855,

Terrain-Ausgleichungen. Wegen Verlingerung der bestehenden und der
Anlage von neuen Ausweich- und Manipulations - Geleisen zur Erweiterung der
Stations-Plitze in Meidling, Hetzendorf, Atzgersdorf, Vislau, Neustadt, St. Egyden
und Klamm wurden an diesen Orten Abgrabungen und Planivungen vorgenommen.

Einschnitte. Im grossen Einschnitte bei Mattersdorfl auf der Oedenburger
Fligelbahn fanden bedeutende Erdabrutschungen Statt; es musste daher das abge-
liste Materiale mit namhaftem Kostenaufwande hmweggefulnt und von den Bisehun-
gen entfernt abgelagert werden.

Tunnels. Der Haupt-Tunnel sowie mehrere der iibrigen mit Ziegeln ausge-
mauerten Tunnels am Semmering hatten an jenen Stellen, wo Wasser durch das Maver-
werk gedrungen war, von den Winterfrosten sehe gelitten; in Folge dessen musste
eine bedeutende Auswechslung von Ziegeln vorgenommen, und ausserdem am Haupt-
Tunnel an jenen Stellen, welehe vorziglich dem Zudrange der Feachtigkeit ausge-
setzt waren, ein grosser Theil des Ziegel-Mauerwerkes durch in Steinmirtel gelegte
Sandstein-Quadern ersetzt werden.

Viaduete. Am Viaducte iiber den oberen Adlitz-Graben am Semmering wur-
den Gewdlbe und Pfeiler verstirkt, und an der oberen Stirnseite dieses Objectes
drei neue starke Strebepfeiler hergestellt.
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Briicken. Da die Hochwiisser die Schwechat-Briicke bei Baden unterwaschen
hatten, wurde die Vornahme einer Ufer-Regulirung und Versicherung oberhalb und
unterhalb dieser Briicke nothwendig.

Aus einem iihnlichen Anlasse musste das Flussbett der Triesting bei Lieobers-
dorf 40 Klafter ober- und unterhalb der dortigen Eisenbahnbriicke geriumt, und
das Ufer regulirt und versichert werden.

Die Briicke iiber den sogenannten Rumpler Graben zwischen den Stationen
Eichberg und Klamm am Semmering, an welcher in Folge von bedeutenden Setzun-
gen des Baugrundes das Gewilbe und die Fligelmavern geborsten und gewichen
waren, wurde durch Errichtung neuer Pfeiler und Verengung des Gewilbes recon-
struirt.

Futtermauern. Wegen Erdabrutschungen am sogenannten Lechner Damme
unmittelbar vor dem Weinzettelwand-Tunnel am Semmering wurde eine bedeutende
Verstirkung der dortigen Stitzmauer nothwendig. Die Bahngeleise nchen dersel-
ben wurden auf starke Roste gelegt.

Die eben angefiihrten Arbeiten, welehe auf der Semmeringer Balnstrecke vor-
genommen wurden, hat die k. k. Central-Direction fiir Eisenbalin-Bauten auf Rech-
nung des Eisenbahn-Baufondes ausgcfﬁhrt.

b

Siidliche Stautsbhahn, Il. Seetion, im Jahre 1855,

Dimme. Behufs der Erweiterung der Station Kranichsfeld und der Anlage
eines vierten Geleises daselbst wurde der dort gelegene Damm in einer Linge von
275 Klaftern breiter gemacht und in Folge dessen der denselben durchschneidende
Durchlass verlingert.

Um den Dammkirper zwischen Rimerbad und Steinbriick gegen die Hochwiisser
der Sunn zu schiitzen, wurde derselbe in einer Linge von 60 Klaftern gepflastert
und mit Flechtziiunen bepflanzt,

Aus dhnlichen Ursachen mussten in Steinpflasterungen bestehende Dammschutz-
Bauten nnd zwar zwischen Steinbriick und Hrastnik in einer Linge von 20 Klaf-
tern und zuniichst der Station Sagor in einer Linge von 65 Klaftern ausgefiihrt
werden. g

Futtermauern. Zwischen den Stationen Leibnitz und Ehreshausen wurde
eine alte, 60 Klafter lange und baufillige Wandmauer dem Verfalle iiberlassen, und
dadurch dem Kostenaufwande der kiinftigen Erhaltung entzogen, was durch ecine
Umlegung der Bahn von der Berglehne mehr gegen die Thalseite zulissig gemacht
wurde. Die Richtungs- und Niveau-Verhiltnisse wurden hierdurch nicht wesentlich
gedindert.

Durch eine dhnliche Bahnumlegung wurde unterhalb der Station Ehrenhausen
die weitere Erhaltung einer 45 Klafter langen Wandmauer erspart.

Zwischen Steinbriick und Hrastnik wurden zwei Wandmauern, zusammen
30 Klafter lang, abgetragen und mit stirkeren Bischungen wieder aufgefihrt.

Viaducte. Zur Verstirkung des Possnitzer Viaductes wurden drei Wilbun-
gen desselben voll ausgemauert.
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Briicken. An finf zwischen den Stationen Mitterndorf und Marein, zwischen
Frohnleiten und Peggau und zwischen Marburg und Kranichsfeld gelegenen Briicken
wurden die bereits schadhaften Holziiberlagen beseitigt und dafiir eiserne Triger
angebracht.

Oestliche Staatshahn im Jahre 1855b.

In diesem Jahre wurden auf der bstlichen Staats-Eisenbahn keine bemerkens-
werthen Herstellungen oder Reconstructionen, welche auf den Unterbau Bezug haben,
vorgenommen.

Siidliche Staatsbahn im Jahre 1856,

Terrain-Ausgleichungen, Dimme und Einschnitte. In Folge des
gesteigerten Verkehres mussten mehrere Stations-Plitze, und zwar die in Liesing,
Midling, Neunkirchen, Stiihing, Marburg, Sava und Kresnie, erweitert und fir die
daselbst anzulegenden neuen Ausweichbahnen die nithigen Erdarbeiten und Plani-
rungen vorgenommen werden. Auch in der Station Brunn wurde der Auf- und Ab-
steigeplatz durch Verbreiterung des dortigen 21/, Klafter hohen Dammes erweitert. -
Ebenso wurde die Breite des an der Station Guntramsdorf gelegenen Dammes durch
bedeutende Anschiittungen vergrissert, um die dortige Ausweiche verlingern zu
kinnen und fiir das Aufladen und Abladen der Frachten mehr Raum zu gewinnen.

Auf dem Stations-Platze in Laxenburg, dessen Beengung die Sicherheit des Ver-
kehres gefihrdete und die Aufstellung der nach dem k. k. Lustschlosse Loxenburg hiu-
lig verkehrenden Hofziige sehr erschwerte, wurde die in den Hauptgeleisen gelegene
Drehscheibe abgetragen und mehr seitwirts gelegt; es mussten daher sowohl zu
diesem Zwecke als zur Verlingerung der bestehenden Ausweichgeleise und zur
Aunlage cines neuen Manipulations-Geleises bedeutende Anschiittungen vorgenommen
werden.

Die Erdabrutschungen im grossen Mattersdorfer Einschnitte anf der Oeden-
burger Fliigelbahn waren auch im Jahre 1856 bedeutend, wesshalb (wie alljihrlich)
kostspielige Abrdumungen und Hinwegschaffungen von Material eingeleitet werden
mussten.

Zum Schutze der Bahndiimme gegen die Hochwiisser des Sann-Flusses zwischen
Romerbad und Steinbriick und der Save zwischen Hrastnik und Trifail wurden in
ersterer Strecke 150 Klafter, in letzterer Strecke 210 Klafter lange Steinddmme
hergestellt.

Tunnels. Die im Jahre 1855 begonnene Reconstruction der Tunnels auf der
Semmeringer Strecke wurde im Jahre 1856 durch die k. k. Central - Direction fiir
Kisenbahn-Bauten fortgesetzt und beendet.

Viaducte. Die ebenfalls im Jahre 1855 unternommene Reconstruction und
Verstirkung des Viaductes iiber den oberen Adlitzgraben am Semmering wurde
im folgenden Jahre durch die erwithnte Central-Direction vollende

Zunichst der Station Stiibing wurde der mit einer holzernen Ueberbriickung
versehene Viaduet mit Anwendung von Quader-Gewdlben reconstruirt.
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An den beiden mit einem Holziiberbaue hergestellten Viadueten zuniichst der
Matzleinsdorfer und Favoriten-Linie bei Wien musste die Auswechslung eines gros-
sen Theiles der bereits schadhaften Ensbiume, Durchziige und Mauerbiinke vorge-
nommen werden.

Briicken und Durchliisse. In Folge der Anlage eines neuen Ausweich-
Geleises in der Station Modling musste die iiber den Miihlbach fiihrende Briicke mit
einem Ueberbaue aus Holz um drei Klaftern verbreitert werden.

An den bei der Station Neustadt in den sogenannten Sauerwiesen belindlichen
drei Wasserdurehliissen, dann an der grossen und kleinen Fischa-Briicke wurden die
zerstorten holzernen Uferversicherungen abgetragen und neue aus Steinwiinden her-
gestellt.

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

Die schon im vorausgegangenen Jahre durch die Central-Dirvection fir Eisen-
bahn - Bauten begonnene Wiederherstellung der Rumpler Bricke am Semmering
warde im Jahre 1856 ihrer Vollendung zugefiihrt.

Die bei der Station Langenwang gelegene, mit holzernen Sprengwerken und
vier Mittelpfeilern versehene Feistritzer Brilicke wurde mit eisernen Blechtriigern
umgestaltet.

Die zwischen Krieglach und Mitterndorf iiber den Fresnitz-Bach fithrende und
neun Fuss lange Briicke mit hilzernem Ueberbaue und gemauerten Widerlagern
bekam staft der hilzernen gewalzte eiserne Triiger.

In der Station Gradwein wurden an einer Briicke von fiinf Klaftern Spannweite
die holzernen Ueberlagen entfernt, an die gemauerten Lmu]pfuillur Pilaster aus
Quadern angesetzt und eiserne Blechtriiger eingelegt,

Ferner bekamen nachfolgende Briicken statt des hilzernen Ueberbaues eiserne
Blechtrager:

die in der Strecke zwischen Ehrenhausen und Spielfeld iiber den Miihlbach
fiihrende Briicke;

drei zwischen den Stationen Marburg und Kranichsfeld befindliche Briicken;

endlich die Briicke iiber die Wogleina vor St. Georgen.

Wegiibersetzungen.

Eine in der Station Leobersdorf iiber das Niveau der Bahn fihrende Weg-
Uehersetzung musste aus Riicksichten fiir die Sicherbeit des Verkehres auf-
gelassen, und dieser Weg mit der sehr nahe gelegenen, die Bahn aul einer
gewilbten Briicke iibersetzenden Leobersdorfer Strasse vereiniget werden. Zur
Ausfiitheung dieser Maassregel wurde die Aufschiittung einer Strassen-Rampe noth-
wendig. Ihre Liinge betriigt 72 Klafter, ihre Kronenbreite § Klafter und ihre
hiichste Hohe 3 Klafter.

Die bei der _Station Stiibing voriiberfiihrende Bezirksstrasse wurde auf 80 Klaf-
ter Liinge umgelegt und der dort belindliche Einschnitt erweitert, wodureh ein
grisserer Raum fiir das Auf- und Abladen der Giiter verfigbar wurde.
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Anpflanzungen.

Lings der Bahn zwischen Liesing und Brunn wurden 1.000 Stick Maulbeer-
Biume gepflanzt und ausserdem in den Gartenanlagen der Station Baden ungefihr
50.000 Stiick junger Maulbeer-Biumehen behufs der Bahnanpflanzungen aus Samen
gewonnen, die ein gedeibliches Fortkommen versprechen,

Ueberdiess wurden in der ganzen Ausdehnung der stidlichen Staats-Eisenbahn
an vielen hierzu geeigneten Stellen Anpflanzungen von Gestriuchziiunen hergestellt
und die bestechenden Anlagen erweitert, Insbesondere wurden auf der Staats-Eisen-
bahn-Strecke zwischen Mirzzuschlag und Laibach im Verwaltungs-Jahre 1855 iiber
5.000 Current-Klafter neue Hecken angelegt und 10.846 Biume gepflanzt, im Ver-
waltungs-Jahre 1856 aber 11.014 Current-Klafter Hecken mit Striiuchen neu ange-
legt und 7.088 Biiume gesetzt.

Verflochtene Hecken befanden sich am Ende des Verwaltungs-Jahres 1856
auf einer Liinge von 11.072 Current-Klaftern.

Der Stand der drarischen Baumschulen in Gratz und Marburg enthielt am
Ende des Verwaltungs-Jahres 1856 einen Vorrath von 50.315 Stiicken verschiede-
ner Biume, 920.580 Striuchen und 400 Metzen Topinambour.

Einfriedungen. Aus Sicherheitsriicksichten wurde der Stations-Platz in
Meidling mit einem neuen Gitter umgeben.

Oestliche Staatshahn im Jahre 1856.

Zwischen den Stationen Krakau und Trzebinia wurde mit der Reconstruction
der Briicken begonnen. 36 mit Holz iiberbaute Objecte wurden fiic eine Ueber-
briickung mit Eisen-Construction vorgevichtet, jedoch wurde bis aufl weileres die
Holziiberbriickung gelassen; bei drei underen wurde der holzerne Ueberbau besei-
tigt und ihve Einwolbung upternommen.

Oberbau.
a. Umfang der Bauanlagen.

Die nachfolgende Uebersicht [ liefert ein Bild des Oberbaues auf den im
Staatsbetriebe befindlichen osterreichischen Staatshahnen, wie derselbe in den Jah-
ren 1855 und 1856 bestand. In Betreff des Umfanges der Bahnen, welche hierbei
in Betrachtung gezogen werden, gilt das bereits oben bei der Darstellung des Unter-
haues Gesagte.

(34

Statist. Mittheil. 1857, 1V. Heft.
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Uebersicht 11 des Oberbaues auf den im Staatshetriebe befindlichen

1 Voo der Gesammtlinge Nebst den Haopt=
sind verschen mit geleisen Lestehen
Gesammtlinge i s o 3 Giesammi=
Benennung ae 2 £ _-;i éE linge aller
ddr Bahnkorpers :?_." Er -Ec-: -% E Geleise
5 EpifieiSy nlings
Bahnen = k] i 23
o ™ : 2 ;
in Meilen in Klaftern
im Jahre 1855
i Section 1 20-18] 807401 33.384| A47.356 [ 18,037 6,234 | 153.267
Siidliche
lh‘cclinu . . . | 41-53[166.139| 1390.700| 26.439 | 23.100 | 13.728 | 220406
Oestliehe 8-00] 35,582 35.582 1513 2,674 | 39.76GY
Zusammen . | 70-6G1] 282.461| 208.6066| 73.795 | 43.640 | 22.636 | 422.532
im Jahre 18506
Sidliche . G1-71] 246.879 | 169.004 | 77.875 | 43.572 | 21.200 | 380.535
Oestliche 26 67| 106.680| 106.680 5,080 7.622 | 123,288
Zusammen . | 88-35| 353.559] 275.68% | T7.875 | 52.558 | 28.831 | 512.823
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k. k. ésterreichischen Staatsbahnen zn Ende der Jahre 1855 und 1856,

Von der Gesammtlinge aller Geleise

hestehen aus

Fiir die Ueherginge von einem Geleise aufl andere bestehen

s [hochkaut. breithasigen Sehivaen Weehsel Drehscheiben =,',
3 . - . = " 7 T &g
) S e L - Sl —|ta2i|ca 2| & |@s
k:- [ fir den Corrent-Fuss ll‘::l::- | I:Ial:F:n-' ;I‘;::: r'.l.:.l; :rr'i:u- ;I-ll-"l:: EE g3 E = p..;' E
in Klaftern Anzahl
im Jahre 1855
632 12| 78.439) 20.313] 53.771 ] 225 | 15 | 232 ABT 1B b | 22 | 29 |
320 | 46.4905] HO.8TH| 122.793 106 ] 19 | 252 358 19 10 16 | 26 | 2
384100 1.359 a8 3 61 4 41 6
061 | 46.607] 176.728| 144.465| 53.771| 38D | 34 | 487 870| 34 15| 42 |67 9
im Jahre 1856
881 [ 46.087] 103.314] 185.532| K3.771| 202 | 31 | G35 837 31 15 | 38 | bi 3
20.072| 103.216 43 2 | 151 194 2 9 91 5
881 | 46.037) 123,386 288,748 53.771| 245 | 33 | 786 1031 33 | 15 | 47 [ 62| 8
0o
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Die Ursachen, welche bei den einzelnen Bahnen die bedeutenden Abweichun-
gen in den Angaben der Uebersicht 1l von den Nachweisungen bewirkt hahen,
die beziiglich der vorhergehenden Jahre geliefert wurden, werden in dem unten
folgenden Abschnitte @) ,Herstellungen in den Jahren 1855 und 1856 niiher
besprochen werden.

Die einfachen und doppelten Hauptgeleise und die Gesammtlinge der Bahnen
verhielten sich unter einander nach der Uebersicht I1:

im Jahre 18535 wie 208.666 : 73.795 : 282.461
oder wie  73-87 :26-13 :100-00

im Jahre 1856 wie 275.684 : T7.875 : 353.559
oder wie 7797 :22:03 :100-00

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

~ Was dic Verhiltnisszahlen betrifit, welche sich aus der Vergleichung der mit den
verschiedenen Schienengattungen versehenen Bahnstrecken und der ganzen Babn-
linge ergeben, so verhielten sich die Lingen der

1. mit flachen,

2. mit hochkantigen 12 bis 14pfiindigen,

3. mit breitbasigen 15, 17

i 5 ,. 2SRRI ] S
bis 4 24 n 200 N,
Schienen belegten Bahnstrecken zur Gesammtgeleislinge
1 2. 3. 4, B.

im Jahre 1855 wie 961 : 46.607 : 176.728 : 144.465 : 53.771 : 422.532
oder wie 0-23 : 11-03 : 41-82 : 3419 :1273 : 10000
s » 1856 wie 881: 46.037 : 123.386 : 288.748 : 53.771 : 512.823
oder wie 0-17 : 898 : 2406 : 56-31 :10-48 :100-00
o In den zwei vorausgegangenen Juhren stellten sich diese Verhilinisse dar, wie
olgl:

1. 2 3. 4, b.
im Juhre 1853 wie 1.941 : 341.421 : 471.618 : 128401 : — : 943.381
oder 0:21 : 3619 : 4999 : 1361 : — : 10000

im Jahre 1854 wie 1.989 : 329.052 : 570.506 : 247.088 : 53.706 : 1,202.341

: oder 016 : 2737 : 4745 : 2065 : 447 : 100:00
Aus dieser Zusammenstellung geht heryor, dass die breitbasigen 20 bis 21pfin-
digen Schienen auf den Staatshahnen eine in jedem folgenden Jahre zunehmende Ver-
wendung gefunden haben. Dieses erhellt nicht nur, wenn die betreffenden Angaben
ither ulle Bahnen zusammen, und zwar die fiir das Jahr 1856 mit denen des Jahres 1855
und die fiir das Jahr 1854 mit denen des Jahres 1853, verglichen werden, sondern
es findet dieser Umstand auch noch dureh die in der auf Seite 23 folgenden Tabelle
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fiir die einzelnen Staatsbahnen angefiithrten Daten beziiglich der Jahre 1855 und 1856
seine Bestitigung.

In demselben Grade, als die Verwendung der letztgenannten Schienengattang
an Ausdehnung gewinnt, werden die sehwiicheren Schienengattungen beseitigt.

Die absolute Liinge der breithasigen 24 bis 25pfiindigen Schienen hat sich seit
dem Jahre 1854, in welchem der beziigliche Verwaltungs-Bericht in Folge der anfge-
nommenen Darstellung der Semmering-Bahn zum ersten Male dieser Schienengattung
Erwihnung thut, nur hischst unbedeutend gedndert, da dieses Oberbau-Materiale nur
auf der genannten Gebirgshahn eine Verwendung findet.

Die Uebersicht IT zeigl ferner, dass von der Gesammilinge aller Bahnen im
Jahre 1855 mit

einfachem Hauplgeleise belegt waren 208.666 Klafter oder 73-87 Percent,

doppeltem - — = T3.795 . » 20613 ,,

Diese cinfachen und doppelten Hauptgeleise hatten daher ein einfaches Geleise-
Ausmaass von . . . . . . 356.2566 Klaftern,
und betrugen von der Ge-
sammtlinge aller bestehenden

Galeisai s o i biaenl il oE e o e e sa31iPereent,
auf eine Bahnmeile entfielen
BOmit N s S e i s Ens e SR e 804 5 KlaTTer:

Uebherdiess bestanden in
dem erwihinten Jahre Aus-
weichgeleise fiir den Ver-

kehit . o ol o b s 43,040 Klafter:

sic  bhetrugen von der Ge-

sammtlinge aller Geleise . . . . . . . . . 1033 Percent,

und auf eine Bahnmeile ent-

fielen ., . . . GBI W e es m et s Bl e o S0 TG B Klafter:

Dann bestanden an Mani-
pulations- und todten Geleisen 22,636 Klafter;
sie. betrugen von der Ge-
sammtlinge aller Geleise . . . . . . . . . . 536 Percent,
und auf eine Bahnmeile entlielen B R e e 3 O K AT o

Die Gesammilinge aller
Geleise betrug daher . . . 422.532 Klafter;
und auf eine Bahnmeile entfie-
len davon im Durchsehnitte . . . . . . - . . . . . . . . 5984 Klafter.
Die im Obigen fiir das Jahr 1855 namhaft gemachten Verhiltnisse stellten sich
fiir das Jahr 1856 dar, wie folgt.
Von der Gesammtlinge aller Bahnen waren mit
einfachem Hauptgeleise belegt 275.684 Klafter oder 77-97 Percent,
doppeltem Hauptgeleise 77876 e 2203 ey
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Die einfachen und doppelten Hauptgeleise hatten daher zusammen ein einfaches

Geleise-Ausmaass von . . . 431.434 Klaftern,

und hetrugen von derGesammt-
linge aller bestehenden Ge-
leise .

auf eine Bahnmeile entfielen somit

Ueberdiess  bestanden
Ausweichgeleise fir den Ver-
kehr ol me B o 52.568 Klafter,
sie betrugen von der Ge-
sammtlinge aller Geleise
und auf eine Bahnmeile
entflelentid SR B L s o 20N

Dann bestanden an Ma-
nipulations- und todten Ge-

leisen . . . . . . . . . 28.831 Klafter:
sie betrugen von der Gesammt-

liinge aller Geleise

und auf eine Bahnmeile entfie-

RTINS e ot S A

84-13 Percent,
4.881 Klafter.

10-25 Pereent,

595 Klafter.

562 Percent

D o w320 Klafter:

waren helegl mit

hetrug die Linge der versehiedenen Geleise

Aul
nachbenannten Bahnen

Hauptgeleise | Hauptgeleisen

der Ausweich= der
der geleise Manipulations-
Hauptgeleise fir und

den Verkehr todten Geleise

in Pereenten der Bahulavge

in Pereenten der Gesammit-Geleislinge

im Jahre 1855
Seetion | 41-35 H8-Gh 8358 12-36 406
Siidliche
Section 11 . . . 8400 150 8301 10-141 598
QOentliche. .. « & e 100 . 8047 3-81 G672
Zusammen , . 7387 26-13 84-31 10-33 5306
im Jahre 1856 .
Bidliche s iy i s 68406 3-54 8337 1119 hH44
Qestliche., . . . . . . . 100 8653 7:29 6G:18
Zusammen . . . 7007 22:03 84§13 1025 bh-G2
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Die Gesammtlinge aller
Geleise betrng daher . . . 512.823 Klafter;

und aufeine Balmmeile entfie-
len davon im Durehschnitte . . . . . . . . . . . . . . . .5802Klafter.

Ueber die Anwendung der verschiedenen Schienengattungen auf allen Bahnen
zusammen gibt folgende Zusammenstellung Auskunfl.

im Jahre 1855 im Jahre 1856
Das Ausmanss der Geleise hetrog
Rlafter I|m.l..-1- Klafter ,"'.l"r
ercent Percent
an:Klachachienen st s ol & S i e e e 961 0-23 881 017
an hochkantigen Sehienen zu 12 bis 14 Plund auf den
Current-Fugs . . . . o ¢ ¢« o v 2 v v » « » .| 46007 11:03 46.037) 898
an breitfissigen Schienen zu 15 bis 17 Pfund auf den
CurrentaFaasiecn s on i e e .o« oo | 176728 41-82 | 123.336] 24-06
an breitfiissigen Schienen zu 20 bis 21 Plund aul’ den
Diirrent=Rass e o S L 148465 34-10 | 288748 5631
an breitfiissizen Schienen zu 24 bis 25 Plund auf den
curent=Fuss .0 .00 L s s e e wn s BT AR TR BT 10-48

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

entficlen von den verschiedenen Geleisen hestanden von den Gesammigeleisen aus
von von den | von . Mani=| e hreit= breit-= |  Dbreit-
den Maupt Ausweich- pulations- ‘,:.]'”f 2 "“ Flach- hoch- fiissigen fiissigen flissigen
3l ol en geleisen fir | und todten | ‘I o : "] schienen kanligen you Yun Yon
& den Verkehr Geleisen s 15—17 Prd. | 20—21 Pra. | 24—25 Pri.
aul 1 Bahnmeile Klafter in Percenten der Gesammt=Geleislinge

im Jahre 1855

6.348 938 309 7.5 0-41 0-07 51-19 1325 3508
4637 ] 33 Hh26 0-14 20026 | 2600 hd-i
3.998 170 300 4.468 . : 0658 3-42
5.045 618 321 5.084 0-23 11-03 | 41-82 34-19 12-73

im Jahre 1856

5.263 T06 343 6.312 0-23 11-82 | 26-52 4763 13-80
4.000 337 285 4.622 ] . 1628 8372

4.881 B 326 5.502 017 8-08 24006 h6-31 10-48
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Die Answeich-, dann Manipulations- und todten Geleise betrugen zusammen im

Jahre

1855 auf der siidlichen Bahn, Section |

- » » oOsllichen
1856 . , sidlichen .
w u  Ostlichen

Von den eben genannten Geleisen entfielen daher im Jahre 1855

-

.

16-42
16:09
10-53
16:63
13-47

|
S

von

Percent
der Gesamml-

Geleislinge.

auf der siidlichen Bahn, Section I, 1.247 Klafter auf 1 Bahnmeile,

”

"

im Jahre 1856

"

”

"

ostlichen

"

"

auf der siidlichen Bahn

L]

., ostlichen

» .

wt LRSS EO
. 470
1.049
622

» n
" »
woon
»n ” "

Wenn man die Bahnlinge nach dem Verhiiltnisse der aus verschiedenen Schie-
nengattungen bestehenden Geleislingen eintheilt, so ergibt sich Folgendes.

Siid- | Seet. 1,
liche ) Qeet. 11
Oestliche

im Durchschnitt

Siidliche . . .
Oestliche . .

im Durchsehnitt

o e . b breitfiissige breitfissige breitfiissige
Flachschionen |  hochkantige |, "4 " 17 prundlzu 20—21 Plundfzn 24—25 Pfund
P \ ent- P { eat- Perceni ent- P { ent= P { enl=
der G- B e Go- |*Rrehen | dor Gox | "Rt dor e | "SR | G- |
b Taw [ Ane In'lllllllll.- der lamll_ll- der !‘:\klill_lf- Aar
e Bahn- | Bahn- [ G | papa. | GelCie | papa. | Gelein | pap.
linge linge Ll 1 lange Lk ) lange kel 3. linge 2 lange
im Jahre 185805
040 | 0-08 | 0-07] 0-01 | 5419 10-34 [13-25| 2-67|35-08| 7-08
044 | 0:03 [20°26] 8-42 |26-09 [ 10-84 | 53-51 | 22-24
0658 | 8-50| 3-42| 0
0-23 | 016 | 11-03| 7-70 | 41-82 [ 20-53 | 34-19 | 2414 [12-73 | 8-90
im Jahre 18560
0-23 | 0-14 [11-82] 7-29 |26-52]|16-37 [47-63 | 29-30|13-80| 8-52
5 16G-28| 4-34|83-72]22-33
0A7 | 0-45 | 8-08 | 7-93 | 2406 | 21-27 | 56G-31|49-77 [ 10-48 | 0-20

Aus der obigenZusammenstellung geht hervor, dass, wie bereits erwiihnt wor-
den ist, die schwiicheren Schienengattungen immer mebr und mehr beseitigt werden
und dafiir die stirkeren breitbasigen 20 und 21pfiindigen Schienen in Verwendung -
kommen, welche im Jahre 1856 inshesondere auf der bstlichen Staats-Eisenbahn fast
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ausschliesslich im Gebrauche standen. Flachschienen kommen nur in ganz unerheb-
licher Menge vor. .

[fiie den Uebergang von einem Geleise auf andere bestanden auf allen Bahunen
zusammen im Jahre 1855
an zweifachen Weehseln 876 und diese vermittelten
an dreifachen Wechseln 34 und diese vermittelten
daher betrugen die durch Weehsel vermittelten
Uebergiinge in diesem Jahre zusammen . . . . 944 Uebergiinge,
und auf eine Bahnmeile entficlen . . . . . ., 13:37 i

Im Jahre 1856 wurden durch 1.031 zweifache und 33 dreifache Weehsel anf
allen Bahnen zusammen 1.097 Uebergiinge vermittelt, und es entfielen daher von
diesen auf 1 Bahnmeile . . . . . . AR, By Sbic 5 By 12-41

Die Zahl der durch Sicherheitswee hwl vermittelten [thugdugu beliel sich im
Jahre 1855 auf 487 oder 51:59 Percente , im Jahre 1856 auf 786 oder 71:65 Per-
cente der durch Wechsel tiberhaupt bewirkten Uebergiinge, woraus sich zu Gunsten
des Bestandes der Sicherheitsweehsel eine grosse Besserung in dem letzteren Jahre

876 Uebergiinge,
G8 »

ergibt.

1855 1856

Kleine und grosse Drehscheiben hestanden 57 62

und bewegliche Plattformen o S : 3 9 8
zusammen also an solehen Vorrichtungen : 66 70
wovon auf eine Bahnmeile entficlen . +n 2 SHE T 09 08

Auf den einzelnen Bahnen stellten sich in thuwl Buuehumr folgende Verhiilt-

nisse heraus:

Ueberginge Hiervon worden | Yon den Dreh-
wurden ver- | Auf eine Bahn- | durch Sicher- scheiben und
Benennung der Bahnen mittelt durch | meile entfielen | heits-Wechsel Plattformen
zwei- und drei- Ueberginge vermiltelt in entliclen suf
fache Wechsel Percenten I Bahnmeile
im Jahre 1855
i Seclion | 487 24-13 47-63 1-4
Siidliche | . ,
( Seetion 11 396 9-54 G363 07
Oestliehe 61 G-85 4:-92 5|
Zusammen . 944 13:37 b1-50 0-9
im Jahre 1856
Siidliche 809 14-57 7063 0-9
Odatlinhas ' i e M potsiy 108 742 76-20 05
Zusammen . 1.097 12-41 7165 08
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Durel ihre grosse Ausdehnung und durch die Anzahl der Geleise, der Wechsel,
Drehscheiben und Plattformen zeichneten sich folgende Stationen aus:

Hiervon entficlen auf | Hiermit waren verbunden

B Gesammllinge| . \ ' L
. 0 (13 ~ o " = = a2
onensung der Stations= E 3 ‘é H 2 2 —&,-_!: § AL
i g = = 2 |a S |8=|=¢C
der Stationen AL £ sS|S5E|,.5 rs
Geleise in 'EL-: & o £ E= |5 E=
Balnen 5 - . = hg Erh o=

Meilen | Kiftra. ‘ in Klafiern Zahl
im Jahre 1855

Sudlict ESP.P[. I . | Miirzzuschlag | 1+20 | 5A47] 1.236] 1.208) 2.613) 64 | . 2|1

Siidliche : ; P
| Seet. 11 . Gralz 116 | 4.623] 900 645 3.078| 31 | 3 4|2
Oestliche . ., . Krakau 0-69 | 2.778] 235| 759)1.78%] 28 1 3

im Jahre 18506

Siidliche . . . . | Mirzzoschlag | 1-29 | 5,447] 1.236] 1.208| 2.613] 64 | . . 211
Oestliche . . |, . Krakau 11314501 550 20500 1,901 42 | 2 S [ I 3

Das Geleise-Ausmaass der Station Krakau betrug im Jahre 1855 nur 0:69 Meilen,
im Jahre 1856 aber 1-13 Meilen. Die Ursache dieser bedeutenden Vermehrung von
Geleisen liegt in der im Juhre 1856 erfolgten Ausdehnung ihrer Werkstitten.

b. Construetion des Oberbaues und des Zugehores.

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

Die neu zugewachsenen Strecken Krakau-Debica und Oswieeim - Trzebinia
hesitzen cinen Oberbau mit breitbasigen Schienen von 20 bis 21 Pfund Gewicht fiir
den Current-Fuss. Die Schienen sind 15 bis 18 Fuss lang und ruhen auf kiefernen
Schwellen, auf welchen sie mit Schraubennéigeln befestiget werden. Die Schwellen
sind meistens halbrund und durchschnittlich 3 Fuss, von Mitte zu Mitte gemessen,
von einander entfernt gelagert. Man unterseheidet Stoss- und Mittelschwellen.
Erstere sind 6 bis 61/, Zoll hoch und 15 bis 16 Zoll breit. An den Stossen werden
die Schienen durch Kupplungslappen, Schraubenbolzen und Stossplatten zusammen-
gehalten. Mittelplatten kommen bei jeder Schiene in Verwendung.

Von dem Gewichte des eben erwithnten eisernen Oberhau-Materiales geschah
bereits in fritheren Berichten bei Gelegenheit der Beschreibung des Oberbaues mit
breitbasigen 21 pfindigen Sehienen Erwiihnung, worauf zur Vermeidung ciner Wieder-
holung hingewiesen wird.



Beilage zur Uebersicht Il -— Darstellung der Nivean- und Richtungsverhiltnisse der zu Ende der Jahre 1855 und 1856 im Staatsbetriebe gestandenen ésterreichischen Staatsbahnen.

ergibl sich | geht verloren | dureh diesen
Bei den nachbezeichneten liegt der ias You Verlust wird kommen vor
Verhiiltniss der bereits verindert
| e P 4 in der erstgenannte | —0] L e | S — A T e e —
% - |
Einge AL z g B2 2 © @ Stelgungen 1m Yerhiltnlsse Gefille im Yerhiltnisse Kriimmungen mit Halbmessern in Klaftern
= S Ang vran e = = =E | = ] B horlzon=
: Bahustrecken und Bahnrichtungen L CLTHE R B Z0N = el gy @ g —& — S = P gerade e T
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Zwischen den Stationen Bochnia und Slotwina ist auf die Liinge einer
Meile versuchsweise ein Oberbau-System eingefiihrt, 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 fiir
eine Schienenlinge von 18 Fuss nothwendigen 6 Schwellen sind diesem Abstande
gemiiss vertheilt. Die Schienen sind am Stosse durch die gewihnlichen Kupplungs-
lappen und Schraubenbolzen mit einander verbunden. Durch diese Anordnung wer-
den bei jedem Geleisfelde, welches der Linge einer Schiene entspricht, nicht nur
je eine Stossschwelle, statt welcher eine gewohnliche Mittelsehwelle in Verwendung
kommt, sondern auch die sonst fir die Schienenkupplung nothwendigen Stoss-
platten und Schraubenniigel erspart.

Nach den bis jetzt gemachten Erfahrungen sind dic Erhaltungskosten des
letzteren Oberbau-Systemes grisser als die des ersteren, wo die Schienenstisse
sich oberhalb der Stossschwellen hefinden. Es scheint daher das neue System, abge-
schen davon, dass die durch dasselbe bewirkte grissere Elasticitit des Oberbanes
fiir seine Beibehaltung spricht, in dkonomischer Hinsicht nicht empfehlenswerther
als das frithere zu sein.

Die Sicherheitsweehsel sind entweder, wie auf der siidlichen Staats-Eisenbalin,
mit gehobelten Schienen und einem in Stinder angebrachten, auf einer schiefen
Ebene wirkenden Gewichte oder mit einem durch ein Gewicht niedergehaltenen
Hebel versehen, welcher vorwiirls und riickwirts gelegt werden kann uml
dadurch die Verschiebung der Schienen bewirkt. Bei beiden Gattungen des
Wechsels wird die Stellung desselben dureh die Bender'sche Signal - Scheibe
ersichtlich gemacht.

Die Drehscheiben der neu eriffneten Strecken der istlichen Staats-Eisenbahn
haben gusseiserne Triiger, welche durch ein gusseisernes Mitlelstiick mit einander
verbunden sind.

e. Niveau und Richtung des Oberbaues.

Eine genauere Betrachtung der Beilage zur Uebersicht 11, welche von dem
Niveau und der Richtung des Oberbaues (und bezichungsweise des Unterbaues) der
siidlichen und dstlichen Staatshbahn ein dureh Aufliihrung der entsprechenden Zah-
lenwerthe deutlich gemachtes Bild entwirft, zeigt, dass in dieser Beziehung auf
beiden Bahnen entgegengesetzte YVerhiltnisse zur Geltung kommen,

Die siidliche Staatshahn, welche einen Theil der Alpen iibersteigt, hat starke
Gefille und Steigungen und scharfe Keiimmungen, wihrend die dstliche Staatsbahn
mit vergleichungsweise schwachen Steigungen und Gefillen und mit sanften Kriim-
mungen dahinzieht,

In der erwiithnten Tabelle wurden diese Verhiiltnisse nicht nur fir die Haupt-
linien der Bahnen, sondern auch fiir ihre Abzweigungen und jene Unterabtheilungen,
in welehe die Staatsbalmen nach den allgemeinen Niveau-Verinderungen von grisse-
rer Bedentung zerfallen, abgesondert in Betracht gezogen.
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Da die Nivean- und Richtungs-Verhiiltnisse der siidlichen Staatshahn, 1. und 1L
Section, im Jahre 1856 keine Aenderung erlitten haben, gelten die fir die einzelnen
Unterabtheilungen dieser Bahn im Jahre 1855 gemachten Angaben aueh fiir diese
Bahnstrecken im Jahre 1856. Diese Nachweisungen wurden daher in den das lefzt-
genannte Jahr betreffenden Spalten der Beilage zur Uebersieht I nieht mehr wicder-
holt: es wurde jedoch in denselben sowohl die Hauptlinie der vereinigten siidlichen
Staatsbahn, welehe sich von Wien his Laibach erstreckt, als auch der gunze Umfang
. dieser Staatshahn, wie sie sich zwischen Wien, Laxenburg, Oedenburg und Laibach
ausdehnt, besonders hehandelt.

Auf die fiir das Verwaltungs-Jahr 1856 gelieferte Darstellung der dstlichen
Bahn hat noch inshesondere der Umstand einen beachtenswerthen Einfluss genom-
men, dass seit erfolgter Eriffnung der Strecken von Krakau bis Debica und von
Oswiecim bis Trzebinia fiiglich die Bahn von Oswiecim bis Debiea als Haupt-
linie, die Strecke von Trzebinia bis zur preussischen Griinze aber als Zweig-
bahn angesehen werden muss, withrend in den vorausgegangenen Jahren die Bahn
von Krakau bis zur preussischen Griinze als Hauptlinie behandelt wurde.

Die Ueberschriften der Rubriken und Zifleransiitze entsprechen derjenigen
Bahnrichtung, welche in der Rubrik ,von — bis“angedeutet ist. Die Zifferansiitze
gelten jedoch auch fiir die Verhiltnisse der entgegengesetzten Richtung; nur dndert
sich hierfir in allen das Niveau betreflenden Rubriken die Bedeutung der Ueber-
sehrift in der Weise, dass alle Verhiltnisse der Gefille zu Verhilltnissen der Stei-
gungen werden und umgekehrt,

Wenn man die in der mehrerwithnten Beilage zur Uebersicht IT aufgezihlten
Unterabtheilungen der einzelnen Bahnen in Bezug auf ihre allgemeinen Steigungs-
oder Gefillsverhiltnisse mit Riicksicht auf die etwa bei steigenden Abtheilungen
zwischenliegenden Gefille und bei fallenden Abtheilungen eingeschalteten Steigun-
gen ordnet, so ergibt sich Folgendes:

Das allgemeine Yerhiillniss kam vor
der Steigung des Gefilles zwischen nachbenannten Puncten und in der anl der nachbe= | auf der Linge
von 1: von 1 : dadureh angedenteten Richtung nannten Bahn von Klaftern
im Jahre 1855

. 56 hinter Semmering — Miirzzuschlag siidliche, S. 1 6.398

G4 . Gloggnitz — hinter Semmering . . . - 15582

. 148 Midling — Laxenburg . . . i 2.424

. 259 hinter Trzehinia — vor preuss. (.rﬂnze dstliche 49.648

. 262 Katzelsdorf — Oedenburg . . . . . | siidliche, S.1 14.980

287 . Wien — Gloggnitz . - 30.472
324 Krakau — hinter Trzebinia . ostliche 23.7112
387 . vor preuss. Griinze — preuss. Griinze 5 1.242

: 403 Miirzzuschlag — Steinbriick siidliche, S. 11| 132.323

. 490 Szezakowa -— russische Griinze . . dstliche 030

509 Neustadt — Katzelsdorl . siidliche, S. 1 1.884

660 Steinbriick — Laibach siidliche, S.11 33.816
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Das allgemeine Yerhiiltuniss kam vor
der Steigung des Gelalles ewischen nachbenannten Puneten und in der auf der nuchhe- auf der Linge
von I3 won 1: dadureh angedeuteten Nichtung nannten Babn von Klaftern
im Jahre 18506

: 56 hinter Semmering — Miirzzusehlag . siidliche 6.308

64 . Gloggnitz — hinter Semmering . . . . 15,582

148 Midling — Laxenburg ; - 2424

/ 202 Katzelsdorf — Oedenburg . 57 43 = 14,980

287 . Wien — Gloggnitz . . . 5 < - 30.472

: 320 Trzebina — vor preuss. l:r.mzv o = ostliche 12.800

x 362 Trzebinia — Krakan . . . . . = 20,560

387 . vor preuss. Griinze — preuss, Griinzu » 1.242

. 403 Miirzzuschlag — Steinbrick . . . . siidliche 132,323

427 7 Oswigeim — Trzebinin . . . . . . dstliche 12.840

. 490 Szezakowa — russische Grinze . . . » 480

500 - Neustadt — Katzelsdorf . . . . . . siidliche 1.884%

({H - Steinbriick — Laibach . . . . . . » , 43.816

5 1.339 Krakan — Debiea . . . . . . . . dstliche H8.258

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

An diese Bahn schliessen sich im Jahre 1856 die Strecken von Midling nach
Laxenburg und von Katzelsdorf nach Oedenburg, endlich von Wien nach Gloggnitz
an. Erst dann folgen einige Abtheilungen der ostlichen Staatshahn. Auf der Bahn
von Wien nach Laxenburg, Oedenburg und Mirzzuschlag ist also, abgesehen von
der kurzen Strecke Neustadt-Katzelsdorf, nach der fir das Jahr 1856 gelieferten
Zusammenstellung die allgemeine Steigung (beziehungsweise das allgemeine Ge-
fille) bedeutender als bei den iibrigen Buhnabtheilungen. Die giinstigsten Verhiltnisse
zeigt im Jahre 1855 die Strecke von Steinbriick nach Laibach; im Jahre 1856
muss sie aber diesen Vorrang der neu hinzugekommenen Strecke von Krakau nach
Debica abtreten,

Die Daten iiber die extremen Niveau- und Richtungs-Verhitltnisse bei den ein-
zelnen Bahnstrecken, welehe bereits den Gegenstand des vorausgegangenen Ver-
waltungs-Berichtes bildeten, haben inzwischen keine Aenderungen erlitten, wesshalb
beziiglich dieser Angaben auf die fiir das Jahr 1854 gelieferte Darstellung zuviickge-
wiesen wird. Dalier ist im Nachfolgenden nur von jenen Verhilltnissen die Rede,
welche die im Jahve 1856 durch den Zuwachs neuer Strecken verlingerte dstliche
Staatsbahn betreflen.

Auf der Strecke Oswiecim-Trzebinia kommen nur Steigungen und
keine Gefille vor. Die stivkste Steigung hat das Verhilltniss von 1:200 und
ist 2.485 Klafter lang. Dieselbe ist auch zugleich die lingste Steigung der eben
bezeichueten Strecke und befindet sich zwischen den Stationen Chelmek und
Chrzandw.
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Scharfe Krimmungen kommen nicht vor. Den kleinsten Radius von 350 Klaf-
tern hat ein 350 Klafter langer Bogen zwischen den Stationen Chelmek und
Chrzanéw.

Der grisste Radius, in der Liinge von 1.000 Klaftern, kimmt bei einer 52
Klafter langen Kriimmung ebenfalls zwischen den Stationen Chelmek und Chrzanéw
vor. Der Lingste Bogen befindet sich vor Trzebinia; derselbe ist 1.440 Klafter lang
und hat einen Halbmesser von 800 Klaftern.

Die lingste Horizontale sowie die lingste Gerade findet sich hinter Oswiecim,
erstere misst 2.550, letztere 1.733 Klafter.

Die Bahnstrecke von Trzebinia bis Krakau hat Steigungen und Ge-
fille aufzuweisen. Die stirkste Steigung zeigt das Verhiiltniss von 1 : 150 und hat
eine Linge von 119 Klaftern; sie befindet sich zwisehen den Stationen Zabierzow
und Krakau. Die lingste Steigung kommt hinter der Station Trzebinia mit dem Ver-
hiiltnisse von 1:300 und der Linge von 1.151 Klaftern vor.

Die stirksten Gefille stehen ebenfulls im Verhiltnisse von 1: 150; es giebt
deren drei, von welchem das erste und zweite sich zwischen Trzebinia und Krzeszo-
wice mit einer Liinge von 1.082 und 1.489 Klaftern befindet. Letzteres ist zugleich
das lingste Gefille auf dieser Strecke. Das dritte Gefille endlich findet sich bei
der Station Krzeszowice mit der Linge von 99 Klaftern. Der kleinste Kriimmungs-
halbmesser dieser Strecke misst 800 Klafter, der entsprechende bei Krakan gele-
gene Bogen ist gegen 1.200 Klafter lang, und der Lingste der Strecke. Alle ibrigen
Radien der vorkommenden Bogen sind grisser,

Die lingste horizontale Linic misst 586 Klafter und befindet sich hinter Trze-
binia. Die lingste (nicht weit vor Krakau vorkommende) Gerade hat eine Liinge von
1.617 Klaftern.

Auf der Krakau-Dehicaer Bahnstrecke hat die stirkste Steigung ein
Verhiltniss von 1 : 150, das stirkste Gefille eines von 1: 140. Ersteres besteht auf
ciner Liinge von 397 Klaftern zwischen Slotwina und Tarndw, letzteres auf eine
Linge von 148 Klaftern nicht weit hinter Krakau.

Die lingste ohne Gefillsbruch fortlaufende Steigung von 3.950 Klafter Liinge
zeigt ein Verhilltniss von 1:250 und befindet sich hinter Tuarndw. Das lingste Ge-
fille misst bei einem Verhiiltnisse von 1:600 7.050 Klafter, beginnt hinter Tarnéw
und reicht bis iiber die Station Czarna hinaus.

Die schirfste Kriimmung hat ein vor Debica gelegener 186 Klafter langer Bo-
gen, dessen Halbmesser 350 Klafter betrigt.

Die sanfteste Biegung zeigt eine Kriimmung hinter Tarnéw mit dem Halbmesser
von 2.000 und der Linge von 222 Klaftern.

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

Die lingste horizontale Linie, welche vor der Station Stotwina beginnt und bis
iiber dieselbe hinausreicht, hat eine Liinge von 3.700 Klaftern. Die lingste Gerade
befindet sich zwischen den Stationen Slotwina und Tarnéw und ist 5.858 Klaf-
ter lang.
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Auf den in der Beilage zur Uebevsicht 1l weiters angegebenen Unterabtheilun-
gen der dstlichen Staats-Eisenbahn von Trzebinia bis vor die preussische Griinze und
von da bis an die preussische Grinze, also fir die Bahnstreeke von Trze-
binia bis zur preussischen Grinze, sind nachstehende Verhiltnisse hervor-
zuheben: ;

Die bedeutendsten Steigungen und Gefille haben das Verhiltniss von 1 : 100,
und befinden sich simmtlich zwischen den Stationen Trzebinia und Ciezkowice,
Zwei dieser Niveau-Gestaltungen sind Steigungen und messen je 397 Klafter, die
iibrigen drei sind Gefille und messen 297, 487 und 417 Klafter,

Die Lingste Steigung (mit 1: 300) ist hinter Szezakowa gelegen und 794 Klaf-
ter lang. Das lingste Gefille (mit 1 : 300) befindet sich vor Ciezkowice und ist
1.172 Klafter lang,

Von den Kriimmungen hat bloss eine einen Halbmesser von nur 596 Klaftern;
sie befindet sich vor der preussischen Griinze und ist 210 Klafter lang; alle iibrigen
haben grissere Halbmesser. Die lingste Kriimmung misst 547 Klafter, hat einen
Halbmesser von 1.000 Klaftern und befindet sich vor Szezakowa.

Die lingste horizontale Linie misst 536 Klafter und befindet sich hinter der
Station Ciezkowice. Die lingste Gerade mit 1.783 Klaftern besteht zwischen Trze-
binia und Ci¢zkowice.

Ueber die nur 980 Klafter lange Bahnstrecke von Szezakowa bis zur russischen
Griinze gibt die Beilage zur Ucbersicht 11 auch in Bezug aof die extremen Niveau-
und Richtungs-Verhiltnisse geniigende Auskunft.

Es eritbrigt nun noch, diese Verhiltnisse, welche theils in dem Verwaltungs-
Berichte fiir das Jahe 1854, theils im Yorstehenden riicksichtlich der einzelnen Bahn-
stiicke angefiibet wurden, auch riicksichtlich der ganzen Bahnen nach ihrem Be-
stande vom Jahre 1856 zu betrachten.

Sidliche Staats-Eisenbahn,

Die stiirksten Steigungen im Verhiiltnisse von 1 : 40 kommen auf der Bahn von
Gloggnitz iiber den Semmering bis Miirzzuschlag vor. Diese Strecke steigt von
Gloggnitz ohne Unterbrechung dureh Gefille beiliufig bis in die Mitte des Haupt-
tunnels, und fillt von hier als vom hischsten Puncte aus in der Richtung gegen Miirz-
zuschlag, ohne irgendwo durch Steigungen einen Theil der bereits erlangten Tiefe
zu verlieren.

Die lingste der so gestalteten hiiufig vorkommenden Steigungen des Semme-
rings misst 1.867 Klafter und beflindet sich zwischen den Stationen Eichberg und
Klamm. Das stiickste Gefille dieser Gebirgsbahn im Verhiltnisse von 1 : 42 kimmt
zwischen Spital und Mirzzusehlag in der Linge von 900 Klaftern vor.

Die lingste Steigung der siidlichen Staatsbahn beginnt vor St. Egyden, und
endet hinter der genannten Station. Dieselbe hat eine Linge von 4.407 Klafter und
ein Verhiltuiss von 1 : £30.
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Die schiirfsten Kriimmungen haben einen Halbmesser von 100 Klaftern. Von
diesen kommen auf der Semmering-Bahn sehr viele vor, die lingste derselben misst
340 Klafler und liegt zwischen Breitenstein und Semmering. Ausserdem kimmt noch
cine eben so scharfe Krimmung niichst Steinbrick in der Linge von 176 Klaf-
tern vor.

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

Die lingste Gerade mit 6.351 Klaftern beginnt hinter Neustadt und endet
hinter St. Egyden.

Oestliche Staats-Eisenbahn.

Wenn man die oben fiir die einzelnen Bahnabtheilungen der dstlichen Staats-
hahn dargestellten extremen Verhilltnisse mit einander vergleicht, so ergibl sich
Folgendes.

Die bedeutendsten Steigungen und Gefiille haben das Verhiiltniss von 1 : 100
und befinden sich zwischen den Stationen Trzebinia und Ciezkowice. Die lingste
Steigung und das lingste Gefille mit einer Linge von 3.950 und 7.050 Klaftern
wurde oben bei Darstellung der extremen Verhiltnisse der Eisenbahnstrecke von
Krakau bis Debica aufgefiihrt.

Die zwei schiirfsten Kriimmungen haben einen Halbmesser von 350 Klaftern;
die eine befindet sich zwischen Chelmek und Chrzandw, die andere vor Debica. Der
lingste Bogen misst 1.440 Klafter und liegt vor Trzebinia.

Die lingste horizontale Linie und lingste Gerade befinden sich auf der Strecke
Krakau-Debica, jene ist 3.700, diese 5.853 Klafter lang.

Aus den dargestellten Steigungen und Gefillen jeder Buahnstrecke kann der
Einfluss bestimmt werden, welchen die Niveau - Verhilltuisse einer Bahn aufl die
Beforderung der Ziige ausiiben.

Um jedoch zn einer Vergleichung zu gelangen, wie sich diese Verhiltnisse und
bezichungsweise ihre Einflisse auf die Gesammtheit einer Bahn gegenitber der an-
deren verhalten, ist es zweckmissig, die Linge der Steigungen, Gefille und hori-
zontalen Linien, und zwar bei den Steigungen und Gefillen nach den in der Beilage
zur Uebersicht 1l angenommenen Abstufungen ihres Verhiltnisses in Percenten der
gesummien Bahnlinge auszudriicken. Ebenso hat es bei den Kriimmungen zu ge-
schehen, wenn man ihren Einfluss auf die Beforderung der Zige in Betracht zie-
hien will.

Diese Darstellung folgt nachstehend, und es sind derselben behufs einer ander-
weitigen Betrachtung auch noch die fiie je eine Bahnmeile berechneten Verhiilt-
nisse der Zahl der Steigungen, Gefille, horizontalen, geraden und krummen Linien
beigefiigt.
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Der constante Widerstand auf horizontaler und gerader Bahn kann mit v, der
Last als Einheit angenommen werden.

Bei der Befahrung der Steigungen ergibt sich iiberdiess ein Widerstand der
Last im Verhilltnisse der mit dem Maasse der Steigung zunehmenden Wirkung der
relativen Schwere. Der Gesammtwiderstand der Bewegung wird sich daher als Summe
des constanten Widerstandes der Bewegung und des variablen, dessen Griisse durch die
verschiedenartige Gestaltung des Niveau's bedingt ist, davstellen.

Legt man bei der Berechnung der Widerstinde auf Steigungen und bezie-
hungsweise auf den fir die Rickfahrt zu Steigungen werdenden Gefillen immer das
stirkste Niveau-Verhiltniss aus den in der Beilage zur Uebersicht 1l angenommenen
Gruppen zu Grunde, also bei der ersten Gruppe ,bis zu 1 : 50 das von 1 : 40, d. h.
das grosste iiberhaupt vorkommende Steigungsverhiltniss, und bei der zweiten Gruppe
»vYou I : 51 bis 1:100% das von 1 : 51, ferner bei der letzten Gruppe ,von
1 : 1201 und geringer« das von 1: 1201, so erhilt man:
fiir die Steigung von 1 zu 40 den Gesammtwiderstand der Bewegung mit 8-00

5 - POLL PEROR . - [ 5 - . . 649
4 A 5 R A ~ hy s = sy
ot 3 1 ol Nk O ; 4 " . 239
SR - o OSSR Y (et - : ! . 1-93
G - S g T . » » 147

. - RO TSSO ORTIL |1 IO - . 4 - 181
St S R O TG IS X Y 2 108

Da der constante Widerstand der Bewegung bei geringeren Gefillen als im
Verhiltnisse von 1:280 durch die Wirkung der relativen Schwere theilweise, bei
Gefillen von 1:280 aber giinzlich aufzehoben, und erst bei stirkeren Gefillen
durch die Wirkung der relativen Schwere iiberboten wird, so kann man fir die
Praxis hinreichend genau annehmen, dass die Kraltanwendung bei Gefillen im
Durchsehnitte jener auf einer horizontalen Bahn gleich zu achten sei.

Sieht man davon ab, dass in der einen oder in der anderen Richtung einer
Bahn ein grosserer oder kleinerer Verkehr stattfindet und nimmt man an, dass der-
selbe in beiden Richlungen ein gleicher sei, so lisst sich unter den obigen Voraus-
setzungen bei jeder Bahn eine Yerhiiltnisszahl fir die Widerstinde ermitteln, welche
die iiber die ganze Bahnlinge in beiden Richtungen zu befordernde Last darbietet
und man wird, wie es bei den entsprechenden Angaben fiir die vorausgegangenen
Jahre geschehen ist, das gemeinschaftliche Resultat fiir die Hin- und Rickfahrt da-
durch erhalten, dass man die Pereent-Antheile jeder Gruppe der Steigungen und
Gefille addirt und darnach den Gesammt-Widerstand auf den Steigungen der Hin-
und Riickfabrt ermittelt, dann die Percent-Antheile der Steigungen und Gefille
einfach und jene der horizontalen Linien doppelt, als mit der Einheit des Wider-
standes in Rechnung kommend, dazu fiigt.

Nach diesen Bemerkungen wird sich als nach Percenten der Bahnliinge gerech-
netes Maass des Bewegungs-Widerstandes einer ganz horizontal gedachten Bahn fiir
die Hin- und Riickfuhrt die Verhiltnisszahl 200-00 ergeben,
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Betrachtet man jedoeh in derselben Beziehung die einzelnen den Gegenstand
dieses Berichtes bildenden Bahnen und beriicksichtigt man die Gattungen der ver-
schiedenen Niveau-Verhiltnisse nach Percenten der Bahnlinge, so ergibt sich Fol-

gendes fiir das Jahr 1855.

Siidliche Staatsbahn, I. Seetion.

Die Gesammtwiderstinde betragen fiir die Hin- und Riickfahrt auf den Stei-

gungen und zwar fiir das Verhiltniss

DigdTzus BOSEY v ey & 8:00 (959 4 5-46) =
At B a8 0 ode g« nn 849 (A0 4 2:00) =
siml oE RO DRI e S 37T (1972 4 5:90) =
olimar 1 <oeg SN Fo 8 L e 2:39 (1101 4 1-93) =
m o»wo» 600 . . . .. .. 193 (1479 4 842) =
ol b D00 2r ks enralag . . 1447 (1-53 4 1:28) =
e s T s) s i o e
auf noch geringeren Steigungen . . . . 123 2:87 =

Hierzu die Verhiiltnisszahl der Widerstinde auf den Gefillen
und den horizontalen Linien wiihrend der Hin- und Riickfahrt

Zusammen .

Siidliche Staatsbahn, II. Seetion.

Die Gesammtwiderstinde betragen fiir die Hin- und Rickfahrt
im Verhiltnisse

bisi{zu 580 ... ... — =
W e e S e e —_
y wow 200 . ... .. 377 (6414 1239) =
=t n e 800 e 2:39 1217 -
s o L i ey et 1-93 (13-35 + 28-69) =
s » o 900 . . . ... 147 (030 4 b565) =
sl e PP I S e et B 1:31 (307 4+ 1-54) =

auf noch geringeren Steigungen . . . 123 073 =
Zusammen .

Hierzu die Verhiltnisszahl der Widerstiinde auf den Gefillen
und den horizontalen Linien withrend der Hin= und Riickfahrt

Zusammen .

120-40
6412
96-59
3093
44-80

413
0-00
353

364-50,

107:62

47212,

auf Steigungen

0:00
0:00
70-88
29-09
81-14
875
6:04
090

196-80.

115:70

. 312:50,

3°
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Oestliche Staatshahn.

Die Gesammtwiderstinde betragen fiic die Hin- und Riickfahrt auf Steigungen
im Verhiltnisse

his d iz n B0 ST SRS = 000

» »ow 100 ... ... 649 (2234 338) = 36:41

» » 0w 200 . ... .. 377 (2228 4 9-26) = 118:01

s w w 800 . . .. .. 289 (1873 4 1449) = T9:40

el et e 000 o R 193 (223 4+ 9:28) = 22:21

w non 900 ., .,..... 147 (1134 142)= 375

T 1 (Y ) R e — = 000

aul noch geringeren Steigungen . . — = 000
Zusammen . . 26068,

Hierzu die Verhiltnisszahl der Widerstinde auf den Gefillen

und den horizontalen Linien withrend der Hin- und Riickfahet . . 11557
Zusammen . . 37625,

Fiir das Jahr 1856 ergibt sich Folgendes:

Siidliche Staatsbhahn.

Die Gesammtwiderstinde betragen fir die Hin- und Riickfahrt auf Steigungen
im Verhiltnisse

bis 1 zu 50 ... ... 800 (3144 179) = 3944

n w» on 100, .. .. . 649 (161 4+ 162) = 2096

s no» 200 . . . . .. 377 (1076 4 10:27) = 7928

w » o» 300 . . . . .. 239 (3604 882)= 2068

» non 600 ... ... 193 (1382 4 22:06) = 6925

» » » 900 . . ... . 147 (070 4+ 422)= 723

s » 1200 . . . . .. 131 (2006 + 1:04) = 406

auf noch geringeren Steigungen . . 123 (094 4+ 0-49) = 176
Zusammen . . 25166,

Hierzu die Verhiltnisszahl der Widerstiinde auf den Gefiillen
und den horizontalen Linien wiihrend der Hin- und Riickfahet . . 113:06

Zusammen . . 36472,



Oestliche Staatsbahn.

Die Widerstinde betragen fiir die Hin- und Riickfahrt auf Steigungen im Ver-
hiiltnisse
bis 1izu B0 < o o — = 000
w o 000, oL L. L 648 (00T 4 1013) 12-14
n won 200 . .. ... 377 (b14 4 850) = B51-42
» now 900 . . .. . . 239 (1179 4+ 8.10) = 4853
mom o 600 . . . ... 193 (497 4 20:08) = 4729

|

n n om SO0 e AT (3'94—!— 0'48)2 6-50
Gty L ONNSHIESTNE acH3Y. -89 = 221

auf noch geringeren Steigungen . . 123 (098 4 6:75) = 951
Zusammen . . 177:60.

Hierzu die Verhiiltnisszahl der Widerstinde auf den Gefillen
und den horizontalen Linien withvend der Hin- und Rickfahet . . . 12574
Zusammen . . 303-34.

Wenn man nun die Verhiltnisszahl 200-00, welche einer ganz horizontalen
Bahn entspricht, als Einheit annimmt, mit derselben die den Widerstinden entspre-
chenden Verhiltnisszahlen der anderen Bahnen vergleicht, so erhiilt man nachste-
hende, nach der Abnahme der Widerstinde der Bewegung geordnete Reihenfolge:

Fiir das Jahr 1855:
siidliche Staatshahn, Section L mit . . . . . . . . . . . . 47212 oder 2:36
istliche Staats-Eisenbahnmit . . . . . . . . . . . . . .37625 , 188
siidliche Staatshahn, Section I, mit . . . . . . . . . . . 31250 , 1-56.

Fiir das Juhr 1856 :
siidliche Staatsbahnmit.. .4 . « & « « <« o« o o . . . . 36472 , 1:82
ostliche % U B e S SRR R e T R B S
cine horizontal gedachte Baho mit . . . . . . . . . . . .200:00 , 1:00,

Was endlich den Einfluss der Keiimmungen auf die Bewegung der Ziige anbe-
langt, so wurden bereits in dem fiir das Verwaltungs-Jahr 1853 erstatteten Berichte
dariiber allgemeine Grundsiitze aufgestellt.

Nach dem Verhiltnisse der Linge der Kriimmungen zu der Gesammtlinge der
Bahn reihen sich die Bahnen, wie folgt:

im Jahre 1855:
ostliche mit . . . . . . 3749 Percent der Bahulinge,

siidliche, II. Section, mit . . 36-17 L ”
siidliche 1. . et PO L ,, ~

im Jahre 1856:
siidlichemit . . . . . . 3497 , - i
datliche: ) o ls o BHTR =
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Die ostliche Staatshahn zeigt im Jahre 1856 wegen des Zuwachses der neu
erifineten Strecken, welche sehr wenige Bahubiegungen besitzen, giinstigere
Kriimmungs-Verhiiltnisse, als im Jahre 1855,

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

im Jahre 1855:

siidliche, II. Seetion . . . . mit 33-93
- e o P e S
g 18:;211011:3 AR TR R e Percente der Bahnliinge.
ghdlichet. "o <t e et g 29:03
ostliche . 931

Betrachtet man die einzelnen Bahnen nach der Zahl der Bahnstiicke, in welche
sie durch den Wechsel des Niveau's oder der Richtung getheilt werden, so reihen
sich die Bahnen, wie folgt:

a) nach der abnehmenden Zahl der vorkommenden Niveau-Verinderungen .

im Jahre 1855

ostliche . , . . . . . . .mit 1056
siidliche, I. Section . 5 609
\ CUIRS | A [ . . . . , 484\ Niveau-Verinderungen
im Jahre 1856: auf eine Bahnmeile,
slidliche 2 < 2 = T s o AR
dstliche . . . - . . . . . » b4

) nach der abnehmenden Zahl der Aenderungen in den Richtungs-Verhiiltnissen:
im Jahre 1855:

siidliche, II. Section . . . . mit 2067
A I. - L e BT 2
ostliche . . 9-11{ Richtungs-Verinderungen
im Jahre 1856: auf eine Bahnmeile.
siidliche Staatshahn . . . . ., 1840
ostliche - e s SBIRE

d. Herstellungen in den Jahren 1855 und 1856.

Ausser den gewihnlichen Erhaltungsarbeiten fiir den Oberbau sind die nach-
folgenden grisseren Aushesserungen, Umlegungen und Nenherstellungen vorgenom-
men worden.

1. Siidliche Staatshahn, I. Seetion, im Jahre 1855.

Wegen der sehr schnellen Abniitzung des mit 15pfindigen breitbasigen und
theilweise auch mit Flachschienen gelegten Oberbaues in der Strecke von Wien bis
Gloggnitz mussten 12,485 Klafter Schienen der erstgenannten und 633 Klafter der
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zweiten Art beseitigt und dureh neue 21pfiindige breithasige Schienen ersetzt
werden. Dieses geschah zwischen den Stationen

Wien und Liesing am rechten Geleise in einer Linge von . . . 4.550 Klaftern
Felixdorf und Theresienfeld am rechten Geleise in einer Linge von 50,
Wien und Meidling » linken ) o E e 14800 o
Theresienfeld und Neustadt ,, » no» " " 138
St. Egyden und Neunkirehen in einer Linge von . . . . . . . 2960
Neunkirchen und Ternitz s I o] 1) 2 () S
Ternitz und Pottschach Al = R, s L 562
Pottschach und Gloggnitz s » U IR e S R 1}
in der Station Hetzendorf , = il s 180
s AtZTersaonf R e v e Lo 160

daher im Ganzen in einer Linge von 13.118 Klaftern.

Ausserdem wurden einige der bestehenden Ausweich- und Manipulations-Geleise
mit alten, aus dem Umbaue gewonnenen, 15pfiindigen und breitbasigen Sechienen
verlingert und mehrere derlei Bahnen mit diesem Materiale neu gelegt, und zwar
wurde vorgenommen in der Station

Meidling  die Verlingerung der Ausweichbahnen um . . . . . . . 60 Klafter,
Hetzendorf ,, " ’ - B R A ()
Atzgersderf ,, ~ 5 L P, IS e | AL
Vislau - . - . e e e S )

Vioslau  die Anlage einer neuen Ausweichbahn mit der Linge von . 175 hl.tﬂmn
St. Egyden ,, = i L L e - 2B <
Vislau D 3 » Verbindungshahn ., , . s ad =

Mithin ergibt sich zusammen eine Vermehrung der Ausweich-
geleise fiir den Verkeheum . . . . . . . . . . . . . . . . 706 Klafter.
Die Herstellung neuer Manipulations-Geleise mit dem erwithnten alten Materiale
besehriinkt sich auf die Station Neustadt, wo eine Ausweichbahn zum Auf- und Ab-

laden der Steinkohlen in einer Linge von . . . . . . . . 116 Klaftern,
und ein todtes Geleise zur Aufstellung schadh: lllm W'\g{-u in der
1T TUT 4 30 1 s iy e i ey s e B A
gelegt wurde.
Diese Manipulations-Geleise sind mithin zusammen lang . . . . 206 Klafter,
Hierzu die oberwiithnten neu gelegten Ausweichgeleise von . . . 706 Klaftern,

Die Gesammtanlage neuer Geleise aus 15pfiindigen hreithasigen
Schienen betrfigt daher . . . . . . . . . . . . . ... . . 912 Klafter.

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

Ein -Ausweichgeleise in der Station St. Egyden, welches in der Linge von
272 Klaftern mit Flachschienen versehen war, wurde mittelst alter, aber noch hranch-
barer 15pfiindiger Schienen reconstruirt.
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Mlthm wurden heseitigt Flachschienen 2 ok . 905  Klafter,
o = ,  breithasige 15pfindige bLlllLuLll ; o < 12485 .
Hingegen wurden neu gelegt ” r 1.184 i
ferner = A 20pfindige % . 13.118 -
. - . i = 24pfiindige . . Gb 5
Die neuen Anlagen frither nicht bestandener Geleise bLh' agen . 977 -

Auf der
siidlichen Staats-Eisenbaln,

1. Section

waren von der Gesammiliinge des

Bahnkirpers versehen mit

Nebst den Hauptgeleisen
bestanden

1 Haupigeleise

2 HMauptgeleisen

Ausweichgeleise
fiir den Yerkehr

Manipulations=
und

todte Geleise

Klaftern

Mit Beginn des Jahres 1855 .

Zuwachs withrend des Jahres
1855

Zusammen .

Abfall withrend des Jalires 1855

Bleibt .

33,084 47.356 18.231 5.963

706 271
33,384 47.356 18.937 6.234
33.384 47.356 18.937 6,234

In Bezug auf die Aufstellung der Wechsel sind nachstehende Aenderungen vor-

oefallen.
2fache Weehsel Dafiir wurden
jaonsckheannion wurden gelegt in Folge der | beseiliget 2.
Stationen 2t B alt- | neo- l’urhl". altartige
Sriize Wechsel
Malzleinsdorf Reconstruction des Oberbaues 8 8
Meidling I ,, » 8 8
Hetzendorf s - - G 6
Atzgersdorf . = 2 5 6 6
Liesing . = = = G 6
St. |'m den " = o 2 2
Neunkirchen - - - 4 4
Vislau oberwithnfen neuen Geleisanlage 4
Newstadt . 5 % . 4 .
St. Egyden - o 5 2
Klamm . i = s 1
Zusammen . T 43 40
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darnntariindie . prphieineed oucnaimmald il oei-od 06 ST EY
Ausweichgeleise fir den Verkehrwnd . . . . . . . . . . . 271
Manipulations- und todte Geleise.

Die durch diese Herstellungen herbeigefihrten Aenderungen in den Angaben
der Uebersicht 11, welche das Jahr 1854 betrifit, sind in der nachfolgenden Tabelle
zusammengestellt.

"

Vou der Gesammtlinge aller Geleise bestanden aus

Gesammtlinge |-

TEZ hochkantigen breithasigen Schicnen
aller Geleise Sohienen
Flachschienen | & 12—14 Plund | & 1517 I'l'gml__|_ B 2024 I'Iu[l_-l_l i 2425 Prund
fiir den Current-Fuss
in Klaftern

152.290 1.537 112 B0 740 7495 53706

977 . : 1184 13418 G5
153.267 1.537 112 90.924 20,413 33,771

D0H ; 12,485

153.267 632 112 78.430 20.313 53771

2. Siidliche Staatsbahn, Il. Section, im Jahre 1855,

Die Uebersicht Il weiset nach, dass im Jahre 1855 auf dieser Staatshahn
26.439 Klafter, also um 20.760 Klafter mehr als im vorigen Jahre (in welchem
5.679 Klafter Doppelgeleise nachgewiesen wurden) mit zwei Hauptgeleisen verse-
hen waren, Diese Angabe hat davin ihren Grond, weil auf den Strecken Kalsdorf-
Gratz, Piltschach-Ponigl und St. Georgen-Cilli ein zweites Geleise mit stirkeren,
breitbasigen 21 pfindigen Schienen gelegt, das frithere mit hochkantigen 13pfiindi-
gen Rails versehene und noch einigermaassen beniitzbave Geleise aber nicht besei-
tiget worden ist. Auch die Zahl und Linge der Ausweichgeleise fir den Verkehr und
der Manipulations- und todten Geleise wurde in Vergleichung zu den betreflenden
im vorausgegangenen Jahre erstatteten Nachweisungen vermehrt.

Es wurde niimlich das 94 Klafter lange todte Ausweichgeleise fir Manipulations- und
5 Sl R = ! 3 = den Yerkehr todte Geleise
Geleise in der Station Frohnleiten um 50 Klafter -
verlingert und durch einen Wechsel mit der
Hauptbahn in Verbindung gebracht, durch welche
Maassregel dasselbe auch als Ausweichbahn beniitz-
bar, und die Liinge der im vorigen Juhre ausgewie-
senen Ausweichgeleise fiir den Verkehr um . . .. 144 —

Klanfter
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vermehrt, die der todten Geleise hingegen um f\l'*‘;l*lllciﬁf:f:? fiir -'ﬂn::i!::ilfa(t.il:lui;umnl
94 Klafter vermindert wurde, e
Ferner wurde wegen der in der Station Grad- Klnftor
wein dfter vorkommenden Zugskreuzungen daselbst
ein neues Ausweichgeleise in der Liinge von . . 80 —
hergestellt.
In der Station Gratz wurde, um zu den dorti-
gen Nutzholzschoppen fahren zu kinnen, ein todtes
Geleise in der Linge von . . . . . . . . . . —_— 134
gelegt.
In der Station Kalsdorf wurde eine neue Aus-
weichbahn von . . . . : Wiy : 300 —
und eine solche in der St.utwu Lt,hlmg 'ulf dle
Gingeyon i ch el s b 300 -
hergestellt.
In der Station Leibnitz wurde das bestehende
Magazins-Geleise um . . . . ; —_— 40
und drei Seitengeleise um je b{) Klafte:, Zusam-
e, S R N e sty — 150
verlingert.
Ferner wurden verlingert:
die an der Sulm-Briicke zwischen den Stafionen
Leibnitz und Ehrenhausen gelegene Ausweiche um 150 e
das in der letzgenannten Station befindliche Ma-
gazins-Geleise um . . . . S0 A OO — 70
die Ausweiche im hgydl-’l‘umml UMBEGE e 200 —
und die Ausweiche im Leitersherger Tunnel um 150 —
Ausserdem wurde von diesem Tunnel bis ge-
gen Marburg eine Ausweiche gelegt in der Liinge

VoD TR M o I St e b0 —
In der Station Kranichsfeld wurde eine neue

Ausweiche in der Lingevon. . . . . . . . . 275 -

hergestellt, und eine solche im Ker&.hh.ncher Tun-

nelkverldngereumail selalasg soegiid wgll il L 100 =
In der Station Store wurde ein neues . . . 250 —_—

langes Ausweichgeleise gelegt und die bereits be-

standenen Ausweichen in den Stationen Trifail und

Sagor um je 100 Klafter, zusammen um . . . . 200 —_
verlingert und endlich eine neue in der Strecke

zwischen Sava und Littai zunéichst der Ponovizher

Fabrik in der Linge von . . . . . . . . . . 129 —_
hergerichtet.

Zusammen . . 2.428 394
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a1 ' e Liine a1 " re Auwsweichgeleise fir Manipulations- und
Da jedoch die Linge der im vorigen Jah e s P e
angegebenen todten und Manipulations-Geleise in — e

Folge der oben angegebenen Umstaltung eines sant L

todten Geleises der Station Frohnleiten in eine

Answeiche UM, . o e e (s jelue s —_ 94

vermindert wurde, betrigt die Vermechrung der

Nebengeleise im Jahre 18556 . . . . . . . . 2.328 300
Im Jahre 1854 wurden nachgewiesen . . . 20.862 13.428

wornach sich fir das Verwaltungs-Jahr 1855

ergeben. o o i o . 23190 13.728

Was die beim Oberbaue verwendeten Schienengattungen betrifft, so ist in dem
bereits fir 1855 ausgewiesenen Bestande der Geleise, welehe mit Flachschienen
gelegt worden waren, keine Aenderung eingelreten.

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

gelegt 20pfdg. | dafiir entfernt
breit- hochkantige
Aul den nanehbenannten Geleisstrecken wurden basige Schienen | 12—14pfdge.

in Klaftern

Auf den Haupt- und stirker befahrenen Nebengeleisen der

Rtation Braek s 1 ol e i aie S 1.447 1.417
zwischen den Stationen Gratz — Kalsdoef . . . . . . . . 6.760 -
» Kalsdorf — Lebring . . . . . . . 7.520 7.520 -
von der Gf.tl‘.mn Leibnitz bis iiber die Station Marburg . . . 16.500 16.500
zwischen den Stationen Péltschach und Ponigl . . . . . . 8.360
- - - St Georgen und Cilli . . . . . . . 5.640
Zusammen . . . 46197 25.437

Von den oben nachgewiesenen, neu hergestellten Ausweich-

Galeigenimitie, s B e i el G e e s GO A farn:
und Manipulations-Geleisenmit . . . . . . . . . . . . .. 300

zusammen mit . . 2:628 Klaftern,
sind nur 329 Klafter mit breitbasigen 16pfindigen, die iibrigen 2.299 Klafter aber
mit hochkantigen 12—14pfiindigen Schienen versehen.

Die nachfolgende Tabelle enthilt eine iibersichtliche Darstellung der durch

die eben angefiihrten Herstellungen herbeigefihrten Aenderungen der Angaben iiber
die Gattungen des Oberbaues.
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im Jahre 1855 wu Ende
im Jahre e R “| des Jahres 1855
Schienen-Gattung 1854 : somt bostohen
des Oberbaues neu gelegt | abgerissen Yermehrung | Verminderung im Ganzen
um uwm
in Klafern
Flachschienen . . 329 A : ; < 324
Hoehkantige, 12 bis
14pfiind. Schienen 69.633 2.209 25.437 . 23138 46,405
Breithasige, 15 bis
17pfiind, Sehienen HO.550 329 : 429 . H9.879
Breithasige, 20 bis
2pfiind. Sehienen T6.596 406197 . 46197 - 122.793

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

wurden gelegt wurden beseitigt
In den ftmliulwu, riicksichtlich o s : e % v”“:::::lul.:m o
Eisenbahnstrecken liche | Sicher- g Weehsel g Weehsel
2fache heits= = . . 2 Rgnas
Weehsel | Weehsel | 5 | #¥ri= | drei- 2
Brugdlc: . 5 ORC Vet HATIR e - 15 15 12 1 13 2
Frobnleitens .. = & . . o . - 1 : | : - 5 |
Gradwatnes eyt ; 2 2 A . E 2
Bratzvo s =T S ) A S 1 ’ 1 . . i 1
Kalsdorf . . 3 3 < 3
Wildon 4 4 4 4 v
Lebring . A gl sl - 2 2
Doibnits e o L L A S ripess . 4 4 3 . 3 1
bei der Sulm-Briicke . . . . . . s 2 2 2 . 2
Ehrenhausen . . . . . . SR 1 2 3 2 2 1
beim Egydi-Tunnel 2 2 2 2
Boasnite - o . 4 & A - 4
beim Leitersherger Tunnel . . . . 2 2 2 . 2
von Marburg bis iber die Drau-

Briicke , . . . . o + 13 13 13 . 13 :
Kranichsfeld , . . . . . e 5 2 2 = . = 2
Poltsehach . o o s s L 3 4 4 4 A
beim Kerschbacher Tunnel . . . . 2 2 2 2

» Lippoglauer e . 2 2 2 2

PPonigl . et ¢ 5 G 6 G G
St. Georgen . . , . . . . 2 2 2 2 .
O R A 4 : - : 4

Ol 355 & % e e 16 16 ] 16 : 16
Hraptmk's- w06 NN, Bl —'e 2 2 2 2 .
IEYIEI D e on 11 v o A ey 1 . . 1
BEgON. s . e ey e 1 1 1
bei der Ponovizher Fabrik. . . . 2 2 2
Zusammen . . 3 101 | 104 | 80 1 | 8 23
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Den Einfluss, welehen diese Aenderungen auf die Angaben der Uebersicht I
ausgeiibt haben, zeigt die nachfolgende Tuabelle:

2weifache ] dreifache | zweifuche | dreifache | zweifache [ dreifache
gewihnliche Sicherheits= lllb"-llll;ll'l;_-
Weehsel
Nach dem Berichte fir das Verwal-
tungsjahr 1854 waren vorhanden 153 20 151 . 334 20
Davon wurden im Jahre 1855 ent-
fOINE:s e aamay v v e ey 80 1 . ; 80 1
Der Rest betrug . . . 103 19 151 . 254 19
Im Jahre 1855 wurden neu gelegt 3 . 104 . 104
Mithin waren am Schlusse des Jah-
res 1855 noeh vorhanden . . . 106 19 252 5 358 19

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

Ferner mussten an einigen nassen Stellen zwischen Mitterndorf und Kindberg,
dann bei Marein zur Trockenlegung der Bahn 15 Zoll tiefe Steinbettungen in der Liinge
von 50, b4 und 73 Klaftern hergestellt werden.

3. Oestliche Staatsbahn im Jahre 1855.

Die Ausweichbahn bei dem Baliner Steinbruche zwischen Trzebinia und Szeza-
kowa, in der Linge von 115 Klaftern, wurde neu angelegt, ferner erhielten die Ma-
nipulations-Geleise der Station Krakau einen Zuwachs von 944 Klaftern neuer
Geleise.

Bei Herstellung dieser Geleise kamen auf 300 Curvent-Klafter breitbasige
15 bis 17pfiindige Schienen, im Uebrigen aber breithasige 21pfindige Schienen zur
Anwendung.

Der alte Oberbau mit Sehienen der erstgenannten Gattung wurde zwischen
den Stationen Krakan und Krzeszowice theilweise und zwar auf eine Linge von
600 Klaftern mit breithasigen 21pfiindigen Schienen reconstruirt.

Die Aenderungen, welche durch diese Herstellungen in den fir das Jahre 1854
gelieferten Nachweisungen iiber die Geleise-Aunlagen herbeigefiihrt wurden, sind in
der nachfolgenden Zusammenstellung ersichtlich gemacht.



Auswoith- Manipu- Yon l‘l‘l“ Gesammtlinge

" - _ Goesammt= |aller Geleise bestanden aus
Einfaches geleise lations- Mage allsr breithasigen Schicaen

Hauptgeleise| fir den und Lodte Goleise ~ =

Vorkahy Geleise WICISE s 517 e, & 20—21 pra.

pr. Cure,-Fuss | pr. Curr.-Fuss)

in Klaftern

Bestand mit Anfang

des Jahres 1855 . 35.582 1.398 1.730 28,710 38.710
Zuwachs im Jahre
B diAve s - 115 944 1.059 300 1.359
Zusammen . 35.582 1.513 2.674 39.769 39.010 1.359
Abfall im Jahre 1855 : p . ‘. 600 .
Bleibt . 35.582 1.513 2,674 30,769 38.410 1.359

In Betrefl' der Wechsel ist anzufiihren, dass 6 zweifache Wechsel, niimlich
3 gewobhnliche und 3 Sicherheitswechsel, gelegt wurden.

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

4. Siidliche Staatshahn im Jahre 1856.

Die bereits in den vorausgegangenen Jahren begonnene Reconstruction des
schwiicheren Oberbaues mit stirkeren breithasigen Schienen wurde im Jahre 1856
auf die nachbhenannten Eisenbahnstrecken und Stations-Plitze ausgedehnt.

breit- hreit- dafiir wurden heseitigt
hasigen, | basigen,
20—21 1517
In den nachhenannten Eisenbahnstrecken und Stations-Plitzen | pfindig. | plindig.
Schienen | Schienen

hoch= breit=
kantige, | basige,
12—14 15—17
pfindig. | pfindig.
Schienen | Schienen

wurde ein Oherban mil

Flachschienen

hergestellt

in Klaftern

Von Liesing nach Paffstiitten am rechten Geleise . . . | 6.500] . : : 6.700
» Voslau ,,  Felixdoef , . .| B.A00 : : : 5.100
» Meidling ,  Guotramsdorf am linken h(,lem. = 8.450 : 3 s 8.450
» Koltingbrunn nach Leobersdorf am linken Geleise . 800 . - - 800
» Theresienfeld , Neustadt : H22 - 3 : 522
» Neustadt nach St. Egyden in einer Li mg‘p von . . 939 : 5 5 939

In der Station Pottschach s ~ K i) h 80 |80 A -

i e »  Wien -y " ” 500 - . ; 500

A, »  Laxenburg Ao = el L ik 382 ; . - J82
S »  Neustadt N i 5 a0h 666 . 5 7 666

£ »  Stiibing . e 83 : . 83 .

ol » Gratz # | :000 . . | 1.000

Von Ponigl nach St. Georgen lI'I der L.mgt‘ von . . . | 4.080 ‘ A . .

» Cilli » Markt Tiiffer ,, LR | L 1 ) 5 - i 5.440
» Markt Tiiffer nach Steinbriick in ller " o840 . : . 7.640
Zusammen . . . | 42.302 &0 |80] 1.083 |37.139

Es wurden mithin im Ganzen neu gelegt . . . . . . 42,382

Dafir im Ganzen beseitigt . . . . . . . . . . . .| ... ... 38.302
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Die Liinge der neuen Gc[eise-A::iagen iibersteigt daher die Liinge der beseitigten
um 4,080 Klafter, was darin seinen Grund hat, weil wegen der obenerwiihnten
Reconstruction des alten Oberbaues zwischen den Stationen Ponigl und St. Georgen
das neu hergestellte Geleise mit 21pfiindigen breitbasigen Schienen auf dem zwei-
ten Bahn-Planum gelegt, und der alte noch einigermaassen beniitzbare Oberban auf
der anderen Seite des Bahnkiirpers belassen wurde. Es ist daher die Strecke von
Ponigl bis St. Georgen auf eine Linge von 4.080 Klaftern mit zwei Hauptgeleisen
versehen. Ueber die neuen Geleise-Anlagen gibt nachstehende Tabelle Auskunft:

Ausweich-|  Mani-
In den geleise | pulations-
fiir den | und todte
nachbenannten wurden gelegl Varkibch |4 Galalia
Stationen
lang in Klaftern
Wien . . . . . [wegen Anlage ciner neuen Manipulations-Bahn auf dem
Holzplatze . . . T . 520
Matzleinsdorf . . » Anluge einer Vvll.mu!ungsh.lhu AT 3 :
Liesing . . . o »  zweier Ausweichbahnen . . . . . . 336
- 5 - »  einer Verbindungsbahn . . . . . . 3
Midling . = » Ausweichbaln . . . 176 :
5 S - Ver]kngnrungIlnrlmsteimlulenAuswewhgolmsa 40 .
Laxenburg . . s 125 .
- s e i An[np;e eines l"fl.m|pnlntmm~bolmses ST A 125
Guntramsdorf »  Verlingerung der bestehenden Ausweichbahn 30
sumpoldskirehen - - einer Ausweichbabn . . . . . 20
Felixdorf ~ u - ~ S R ({1
o A » Anlage einer neuen Verbindungsbahn . . . . H
Neunkirchen . a = »  Ausweichbahn . . . 160 5
Bruek s -~ Verl; ingerung des Magazins-( -elcmesyzogcndm
Iln]xpl‘lf}' ...... ol & PR s 3 127
Stiibing . . . . » Anlage einer Ausweichbahn . . . 111 .
Aty .. " »  aweier Geleise zur Militir- i\nﬂado-
Rampe . . Srofan b 5 . 180
L A »  Herstellung emcr Ver huldungshalm A H :
Marburg . . . »  Yerlingerung eines Manipulations-Geleises : 70
» T » Anlage eines todlen Geleises . . . . . . . . 25
Sava 53 2 »  einer Ausweichbahn . . . . . . . 136
Kresnic . . . . i3 = e S T e e R 127 .
Laibach . . . . - " t-mM Mnnlpuhl:nns-helelsm - = - 200
Zusammen . . . 1.445 | 1.247

Bei der Herstellung dieser neuen Geleise-Anlagen, weleche nach obiger Nach-

weisung
1.445 Klafter Ausweichgeleise fiir den Verkehr, und
1.247 Klafter Manipulations- und todte Geleise, mithin zusammen
2692 Klafter betragen, wurden nur 124 Klafter breithasige 21pf. Schienen beniitzt;
im Uebrigen kamen Schienen ilterer Gattung, welche durch die vorgenommenen
Reconstructionen verfighar wurden und noch zum Theile brauchbar waren, und zwar
2.055 Klafter breitbasige 16pfiindige und

513 Klafter hochkantige 13pfiindige Schienen zur Anwendung.
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Die Aenderungen, welche diese neuen Herstellungen und Umstaltungen auf
die betreflenden Angaben fiir das Jahr 1855 (wie sich dieselben Seite 40 bis 43
e

Auf der

siidlichen Staats-Eisenbahn

waren von der Gesammtliinge des
Bahnkiirpers versehen mit

I Hauptgeleise 2 Wanplgelvisen

Nebst den Hanptgeleisen
hestanden

Manipulations=-
Ausweichgeleise

fiir den Yerkehr e

todte Geleise

in Klaftern

Mit Beginn des Jahres 1856
Zuwachs withrend des J. 1856

Zusammen .
Abfall withrend des Jahres 1856

Mithin bleibt Ende 1856 .

173.084 T3.795 421427 19.962

4,080 1.44%5 1.247

173.084 T8 43,572 21.200
4.080

169.004 1875 43.572 21.200

Neuartige zweifache Sicherheitsweehsel wurden gelegt in den Stationen :

Wien: & i dle
Matzleinsdorf . . .
Hiiesing Rt
Midling .

Laxenburg
Guntramsdorf . . . .
Leobersdorf . . . . . .
Kelixdorfia © ns s s
SRR 0 o b 0t o
Stithing RIS S
GREatz Rl eI
Spislfal i

12 Stiick, | Marburg
PH Piltschach

]2 Cilli .

18 . Markt Tiiffer
rehia Riimerbad |
iy Hrastnik

3 Sava .
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Zusammen 151 Stiick,

wogegen 129 zweifache und 3 dreifache Wechsel alter Art entfernt wurden.

Auf der

vstlichen Staats-Eisenbaln

warvon der Gesammt-
linge des Bahnkirpers
versehen mit einem

Nebst dem

. Ausweich-
cinfachen

Hauptgeleise
g Verkehr

hestanden

geleise fir den

in Klaftern

Hauptgeleise

e Gesammtlinge
Mani-
pulations=
unil
todte Geleise

aller Geleise

Bestand mit Anfang des J. 1856
Zuwachs withrend des J. 1856

Zusammen .
Abfall withrend des Jahres 1856

Bleibt mit Sehluss des J. 1856

A5.582 1.513 2.674% 39.769
71.008 T.A73 4.048 83.519
106.680 85986 7.622 123.288
106.680 8.986 T.622 123.288
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ausgeiibt haben, sind im Folgenden iibersichtlich

Voun der Gesammtlinge aller Geleise bestanden aus
Gesammitlinge | —= T —
aller Geleise “:'-:‘c;ni‘::u:zm redasr il S i)
- Flachschienen i 12—14% Pfund i A5—17 Plond i 2021 Pland 4 2425 Pland
fir den Carrent-Foss
in Klaftern
382,763 961 46.607 138.318 143.106 H3.771
10.852 513 2135 42,426
303.615 961 47120 140.453 185.532 53,771
4.080 80 1.083 37.139
389,535 881 46.037 103.314 185.532 3.7

Die Aenderungen in den Angaben der Uebersicht II, die Zahl der verschieden-
artigen Wechsel betreffend, finden in den letzterwithnten Herstellungen ihre Evklirung.

B. Oestliche Staatshahn im Jahre 1856.

Zwischen den Stationen Krakau und Trzebinia wurde der alte, friiher mit
16pfiindigen, breitbasigen Schienen versehene Oberbau auf eine Linge von 20.050
Klaftern beseitigt, und staft desselben ein solcher mit starken, 20pfiindigen breit-
hasigen Schienen gelegt.

In Folge dieser Umstaltung, ferner wegen neuer Geleise-Anlagen in den Sta-
tionen der schon im Jahre 1855 im Betriebe gestandenen Strecken, vorziiglich aber
wegen Aufnahme der Angaben, welche sich auf die neu erdffneten Bahnstiicke der
ostlichen Staatsbahn bezichen, haben die Daten der fiir das Jahr 1855 gelieferten
Uebersicht II iitber Geleise- und Schicnengattungen, so wie iiber Wechsel bedeutende
Modificationen erlitten, wie aus der nachfolgenden Zusammenstellung ersichtlich ist.

Yon der
Gesammilinge aller Geleise
hestanden aus

breithasigen Schienen

von einem Geleise aul andere bestanden Wechsel

Fiir die Uehergiinge

4 15—17 Plaud 4 20—21 Plund gewdhnliche Sicherheitswechsel Zusammen
fir den Current-Fuss zweifache i dreifache aweifache I dreifache aweifache I dreifache
in Klaftern Aunzahl
38.410 1.359 58 - 3 61 .
1.712 101.857 10 2 148 158 2
40,122 103.216 68 2 151 219 2
20.050 25 25 5
20,072 103.216 A3 2 151 104 2
Statist. Mittheil, 1857. 1V. Heft, 4
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In den Stationen Oswiecim, Trzebinia, Podleze, Tarnéw und Debica wurden
Deehseheiben, welehe 23 Fuss im Durchmesser haben, hergestellt.

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

Hochbhauten,
a. Umfang der Bauanlagen.

In der Uebersicht 111 ist der Stand der Stationen, der auf denselben bestehen-
den Anstalten und der Wohnungen der Beamten und Diener fiir die beiden Verwal-
tungs-Jahre 1855 und 1856 dargestellt.

In der Gesammtzahl der Stationen auf der siidlichen Staatsbahn, Seetion
I und II, hat sich im Jahre 1855 keine Veriinderung ergeben; auf der dstlichen
Staatshahn ist jedoeh in diesem Jahre dev Stations-Platz bei dem Baliner Steinbruche
zngewachsen,

Die Gesammtzahl der Stationen auf allen Bahnen zusammen befriigt fiir das

TJaheiABEG sl s matlle uall s 0 qpc il el ool Jiglund baallantnd Lt W ipa-4106
i das Jahn A 8BS T S al e e s e oo s O
sonach ergiht sich ein Zuwachs von . . . . . Taili . 12

Stations-Plitzen, welcher theils in der Eréffnung der Shtlun btﬂl‘(‘ auf der siidli-
chen Staatshahn, theils in der Ausdehnung des Betriebes auf die neuen Strecken der
bstlichen Staatshahn seine Erklirung findet.

Unter der oben angegzebenen Gesammtzahl der Stations-Plitze befanden sich
im Jahre 1855 nur finf Stationen, auf welchen weder Personen- noch Sachen-
Verkehr stattfand.

Hiervon gehirten drei, nimlich Matzleinsdorf, Sehligelmithle und Steinhaus,
der siidlichen Staatsbahn, I. Section, an. Die besondere Bestimmung derselben
wurde bereits in dem voransgegangenen Verwaltungs-Berichte auseinandergesetzt.

Die iibrigen zwei Stationen solcher Art befinden sich auf der dstlichen Staats-
bahn. Die eine von beiden ist durch ein Ausweichgeleise heim Baliner Steinbruch
zwischen Trzebinia und Ciezkowice gebildet, wo die dort in Regie gewonnenen
Steine und Quadern verladen werden. Die zweite ist Dabrowa, zwischen Szezakowa
und der preussischen Grinze, welehe zum An- und Abhiingen von Wagen der
Westenholz’schen Kohlenbahn dient.

[Im Jahre 1856 erhielten die Stationen, wo weder Personen- noch Frachten-
Verkehr stattfindet, einen Zuwaehs dureh die Station Store, welche sich auf der
siidlichen Staatshahn zwischen St. Georgen und Cilli befindet und an der Stelle
cines fritheren Wiichterhauses fir die Zwecke der dortigen Gewerkschaft errichtet
wurde.

Die topographische Reihenfolge der einzelnen Stationen der siidlichen Staats-
hahn, Section 1 und II, mit ihren wirklichen und tarifmissigen Entfernungen hat im
Jahre 1855 keine Aenderung erlitten, wesshalb in dieser Beziehung auf die im Jahre
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1854 gelieferte Darstellung hingewiesen wird. Im Nachfolgenden werden diese
Verhiilltnisse fiir die siidliche Staatsbahn im Jahre 1856 und fiir die #stliche in den
Jahren 1855 und 1856 angegeben.

I‘Zl_:l.l'o.r:u‘n;:- l-:nll'.:rmtner_ Entfernung
s | & 2| & 2| &
Stationen g 'E Ntationen :f '__'; Statlonen ‘.;: 2
3 Pl 3 |
_hl_('-ih‘n i Meilen Meilen
c: Eichberg . . . . |0-82| 1 | Modling
Je iy
"']:u“]ﬂ:";t”l's?;h" Klamm . . . . . 0-54 1 | Laxenburg . . . [0-61] 1,
4 Breitenstein. . . [0-70] 1
Krakau Semmering . . . [0-T6| 1
Zubierzéw. . . . [1-75 2 | Steinhaus. . . . |0-40 , [ Neustadt A
Krzeszowice. . . |[1-G3] 2 | Spital , . . . . [0-54]f 7* K‘“tm]*’d““' oo |0-47] Y
Trzebinia . . . . |1:76/ 2 | Miirzzuschlag . . |0-81] 1 | Neudsrfl . . .. J0-30f 1,
Baliner Steinbruch 1] 10 Langenwang . . [0-91] 4 | Sauerbrunn . 0-301 1y
Ciezkowice . . . 2| Krieglach. . . . |0-64) 15| Wiesen-Siglez. . [0-56( 1/,
Szezakowa. . . . [0+69] 1 | Kindberg . . . . [1-53] 11| Mattersdorf, . . 10-53 1,
Preuss. Grinze | |44 St. Marein . . . |0-87| 1 | Marz-Rohrbach . J0-30] ¥,
Dabrowa . . { ° * | Kapfenberg . . . [0:92] 1 Schadendorf . . [0-81] 1/,
Myslowice. . . . 2 | Bruek . .. .. 0-54 v,| Agendorf. . . . 10-29] 1,
Pornegg . . . . [1-29] 11,]| Oedenburg . . . [0-57] 1,
Szezakowa e Mixnitz. . . . . [0-4B] 14
Russische Griinze. [0:25[) . | Froholeiten . , . |1-65] 11,
Graniea, . , . . ” Ve Ea‘ﬁg:lu SO ()'93 ll Der gsilichen Bahn
. Stibing. . . . . [0} /o .
il : (*] Im Jahre I856.
Der siidlichen Bahn .l'"?'l“demf‘ LIS gzﬁ :"."
im Jahre 1856, HOSREORY o o | 4RE] B Oawlealin
) Gratz . . . . . [|1:15] 1 Chelmek 0-081
Wien Kalsdorf . . . . (1-69) 1450 o 1'615 4
Matzleinsdorf . . |0-20f) | | Wildon. . . . . [1-42] 11/, 1‘.3-;:??1?; o 0-60| 1
Meidling . . . . |0-25[( “®| Lebring . . . . |0:46 1,] (BN - 1-';0 s
Hetzendorf . . . [0-24| 4| Leibnitz . . . . [1-10] 1 FabiaraiE. ins 1-63 .
Atzgersdorf . . . [0-38] 14| Ehrenhausen . . |0-95] 1 Iir' L “.u s 1_7;. 5
Liesing . . . . . [0:20] 1] Spielfeld . . . . [0-B3 1% m(:'”:”: z I'U;: ;i.
Berehtoldsdorf . . |0-46] 14| Possnitz . . . . |1-62| 115] JrerEtoW i e
Brunn . . . . . [0-20) V| Marburg . . . . [0-83] | Klav 1_:,;: ¥
Modling. . . . . 020/ .| Kranichsfeld . . |1-61] 415f 24 -, - 1300417
Guotramsdorf . . [0-54| 14| Pragerhof . . . |0-86] 1 St()h\'i;'l I-ii‘) s
Gumpoldskivehen. [0:20] 14| Poltsehach . . . |1:84] 2 'l"trn'w. Salt .‘_,.i] 31
Pfaffstitten . . . |0-42| 1,| Ponigl . . . . . 2002 | oo 0 |5iasl 3
Baden . . . . . 0-25)  1,| St. Georgen. . . [1:02] 1 D'?'_?l.;"a """ 154 '2
Vislan . . . . . U‘Ei'? 1/5= Store . . . . 1-41] 11, RUMAL S 8
Kottingbrunn . , |0+28) 14,1 Cilli. . . . . £
I:e?lmrsdorf. ol il'?g Y| Markt Tiiffer . . {I]ﬁﬁ 11| Trzebinia
Solenaun. . . 0-5 Ya| Bad Tiiffer . . . [0-91) 1 | Baliner Steinbrueh)
Felixdorf . . . . [0:47| 14| Steinbriick . . . [1:00[ 1 | Ciozkowieo . . § 14| 1%
Theresienfeld . . |0-39] 14| Hrastnik . . . . [1:02) 1 | g pukown . . . |0-69]1
Neustadt . 0-78| 4" | Trifail . . . .. [0-68 1| pitrown . .
St. Egyden 1-16/ 1 | Sagor . . . . . [0-59] 14l proygs Grinze. § |14y
Neunkirchen . . 0-74/ 1 |Sava. . . . . .|1:15| 1 Myslowice
Ternitz . . 0-57) Y| Littai , . , . . |0:90 1
:"rlnl.tmh_:nh gz? :,2 ;(resuic e h et {1l'i::: 1 _ :
sloggnitz . «|0ebb Ya) Laase , ., . . |1 Szezakowa
Sehlogelmiihle . . [0-400 | Salloch . . . . |0-90] 1 | Russische Grinze 0'25$ 1/
Payerbach . . 0-53( * “*| Laibach . . . . [1:07 1 | Granica 4
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Die wirkliche Liinge der oOstlichen Staatshahn ist im Jahre 1856 von
der Station Oswigeim einerseits bis nach Debiea und andererseits bis an die
preussische und russische Grinze, die (arifmissige Linge dieser Buhn hin-
gegen von Oswieeim bis nach Debica, nach Myslowice und Granica zu rechnen,
da weder an der preussischen noch an der russischen Griinze Stations - Plitze
hestehen.

Die Station Oswigcim ist ein der dstlichen Staats-Eisenbahn und der Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn gemeinschaftliches Eigenthum; jede Bahnanstalt besitzt die
Hilfte der Station, und beniitzt auch vorzugsweise nur ihren Theil.

Die jenseits der osterreichisch-preussischen Griinze gelegene Station Myslo-
wice ist zwar ganz Eigenthum der oberschlesischen Eisenbahn, sie wird jedoch auch
yon der dstlichen Staatsbahn beniitzt, welche zu den Erhaltungskosten einen ent-
sprechenden Beitrag leistet.

Die jenseits der Osterreichisch-russischen Griinze gelegene Station Granica
gehirt zur  kaiserlich - russischen  Warschau - Wiener Bahn.  Oesterreichische
Maschinen mit Frachten verkehren bis in diese Station, wihrend den Personen-
Verkehr zwischen Granica und Szezakowa in der Regel russische Maschinen
besorgen.

Zu den oben gegebenen Ansitzen, welche sich auf die tarifmissigen Entfer-
nungen der einzelnen Stationen der dstlichen Staatsbahn im Jahre 1855 heziehen,
ist noch zu bemerken, dass bei denselben in Folge der vorgenommenen Revision
des Gebiihren-Tarifes einige Abweichungen von den analogen Angaben des fiir das
Jahr 1854 erstatteten Verwaltungs-Berichtes vorkommen.

Da fiir die Festsetzung des Gebiihren-Tarifes ausser der wirklichen Liinge der
einzelnen Bahnstiicke noch andere Riicksichten maassgebend sind, versteht es sich
von selbst, dass die tavifmissige Linge einzelner Bahnsticke nicht gleich der
Summe der einzelnen tarifmissigen Entfernungen jener Stationen sein kann, welche
einem solchen grisseren Bahnstiicke angehiren.

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

Die im Jahre 1855 und 1856 fir den Verkehr bestimmten 89 beziehungs-
weise 100 Stations-Plitze theilen die Bahn in 87 bezichungsweise 98 Bahn-
stiicke, und fiir alle Bahnen zusammen ergibt sich daher eine durchschnittliche
Entfernung der Stationen mit 0-81, heziehungsweise 0:90 einer Meile, wobei
bemerkt wird, dass die durchschnittliche Entfernung der einzelnen Stationen von
einander nach der Anzahl der Bahnstiicke berechnet werden muss, in welche die
Bahnen durch eben diese Stationen getheilt werden.

Die grisste wirkliche Entfernung zweier fiir den Verkehr bestimmten Stationen
kimmt im Jahre 1855 auf der siidlichen Staatshahn, Section II, zwischen
den Stationen Poltschach und Ponigl mit 2:09 Meilen, im Jahre 1856 jedoch



be
auf der dstlichen Staatshahn zwischen Slotwina und Tarnéw vor: letztere betriigt
3:50 Meilen,

Auf den einzelnen Bahnen bestanden in Bezug auf die Entfernung der ein-
zelnen fiir Verkehrszwecke verwendeten Stationen von einander folgende Ver-
hiiltnisse :

Zahl der

Benennung der Bahnen

Durchschnittl. Ent-
fernung in Meilen

P iriissle Entfernung
g |3
@ | &
im Jahre 18885
Sudlict { Seetionl . | 41| 40 |0-50 Neustadt und St. Egyden mit . . 1-16 Meilen
dliche

| Section 11 . | 40| 40 | 1-0%
Oestliche. . . . . . |, 8] 7127

Piltschach und Ponigl mit . . , 2:09

Krzeszowice und Trzebinia mit . 1:76 4,

zwischen

Bei allen zusammen . | 89| 87 [0-81 ( Piltsehach und Ponigl mit . . . 2:00 Meilen

im Jahre 18856

Oestliche. . , . . 19/ 18 | 1-48

Siidliche . . . . . . 81| 80 |0-77 Piltschach und Ponigl mit . . . 2-09 Meilen
Stotwing und Tarnéw mit . . . 350

zwischen

Bei beiden zusammen . | 100] 98 | 0-90 (Shtwina und Tarnéw mit . . . 350 Meilen

Von den 89 und 100 Stationen, welche nach der obigen Tabelle in den Jahren
1855 und 1856 fiir Verkehrszwecke verwendet wurden, waren 7, beziehungsweise
12 bloss fir den Personen-Verkehr, die iibrigen 82 und heziehungsweise 88 jedoch
fiir den Personen- und Frachten-Verkehr bestimmt.

Somit ergibt sich im Jahre 1855 eine durchschnittliche Ent-
fernung der

Personen-Aufnahms-Stationen von . . . . . . . . . . . . 081 Meilen,

Frachten-Anfnahms-Stationen von . . . . . . . . . . . .088

und im Jahre 1856 eine durchschnittliche Entfernung der
Personen-Aufnahms-Stationen von . ., , . . . . . . . . .090

Frachten-Aufnahms-Stationenvon . . . . . . . . . . . . 103

Auf den einzelnen Bahnen stellten sich diese Verhiltnisse beziiglich der Zahl
der Stationen und ihrer Entfernung unter einander dar, wie folgt :
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Fiir die Personen-Aufuahme | Fiir die Frachten-Aufnahme
Benennung der Bahnen sind Stationen bestimmt
" in de - in de
bl Hntl’rrl:\ll-ng AR l':nl.l'zrn:ng
im Jahre 1855
3 Nechon'] W et o el o e L5l 050 36 0-H8
Siidliche 3
Seetion gl P n st o et 40 1:04 40 1-04
Oestliehe; - o = F 0 o St & o 8 1-27 6 178
Auf allen Bahnen zusammen . . . 89 0-81 82 0-88
im Jahre 1856
Sidliche. . . . . S 15 1 B o 81 097 76 0-82
Onstlichahd o ibs sl s ahili s Do isen 19 1:48 12 2-42
Auf beiden Bahnen zusammen . . . 100 090 88 1-03

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

Die fiir die Frachten-Aufnahme bestimmten Stationen theilten im Jahre 1855

die siidliche Staatsbahn, 1. Section, in . « « « + « .+ .3b Bahnstiicke,
» » = iI. " R LN e 1| o
und die ostliche Staatsbabnin. . . . . . . . . . . . . . . b n
alle drei Bahnen zusammenin . . . . . . . . . 80 Bahnsticke,
im Jahre 1856
die giidliche Staatshahnin . . . . . . . . . . . . . . . .75 Bahnsticke,
die dstliche 3 B B A S A R e b | "
beide Bahnen zusammen in . . . . . . 806 Bahnstiicke.

Die durchschnittliche Liinge dieser einzelnen Bahnstiicke ist in der letzten
Spalte der obigen Tabelle angegeben.

Die durchschnittliche Entfernung sowohl jener Stationen, auf welchen eine
Personen - Aufnahme stattfindet, als auch jener, auf welechen Frachten auf- und
abgegeben werden, war bei der ostlichen Staatsbahn in beiden Verwaltungs-
Jahren griosser als bei den anderen Bahnen.

Auf der siidlichen Bahn bestanden in beiden Jahren nur fiinf Stationen,
auf welchen bloss eine Personen-Aufnahme stattfindet; diese sind: Berchtoldsdorf,
Brunn, Kottingbrunn, Solenau und Katzelsdorf.
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Aufder dstlichen Staatsbahn sind zu den zwei auf der alten Strecke
bestehenden Stationen derselben Bestimmung im Jahre 1856 noch funf in den neu
erofineten Bahnstiicken gelegene hinzugekommen, nimlich Chelmek, Chrzanéw,
Bierzanéw, Klay und Czarna.

Postimter und Post-Expeditionen, ferner Telegraphen-
Aemter und Bureaux, deren Dienst theils von Angestellten der Bahn, theils
von eigentlichen Post- und Telegraphen - Beamten versehen wird, bestehen auf
vielen Stationen.

In dieser Bezichung ist fiir das Verwaltungs-Jahr 1855 zu bemerken:

Auf der siidlichen Staatsbahn, Section 1, besorgten Angestellte
der Bahn in vier Stationen den Post- und Bahndienst und zwar auf einer von
diesen bloss fir Briefe, auf den iibrigen dreien aber fir Briefe und Fahrpost-
Sendungen, in zwei Stationen versahen ausserdem den Postdienst cigene Beamte
der Postanstalt. In ciner dieser Stationen bestand eine regelmissige Fahrpost fiir
Reisende.

Aufder siidlichen Staatsbhbahn, Il. Seetion, bestanden in neun Stationen
k. k. Postiimter fiiv Aufgabe der Briefe und Sendungen, und mit fiinf derselben war
auch die Fahrpost verbunden ; Bahnangestellte besorgten hier den Dienst fiir Briefe
und Sendungen auf sechzehn Stationen.

Auf der ostlichen Bahn bestanden in zwei Stationen k. k. Postimter fir
Briefe und Sendungen; mit einem von diesen war auch eine Fahrpost in Verbindung.
Ferner besorgten die Bahnbeamten auf einer Station den Dienst fiiv Briefe und Sen-
dungen, auf einer anderen nur fiir Briefe.

Im Jahre 1856 bestanden auf der siidlichen Staatsbahn in eilf
Stationen k. k. Postimter fiir die Aufgabe von Briefen und Sendungen: mit sechs
von diesen stand auch eine Fahrpost in Verbindung. In zwanzig Stationen
wurde der Post- und Bahndienst zugleich von Bahnbeamten versehen, und zwar
auf einer derselben bloss fiir Briefe, auf den iibrigen neunzehn jedoch fir Briefe
und Sendungen.

Auf der ostlichen Staatsbahn bestand in dem letzterwiihnten Jahre
auf zwei Stationen eine Fahrpost, auf diesen und noch auf einer anderen Station
wurden durch die dortigen k. k. Postimter Briefe und Sendungen aufgenom-
men. Auf zwei Stationen wurde der Postdienst von Angestellten der Bahn
besorgt, und zwar auf einer nur fir Briefe, auf der zweiten jedoch auch fir
Sendungen.

Von den Telegraphen-Stationen wird der nachfolgende Abschnitt
siiber Telegraphen und Signale handeln.

Nachfolgende Darstellung liefert eine Uebersicht @ber die auf den einzelnen
Bahnen stattgefundenen Stationirungenvon Locomotiven, welehe sowohl
fir den Verkehr iberhaupt als auch inshesondere zum Wechseln derselben bei den
Ziigen hestimmt sind.



bestanden
Stationirungen von Locomotiven Strecken die grissten wirklichen Lingen
Auf = . et e inwelche die | 2
nachbenannten E - o e e 1 I]n!hnl_ :.E -
Bahnen fE" } gewohuli-| [:n':';“'“;l::_ Esz aul welehen die Locomolive in
g5 | Schaell- chen Fracht- Stationirun-| £ = ohne zu wechseln
= e =il Vo o o v = = Meilen
p™ wiigen Personen ziigen feen getheilt| = o
a" siigen S - 2u verkehren hatten
=
in der Zahl e
im Jahre 18455
s Sect, 1| 8 1 1 1 8 2:52| Wien—Gloggnitz .. .| 987
Siidliche - L ]
Sect. 11| 5 3 3 3 4 {10-38| Miirzzuschlag—Gratz 13'42'
Oestliche . . .| 1 , ; ; 1 888 [Krakau-—Myslowice .| 8'8
im Jahre 18586
Siidliche . . .| 12 & 5 5 12 514 | Miirzzuschlag—Gratz {12 46
Oestliche . . . 3 - : . G 4+45 | Myslowice—Debica . |23 34

Eine Vergleichung dieser Tabelle mit der gleichen das Jahr 1854 betreffen-
den Nachweisung zeigt, dass in dieser Beziehung im Jahre 1855 auf der siidlichen
Staatsbahn, I. und II. Section, und auf der ostlichen keine Aenderungen eingetreten
sind, und dass solche erst im Jahre 1856 vorkommen.

Zu den einzelnen Bahnen ist fiir das Jahr 1855 noch folgendes zu bemerken.

Auf der siidlichen Staatsbahn, Section I, waren Locomotiv-Bereit-
schafts-Stationen in Wien, Modling, Baden, Neustadt, Oedenburg, Payerbach, Glogg-
nitz und Miirzzuschlag. In Gloggnitz wechselten alle Ziige ihre Locomotive.

Auf der siidlichen Staatshahn, Seection II, waren Locomotiv-Bereit-
schafts-Stationen in Miirzzuschlag, Gratz, Marburg, Cilli und Laibach. Miirzzuschlag
gehbrte zwar eigentlich der siidlichen Staatsbahn, I. Section, aber in dieser Station
wurden auch Locomotive fiir die II. Section in einem ecigens zu diesem Zwecke
bestimmten Heizhause in Bereitschaft gehalten.

In Gratz, Marburg und Cilli weehselten alle Ziige ihre Locomotive.

Aufderdstlichen Staatsbahn standen nur in Krakau Locomotive in Be-
reitschaft. Es gab hier keine eigentliche Wechsel-Station, denn den Dienst auf dem
Bahnfligel von Szczakowa bis Granica besorgte die in Szezakowa aufgestellte
Hilfs-Locomotive, -

Im Jahre 1856 stellten sich diese Verhiltnisse dar, wie folgt.

Auf der sidlichen Staatsbahn befanden sich die Locomotiv-Bereit-
schafts-Stationen in Wien, Modling, Baden, Neustadt, Oedenburg, Payerbach, Glogg-
nitz, Miirzzuschlag, Gratz, Marburg, Cilli und Laibach.

In Gloggnitz, Mirzzuschlag, Gratz, Marburg und Cilli wechselten alle Ziige
ihre Locomotive.
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Auf der Gstlichen Staatshahn waren Locomotiv-Bereitschafts-Stationen
in Krakan, Trzebinia und Szezakowa. Vorzugsweise wurden uber nur in Krakau
Maschinen bereit gehalten, da die nach den End-Stationen abgehenden Maschinen
mit anderen Ziigen immer wieder zuriickgesendet wurden.

Doch war auch in Trzebinia eine Maschine aufgestellt, welche den Local-
Frachtenverkehr zwischen Myslowice und Trzebinia versah. In der Station Szeza-
kowa standen zwei kleine Maschinen, welche die Weiterbeforderung der russischen
Personen-Ziige bis Myslowice und Trzebinia und die Fahrten der Separat-Kohlen-
ziige zwischen Szczakowa und Dabrowa besorgten. Es gab daher auf dieser Bahn
keine eigentliche Wechsel-Station.

Nach der obigen, die einzelnen Bahnen behandelnden Uebersicht ergaben sich
im Jahre 1855 und 1856 fiir alle Bahnen zusammen im Durchschnitte folgende Ver-
hiiltnisse: _ 1855 1856

Locomotive wurden fir den Verkehr der Zige auf . . . . . . 14 15
Stationen in Bereitschaft gehalten.

Auf einer derselben, niimlich in Mirzzuschlag, standen im Jahre
1855 sowohl eigene als fremde Locomotive, wesshalb sie in diesem
Jahre doppelt in Rechnung gebracht erscheint.

Ein Wechsel der Locomotive fand bei den Schuellziigen, gewdhn-
lichen Personen-Ziigen und bei den Lastziigen auf . . . . . . . . 4 b
Stationen Stalt.

Die Stationen, auf welchen fiir den Verkehrdienst Locomotive auf-
gestellt sind, theilten die Bahnen in . . . . 13 18
Theile, und wenn auf allen llereltsclmﬂs-Slatlonen und hel .dlen Ztigcn
die Locomotive gewechselt worden wiren, so hiitten sie im Durch-
schnitte einen Weg von . . . AR N A S R4 kA9
Meilen ohne Wechsel zuriick zu lerrcn gth.nht

Der grisste Weg, den Locomotive ohne Weehsel zuriickzulegen hatten, kommt
im Jahre 1855 auf der siidlichen Staatsbahn, II. Section, zwischen Mirzzuschlag
und Gratz, im Jalre 1856 aber auf der tstlichen Staatshahn zwischen Myslowice
und Debica vor. Erstere Strecke hat eine Linge von 12-46, letztere eine von
23:34 Meilen.

In Betreff der Locomotive, welche auf der siidlichen Staatsbahn, 1. und 1I. Sec-
tion, und auf der Ostlichen Bahn wegen ortlicher Steigung und anderweitiger Hilfe-
leistungen aufgestellt sind, gilt das tiber diese Bahnen bereits im Jahre 1854 Ge-
sagle.

Im Jahre 1856 kommen solche Stationirungen vor
auf der sitdlichen Staatsbahn
in Semmering, wegen Verfrachtung des Materials zur Beendigung der Reparatur des

Haupttunnels,
in Bruck, wegen ortlicher Steigung gegen Miirzzuschlag,
» Spielfeld, 7 0 »  Marburg,

» Poltschach, - # »  Cilli,
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in Steinbriick, wegen der Hilfeleistungen bei Beforderung der von der Save auf die
Bahn gelangenden und gegen Laibach zu versendenden Frachten:

auf der dstlichen Staatsbahn

in Tarnéw, wegen nothwendiger Hilfeleistung bei der 10-19 Meilen weiten Entfer-
nung dieser Station von Krakau und

» Debica, wegen Besorgung des Verschiebens der Wagen auf dieser Station.

Anstalten, welche auf einzelnen Stationen bestehen.
1855 1856

Auf allen Bahnen zusammen gabes . . . . . . . . . . . . 22 26
WeerkatettanT wovon Jadoelt S e Foaratipeionn s o % i gty Jsie 7
gar nicht oder nur theilweise beniitzt wurden, TEE MV L R

Die Staatsbahnen besassen dahernur . . . . . . . . . . . 15 19
Werkstiitten, in denen fortwiihrend gearbeitet wurdc

Auf je eine der beniitzten Werkstiitten entfielen 1855 1856
im Durchschnitte von allen Bahnen , . . . U 1y (i BN €11

Meilen Bahnlinge ; und auf je eine von allen Werksl.ntlen zusammen . 3:21  3:40
Meilen Bahnlinge.

Bei den einzelnen Bahnen bestanden folgende Verhiltnisse:

Im Jahre 1855 entfielen auf der

siidlichen, Section I, auf eine von allen Werkstitten . . . . . . . 2:52 Meilen,
s o auf eine von den beniitzten . . . . . . . . 252
siidlichen, Section I, auf eine von allen Werkstitten . . . . . . . 377 %
- z, auf eine von den benitzten . . . ., . . . ., 692
ostlichen auf eine von allen Werkstitten . . . . . . . . . . . 296
»  auf eine von den benditzten . &+ . . . . . . . . . - . 890
im Jahre 1856 auf der
siidlichen auf eine von allen Werkstitten . . ., . . . . . . . . 325 Meilen,
w " teaul-eme-von ‘den‘benhfxten ST BIEL SWE N Gan it nar A e
ostlichen auf eine von allen Werkstitten . . . ., . . . . . . . 381 -
Ly auf eine von den beniitzten . . . . . . . . . . . . . 533

Nach dieser Darstellung hat die siidliche Staatshahn, 1. Section, die grisste An-
zahl von beniitzten Werkstitten. Da aber dieselben meistentheils nur kleinerer Art,
und {iberdiess lings der ganzen Bahn zerstreut sind, so musste dessenungeachtet
mit dem Baue einer Hauptwerkstitte in Wien begonnen werden, um die grisseren
Reparaturen und Herstellungen an Fahrbetriebs-Mitteln, welche friither grisstentheils
in der zur Wien-Rauber Bahn gehirigen Maschinen - Fabrik der jetzigen k. k. priv.
isterreichischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft vorgenommen wurden, in Aerarial-
Regie ausfiihren zu kinnen.

Die Aufstellung von Locomoliven zu Hilfszwecken, wie sie auf der siidlichen
Staatsbabn, II. Section, stattfindet, nimmt ebenfalls auf die Zahl der Werkstiitten
im Verhiltnisse zur Bahnlinge einen vermehrenden Einfluss.
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Die Werkstitten sind in ihrer Grosse und Einrichtung, je nach der Zahl der
zugewiesenen Locomotive und der Gattung der daran vorzunchmenden Arbeiten,
so wie nach der Zahl der beschiftigten Arbeiter und nach der Art der in Anwendung
kommenden Hilfsmaschinen von sehr verschiedenem Umfange, und werden desshalb
in der Uebersicht Il in vier Kategorien getheilt.

Wenn man in dieser Beziehung die in Beniitzung stehenden Werkstitten in
Betracht zicht, so ergibt sich Folgendes:

hestanden Werkstitten, und awar:
Auf

vachbenannten Bahnen i o TOME. Aamdtiern Sy Kigine
Hauptwerkstitten | poo) Swerkatitten | Filial -Werkatatten | Filial-Werkstitten

im Jahre 1855 auf den Stationen :

Wien
Midling
Baden
Siidliche, I. Seetion . . . . .| . . . . . .| Mirzzuschlag | . . . . . . |{ Neustadt
Oedenburg
Gloggnitz
Payerbach

P . . Marburg Bruck
Siidliche, II. Seetion . . . . Gralz Laibach { Cilli Steinbriick

Oestliche . . . . . . o % Krakan [. . . . . Sl lmgim i s mie ]| Bl o i sl £

im Jahre 1856 auf den Stationen :

Wien
Médling
Baden

. Neustadt
fertd Laibach Marbur

Stdliche: ». . - o . o Gralz {Mijrzzusch]ng Cilli L g{a:ga;:it;;g
Payerbach
Brueck
Steinbriick

Oswigeim

c Trzebinia
Oeatlicha BRI AL oy . Krakau e VN (R R | i e

Tarnow

Nach dieser Darstellung hat sich im Jahre 1855 gegen das Vorjahr nur die
Stellung der Werkstiitte in Krakau geéindert, welche gegenwiirtig den Rang eciner
Hauptwerkstitte einnimmt. Ihre vollstindige Einrvichtung fillt jedoch erst in das
Jahr 1856. Derselben steht eine Dampf-Maschine von sechs Pferdekriiften zu Gebote.
Sie beschiiftigt durchschnittlich 300 Arbeiter und nimmt alle grissseren Reparaturen
vor; auch wurden daselbst schon einige neue Wagen gebaut.

Im Jahre 1856 sind ausserdem auf der ostlichen Staats-Eisenbahn mehrere
kleine Filial-Werkstitten zugewachsen. Von diesen befinden sich in Beniitzung:
Oswigeim, Trzebinia, Krzeszowice und Tarnéw,
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In Oswigcim Lesteht eine solche mit zwei Schmiedefeuern und etwa 15 Arbei-
tern, welche untergeordnete Reparaturen an Fahrbetriebs-Mitteln hesorgt. In der
kleinen Werkstitte zu Trzebinia werden bloss Reparaturen an Werkzeugen fiir den
Oberbau und fiir die Gebiude-Erhaltung vorgenommen. Die im Jalre 1855 noch
unbeniitzte kleine Filial-Werkstiitte in Krzeszowice ist im Jahre 1856 wieder als
Laukirerei in theilweise Beniitzung getreten, zu welechem Zwecke eine Wagenremise
entsprechend eingerichtet wurde. In der Station Tarnéw besteht zur Besorgung von
minderen Reparaturen an Wagen und Maschinen, an sonstigen Bahneinrichtungs-
Gegenstinden und an Oberbau - Werkzeugen eine kleine Werkstiitte mit zwei
Schmiedefeuern, welehe durchschnittlich 32 Mann beschiftigt.

Die Zahl und Beschaffenheit der Fahrbetriebs-Mittel, welche den einzelnen
Bahnen zur Verfiigung stehen und deren Reparaturen in den oben erwiihnten Werk-
stiitten vorgenommen werden, ist aus dem spiiter folgenden Abschnitte, der eigens
diesem Gegenstande gewidmet ist, zu entnehmen.

Ueber die Zahl der in den cinzeluen Werkstitten der siidlichen Bahn, 1. und
IL. Section, und der bstlichen Staatsbahn beschiftigten Arbeiter wurden im vorausge-
gangenen Verwaltungs -Berichte genaue, fiir das Jahr 1854 geltende Nachweisun-
gen geliefert.

Im Jahre 1855 und 1856 ist auf der siidlichen Bahn und im erstgenannten
Jahre auch auf der dstlichen Staatshahn der Stand der verwendeten Arbeiter unge-
fihr derselbe geblichen, wie im Jahre 1854,

Wie viele Arbeiter auf der dstlichen Staatshahn im Jahre 1856 durehschnitt-
lich verwendet wurden, ist bereits oben angegeben worden.

Auf der siidlichen Staatshahn, Seetion I, kommen keine unheniitzten
Werkstiitten vor.

Die im Jahre 1855 und 1856 auf der siidlichen Staatshahn, I. Section,
beziehungsweise auf der vereinigten siidlichen Staatshahn, vorhan-
denen nicht beniitzten Werkstiitten sind folgende:

Spielfeld, errichtet wegen Auflstellung von Reserve-Locomotiven,

Pragerhof, »  ortlicher Steigung von 1:130 gegen Piltschach,
Piltschach, »  Aufstellung von Reserve-Locomotiven,
Ponigl, 5 »  ortlicher Steigung von 1:130 gegen Piltschach,
Littai, - Aufstellung von Reserve-Locomotiven,

Aufder ll‘I“lChl n Staatshahn gab es im Jahre 1855 von solchen Werk-
stitten:
eine in Krzeszowice, errichtet wegen der von Krakau dorthin verkehrenden Local-

Ziige, und

w » Szezakowa, errichtet wegen Ausistung der Fliigelbahn nach Granica.

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

In der Station Debica, welche erst seit dem Jahre 1856 im Bcluebe steht,
befindet sich ein kleines Heizhaus, welches aber bLisher nicht als Werkstittenraum
beniitzt wurde. Da aber in Heizhiusern immer kleinere Reparaturen an Fahrbetriebs-
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Mitteln oder Bahneinrichtungs-Gegenstinden, ohne dass besondere Adaptirungen von
Bedeutung nothwendig sind, vorgenommen werden konnen, so kann auch Debica
immerhin als kleine Filial - Werkstiitte gelten, die jedoeh bisher nicht in Beniitzung
genommen wurde. Sonach kommen auf der Gstlichen Staatsbahn im Jahre 1856
zwei kleine Filial - Werkstitten vor, in welchen nicht gearbeitet wird, nimlich
Szezakowa und Debica.

Die erwiihnten Werkstitten-Anstalten sind aus festem Material erbaut; nur ein
Theil der Werkstittenriume in Krakau ist in provisorischer Weise hergestellt.

Heizhiduser bestanden im Jahre 1855 auf allen Bahnen zusammen 37, von
welchen 29 beniitzt und 8 unbeniitzt waren; im Jahre 1856 auf allen Bahnen zusam-
men 40, von welchen 32 in Beniitzung und 8 ausser Beniitzung standen.

Auf ‘ein Heizhaus von allen gegenwiirtig auf den Staatsbahnen bestehenden

entfielen 1855 18546
Bahnmeilen . . . . . ; D ol G G e b e Tl B L PR
auf eines der beniitzten Hewhausm

Bahnmeilen . . . . . - e e A S a2

Bei den einzelnen Bxllmﬁll entlwlon .mf 1 Ilmvh.ms im Durchschnitte folgende
Bahnliingen:

Im Jahre 1855:

bei der siidlichen, Section I, auf je eines von allen Heizhiusern . . . 1:26 Meilen,
5 o % auf ein beniitztes . . . . L 7 s R hTT S
bei der siidlichen, Section [, auf je eines von allen I-Ielrh.hm-rn R X T
S % = auf ein beniitztes . . . . . . . . . 378
bei der dstlichen auf je eines von allen Heizhdusern . . . . . . .223
A ,, anf/einm benitztenlc 3 0 e e i a e s b e 290
im Jahre 1856 :

auf der siidlichen auf je eines von allen Heizhdiusern . . . . . . . 1:99 Meilen,
D o T L anfieinthentiztes e il airc i piae il 8 L S B
auf der dstlichen auf je eines von allen Heizhiusern . . . . . . , 296
S »  auf ein beniitztes . . . . . S0, G i Ol i 1 PR

Hierzukommt noch zubemerken, dass jenes lleulnm in Miirzzuschlag, welches
im Jahre 1855 zur Aufnahme der Locomotive der siidlichen Staatshahn, II. Section,
bestimmt war, bei der obigen Darstellung fiie das Jahr 1855 zu der letztgenannten
Staatsbahn gerechnet wurde; die iibrigen von der siidlichen Staatsbahn, 1. Section,
beniitzten Heizhiuser in Miirzzuschlag wurden jedoch bei dieser Bahn in Betracht
gezogen.

Eine Vergleichung der auf den Staatsbahnen vorhandenen Locomotiven mit dem
zur Unterbringung derselben in den beniitzten Heizhiiusern vorhandenen Raume
ergibt Folgendes.

Im Jahre 1855 besass die
sitdliche Staatsbahn, 8. 1, 90 Locomotive, hatte Raum fiir 75, auf 1 Raum entfielen 1-2

" » » 11, 99 » " ” » 54, n » » » 1-8
istliche - n 28 z » PR T e - 13



Im Jahre 1856 besass die
siidliche Staatshahn 209 Locomotive, hatte Raum fiir 131, auf 1 Raum entfielen 1-6

» » 36 » » ” A Y e » 0-8

Nur die dstliche Staatshahn konnte also im Jahre 1856 in ihren Heizhiiusern
mehr Locomotive unterbringen, als sie damals besass; im Jahre 1855 waren aber
bei dieser Bahn so wie in beiden Jahren bei der siidlichen Staatsbahn diese Raum-
verhiltnisse nicht so giinstig.

Zur Unterbringung von Locomotiven bestanden nicht beniitzte Heizhduser im
Jahre 1855 auf der
siidlichen Staatshahn, 8.1, in der Station Mattersdorf 1 mit Raum fiir 4 Locomotive,

. = A | » Kindberg I it e oy
" » non » P“ggall 1 " n n 1 "
» " - » Wildon 1 » » »1 »

bestanden Heizhiuser,

A Hauptwerkstitten grossen Filial-Werkstitten
nachbenaunten Bahnen — ; -
in der | mit Raum ; . in der | mit Raum
in den Stationen 3 fiir Lovo- in den Stationen i fiir Loto-]
Zahl mative Zahl motive

im Jahre {18405

Siidliche, Seetion T . | . . . . . .|+ . .|, . . |Mirzzuschlag...... 2 18
(siidliche, 1. Section)

e yoe o . . Laibach ......... 2 15
Siidliche, Section I1 . |Gratz....... 2 12 { Mirzzuschlag .. .. 1 4
(sildliche, 1I. Section)
Oestliche . . . . . |Krakau...... 2 16 e e s
im Jahre 1856
it Miirzzuschlag. .. .. 3 22
Ly . 3 ., 2 - Ly "
Siidliche o oo LOYatEiia s asiee 2 1 {Lu:hnch R e 9 15
Qestliche . . . . . Krakau...... 3 25
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siidlichen Staatsbahn, S.11, in der Station Pragerhof 1 mit Raum fiir 4 Locomotive,

»n " " » ” Ponigl 1 n " n 2 ]
b p b » Littai A SR -
stlichen 4 ol » Krzeszowice 1 , , ., 1 s

Im Jahre 1856 sind in dieser Beziechung weder auf der siidlichen noch auf der
ostlichen Staatsbahn Aenderungen vorgefallen; es sind jedoch wegen Vereinigung
der beiden Seetionen der siidlichen Staatsbahn die oben fiir beide Sectionen ge-
trennt aufgefithrten Angaben im letzteren Juhre fir die vereinigte sidliche Staats-
bahn zusammenzufassen.

Die Heizhiuser sind durchgiingig aus festem Materiale erbaut.

Die nachfolgende Tabelle gibt die Nachweisung, wie die einzelnen Bahnen und
Stationen mit Ritumlichkeiten zur Unterbringung von Locomotiven nebst Tendern ver-
schen waren; nicht beniitzte Heizhituser wurden aus der Darstellung weggelassen.

umd awar bei den
mittleren Filial-Werkstitten kleinen Filial-Werkstitten und anderen Orten
. it fn der rn.it Raum y 0% fhdaE mit Raum
in den Stationen Zahl I‘i.llll'"ll;?::- in den Stationen Zabl fu:.“':iﬂvl.::l-
im Jahre 180348108
WK 13 o/ avn b o perls 3 21
Modling . . . . f 2 4
Badew 1600 aveiass 2 A
Navstadt o 10 = 08 1 4
e ¥ Gloggnitz . . . . . 2 8
Payerbach . . . . . 1 8
Semmering . . . . . 1 2
Oedenburg . . . . 1 6
Broek Al L 208, RS, 1 3
Marburg . . . . . . 1 6 Spielfeld . . . . . . i 2
Ol tang e a 1 8 Péltschach . . . . . 1 2
Steinbriick . . . . | 2
.......... AR e T Szezakowa . . . . . 1 2
im Jahre 1856
VIO s & bl atat s i 23
Modling . . . . . . 2 4
Badents oo © s s 2 4
Naustadt . ., , .. . 1 4
Gloggnitz ., . . . . 2 8
Morburg: e i i 1 6 Payerbach . , , , | 1 8
b e L TR 1 8 Semmering . . . . ., | 2
Oedenburg . . . . . 1 6
Bruck e ol 1 3
Spielfeld . . . . . . i 2
Poltschach . , , ., . 1 2
Steinbriick . . . . . 1 2
Oswigeim & . s 1 2
g Treebinia: . . . - . 1 6
.......... i e pe wille BRSO D arRbw LT G T 1 4
elh;bica ....... 1 i
 Szezakowa . , . . . 1 2
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Diese Nachweisung im Entgegenhalte mit der analogen fiir das Jahr 1854
gelieferten Tabelle zeigt, dass auf der siidlichen Staatsbahin nur eine Verinderung
vorgefallen ist, indem im Jahre 1856 die friiher auf der Wiener Wasser-Station
getrennt stehenden 3 kleinen Heizhiiuser durch Zubaulen vereinigt worden sind,
sonach im letztgenannten Jahre auf der Station Wien nur ein einziges Heizhaus
besteht., Dadurch wurde zwar die Zahl der Heizhinser um 2 vermindert, der Raum
zur Unterbringung von Locomotiven jedoch vergrossert.

Auf der dstlichen Staats-Eisenbahn ist auf der Station Krakau nicht nur im
Juhre 1855 ein zweites, sondern auch im Jahre 1856 ein drittes, ferner auf den
Stations-Pliitzen von Oswiecim, Trzebinia, Tarndw und Debica noch je ein Heizhaus
zugewachsen.

Es versteht sich von selbst, dass in den Heizhausriumen noch viel mehr Loco-
motive untergebracht werden kinnen, sobald die Locomotive von den Tendern abge-
kuppelt werden und letztere ausserhalh der Heizhiuser Platz finden.

Bei der Beurtheilung der Raumverhiltnisse der Heizhiiuser muss aber auch
noch der Umstand beriicksichtigt werden, dass ausser der Semmering-Bahn, wo aus-
schliesslich Tender-Locomotive in Verwendung kommen, auch noch andere Strecken
von solehen Locomotiven befahren werden und dass mithin nicht bloss in den Heiz-
hiiusern der Semmering-Gebirgsbahn, sondern auch in vielen anderen Heizhiusern
der siidlichen und dstlichen Staatshahn Tender-Locomotive aufgestelltsind. Yon die-
ser Gattung der Locomotive kiinnen aber mehr, als von denen gewdhnlicher Art mit
Schlepp-Tendern, in den Heizhiinsern untergebracht werden, weil erstere, wie aus
dem unten folgenden Absehnitte iiber Fahrbetriebs-Mittel ersichtlich ist, eine gerin-
gere Liinge haben als gewdhnliche Locomotive mit Schlepp-Tendern.

Die Raumverhiltnisse zur Unterbringung der Locomotive stellen sich also that-
siichlich noeh giinstiger heraus, als.es nach der oben gelieferten Nachweisung zu
sein scheint, da in der obigen Tabelle bei den Heizhiiusern, die fir Semmering-
Locomolive ansgenommen, um einen gleichartigen Maassstab zur Bemessung der
vorhandenen Riiumlichkeiten zu gewinnen, nur die Aufstellung gewdhnlicher Loco-
motive sammt Schlepp-Tendern, nicht aber die der Tender-Locomotive in Betracht
gezogen wurde.

Anstalten zum Wassernehmen

gab es im Jahre 1855 1856
auf allen Bahnen zysammenan', , ', . 4 o . sl 0w v e s .. AL 49
Stationen; hiervon hatten doppelte Aust’llten S e A S 10
Wasserkrahne waren aus diesem Anlasse neben den Bahngeleisen im
Freien aufgestellt . . . . . . . JE 315 e bl B s eg AR
Simmtliche Bahnen wurden durch diese W'lsser Sl.ltann il .o e A2 50
Bahnstiicke mit der durchschnittlichen Linge von . . . . . . . . 168 177

Meilen getheilt,
Die grisste Entfernung zweier Wasser-Stationen bestand im Jahre 1855 auf
der ostlichen Staatsbahn zwischen den Stationen Krakau und Krzeszowice mit
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3:38 Meilen, im Jahre 1856 ebenfalls auf der Ostlichen zwischen den Stationen
Stotwina und Tarnéw mit 3-50 Meilen.
Auf den einzelnen Bahnen ergaben sich folgende Verhiltnisse :

waren Wasser = Stationen
AW er" sie ll"l'“!;.'lnl'.lrit: Bahn am weitesten von einander entfernt
Y tan handen in Theile
2 - mit o wit de
Bahnen in der Zahl d_ur!.'h:u: aul der Balnstrocke l‘::ll‘ft-r.:nfng
II:}::”,‘.II:I:?;E‘“ in Meilen
im Jahre 1855
Sudliel Seel.] 16 16 1-26 von Baden nach Neustadt 201
Siidliche . P
Seet.11 | 21 21 1-98 » Wildon ,  Spiclfeld 3:03
Oestliche . . . 4 5 1-78 » Kraukau ,  Krzeszowice 3-38
im Jahre 1856
Sidliche. . . . 37 37 167 von Wildon nach Spielfeld 3-03
Oestliche . . . 12 13 2-0h » Slotwinn ,,  Tarnow 3:50

Die Angaben iiber die Wasser-Stationen der siidlichen Staats-Eisenbahn im
Jahre 1855 und 1856 weichen von der fir das Jahr 1854 gelieferten Nachweisung
nur insoferne ab, als eine der beiden Anstalten zum Wassernehmen auf dem Wiener
Stations-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 solehe Anstalt besteht.

Hichst bedeutend hat sich aber auf der dstlichen Staats-Eisenbahn im Jahre
1856 der Stand der Wasser-Stationen vermehrt; denn auf dieser Bahn wurde nicht
nur in Krakau eine zweite, sondern auch in Zabierzow, wo friither keine Wasser-
Station bestand, eine neue errichtet, ferner sind die Anstalten der erst im Jahre 1856
erbfineten Strecken in den Stationen Oswiecim, Podleze, Bochnia, Slolwina, Tarndw,
Czarna und Debica zugewachsen,

Was die Anzahl der Anstalten zum Wassernehmen auf den einzelnen Stationen
und die Einrichtung der Wasser-Stationen iiberhaupt betrifit, so sind im Jahre 1855
ausser der oben erwithnten Auflassung der zweiten Anstalt am Wiener Stations-Platze
auf der siidlichen Staaats-Eisenbahn, 1. und II. Section, sowie auf der Gstlichen keine
wesentlichen Aenderungen in den beziiglichen Angaben des fiir das Jahr 1854
gelieferten Verwaltungs-Berichtes vorgefallen,

Das im Nachfolgenden von den Wasser - Stationen Angefiihrte bezieht sich
auf das Jahr 1856.

Doppelte Vorkehrungen zum Wassernehmen bestehen:

Aufdersiidlichen Bahn, in den Stationen Modling, Neustadt, Miirzzuschlag,
Kindberg, Bruck, Gratz, Marburg, Cilli und Steinbriick.

Aufder dstlichen Bahn in der Station Krakau.

Statist. Mittheil. 1857, 1V, left. 5
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Von hiher gelegenen Puneten, als die Wasser-Reservoirs ungebraeht sind, er-
folgt der natirliche Zufluss des Wassers :

Auf der siidlichen Bahn in den Stationen Eichberg, Klamm, Breitenstein,
und Spital: ferner zu einer der bestehenden Anstalten in Kindberg und Bruck.

Aufderdstliehen in Szezakowa.

Durch die stehenden Dampf-Maschinen der Werkstitten wird das Wasser
gehoben und gleichzeitig durch den entweichenden Dampf erwiirmt:

Auf der sidlichen Staatshahn in einer der bestehenden Anstalten zu
M iirzzuschlag, Gratz, Marburg und Cilli, ferner auch bei der Anstalt in Laibach.

Aufl derdstlichen Bahn in Keakan bei einer der bestehenden Anstalten,

Durch ecigens zum Wasserschopfen aufgestellte Dampfpumpen wird das Was-
ser gehoben und erwirmt :

Aufder sidlichen Staatsbahnbei der einen der bestehenden zwei Au-
stalten in Mo dling, Neustadt, Miivzzuschlag und Steinbriick, ferner auch bei der An-
stalt in Meidling, Baden, Neunkirchen, Gloggnitz, Payerbach, Semmering, Spielfeld,
Mattersdorf und Oedenburg.

Auf der Bstlichen Bahn bei der zweiten Anstalt in Krakau, ferner bei der
in Oswiecim, Trzebinia, Podleze, Debica und Krzeszowice.

Die Anstalt in Wien wird dureh eine in der Station Meidling eigens fiie die-
sen Zweck aufgestellte Dampf-Maschine und durch die von Meidling nach Wien
gefithrte Wasserleitung mit dem nithigen Speisewasser versehen.

In der Station Neustadt auf der sidlichen Staatshahn wird bei der
zweiten Anstalt das Wasser mittelst einer durch Windmiihlenfligel in Bewegung ge-
setzten Pumpe in die Reservoirs gehoben.

Bei den iibrigen Anstalten der sitdlichen und dstlichen Staatsbahn
wird das Wasser durch Handpumpen gehoben und bei der grossen Mehrzahl der-
selben bestehen eigene Vorwiirme-Apparate.

Vorwirmer sind nicht vorhanden oder die vorhandenen nicht in Beniitzung :

Aufdersiidlichen Staatshahn in einer der bestehenden zwei Anstalten
zu Modling, Neustadt und Kindberg, ferner bei der Anstalt in Wien.

Aufder dstlichen Staatsbahn in Zabierzow.

Im Hochsommer wird das Wasser nur dort vorgewirmt, wo es durch die ent-
weichenden Dimpfe der Dampfpumpen oder der Werkstitten-Dampf-Maschinen
geschehen kann.

Folgende Anstalten sind provisorisch aus Holz gebaut und mit holzernen Was-
serbehiiltern versehen:

Aufdersiidlichen Bahn beide Anstalten in Kindberg.

Aufdevostlichen die Anstalt in Zabierzdw: in der letztgenannten Station
ist ein definitives Wasser-Stations-Gebiude hereits im Baue begriffen.

Wasserbehilter aus Holz besitzen iibrigens anch noch folgende stabil gebaute
Anstalten:

Aufdersiidlichen Staatsbahn die in Meidling und Neunkivehen, ferner
je eine der beiden Anstalten in Modling und Neustadt ; endlich das in der Station
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Meidling befindliche Brunnenhaus, errichtet zur Speisung der Wasserleitung von
Meidling nach Wien.

Auf der dstlichen Bahn die in Trzebinia, Krzeszowice und Szezakowa,

Siimmtliche Heizhiuser sind mit Vorrichtungen zum Fillen der Locomotive und
Tender mit Wasser versehen, iibrigens kann diese Wasseraufnahme auch bei jeder
Anstalt im Freien geschehen.

In Bezug auf die Personen-Hallen sind weder im Jahre 1855 noch im
Jahre 1856 erhebliche Aenderungen anzufiihren.

Es ist sonach nur zu bemerken, dass im Jahre 1855 eines der durch die Per-
sonen-Halle in Meidling auf der siidlichen Bahn filhrenden Bahngeleise beseitigt, und
daher die Eintheilung der Personen-Hallen beziiglich der durch sie fihrenden Geleise
in etwas modificict wurde. Jene Personen-Halle wird noch gegenwiirtig auch als
Waaren-Magazin beniitzt.

Personen-Hallen gab es im Jahre 1855 und 1856 auf allen Bahnen zusammen
17 und zwar im Jahre 1856

auf der siidlichen Bahn

1 in Wien mit 4 Geleisen in der Linge von . . . . . . . 49 Klaftern,
1 ., Meidling . 1 Geleise ., ki LA e 0 O AR ] . | AL
1 ., Modling . 2 Geleisen ,, , o I B R e 1 I
1 ,, Laxenburg w3 ~ W o * S SO, ML R S
; 1. , 1 Geleise , . 5 s e s s
Zsbaden {2.,, AT T N L A SR T 1
1 ., Neustadt . 1 Geleise , " R T -
1 .. Oedenburg » 2 Geleisen ,, , T AR g R
1 ., Gloggnitz ) - o g o AL o e g Balel
1 ,, Payerbach » 1 Geleise , ., = AT 7 et Bl
1 ,, Mirzzuschlag . 2 Geleisen ,, o L I AN SR { | AT
1 ,, Bruck ] o b > e i T R [ RS
1, Gratz = . El=a St e i o AR
1 ,, Marburg . i - o w0 el e G a
1, Cill ] . il SN s 5 o5 O &
1 ., Laibach N s » i - e et By TR L
auf der ostlichen Bahn
1, Krakau mit 3 Geleisen in der Linge von . . . . . . o8 Klaftern.

Von den eben aufgezihlten Personen-Hallen ist nur jene in P.i:,u bach aus Holz
erbaut, die iibrigen bestehen aus festem Materiale.
Restaurationen und Wirthshiuser bestanden in den Bahnhofen oder in

ihrer unmittelbaren Nihe im Jahre 1855 . . . . . . . . . . . . . . .30
im Jahre 1856 . . . . . : e I R B O | L ) e P

Davon waren l‘..lgcnlhum der .llm.uml.:ll
AR TR o s ot v e b e A e D s s aa
eddi G 8 AN e s Al e . 2D

”n n

und Privaten gehorten im Lnll[' 180.) und lbub s
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Aul den ecinzelnen Bahnen stellten sich die Verhiltnisse hinsichtlich der
Restaurationen und Wirthshiuser folgendermaassen dar:

Es kamen néimlich vor von der gan-
im Jahre 1855 auf der Ao ;‘,‘:‘:;:I,:"“
siidlichen Bahn, Seetion I, deren 11, je 1 derselben entsprachen . . . . 183

- o A | R DT R n - ol o et S
ostlichen - 7 B y . 9.93
im Jahre 1856 auf der
siidlichen Bahn deren 26, je 1 derselben entsprachen . . . . 237
istlichen 5 o e iy " IR 1. .1

Die Vermehrung der beziiglichen Angaben fir die ostliche Staatsbahn im
Jahre 1856 vihet daher, weil in den Stationen Oswigcim und Debica zwei der Bahn-
Anslalt gehorige Restaurationen zugewachsen sind.

Auf simmtlichen Bahnen zusammen bestanden im Jahre 1855 1856
Auf- und Ablade-Rampen . . . . . SR ) 2R 32
Von diesen waren mit Pervons, bei weh-lu-u gunze \V.lgt’ll!ll]_.,l.
aufgestellt werden konunen, versehen ., . . . . : 2« b 6

Der im Jahre 1854 angegebene Stand von :\ui- unll Alll.idl--li.unp(.u auf der
siidlichen Staatsbuln wurde im Jahre 1855 durch die Aufstellung einer Lagerbiihne
in der Station Liesing, im Jahre 1856 durch dic Erbauung einer mit einem langen
Perron versehenen Rampe in der Station Gratz vermehrt, welche zur leichteren und
schnelleren Beforderung des Militirs und zur Versendung von Kriegsgeriithe dient.

Ausserdem wurde in der letztgenannten Station im Jahre 1855 die dort bestan-
dene Rampe aus Holz abgetragen und dafiir eine gemauerte errichlet.

Auf der ostlichen Staatsbahn sind im Jahve 1856 gewohnliche Rampen und
awar aus Holz in Bochnia, Tarnéw und Debica, ferner eine gemauerte in Slotwina
zugewachsen, auf dem Stations-Platze in Krakau wurde aber die holzerne Rampe

abgetragen. von der gan-

m Bahnliinge

An Rampen besass daher im Jahre 1855 die ** Meilon
siidl. Staatsbahn, S. I, deren 12 auf 9 Stationen, je eine derselben entsprach 2-24
n ” » ”" » 11 » lu » n ” ” ” 4.15
ostliche S ! . L e 4 . 223

im Jahre 1856 die
sitdliche Staatshahn  deren 24 auf19 Stationen, je eine derselben entsprach 3-25
istliche o w8 8 " i - = 3:33

Die grossen Rampen mit Perrons kamen in beiden Jahren nur auf der siidli-
chen Bahn vor und zwar nach dem Bestande im Jahre 1856 auf nachbenannten
Stalionen :

I in Atzgersdorf mit . . . 20 Klaftern Liinge,
I . Meidling 3 noavodbe v =
I ., Liesing ey > (| B

n
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1 in Gratz mit 40 Klaftern Linge zur Verladung des Kriegsgerithes,

1, Spielfeld ,, 20 « lediglich zu Holzverladungen bestimmt,
1, Sagor n B8 o n ~ lediglich zu Kohlenverladungen verwendet.

Die drei erstgenannten Rampen sind eigentlich Lagerbiihnen im Freien und
aus Holz errichtet.

Von den Rampen iiberhaupt bestanden aus Holz im Jahre 1855 auf der

siidlichen Staatshahn, Seetion ! . . . . . . . . 10
2 X S R R e |
bstlichen " R RS h I, | 1
Zusammen . . . 14,

Im Jahre 1856 kamen auf der siidlichen Bahn 13, auf der ostlichen Bahn 3
hilzerne Rampen vor. Alle iibrigen sind stabil erhaut.

Grosse fixe Briickenwagen bestehen nur auf der siidlichen Staatsbahn,

und zwar im Jahre 1855 fiir die 1. und II. Section zusammen . . . . . . . . 13d
i Tahte 8B L v s e b e e ) b e G 1A

In letzterem Jahre ist die neu aufgestellte Wage der Station Wildon zugewachsen.

Im Jahre 1856 hestanden solche Wagen und zwar je eine in den Stationen
Neustadt, Oedenburg, Gloggnitz, Bruck, Gratz, Wildon, Leibnitz, Marburg. Cilli,
Hrastnik, Trifail, Sagor und Laibach fiir eine Last bis zu 300 Centnern, ferner eine
viertheilige zum Abwiigen der Locomotive bestimmte in der Station Mirzzuschlag
fiir eine Last von 1.000 Centnern.

Nur die Wagen in den Stationen Leibnitz, Hrastnik, Trifail und Sagor sind auf
Holz- Fundamenten aufgestellt, sonst bestehen allenthalben gemauerte Fundamente.

Wohnungen fiir Wiichter und andere Bedienstete,

Wiichterwohnungen sind nicht bloss in den eigentlichen Wiichter- und Signal-
Iiusern, sondern auch in anderen Bahn-Gebiuden vorhanden.

Die Zahl der vollstindigen Wohnungen in den Wiichter- und Signal - Hiausern
betrug auf allen Bahnen zusammen

im Johve 1856 . . . . . . . 627 im Jahre 1856 . . . . . . . 729
die Zahl der ibrigen Wolhnungen 161 die Zahl der iibrigen Wohnungen 165
mithin zusammen . . . 788 mithin zusammen . , . 894

Uebrigens sind noch folgende Verhiltnisse fir alle Bahnen zusammen anzufiihren:
Bahn-, Signal-, Weichen-, Weg-, Depdt-, Nacbt- und Thor-Wiichter g5

15856

wurden permanent verwendet . . . . . . . . . . . . . . 1021 1.256
Wohnungen fir Wiichter waren . . im Jahre 1855, im Jahre 1856
in Wiichter- oder Signal -Hiusern und in
anderen Bahn-Gebiuden vorhanden . . . . 788 894
6

von den Wiichtern bezogen ein Quartier-Geld . 46 4
mithin hatten . SRR LR ;

cin Quartier oder ein Aequivalent hierfiir.

Ohne Quartier oder Quartier-Geld waren daher . . . . . . . . 87 316

. 834 940
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Von der Gesammtzahl der Wiichter genossen ein Natural-  1sys

Quartier oder ein Quartier-Geld, Percente . . . . . . . . . . 8168
und weder Wohnung noch Quartier-Geld hatten, Percente . . . . 18:32
Die Zahl der fiir den eigentlichen Verkehrs-Dienst bestimmten
Buhn-, Signal-, Weichen- und Weg-Wiichter betrug . . . 926

Die Zahl der Depdt-, Nacht- und Thor-Wiichter, welche W.u,h-
ter den Stations-Dienst verschen, belief sich auf . . . . . . . . 95
Im Durchschnitte von allen Bahnen entfielen auf eine Bahnmeile

von der Gesammizahl der Wichterwohnungen . . . . . . . . . 112
von der Gesammizahl der Wichter . . . . A Sl 1A
von den Wiichtern fiir den Bahn- und \'vll\othdwnqt v xt o b B R
von den fir den Stations-Dienst bestimmten Wiehtern . . . . . . 1'3

Yon den Wiichtern waren angestellt . . . . . . . . . . . 922

oder Percente der Gesammtzahl . . . . . . . . . . . . . .9030
im Taglohn wurden verwendet . . . . . . . . . . . . . . . 99
oder Percente der Gesammtzahl . . . . . . . . . . . . . . 970

1856
T4-84
2516

1.119

137

10-1
142
127
15
1.024
81-5:
232
18-47

Wie sich die diessfillicen Verhiilltnisse anch auf den einzelnen Bahnen darstel-
g

len, ist aus der folgenden Tabelle ersichtlich.

hestanden
Wohnungen fiir % Wiichter
Wiichter =
T —'._ -'.-'. o = é Tiir 1_I:E|hu— u ru'l_\' er=|fiir den :;:.liuu-.- X ,
Auf ‘_‘: E | | AASADIER " kehirs=Dicnst Dienst i {iauzen

nachbenannten f é:: i © u o
El B & o E _E 1
Bahnen =t T | =8 - = . B
Eelfel | £ (213 =[5 2|3 l5 2|32 (3] ¢ |3
welag| 2| & [2| 2| & || 8 |2 |2f=|E|E] 2 |=| &5 |5
maerzant| 2 | 3 [mvazam| e N e =

im Jahre 185855

|
Siidliel "5. {189 GG 255126 32 [ 115295 5] 350[17-3|44| 8] 52]2-6] 339 63] 402[19:0
Sudliche

lS. 1351 89| 44010-G) 14| 30]414] 35] S40010-8]35] . | 35]0-0] 449] 35| 4841117
Oestliche ... H?i Gl 9310-4f . | 420127 . [ 127043| 7] 1] R0 134 1] 135/15-2
Zusammen. G276 | TR 12|46 [ 187 [836] 90 O26{13-1[86) 9 95{1-3] 922 901021 /144

im Janhre 18856
Siidliche ... . [BA0ABTI69711-3 46 ) 168 [733] 90| 823/13-3[80] 8| 88{1-4] S13] 08| 1147
Oestliche ... 189 S197] 74| . [143[209] 87| 206/11-1] 2[{47| 49{1-8] 211[{134] 345[12:0

) |
Zusnmmen, | 7201165 | 894101 )46 [ 346 [ D42 177 1D 1278255 137 15[ 1024{232 1256142
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Im Jahre 1855 waren, wie aus der obigen Darstellung ersichtlich ist, alle Bahnen
in ziemlich gleichem Maasse mit Wichter-Wohnungen versehen.

Im Jahre 1856 behauptete in dieser Bezichung die sidliche Staatsbahn den Vor-
rang vor der dstlichen.

Auf der letzteren Bahn haben sich iibrigens diese Verhiltnisse in Vergleichung
mit den Angaben fir das Jabr 1854 in Folge der Erbauung von neuen Wichter-
und Signal-Hiusern bedeutend gebessert.

Von der Gesammtzahl der vorhandenen Wiichter hatten im Jahe 1855

auf der siidlichen Bahn, Section I, Quartier oder ein Quartier-Geld . 71:4 Pereent,

o o T | A . L 938
w » oOstlichen o i % . 689
keines von beiden jedoch auf der siidlichen, Seetion I . . . . . . 286 .
5 lant 5 2l o < S s B e Y s
- = " ’. » w» Ostlichen Balm . . . . . . . .31 -
und im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn Quartier oder ein Quartier-Geld . . . . . . 81:6 Percent,
w » Ostlichen . S5 h . S i g s
keines von beiden jedoch auf der siidlichen Bahn . . . . . . . 184
R . s o mostlicheni o S s Lo a2 G

Wie aus der obigen Darstellung hervorgeht, war die Zahl der den Stations-
Dienst versehenden, der fiir den eigentlichen Bahn- und Verkehrs-Dicnst bestimm-
ten Wiichter und in Folge dessen auch die Gesammitzahl der Wiichter im Jahre 1855
auf der siidlichen Staatshahn, Il Seetion, wo nur 09 Percent fiir die erstere
Abtheilung der Wiichter, 10-8 fiir die zweite und endlich 11-7 von der Gesammt-
zahl auf die Bahnmeile entfallen, kleiner als auf der siidlichen, Section I, und mit
Ausnahme des erstgenannten Verhiiltnisses anch kleiner als auf der ostlichen
Staatshahn.

Im Jahre 1856 entsprachen auf der Ostlichen Bahn von den fiir den Stations-
Dienst bestimmten Wiehtern 1-8 einer Bahnmeile, wihrend von diesen bei der siid-
lichen Staatsbahn nur 1+4 auf eine Bahnmeile entfielen, Im Uebrigen zeigte aber die
siidliche sowoh! in Betreff der mit Wohnungen oder mit Quartier-Geld versehenen
Wiichter, als anch in Betrefl der Zahl der verwendeten Wiichter grissere Verhilt-
nisse als die dstliche Staatshahn. Die niheren Daten hierviiber sind der letztange-
filhrten Tabelle zu entnehmen.

Von der Gesammtzahl der Wiichter waren angestellt

im Jahre 1855 auf der siidlichen Staatshalin, Section 1 . . . . . 843 Percent.
» » » »n ” » » 5 " Il e 928 »
oy » w » Ostlichen + N e T 1
im Jahre 1856 auf der siidlichen Staatsbabn . . . . . . . . . 892

LT e
e o » w Ostlichen o S e s e (I -
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Wiichter dienten im Taglohne

im Jahre 1855 auf der siidlichen Staatshahn, Seetion 1 . . . . . 157 Pereent,
n » n o w ” » = Al 02
" » ” » » Ostlichen ,. S R ()11
im Jahve 1856 auf der siidlichen Staatshahn . . . . . . . . . 108
»l B w n » Ostlichen - g ) N

In beiden Verwaltungs-Jahren kamen auf den Staatshahnen keine anderen
Wiiehterhiiuser vor als solche, welche entweder ganz gemauert oder doch mil
Riegelwiinden hergestellt sind. Von den Signal-Hiusern sind sowohl auf der siidli-
chen als auf der ostlichen Staatsbahn einige aus Holz erbaut.

Sonstige Wohnungen fir andere Bedienstete waren auf allen Bahnen

zusammen 1855 1856

in den Bahngebiuden vorhanden , . . . . . . . . . . . . . . 330 372

in fremden Gebiduden gemiethet waren . . . 4 o SRR L i G
Zusammen bestanden an solchen Wuhnnnrren fiir li.l!mhvclwmlotv

wobei jedoeh von den Bahowiichtern abgesehen wird . . . . . . . 495 549

Hierbei muss bemerkt werden, dass unter die in fremden Gebiinden gemiethe-
ten Wohnungen nicht bloss jene einbezogen wurden, welche von der Bahn-Anstalt
in fremden Gebiuden gemiethet wurden, sondern hierzn auch die Zahl jener
Beamten und Diener mit Ausnahme der Wiichter gerechnet wurde, welche auf eine
Natural-Wohnung Anspruch haben, wegen mangelnder Riumlichkeiten aber nicht
untergebracht werden konnten und desshalb ein Quartier-Geld hezogen, ferner auch
die Anzahl jener Bahnbediensteten, jedoch unter der gleichen Beschriinkung, welche
normalmiissig auf ein Quartier-Geld Anspruch hatten.

Weiters ergibt sich fiir alle Bahnen zusammen in Betrefl der erwithnten Bahn-
Bediensteten: 1855 18546

Von den mit einem Quartier-Gelde oder mit einem irarischen
Quartiere Betheilten entfielen auf cine Bahomeile . . . . . . . . 70 62

Von der Gesammtzahl dieser Wohnungen waren angewiesen an

Beamte . . . . e P i o o L or o SRS Ly o L ] ]
oder auf 1 B.tlmmcllc ol e e e e 39 34
an mindere Diener . . . . . . . . . . . . « + o . . - . . 223 251
oder auf 1 Bahnmeile . . . . . 2 T e 31 2-8

Davon beniitzten ihre Wohnungcn cntwedc als eigentliches
Natural-Quartier, oder mit einer Quartier-Geldentschidigung Beamte 236 262
oder auf 1 Bahumeile . G R A S 3 ()

minderaiDiener®ot. o 5 2 o 5 h o e h e R 2009 237
oderauf 1" Bahnmeilers = 5 500 St i a s i st oo 2l -y
Gegen Zinszahlung sind drarische Wohnungen iiberlassen an Beamte 36 36
oderanfl Bahnmeiles < s . o A LGl & e NG S & auG 05 04
A anidere Diener . i s e e R e T s ) s et 14 14

odetattAtBalnmell e T a e el vl e e e et s e g e 02 0
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Die einzelnen Bahnen lieferten folgende Verhiltnisse:

waren Wohnungen

. als Natural=Quarti eopen Zi =
varhanden angewiesen an =04 Artiar Gogen Linsywblusg
angewiesen fiir iiberlassen an
Auf | s ; i :
v o f mindere minndere mindere
= | 2= | Zusammen Beamte : Beamte . Heamte .
s |28 Ihiener Dicner Dicner
nachhenannten g |ed
i
Ral wls © & ' i i i [ '
annen =8 = = a -1 a = e
Sl |2 =12 |l=1% |=|® |2l2 | <|2 1|3
m | LE| £ | = = | = = |a = |2 1l -] = | = =
sil =l s |7 a L] b I & a |=
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5 | ae= = E= A . |E= 8= ar
=z | @' £ |®8| £ |%%2 £ |T=]| & |'S% t|2E| E|TE
i der Zahl 5 5 H alEE s gl s e |3 - =S 1) e
8-} a 4l i A I ] 2= £ |= 2 1% 2l =

im Jahre 185!

Seet.1 [1091100f209/10-3[142|7-1| 67|3-3[142|7-1| 67[3-3| . s baddd o
Seet IT {188 G3{251] 61111 |2- 3-4] T5(1-8(126(3-1] 36]0-9]14]0-3
Oestliche . . . | 33| 2] 35] 3-0[ 10]2- 1-8] 19(2-1| 16{1-8
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-
s
i
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im Jahre 18506

Siidliche., . . . |200[163 462 7-5|256 4.1 (207 (3-4(21013-5[193{3-
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610-6G) 14102
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w
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Aus dieser Darstellung wird ersichtlich, dass die siidliche Staatshahn im Jahre
1855 und 1856 in Bezug auf die fir Beamte oder mindere Diener angewie-
senen Wohnungen, seien solche als Natural-Quartier oder gegen Zinszahlung den
Bediensteten iiberlassen, bei Weitem den Vorrang vor der ostlichen Staatshalin
behauptete; im Jahre 1855 entfielen jedoch bei der dstlichen Staatshahn von den
Beamten, welchen ein Natural-Quartier angewiesen war, 2+1 auf die Bahnmeile, wiith-
rend diese Verhiltnisszahl bei der siidlichen Staatsbahn, II. Section, nur 1-8 betrog.

Auf der siidlichen Staatsbahn stand mithin im Ganzen in beiden Jahren eine
verhiiltnissmiissig grossere Zahl von Bediensteten entweder im Genusse einer drari-
sehen Wohnung oder einer Quartier - Geldentschidigung als auf der ostlichen Bahn.

Hierauf iibte jedoeh auch der Umstand einen heachtenswerthen Einfluss, dass
in der Haupt-Station Wien, wo bis zum Jahre 1856 fiir die siidliche Staatshahn, Sec-
tion I, in diesem Jahre aber bereits fiir die vereinigte siidliche Staats-Eisenhahn der
Sitz der Betrichs-Direction sich befand, eine grosse Anzahl von Bahn-Bediensteten
vereiniget ist, welchen, insoferne sie ihren Amtssitz in Wien haben, normalmiissig
ein Quartier-Geld gebiihrt.

In Babngebiuden vorhandene Wohnungen wurden nur auf der Strecke von
Miirzzuschlag bis Laibach an Bahnbedienstete gegen Zinszahlung iiberlassen.
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b. Herstellungen in den Jahren 1855 und 1856.

Ausser den gewihnlichen Reparaturen, welche der Gebiinde-Erhaltung halber
vorgenommen werden mussten, und anderen kleineren Arbeiten wurden nachfolgende
Herstellungen von grisserver Bedeutung vorgenommen.

Siidliche Staatsbhahn, I. Section, im Jahre 18585,

Der bereits im Verwaltungs-Berichte 1854 erwithnte Bau einer Wasserleitung
zwischen Wien und Meidling wurde vollendet, behufs der Speisung derselben mit
/asser ein neues Brunnenhaus in Meidling erbaut und in demselben eine Dampf-
Pumpe mit zwei holzernen Reservoirs aufgestellt, welche mit dem Wasserkrahne
und dem alten Brunnenhause durch gusseiserne Riohren verbunden wurden,

Bei Gelegenheit der Reconstruction des Oberbaues in der Station Meidling
wurde das durch die dortige Personen-Halle fihrende zweite Bahngeleise beseitigt.

Die Zahl der grossen Auf- und Ablade-Rampen mit Perrons wurde durch Errvich-
tung einer 20 Klafter langen und 2 Klafter breiten hilzernen Lagerbiihne in der
Station Liesing vermehet.

Im Vestibul der Wiener Personen-Halle musste der bereits schadhafte hilzerne
Oberboden neu hergestellt werden und in den Stations-Gebiiuden zu Wien, Meid-
ling und Baden wurden viele verfaulte Dippelbiume ausgewechselt. An das Stations-
Gebiude zu Gumpoldskirchen wurde ein Vordach angebaut, In der Station Baden
wurde zur Reinigung der Laternen und Lampen, dann zur Aufhewahrung der hierzu
nithigen Materialien und Requisiten eine Hiitte hergestellt.

Der im Jahre 1854 in der Station Miirzzuschlag begonnene Bau eines grossen
Kohlen-Magazins wurde vollendet. Im Hoftracte des Beamten - Wohngebiudes in
Miirzzuschlag, gewohnlich Huber'sches Haus genannt, wurden durch die Ausfihrung
entprechender Arbeiten 4 kleinere Wohnungen fiir Diener und 2 Casernen fiir
Bahnhof-Arbeiter hergerichtet.

Siidliche Staatshahn. 1. Seetion, im Jahre 1855,

Das in der Station Krieglach bestandene holzerne Kohlen-Magazin wurde um-
gebaut, mit einer Untermauerung aus Bruchsteinen versehen und derart umgestaltet,
dass im Souterrain Riumlichkeiten zur Aufbewahrung von Materialien fir den Ober-
bau und zu anderen Zwecken gewonnen wurden.

In der Station Marein wurde ein provisorisches Waaren-Magazin mit 6 Klaftern
Liinge und 2 Klaftern Breite hergestellt.

In den Strecken zwischen Marein und Kapfenberg wurde eine, ferner zwischen
Pernegg und Frohnleiten wurden zwei der hestandenen holzernen Signal - Hiitten
abgetragen und dafiir gemauerte Wiichterhiuser aufgefiihrt.

In der Station Bruck wurden die fir Reisende bestandenen hilzernen 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,
hislzerne Kohlen-Magazin untermauert, wodurch im Souterrain 8 Riumlichkeiten zur
Aufbewahrung verschiedener Materialien gewonnen wurden.

Zum Behufe der Vergrisserung der Amts-Loealititen und der Beamten-Wohnung
und zur Unterbringung eines Bahnwichters wurde an dem Stations - Gebiude zu
Frohnleiten ein Zubau ausgefiihrt; ferner wurde in dieser Station ein 6 Klafter langes,
2 Klafter breites provisorisches Waaren-Magazin aufgestellt,

In der Station Gratz wurde zuiichst dem siidlichen Bahnhof-Thore ein gemauer-
tes Signal-Haus und zunichst dem kleinen Wasser-Stations-Gebiiude ein gemauertes
FeuCI'Ii}sc]l—liuqllisi[cn—l)cpﬁl erbaut; auch wurde in dieser Station die bestandene
hilzerne Equipagen-Auflade-Rampe abgetragen und durch eine neue, 6 Klafter lange
und 1 Klafter 5 Fuss breite, gemauerte Rampe ersetat.

In den Stationen Wildon, Spielfeld und Pragerhof wurden hilzerne Kohlen-
Magazine, je 15 Klafter lang und 4 Klafter breit, aufgestellt.

In der Station Spielfeld wurden, wie im Jahre 1854, entbehrliche Werkstitten-
Localititen zu Wohnungen fiir Dicner umgestaltet, und nebstdem 2 Casernen fiir
Locomotiv-Fithrer und Stations-Arbeiter hergerichtet.

Ebenso wurden die in der Station Pragerhof enthehrlichen Werkstitten - Loca-
lititen zu Fithrer- und Heizer-Casernen adaptirt.

Das alte provisorische Frachten-Magazin in der Station Kranichsfeld wurde
durch einen 17 Klafter langen, gemauerten Zubau verliingert.

In der Strecke von Wildon bis Cilli wurden 8 hilzerne Signal-Hiitten besecitigt.
und an deren Stelle gemauerte Wiichterhiiuser erbaut.

Wegen Mangels an Wasser zum Speisen der Locomotive wurde in der Station
Ponigl von dem nahen Bache eine 24 Klafter lange Wasserleitung in das dortige
Heizhaus hergestellt.

Oestliche Staatsbahn, im Jahre 1855,

In der Station Krakau wurde ein Heizhaus gebaut, welches entweder 9 Loco-
motiven sammt Tendern oder 12 Tender-Maschinen Raum gewiihren kann,

Der Bau der Wiichterhiiuser zwischen Krakau und Trzebinia wurde in Angriff
genommen, und es wurden 12 einfache Wiichterhiuser bereits im Jahre 1855
bewohnbar hergestellt. Dadurch wurde es miglich, 12 friiher hestandene hilzerne
Hiitten, welche bisher theilweise zur einstweiligen Unterkunft der Wichter gedient
hatten, ausser Gebrauch zu setzen. In den Berichten der vorausgegangenen Jahre
ist von diesen Buden keine Erwihnung gemacht worden. In der vorliegenden Ueber-
sicht Il wurden jedoch die noch vorhandenen Gebiude dieser Arvt als Signal-Hiuser
aufgefiuhrt.

Stidliche Staatsbahn, im Jahre 1856.

Der Bau eines dritten Stockwerkes aul das Admininistrations-Gebiude des Wie-
ner Stations-Platzes warde begonnen und anch grisstentheils vollendet; die hierdurch
gewonnenen Natural-Wohnungen konnten jedoch im Jahre 1856 noch nicht bezogen



werden. Auf der Wiener Wasser-Station wurden die friiher getrennt stehenden und
fiir den Bedarf viel zu kleinen 3 Heizhiiuser durch Zubau vercinigt, so dass dieselben
gegenwiirtig ein cinziges grosses Heizhaus bilden. Ausserdem wurden auf dem Wie-
ner Stations-Platze 2 kleine Magazine, welche zur Aufbewahrung von Sehmier- und
Beleuehtungs-Materialien und als Kanzlei fiir die Heizhausleitung zu dienen haben,
aus Riegelwinden erbaut.

In der Station Laxenburg wurde eine provisorische Kohlenrutsehe erriehtet.

In den Stationen Wien, Meidling, Midling und Mattersdorf wurden grossere
Umstaltungen von Wohn- und Kanzlei-Localititen vorgenommen, um fir die Zukunft
cine grossere Anzahl von Beamten und Dienern in Natural-Wohnungen unterzubringen
und zweckmiissigere Expedits-Loealititen zu gewinnen.

An die Aufnahms-Gebiude der Stationen Liesing und Voslau, deren Wartesiile
cine ziemlieh beschriinkte Riumlichkeit darbieten, wurden Yordiicher angebaut, um
es withrend der Sommerszeit dem Publicum mbglich zu machen, die Ankunft der
Ziige im Freien abzuwarten.

In der Station Brunn wurde das bestandene Casse - Locale wegen nothwendiger
Aufstellung eines Telegraphen-Apparates um 2 Klafter verlingert.

Das ehenerdige Stations - Gebiinde in Gumpoldskirchen wurde dureh Aufbau
cines Stockwerkes erhiht, und zu ebener Erde ein Casse - Loeale und Wartezimmer
hergerichtet. Durch diese Umstaltungen wurden Ridumlichkeiten fiie eine Beamten-
und cine Wiichter-Wohnung gewonnen.

Da die in der Station Baden verfighare Wassermenge namentlich zur Sommerszeit
bei dem’auf der Strecke Wien—Baden ausserordentlich lebhaften Personen-Verkehre
sum Speisen der Locomotive nicht geniigte, wurde der Bau einer Wasserleitung
hegonnen, wodurch das Wasser aus dem nahen Schwechat-Bache in den Brunnen
des Wasser-Stations-Gebiudes in Baden gebracht werden konnte.

Bei diesem Anlasse wurde auch ein gemauerter Wasserkasten errvichtet und
eine 120 Klafter lange gusseiserne Rihrenleitung gelegt.

In der Station Leobersdorf wurde die ehenerdige Wiehterwohnung zur
Expedits-Kanzlei adaptirt, und das frihere Casse-Locale als Telegraphen-Bureau
cingerichtet.

Das Stations-Gebiiude in St. Egyden wurde durch einen ehenerdigen Zubau
vergrissert und dadurch ein passendes Wartezimmer, ein Casse-Locale und eine
Wolnung fiie den Stations-Beamten verfighar gemacht.

In der Station Payerbach wurde der Kellervaum eingedeckt, eine hiolzerne
Tabak-Bude errichtet, und die Lagerbihne am Waaren-Magazin vergrissert.

Auf der Semmeringer Bahnstrecke wurden mehlrere Signal -Hiuser, welche
urspriinglich aus Holz hergestellt worden waren, mit Ziegeln aufgemauert.

Bei dem provisorischen Pfarrhause in der kalten Rinne am Semmering wurden
cin Keller und ein Brunnen gegraben.

Bei einem Wiichterhause am Semmering wurde cine 60 Klafter lange Wasser-
leitung mit holzernen Rohren hergestellt, um den dortigen Bahnwiichter mit dem
nothigen Trinkwasser zu versehen.
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Zur Verhinderung der Eishildung im Innern des Semmeringer Haupt - Tunnels
wurden hilzerne Thore an den beiden Enden dieses Tunnels angebracht.

Ein in unmittelbarer Niithe der Station Spital gelegenes beim Baue der Sem-
mering - Bahn eingelistes Bauernhaus wurde zu einer Wichterwohnung und Caserne
fiiv die Stations-Arbeiter hergerichtet.

In der Station Miirzzuschlag wurde ein 32 Klafter langer und 4 Klafter breiter
Holzschoppen zur angemessenen Aufbewahrung von Werkhilzern gebaut, zur Ent-
Wiisserung der grossen Drehscheibe eine gemauerte Sickergrube mit Abzugs-Caniilen
hergestellt, und das alte kleine Kohlen-Magazin in eine Wiichterwohnung und Con-
ducteurs-Caserne umgestaltet.

In der Station Bruck wurde das Waaren - Magazin auf 27 Klafter Linge mit
einer hilzernen Vorbiihne und einem mit Eisenblech gedeckten Vordache versehen.

Zuniichst der Station Stiibing musste das bestandene bislzerne Mihlbach-Gerinne
eines Privaten umgelegt, und aus Steinmanerwerk neu hergestellt werden.

Am nirdlichen Ende des Stations-Platzes in Gratz wurde zu militirischen Ver-
sendungen cine 40 Klafter lange gemauerte Auflude-Rampe hergestellt.

In der Strecke Kindberg—Marein wurden 2 hilzerne Signal-Hiuser abgetragen
und durch gemaunerte ersetzt.

In der Station Wildon wurde eine neue Briickenwage erbaut, und an derselben
ein holzernes Waghéiuschen aufgestellt.

In der Strecke von Kranichsfeld bis Store wurden 5 holzerne Signal-Hiuser
abgetragen und durch gemauerte ersetat.

Die Station Store wurde an der Stelle des friheren Wichterhauses Nr. 213
crrichtet und das Stations-Haus dureh die dortige Gewerksehaft erbaut.

Zunichst der Ponovizher Ausweiche wurden 2 neue gemauerte Wichter-Schil-
derhiiuser ervichtet.

In der Station Laase wurde ein 6 Klafter langes und 3 Klafter breites provi-
sorisches Giiter-Magazin erbaut.

Oestliche Staatshahn 1m Jahre 1856,

Im Nachfolgenden ist bloss von jenen ilerstellungen die Rede, welche auf der
bereits im vorausgegangenen Jahre in Betrieh gestandenen Strecke vorgenommen
wurden,

In Krzeszowice wurde die Wagen-Remise zu einer Lakirerei umgestaltet.

In Krakau wurde ein drittes Heizhaus fir 9 Locomotive sammt Tender und in
Trzebinia eines fir 6 Locomolive erbaut.

In der Station Krakan wurde ecine zweite Anstalt zum Wassernchmen her-
gerichtet,

In der Station Krzeszowice wurde die Handpumpe der Wasser-Station durch eine
Dampfpumpe ersetzt und das dort befindliche Wasser-Stations-Gebiiude um ein Stock-
werk erhoht, damit der Wasserdruck aus den Reservoiren kriftiger wirke. Ferner
wurde aus dem nahen Bache eine unterirdische Rohrenleitung in den seichten Stations-
Brun nen angelegt, um diesen mit einem reichlichen Wasserzuflusse zu versehen
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In der Station Trzebinia wurde das beslehende Gebiude der Wasser-Station,
welehes mit Handpumpen versehen war, abgetragen und dureh ein anderes ersetzt,
welches mit dem neuen Heizhause in Verbindung steht -und mit einer Dampfpumpe
ausgestattet ist.

In der Station Zabierzow wurde eine provisorische Wasser-Station mit gewihn-
lichen hilzernen Saugpumpen und ohne Vorwiirmer ervichtet. Das definitive Wasser-
Stations-Gebiiude, welches eine Dampfpumpe erhalten wird, ist jedoch bereits im
Baue begriflen.

Die hilzerne Auf- und Ablade-Rampe der Station Krakau ist aus Anlass der
Erweiterung des Stations-Platzes abgetragen worden.

Der Rest der Wichterbuden zwischen Krakau und ‘Trzebinia, von deren
Bestimmung bereits oben bei Aufziihlung der Herstellungen im Jahee 1855 Erwiik-
nung geschah, wurde beseitigt und durch gemauerte Wiichterhiuser ersetzt. Die
gleiche Arbeit wurde fir die Strecke Trzebinia-Szezakowa in Angrilf genommen.
Im Jahre 1856 wurden 20 Wiichterhiiuser neu erbaut und dadurch 38 Wichter-
buden des frilheren Bestandes enthehrlich gemacht.

Uebersicht IV der Fahrbetriebs- Mittel anf den im Aerarial - Betriebe
zu Ende der Jahre

-:-5 Locomotive
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Ih."l.““""g : < rpaaren i ailerpaaren e ey
der SE 1o e lm|w ] |m Preis- me | v | 8
: - = | [ Locomuotive |02 =
Staatshahnen : Kategorie .\'ui:::lrll:-l-.l"li.ng Kategorie N
2 & Zahl
im Jahre 1855
Seel. | 221, 6116 3145 4] . |14 4 2126 | 90
Sudliche
Seel. Il Myl . SR Tl .26 60 : - : .| 99
(Qestliche. . . . . 914l . il IR | B - : 3 . |12 . | 23
Zusammen . . T3al 6120|1820 4| 26| 74 4 o | 14 ] 26 212
im Jahre 1856
Siidliche . . . . . G4 G 12 |13 115 4|26 | 77 i 11| 7|34 (200
COestliche. . . . . 28 : 8 Bl &|. 5 P A Tl s 36
Zusammen . . 02 612048 |19 4|26 |77 4 18 | 19| 34 [245
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Durch die obige Darstellung der Neubauten und Adaptirungen, welche auf den
schon seit mehreren Jahren im Betriebe stehenden Strecken der dstlichen Staatshahn
vorgenommen worden sind, wird aber die bedeutende Erweiterung der das Juhr 1856
betreffenden Angaben der Uebersicht Il noch immer nicht geniigend erklivt; dieselbe
hat vielmehr ihren Grund auch in der Ausdehnung des Betriebes auf die neu erbau-
ten Strecken der stlichen Staatshahn Oswiegim - Trzebinia und Krakau - Debica.

Il. Betriebs-Einrichtungen.
Fahrbetriebs-=Mittel.

a. Stand derselben.

Die nachfolgende Uebersicht IV weist den Stand der Fahrbetriebs-Mittel aus,
und zwar: der Locomotive nach den Kategorien und nach der Zahl der Riaderpaare,
der Tender, der Personen- und Last-Wagen nach der Zall ihrer Achsen, endlich der
Schneepflige.

stehenden kaiserl. konigl. osterreichischen Staats - Kisenbahnen
1855 und 1856.

Tender Personen-Wagen Lastwagen
mit 2 | mit 8 mit 2 ‘ mit 3 | mit 4 Lusammen ...i; 2 ‘ wmit & ‘ mit 4 Lusammen Sehnee-
% ,,,:. = } . | phiige
Iaderpaaren ‘é Achsen Likben Achsen i othdy
[ f._t ht
im Jahre 1855
28] 36 64 " ho| 185 | 1% THS 111 ] 34 4741 1.665 14
T3 14 87 ; . s | 1os 412 272| . GO 873 2.948 17

209 11 b 92 5 36 104 187 57 38 J32 807

s

102 50 | 162 4 | 37 | 2588 | 328 | 1.271 S701 66 | Lo43 | 1.679] 5.510 43

im Jahve 1856

04| 53 | 14T . 5| 300 | 314 | 1.2 71} 13 0955 | 1.679 5281 31

9] 8 17 4| 38 . 42 122 | 30| b7 88 Ahh| L143 4
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Die am Schlusse des gegenwirtigen Verwaltungs-Berichtes folgende Beilage
zu vorstehender Uebersicht liefert eine Nachweisung iiber nihere Details der
Fahrbetriebs - Mittel fiie das Jahr 1856, gibt die Benennung, die Zeit und den Ort
der Erzeugung der Locomotive an, und bezeichnet endlich die fiir die Leistungs-
fahigkeit maassgebenden Hauptbestandtheile derselben. Die Tender sind in jenem
Anhange nach ihren Riderpaaren und dem Erzeugungsorte, die Personen- und Last-
wagen nach ihrer Eintheilung, Achsenzahl und dem Jahre ihrer Erbauung aufge-
fiihrt, wobei bemerkt wird, dass das Jahr der Erzeugung und der Ablieferung der
IFahrbetriehs-Mittel meistentheils zusammentrifft.

Locomotive besassen die Staatshahnen zusammen

am Ende des Jahres 1855 Stiick 212, und auf eine Bahnmeile entliclen 2:9
” ”» ) » 1856 » 240! » » » " » 27

Dieser Vergleichung der Locomotiv-Zahl mit der Bahnlinge ist, wie es auch im
Folgenden geschehen wird, das tarifmissige, von dem wirklichen ohnediess nur
unbedeutend abweichende Meilen - Ausmaass zu Grunde gelegt worden, um dadurch
die Zilferansitze zum Gebrauche bei den Betrachtungen iber die Betrichs-Ergebnisse
geeignet zu machen.

In Betrell des Verhiltnisses der Locomotiv-Anzahl zur Bahnlinge bestanden auf

don sinzelnen Bahnen folrende Verhilinisse.

siidlichen Staatshahn, Seet. I, 90 Locomotive vorhanden, es entliclen 40 Stiick
» iy - 1|, 99 - " ,, s 24 5 aul eine Buhn=
PUTTT IR TN Qs OR meile;
u.sllu,h:n = ) lf:;‘Jﬂ =L, R O 3{15_4 SO it
ostlichen % 23 < - = i 2:4 meile;
im Jahre 1856 waren auf der
siidlichen Staatshalin 209 Locomotive vorhanden, es entlielen 33 | Stiick auf vine
istlichen ,. 36 " = . = 1-3) Bahnmeile,

Der grosste velative Yoreath an Locomotiven fand sich daher bei der siidlichen
Staatsbahn, Seetion I, im Jahre 1855.

Dass die ostliche Staatshahn im Jahre 1855 reichlicher mit Locomotiven dotirt
erscheint als im Jahre 1856, kommt daher, weil bereits in dem ersligenannten
Jahre in Folge der voraussichtlichen Eroffnung der neugebauten Strecken, welche
im Jahre 1856 dem Betriebe ibergeben wurden, die Lieferung von Locomotiven
fiir die ostliche Staatsbahn begonnen hatte.

Beziiglich des Locomoliv-Standes der ostlichen Staatshaln ist noch zu bemer-
ken, dass auf derselben gegen Ende des Jahres 1856, ausser den dieser Bahn
cigenthiilichen, 3 Locomotive der k. k. priv. Kaiser - Ferdinands - Nordbahn
in Verwendung standen, welche jedoch, ihrer bloss aushilfsweisen Beniitzung
halber, nicht in den Locomotiv-Stand der ostlichen Staatshahn aufgenommen
worden sind.

Ucher die Constructions-Art der auf den Staatsbahnen vorkommenden Loco-
motive wurde bereits in den zwei vorausgegangenen Verwaltungs-Berichten das
Wichtigste angelihrt.
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In den Jahren 1855 und 1856 wurden nach Engerth’s Systeme erbaute
Tender-Maschinen nicht bloss auf der Semmering-Bahn, sondern auch auf anderen
Strecken der Staatsbahnen beniitzt.

Alle diese Maschinen haben 5 Riiderpaare, und es gilt von allen in Bezug auf
ihre Construction das im vorausgegangenen Berichte von den nach dem Engerth-
schen Systeme ausgefiihrten Berg-Maschinen Gesagte; jedoch haben jene Tender-
Maschinen, welche nicht auf Gebirgsbahnen in Verwendung kommen, eine geringere
Feuerfliche und ein kleineres Gewicht auf den Triebridern als die eigentlichen
Berg-Maschinen.

Da die Eintheilung der Locomotive in Kategorien sich auf das Maass ihrer
Leistungsfihigkeit griindet, so zerfallen auch die Tender- Locomotive in mehrere
Kategorien, wie aus der Uebersicht IV ersichtlich ist. Im Jahre 1854 kam bloss
eine Gattung der nach Engerth’s Systeme erbauten Locomotive vor; dieselbe wurde
im vorliegenden Verwaltungs-Berichte als finfte Kategorie aufgefiliet.

Abgesehen von dem absolut zweckmiissigsten Verhiillnisse der Belastung und der
Fahrgesehwindigkeit, je nach der constructiven Einrichtung und nach dem Zwecke
der Verwendung, befordert auf horizontaler Bahn eine Locomolive der

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

I i 4000 ,, 5 o - e
| g 6000/ 5 o s 2 e g SRR
n. 80001 o I S B MEY s
Iv. ,  13.000 , ., . B} o | A
Vi 5 18000zt vk 5 a3 ohd o

Um eine iibersichtliche Vergleichung des Maasses der Leistungsfihigkeit auf-
zustellen, kunn man annehmen, dass der Widerstand der Bewegung auf horizon-
taler Bahn 1/,50 der Last betrage.

Berechnet man darnach den Bewegungs-Widerstand, welchen die Locomotive
der verschiedenen Kategorien zu iberwinden haben, in Fusspfunden fir die Minute,
und nimmt man eine Pferdekraft mit 25.800 Fusspfunden fiir die Minute an, so ergibt
sich, dass eine Locomotive der

0. Kategorie eine Leistungsfihigkeit besitzt, die 66 Pferdekriften gleichkommt,

L 5 ” . » » 88 » ”
1. 5 . . » » 100 > »
11 5 “ » » » 133 % »
V. 5, ,, - >  » 216 . »
VIR » . » n 299 » o

Von der Gesammtzahl der bei dem Betriebe in Beniitzung stehenden Locomotive
am Ende der Jahre 1855 und 1856
besassen je 6 der 0. Kategorie angehorenden 396 . . . . Pferdekrifte,
s »20 o » 1.760.. . . . »
Statist. Mittheil. 1857, 1V. Heft. 6
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besassen je 44 der 11 Kategorie angehirenden 4.400 . . . . Plerdekrifte,
3 » Mu 114 , 1. . b 12.502 u. 15.162 -
5 o bl e R A1 - = 3.888 ,, 4.968 ”
d e 1 R T 5 - 8.970 , 11.362 -

oder fir die Juhre 1855 und 1856 alle zusammen . 31.916 ,, 38.048 =

Es entlielen im Durchsehnitte aof jede Bahnmeile fir jedes der beiden Jabre
43423 und 413-57 Plerdekriifte.

Auf den einzelnen Bahnen berechnete sich die Leistungsfihigkeit der Loco-
motive, wie folgt:

fiir die Locomotive der far alls dureh-

Auf ———— — — I sehnittlich | anf eine
| | | ! . Tu- i

B (0 L P | o (e, fir t | Babameile

sammen

nachhenannten

Locomaotiv

Bahnen ) Kategorie

mit Plerdekrifien

am Ende des Jahres 1855

Seel. 1 . |396] 1.408] 300 3.857 1.206] 8.970] 16.227 180 72120

Sidliche !
O et . | o | . | 3000 7980 . o 1esso|l 120 | 286e27
Oestliche . . . .| . | 3s2| 200] 5| 2s02| . | s800] 166 |400-95

Zusammen . . :i'.!li| 1.760 »’4.4II1I: 12,502 3.888| 8.970( 31.916 151 434-23

am Ende des Jahres 18606

Siidliche . . . . . [306] 1.056] 3.900] 13.609| 2.376| 11.362| 32.730 157 512-33
Qestliche . . . .| . 7040 500 1.46G3) 2.502 5 5250 146 18783

Zusammen . . [396] 1.760] 4400 15162] 4.968] 11.362] 38.048 155 M3 5T

Im Juhre 1855 hatte die 1. Seetion der siidlichen Staatsbahn und im Jahre
1856 die vereinigte siidliche Staatshahn die stirksten Maschinen, wofiir der
auf der Semmering -Bahn eingefiihrte Gebraueh von Gebirgs - Locomotiven den
Ausschlag gibt.

Was  endlich die aof eine Buhnmeile entfallende Leistungsfihigkeit der
Locomotive anbelangt, so behauptet die siidliche Staatsbahn, I. Section, bei
Weitem den Vorrang vor den anderen Bahnen, da sie des lebhaften Verkehres
wegen und aus Anlass der Schwierigkeiten des Betriebes auf dem Semmering
in ausgiebigem Maasse mit Locomotiven entsprechender Leistungsfihigkeit aus-
sestattet ist.

Ueber den Erzeugungsort der Locomotive gibt nachstehende Darstellung
Aufschluss.
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mil Ende des Jahres
Erzeuwgt wurden 1855 1856

vorhandene Locomolive

A. Im Inlande, und zwar:

in der Fubrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . . . . . 130 133
S »  des W, Giinther in Wiener-Neustadt . . . . T 38
Zusammen wurden im Inlande erzeugt . . . 137 171

B. Im Auslande, und zwar:

in der Fabrik des W. Norris in Philadelphia. . . . . . . . 24 24
» » = » J« CockerillinSeraing . . . . . . . . . 17 17
i o » Ii. Kessler in Karlsruhe . . . . . . . . 10 10
ol 1 ~ o AnBorsiriBerlinh 5. S i e - s 8 8
n o » » Sharp & Comp. in Manchester . . . . . G G
n o m - » R.Stephenson in Neweastle . . ., . . | b 5
w » » » 4. Meyer in Miihlhausen . . . . . . . | 2 9
T » » J.v. Maffei in Minchen . . . . . . . . 9 i
n n 5 » Hawthorn in Neweastle . . . . . . . . 1 |

=
-3
-

Zusammen wurden im Auslande erzeugt . . |

In Bezug auf die einzelnen Bahnen ergeben sich in dieser Beziehung folgende

Verhilltnisse:

vou den im lulande I von den im Auslande

Es entfielen mit Ende der Jalire
1355 | 1856 | tsas | 1856

aul nachbennnnte Balinen

erzenglen Locomoliven

Section 1. . . 48 ) s 49 l
aufl die sidliche Staalshahn 150 50
Section I1. . . | (| 22 |
» 5 Ostliche » st el cah v 12 21 11 15
auf alle Bahoen zusammen . . . 137 171 7 T4

Tender waren vorhanden auf allen Bahnen zusammen mit Ende des Jahres
LB N e . e v e e e e AR Stiick,
mit Ende des’Jabresid 888 s lwine W sen, B e s g e A6
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Um jedoch zwischen der Zahl der Tender und der Locomotive eine Vergleichung
anstellen zu kinnen, miissen auch die auf den Tender-Locomotiven nach Engerth’s
Systeme so wie auf der Preis-Locomotive Neustadt vorhandenen Behilter, welche
zur Aufnahme des Brennstoffes und des Wassers bestimmt sind und vollkommen den
Zweck der Tender erfillen, in die Gesammtzahl der Tender einbezogen werden.
Hierdurch wird die oben angegebene Stiickzahl der Tender

1855 1856

ARE TR STt e ) T R I 2 (1 eR 0 3
gebracht.

Somit entfielen im Durchschnitte auf eine Bahnmeile Stick . . . 28 26

und die Zahl der Tender ist um . . . Y 13 S 1 1.

Percente kleiner als die Gesammtzahl der Locomotive.

Auf den einzelnen Bahnen waren Tender vorhanden und zwar

im Jahre 1855 auf der

siidlichen Staatshahn, Section I, 93, also um 3:33%/, mehr  als Locomotive,

. " » A, 87 , , 12120/, weniger ,

bstlichen W .. . 23 , cben so viel . A -
ferner im Jahre 1856 auf der i

slidlichen Staatshahn . . . 200, also um  4:31%/, weniger als Locomotive,

ostlichen i + « . 36 , ebensoviel. . . .,
wobei die obenerwithnten auf den Tender - Maschinen vorhandenen Behilter in der
angegebenen Stiickzahl der Tender inbegriffen sind.

Der auf den Tendern vorhandene Raum fiir Brennstofl und Wasser ist ver-
schieden. Die vierridrigen Tender fussen bis zu 170 Cub.-Fuss, die sechsriidrigen
bis zu 240 Cub.-Fuss Wasser. und eben so gross ist auf jeder Tender-Gattung der
Raum fiir Brennstofl.  Die Tender-Locomotive nach Engerth’s Systeme kinnen
180 Cub.-Fuss Wasser aufnehmen und besitzen einen Raam  fiir 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 Rider-
paaren versehen,

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

im Jahre 1855 auf der

siidlichen, Section I, waren versehen mit 2 Riiderpaaren 43-75%,, mit 3 56-25¢/,
" » I, . 2 2 = 8391, , 31609,

Satiichion B = ) . 1818, ., 3 81-82 ,

im Jahre 1856 waren verschen auf der
siidlichen Staatsbahn 63-95°/, mit 2 Riderpaaren, 36:05°/, mit 3 Riderpaaren,
istlichen “ b2:94 , , 2 . 4706 , , 3 L

Ueber den Erzengungsort der Tender gibt nachstehende Darstellung Auskunft.
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die mil Ende des Johres
Erzeugt wurden phi= i 488
vorhandenen Tender in der Zahl
von Stiicken
A ITm Inlande, und zwar:
in der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . . . . . 80 80
» n »: Aoaboridn Wien il - . - ol s 32 32
w w deaV.PrickinWien . . . . . <« .00 s 4 i 1 3
P »  der Gliubiger von W. Norris in Wien ., . . . 7 7
Zusammen wurden im Inlande erzeugt . , 120 131
B. Im Auslande, und zwar:
in der Fabrik des W. Norris in Philadelphia. . . . . . . . i1 11
n N » " A. Iiursip; mBarlin s e o s 8 ]
» » »  » Sharp & Comp. in Manchester. . . . . . b b
o L. » Stephenson in Neweastle . . . I b b
o » » . Cockerill in Seraing . . . . . . . .. 2 2
n " » Hawthorn in Neweastle. , . . ., 1 i
n on " » d. v. Maffei in Minehen, . . . . 1 1
Zusammen wurden im Auslande erzeugt . . . 33 33
Von den im Inlande erzeugten Tendern entficlen
auf die siidl; Section’] L SN 5 Ayl s s 50 | 5
auf die siidliche Ba]'“{Suctiun TR e e w7 || 128
» n oOstliche Staatshahn . . . . . . S A T TR 2 3
Von den im Auslande erzeugten Tendern kamen
e Boation: s Eildn mh e Al 14

waf die sidliche Bahnd goCuo < v o 0 ffW
5 0 Ostlicho Binatshahnt-l s fon e e o i e b i 14

Auf allen Staatshahnen waren am Ende des Jahres

1855 vorhanden Personen-Wagen . . . . . . . 329
” n Lastwagen . + .. . « « + & . 1.679
1856 - Personen-Wagen . . . . . . . 356
. ” Eastwagenao'n ' wi . st o o e a0 2134

Im Durchschnitte entfielen auf eine Bahnmeile im Jahre

1855 Personen-Wagen . . . . . . . . . . . . . 448
s (Lastwagent e R R e . e . e 228
1866 Personen-Wagen . . . . . « . « « . v . . 387

¢ nliastwagenlicos SEGPEIER Ll vl S R s 28120

Die cinzelnen Bahnen geben folgende Verhiltnisse:

mit 1.271 Achsen,
sechib a0
a 13030
» 0.424

mit 17-29 Achsen,
o TATGTNS
o 14825 0
» 6983
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Personen - Wagen.
Auf waren vorhanden entficlen auf cine Balhnmeile
nachhennunten Bahnen el mit der bigs witder
i I ALEeK Achsenzahl Rtk Achsenzahl
mit Ende des Juhres 1855
- SectionI . . . . 190 Tho 844 33:56
Sidliche ,
{ Seetion 11, . . . 103 412 248 0-03
Qesthichisgt. S mitetny, o Bk 36 104 379 10-95
mit Ende des Jahres 1856
Stdheche’ = ik v = Wi v G 314 1.251 4 19-55
Qegtlicha=. b o e G v 5 @ 5 42 122 150 4 36

Die siidliche Staatshahn, Seetion I, war also im Jahre 1855 bei weitem besser
als die ibrigen Bahnen mit Personen-Wagen ausgeriistet.

Der Stand der Personen-Wagen hat sich auf beiden Seetionen withrend der
Jahre 1854 und 1855, wie aus dem vorausgegangenen Verwaltungs - Berichte
ersichtlich ist, hichst unbedeutend veriindert.

Lastwagen.
Aul waren vorhanden entficlen suf eine IMI{I_T..;!.:__.

nachbenanuten Bahnen St it der Stiic mil der
A8ck Achsenzahl SHBc Achsenzalil

mit Ende des Jahres 1555
il | SeetionI . . . . ATA 1.665 2107 7400
SRS Santiotilli = tems 873 2,948 2104 7103
Qustiiclle™- = % o, 332 897 3405 0442

mit Ende des Jahres 1856
Slidhiche R s e e e - 1.679 5.281 26-23 82:52
Oestliche . . . 455 1.143 1625 40-82

Im Jahre 1855 waren daher beide Sectionen der siidlichen Staats-Eisenbahn in
ziemlich gleichem Maasse mit Lastwagen versehen, Es zeigt sich jedoch bei beiden
Bahnen eine Vermehrung derselben gegen das Jahr 1854, in welehem bei der siid-
lichen Staatsbalin, Section I, nur 66:53, und bei der Seetion II nur 68-10 Lastwagen-
Achsen auf eine Bahnmeile entfielen.
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Vergleicht man weiter die fir die Jahre 1855 und 1856 geltenden Angaben
iiber die Personen- und Lastwagen der siidlichen Staatsbahn, so ergibt sich ein
namhafter Zuwachs von solchen Fahrbetriebs-Mitteln im Jahre 1856, wovon
iibrigens noch im unten folgenden Abschnifte . Herstellungen und Anschaffungen
von Fahrbetriehs-Mitteln im Jahre 1855 und 1856« die Rede sein wird.

Bei der ostlichen Staatsbahn entfielen in den Jahren 1853 und 1854 auf eine Bahn-
meile 44-11, im Jahre 1855 94:42 und im Jahre 1856 40-82 Lastwagen-Achsen. Es
zeigt sich also im Jahre 1855 ein plitzlicher hichst bedeutender Zuwachs, wihrend
im niic]lstfulgeudéll Jahre der Lastwagen-Stand, nach der Achsenzahl betrachtet,
sogar ein wenig unter die in den Jahren 1853 und 1854 behauptete Hohe zuriick-
sank. Ein @hnliches Steigen im Jahre 1855 und Zuriickgehen im Jahre 1856 tritt
bei den Personen-Wagen der dstlichen Bahn ein. Diese Erscheinung viihrt in beiden
Fillen davon her, weil bereits im Jahre 1855 zur Deckung des Bedarfes der neu zu
erdffnenden Strecken dieser Bahn namhafte Lieferungen von Wagen erfolgten.

Da iibrigens die Hohe des Wagenstandes stets der Grosse des stattfindenden
Verkehres entspricht, so versteht es sich von selbst, dass bei gehoriger Wiirdigung
ausnahmsweiser Verhiltnisse die oben gemachten Angaben iber die aul eine Bahn-
meile entfallenden Wagen-Achsen auch zugleich das Maass des Personen- und
Frachtenverkehres darstellen.

Wie aus der nachfolgenden Uehersicht hervorgeht, betriigt bei allen Bahnen

Zusammen: Ende 1855  Ende 1856
die Zahl der vorhanden gewesenen Personen-Wagen. . . . . 329 356
die Zahl der in denselben angebrachten Sitzplitze . . . . . 17.342 18.774
auf 1 Babnmeile entfielen daher . . . . . . . . . . . . 23595 20407
aaf-1 ‘Wagen . . 5 % e ES RSOV ow, bR e Bes ) 52571 5274
und auf 1 Achse . . . . = e o e e 13:67

Bei dieser Darstellung wmdeu dlc vorh.mdenen Hof- und Salon-Wagen als mit
16 Sitzplitzen versehen angenommen, obwohl diese Wagen eigentlich nicht in
feste Sitzplitze, sondern in zimmerartige Riumlichkeiten abgetheilt werden. Auf
den einzelnen Bahnen ergibt sich in dieser Bezichung Folgendes:

Sitzplittze in Personen-Wagen.

waren Sitaplitze
Auf vorhanden im |
Ganzen 1 Bahomeile i 1 Wagen | { Achse

und entficlen auf

nachbenanuten Bahnen

in der Zahl

mil Ende des Jahres 1855

Sidrione§ Section Lo oo 0.072 44320 5248 1321
1111 e

e R eton I 5.524 13341 53+63 1341
Ocstliche . . . . . « s . : 1.846 10432 5128 1775
Auf allen Bahnen zusammen . 17.342 23595 H2-T1 13-64
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Auf “:'IIII:';:III:{:II{':II?I:F = __""_ltl EI.FI";'“ '“I‘_-._._ —
nachbenannten Bahnen Ganzen 1 Ii"'”'"_'jl_" 1 Wagen 1 Achse
in der Zahl
mil Ende des Jahres 1856
Siidliche . . . 16.716 261-19 b3-24 1336
Oestliche . 2.0H8 7350 4900 1687
Auf beiden Bahnen zusammen . 18.774 204-07 H2-T4 1367
Auf allen Bahnen zusammen waren: 1655 SATS 1850
Lastwagen vorhanden in der Zahl . o 1.679 2.134
Ihre Ladungsfihigkeit betrug Centner . 274.345  355.650
Davon enfficlen auf 1 Bihinmeile Centner : 3.732:58  3.865:76
,, ~ . 1 Wagen - . 163:40 166:59
" i s 1 Achse e e 4979 5536
Aul den einzelnen Bahnen ergeben sich folgende Verhiltnisse:
Ladungsfihigkeit der Lastwagen.
war v
Ladungsfiligkeit und entfiel auf
Auf vorhanden im |— —
nachbenanuten Bahnen Ganzen 1 Bahnmeile | AR 1 Achse
in Centnern
am Ende des Jahres 18535
S Section I . . 79.340 3.026-22 16738 A7-G5
Siidliehe ) i .
Section Il . . 145.240 3.490-76 16636 4628
Oestliche A9.765 bH.238-42 14989 HHEE ]
Auf allen Bahnen zusammen . 274.345 3.732-58 16340 49-79
am Ende des Jahres 18506
Siidliehe . . 283.620 4431506 168-92 5371
Oestliche . . . . . . 73,030 2.672-50 158-31 6G3-02
Auf beiden Balinen zusammen 355.650 386576 166-59 36

Wie bereits oben gezeigt worden ist, entfieclen auf 1 Bahnmeile von allen

Bahnen zusammen: zu Ende

1855 1856
Personenwagen-Achsen . 1729 1492
Lastwagen-Achsen . . . 7497 6983

Zusammen . . 9226 8475

zu Ende

Percenle der 1855 1856
Personenwagen-Achsen . 18:75 1761
Lastwagen-Achsen . . . 81-25 8239

von der Gesammtzahl der Achsen,
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Auf den einzelnen Bahnen stellten sich letztere Verhiltnisse dar, wie folgt:

Aufl

nachbenannten Bahnen

(Seetion T .
Sadlickeds oo
Section 1l

Oestliche

Auf allen Bahinen zusammen . .

Siidliche

Oestliche

Auf beiden Bahnen zusammen .

entlielen betrugen betrugen
Personenwagen- die Personenwagen- die Lastwagen-
und Achsen Achsen
Lastwagen - Achsen — - e
auf 1 Bahnmeile von der Gesammtachsenzahl
" in der Zahl in Percenten
am Ende des Joahres 1855
10756 31-20 G880
80-96 1226 8774
10537 1039 8961
0226 1875 8125
am Ende des Jahres 1856
102-07 19-15 8085
4518 9-64 90-36
84-75 17-61 82-39

Vergleicht man die Anzahl der Achsen und der Sitzplitze und die Ladungs-
fihigkeit, so ergibt sich Folgendes:

Achsenzall auf die Bahnmeile von der Gesammtzahl der Achsen betrugen
Auf die die
nachbenannten hei - Personenwagen-Achsen Lastwagen = Achsen
4} —
Balinen Efreontn: Lastwagen AT mit mit
Wagen Percente | Sitzplitzen | Percente | Ladungsfihigkeit
pr. Achse pr. Achse
mit Ende des Jahres 18535
Sidliel Section 1| 33-56 | 74-00 | 107-56 | 31-20 13-21 6880 AT+ 65
Sudliche
Section 11 9-93 | 71-03 80-96 | 12-26 13:41 8774 46-28
Oestliche. . oL 10-95 ) 94-42 | 10537 | 1039 1775 80-61 bb- 48
Alle Bahnen zusamm. | 17-20 | 74-97 | 92-26 [18-75 | 1364 |81-25 49-79
mit Ende des Jahres 1856
Sidliche . . 10-55 | 82-52 | 102-07 [ 19-15 13-36 8085 53-71
Oestliche. . . . . 4:36 | 40-82 45-18 1 D-64 16-87 9036 63-02
Beide Balnen zusam, | 14-92 | 60-83 | 84-75 | 1761 13:67 | 82-39 55-36




90

Im Jahre 1856 war zwar die siidliche Staatshahn mit einer verhiiltnissmiissig
grisseren Zahl von Wagen versehen, die Zahl der Sitzplitze und die Ladungs-
fihigkeit der Lastwagen, vertheilt auf die Achse, war jedoch bei der ostlichen
Staatshahn grisser, was in der Constructions-Art der neueren Personen-Wagen und
vierriidrigen Lastwagen, mit welchen die ostliche Staatshahn in iiberwiegendem
Maasse ausgeriistet ist, seinen Grund hat.

Die Ursache, wesshalb das Verhiltniss des Wagenstandes der letzigenannten
Bahn zur Bahnlinge im Jahre 1856 auf die Bahnmeile hinter jenem des Jahres 1855
zuriicktritt, wurde bereits oben angegeben.

In nachfolgender Darstellung sind die Fubriken namhaft gemacht, in welchen
die mit Ende der Jahre 1855 und 1856 vorhandenen Wagen erzeugt wurden.

die mit Ende der Jahre

1855 | 1856 1855 | 1856

Erzeugt wurden

vorhandenen
Personen-Wagen Lastwagen

in der Zahl von Sticken

A. Im Inlande, und zwar:

in eigener Regie in verschiedenen Werkstitten . . . . . 10 16 47 A8
in der Maschinen-Fabrik der Wien-Raaber Bahn . . . . . 250 249 902 804
P o , des H. D. Schmid in Wien . . . . Q A 374 h34
= = AL Ihnp:lmler in'Prag = < @ : = 83 200
A Wugcn-—l' abrik des J. Spiring in Wien . . . . . . 25 45 136 211
S » L. Kraft & Sohn in Wien . . . . . . 15 72
- - F.ulmL dus G Sizlin Wisn sy v s ot = v =0 3 Tt . ; ; o8
- e Pack AN PTG S i e e b . . . 25
£ g W.l*’eu-l' abrik des Moser in Wien . . . . . . . . : 3 16 16
S - » D. Heindorfer in Wien . . . . . : ’ 14 14
- M.lbthllQll-[‘.lhllk des W. Norris'y, | s & ol 5 G s 10 10 . .

Zusammen wurden im Inlande erzeugt. . . . 205 320 | 1.590 | 2.045

B, Im Auslande, und zwar:

in der Fabrik des Thielemann und Eggena in Kassel . . . 18 20
» » Maschinen- Werkstitte der obersehlesischen Eisen-
bahninBreslau . . « « + + « o &+ o e 16 16 87 87
Zusammen wurden im Auslande erzeugt . . . 34 36 87 87
Unbekannt ist der Erzeugungsortbei . . . . . . . . . . . 2 2
Von den im Inlande erzeuglen Wagen entfielen auf die
S TE . : Sectionilli. = .. o1 . AN S 182 ani ) T4 ) yn~
siidliche Staatshahn { S A s Sl 103 } .iUb.I 873 | 16790
dstliche Stoatsbabn . . . . . : ; 10 14 243 360
Von den im Auslande ormup;l.en Wagen L'lmcn auf dlla
~ Sectiop L b s bl ok b | .
siidliche Staatsbahn {bulmu 1 GEgars 1 } 8 ; }
ostliche Staatshahn . . . . . . . . . i o 26 28 87 87

auf der istlichen hefinden sich ausscrdﬂm Wagul, deren
Erzeugungsort unbekanntist . . . . . . . . . . . : 2 2 2
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Wie aus der obigen Darstellung hervorgeht, waren am Schlusse des Jahres
1856 64 in eigener Regie erbaute Wagen vorhanden. Dieselben wurden nach Ein-
losung der im Privat-Betriebe gestandenen Bahnen in den Werkstitten der sidlichen
Staats-Eisenbahn hergestellt.

Schneepflige waren am Schlusse des Jahres 1855 . . 33 Stiick und

ot AT A SN a0 185 GUNEES b
auf allen Bahnen zusammen vorhanden,
Hiervon entlielen fiir das Jahr 1855 auf die
siidliche Bahn, Section I, 14 Stiick, somit ein Stiick auf je 1-61 Bahnmeilen,

" ” " 1, 17 » " ] » n n 2-44 "
ostliche e e A o = w 5 4TH X

fiir dus Jahr 1856 auf die
siidliche Bahn . . . . 31 Stiick, somit ein Stiick auf je 2:06 Bahnmeilen,
vstliche A R k) -

Die Schneepfliige der siidlichen Staatsbahn sind simmtlich aus Fabriken des
Inlandes hervorgegangen, Die auf der dstlichen Staatsbahn mit Schluss des Jahres
1855 vorhandenen wurden in der Maschinen - Werkstitte der oberschlesischen
Eisenbahn in Breslau, and jene 2 Stiicke, welche im Jahve 1856 der letzterwihnten
Staatshahn zugewachsen sind, in der Maschinen-Werkstitte von H. D. Sehmid in
Wien erbaut.

b. Herstellungen und Anschaffungen wihrend der Jahre
1855 und 1856.

Ueber die durch Anschaffungen oder durch Anfertigung in eigener Regie
withrend der Jahre 1855 und 1856 erfolgte Erweiterung des Standes der Betriebs-
Mittel gibt nachfolgende Darstellung Auskunft:

Auf der hiet Liei hei den hiet hei
sitdlichen Stantsbahn beider Sectionen | den Loeo- | den Ten- | Personen- | den Last- | den Schnee-
und auf der dstlichen hetrug motliven dern Wagen Wagen plliigen

der Stand der Falebetriebs - Mittel
mit Schluss des Jahres 1854 nach

dem vorausgegangenen Berichte . 193 162 J01 1.374 33
mit Schluss des Jahres 1855 . . . 212 162 329 1.679 13
mit Schluss des Jahres 1856 . . . 245 164 325_!3__‘ 21434 35
somil der Zuwachs im Jahre 1855 . 14 . 28 305

oder in Percenten der mit Ablaul
des Juhres 1854 vorhandenen
Gesammtzahl . . . . ... o . . 707 . O30 22-20

und der Zuwaehs im Jahre 1856 . . 43 2 29 455 2

oder in Pereenten der mit Ablauf
des  Juhres 1855  vorhandenen
Gesammbzahl . . . . . . . . . 1557 1-23 8§20 2710 606
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Die eben nachgewiesene Erhohung des Standes der Fabrbetriebs - Mittel, so
wie der hierauf keinen Einfluss nehmende Ersatz der ausser Betrieb gesetzten
Fahrbetriebs-Mittel wurde theils durch neue Anschaffungen und neue Herstellungen,
theils durch Beistellung von bereits beniitzten, aber noch brauchbaren Stiicken
bewirkt.

Im Nachfolgenden wird eine Darstellung iber den Erzeugungsort und die
Stiickzahl der neu erbauten Fahrbetrichs-Mittel geliefert.

1855 1856
Erzeugungsort der im Jahre abgelicferten neu erbanten
Fahrhetriehs-Mittel, u. zw.

der Locomotive

Maschinen-Fabrik der Wien-Raaber Babn . . . . . « . « .+ . . . 8 3
- »w des W. Giinther in Wiener Neustadt . . . . . . q 6 31
Zusammen . . . 14 34

der Tender

5 y JesV.PrickinWien « & v ¢ 5 v o v o o s o s 5 3

‘ der Personen=Wagen
Fabrik des J. Spiving in Wien . . . . . . . . o s 14 20
Eigene Regie in den Werkstitten der QI.mIsh.ihuon AN T R 6 8 B
Fabrik des Thielemann und Eggena in Kassel. . . . . . . . . .. 10 2
Zusammen . . . 32 27

der Lastwagen

Fabrik des H. D. Schmid in Wien . . . . e T 167 160
Kigene Regie in den verschiedenen Balln“cll.si.lllen SRR RS 9 .
Fabrik des E. Kraft & Sohnin Wien . . . . . . . . . . . .. = 4 47
st der:Wich=-RaaberBahnis 5 s % Al & v i w . el w s 0 .

o dexiFoRinghoferdnPrag . v « < o0e v Gy s sy 85 123

. B A SINOE AN WIBN S S e st A e e . 32 75

,, LR s 0 i ) e, SMORCY I T O ' 25

- e h T TR T 2SS R e R e B o A 25
Zusammen . . . 306 455

der Schueepllige

Fabrik des 0. D. Schmid in Wien . . . . . . . .. o 5 2
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Wie viele Stiicke von den neu erbauten Fahrbetriebs - Mitteln auf die einzelnen
Bahnen entfielen, ist aus folgender Darstellung ersichtlich.

Art und Erzengungsort
der

beigestellten nenen Fahrbetriehs - Mittel

fiir nachbenanute Balinen

siidliche | sidliche

Seet, 1 | Seet, N

im Jahre 1853

Gstliche

abgelielert in der Zahl von

siidliche

nen erhanten

im Jahre 1856

Gstliche

Sticken

Locomotive.

Maschinen-Fabrik der Wien-Raaber Bahn . .

* » tes W. Gianther in Wiener
Neuatadbs s o ) e e o) atein il

Zusammen . . .

Hier muss hemerkt werden, dass die auf der Gst-
lichen Bahn verwendete und der k. k. priv. osterr,
L Staats = Eisenbahn - Gesellschaft  gehivize Maschine

wFranzenshrunn® sammt Tender im J. 1856 letaterer
Bahn - Gesellschaft zuriickgestellt wurde , und dass
7 Locomotive dlterer Gattung ebenfulls sammt den
engehdrigen Tendern im 1. 1856 von der sidlichen
Staalsbahn der dGstlichen diberwiesen worden sind,
Die Yermehrung des Locomotiv - Standes  hetriigt
daher im J. 1856 bei der sidlichen nur 20, bei dep
astlichen hingegen 13 Stick.

Tender.

Maschinen-Fabrik des V. Prick in Wien . . .

e Vermehrung des Tender - Standes belriigl
jedoch nach der eben bei den Locomotiven gemach-
ten Bemerkung im Jahre 1856 bei der dstlichen
Bahn (nicht 7, sondern) 6 Stick , bei der siidlichen
vermindert sich aber allerdings im Jahre 1856 der
Tender-Stand um 4 Stick . so dass die gesammle
Vermehrung desselben auf 8. 91 mit 2 Stiick nach-
gewiesen wurde,

Personen-Wagen.

In der Fabrik des J. Spiring in Wien . . . .
Ineigénar Regie . . . . . . & o « & o s
In der Fabrik des Thielemann und Eggena in

T Bl A A s R e s el

Zusammen . . .

Auf der siidlichen Staatsbalin, Section 1, sind im
Juhre 1855 2 Stick Personen=Wagen unbrauchbar
geworden, daher betriigt die Vermehrung desStandes
im Jahre 1855 nur 2 Stick.

Auf der sthichen Staatshahn sind im Jahre 1855
2 Personen - Wagen verhrannt, daher helriigt die
wirkliche Yermehrung in diesem Jahre nur 18 Stick.

2 . 6 3 .
- . G 24 7
2 < 12 7 7
. 5 . 3 .
4 . 10 16 4
. 8 . B .
. . 10 . 2
A 8 2 21 6




fiie nachbenannte Bahnen

Art und Erzeugungsort siidliche | sidliche | < e
e el T dstliche siidliche dstliche
beigesteliten neuen Fahrbetriebs - Mittel abgeliefert in der Zahl von nen erbauten Sticken
im Jahre 1833 im Jabre 1856
Lastwagen,
In der Fabrik des H. D, Schmid in Wien . . . 45 50 32 130 30
In cigener Regie . . . . . « « + . .+ . . 1 8 : : :
In der Fabrik des E. Kraft & Sohn in Wien . 4 . A 29 18
= »  der Wien=Raaber Bahn in Wien 3 5 G : %
il » des F. Ringhofer in Prag . . . . / 85 73 50
- . oy ks S!!iring in Wien . . . . : : 32 50 25
n » ” » G 51;‘," L I R A . . . 25
L o Sl LT 5 Y I . . - 25
Zusammen , . . 43 b8 205 302 121

HMierau muss bemerkt werden, dass im Jahre 1855

der ostlichen Staatsh von der k. k. priv. dsler-
y 2 Sliick

ehen diesem Jahre 3 Lostwagen der dstlichen Bahn
in Keakau verbrannten, Die Vermehrung des Last-
wagen-Standes auf der dstlichen Bahn betrigt daher
im Juhre 1855 204 Stick.

Schueepfliige.

o

Fabrik des H. D. Schmid in Wien

Aus den oben aufgefilhrten Daten lisst sich nachfolgende Tabelle iber den
Zuwachs und Abfall theils neu erbauter, theils élterer Fahrbetriehs - Mittel auf den
einzeluen Bahnen zusammenstellen,

Bei Stand . -
nachbenannten mit Schluss Zuwachs Abfall ! _anl z
Fahrhetriebs=-Mitteln des B hr]lhmf.l.l.l.lb S
betrug der Jahres 1854 T PRREAN 15 - = =
im Jahre 1855 [ BT E

auf der siidlichen Staatsbhahn

Sect. I | Seet. 11| Seet. 1[Seet. 11| Seet. 1| Seet. 1] Seet. 1| Seet, ni nach Yoreinigung beider
| | Seclionen

Locomotive . 83 99 - y A : 20 99 189 | 27|17 | 209
Tender . . . . 64 | 87 - . ; A 64| 87| 151 37| 147
Personen-Wagen| 188 05 4 8 2 - 190 | 103 | 293 | 21]. i
Lastwagen . . | 431 | 815 43 58 ¥ : ATA | BT3 [L.347 (332 . |1.6790

Schneepflige | 14 17 ; s . . 14 17 2 6 ] | a1
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-

&
Bei Stand A b b 2
nachbenannten mit Schluss Zuwnchs Abfall - 'f.I 1 ; i - E -t
d r mil Schluss des cls|82=2
Fahrbetriehs-Mitteln des Inhres 185% Sl -
hetrug der Juhres 1854 [ i-m LT i_J_IN;I'r -E =

auf der dstlichen Staatsbahn

Locomotive . . i 12 - 23 14 1 36
Tender. . . . 11 ; : i 71 17
Personen-Wagen 18 20 2 a6 6 . 42
Lastwagen . . 128 207 3 332 123) . [ 455
Schneepfliige . 2 < : 2 2| . A

In Befreff der an Fahrbetriebs-Mitteln vorgenommenen kleineren Arbeiten ist
noch bemerkenswerth, dass viele Umstaltungen an Personen- und Lastwagen in der
Art vorgenommen worden sind, dass diese Wagen in Folge solcher Zurichtungen
anderen Kategorien als friiher angelren.

Telegraphen und Signale.
a. Stand derselben.
Die folgende Uehersieht liefert ein Bild der elektiro-magnetischen und optischen

Telegraphen, dann anderer Signale, welche auf den im Staatshetriche stehenden
dsterreichisehen Staats-Eisenbalnen in Verwendung sich befanden.



96

Uebersicht V. Ueber die Telegraphen und andere Signale auf den im

mit Ende der

= Elektro-magnetische
-
= P
=
Benennun £ Z g St Tangs der Bahn waren
o ol
der E: -E ﬂa(‘ff welchem | ; =5 -I-- i A ' A "nI:-__‘
Staats-Bahnen s = dieselben _ | w.mehe | Driihte
E cingerichtet Draht = Leitongen vorhanden , ke L
i) Warea auf die Linge von lang
& L Do B e b vl Aohien oyt NEURIIEN) L ons I
Meilen
mit Ende des
¢ Seetion 1 2018 Rain 484 787 T-51 H9)-87
Siidliche <
Seetion 11 A1-53 ¥ 38-18 | 327 | 127-62
Oestliche 3:90 = 8-89 17-98
Zusammen . . | 70-61 y -84 | R-80 | 4605 | 10-78 | 205-27
mit Ende des
Siidliche . . 61-71 Buin 484 [ 46-05 [ 10-78 | 192-33
Oestliche 2667 » {90:95 | 2:40| 5H-15 6640
Zusammen . 88-38 : 2450 [ 48-15 | 15.03 | 258-73




=
-1

Staats - Betriehe stehenden k. k. osterreichischen Staats - Eisenbahnen
Jahre 1855 und 1856.

Telegraphen Optische Telegraphen und andere Signale
\;ml den Ii_r_aht—l.ritun;:i-ul f6e den 3 i aes danelt
e II“:u’;-";-lml..- i Kisenhahn - Betrieh Uesehe: Theppne ' ‘I“u:" 5
= T ’ ? 5 = .'I_- — | Ermiissigung
i 2 uni weslanden Waren ~mit ulau = u:_- A de
I‘I"Ir!"“ 'I'l.']l"- Sprech- Kérben Armen | Seheiben i Fiksgesciialas
aul die Linge von m];:n::l ';;:il'r:‘:::_n YT:I:::::::» wad Laternen Gattungen digkeit
Meilen Zahl
Jahres 1855
9-88 | 550 | 20-88 16 20 3 101 115 219 18
4145 ‘ 4145 33 3b 403 - . 403 a8
58-89 . 58-89 b H : &1 ' 81
60:22 | 5:50 | 71-22 94 60 406 182 15 703 ht
Jahres 1856
5617 | 550 | 67-17 63 G4 406 101 115 622 hs
2700 - 2700 13 17 3 208 - 203 14
8317 | H-Hh0 D4-17 76 86 406 304 LS 825 2
|

-1

Statist. Miltheil. 1857, IV, Heft.
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Alle Angaben, mit Ausnahme jener iiber die Drahtleitungen bei den elektro-
magnetischen Telegraphen, bezichen sich lediglich auf die Einvichtungen, welche
fir die Zwecke des Eisenbahn-Betriebes hestehen. Die Drahtleitungen, welehe ent-
lang der Eisenbahnen sowohl fir die Staats- als Balnbetriebs-Telegraphie bestehen,
wurden jedoch simmtlich hier aufgenommen, weil sie alle den beziiglichen Betriebs-
Direetionen zur Ueberwachung und Erhaltung zugewiesen sind.

Die zur Beniitzung fiir die Bahnbetriebs-Correspondenz bestimmten Leitungen
sind tibrigens auch abgesondert ersichtlich gemacht.

Elektro-magnetische Telegraphen.

Die Liinge der Lings der Bahnen befindlichen und somit unter die Aufsicht der
Belriehs-Directionen gestellten Leitungen. ohne Ricksieht davauf, ob sie ans cinem
oder aus mehreren Drithten bestehen, weicht von der gesammten Bahnlinge nur
wenig ab, da die Umleitungen in die Betriebs - Gebitude ausser Beriicksichtigung
bliehen.,

Sie ist ndmlich im Jahre 1855 bei der

siidlichen Staatshahn, Sect. I, um 0°04 Meilen grisser als die hetreffende Bahnlinge,

n 7 « 1 4 008 ,  kleiner . " »
ostlichen ,, o a 00% 4 i noo» »
bei allen Balnen zusammen . 005 o e o, vl
im Jahre 1856 bei der
siidlichen Staatshahn . . . . 0:04 Meilen kleiner als die betreffende Bahnlinge,

ostlichen > e 0033 grisser
bei beiden Bahnen zusammen .. 029

- . -

Die Leitungen hestehen aus 1, 2, 3 oder aus 4 Drihten; nuv auf der siidlichen
Staatsbahn zwischen Wien und Hetzendorf hestand in beiden Verwaltungs-Jaliren in
der Liinge von 0-69 Meilen cine sechsfache Drahtleitung, deren Driihte demnach
eine Gesammtlinge von 414 Meilen hatten. Eine einfache Drahtleitung kam bloss im
Jahre 1855 vor, und bestand auf den beiden Fliigelbahnen von Midling naeh Laxen-
burg und von Neustadt nach Oedenburg, zusammen mit der Linge von 4:84 Meilen,
fiir die Zwecke der Staats="T'elegraphie. Im Jalhre 1856 wurde auch aof diesen Bahn-
strecken eine zweite Drahtleitung fiie die Bahnbetriebs-Zwecke gezogen, so dass
in dem letzterwithnten Jahre, wie aus den Angaben der Uebersicht V hervorgeht,
sowohl die siidliche als ostliche Staatshahn lings ihrer ganzen Ausdehnung mit
zwei- und mehrfachen Drahtleitungen versehen war. Davon stand auf der Semmering-
Bahn eine zweifache, auf den iibrigen Bahnstrecken aber eine einfache Drahtleitung
dem Eisenbahn-Betriebe zu Gebote.

1855 1856
Alle Leitungsdrihte zusammen maassen . . . . 20527 25873 Meilen,
die fiir die Zwecke des Eisenbahn-Betriches bestimmten
Hsitungentahennur’cRe o Bt il sl o 0 L0 7122 9417

»
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Von der Gesammtlinge der Leitungen bestanden auf allen Bahnen zusammen

aus 1 Drahte .
2 Drihten .

]
» 3 n
] 4 ]
» B,
L] 6 ”

1855 1856
S i e 2:306 0-00 Percent,
i 866 1901
s wE 67-30 5583
5 Dy oS A B 1966 23-56 -
S R 0-00 0-00
St 2:02 1:60

»

Auf den einzelnen Bahnen stellten sich diese Verhilltniss dar, wie folgt:

Aul hestanden Leitungen mit Deiiliten in der Zahl von mil einer
nachbenannten T 5 & ] e _| g """I'i::ﬁ"”"
Hahnen in Percenten der Giesammilange der Leitungen Meilen
mit Ende des Jahres 18535
- | Seetion | 8-08 000 3944 | 45-57 | 0-00 | 6N h-87
Siidliche j
Section 1l . . | 0-00 0-00] 8975 1 10-25 | 0-00 | 0-00 12762
Oestliche 0-00 {100-00] 0-00 | 0:00| 0:00 | 000 17-78
ﬁ
Aufallen Balinen zusammen | 2-36 H‘Iili'I G730 [ 19-G6 | 000 | 2-02 20527
mit Ende des Jahres 1856
Siidliche . 0-00 503 7183 | 20:90( 000 | 2-14% 192-33
Oestliche 0:00 | 59-40| 9-49 | 3102 | 0-00 | 0-00 G640
Aufl beiden Balinen zusam. 000 19-01| 5583 | 28-56 | 0-00 160 25873

Die in der obigen und der betreflenden Darstellung des vorausgegangenen Ver-
waltungs - Berichtes gemachten Angaben weichen hauptsiichlich in Folge der in den
Jahren 1855 und 1856 bewirkten Neuherstellungen von Leitungsdeiihien, wovon noch
in cinem unten folgenden Abschnitte die Rede sein wird, dann auch desshalb von ein-
ander ab, weil in dem das Verwaltungs-Jahe 1854 betreffenden Berichte eine einfache
Drahtleitung der ostlichen Staatsbahn in der Linge von 1-65 Meilen irrthiimlicher
Weise als eine dreifache aufgefihrt wurde.

Alle angefithrten Leitungen sind mit Kupferdraht in der Stiirke von einer his zu
anderthalb Linien gezogen, und die Betriebs-Correspondenz wird auf denselben

ausschliesslich dureh Bain'sche Apparate vermittelt. 1855 1856
Es bestanden auf allen Bahnen zusammen Telegraphen-Stationen . 54 76
diese zerlegten die Bahnliinge in Theile . . . . . | s o &) 53 4

woraus fiir die einzelnen Stationen eine lluthSLllnllllnhc Entfernung von 1:33 1-19
Meilen sich ergab.
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Auf den einzelnen Bahnen ergaben sich in dieser Beziehung folgende Ver-
hiiltnisse :

theilten die Telegraphen - Stationen

Auf nachbenannten Bahnen in 2ia mit der
durchschnittlichen
Stations = Entfernung
in Meilen

der Zahl Haholinge

von in Sticke

mit Ende des Jahres 1855

: SaotionI v n e vt e 16 1b 135
Siidliche { =~ |

waction 1=, % o . 33 33 1-26

Oeatliche o0 o v @ o - A S i 5 1-78

Auf allen Bahnen zusammen , H4 K] 1:33

mil Ende des Jahres 1856

Stidlichei: = & Gois s i o5 om0 ad G 63 62 1:00

Qostliche: = = i i ot Gl 13 12 222

Auf beiden Bahnen zusammen . 76 T4 1-19

Dass im Jahre 1855 auf der siidlichen Staatshahn beider Sectionen und im
Jahre 1856 auf der siidlichen und odstlichen in Vergleichung mit der Zall der
Stationen eine grissere Zahl von Sprech-Apparaten vorhanden war, viihrt daher,
weil einerseits wegen der grossen Linge dieser Bahnen, andererseits wegen
des Anschlusses von Fliigelbahnen auf einigen Stationen die Aufstellung und
Beniitzung mehrerer Sprech - Apparate nothwendig wurde, um den Lauf der
Correspondenz nach Erforderniss auf bestimmte Bahnstrecken zu beschrinken

und demselben auf Bahnverzweigungs - Stationen die entsprechende Richtung zu
geben.

Das neu errichtete Betriebs-Telegraphen-Amt in Gloggnitz hat von dem dort
bestehenden Staats-Telegraphen-Amte die Besorgung der Betriebs-Depeschen iiber-
nommen; es wurde daher der Betriebs-Telegraphen-Dienst auf allen Staatshahnen
von Bahnbetricbs-Beamten verrichtet.

Die bereits in dem vorausgegangenen Verwaltungs - Berichte erwithnten
13 Glocken - Signale, welche auf der Semmering - Strecke fiir die elektro-
magneltische Telegraphie nach Dr. Krammer’s Construction aufgestelll worden
waren, wurden im Jahre 1855 um 3 Stiicke, und im Jahre 1856 um weitere
40 Stiicke vermehrt, so dass gegenwirtig auf der ganzen Semmering - Strecke
von Gloggnitz bis Mirzzuschlag eine telegraphische Verstindigung mit diesen
Signalen zwischen Wichter und Wiichter, und zwischen den Wiichtern und
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den Stationen ermiglicht ist. Es befinden sich demnach auf der Semmering-
Gebirgsbahn zwischen

den Stationen Gloggnitz und Payerbach 9 Stiick altartiger grosser Apparate,

5 5 Payerbach ,,  Klamm 13,  neuartiger "
» » » n » 2 " kleiner =
= “ Klamm » Breitenstein 6 & grosser -
o » » - » - - kleiner i
- = Breitenstein , Semmering 10 . grosser #
i 5 Semmering ,,  Spital 5 » - ” »
- » » » » e 5 kleiner -
o = Spital » Mirzzuschlag b > altartiger grosser 2
» - . - ” ] S nevartiger kleiner ”

Zusammen auf der Semmering-Strecke . . 56 Stiick Apparate.

Optische Telegraphen und Signale.

Die Einrichtungen im optischen Signal-Wesen weichen nicht nur auf den
versehiedenen Staatsbahnen, sondern sogar auf den einzelnen Strecken einer Bahn
von einander ab, und es sind nicht nur die Umstinde, deren Vorhandensein auf
diesem Wege angekiindigt werden soll, sondern auch die Mittel, mit welchen diese
Anzeigen gemacht werden, auf den einzelnen Bahnstrecken verschieden.

Die U'nglpi(!h:n'liglmit im Signal-Wesen kiimmt daher, weil einerseits auf den
von der Staats-Verwaltung eingelisten Privat-Bahnen die bestehende Signalisirungs-
Weise, fiir welche die Bahnbediensteten sich bereits die nothwendige Uebung
eryorben hatten, beibehalten wurde, andererseits aber auf den Staatshahnen selbst
zweierlei Arten von optischen Telegraphen, niimlich Korb- und Arm-Signale, in
Anwendung kamen. Nach den neuerlich gemachten Erfahrungen verdient unter den
zwei letztangefiihrten Gattungen von Signal-Mitteln die erstere den Vorzug vor der
letzteren, da die roth angestrichenen Korbe nach allen Seiten hin gleich leicht sicht-
bar sind.

Betrachtet man jene fixen Signale, welche auf der Bahn selbst fir den
Verkehr der Zige verwendet werden, und sieht man von den akustischen und
den fragbaren Signal-Mitteln, so wie von jenen ab, deren man sich zum Signali-
siren vom Zuge aus bedient, so ergibt sich fiir die einzelnen Bahnen im Jahre 1856
Folgendes:

Auf der Strecke der siidlichen Staatsbahn von Midling bis Laxenburg und
von Gloggnitz bis Miirzzuschlag 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 5 Schuh im
Durchmesser haltende holzerne, zur Hilfte schwarz, zur Hilfte roth angestrichene
Scheiben im Gebrauche, deren obere Hilfte beweglich ist und auf- und nieder-
geklappt werden kann.
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Die Scheiben kommen allein oder auch in Verbindung mit einem roth ange-
strichenen Signal-Korbe, der auf eine hohe Siiule aufzezogen werden kann, zur
Anwendung.

Diese Signale wurden in der Uebersicht V als Scheiben-Signale aufgefiihet, da
die Scheibe der wesentliche Bestandtheil dieses Signalisirungs-Systemes ist.

Auf der Strecke von Miirzzusehlag bis Laibach bestanden Korb - Signale, d. h.
Signale mit Anwendung von Kiirhen bis zu vier Stiick, welche einzeln oder deren meh-
rere, iiber oder neben einander aufgezogen, die verschiedenen Signal-Zeichen gelien,

Die dstliche Staatsbahn hatte aul den Strecken Szezakowa -Myslowice
und Szezakowa-Granica Arm-"Telegraphen in Verbindung mit einem Korbe, Auf
den iibrigen Strecken der dstlichen Staatsbahn bestand der optische Telegraph aus
einem Signal-Baume mit 2 Armen und aus ciner Signal-Scheibe.

Beide Gattungen der optischen Telegraphen auf der dstlichen Staatsbahn wurden
in der Uebersicht V als Arm-Signale angegeben.

Iiir die Signalisivung zur Nachtzeit bestanden iiberall Laternen mit weissen,
rothen oder grinen Glisern, mit welehen dieselben Signale, wie bei Tag mit den
Kirben, Armen oder Scheiben, gegeben werden kinnen.

Ausserdem kamen noch auf den Staatshahnen unbewegliche Scheiben zur An-
wendung, um jene Stellen ein- fir allemal zu bezeichnen, die aus ciner oder der
anderen Ursache stets langsam zu befahren sind.

Nach dieser Beschallenheit der optischen Telegraphen wurden die Tag-Signale
in der Uebersicht V in drei Gattungen geschieden, ndmlich in Korb-, Arm- und
Seheiben-Signale, je nachdem Korbe, Arme oder Scheiben den wesentlichen Be-
standtheil der Signal-Mittel ausmachen; ausserdem wurde noch die Zahl der fixen

Scheiben fir Ermissigung der Fahrgeschwindigkeit besonders angegeben,

1855 1856
Auf allen Bahnen zusammen bestanden optische Telegraphen an - 703 825
Puncten, und die durchschnittliche Entfernung betrog mit Riicksicht
auf den Umstand, dass jeder Endpunet einer Bahn oder eines Bahn- Klafter
fliigels mit einem solchen Signale versehen ist, auf allen Bahnen . . 404 430
auf der siidlichen Staatsbahn, Sectionl. . . . . . . . . . . . 370 T
; 398
»” ” " ” - II o . T T TS "‘i-lJ
. oOstlichen P ¥ o : . A4H bha28

Die Zahl der fixen Scheiben zur Ermiissigung der Fahrgeschwindigkeit hiingt
nicht nur von Terrain-Verhiltnissen, sondern aueh von anderen in baulicher Bezie-
hung obwaltenden Umstiinden ab, welche ortlich die Ermissigung der Fahrgeschwin-
digkeit nothwendig machen.

Im Jahre 1856 bestanden auf der vereinigten sidlichen Staatshahn
58 derlei Signale. Zwei waren am Mattersdorfer Viaduete, 2 am Oeden-Teich-
Damme zwischen den Stationen Wiesen - Siglez und Saverbrunn und 2 anof der
Strecke zwischen den Stationen Schadendorf und Marz-Rohrbach, simmtlich auf
der Oedenburger Fliigelbahn gelegen. Vierzehn solche Signale waren an verschie-
denen Puncten der Semmering-Gebirgsbahn aufgestellt.



103

Auf der Strecke von Miirzzuschlag bis Laibach standen weitere 38 nnd zwar 12
an Endpuncten von Einsehnitten, die in Krimmungen mit kleinen Radien liegen, 14 vor
und hinter Tunnels, welche in Keiimmungen liegen, 8 vor und hinter holzernen
Briicken, dann 4 vor und hinter dem Possuitzer und Plankensteiner Viaduete.

Auf der dstlichen Staatsbahn waren im Jahre 1856 vierzehn fixe
Scheiben aufgestellt, und zwar vor und hinter der

hilzernen Briicke iiber den alten Weichsel-Fluss bei Krakau,

., = . die Weichsel bei Podgorze,

2 2 o  » Raba bei Bochnia,

“ A » 5 Asvica

= 2 » den Dunajec ; zwischen Slotwina und Tarnéw,
. o » die Biala

= i « = Wisloka bei Debica.

Glocken mit Drahtziigen, welche nach dem Inhalte des vorausgegangenen Yer-
waltungs-Berichtes aufl einigen Strecken zur Verwendung gebracht wurden, damit
sich die Wichter an Orten, wo die freie Aussicht von einem zum andern gehindert
ist, gegenseitig verstindigen kinnen, kommen auf den Staatshahnen, welehe den
Gegenstand dieses Verwaltungs-Berichtes bilden, nicht vor.

h. Herstellungen und Anschaffungen in den Jahren 1855
und 1856.

Ausser den gewidhnlichen Erhaltungsarbeiten an den elektrischen und optischen
Telegraphen sind in den genannten zwei Jahren nachfolgende neue Herstellungen
und Anschaffungen vorgekommen.

Siidliche Staatsbahn, 1. Seetion, im Jahre 1855,

In der ganzen Linge der Hauptbahn von Hetzendorf bis Mirzzuschlag und
ausserdem auf der Zweighahn von Neustadt bis Oedenburg wurde eine einfache
neue, ferner noch auf der Strecke Wien-Hetzendorl eine zweifache neune Draht-
leitung fiie die Staats-Telegraphie gezogen.

Die Zahl der Betrichs-Telegraphen-Aemter hat sich um 3 vermehrt. In der
Station Gloggnitz, wo frither bloss ein Staats-Telegraphen-Amt bestand, wurde
niimlich fiie die Zwecke des Bahnbetricbes ein cigenes Betriebs-Telegraphen-Amt,
ferner ein zweites in der Station St. Egyden errvichtet, und endlich fir die Dauver der
Reconstruetion des Semmering-Haupt-Tunnels in einer eigens hierzu erbauten Hiitte
cin Sprech-Apparat aufgestellt.

Die schon im Jahre 1854 zwischen Gloggnitz und Payerbach, dann zwischen
Breitenstein und Semmering bestandenen 13 elektro - magnetischen Gloeken-Signale
wurden um weitere 3 Stiicke vermehret, welehe siimmtlich beim Haupt-"Tunnel des
Semmering’s verwendel worden sind. Ausserdem wuarden auch an den beiden Enden
des letzterwiibnten Tunnels und auf der Semmeringer Hihe Korb-Signale auf-
gestellt.
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Vor und hinter mehreren grisseren Bau-Objecten der Semmering-Gebirgshahn
warden fixe Scheiben als Zeichen der nothwendigen Ermissigung der Fahrgesehwin-
digkeit angebracht,

Sidliche Staatsbahn, Il Section, im Jahre 1855,

Lings der ganzen Erstreckung dieser Bahn von Miivzzusehlag bis Laibach
wuarde eine zweite Staats=Telegraphen-Drahtleitung gezogen, mithin die Gesammi-
linge aller Leitungsdriihte um 41-45 Meilen vermehret.

Die Zahl der fiie den Eisenbahn-Betrieh bestimmten Telegraphen - Stationen
erhielt einen Zuwachs von 4 weiteren Stationen, weil in Lelring, Riomerhad, Sava
und Kresnie zur Erleichterung und grisseren Sicherheit des Verkehrsdienstes Sprech-
Apparate in Betrieh gesetzt wurden.

Oestliche Staatshbahn im Jahre 1851

Die Strecke zwischen Szezakowa und Myslowice wurde mit ciner zweiten Drahi-
leitung versehen.

Es war daher Ende des Jahres 1855 die Strecke von Krakau nach Myslowice
mit ciner Staats- und einer Betrichs-Telegraphen-Leitung versehen. Die Betriebs-
Telegraphen-Stationen wurden ebenfalls um eine vermehrt, wodureh ihre Anzahl aof
5 gebracht wurde; dieselben befanden sich in Krakau, Krzeszowice, Trzebinia,
Szezakowa und Myslowice.

Siidliche Staatsbahn im Jahre 1856.

[n diesem Jahre warden die Fligelbahnen von Midling bis Laxenburg und von
Neustadt bis Oedenburg mit einer zweiten Drahtleitung versehen, welehe fir die
Zwecke des Eisenbahn - Betriehes hestimmt ist. Hierdurch wurde die Gesammtlinge
aller Leitungen um weilere 4:84 Meilen verlingert, mnd hewirkt, dass mit Sehluss
des Jahres 1856 die siidliche Staatsbahn in ihrer ganzen Linge mit einer Drahi-
leitung fiir die Zwecke des Eisenbahn-Betriebes versehen ist.  Diese Leitung ist
aul” der Semmering - Strecke eine zweifache, auf den ibrigen Strecken aber eine
cinfache,

Der in der Tunnel - Hiitte am Semmering provisovisch aufgestellte Betriehs-
Telegraphen-Apparat, von welehem bei der Aufzihlung der im Jahre 1855 gemachten
Herstellungen die Rede war, warde nach Yollendung der Reconstruetions-Arheiten im
Haupt-Tunnel entfernt; dagegen wurden in 10 Stationen der Haupthahn, néimlich in
Meidling, Hetzendorf, Atzgersdorf, Berehtoldsdorf, Bronn, Gumpoldskirehen, Vislau,
Leobersdorf, Felixdorf und Ternitz, dann in 4 Stationen der Oedenburger Fligel-
bahn, pidmlich in Sauerbrunn, Mattersdorf, Schadendorf und Oedenburg, ferner auch
in der Station Laxenburg Betriehs-Apparate aufzestellt.

Die Zahl der mit Ende des Jahres 1855 vorhandenen 16 elektro-magnetischen
Glocken-Signale wurde um weitere 40 Stiick vermehrt, so dass mit Schlusse des
Jahres 1856 von solchen Signalen 56 Stick auf der Semmering-Gebirgshahn im
Gebrauche sich befanden.
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Als Zeichen der Ermissigung der Fahrgeschwindigkeit wurden 2 fixe Scheiben
aufgestellf.

Oestliche Staatsbahn im Jahre 1856,

Auf dieser Bahn sind im Jahre 1856 mehrere Drahtleitungen fir die Zwecke
der Staats- und Betriebs - Telegraphie zugewachsen, und zwar 2 Drithte auf der
Strecke Oswieeim-Debica, 2 Driihte auf der Strecke Szezakowa-Granica, und 1 Draht
auf der Strecke Trzebinia-Szezakowa. Am Sechlusse des Jahres 1856 war daher die
ostliche Staatsbahn fiir die Staats-Telegraphie mit zwei- und mehefachen Draht-
leitungen, fir die Betriebs-Telegraphie aber mit einer einfachen Leitung lings ihrer
ganzen Ausdehnung versehen.

Die Yermehrung der Telegraphen-Stationen fiir Betrichszweeke hetriigt 8 Sta-
tionen; davon belinden sich 2, niimlich Zabierzow und Granica, auf der schon im
Juhve 1855 im Betriebe gestandenen Strecke, und 6, nimlich Oswiecim, Podleze,
Bochnia, Stotwina, Tarndw und Debica, auf den neu erbfineten Strecken.

Ausserdem wurden 122 Arm -Telegraphen fiic die optische Telegraphie und
14 Scheiben fiir die Ermissigung der Fahrgeschwindigkeit aufgestellt, welcher Zu-
wachs an neuen Signal-Mitteln dureh die Eréffnung der neu zugewachsenen Bahn-
strecken bewirkt wurde.

Wie bereits in den vorausgegangenen Verwaltungs - Berichten bemerkt worden
ist, werden die Kosten fiie die Herstellung neuer Drahtleitungen und der sonstigen
Einrichtungs-Gegenstinde fiir die elektro-magnetische Telegraphie nicht aus den fiir
den Bau der Staatshahn bestimmten Mitteln, sondern aus einer eigenen Dotation fiiv
die Anlage von elektro-magnetischen Telegraphen und bloss die Auslagen fiir die
Ueberwachung und Echaltung der Telegraphen-Anstalten entlang der Eisenbahnen
aus den Bahnbetriebs-Einnahmen bestritten.

Sonstige Betriebs-Einrichtungen.

Die detaillicte Aufzihlung der Mobilien, Gerithschaften, Werkzeuge und Hilfs-
maschinen, mit welchen je nach den Anforderungen des Dienstes die Stationen,
Wiehterhiuser, Werksiitten und andere auf den Bahnen hestehende Anstalten aus-
restattet sind, wurde, wie in den fritheren Yerwaltungs-Berichten, so aueh in dem
vorliegenden iibergangen, da wesentliche Abweichungen hierin anf den einzelnen
Bahnen weder in iheer Form, noch in ihver dem Umfange des Dienstes angemesse-

nen Zahl bestanden.
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Ill. Kosten der Bauanlagen und der Betriebs-Einrichtungen.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Kosten iihersichtlich dargestelll, welche
auf der siidlichen und tstlichen Staatshahn in den Jahren 1855 und 1856 durch die
Vervollstimdigung der Bananlagen und Betrichs-Einviehtungen verursacht worden
sind, insoferne diese Auslagen cine Vermehrung des Anlage - Capitales zur Folge
hatten, und daher anf Rechnung des Bau-Fondes geschriehen werden mussten.

Wiihrend niimlich die Kosten der in den vorausgeschickten Hauptstiicken
heschriebenen Herstellungen in den Jahren 1855 und 1856, welche zur unmittel-
baren Instandhaltung der vorhandenen Bauwerke erforderlich waren, aus den
Betriehs-Einnahmen gedeckt wurden, ist, wie in den fritheren Verwaltungs-Juhren,
bei Reconstruetionen, wodureh der Werth eines Bauwerkes oder seine kiinftige
Dauer wesentlich erhoht wurde, der Betrag der Erhohung des Werthes und
bezichungsweise der Mehrkosten-Betrag der Reconstruction, eben so wie die

Uebersicht VI. — Vermehrung der Kosten
im Laufe der Jahre 1855 und 1856, und Darstellung des mit Ende 1855 und 1856

Acrarial - Betriebe gestandenen

Siidliche, Seet, 1,
von Wien bis Laxenburg,
vespeetive bis Oedenburg

ol Mibrezuschlag
Gegenstand der Auslagen e : S
2018 Meilen 4153 Meilen

Siidliche, Seet, 10,
von Mirzznschlag bis
Lailiach

Finzeln | Zusammen Einzeln | Lusammen

Gulden

im Luufe des Johres 1855

. Vorauslagen und Tracirung

Il. Bavauslagen, und zwar:

srund = und Realititen-Einlésung . . . . . . 10.602 A G.448
Unter- und Briickenban . . . . . . . . . . |[675.583 : 250,536
Oberbau . . . . T AR TR e U R < (08,004
|l‘|m||l||--|'|||l‘hh|n"' o bh i i L b e tan o e 1R 02028 . 40,260
Einfriedung der Dahn und Ge Inul!.o ALl I = 3.902 . 19

Zinsen fir Passiv-Capitale

Bei Ablisung der Bahnen von den Pr nat Gesell-

schaften  zur  Berichligung  ibernommene
Pussiv - Rickstinde . .,

1,247.051 . 014,267
lI. Fahr-Fundus instructus, und zwar:
Loecomotive und Tender . . . . . . . . . . [221.080 . 200,000
Personen- und Lastwagen, dann .‘wlmm-pﬂum- . 675602 364,988

896,682 |—— HH4.988
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Kosten ganz neu zugewachsener Bau-Objecte, aus der fiie Bauten eigens bestimmten
Dotation bestritten worden.

So z, B, participivt der Bau-Conto hei der Reconstruction der Holzbriicken in
ciserne oder gemauerte, sowie bei dem Ersatze des zu sehwachen Oberbaues
durch einen stirkerens er triigt aber die Gesammtkosten fiie nene Granderwerbun-
gen, neune Anschiittungen, neue Objecte des Unter-, Ober- oder des Hochbaues,
sowie fiir die Erweiterung der Anpflanzungen an der Bahn.

Ebenso wurden alle Nachschaflungen an Gegenstiinden des Fundus instruetus
aus der cigens fir diese Zweeke bestimmten Dotation und nicht aus den Betriehs-
Einnahmen bestritten.

In der die ostliche Staatshahn im Jahre 1856 betreffenden Rubrik der erwiihn-
ten Uchersicht VI sind ausser den nach obigen Grundsitzen gesichteten Auslagen,
welche in diesem Jahre fir die alte Steecke der ostlichen Bahn gemacht werden
mussten, noch jene Betrige aufgenommen worden, welehe auf die Anlage der im
Laufe des Jahres 1856 eroflneten Strecken von Oswiecim bis Trzebinia und von
Krakau bis Debica entficlen.

fiir Bauanlagen und Betriehs - Kinvichtungen
bei den Betriebs-BErgebnissen in Betracht kommenden Anlage - Capitales der im

osterreichischien Staatshahnen.

Oestliche,

von Krakau Lis an die
preussische, resp, russisch-

Gesamimt-

sumime

poluische Granre
500 Meilen L:.:-.:] Mailen
Fineeln i Lusammen | PATEE

Niidliche,
von Wien bis Laibach,
respective bis Lasenhurg
wind Oedenburg

G171 Meilen

| Lusammen

Gulden

"l"ﬁllil'lll',

von Oswiceim his Debica,
vesp bis an die prenssische

umid russ.-polnisehe Gringe

2667 Meilen
Einzeln |

Lusammen

Gesnmml-

smmame

K808 Meilen

Fusammen

imLaufedes Jahres 1855

im Laufe des Jahres 1856

2,507
J0577
8570

27.529

GO 188

:‘ 1,009.010

2,230,507

‘.!,-'l?(l,ti."'\ili

2,220.696
690,817
223,794

HA60

3,108,046

33.088

283113

H57.068
1670
35,004

DLO65.G38

} T04.201

33,988

13,166.679

T04.201
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Siidliche, Sect. I “
sl e Ha ) Siidliche, Seet. I,
vou Wien bis Laxenburg,
respective bis Oedenburg
und Mirzzuschlag

von Mirzzuschlag bis
Laibach

Gegenstand der Auslagen 2
41453 Meilen

20018 Meilen

Einzeln Lusammen Einzeln [ fusammen

Gulden

im Laufe des Jahres 1855

IV. Einrichtung der Gebiude und Werkstitten . 2 8.481
V. Bau-Regic und sonstige Auslagen . . . . 27.436 . 3.507
Zusammen . . 2,179,650 ’ 1,482,762

Schligt man zu diesem Zuwachse der Anlage-
kosten im Laufe des Jahres 1855 die Anlage-
kosten der Anfangs des Jahres 1855 im
Stan{s-Regie-Betriche gestandenen Balinen : 41,416.837 5 36,546,325

ferner zu dem Zuwachse der Anlagekosten im
Laufe des Juhres 1856 die mit Anfang des
Jahres 1856 vorhandenen Anlagekosten

50 erhilt man die Gesammit-Anlagekosten der im
Staatsbetriebe gestandenen Bahnen, und zwar
beziiglich des Sehlusses des Jahres 1855 mit & 43,506.487 . 48,020,087

———— T —

zusam. fiir. . 6171 M. 81,625.574

und heziiglich des Schlusses des Juhres 1856 mit

Aul eine Meile entfallen von diesen Gesammi-
KOBLON o 0 e e a  oa e e ae . 2.160.381 . 95702

und fiir beide Seetionen der siidlichen Bahn T ——
zusammen. . . . . SRS e e e T ety & 1,322,728

Die Vermehrung des Anlage-Capitales betrug im Jahre 1855
bei der siidlichen Staatsbahn, Section I . ., . . . . . , . 2,179.650 Gulden,
9§ # = AL GiEn s o s b e @ ASRII6R:
w s oOstlichen . e el e L0BHIZOG .
im Jahre 1856
bei der siidlichen Staatsbabn . . . . . . . . . . . . . 3,315,068 Gulden.
o SRR L SRR b U L B SR
Wird nun zu dieser Kostenvermehrung das bis Ende des Jahres 1854 (siche den
vorausgegangenen Yerwaltungs-Bericht Seite 110 und 111), bezichungsweise des
Jahres 1855 aufgelaufene Anlage - Capital addirt, so erhiilt man die Anlage -Kosten
der siidlichen und ostlichen Staatshahn mit Ende der Jahre 1855 und 1856, wie am
Schlusse der Uebersicht VI gezeigt wird,
Die Zunahme an Bauanlage- und Einrichtungs-Kosten betriigt daher

. ostlichen

n

im Jahre 1855 im Jahre 1856
auf der siidlichen Staatsbahn, Seetion 1 . . 5:26 Percent
L denistdlio . . 406 Perecent
n E] » » " H 300 4“6 "

s 5 Ostlichen ~ B0 O et b HLT B .. 256041,
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Oestliche, ) Siidliche, Oestliche, ;
von Krakan bis an die Gesammi~ von Wien his Laibach, von Oswigeim his Dehiea, Gesammt-
preassische, resp. russisch- sumine respective bis Laxenburg | resp. bis an die preussische sumimne
poluische Granze unil Oedenburg und russ.-polnisehe Grinze
SO0 Meilen T061 Meilen G171 Meilen = 26°67 Meilen HE-38 Meilen
Einzeln | Lusammen Lusimmen Finzeln E Zusammen Einzeln | Lusammen Fusammen
Gulden
im Luufe des Jahres 1855 im Laufe des Jahres 1856
8.096 16.577 . 03.8706 . 107.810 2016586
30,943 5 23146 ‘ 204.142 227.288
1,086.205 | 4,748.707 . 3,315.068 . 1,018 774 14,333,842
. 3,210.070[81,174.132
B81,625.574 . A.207.265 ) 859228139
4,207.265 | 85,022,830
84,040,642 - 15,316,030] 100,256.681
482,830 1,216.8065 . 1,376.449 . B74.2801  1,134.382

von dem mit Schluss des Jahres 1854, bezichungsweise 1855 nachgewiesenen
Anlage-Capitale.

Die durch diese Verhiiltnisszahlen ausgedriickte Erhdhung des Anlage-Capitales
ist nicht bloss von den Kostenbetriigen abhingig, welche durch die Erweiterung der
Bauanlagen und Betriebs- Einrichtungen in den Jabren 1855 und 1856, und durch
die Anlage der neu eriffneten Strecken verursacht wurden, sonder®steht auch in
Beziehung mit dem Belaufe der Kosten zu Anfang des Jahres 1855 und bezichungs-
weise 1856, so dass die Percente des Zuwachses der Bauauslagen hei gleicher
Kostenvermehrung im Laufe des Jahres desto grisser ausfallen, je kleiner die
Anlage-Capitale zu Anfange des Jahres warven. Dadurch wird es erklirlich, dass
die Vermehrung der Anlagekosten im Jahre 1855 auf der ostlichen Staatsbahn
33-84 und auf der sidlichen Bahn, II. Section, bloss 4:06 Percente betrigt, obwohl
der auf ersterer Bahn fir Bauherstellungen und Nuachschaffungen ausgegebene
Betrag nicht die Hiohe der auf letzterer Bahn zu dem gleichen Zwecke verwen-
deten Summen erreicht.

Der Betrag, um welchen die Anlagekosten auf der ostlichen Staatshahn im
Jahve 1856 vermehrt wurden, ist, wie die Uebersicht VI weiters nachweist, nur
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31/ Mal grisser als jener, welcher die siidliche Staatsbahn betriflt, und doch
berechnen sich die entsprechenden Percent- Antheile bei der ersteren Bahn mit
256-41, bei der letzteren mit nue 406, Diese Yerhiilinisszahl, welehe die Zunahme
des Anlage-Capitales im Jahre 1856 ausdriickt, ist daher bei der dstlichen 63 Mal
so-gross als bei der siidlichen.

Die bedeutende Erhihung der Anlagekosten der dstlichen Staatsbahn im Jahre
1856 wurde dadurch bewirkt, dass in diesem Jahre die Anlagekosten der neu ervfi-
neten Strecken von Oswiccim nach Trzebinia und von Krakau nach Debica in die
Uebersicht VI aufgenommen wurden. Riicksichtlich des hohen Ansatzes in der Aus-
gabs-Hauptrabrik 11 ,Fahr-Fundus instructus® bei der dstlichen Staatshahn fir das
Juhr 1855 muss anf den Umstand hingewiesen werden, dass wegen der voraus-
sichtlich baldigen Erofung der eben erwithnten Strecken bereits in diesem Juhre
viele Anschaffungen von Fahrbetriehs-Mitteln erfolgten, welehe mit ihren Kosten in
die fiiv das Jahr 1855 gelieferte Davstellung eingestellt erseheinen und daher schon
in diesem Jalhre eine auffallende Vermehrung des Anlage- Capitales der ostlichen
Staatsbahn zur Folge hatten.

Die am Schlusse der Tabelle VI ausgefithrte Darstellung des Gesammtanlage-
Capitales der Staatshahnen am Ende der Juhre 1855 und 1856 ist in der nachfol-
genden Beilage zu jener Tabelle noch itbersichtlicher und nach den einzelnen Haupt-
und Unter-Ausgabsrubriken gesondert dargestellt.

Wird uwimlich zu den im vorausgegangenen Verwaltungs-Berichte (Seite 102
und 103) fir den Anfung des Jahres 1854 ausgewiesenen Unterabtheilungen der
Kosten der sitdlichen Staatsbalin, L. und I, Section, und der ostlichen Baln die
Vermehrung dieser Betriige im Laufe des gedachten Jahres (siche den bezogenen
Verwaltungs - Bevicht Seite 106 und 107) addirt, so erhiillt man die einzelnen
Unter - Rubriken der Anlage - Kosten fiir den Schluss des Jahres 1854 oder fiir den
Anfang des Jahres 1855, und auf gleiche Weise mit Beniitzung der Uebersicht VI
des vorliegenden Berichtes die betreffenden Posten fite den Schluss der Juhre 1855
und 1856, oder fiir den Anfang der Jahre 1856 und 1857,

Die diessfillicen Angaben iiber die siidliche Staatsbahn, 1. und II. Section, fir
den Sehluss des Jalres 1855 oder den Anfung des Jahres 1856 wurden nicht bloss
fiiv beide Bahnen gesondert aufgefihrt, :‘iUIII|UI.'lI anch in einer weiteren Spalte der
gedachten Beilage zur Uebersicht VI wegen der im letztgenannten Jahre erfolgten
Vereinigung beider Scctionen in Bezug auf die ganze Ausdehnung der siidlichen
Staatshahn zusammengefasst.

Nach den Angaben dieser Tabelle betragen die Anlagekosten der in Aerarial-
Regie betriehenen sterreichischen Staatshahnen mit Anfang des Jahres

Gulden
1855 bei einer Linge von 70:61 Meilen die Summe von . . . . . 81,174.132
1866, = e brd ) E( T - 5 = Rl A 85922839

185? ” ” » " 88'38 » ” ” n LA e “""250“81
Wie es sich von selbst versteht, gelten diese Zahlen der BReihe nach aueh fiir
die betreffenden Bahnen heziiglich des Schlusses der Jahre 1854, 1855 und 1856.



Beilage zur Uehersieht VI

Kosten der Bananlagen und Betriebseinrichtungen der mit Sehluss der Jahre 1854, 1855 und 1856 im Aerarial-Betriche gestandenen ésterreichischen Staats-Eisenbahnen.

| :
Nitdliche, Seetion | Destliche : Niidliche, Seetion 1 siidliche, Seeion 1 und 11 Oestliche : Niidliche Uestliche,
TTITHN : fies - ! s : 2% ics 1= ! ron Oswiecim bis Debic 0 -
von Wien bis Laxenburg, Siidliche, Section Il von Keakaw bis an die preus- Resamal von Wien bis Laxenhurg, Siidliche, Seetion 1l von Wien his Laibach, von Krakau bis an die preus- i von Wien bis Laibach, ,-..:!,I,I.I._.:j;:-:rI?.‘i:mm':lnfl:"I::-::;.;v R
respective bis Oedenbure und | van Miirzzuschlag bis Laibueh | sische, respective russischi- summe || respective bis Oedenburg und [ von Miirzzuschlag bis Laibach | respective his Laxenburg und |sische, respective russisch- summne respective bis Laxenburg und .d'“_!"' - I'll:;!iisch- '.ulllliaﬂ'ill' summe
v Mirzzusehlar polnische Grinze Miirzzuschlag Oedenhurg poluische Grinze Oedenburg . Griinze :
Gegenstand der Auslggen W L. - ' .
20018 Meilen A1-33 Meilen 500 Meilen T0°61 Meilen [ 20018 Meilen 41:53 Meilen Gi1-71 Meilen S90 Meilen 70-61 Meilen G171 Meilen 26:67 Meilen 8838 Meilen
Einzeln Luspimen Einzeln ?,;.».l_nnnn'n Einzeln Zusammen fnu ANImen ‘ Einzeln ?,ux:unm.-u_ Einzeln Zusammen Einzeln Zusammen Einzeln | Zusammen Zusammen Einzeln Zusiammen Einzeln Zusammen Zusammen
G ol den Gulden Gulden
mit Anfang des Juhres 1855 (oder mit Schluss des Juhres 1854) mit Anfang des Jahres 1856 (oder mit Schluss des Johres 1855) mil Anfang . 3 A857 (oder mit Schluss d. J. 1856)
I, Vorauslagen und Tracirung 144,540 23,0006 ! 17.047 214,655 145,_:;4u| 53.066 107,006 17.047 214.653 197.600 51.085 248.641
Il Bauauslagen, und zwar: | !
Grand- und Realititen - Einlisung, 681061 1 :m.zz:ﬂ 155.762 i 691.663 1,353.671 2.045.334 155,269 2102013 441.382
v =n [ I
Unter- und Briickenbau . 18,52%.4949 17,375,461 | TRL567 I' 19,200,052 17,634.007 36,835,079 B13.144 30,055,775 5,408,388
Oberbau 7,404,500 6,833,674 | 810.257 [ 7.809.442 7,441,678 15.251.120 818.833 15,941.037 5,261.377
Gebinde-Errichtung 2 TRT7.183 3.574.12% $47.224 I 2.939.211 3,614.3%4 0,503.595 A74.750 6,777.380 1,032.718
Einfriedung der Bahn unid Geliiude 88,023 58,004 | 162 02,825 58,083 150,008 162 150.0068 1.832
Zinsen fiir Passiv-Capitale 345,835 345.835 345835 345,835 88.094
Bei der Ablisung der Bubinen von den bestandenen
Privat- Gesellschaften zur Beviehtigung iiber- |
nommene Passiv-Rickstinde G, 146190 6,146.190 : : 6,146.190 6,146,190 .
"'""'_'_i 35,0978.1497 29,188,546 24950960 67,362,712 37,225,248 1 30,102.813 67,328.061 2265058 69,593, "’I‘ll T0.5206.107 12,233.701 | 82,750.808
| |
II. Fahr-Fundus instructus, und zwar: |
|
Locomotive und Tender 2,204,033 2,028,025 2(0.222 2,425.113 3,128.025 5,553.10g ) )
Personen- und Last-Wagen, dann Schoeeptlige . 1,058,310 2_11;:;,:{:;2] 276.710 2 632.012 3.130.820 5304792 ‘ 6450421 12,063 812 5“.:”7-37“ 2,350,143 13,668,013
HIG2IB | 5,603.357 6G36.932] 10,493.132 5,059,025 G.258.845 1, 317.870
| |
IV, Einrichtung der Gebdude und Werkstitten 310.397 T87.730 120,816 1,236.952 J27.878 TRT.T30 1115617 127.012]  1,253.520 1,200,493 B45.7221  1LABB.215
|
|
y - |
V. Bau-Regie und sonstige \uslagen ] 312,360 | 823.1417 231.206]  1,866.683) Ba0.7496 |- 826.624 1,666,420 231.206 1,307.626 1,084,566 435.348] 2,124.914
| | |
Zuspmimen | 41,416.837 36,540,825 3,210,970 Bl,ITQ.I:i‘.Z;L 43,506.487 38,029,087 81,025,574 4,207.265 | 85,922,830 84,940,642 15,316,039 1100,256.681
e X | ?
Auf' 1 Meile entfielen 870,008 360,783 1,149,612 2,160,381 [ m5.702 1,322.728 482.839| 1,216.865 1,376.449 574.280) 1,134.382]
|
Vertheilt man dagegen die’ ehen ausgewiesenen | .
gespaorea s dev deg Darifan it Snde | (731 Meite)| (73} Meile)| (92 Meilen)
gelegte Meilenausmaass, so entfielen auft Meile | (22} Neile)| 1,840.748( (411 Meile)|  880.634( (03 Meile) 387.907| 1.104.410(22} Meile)| 1,987.622 | (411 Meile)|  916.264| (64 Meilen)| 1,275.400| (92 Meile) 152245 1,169, 018|(6% Meilen) | 1,327.198)(28 Meilen)|  547.001|  1,089.747
4 | I
l i |
| |
|
I L

Statist, Mittheil. 1857, IV. Hert.
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Iis entliel von den Kosten aller Bahnen

mit Anfang der Jahwe . . . . . 855 . . . L 1856 und S b
oder mit Schluss der Jahre . . . 1854 . . . 1855 , . . . . 1856
auf 1 Meile der wirklichen Bahn- ____ el s
linge der Betrag von . . . . . 1L,149.612; 1,216.865; = e wid134:382

und auf jede Meile der dem Tarife

zu Grunde gelegten Lingenmaasse

der Betrag von . . . . . . . 1,104.410; 1,169.018; . . . . . 1,080.747
Auf jede Meile der wirklichen

Linge entliel bei der

siidlichen Staatshahn, LS., 2,052.371; 2.160.381 |
" . L,  879.998; 915702

ostlichen I . . . J360.783; 482.839;
Auf jede Meile der tavifindissi-

gen Linge bei der

1,322.728; 1,376.449

... - BTA280

siidlichen Staatsbahn, 1. 8., 1,840.748; 1,937. 322 )
= . II. , 880.634; 916.364)
ostlichen = e .. 33T.997;  452.344:

1,275.400; 1,327.198

. . 547.001

Werden die Betriige der vorangegangenen Beilage zur Uchersicht VI nach den
verschiedenen Balmen und nach den fiinl" Ausgabs-Haupteubriken mit der in Meilen
ausgedriickten Bahnliinge verglichen, und die Ansiitze dieser fiinf Rubriken in
Percenten des Gesammtanlage-Capitales der betreffenden Bahnen ausgedriickt, so
ergab sich fiir den Schluss der Jahre 1855 und 1856 folgende Zusammenstellung,
aus weleher man entnelmen kann, in weleher Weise sich die Gesummtkosten der
Bahnen auf die einzelnen Ausgabs-Rubriken vertheilten.
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wurden

aufl der auf der aul der
In nachbenannten siidlichen, Sect. 1, siidlichen, Sect. 11, [|siidlichen, Sect. | u. 11
Ausgabs - Haupl - Rubriken £ in TR T =
auf { Meile | Percenten | qp g peile | Percenten | gup | agjle | Percenten
E der L der 3 der
Gulden Gesammi- Gulden Gintnmis Gulden Gosammi-
kosten kosten | kosten

bis zum Sechlusse

I. Vorauslagen . . . . . . 7163, 0-33 1278 | 0-14 3.202) 0-24
II. Bauten . . . . . . . . | 1,884.0660| B5-38 | 724845 | 7916 |1.,091.040| 82-48
I Fahr-Fundus instruetus 250.695 1161 150.707 | 16-46 183.404| 13-87

IV. Einriehtung der Gebiude

und Werkstitten . . . . 16.248  0-75 18.068 | 207 18.078| 1-37
V. Bau-Regie. . . . . . . A1615] 1-93 10.004 | 217 27.004| 2:04
Zusammen . . | 2,160.381 : 5702 ; 1,322,728 .

Die gleiche Darstellung in Bezug auf den Schluss des Jahres 1854 wurde fiir
die siidliche und ostliche Bahn in dem vorausgegangenen Verwaltungs - Berichte
Seite 112 und 113 geliefert.

Dass sich die siidliche und istliche Staatshahn in Bezug auf die Durehsehnitts-
Kosten aller Bahnen fir jede Meile, welehe 1,216.865 Gulden am Schlusse des
Jahres 1855 und 1,134,382 Gulden am Sehlusse des Jahres 1856 betrugen,
gerade das Gegengewicht halten, geht schon aus dem Umstande hervor, weil nur
die genannten beiden Bahnen im vorliegenden Verwaltungs-Berichte in Betracht
kommen.

Gegeniiber diesen Durchschnittskosten auf eine Meile stellte sich

1855 1856
die siidliche Staatsbahn hoher um Pereent . . . . . . . . 870: . . . 2133
, Ustliche y niedriger um Percent . . . . . . 60:32; . . . 4937

Der am Schlusse des Jahves 1856 durchschuittlich auf eine Meile entfallende
Betrag hat sich im Vergleiche zu dem Jahre 1855 um 82.483 Gulden vermindert.

Die Umstinde, welehe aul die Herstellungskosten der siidlichen Staatshahn
anderen Bahnen gegeniiher einen sehr erhihenden Einfluss ibten, wurden bereits
in dem vorausgegangenen Verwaltungs-Berichte auseinandergeselzt.

Hierbei wurde namentlich aul die grossen Kosten der Semmering-Gebirgshahn
hingewiesen, welehe sich zu Ende des Jahres 1854 sehon auf 21,340.360 Gulden
beliefen.

Da diese Bahnstrecke ihrer eigenthiimlichen Verhiiltnisse halber ein besonderes
Interesse bietet und wegen ihrer Kostspieligkeit bei der Nachweisung der Anlage-
kosten der Staatshahnen eine besonders wichtige Rolle spielt, so wird mit Nach-
folgendem noch eine Darstellung der Kosten der Semmering - Bahn am Schlusse
der beiden Jahre 1855 und 1856 geliefert. Zugleich wird fur jede der einzelnen
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verausgabt

auf im Durchschnitte auf anf im Durchschuitte
der dstlichen aller Bahnen der sidlichen der ostlichen beider Bahnen
in ih__ __i-n “"_l'll- W el in
auf | Meile|Percenten | ooy ayoie | Pereenten | Loe g apgite | Pereenten | ooe y poile| Pereenten | que | afeile | Pereenten
- der der der 2 der X der
Gulden | Gogammt- Gulden Gesammt- Gulden Gesammi= Gulden | Gecammi- Gulden Giesammt-
kosten kosten kusten kosten kosten
des Jahres 1855 bis zum Sehlusse des Jahres 1856
LO15] 0-40 3.040[ 0-25 3202 0-23 1.914) 0-32 2,813 025
254512 52-71 985.600 80-99 |1,142.864| 33-03 | 458.710] 70-88 936,410 82-55
184.038(38-30 | 183.597 15-09 183.404| 13-33 | 88.1410] 15-34 154.651) 13-62
15.496) 3-21 17.753] 1-46 10.600{ 1-42 0.213] 1-61 16,465 1-45
25.0978| 5318 26.875) 2-21 27,379 199 16.324| 2-84 24.043| 2-12
452,839 1,216.865 1,376.449 974280 1,134,382

Ausgabs - Rubriken die Vermehrung der Kosten nachgewiesen, welche sich noch im
Laufe des Jahres 1856 fiir diese Bahnstrecke ergeben hat.

fiie die Semmering - Gebirgshahn von Glogguilz bis Miirzzuschlag
mit einer Linge von 5490 Meilen
‘i{!gunsiﬂlld der )‘||5|ﬂg(‘|l mit Ende des Jahres 1855 im Lanfe des Juhres 1856 mit Ende des .!ul.n-:._i%'i!i
_—;ﬁ;u-lrn i‘-‘a‘,u-ammm I‘Iinnl.n" | ?,u.mum.:u = _l‘l_in:ln |_.."u~:um '
Gulden
I. Vorauslagen und Tracirung . . 21.857 21.857
Il Bauauslagen, und awar:
Grand- und Realititen - Einlosung 38.754 48.060 87.714
Unter- und Brickenbau . . . . 15, 166.868 1,045.004 16,211,872
Oberbau . . ., . Sy Oy 4,034.61 . 4. IIJ-\r 691
(.i-l;nulu-l“‘nl(hlnn-' ] . 11,125.938 . 30.612 - 5
Einfriedung der Balin und l.--.lmudc. 5 T.034 20,374.185 199 LA24TTS 4 21,408,960
II. Fahr-Fundus instructus, und zwar:
Locomotive und Tender . 510.8306 810.836
Personen- und Last-Wagen, ll.mn
sy 004 a4 00
Schneepflige. . . . . . . . 631.905 1.451.831 631.995 1,451,831
IV, Einrichtung der Ge lmmlc und Werk-
stitten : AN 116,223 150 116,373
V. Bau-Regie und sonstige Auslagen . 14T 23,046 334463
Zusammen . 22275513 1,147.971 23,423.484
Auf | Meile der wirklichen Liinge der
Semmering - Strecke entfillt da-
her von den eben ausgewiesenen
Gesammisummen . 4,057.470 209.103 4,2066.573

Statist. Mittheil, 1857, 1V, Heft,
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Auf eine Meile-der Bahnlinge des Semmerings entfillt daher mit Schluss des
Jalires
1855 die Summe von . . . . . . . . . . . . . . .. 4087470 Gulden,
4,266.573
von dem bis Ende der genannten Jahre aufgelaufenen Gesammtherstellungskosten.

Yon der noch im Laufe des Jahres 1856 stattgefundenen Vermehrung des bis
Anfung dieses Jahres vorhandenen Anlage -Capitales kimmt auf eine Meile die
Summe von 209.103 Gulden.

Bei dieser Berechnung wurde die Linge der Semmering-Bahn mit 5-49 Meilen
zu Grunde gelegt, indem darvin (wie im vorausgegangenen Verwaltungs-Berichte)
die Liinge der Station Mirzzuschlag mit 013 Meilen mithegriffen ist.

Wenn die Herstellungskosten bei der tstlichen Staatshahn nicht bloss bei Weitem
niedriger als bei der siidlichen, sondern auch iberhaupt geringer als bei den meisten
Locomotiv-Balnen Europa’s sich herausstellen, erklict sich diess aus dem Umstande,

1856 > e

dass sie im Unterbaue, weleher unter allen Ausgabsposten den grissten Betrag in
Anspruch nimmt, grisstentheils nur fir ein einfaches Geleise ausgefiihrt ist. Ein
fernerer Grund ibrer Wohlfeilheit liegt davin, weil die Strecke dlteren Bestandes
(von Krakau bis an die preussische und russisch-polnische Griinze) als eine Local-
Bahn betrachtet und daher der Aufwand fir Erdacbeiten unter Verzichtleistung auf
giinstigere Niveau-Verhiltnisse moglichst beschrinkt worden war, weil ferner viele
Bauwerke nur leicht ausgefiihrt oder bis zur nichsten Umstaltung bloss provisorisch
errichtet wurden.

Nimmt man noch einmal die oben auf Seite 112 und 113 angefiihrte Tabelle
zur Hand, und vergleicht die Betriige, welehe von den aof eine Meile vertheilten
Ausgabs-Bestandtheilen auf die siidliche und dstliche Staatsbahn entfallen, so zei-
gen sich dieselben in beiden Verwaltungs -Jahren 1855 und 1856, wie es sich
nach dem frither Gesagten von selbst versteht, bei der sidlichen grisser als bei
der dstlichen; nur in der Ausgabs-Haupteabrik I, Fahe-Fundus instructus® zeigl
die ostliche Buhn am Ende des Jahres 1855 fiir cine Meile grissere Kosten als
die siidliche (vereint betrachtet), da bereits in ‘dem gedachten Jahre ein Theil
der schon erwithnten bedeutenden Anschaffungen von Fahrbetriebs - Mitteln fiir
dic im niichsten Jahre zur Ervolfoung kommenden neuen Strecken der ostlichen
Bahn erfolgte.

Betrachtet man in derselben Beziechung die beiden Sectionen der siidlichen
Bahn im Jahee 1855, so behauptet in der Kostenhiohe die erste Section bei allen
Ausgabs - Rubriken den Vorrang vor der zweiten Seetion, nur in der Rubrik 1V
SEinvichtung der Gebiiude und Werkstitten® iberteilit die zweite Seetion die
erste, welehe letztere aberhaupt als eine vorziiglich theuere Bahnstrecke sich
darstellt.

Hebt man endlich in der anf Seite 112 und 113 gelieferten Tabelle die
grissten und kleinsten Percent-Antheile von den Gesammtkosten hervor, welche
die einzelnen Ausgabs-Rubriken aufl den verschiedenen Bahnen in Anspruch nahmen,
so ergibt sich Folgendes:
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1. Yorauslagen
1. Bauten

L Fahr-Fundus in-
strucetus . . .

IV. Einvichtung  der
Gebiiude ele. .

V. Regie .

o der der iin der der im
i cribsste Antheil | Kleiusto Antheit| 80 1 heil | Kleinste Antheit | D20t
nachbenannten grosste Anlho cinste Antherd ] oo erosste Anlhe einste Anthel sehnitte

i —] aller — aller
Ausgabis=1lanpteuliviken Sl e mit X&T dis mil Bahoen | quf der mit anf der mit Balinen
kam vor fal Pep- Bt Per= | mit Per= . I'er- \ Per= | mit Per-
AR centen Yahn | eenten | eenten Babn | ouppen | Babo | ponten | conten

am Schlusse des Jahres 1855 am Schlusse des Jahres 1856

ostl, | 0-40

sitdl., |85+ 38

Seet. |

astl, |38-30

detto | 3-21

detlo | 538

siidl.,
Seet, 11

ostl,

sidl,,
Sect. |

detlo

delto

0-14

1-93

0-25

80+99

1500

1-406

ostl.

sindl.

astl.

detto

detlo

033

s53:03

1534

1-61
2-84

siidl.

ostl. [T 88| §

0-23

sidl, 1333

detto

delto

0-25

Bei der siidlichen Staatshahn. 1. Seetion, ain Schlusse des Jahres 1855 und hei

der yereinigten siidlichen am Ende des Juhres 1856 haben daher die Auslagen fiir
Bauten cinen so bedeutenden Antheil am gesammten Anlage-Capitale genommen,
dass die Percent-Antheile, weleche die Hole der iibrigen vier Ausgabs-Rubriken
andeuten, sehr in den Hintergrund treten mussten, withrend bei der gstlichen, wo die
Auslagen fiir Bauten verhiiltnissmiissig keinen so grossen Bestandtheil der Anlage-
Koslen ausmachen, der fir die ibrigen Rubriken sich ergebende Aufwand in beiden

Verwaltungs-Juhren einen grisseren Theil der Gesammtkosten bildet.
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Die Betriebs-Ergebnisse der in den Verwaltungs-Jahren 18

B. Ueber die Ergebnisse des Betriches.

e
5b

und 1856

noeh in der Aervavial - Regie gestandenen Staats - Eisenbahnen, werden, wie fir das

Jahr 1854,

Uebersicht VII

in drei Hauptabtheilungen dargestellt,

und zwar umfasst dic crste

Ucher die Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel anf den im

Verwaltungs -Jahre

z Die Fahrebefriehs - Mittel hatten
E:.n die Locomolive die Wagen
Benennung = e [l e =
= hatten Nutzme lh n aurickgelegt die Personeu-Wagen
= mit e — — E—— L2 = -
iler _E L s e : :; : hatten .\Ln'!l\luu'ill'n
| o . im i i mit wuriickgelegt
Bahunen 0 i e 1o A | e (R o I '
o s | fahigkeit| Personcn=- bei 3 a | ™ vig enein % ,
- - b schnitte el [ 3 platzen im
= ‘__i vun uni 41 T TUsAmmen At :;' = Gewiehte in Ditieha
% TI-: ]':r‘};ll:- u.-;u.i..ht--u ] T e ‘:-: :E ;—: » \qul der Zaki TusRmmen haaite
: < rafllen g en S 2 ‘—_f entueen |- | Wages
im Jahre 1855
|
Siid ‘Sp(‘.!.] 221 00 16,227 T8.878] A6.661{125.530) 1.394-01190] 755| 33.7400 9.97 ’ll, 3.023) 8.804
Siid- .
liche (11| 412 99 11.880] 07.184) 109.618[200.802| 2.088-9[103] 412] 18.350] 5.524/1,659.593]16.113
Oestliche , .. | 93] 23] 3.8080) 17.505 15.821| 33.526) 1.448-9) 36, 104 4921 1.846] 118.974] 3.305
| |
[ [
Summe. . | T3H212} 3L916) 193567 172.100{365.667| 1.724-8 339'1.3” a7, ﬂUl 17.342 ’IJ -’I:ii..’i!lll| 10.491
im Jahre 1856
Siidliche ... |64 |200] 32789 181.880] 155.053[337 833 1.616-4{3141.251] 65.410116.716(3,017.8541{12.477
Oestliche .., |28 | 36] 5.250] 30.119] 19.853] 58.072 ! 1638 1] 42] 1220 5.801| 2.058] 319.580] 7.608
[ |
Summe. . |92 |25 38.048] 220,999 IT.i.Hl!li‘!:iﬂliﬂ{]:ii LG9 61356 1,373 TLI30 1877414237 42111003
|
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Abtheilung die Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel, die zweite die ausgefithrten
Personen- und Sachen-Transporte, die dritte die Einnahmen und Ausgaben nebst

den Einnahms - Ueberschiissen und deren Einfluss auf die Verzinsung des Anlage-
Capitales.

I. Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel.

Die im Laufe der vorgenannten Jahre aufl den dsterveichischen Staatshahnen
o

stattgefundene Bewegung der Faliebetriehs-Mittel ist in der folgenden Uebher-

sicht VII zusammengestellt, in welcher sowohl die in Wegmeilen ausgedriickten

Bewegungen anf den eigenen Bahuen, als auch die Bewegungen fremder Wagen

auf jeder einzelnen Staatshahn von einander getrennt nachgewiesen sind.

Aerarial-Betriebe gestandenen k. k. ésterr. Staatsbahnen im Verlaufe der
1855 und 1856,

—

folgende Bewegungzen gemacht
» B

und zwar

r‘—-...

aul 1 Locomoliv = Nulzmeile

entlielen

die Lastwagen

Personen-

-

—— el S im Durch=
und Lastwagen| Personen- B
der eigenen Bahn der der zus.'unun: i Lastwagen= | schaitte
— - - fremden eigenen und b vl 2 ilen Achsmeilen in
: mit mil mil der hatten _‘“'I""""‘“‘ Bahoen fremden . II._ 2 AChmEl® | uach den | Personen-
in : auriickgelegt im Ganzen | nach den
i Achsen| cigenem | Ladungs- Ak - hatten Bahnen hatten ik kel Last= |
7 i der | Gewichte | Fihighet Jhis Achsmeilen | Achswmeilen : 2 Fahrtmeilen | Lastwagen-
Lahl | | Dureh- 3 zuriick= Fabrtmeilen :
Vi Zall van von ausammen [ e #wrick- ruriiek= L Achsmeilen
von (entnern | Centnern |1 Wagen gelegt golegt i
im Jahre 1855
AT LG6S] 699300 79.340[1,0667.704] 3.518[1,320.852| 2007.616] 4,670.639] 212 642 372
87312.043] 128.010] 145.24005,211.632] 5.970{1,330.608| 6,542,240] 8,201 833 171 »O-7 30-6
4320 807) 35.017| 49765 S50.857) L.68G] GIS.T20 1,178.577] 1,207.551 6.7 Th B 3458-9
: |
LG70(5.510] 233.857| 274.845(7,430.258] 4.431/3,270.180{10,718.433(14,170.023| 17-8 62:3 388
im Jahre 1856
P—
L670(5.281] 224.000] 283.620(8,046.447| 4.702[1,408.417| D,454.86G4[13,372.705 21-5 GO-G 30-6
A551.143] 46.588 T2.03001,417.200] 3.415] 920.669) 2,346.878] 2,666,458 8.2 118-2 45-2
2.034(6.424] 270,588 855,650(0,463,656] 4.4352,388.086/ 11,801.742{16,030.1G3] 192 671 404
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a. Bewegungen der Locomolive,

Zu Ende 1855 waren 212 Locomotive vorhanden und diese haben im Laufe
desselben zusammen 365.667 Nutzmeilen zuriickgelegt. Sonach hat in diesem Jahre
durchsehnittlich jede Locomotive 1.724:8 oder tiglich 4-7 Nutzmeilen zuviickgelegl.

Von den mit Ende 1856 vorhandenen 245 Locomotiven sind im Laufe dieses
dahres zusammen 396G.805 Nutzmeilen zurviickgelegt worden, wornach auf jede cin-
zelne 1.619:6 oder tiglich 4-4 Nutzmeilen entfielen.

Auf den einzelnen Bahnen dagegen legte zuriick :

im J. 1855 wuf der siidl. Bahn. S. 1. jede Locomotive 1,394:9 M. od, tigl. 3-8 M.

w B wm S L & 2NBRPI AN SEREEH T

LS T gl S ~ . it R e |
im J. 1856 anf der siidl. Bahn jede Locomotive 1.616-4 M. od. tigl. 44 M.

ol any oatl T - e 18881 s & w ndibny

Die grisste Leistung entfiel daher auf die Locomotive der siidlichen Bahn, Seetion 11,
im Jahre 1855-und die geringste auf die siidliche Baln, Section 1, in demselben Jahre.

Im Durchsehnitte sind simmtliche Locomotive im Jahre 1855 mehr als im Jahre
1856 in Anspruch genommen worden.

Wie im vorjihrvigen Verwaltungs - Berichte, sind aueh in dem gegenwiirtigen in
der nachgewiesenen Anzahl Nutzmeilen die dureh Loeomotive geleisteten Reserve-
Dienste und Wagen-Verschiebungen, so wie auch die im kalten Zustande beforderten
Maschinen nicht inbegriffen, da solche Dienstleistungen nicht als Nutzmeilen berechnet
werden kinnen. .

Von den durch die Locomotive zuriickgeleglen Nulzmeilen entfielen im Jahre
1855 im Durchschnitte auf eine Bahnmeile 4.975 und auf jeden Tag 13-63, im
dalire I856 auf eine Bahnmeile 4.313 und auf jeden Tag 11-82 Nutzmeilen.

Die Zahl der in jeder Riehtung und auf der ganzen Linge simmitlicher Balinen
im Verkehre gestandenen Zige betrug daher im Durchschnitte im Jahre 1855 6-81
und im Jahre 1856 591 oder die Hilfte der auf einen Tag und cine Bahnmeile ent-
fallenden Nutzmeilen.

Auf den cinzelnen Bahnen stellte sich die Zahl der Ziige heraus wie folgt:

entficlen auf eine Dahnmeile
Aufl e I

. N .l Fal i.--. i
fir das Juhe fiir den Tag | . ‘ul ’ ‘ul-l‘i ;:Illl.r
nachbenannten Balinen geaer-MEniing

Nutzmeilon Zuhl

im Joahre 180853

oo (Seetion] . . . | 5579 | 1528 7-04
Siidlic ‘
e {s.\l-:im. m. . .| a983 | 13-63 G- 82
Qestlicha:™ ., , ., . ., $.508 9-61 &80
im Jahre 1846
e R 5.279 14-406 ean

Ocstliche . . . ... .| 2106 577 2-88
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Nach diesem wurden die meisten Fahrten im Jahre 1855 auf der siidlichen
Bahn, Section I, die wenigsten im Jalwe 1856 auf der dstlichen Bahn gemacht.

b. Bewecuneen der Personen-Wagen.
g 8

Im Jahre 1855 haben die auf den dsterreichischen Staatshahnen vorhandenen
329 Personen-Wagen mit 1.271 Achsen zusammen 3.451.590 Achsmeilen zuriiek-
gelegt, wovon im Durchschnitte auf 1 Wagen 10.491 und auf 1 Achse 2.716 Meilen
cutliclen. Im Jahre 1856 wurden von den 356 Personen-Wagen mit 1,373 Achsen
zusammen 4,237.421 Achsmeilen zuriickgelegt, wovon auf 1 Wagen 11.903 und auf
1 Achse 3.086 Meilen entliclen,

An jedem Tage des Jahres 1855 ist von einem Personen-Wagen der durch-
schnittliche Weg von 28-7 Achsmeilen und von einer Achse der Weg von 7:4 Achs-
meilen zuviickgelegt worden. Im Jahre 1856 entfielen auf einen jeden Personen-
Wagen 32:6 und auf jede Achse 8:5 Achsmeilen.

Bei den cinzelnen Bahnen gestalteten sich diese Verhilltnisse folgendermaassen:

haben zuriickgelegt

Auf im ganzen Jahre durchsehuittlich in 1 Tag
" . —* — — —
nchha T 5 alle vorhandenen im Durehschnitte
nachbenannten Bahonen e \ Wagen o
IMersonen-V 1 Wagen 4k oty

Achsmailen

im Jahre 1855

o | Seetion ] .. 1,673.023 8,805 2.216 241 G
Siidliche | : 5

{Seetion 11 . . . | 1,650.592 16.113 4.028 441 10
Oastliche: e 3 s 118.974 2.30% 1.144 01 g2

im Jahre 1856

Stdliche .= .05 . - o . 3,M7.841 12.477 343 342 86
Oestliche . ., . . . . 3190.580 7.609 2.619 208 72

Am meisten wurden daher die Personen-Wagen im Jahve 1855 auf der siidli-
chen Bahin, Seetion 11, und im Jahre 1856 auf der vereinigten siidlichen Bahn heniitzt.

c.- Bewegungen der Lastwagen.

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 Wagen im Durchsehnitte 4.431 und von 1 Achse 1.350 Meilen zuriickgelegt. Von
den im Jahre 185G vorhandenen 2.134 Lastwagen mit 6.424 Achsen sind im
Ganzen auf den cigenen Bahunen 9,463.656 Achsmeilen, daber von 1 Wagen 4.435
und von 1 Achse 1.473 Meilen zuriickgelegt worden.
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Demnach entfielen auf jeden Tag und Wagen im Jahre 1855 und 1856 durch-
schnittlich 12:1 Achsmeilen; auf 1 Achse entfielen im Jahre 1855 37 und im Jahre
1856 4:0 Meilen.

Was den auf fremden Bahnen geleisteten Dienst anbelangt, so wird, wie im Jahre
1854, auch in den Jahren 1855 und 1856 demselben die Annahme zu Grunde gelegt,
dass die Wagen der Staatsbahinen auf den fremden Bahnen eben so viele Achsmeilen
zuriickgelegt haben, als umgekehrt die fremden Wagen auf den Staatsbahnen.

Die Gesammtzahl der von den eigenen und fremden Wagen auf den Staats-
Bahnen zuriickgelegten Achsmeilen betrug im Jahre 1855 10,718.433 und im Jahre
1856 11,801.742 Meilen, welche Zahlen daher gleichzeitig die gesammten von den
Staatsbahn-Wagen zuriickgelegten Achsmeilen veprisentiren.

Auf 1 Wagen entfielen somit durchschnittlich im Jahre 1855 6.384 Achsmeilen
und im Jahre 1856 5.530 Achsmeilen. Ferner entfielen Achsmeilen :

1868 aufd Tag . o o v « 176 | 1856 auf 1 Tag . . . . . . 152
» 1 Achse im Jahre. , 1.945 » 1 Achse im Jahre. . 1.838
sl oo fird Tap . b4 und , 1, fird Tag . 50
Folgendes ergab sich auf den einzelnen Bahnen:

haben zurickgelegt
Aut im ganzen Jahre durchschunittlich in 1 Tag
u : NP Rl L B
nachbenannten Bahnen allevaciwviesgn |- 3 Dirchachiniits W
agen 1 Achse
Lastwagen 1 Wagen I 1 Achee . .
Achsmeilen
im Jahre 1855
Siidliche { Seetion I . . . 2,997.616 6,324 1.800 17-3 49
* ]Scclitm e 5 6,542,240 TA04 2.219 205 G1
Oestlicha: . = . == - - 1,178.577 3.549 1314 9-7 36
im Jahre 1856
Sadliche . . . . . . . g 0,454.864 5.631 1.790 15-4 49
QOestliche . . . « + . . 2,346,878 5458 2053 141 506

Am meisten wurden daher die Lastwagen im Jahre 1855 auf der siidlichen,
Seetion 1, und im Jahre 1856 auf der ganzen siidlichen Bahn benfitzt,

Gegeniiber den Personen-Wagen war die Beniitzung der Lastwagen eine bedeu-
tend geringere, denn jede Personenwagen-Achse hat im Durchschnitte in heiden
Jahren den 2+1fachen Weg einer Lastwagen-Achse zuriickgelegt. Der Grund hiervon
ist die geringere Fahrgeschwindigkeit der Lastziige und deren lingerer Aufenthalt
in den Stationen, namentlich aus Anlass des Auf- und Abladens der Frachten.

Auf den einzelnen Bahnen ergab sich in dieser Beziehung folgendes Verhiltniss.
Der von jeder Personenwagen-Achse zuriickgelegte Weg betrug :

1855 auf der siidl, Bahn, S. 1, das 1-2fache | 1856 auf der siidlichen Bahn das 1-Tfache
e PORLELY | [ERRR: By o auostlichen, o ', 13 .,
5 moatlie wdi SN,
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des von jeder Lastwagen-Achse durchlaufenen Weges. Nur auf der dstlichen Bahn
war im Jahre 1855 der von einer Personenwagen-Achse zuriickgelegte Weg etwas
geringer, als der von einer Lastwagen-Achse; der durchlaufene Weg ciner Last-
wagen-Achse betrug nimlich das 1-1fache von dem einer Personenwagen-Achse,
woraus sich ein fast ganz gleiches Maass der Beniitzung ergibt.

Vergleicht man die von Personenwagen-Achsen zuriickgelegten Gesammt-
Achsmeilen mit der von den Lastwagen - Achsen durchlaufenen Gesammtzahl, so
ergibt sich, dass erstere im Jahre 1855 32-2 und im Jahre 1856 359 Percent
der letzteren ausmachen, worin sich der Unterschied in dem Personen- und Frachten-
Verkehre am auffallendsten darstellt.

Auf den cinzelnen Bahnen betrug die zuriickgelegte Meilenzahl der Personen-

Wagen von der Anzahl Achsmeilen der Lastwagen : X
im Jahre 1855 auf der sidlichen Bahn, SectionI. . . . . . 5581 Percent,
” ”n ” " - ” PSR S T S 2531
» » ostlichen e o] (): 'Y
im Jalhre 1856 auf der siidlichen Bahn AN A B B L5, S
» » Ostlichen I LB el B (ST

d. Bewegung ganzer Ziige.

Laut der vorausgegangenen Uebersicht VIL entficlen auf eine Locomotiv - Nulz-
meile im Jahre 1855 178 Personenwagen-Achsmeilen und bei Lastzigen 62:3 Last-
wagen - Achsmeilen; im Jahre 1856 war das Verhiltniss 192 und beziehungsweise
67-1; woraus folgt, dass im Durchschnitte aller Bahnen bei einem Personen - Zuge
eben so viele Personenwagen-Achsen und bei einem Lastzuge eben so viele Last-
wagen-Achsen in Verwendung waren.

Aus der Hauptiibersicht geht auch hervor, dass im Durchschuitte die meisten
Achsen bei den Personen-Zigen im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Seetion I,
(niimlich 21-2) und im Jahre 1856 auf der sidlichen Bahn (21-5) gefihet wurden,
Bei den Lastziigen ragl jedoch in dieser Bezichung in beiden Jahren die sstliche
Bahn hervor, auf welcher bei jedem Zuge im Jahre 1855 745 und im Jahre 1856
118-2 Lastwagen-Achsen beniitzt wurden.

Werden die Personen- und Lastziige zusammengenommen in Betracht gezogen,
so ergibt sich im Jahre 1855 bei der siidlichen Bahn, Section II, und im Jahre 1856
bei der bstlichen Bahn die grisste durehschnittliche Achsenzahl mit 39:6 und bezie-
hungsweise 45-2, Wird die auf den einzelnen Bahnen durchschnittlich bei jedem
Zuge beforderte Achsenzahl mit der durchschnittlichen Leistungstihigkeit der Loco-
motive verglichen, so entfielen transportirte Achsen auf 1 Pferdekraft:

im Jahre 1855 bei der siidlichen Bahn, Seetionl. . . . . . . . . . 021

L~ ~ = S LA G B sk s L)
w s Ostlichen s ot i s 026
im Jahre 1856 bei der siidlichen Bahn & B s e (B2
» » ostlichen e A e D

Diese Leistungen repriisentiven gewissermaassen zugleich die mehr oder
weniger giinstigen oder ungiinstigen Niveau-Yerhiltnisse der einzelnen Bahuen.



II. Personen- und Sachen-Transporte.

In der nachfolgenden Uehersicht VIIT warde von jeder Bahn die Zahl der trans-
portivten Personen, getrennt nach den gewihnlichen Reisenden (aller drei Wagen-
Classen zusammengenommen) und nach der transportivten Militiie - Mannsehaft, so
wie das Gewicht der transportivten Sachen, getrennt nach Reisegepick, Eilgut,

Uehersicht VIII.  Ueher die ausgefithrten Personen- und Sachen-

reichischen Staats-Kisenbahnen im

Dureh die ausgefihrien “l'\\l',‘_;llllﬂl'll der Paliehetriebs=Mittel sind befirdert worden
Personen Suchen
Renennung
der I
in allen Reise- linii e
ronhe ordinare -
Bahnen 3 Wagen- Militar Fusammen gepick : Zusammen
) unil Frachten Frachton
Clasgen Filgut
1 ——
Lahl Centner
im Jahre 18855
Sild- s Seet. 1. | 1,865.004] 128,805 1.903.880| 180.206] 5.693.490{1,018.221| 6,8300.717
liche | Seet. 11 600.651| 172,305 | 773.036] 78.809| 6,692.000]1,605.821| 8,376.630
Oestliche 100.456] 18765 119221 506.801 | 2,605.533| 248,873 3,101.297
Summe . | 2,566.001 | 320,055 | 2,856.140| 316.0006{15,080.723 | 2,072.915 | 18,369.644
im Jahre 18506
Siidliche . . . | 2,613.459] 145.008(2,758.257| 186.258 |10, 190.522|2,790.377 [13,1706.157
Oestliche 230673 62.264] 202.042| 69440 2,420.384( 321.913| 3.810L.740
Summe . | 2,843,837 207.362|3,051.199] 255.707 [12,619.906{3,112.290 [ 16,987.903

So summarisch diese Uebersicht auch ist, so liefert sie dennoch ein Bild
der
terer Nachweisungen
nisse des Verkehres auf den cinzelnen Bahnen und ihve Vergleichung entwickelt
werden.

Eine solche Nachweisung liefert der nachfolgende Ausweis itber den Verkehr

allgemeinen Verkehrs -Verhiltnisse jeder Bahn, und dureh Anrvcihung wei-

wird daraus die Darstellung der speciellen  Verhilt-

jeder einzelnen Station mit Personen, dann mit ordindren und Regie-Frachten. Aus



123

dann nach ordindren und Regie-Frachten, ohne Riicksicht auf die Entfernung, auf
= &

welcher die Beforderung stattfand, nachgewiesen. Ferner wurde zugleich ersichtlich

romacht, wie sich die Personen und Sachen nach den vorerwiihnten Unterscheidun-

g

aen aul die Einheit der Bahnlinge und wie sich dieselben im Allgemeinen auf die

" g B

Einheit der Personen- und Lastwagen-Achsen, dann auf die Einheit der Sitzplitze

bei den Personen-Wagen und heziehungsweise auf die Einheit der Ladungsfihigkeit

bei den Lastwagen vertheilten.

Transporte auf den im Aerarial-Betriebe gestandenen k. k. éster-
Verlaufe der Jahre 1855 und 1856,

Es entliclen von den hefGrderien

Personen, unid zwar Sachen, und awar
in allen 3 Wagen - Classen und Militie Neisegepick, Eilgut, ordiniive uod Regie-Frachten
niimlich niimlich anul vinen
anfl eine anf . aul vine Oy
T 5 e - ) wr

Personen AT Personci=| einen eis ordinire Negie= Last= b

aller Militiir . L gepick and | - Zusammen der

2 Clasaen sammen wagen= Silz= Eilgrut Frachten | Frachten wagen-

4 Classen ol Ladungs-
— Achse platz Achse I i
aul eine Bahnmeile aif eine Balnmeile Fihigheit

Lahl Centner
im Jahre 1855

-1
T

<

28881 5.720( 88,617 2.641 [200-0] 8.043 | 253.031| 45.254 | 306.298] 4439 [ 79-01
14473 4454 18,627 1.876 [140-0] 1.800 | 161.253| 38.605 | 201 847 2.841 | 5437
LOBTA| 1075 [ 12,549 1146 | 65-0 B.OSO [ 283.740] 36723 | 326,452 3457 | 62-02

JEO13] 4854 39.267) 2271 [166G-4) 4200 | 205.180] 40.848] 240,927 | 3.334 | G3-20

im Jahrvre 1856

40831 | 2.267] A3.008) 2.205 [165-0f 2.910 | 159.367 | 43.600) 205.877| 2495 | 4571
8.2138] 2.224| 10,462 2401 [142-4] 2480 | 122457 [ 11497 | 136134 3.334 | 50-63

30,011

e

2254 33.465] 2.222 [162-5] 2979 | 148.043 ] 33.820| 184.651 | 2.644 | 46-73

demselben sind auch die Verhiltnisse zu entnehmen, in welehen sich die Zahl der
heforderten Personen und die Menge der feansporticten Sachen, ordindven und
Regic-Frachten auf die einzelnen Stationen jeder Bahn vertheilte, wobei riicksicht-
lich der Frachten bemerkt werden muss, dass bei jeder Station das an andere
Stationen der cigenen Bahn und auf fremde Bahnen entsendete, so wie das von
fremden Bahnen an die heziigliche Station angelangte Fracht-Quantam zusammen-
genommen angegehen worden ist.



Ausweis

iiber den Verkehr an Personen, dann ordindren und Regic-Frachten auf den
cinzelnen Stationen der nachbenannten osterreichisehen Staats - Eisenbahnen.

haben einen Verkehr gehabt von
Die in in in ordiniiren in
nachbenannten - Perecuten | ordinfiren I':‘:::.‘:;‘I.:u Regie- P::::I"I:;III';“ und Regie- I':.::‘.III‘::“
! ! Personen von der Frachten [Gesammt-| puaohton [Gesammt-1 Frachten | Gesammt-
Stationen Gesammi= -\llll':l;a' @ .\l'l"'l"l:,-;ll T TR ‘.].:;::.:]{‘ll.
Personen-| ordiniren | —————| Negie- ———|unld Hegie-
Zahl Lah! Centner Frachten Centner Frachien Centner Frachten
Siidliehe Bahn, Seetion |
im Jahre 1855
Wient) ivuuue oo | BOLAGE | 2065 (2,924,285 51-37 " 56.481 555 [2.980.766] 4441
Meidling........ 178.971 | 8-97| 488.944] 8-59 7563 074 406507 T-40
Hetzendorf. ..... 24358 1-20 990 0-02 72241 0-71 8.214) 0-12
Alzgersdorl. .. .. H6.013 1 2-80 20.083| 0-51 2207 0-:22 31.3500  0-47
Lieging. &ra i BH.083 | 4-26 ad.uq6) 0-94 3.289| 0-32 HG.805)  0-85
Berchtoldsdorl . . 10,9491 0-54 . ; 20 000 20 000
BN vt e 78446 3-93 ! ] ) F . "
Madling ........ | 159371 700 335980 0-50 6G.688 1 0,65 40456, 0-60
Laxenburg ...... 37.695 {99 94 0-00 i g 941 0-00
Guntramsdorf . .. 6413 0-32 2.204] 0-04 208 0-02 2467 004
Gumpoldskirchen 32,608 | 1-63 18.546) 0-33] 8147 1-78| 36.693] 0-55
Plaffstitten ..... 2723 0-13 1.033] 0-02 220 0-00 1.055] 0-02
B an ey 227,360 1140 190.838]  0-35 4362 0-43 242000 0306
Voslans e H7.928| 2-90 72368 1-32 A9G | 0-05 To.864 1-13
Koltinghrunn ... . 2021 0-10 5 . - S 2 *
Leobersdorf, . ... 26.701 1-84 96.423] 1°69 | 207.5206 ) 2922 393.949( b5-87
Solenan, ...,... 20610 0413 5 . . . - .
Felixdorf .. .ovv. 20576 1-03 B.h0s] 0-80 16.463 1-62 61,9681 0-H2
Theresienfeld ... T.641 038 ahil 0-00 200 000 877 0-00
W.-Neustadt ... | 115757 5-32( GO2.045 10-59 | bH3.838[ 5-20| GH0.A83] 9-78
St. Egyden ..... 2543 0-13 1LO79] 0-02| A74006| 4-06| 48485 0-72
Neunkirchen . ... 27.223 1-37 52.363] 0-92| 23.814| 2-34 76477 1-13
Ternitz. v one G752 0-34| 137.037) 2-41 14,869 1-46| 151.906) 2-26
Pottschach. .. ... 28791 0-14 25391 0-04 s . 25301 0-0%
Glogenitz. . ..... 26091 1-33| 137954 2-42| 41.823] 4-14%] 179.777] 2-G8
Payerbach. ... .. 0434 0-47 154490 2-T1 GASG | 0-064 [ 160.976] 2-40
Eiehberg ....... H62 1 0-03 17 0-00 12| 0-01 129 0-00
Klamm .. ... Ty 1.260 [ 0-06 3041 0-00 . ; 304 0-00
Breitenstein ., . ... 626 0-03 3405 0-06 166 | 0-02 2361 0-05
Semmering ..... 1.856 | 0-09 9751 0-47| 56352 bH-53 66.003] 0-98
Spital ot 250510 0-13 226000 0-40] GR930| 6-97 91.530] 1-36
Miirzzuschlag. . .. 9.001 | 0-46 49.628] 0+87| 271.267 | 26-61 | 320805 4-78
Katzelsdorf .. ... 677 0-03 . 3 A 5 : .
Neudaorefl ..., ... 2936 0-20 4697 0-08 3.6261 0-36 83231 0-12
Saverbrunn ... .. H.048 | 0-25 2,254 0:04 HAS | 0-05 2502 004
Wiesen-Sieglez . . 2608 0-13 3071 0-05 1.428| 0-14 A499) 0:07
Mattersdorf ..... 12,860 | 0-64 TAGT 0-13 387 004 T.854) 012

1) Die mit Separat-Zigen heforderten 822 Personen warden zur Station Wien geschlagen.
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Dic
nachbenannten

Stationen

haben einen Verkehr gehabt von

Personen

in
Percenten
vou der
Givsammt-

Personen-

ordiniiren

Frachten

in
Pereenten
vo

der

Gesammt-
Menge
ler

ordinaren

Regie-

Frachlen

in
Pereenten
vou der
Giesammt=
Menge
der
Regie-

ardiniren

unid Regie-
Frachten

Ausninmen

in
Pereenten
von der
Gesamml-
Menge der
ordinaren
umd Regies

Lahl Zahl Centoer Frachten Centner Frachten Centoer Frachten
Marz-Rolirhaeh .. 1.G27] 0:08 2476 0-04% 2805 0-27 5.281) 0-08
Loipershach-Scha- |
dendorf .. ..., T3 004 50 0-00 5 0:00
Acendorf . ..., .. 1.844) 009 TA36G] 0-13 . - TA36) 011
Oedenburg. ... .. 4’?.-¥I£Ii| 2:38 | 701.998] 12-35 S04 036 705.439) 10-54
Von der 11, 8. fir
Reehnung 8. 1. 01.4171 457 |1)
Zusnmmen, . [1,993.880100-00 [5,693.190/100-00 [1,018.221 10000 [6,711.411/100-00
Siidliche Bahn, Section I}
im Jahre 18535
Langenwang . ... 3985 0-49 11.610] 0-17 20981 019 14.608] 0-18
Krieglach ...... (I | -85 H8.621 0-87 11.691 053 70,3121 0-85
Kindberg ....... SBOT4| 116 22704 0-33] 18547 1-15 AL251 0-50
St. Marein ...... HAO81 074 AB.623 0-68] 47805 2-07 03,428 1-13
Kapfenberg 8.824 | 144 117.626) 1-75 32543 2-03] 150469 1-81
Bruck: iaiineas SOGD0 | G55 [Lo55.490 45-76] 200,054 | 1314 |1,265.543] 1525
Pernegg . ....... St o 0.711] 0-45] 13.703| 0-83 23.414| 0-28
ML ivieniee bAGT 066 11.699] 017 69788 | 4-35 S1LART| 0-08
Frohnleiten ... .. 11455 1-44( 23.068] 0-36] 28.4458| 1-77 DLAZGL 0468
PEtpau e ey 14095 | 1-82 30.7520 0-4G| 16572 1-03 AT.324] 0+57
Stibing.. ....... 4,890 063 11.485] 0-17 pRILY S 018 1842090 017
Gradwein....... 12,466 1-61 19.348| 0-20] 11.283| 0.70 306310 0-37
Judendorf ...... 11656 1-51 4811 0-07 G| 0-04 BAAZL 0-07
Greatz o ovvun . 169,722 21-96| S06.921 12-06 GLHS0 A-33 876501 1056
Kalsdorf ....... G.334| 0-82 11043 016 9.693 1 060 200736 0-25
Wildon sy i 18.083 | 2-34 42.582) 0-04 G.569 | 0-41 290510 059
Lebring «....... 6,200 080 1A% 017 0-04 12877 016
Lo It < o eratees 10.504 | 2:54 | 130.278] 1-95 ] 0-53 ] 138801 1:67
Ehrenhausen . ... 0.141 1-18 20.694] 0-30 SAGG | 0-32 25.8000 03
Spielfeld ....... 16.935 | 2:-19] 110.618] 1-65] 21616 1-34] 132.22%] 1-:59
POgsnitzr. . ..v.o. 5469 | 0-67 12764 0-19 1257 0:08 14.021) 0-17
Marburg ....... BE.567 [ 400 BR5A400 K01 ] 115681 720 451081 5-44
Kranichsfeld .. .. 154 | 318.804) 4-77 4110 0-26] 323.004 3-89
Pragerhof. . ..... 0-29 15.421) 0-28| 22846| 1-42 12670 0-50
Poltsehach ... ... i 2-04 8125800 1-20] 108.985 G-T0 ] 190265 2-20
Bompgliz ol i 1400 018 764 01 8.78%| 0-b5 0548 0-12
St. Georgen. . ... 45151 0-59 21.673] 0-32 3.720 | 0-2: 25402 0-30
GallEe s i wiaisinivey 20718 3-85 | 168.976G] 2-52)1 20962 1-85| 198.738] 2-:40
Markt Tifler . ... sA06| 1-03 G2AS81| 093] 28137 1-75| 90.618] 1-09
Bad Tiiffer .. .... 4841 063 5820 0-09 26 0-02 G.076] 0-07
Steinbrick . ... .. 26044 | 3-49| H43.6TZ 8-12 TATT| 0-44] 550849 664
Hragtnik .. ... .. 2.1 | 0:35 30328 045 | 278,681 | 17-39] 309009 3-79

1) Die ordiniiven und Regie - Frachten erscheinen bei den cinzelnen Stationen der Section 1, nach
welchen sie bestimmt waren.



Die

huben einen Verkehr gelabt von

in

i i : ordiniiren mn
' 2 4 : Yereention e PPercenten
nachbenannten PeratGn Percenten | aprdindiren Regie= vou der. [0 Regie-{ " 0y
v der | Fegehten Frachten |5 mi=| Frachlen | G
Stationen Gesamml- yer susammen |
Personen- ordiniiren |- —
Lahl Zahl Centner Feachten Centner Frachten Centner
pifail. oo 1.420 019 23148 0-35 | 156412 9-T4) 1795601 2-16
SAEAr i D232 0-68] 205,115 3-06] 183.922) 11-76| 394.037| 475
XY TR T 2,555 0-33 3.601 0-05 LAGE] 0-07 4
Liteail . s, 10,873 1-41 88,083 1-32 4211 0-26
\res 22021 0-30 1.223] 0:02 168 0-01
3230 0-52 2945 0-04 2941 0-18
2357 0-29 17.813] 027 3.335] 0-21
Laibach . ....... 01,220 | 11-80 [2,193.497] 32-84| 19.250] 1-20
Von der Seetion |
iberkommen. . | 106432 | 1377 ') . 20,4800 1-84 294801 0-30
Zusammen. . | 773.036 [100-00 6,692,000 10000 [1,G05.82 110000 |8,297.821 10000
Ocstliche Bahn
im Jahre 1855
Kraka, .coria: SLASG | 4319 |1,780.372] 66- 1G] 99.698 | 28-58 [1,883.070] 61-86
Krzeszowice. ... . 10,733 9-00 48.525 1-80| 22,014 G-30 T0.539 2-32
Trzebinia....... 13,666 | 11-4G| I88.747( 7-00| 102,417 ] 29-36 | 201164 O-h6
Szezakowa .. ..., 35,4251 20-71 A55.808) 13:20 | 124.744 | 3596 480552 1578
Graniea s.ivvaas THM | 6:64 | 319.081] 1184 : SUO081] 10-48
|
Zusammen ). . | 119.221 {10000 [2,695.553 100-00 [ 348,873 [100-00 |3.044.406/100- 00
|
Siidliche Bahn
im Jahre 18506
Wien?) ........ GOG34 | 2390 14,527.022] 14-97 80.349 1 2-85 1,607 471 12-37
Meidling ....... 200,715 728 H27.594] 517 5,225 | 0-19| bI2.816] 4:10
Hetzendorf, .. ... | 36, 1-31 3401 000 40631 015 4403 003
Atzgersdorf . . ... BT.OMO| 2-10| 40081 0-39 126 0-00( 40207 0-3
BT o 04.580| 3-43 24.258] 0-24 16.33% | 0-59 40687 0-31
Berehtoldsdoef . . | 122371 0-45 2 000 2000
BN s v s 87.083| 3-16 : ) < 3 . :
Madling ........ 167.004 | G-06 H2.633] 0-52] 33.759 1-21 36,392 067

1)y Die ordindren Frachten erscheinen bei den einzelnen Stationen der Section H, nach welchen sie

bestimml waren.

2) Der von fremden Bahnen iiberkommene Personen =Transport, und zwar:

von der oberschlesische
Wilhelms-B

Vi
die mit Separal-Zigen b

n Baho. . . ..

ids=Nordbahn

n

wer=bahn. . . .

Girderten

mit 13003

6183 0
$.456)

23502 Personen, wurde gu Seezakowa geschlagen,

7011 Personen , wurde zu Granica geschlagen, und

L

wurden zu Kr

an geschlagen,

3) Die mit Separat=-Zigen beforderten 1,894 Personen wurden zur Station Wien geschlagen.



haben einen Yerkehr gehabt von

Die in in in ordiniiren
: o Pereenten e Percenten 3
nachbenannten Personen Perecaten [ ordinicen | yon der Regie- | von dor (40 Regie-
von der Feachten |4 = Frachiten Frachien
Stationen Gesammt- -\|:1:Ili:i' ansammen |
ersonen- ordindren
Zahl Zahl Centner Frachten Centuer Contier
Laxenburg . ... .. 50,437 1-83 362 0-00 872 0-03 1.234) 0-01
Guntramsdoef . .. 8503 0-31 2131 0-02 T90 0:08 29024 0-02
Gumpoldskirehen 35.302 i-28 95031 0-10] 33.537 1220 43,2400 0-33
Plaffstitten .. ... 3.331 0-12 2,308 002 27 0-00 b W 0-02
Baden.......... 236.607 | 858 13.636] 013 2877 010 16.5131 0-13
NORlSN Lol 65.828 ] 2-49 ToABRl 0-74 30041 0-14 04520 0-61
Kottingbrunn. . .. 2,694 010 $ 5 A : . :
Lieobersdorf ... | 39756 1-44 G5,302[  0-04| 454.805 | 16-30| 520197 4-00
Solenat o vovunn. 3.390 012 1 ~ 1 - u
Felixdorf ....... 22079 0-80 17.978] 0-18] 16.6G43 )-GO 34621 0-27
Theresienfeld ... 8A8L | 0-30 G86]  0-01 H 00 G601 001
W.-Neustadt ..., | 120,046 4-35 | 395.636] 3-8%] 71.982| 2:58| 467.618] 3-60
Katzelsdorf ... .. G676 0-03 : = : ; ‘o 2
Neudorfl .. ..... 3.828( 0-14 T024) 007 11405 0-41 184200 0-14
Sauerbrunn ... .. 49031 0-18 324 0-00 ooG|l 002 030 0~
Wiesen-Siglez . . . 2830 0-10 2,764 0-03 T 000 2835 0:02
Mattersdorf ... .. 16.9831 0-59 85675 0-00 379341 0-M1 0,048 0-08
Marz-Rohrbach . . 2,429 0-08 30120 0-03 blo) 0-02 J.522 0-03
Schadendorf.. . .. 9731 004 1491 0-00 G1 0-00 155 0-00
Agendorf. ... ... 25200 0-09 23.432) 0-23 G| 000 23.438] 0+18
Ocdenburg. .. ... 53553 194 GHO.884[ G-38 DIT73 0-35] 6G0.6HT] H-09
St Egyden...... 2,568 0:-09 G040 0-06 | BGAGH| 310 92515 0.7
Neunkivehen . ... 28.340 1-03 702 096 TOBTS| 2-54] 168.800] 1-30
Tarnits. oo 7.2307 026 G497 062 J6.661 1.4 100458 0-577
Pottsehuch. .. ... 28121 0-10 Gl 0-03 34 0-00 25000 0-02
Gloggnitz. ...... 26,769 [ 0-07 | 165.697] 1-62| 27035 0-97] 192.732] 1-48
Payerbach . ..... 10,007 | 0-36 ] 156.65% 1-54 5024 0-18] 161.678] 1-24
I{i(‘thlmrg ....... 5251 0-02 GG 0.0 790 0-00 764 0-01
Klamm o aan s 1199 004 S100 001 8251 0-03 Lash] o.M
Breitenstein .. ... G391 002 1.033 001 29021 0-10 3735 0-03
Semmering ... .. 2AGT| 0:09 12,3131 0-12 A7 0-04 13,484 0-10
Spitel S 3.128| 0-11 134001 0-43 | 125808 | 451 139.212] 1-07
Mirzzusehlag, ... | 16204 0-59( 124617 1-22) BLI52| 3-07| 210369 1-62
Langenwang ... . 4422 0-1b 13408 0-13 50791 018 18,187 0-14
Krieglach....... 7253 0-20 T0.9700 0781 14473 0-41 04143 0-78
Kindberg .. ..... 0.661 0-35] 16336] 016  9.799( o-35| 26.138] 0-20
St. Marein ... ... It | 020 BTT69 0-57 46.694 1-67] 104468 0-80
Kapfenberg ... Sa821 032 1448380 1-10] 29606 1-06] 141.486] 1-09
Brack. i o A0.223 | 1-49 [1,192.820) 11-69 | 225,452 8-08[1,418.281 10-92
Pernegg oo H.652 | 0-21 5082 0-04 B[ 0-00 HAST 0-04
Mixnite. .o 5408 0-20] 258850 0-25 1 53881 1-91| 79.266] 0-61
Frohnleiten ... .. 11148 040 31.038) 0-30 247 0-46 43785 0-34
Peggau «....... 15543 0-56] 30.206 0-30 1.006] 0-04] 31303 o0-24
Stiihing ........ 4933 0-18 13.548] 0-13 S| 0-M 13.866) 0-11
Gradwein. ..... 12016 0:47 19.982] 0-20] 21.062]| 0-75 M0 0-32
Judendorf ... ... 11236 0-41 BAOB 0-035 100 0-00 b2 0-04
[EPEN C N 175,420 G306 | 580026 570 59681 214 641.307 4-93
Kalsdorf. ....... 6111 0.22 13.089] 0-13 1005 | 0-04 14.004] 0-11
Wildon......... 18.025 | 0-65 31976 0-31 0.528 1 0-34 415081 0-32
Lebring ........ HE81 0-21 8241 0-08 943 0-03 0484 0-07
Leibnitz ..o0.0-. 21.064 0-76 00,653 0-89 S.445 030 990081 0-7G
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haben einen Verkehr gehabt von

Die in in in ordiniiren in
e o Percenten x Percenten i | Percenten
nachbenannten | papsonen |F07CM e | ordindven | voy ger | Regie- und Regie= | oy der
von der Frachten [Yesammi-| Feachien Frachten | Gesammi-
Stationen Gesammt- : pusammen 7
Personen-
Zahl Zah1 Centner Cenlner Cenlner Frachten
Ehrenhausen .. 9,030, 0-33 28.220| 0-28 710 0-03 28.030] 0-22
Spielfuid e e 19.118] 0-69 161.138] 1-58 77921 0-28 168.930] 1-30
Possnitz ...... HA641 0-18 18.432] 0-18 158 0-01 18,590 0-14
Marburg. ..... 30787 1-44 A43.562] 435 306031 1-42 483.1065) 3-72
Kranichsfeld .. 12,302 0-45 383404 376 378 001 383.842) 2-03
Pragerhof . .., 2207 0-08 15.648) 0-15 5486 0-19 20,834 0-16
Poltsehach. .. 12.517] 0-46 107.754] 106 159.636) 5-72 267.390]  2-06
Ponigl ... .. e 1.203) 0-04% 1435 0-01 3403 0-11 4.628] 0-04
St Georgen. . . 4612 017 27.353| 0-27 0.656] 0-35 37.009) 0-28
Store’ e A471] 0-00 9.025] 0:00 200 0-00 9,045 007
Gl 20.506] 1-07 218.537 2-14 76,4491 2-74 204.086) 2-27
Markt Tiffer .. 8.106] 0-30 07985 0-96 07.007] 3-48 104.882] 1-50
Bad Tiffer. ... 4316 016 50500 005 2120 0-01 H.26G2 0-04
Steinbriick. ... 26.800] 0-08 443844 4-35 17.576] 0-63 461.420] 3-5b
Hrastnik. . .... 2,668 0-10 274500 0-27 | 376.6500 13-50 4041000 3-11
Trifadl oo 14801 0-05 42089 0-42 1 166.650] 5-97 200590 1-61
SAZOr. oo a4 s G 50511 0-18 216,909 2-13 | 108.740] 3-90 325.649) 2-5
SAVA. e ulee 2113 0-08 J.058) 003 178 0-01 $.236, 0-02
Littai ...... .o 105300 038 H7.3500 056 T A7) 0-206 G448 050
Kresnie ...... 22421 0-08 1.8211 0-02 3021 001 2423 0-02
isaan: T win ] 3.0831 0-11 1489 0-1 ABHY 017 6.042) 0-0b
Salloeh....... 2061 0-07 19205 0-19 26880 010 20,8081 0147
Laibach ...... 80.697] 2-93| 1,443.1458) 14-15 15,965 0-57| 1.458.913) 11-23
Zusammen. . [2,758.257 10000 [10,190.522/ 10000 [2,790.377 10000 12,980,899 100 00
Oestliche Bahn
im Jahre 1856
Krakau,...... 00.330 | 30-84 | 13549831 39-32 | 129,000 | 50-08 | 1LA73.990 | 39-39
Krzeszowiee | 11.077] 379 70263 2-31 15835 4-92 95.008 | 2-54
Trzebinin . . ... 25858 8-0h | 22R.523 ) 6G-08| 200487 6-37( 249.010 | 6-6b
Szezakown und
Granica . ... 55652 1809 B32.977 | 15-58 | 67.771| 2105 05
Bochnia ...... 18.752| 6-40] 106.063 | 3-10| A&0.887) 12-70 03 |
Tarnéw ...... 35.201 | 1202 168.436| 4-92 3001 0-09 <hl
Debica ....... 20.892 1 10-20] 637.944 | 18-65 19.6241 6-10 BT
Oswieeim .. ... 17415 5-8%| 276.992] 8-10 9.741 Se02 66
Shotwina ..... 4,966 190 41.845 | 123 12,008 3:93 had 85l 144
Podleie ...... 4590 1-57 3860 011 G251 1-94 10411 0-27
Zusammen '), | 202,942 [100°00 | 3,420.384 [100:00 | 320913 [100-00 | 3,742.207 (10000

L) Der von fremden Bahnen aberkommene Personen-Transport, und awar:

von der obersehlesischen Babhn , . .
Wilhelms=-Eahn

noom
L] »
w Warschan

Kaiser-Ferdinands-Nordbaln
-Wiener-Baln . . .

"

mit 16. TGI#
1.533
14,259 )

LO.62T Personen wurde zu Granica geschlagen, und
die mit Separat-Ziigen beforderten 18 Personen wurden zun Krakau geschlagen.

J2.962 Personen, wurde zu Stezakowa geschlagen,
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1. Personen=Transporte.

a. Verkehr nach der Zahl iiberhaupt.

Wie aus der vorausgeschickten Uebersicht hervorgeht, umfasste der auf den
osterreichischen Staats-Eisenbahnen vermittelte Personen-Verkehr im Verwaltungs-
Jahre 1855 die Zahl von 2,886.146 Personen, worunter 320,055 oder 111 Percent
Militirs, und im Verwaltungs-Jahre 1856 die Zahl von 3,051.199 Personen, worunter
207.362 oder 6:8 Percent Militirs mithegriffen sind.

Auf die Bahnmeile vertheilt entfielen auf eine Bahnmeile im Verwaltungs-Jahre
1855 39.267 Personen, wovon 4,354 dem Militir angehorten, und im Verwaltungs-
Jahre 1856 33.165 Personen, worunter 2.254 Militirs waren.

Auf die vorhandenen Personenwagen-Achsen und Sitzplitze vertheilt, entfielen
im Yerwaltungs-Jahre 1855 auf eine Achse 2.271 und auf einen Sitzplatz 166, und im
Yerwaltungs-Jahre 1856 auf eine Achse 2.222 und auf einen Sitzplatz 163 Personen.

Der Zahl nach hatte die siidliche Bahn, wegen ihrer bedentend grisseren
Linge und des frequenten Verkehres nach den der Residenz nahe gelegenen Bade-
und Belustigungs - Orten wihrend der Sommer - Monate, den grisseren Verkehr, und
es entficlen auf derselben im Verwaltungs-Jahre 1855 43.233, im Verwaltungs-
Jahre 1856 43.098 Personen auf eine Bahnmeile, withrend sieh aufl der dstlichen
Balin dieses Verhiiltniss im Verwaltungs-Jahre 1855 mit 12.550 und im Verwaltungs-
Jahre 1856 mit 10.462 Personen ergab.

Im Allgemeinen bieten die vorstehenden Verkehrs - Daten nur einen Factor der
Gesammtheit des Verkehrs-Umfanges, indem, abgeschen von den Wagen-Classen,
in welchen sich die Reisenden bewegten, namentlich die Liinge des Weges der
Beforderung von grossem Einflusse und daher, wie aus den spiteren Darstellungen
hervorgehen wird, von Bedeutung ist.

Die absolute Zahl der beforderten Militars war im Verwaltungs-Jahre 1855 auf
der Siidbahn die grissere mit 4.708 Mann auf die Bahnmeile, wihrend dieselbe
im Verwaltungs-Jahre 1856 auf beiden Bahnen nur wenig differirt, indem auf der
Sitdbahn 2.267 und auf der dstlichen 2.224 Mann sich auf eine Bahnmeile vertheilen.

Bei einer Vergleichung des zwischen der Zahl der Militirs und der Zahl der
gewdhnlichen Reisenden bestehenden Verhilltnisses stellen sich andere Ziffern dar,
und zwar im Verwaltungs-Jahre 1855

die siidliche Bahn, II. Seetion, mit dem . . . 3. Theile.

» oOstliche s ! 5. .,

o stdliche’ . T1.Seetion, 5 & - . . 14. .
im Verwaltungs-Jabre 1856

die stliche Bahn mit dem . . . . . . . . 3. Theile,

ol (1T o P R s i g e s il

Die Militéar-Transporte in Vergleichung zum Verkehre der Reisenden sind sowohl
in Bezug auf die Grosse, als auch in Bezug auf Zeit und Ort mehr zufilliger Natur,
und bieten daher auch wenig Anlass zu Betrachfungen.

Statist. Mittheil. 1857, IV, Heft, 0

n -
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Auf eine der vorhandenen Personenwagen-Achsen entfiel einschliesslich
des Militiirs die grosste Zahl der beforderten Personen im Verwaltungs-Jahre 1855

auf der siidlichen Bahn, 1. Seetion, mit
die kleinste auf der dstlichen Baln mit

Dagegen war im Verwaltungs-Jahe 1856 die grissere \nf..lhl i

Bahn mit
und die kleinere

auf [lm' sildllchon Il ':m mit

die griosste Anzahl beforderter Personen
auf der siidlichen Bahn,
die kleinste auf der dstlichen mit

I. Seetion, mit

. 2.641
. 1.146

auf der dstlichen

. 2401
2.205 Personen.

Auf einen der vorhandenen Sitzplitze entliel im \vnmll:mgu- Jahre 1855

. 200 Personen,

Gbidil =

Lahl der Reisenden nach Wagen-Classen

simd befirdert worden
! = - Ihli“.lr.“hl — o Retsende
Aut der der der Militie tind
nachbenannten Bahnen 15 1. 1nt. Fianmmtn o Militir
g “.ﬂ;l‘ll_—l'_l.'il-nﬂ 3 Tasan en
in der Zahl von

im Jahre 18505
Siidlieh { Seetion | 42,226 | 563.378 [1,250.300) 1,864.994% 128,895 1,003,889
SUTNERC) Seetiondl | 9433 | 188475 | 403.333|  600.641 172.395 773.036
Oestliche | : 3.887 20,731 66,838 100456 18765 119.221
Zusammen . B5.2406 | 781.284 [1,720.561] 2,566.001 320,055 2,886,146

im Jahre 18506
Siidliche . G0.0438 7’1!1 212 11,802.800] 2,613.159 145.008 2,7H8.247
Oestliche . . 7974 T6.20 146.413 230,678 62,204 292.942
Zusammen . GR.022 | 825.503 [1,950.312] 2,843.837 207.362 3,051,199

Auf cine Bahnmeile entfielen

im Jahre 18805
PN { Section | 1.877 25.039 55073 52,880 5729 88618
Shidliche o'g, teon 11 200 | 4n3s| om9| 1447 AA54 18.627
Oestliche. . . . . 409 3129 7.036 10.574% 1.976 12,550
Im Durchsehnitte . Tl 10,630 23.533 34914 4355 30.260

im Jahre 18456
Siidliche . . . . . 938 11.706 28,186 40,830 2.207 A3.007
Oestliche . . 285 2.724 5.229 8.238 2.224 10,462
Im Durehselmilte . T30 S073 | 21190 30011 2.25H4 331065
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und im Verwaltungs-Jahre 1856 die grissere auf der siidlichen Bahn mit 165 Personen,
und die kleinere auf der dstlichen Bahn mit . . . . . . . . . . 142

b. Verkehr nach der Zahl in verschiedenen Wagen-Classen
und nach dem zuriickgelegten Wege.

Wenn man den vorgehend summariseh angegebenen Verkehr nach den ver-
schiedenen Wagen-Classen, welche die Reisenden beniitzten, so wie die Meilenzahl,
welche die Reisenden der verschiedenen Classen und das Militir zuviicklegten, in
Betrachtung zieht, so ergeben sich die nachfolgenden absoluten und relativen
Zalilen :

und dem zuriickgelegien Wege,

haben Entfernungen zuriickgelegt
die Reisenden
e e e e | e Reisende
s e d das Militir und Militii
1. 1. 1L Zusammen
= g — e R AL rusammen
Wagen - Classe
in Meilen
im Jahre 1885
272.604% 2,106.04% 3,611.080 H.880.728 2,048.020 T.087.748
186,564 1.774.008 2,008,800 3,060,372 5,254,480 ,2233.852
21,945 150,828 286.830 450,603 134260 HH AR
481113 4,030.880 5,806.710 | 10,318.703 7,486,760 17.755.463
im Juhre 1856
H95.304 4, 753420 64,201,384 11,640.118 B,893.0980 HIHE9  b
39,013 H65.3506 045558 1,572,927 G420 2,20%.347
G54.347 HHBT76 7.239.942 13,213,065 4,524.400 17.737.46G5
Jede Person legte im Durehsehnitte Meilen zurock
im Jonhre 1858
G4 3-7 2:8 31 159 30
204 94 ] 6 304 149
56 L | 53 46 T 4-9
87 52 44 40 232 G 1
im Jahre 1846
9:-9 G4 3B -4 268 Ei'li
T4 74 G5 68 10-1 T
96 G4 37 4G 218 HEE




sind befirdert worden

Reiseude Teigende
UL der der der Militis nid
nachbenannten Balhnen 1), i 1. Zusammen Militar

usammen
Wagen=Classe

in der Zahl von

In %, von der Gesammtzahl der Reisenden aller drei Classen ausgedriickt

im Jahrve 1855

ooy Seetion | 2-3 30-2 67 h ; 69
Stidliche § g, tion 11 15 314 671 . 287
Oestliche . . 19 204 665 3 18:7
Im Durehsehnitte | 2:2 204 G674 5 12-h
im Jahre 18506
Siidliche . . . , . 23 287 6390 E h
Oestliche . . . . . 35 331 63-4 ' 269
Im Durehsehnitie . 2+4 20-0 686 S =3

Dicse Davstellung gibt zu folgenden Befrachtungen Anlass:

Man sieht daraus vor Allem, dass die Beniilzung der 1. Wagen-Classe eine
ganz unerhebliche, jene der Il Classe dagegen eine mehr als gewihnliche und die
der 1. Classe eine iiberwiegende ist.

Die Zahl der Reisenden, welehe die I. Wagen-Classe beniitzten, erreichte im
Durchschnitte aller Bahnen im Jahre 1855 2-2 und im Jahve 1856 2:4 Percente
von der Gesammizahl der Reisenden aller drei Classen; hieran sind im Verwaltungs-
Juhre 1855 die siidliche Bahn, Section 1, mit 23, die siidliche Bahn, Section 11,
mit 15 und die dstliche Bahn mit 3-9 Percent betheiligt, wihrend im Verwaltungs-
Jahre 1856 auf die stidliche Bahn 2:3 und auf die dstliche 3:5 Percent entfielen.

Die Zahl der Reisenden der I Classe erhebt sieh im Durchsehnitte aller Bahnen
im Jahre 1855 auf 30-4 und im Jahre 1856 auf 29:0 Percent, und ist auf allen
Bahnen mit Ausnahme der ostlichen, wo sie im Jahre 1856 331 Percent erveicht,
ziemlich gleich.

Die Zahl der Reisenden IlI. Classe ist die iiberwiegendste, indem sie im Jahre
1855 674 und im Jahre 1856 686 Percent des Gesammiverkehres aller drei Classen
erreicht, und mit Ausnahme der siidlichen im Jahre 1856, wo sie bis auf 69 Percent
steigt, auf den cinzelnen Bahnen ebenfalls ziemlich gleich.

Es lisst sich daraus folgern, dass die verschiedenen Liingen der Bahnen auf
diese eben betrachteten Zahlen-Verhiltnisse keinen Einfluss haben.

Hinsichtlich der Militir-Transporte stellten sich in Folge ihver Zufilligkeit
auf den verschiedenen Bahnen mehr abweichende Verhiiltnisse dar, so zwar, dass
die Zahl des Militirs, welche im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Section I,



133

haben Enlfernungen zuriickgelegt

die Reisenden
e s Reisende
der der der 3
" pt das Militar und Militir
. C Zusammen
e Tusammen
Wagen-Classe

in Meilen

In Percenten von den Gesammimeilen der Reisenden aller drei Classen ausgedriickt

im Jahre 18455

i+6 358 506 5 347 )
&7 47 50-6 . 132-4
48 32:8 624 4 20-2
47 301 56:2 - 721
im Jahre 1856
5-1 409 540 - _."i:i-:i
3-8 359 603 : 400
4.9 40-3 548 . 34-2

6-9, auf der siidlichen Bahn, Section 11, 28-7 und auf der dstlichen Baln 18-7 Percent
der Gesammizahl aller Reisenden erveichte, im Jahre 1856 auf der siidlichen Bahn
5:6 und auf der vstlichen Bahn 269 Percent ausmachte.

Bei der Vertheilung der Zahl der beforderten Personen auf die Balinmeilen
erscheint in beiden Jahren die Siidbahn als hervorragend.

Das Verhiltniss der Zahl der in den verschiedenen Wagen-Classen beforderten
Reisenden, dann der beforderten Militirs, wird sehr leicht iibersichtlich, wenn
man bei jeder Bahn die Zahl der Reisenden L Classe durch die Einheit und jene der
iibrigen Classen und des Militirs in dem entsprechenden Verhiiltnisse ausdriickt. Hier-
nach ergeben sich in der Reihenfolge der L., I und 111, Classe der Reisenden, dann
der Militirs gegeniiber der Zahl der iibrigen Reisenden fir die einzelnen Bahnen die
folgenden Verhiltnisse :

im Jahre 1855 fiir die siidliche Bahn, Section 1 . 1:134:29'8 30
ot . o = . oo 1:2006:44-2:18:9
wae o natlinhyey MR SIS R IEaE A T6:171: 48
im Jahre 1856 fir die siidliche Bahn . 1:12:5:30:0: 2-4
w o Ostliche , . . . . . .. o1 96:184: 78

Im Jahre 1855 entfielen auf je einen Reisenden der 1. Classe die meisten Reisenden
1L und III. Classe und die grivssere Anzahl Milities auf der siidlichen Bahn, 11, Section;
im Jahre 1856 die meisten Reisenden der iihrvigen Classen auf der siidlichen, die mei-
sten Militiirs auf der dstlichen Bahn, DasMilitir wird in der Regel auf Wagen 111 Classe
befirdert und nur, wenn diese nicht zureichen, kommen aushilfsweise anch Lastwagen,
welehe zu diesem Zwecke eigens eingerichtet werden, in Verwendung.
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Riicksichtlich desjenigen Factors, welcher nebst der Personen-Zahl auf den
Belang des Yerkehres einer Bahn von besonderem Einflusse ist, nimlich der Ent-
fernung, aunf weleher die Beforderung stattfand, ersicht man aus der
varaneaschickten Darstellune . dass im Jahre 1855 die 2.886.146 Personen, welche

fernung, auf weleher die Beforderung stattfand, ersicht man aus |I¢-1-”.
vorausgeschickten Darstellung, dass im Jahre 1855 die 2,886.146 Personen, welche
o

r Belirder ung eelangten, 17,755.463 '\luil n f.urm]\lerrtcu, utul dass hiervon .nli.I|

3T, e LNRRLE 3 s, abu rvu v v a s

B tramas ey e m -

Personen auf 17,737.465 Meilen befordert wm'dl.-n, so dass die 2,848.837 Reisen-
den 13.213.065 Meilen, und die 207.362 Militirs 4,524.400 Meilen betrafen. Die
Militir-Transporte betrugen also dem zuriickgelegten Wege nach im Jahre 1855
iiber die Ilfte, im Jahve 1856 iiber ein Dritttheil des Gesammtverkehres der
iibrigen [eisenden.

ls zeigt sich iibrigens aueh hier, dass auf der siidlichen Bahn in beiden Jahren
die grissere Meilen-Zahl zuriickgelegt wurde.

Wenn man die Anzahl der zuriickgelegten Wegmeilen mit der Zahl der Rei-
senden vergleicht, so ergibt sich, dass ein Reisender im Durchschnitte

auf der siidlichen Bahu, S.1, im Jahre 1855  3+1 — Meilen
auf der siidlichen Bahn 1 Ja / ‘J o Jahre 1856 44 ) | )
= - s BB et s ,. h-hf zuriick-
» oOstlichen . o —rs 5 ol - 6G:8) legte.

Noch grisser stellt sich die durchschnittliche Reise- Entfernung des Militirs
dar; sie betrug
¥ v atidlin ' . H . " RE o
aufl der sidlichen Bahn, 8.1, im Jahre 1855 :I;;:!i% i Jahre 1856 268
S Ty R

ihen diese Verhilltnisse der Grisse der Reisebewegung sind es, welche, unge-
achtet der nachgewiesenen verhilltnissmissig kleinen Zahl der beforderten Personen,
den Verkehr im Allgemeinen und folglich auch die Einnahme hierfiir, wie diess spiter
nachgewiesen werden wird, zu einer Bedeutung erheben.

Die vorstehend entwickelten Zahlen - Verhiiltnisse liefern zugleich die Bestiti-
gung, dass auf allen Bahunen die Reisebewegung der Personen zuniichst loealer Natur
ist, denn von den Reisenden legle jeder im grossen (alle Bahnen umfassenden) Durch-
sehnitte im Jahve 1855 nur 4:0 und im Jubre 1856 4-6 Meilen zuriick.

Der Weg, den jeder Reisende zuriicklegte, kimmt im Jahre 1855

” n n L] » ”, " "» -

. . dOstlichen o S i1

"

Meilen.

auf der siid-
lichen Bahn, Section I, 1/;, auf der siidlichen Bahn, Seetion II, 1/;, auf der dstlichen

Bahn 1/, im Jahre 1856 auf der sidlichen Bahn /4 und auf der dstlichen Bahn 1/,
der Bahnlinge gleieh.

Der im Durchschnitte von jeder Militiwr-Person zuriickgelegte Weg ist durch-
schnittlich vier bis fiinf Mal so gross, als jener eines Reisenden.

Eine weitere inferessante Betrachtung ergibt sich in den Vergleichungen jener
Verhiltnisszahlen iber die Beniitzung der verschiedenen Wagen-Classen,
welelhen die Linge des von den Reisenden der versehiedenen Classen und von dem
Militir zurviickegelegten Weges zu Grunde liegt,
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Bei der Betrachtung iiber die Zahl der Reisenden hat sich gezeigt, wie iber-
wiegend sie in der Il gegen die 1. Classe und in der 1. gegen die 1. Classe war. Es
ist niamlich dort nachgewiesen worden, dass im Durchschnitte von der Gesammtzahl
der Reisenden im Jahre 1855 2-2 Percent die 1. Classe, 304 Pereent die 1I. Classe,
674 Percent die I Classe und im Jahre 1856 2-4 Percent die 1. Classe, 29:0 Percent
die 11, Classe und 68-6 Percent die HI. Classe beniitzten.

lier hingegen zeigt sich e ganz anderes Verhiltniss, indem an der Gesammt-
zahl der zuriickgelegten Meilen die L und IL Classe in grisserem, dagegen die
HI. Classe in kleinerem Maasse betheiligt war. Im Durchsehnifte aller Bahnen betrugen
nitmlich im Jahre 1855 die zurviickgelegten Meilen bei den Reisenden der I, Classe
47 Percent, der 11, Classe 391 Pereent, der HI. Classe 562 Percent und im Juhre
1856 die der L Classe 49 Percent, der 1. Classe 40-3 Percent und die der 1. Classe
54-8 Percent der Gesammi-Meilenzahl. Ein Reisender der HIL Classe legte im Jahre
1855 im Durchsehnitte nur 3-4 und im Jahre 1856 3-7 Meilen, ein Reisender der
il Classe aber 52, vesp 64, somit einen beinahe um die Hilfte grisseren Weg zuriiek.
Der zuriickgelegte Weg eines Reisenden I. Classe betrug 8-7 und resp. 9-6 Meilen,
also beinahe das Dreifache des Weges cines Reisenden 111 Classe.

Dieses Verhbiltuiss betriigl wicder auf der siidlichen Bahn am meisten und die
Abweichungen und Unterschiede auf den einzelnen Bahnen haben ihren Grund in
mannigfachen Umstiinden.

Riicksichtlich der Beniitzung der 1. Wagen-Classe ist offenbar die Liinge einer
Bahn iiberhaupt, so wie ihve Lage und Entfernung in Bezug aof grissere Stidte ent-
scheidend.

Das Verhiiltniss, in welchem die Beniitzuig der 11 Classe gegeniiber der 1. Classe
in Bezug aul die Linge des Weges sich vermindert, scheint aus den Verhiiltnissen
der Entfernung der Landstidte von den Kronlands-Haupistidten hervorzugehen.

Die Reisenden 1L Classe bewegen sich in cinem beschriinkten Umkreise, welcher
sich nach der Zahl und Entfernung der bedeutenden Landstidte von den Orten der
lindlichen Umgebung richtet.

Wenn man bei jeder Bahn, wie es frither hinsichtlich der Zahl der Personen
geschehen ist, die Gesammtzahl der Meilen, welehe von den Reisenden L. Classe
zuriickgelegt warde, dureh die Einheit, und jene der iibrigen Classen und des Mili-
tis in dem entsprechenden Verhiiltnisse ausdriickt, so wird das Verhiiltniss der von
den Reisenden in den versehiedenen Classen und vom Militir zuriickgelegten Meilen-
zahl wieder selw ersiehtlich, und es ergeben sich in der Beihenfolge der L, 11, 111
Classe und des Militdrs folrende Verhilltnisszahlen:

im Jahve 1855 fir die siidliche Bahn, Section I, 1:7-7:12:9: Tb
Al e 5 B R 1:95:10-8:282
. . ostliche : 1:6:8:131: 61
im Jahre 1856 fir die siidliche Bahn . . 1:79:106: 65
» » oOslliche 1:96:16:1:10:7

Wenn man die gegenwirtigen Verhilinisszahlen mit jenen vergleicht, welehe
viicksichtlich der Zahl der beforderten Reisenden in derselben Weise ermittelt
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wurden, so zeigen sich erhebliche Unferschiede. Namentlich entfielen auf eine
Reisemeile 1. Classe die meisten Reisemeilen der II, Classe im Jahre 1855 auf der
sitdlichen Bahn, 1I. Section, und im Jahre 1856 auf der ostlichen Bahn, wihrend
sich beziiglich der Reisenden ein solches Verhiltniss in beiden Jahren auf der
siidlichen Bahn ergab. Dagegen entliclen auf eine Reisemeile I. Classe die meisten
Reisemeilen Il Classe in beiden Jahren auf der ostlichen Bahn. Beziiglich des
Militirs stellte sich dasselbe Verhiiltniss wie beziiglich der Reisemeilen II. Classe
heraus.

Aus den Ziffern, durch welche die Zahl der Reisenden jeder Classe, dann der
von den Reisenden jeder Classe zuriickgelegten Meilen, in Percenten der Gesammt-
zahl und beziehungsweise der gesammten Reisemeilen ausgedrickt worden ist,
lisst sich das Verhiltniss, welches zwischen der Beniitzung der Bahnen nach der
Zahl der Reisenden und zwischen ihrer Beniitzung nach Reisemeilen besteht, auch
in folgender Weise darstellen.

Es ist nachgewiesen worden, dass im Durchschnitte aller Bahnen die Reisen-
den der 1. Classe der Zahl nach im Jahre 1855 2:2 und im Jahre 1856 2-4 Percent
der Gesammizahl betrugen, wihrend die Reisemeilen der II. Classe 4°7 und resp. 49
der gesammten Meilenzahl ausmachten, und sich daher auf das Zweifache erhoben.
Die Reisenden der II. Classe betrugen der Zahl nach im Jahre 1855 30-4 und
im Jahre 1856 29-0 Percente, die Reisemeilen dieser Classe aber 39-1 und 403
Percent, also um 1/;.5 vesp. /5.5 mehr. Die Reisenden der III. Classe betrugen im
Jahre 1855 674 und im Jahre 1856 68:6 Percent, die Reisemeilen 562 und 54-8,
also um /5. und um 1/, weniger.

Aelinliche, wenn auch in der Grisse der Ziller abweichende Verhiltnisse
kommen auf den einzelnen Bahnen zum Vorschein, und stellen sich dar, wie folgt:

Auf betrugen gegeniiber der Zah 1 der Reisenden die
B Reisemeilen
nachbenannten der I Classe | der 11 Classe der 111, Classe
Bahnen —— - — =
mehr weniger
im Jahre 1855
e g 1 1
Seet. 1 |das 2:-3fache | um i um e
Py 24 . 3 O
Siidliche . ;
Seet. 11 i | ” " o Y
; : 1 1
Ol:l\illll.‘hl! . » 1-2 ” ” -“_1 " .H,;p:(l
im Jahre 1856
Siidlicl 22 : :
Sudliche ... . fdas 2*2fache | um - um n
2:3 46
e ; 1 1
Qesthichie:n s i oai s dl 2 | » 118 » 155
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Von den Reisenden der I. Wagen-Classe sind nachstehende Entfernungen

zuriickgelegl worden:

im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn, S. I, 64 Meilen oder ungefihr 1/, der ganzen Bahnlinge,
T s = » S.OL204 . » Y oa
» » oOstlichen , . . . 56

im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn . . . 99 Meilen oder ungefihr 1/, der ganzen Bahnlinge,
» » oOstlichen ., . . . T4

” n

Y
n n » a » ” n

n ” n IA n n »
Von den Reisenden der 1. Wagen-Classe wurden folgende Entfernungen
zuriickgelegt:
im Jahre 1855
aul der siidlichen Bahn, S. I, 3-7 Meilen oder ungefihr 1/; der ganzen Bahnlinge,
5 L a | T IR = 5 1,
it | athstlinhe Rl PEe RS o
im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn . . . 64 Meilen oder ungefihr 1/, der ganzen Bahnlinge,
» » Ostlichen , . . . T4

" n "

” ” ” 1/2 ” n 9

» »n ” ‘/i n ” n
Die Reisenden der I. Wagen - Classe haben nachstehende Entfernungen

zuriickgelegt:

im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn, S. 1, 28 Meilen oder ungefilr 1/, der ganzen Bahnlinge,
” ] ” » S. “. 5'0 » »
w » Osllichem , . . . 43

im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn . . . 3-5 Meilen oder ungefihr 1/, der ganzen Bahnlinge,

T '
w2 Satlichentaire el s - 5 R " . [ - .

" ’/L‘l » » »n

n » ” 1/ 2 »n - "

Das Militir legte zuriick:

im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn, S. I, 15°9 Meilen oder ungefihr 3/, der ganzen Bahnlinge,
e . . S0, 304 - SR VAT R ”
= mrostlichen® oot oo 0

im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn . . . 26-8 Meilen oder ungefihr 1/ der ganzen Bahnlinge,
a0 o sbstlichenit wd oo s 0:de - 4 - % e s - -

” n » 2x3 " - £

c¢. Verkehr einzelner Bahnstrecken und Stationen.

Der Verkehr jeder einzelnen Station ist aus dem Ausweise iiber die Transporte
unmittelbar zu entnehmen. Jener Ausweis liefert aber auch die Behelfe zu den nach-
folgenden Vergleichungen.
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Nach Bahnstrecken.

Wenn man von den Hauptstationen absieht, und nur die zwischen solchen lie-
genden Stationen zusammen, so wie die Bahnlingen von einer Station zur anderen
in Betracht zieht, und die Balnstrecken nach der Zunahme des Verkehres ordnet, so

ergibt sich folgende Uehersicht:

Aul den nachbenanuten Bahnen hatten

den kleinsten Verkehr den nachst grisseren Verkehr den noeh grisseren Verkehr den gridssten Yerkehr
sidts - e n s il e e
die Slativnen E lie Stationen E die Stationen g die Stationen El
e i 8 it - = P o ot M s — B - S— g
: H > = : = : =
in der Lahl b in der ¥ in der Zohl & in der Zahl Se
T B Bl = N & 5] = 3 i = = 2
) w e B & g = 04 E 3 g8
: = |#Zz| =2 ) = ) - |=zx|E2 .
swischen & 8 &1™ 21 rwischen - ewischen = 82| =] rwischen -
2 |=gEla® o 2 | gE|a= E| a®
den Ee|us ¥ 2= den S den Sm|eg®| 8- den | 2m
sleg=lty = a0 ot ol e
Haupt- =8| "5 A - Haupt= =g Haupt- - Rl I - Haupt= <=l =8
Stationen | 2 - T E 2| Stationen | 2|2 E Stationen | 21 8| Stativaen | 2 mlaE
= = &, e o g = =| 28
i Bl ] o g gl L%
2 S| =8 2] f: Sl ik 2 T|=5
8 e 2z al = == % - -
im Jahrve 1855
Siidliche Bahn, L Section
3
Glogg- Neustadt Baden Wien
nilz und| . : und y : und . .
% G . G010 . 8 10:32] ~ 2| . G (189 und |[12] . d 1614
Miirz- Ocden- Gloge=
: Baden
zuschlag hurg nitz
Siidliche Bahn, 1, Seetion
Cilli Cilli | Gralz u. |
undl {9 |ex 8 079 und |13 . G (118 i Al s 5 . Miirz= (18] . G 154
Laibach i ‘ Gralz ‘ zuschlag [
im Jahre 18506
Siidliche Bahu
Glogo- Miirz- DBaden Wien
. i
nitz und zuschlag 2 : und . : ’
: 6 .| 6 008 Elao| . | 36 |0-51] 12 7 [CA6) wnd 12] .| 3 |0.33
Miivz- und Glogy- y
. : Baden
zusehlog Laibaeh nitz

die

Aufl der Ostlichen Bahn hatte im Jahve 1855 die Zwischenstation Trzebinia
mit 11-46 Percent den grissten Antheil an dem Gesammiverkehre, dagegen

Zwischenstation

Krzeszowice

mit 900 Percent den

kleinsten

1

Antheil.

Im Jahre 1856 war dieses Verhiiltniss bei ersterer Station 8:65 und bei letz-
terer 3:79 Percent. Auf der in diesem Jalhre neu erifineten Strecke zwischen
Krakau und Debica ragte in dieser Beziehung die Station Tarnéw mit 12-02
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Percent hervor, withrend der kleinste Antheil mit 6:40 Percent auf Bochnia
entliel.

Auf der siidlichen Balhm zwischen Wien und Baden gaben in beiden Jahven die
Station Meidling mit 8-97 und resp. 7-28 Percent und die Station Madling mit 799
und resp. 6:06 Percent den Aussehlag. Auf der Strecke zwischen Mirzzuschlag,
Gratz und Laibach erschienen im Jahre 1855 die Stationen Broek mit 6:55 Pereent,
Marburg mit 4-99 Percent und Leibnitz mit 2-:54 Pereent betheiligt. Im Jahre 1856
ist nur der Antheil der Station Bruck mit 1-49 Percent von dem Gesammtverkehre
einigermaassen hervorragend,

Nach Stationen.

Wenn man die Zahl der Reisenden der Endstationen mit der Gesammitzahl der
eisenden jeder Bahn in Vergleichung stelll, so erscheint iiberwiegend

" ar

im Jahre 1855
aufl der siidlichen Bahn, Seetion |,
Wien mit 2965 Percent sowohl gegen Mivzzusehlag mit . . . 046 Percent,
als gegen Oedenburg . ., 238
auf der stidlichen Balin, Seection Il,
Miirzzuschlag mit 13-77 Percent gegen Laibach mit . . . . . 11:80
auf der Ostlichen Bahn
Krakau mit 43-19 Percent sowoll gegen Szezakowa mit . . . 2971
als gegen Granica S ISR G0 ] Seie
im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn
Wien mit 23-99 Pereent sowohl gegen Oedenburg mit . . . . 1:94 Percent,
als gegen Laibach S e g X ) -
auf der dstlichen Bahn
Krukau mit 30:84 Percent sowohl gegen Szezakowa mit . . . 1899
als gegen Debica pi R L (208 2

Wenn man ferner die Zahl der Reisenden in den Stationen der Hauptstidte der
Kronliinder Oesterreich, Steiermark , Krain und Westgalizien betrachtet, so hatte im
Verhiiltnisse zur Gesammtzahl von Reisenden der beziiglichen Baln im Jahre 1855
Krakau die grosste Zahl mit 43-19 Percent, danu folgt Wien mit 29-63 Percent,
Gratz mit 21:96 Percent, Laibach mit 11-80 Pereent, und im Jahre 1856 hatte die
avisste Anzahl Krakau mit 30-84 Percent, dann folgt Wien mit 23-99 Percent, Gratz
mit 6:36 Percent, und Luibach mit 2-93 Peveent.

d. Verkehr in verschiedenen Zeit-Perioden.
Die Grosse des Personen-Verkehres war im Laufe des Jahres anf den cinzelnen

Bahnen nieht eine fortwihrend gleiche und nahm auf den verschiedenen Bahnen zu
verschiedenen Zeilen zu und ab.
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Wenn man, um diese Verinderungen zu iibersechen, die Zahl der beforderten
Reisenden und des Militirs zusammengenommen in Betrachtung zieht, so ergaben
sich fiir die verschiedenen Zeit-Perioden folgende Verkehrsverhiiltnisse:

sind auf sind sind auf nach= sind
nachbhenannten Dahnen auf allen | benanoten Bahuen | quf allen
In den ST ;
S | T I Bahnen Bahinen
T siidliche, | siidliche, . % '
nachbenannten Zeit-l'erioden Seet, I | Seet, 11 | 9stliche | zusammen | sidliche astliche | zusammen
| ‘

Personen hefirdert worden

imJahre 1855 imJdahre 1856

November 1854 resp. 1855 03.482] 53, "In
December = 5 83.098] H4.933
Januar  A85hL 1856 T2.722| 317.818

143.908] 185.063] 162,061
7825 127801 130.615
HGATO] 7573 124052

Zusammen im L. Quartale | 250.202 Mtrlllhi w.u:i| M3 m}';' 478, ‘m-»‘ :m.nﬁ| 16,728

Februar 1855 resp. 1856 . 66,067 35,3950 50600 106.477 ||l|'.;iJJ 0453 119,992
Miirz o e A S6.004 49542 G678 142225 149.500] 21.006] 170,515

April » ” » | 108.408] 51.662) 9902 169.973) 174.286] 24.925 190161
Zusammen im 1L Quartale | 2600430136 554| 21.040] 418.674 4i~i“Hi| HH.384] 481.668

Mai 1855 resp. 1856 . 205,511 T?.[in'_’ 114 :I 204,264 ‘l“ 32.872 .{ 18815
Juni i p eere | 282800 06.620] 11.228] 330.648 .i.'. -.!l M BLT06] 357.730
Juli - w eess | S32423] 07500 I8.530] 448.528] 320910 34474 356,084

Zusammen im 111 Quartale 7s}u.7:mi2u.7m‘ .'m.m:i’1,n7:{,-uu| m::.'m! 98.842/1,072.620

August 1855 resp. 1856 28!‘..157!'; 99,035 1
September ,, . 253.255] 80815 1
Oetober » » » 150,530 G8.823] 1

J.2220 A00.936] 413,845 315001 445, .~'i b
2808 346,023 A265.404] 365815 360.719
A4S 230.510] 232.635] 33.275 265.910

JE

282.072) 41.083 834337 SI12.586) 93.8101 906.396
A00.464] TRAD812,051.800(1,945.6711100.132)2,144.803

Im Yerwaltungs-Jahre I.!l!':l.ﬁﬂ!i;??:l.n:ili{lIEL‘!'.?.] 2.886.146]2.758.257 202.942(3,051.199

Zusammen im IV, Quartale | 692. -m|za~;|.?': 37,223 1;75.:um| *hlH‘ii|!llll.2!!ll|{,072.I“:‘i

e rme e s | ——— e o s eme e

Zusammen im L Semester | 510,682
» il 1,483.207

Die Vertheilung der Reisenden nuch den einzelnen Monaten lisst erkennen, wie
ungleich die Beniitzung der Bahnen je nach den einzelnen Jahres-Abschnitten war.
Der grisste Verkehr hatte stattgefunden im Jahre 1855 aul der siidlichen Bahn,
Section 1, und auf der dstlichen Bahn im Monate Juli, auf der siidlichen Bahn,
Section 1l, dagegen im Monate August; im Jahre 1856 concentrirte sich der grosste
Verkehr auf der Sidbahn im Monate August und auf der ostlichen Bahn im Monate
September.

Der sehwiichste Verkehr war auf allen Bahnen im Jahre 1855 im Monate
Februar und im Jahre 1856 im Monate Januar.

Der Einfluss der Zufilligkeiten, welche in den cinzelnen Monaten vorkommen,
gleicht sich mehr aus, wenn man die Ergebnisse nach Quartalen und Semestern in
Betracht zielt.

Auf den einzelnen Bahnen vertheilten sich die Antheile der einzelnen Quartale
und Semester des Verkehrs-Jahres, wie folgt:
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entlielen von dem Gesammbverkehrve in Pereenten ansgedriickt
Aufl —— x E =
achbenannten Bihnén ml'_ul..:i_ auf das 2. . .uul das ‘.;, !_.‘...[ "“_f _-1_. ] aul—'-h 1. .': auf das 2.
Quarial Semester
im Jahre 1855
I Section 1 125 131 397 347 256 Th-4
Siidliche
iSO(‘.lion IS 18-9 176 313 32:2 3606 634
Qastlichal eI ot 16-3 15-1 343 313 34:5 Gh-h
imDurchsehnitte allerBalinen | 14-4 145 37:2 33-9 289 711
im Jahre 1856
Sidliche . . . . . . . . 13-7 157 34 352 204 706
Qestliche . . . , . . 131 18-9 338 342 32-1 67-9
Im Durehscehn. heider Balinen 136 1G-0 353 HHEE | 207 703

Wenn man die Zahl der Personen des

1. Quartales auf jeder Bahn als Einheit
annimmt und jene der iibrigen Quartale im entsprechenden Verhiiltnisse ansdriickt,

so ergeben sich fiie eine leichte Uebersicht der Grisse des Verkehres nach der natiir-
lichen Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiiltnisszahlen:

im Jahre 1855

auf allen Bahnen zusammengenommen
» der siidlichen Bahn, Seetion 1 .
1

n ” n n

» » Ostlichen , .
im Jahre 1856

auf beiden Bahnen zusammen

» der siidlichen Bahn . .

w = Ostlichen

”

% |

: 101

: 1:04
: 093 :

: 1-11

s 18
: 1:46 :
: 1°44 -

: 258 : 2:35

316 : 297
1:66 : 1-70

: 210 : 1:91

2:57 :
20
2:67 : 2:6

oo
ot

i
SHOT
— =1 =i

Ordnet man die Quartale nach der Zunahme des Verkehres, so bilden sich nach-

stehende Reihenfolgen:

im Jahre 1855, fiir alle Bahnen zusammen das
, (ie siidliche Bahn, Section I

» £l

” »

”

tstliche

”»

"

”

I

im Jahre 1856, fiir beide Bahnen zusammen das |

”n

L} ] "

Somit war der griosste Verkehr im Jahre 18

ustliche

”

die siidliche Bahn .

By

b im

slale

3. Quartale auf der siidli-

5 1k
sk
2.
Sk
s
wid”

2. 4. 3. Quartal,
D54 8o
e S
204,08
24 8 5
2. 4. 3. o
2ok i

chien Bahn, Seection I, und im Jahve 1856 auf der ostlichen Bahn im 4. Quartale
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Auf allen Bahnen zusammengenommen war der stirkste Verkehr in beiden Jahren
im 3. Quartale. Am schwiichsten war der Verkehr im 1. Quartule mit Ausnahme
der siidlichen Bahn, Seet. I, im Jahre 1855, hierauf folgt auf allen Bahnen das zweite.

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester vergleicht, so zeigt sieh auf allen
Bahuoen im 2. Semester cine Yermehrung gegeniiber dem 1. Semester. Die Verhiltniss-
zahlen der Verkehrszunahme werden weiter unten bei der Einnahme entwickell.

Diesen Ziflern lassen sich folgende Bemerkungen anreihen, In den Ziffern spricht
sich die Einwirkung des Klimas entschieden aus. Die drei Wintermonate November,
Deeember und Januar haben anf allen Bahnen die wenigsten Reisenden aufzuweisen.
Die Sommermonate sind durchgehends besser als die Frithlingsmonate, indem sich
namentlich im Jahre 1855 der Verkehr der ersteren auf dev siidlichen Bahn, Section I,
auf das Dreifache der letzteren steigerte, und in beiden Jahven auf allen Bahnen bei-
nuhe das Doppelte erreichte, mitunter auch iberstieg.

Bei Vergleichung der Semester zeigt sich die weit giinstigere Gestaltung des 2.
gegeniiber dem 1., wo der Verkehr namentlich 1855 bei der Stidbahn, Section 1, bei-
nahe das Dreifache des 1. Semesters erveichte, welche Differenz durch den bekannten
starken Besuch mehrerer der Residenz nahe gelegenen Bade- und Belustigungsorte,
zugleich Orte des Sommeraufenthaltes fie die Bewolner der Residenz, erklict wird.

¢. Verkehr in Vergleichung zu den Bewegungen der Fahr-
betriebs-Mittel und zu der dabei fortgeschafften Last.

b

In Vergleichung der im Jahre 1855 mit Personen - Ziigen zuriickgelegten
193.567 Nutzmeilen mit den 17.755.463 Reisemeilen, welehe fiie alle Bahnen ent-
ficlen, und sonach von den beforderten Personen zuriickgelegt wurden, wovon die
Reisenden 10,318,703 und das Militir 7,436.760 treflen, ergibt sich, dass hei allen
Bahnen aul cine Personenzugs - Nutzmeile 53-3 Reisemeilen oder eben so viele Rei-
sende und mit Hinzurechnung des Militirs 91-7 Personen entfielen, Im Jahre 18506
betrugen die mit den Personen-Ziigen zuriickgelegten Nutzmeilen 220,999, und es
wurden im Ganzen 17,737.465 Reisemeilen und zwar von den gewihnlichen Reisen-
den 13,213,065 und vom Militir 4,524.400 zuriickgelegt. In diesem Jahre entlicien
sonach aul eine Personenzugs - Nutzmeile 59-8 Reisemeilen oder eben so viele Rei-
sende und mit Hinzurechnung des Militivs 803 Personen.

Auf den einzelnen Bahnen entficlen auf eine Personenzugs-Nulzmeile:

im Jahre 1855
aufl der siidlichen Bahn, Seetion I, 74-7 Reisende und sammt Militie 100-6 Personen,
oA A - . AL 40°8 - - - 1) 949
Al oo batlichen oty o - e 2623 a - " “ 339

im Jahre 1856
aul der siidlichen Bahn . . . . 639 Reisende und sammt Militir 85-4 Personen,
s astlichen wEo i, 40-5 . :t % " b6 "

Von den Sitzplitzen, \\'CILlll‘ auf den in Bewegung gesetzten Personen- Wagen
vorhanden waren, entliclen im Juhre 1855 auf einen Reisenden 4-7 und mit Hinzu-
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rechnung des Militirs auf eine Person 2:7: im Jahre 1856 kamen auf cinen
Reisenden 46 und mit Hinzurechnung des Militirs 34 Sitzplitze.
Auf den einzelnen Bahnen ergab sich die entfullende Anzahl an Sitzplitzen:
im Jahre 1855
bei der siidlichen Bahn, Section I,
auf 1 Reisenden mit . . . . . 38 und sammt Militie auf 1 Person mit 2:8
bei der siidlichen Bahn, Section 11,

i
=

auf 1 Reisenden mit . . . . .56 ., i 3 ~
bei der dstlichen Bahn
auf 1 Reisenden mit . . . . . 41 " 2 s i o 2
im Jahre 1856
bei der siidlichen Bahn
auf 1 Reisenden mit . . . . . 48 und sammt Militie auf 1 Person mit 3:6
hei der dstlichen Bahn
auf 1 Reisenden mit . . . . .41 5 . 1 5 A

Wenn man annimmt, dass auf allen Babnen das simmtliche Militir in Personen-
Wagen befirdert worden ist, so ergibt sich, dass im Jahre 1855 anf der siidlichen
Bahn, Seetion 11, und im Jahre 1856 auf der tstlichen Bahn die dem Yerkelive dienst-
bar gewesenen Sitzplitze am meisten beniitzt worden sind.

Riicksichtlich der Last an Wagen und Personen, welche bei den Personen-
Zigen gefiihrt wurde, ergibt sich, wenn man jede Person mit dem frei mitzunehmen-
den Gepiicke auf 11/, Centner anschligt, dass im Durehschnitte aller Bahnen die leeren
Personen-Wagen eines Zuges im Jahre 1855 827 Centner, diese mit den Reisenden
besetzt 907 Centner und, wenn aueh das Militir dazu gerechnet wivd, 964 Centner
im Gewichte hatten. Im Jahre 1856 wogen die leeren Wagen 986, die Wagen mit den
Reisenden besetzt 1.076 und nach weiterer Hinzurechnung des Militirs 1.106 Centner.

Auf den einzelnen Bahnen ergab sich das durchselmittliche Gewicht wie folgt:

o . . o as Gewielt,
betrug bei cinem Personen-Zuge das Gewicht wololias dorch
= o - : alle Falirten
Aul der Wagen und der | der Wagen, der 1.:.\1"”{. wail be-
nachbenannten Balinen der leeren Wagen Reinendon Reisenden und des | frdert wurde,
Milities belrug
Centner o
im Jahre 1855
o (Seetion I . . . . 940 1.070 1.100 87,475,702
Sidliche § | . " .5
{ Seetion 11 . . . . 834 805 09706 04,851,584
Oasthichals o % A S0 Et, 7 356 445 7,180.725
im Jahe 1856
Sudkiehe 00 2 o 1.110 1.206 1.238 225,167,440
Dogtilche s mur i) JURaE 1) 2045 Ah6 479 18, 738.001
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Das effective Gewicht der Personen - Ziige war jedoch noch grisser aul
allen Bahnen um das Gewicht jener Lastwagen, welche den Personen-Zigen
zur Beforderung des Reisegepiickes ete. stets beigegeben werden, und ihres
Inhaltes, endlich auch um das Gewicht jener Lastwagen sammt Fracht, welche den
gemischten Zigen und ausnahmsweise zu Zeiten auch den Personen - Ziigen bei-
gf‘.gl}llﬂll “r'l‘.l'dl‘.[l.

Wenn man annimmt, dass das simmtliche Militir in Personen-Wagen befir-
dert wurde, so ergab sich im Durchschnitte aller Balinen das Verhiltniss des
Gewichtes der beforderten Personen sammt dem frei mitgefilrten Gepicke zu
dem Wagengewichte im Jahre 1855 wie 1:5:99 und im Jahre 1856 wie 1:8-15,
withrend, wenn alle Plitze besetzt gewesen wiiren, im Jahre 1855 das Verhiiltniss
wie 1:2-29 und im Jahre 1856 das Verhilltniss wie 1 : 2:39 bestanden hiitte.

Auf den einzelnen Bahnen stellten sich in dieser Beziehung folgende Ver-
hiiltnisse dar:

im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn, Section I,

das stattgehabte Verhiltniss . . . 1 : 6:34; bei Besetzung aller Plitze 1 : 2-25
auf der siidlichen Bahn, Section 11,

das stattzehabte Verhiiltniss . . . 1: 587 A : o A= 2439
auf der dstlichen Bahn
das stattgehabte Verhiltniss . . . 1:6:21 o~ a 5 4 :1:99

im Jahre 1856

auf der siidlichen Bahn
das stattgehabte Verhiltniss . . . 1 :8:67; bei Besetzung aller Plitze 1 : 2-44

aufl der dstlichen Bahn
das stattgehabte Verhiltniss . . . 1:470 5 4 a4 0194

Es wurde daher in beiden Jahren die grissere todte Last auf der siidlichen
Bahn gefihrt.

2. Sachen="T'ransporte.
a. Verkehr nach der Gewichtsmenge iiberhaupt.

Wie aus der Uebersicht VIII hervorgeht, betrug der auf den isterreichischen
Staatshahnen vermittelte Sachen-Verkehr:
1855 1856
an Reisegepiick und Eilgut . . . . . . . . . 316.006 Ctr.  255.707 Ctr.
w ordindren Frachten . . . . . . . . . . . 15080723 , 13,619.906
» Regie-Frachten . . . . . . . . . . . . 20872918 , 3,112.290

Zusammen . . 18,369.644 Ctr. 16,987.903 Ctr.

Das Reisegepiick ist dasjenige, welches die Reisenden nicht unter eigener Auf-
sicht im Wagen behielten, sondern znr Beforderung aufgaben.
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Werden diese Mengen ohne Ricksicht auf die Entfernung, auf welche der
Transport stattfand, auf die Bahnlinge vertheilt, so entficlen auf eine Bahnmeile
1855 1856
von dem Reisegepiick und Eilgat . . . ., . . . . . 4200 Cl. 2.779 Cir
» den ordiniren Frachten . . . . . . . . . . 205,180 , 148.043
» » Regie-Frachten . . . . . . . .. . . . 40448 , 33.829 ,

im Durchschnitte von allen Gegenstinden . . 249.927 Ctr. 184.651 Ctr,

Wird die Gesammtmenge auf die vorhandene Achsenzahl und Ladungsfihigkeit
der Lastwagen vertheilt, so entficlen auf
1 Achse im Jabre 1855 . . . . . . . . . 3.334 Ctr. im J. 1856 2.644 Ctr.
und auf 1 Ctr, Ladungsfithigkeit im Jahve 1855 6329 , . ., ,  A673

Nach der Vertheilung aof die Baholinge gelangte das meiste Eilgut und Reise-
gepick im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Section I, zur Aufzabe, da nimlich
auf 1 Bahnmeile 8.013 Centner entliclen.

Die meisten ordiniiven Frachten im Verhiilltniss zur Bahnlinge gelanglen im
Jahee 1855 auf der ostlichen Baln mit 283.740 Centnern auf die Bahnmeile zur
Aufgabe; hierauf folgt in  diesem Jahre die sidliche Bahn, Seetion 1, mil
253.031 Centnern und die siidliche, Section 11, mit 161.253 Centnern auf die
Bahnmeile.

Im Jahre 1856 entficlen von den befdrderten ordiniiren Frachten bei der siid-
lichen Bahn 159.367 Centner und bei der ostlichen Bahn 122,157 Centner auf dic
Bahnmeile.

Die meisten Regie-Frachten entfielen im Jahre 1855 auf die siidliche Bahn,
Seetion I, mit 45.254 Centnern auf die Bahnmeile,

Nach der Vertheilung auf die vorhandenen Lastwagen-Achsen entfiel auf eine
Achse die grisste Anzahl Centner von Frachten jeder Avt im Jahre 1855 auf der siid-
lichen Bahn, Section I, mit 4.139 und im Jahre 1856 aul der dstlichen Bahn mit
3.334 Centnern auf die Bahnmeile.

Nach der Vertheilung auf die Ladungsfihigkeit entfielen auf 1 Centner derselben

im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Seetion 1 . . . . . . . 7901 Centner,
T E % e B e
» » oOstlichen el o SRR R AR

im Jahre 1856 auf der siidlichen Baho . . . . . . . . . . . 4571 -
w » Ostlichen ., e e e SR L

b. Sachen-Transporte bei Personen-Ziigen.

Um in weitere aus der Uebersicht VI nicht zu entnehmende Details einzugehen,
ist zuniichst jener Sachen-Transport in Betracht zu ziehen, weleher heim Verkehre der
Personen-Ziige vorkimmt. Derselbe theilt sich in das Gepiick der Reisenden und des
Militirs , dann in das Eilgut, wie folgt:

Stalist. Mittheil. 1857, IV. Heft. 10



146

gelangte zur Befirderung
Auf

Gepiick | Eilgut | Zusammen
nachhenannten Bahnen e 1

Centner

im Jahre 1855

180.306
T8.800
H6.801

Sidliche §Seetion L. . . | 145500 | 34707
Sudliche ygontion 1t . . | 58925 | 10.884
Oestliche . . « « « - 01033 5.8h8

Zusammen . . | 255407 60.539 ‘ 316.006

im Jahre 1856

Sidliche. = « =5 2 = 139.511 406.747 186G.258
Oestliche . . . . . . . 56,307 13.052 69449
Zusammen . . .. | 195.908 19,709 255.707

Auf eine Babnmeile entlielen

im Jahre 1855

Siidlicl { Seetion 1. . . G466 1.547 5.013
SUCHENE 3 Section I . . | 1.420 479 1.899
Onxtlinhaseas S inEas e H.372 617 5,089
im Durehsehnitte . . 3476 823 4,299
im Jahre 1856
Sidliche . . . . . . . .| 2180 730 2.910
Oastliche e = ias iy, 2014 466 2480
im Durchsehnitte . . 2.129 650 2,979

In Percenten von der Gesammtmenge des Gepiickes der Reisenden und
des Eilgutes ausgedriickt

im Juhre 1855

oo CBaekiond s v ]l 8077 19-3
Sadliche {Sectiuull S 7 252
Oatliche "« « « xiwl oo | 807 10-3

im Durchschnitte . . 80-8 19-2

im Jahre 18506

Stdliclie e G LN 749 PAES |
Oestliche . . . . . .. 812 18:8
im Durchsehnitte . . 766 23:4

An beiden Gegenstinden zusammen entfielen somit am meisten auf der siidlichen
Bahn, Section I, im Jahre 1855 mit 8.013 Centnern auf die Bahnmeile.

Die frither aufgestellten Zahlen-Verhiiltnisse dienen, im Zusammenhalte mit
der Zahl der Reisenden und des Militirs, aueh zu einer Vergleichung, in welcher
Menge sich auf den verse iedenen Bahnen das von einer Person mitgefiihrte Gepick
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darstellte. Es ergibt sich daraus, dass auf jeden Centner Gepiick der Reisenden ent-
fielen: im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Section | . . . 137 Reisende.

e ,, - ey ] 131 -
» i Ostiichen Y < = G o L. 23 5
im Jahre 1856 auf der siidlichen Bahn 19-8 .
wl e oatlichensSr s ssessraimrmasi ety )) -

Man ersieht aus diesen Zahlen, dass auf der siidlichen Bahn ein bedeutenderer
Zwischenverkehr bestand als auf der éstlichen, und dass die Personen, welche jene

Bahn beniitzten, viel weniger Gepiick mit sich fihrten.

¢,

Verkehr mit ordiniiren und Regie-Frachten.

Die Partei-Frachten wurden nach den drei Tarif-Classen und iiberhaupt nach
der Unterseheidung ausgewiesen, ob sie auf einer und derselben Bahn anfgenommen
und abgegeben wurden, oder aber von einer Bahn auf die andere iibergingen.

Menge der verschiedenen Frachtgattungen.

Die Mengen, welche von den verschiedenen Frachtgattungen auf den einzel-
nen Bahnen zur Beforderung gelangten, sind aus folgender Nachweisung zu ersehen :

gelangten zur Beforderung .
Partei - Frachien alle
§ Tt | vt | dwin | wam | B | P
nachbenannten Balinen : e . 4 1'Ia::-n Frachien Gattungen
Classe Zusammen Tusammen
Centner
im Jahre 18505
Sidliche Seetion | 4,093,333 942375 HTABZ | 5,693.490011,018.2211 6,711.411
Stdliche 3 g otion 11 . | 5,500,011 [1,122.725 | 69.264 | 6,692.000(1,605.821| 8,207.821
Oestliche . . 2.441.033] 250630 3870 | 2605533 348873 3.044.400
Zusammen . | 12,634,377 2,:!1::.7::0,‘ 130616 [15,080.723)2.972.015|18,053.638
1
im Jahre 1856
Siidliche . . . . H.BT#.—@EH\I.?}&T.‘.’.IHL D780 (10,190,522 2,790,377 | 12,980.800
Oestliche . . . . 2,714,386 G90.188 15810 | 3,420.38%) 321.913| 3,742.207
Zusammen . | 11,588,877 I,'.H?.-i:lil| 113,590 [ 18,619,906 13,112,200 (16,732,196

Aul 1 Bahonmeile entficlen

Sidliche { Section |

Section 11 .
OQestliche., . . . . .

im Jahre 1853

im Durehschnitle .

208,503 41.883 2,555 253.031 45,254 2U8.285
132,530 27.054 1.66G9 161.253 38.694 199.947
256.951 20,3582 A07 BRE.T40 36.724 3200464
171.896 31507 1.777 205,180 40448 245,628

10 *
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welangten zur Befirderung

Partei=Frachten ulle
Aufl e e i L T LT T T ST — e o
z Negie- Frachten-
nachbanennten Bohns der I | der 1L | der 111 in den Frael - .
lachbenannten Bahnen = x4 5 Classon rachten iattungen
Clagse TURAmMmEen TUSRMMEn
Centoer

im Jahre 1856

41600 202.967
11.497 133,654

im Durchschnitte . 125,966 ‘ 200541 [ 1.235 | 148.042 33,8240 181.871

Stdliche . . . . . . | 138.664 ‘ 19176 ‘ 1527 | 130,

159.36
(Qestliche . = . o . & 96042 24.650 L4 122,45

.
50

s

In Percenten von der Gesammtmenge der Partei - Frachten avsgedriiekt

im Jahre 18538

oy fSeetion |, 82-4 16-6 1-0 5 179
Siidliche | Section 11, 82-2 16-8 0 : 23-0
Oestliche . . . . . . 906 093 0-1 : 12:0

im Durehschnitte . 837 154 04 a 19-7

im Jahre 1856
Siidliche « . . ., . . 87-0 12:0 10 x 273
Oestliche . . . . . . 701 20-2 05 . 04
im Durchsehnitte | 851 141 0-8 . 22+9

Wie diese Nachweisung zeigt, haben die dsterreichischen Staatshahnen, abge-
schen von den Regie-Frachten, einen Frachten-Verkehr aufzuweisen, welcher nur
von anderen durch die Verhiltnisse sehr begiinstigten Bahnen iibertroffen wird.

Yon Interesse wird es sein, in eine nihere Betrachtung der Ziffern einzugehen,
nach welchen sich die Partei-Frachten in die drei abgesondert nachgewiesenen
Classen vertheilen, weil die 1. Classe die grosse Masse der Roh-Producte in sich
fasst, withrend der IL und I Classe meist Handelsgiiter, namentlich die Colonial-
Waaren, und der Ill. Classe inshesondeve die volumingsen oder sogenannten sperri-
gen Giiter angehiren.

Die der III. Classe angehirige Menge, also vorzugsweise die der voluminisen
Giiter, ist nur von geringer Bedeutung, indem sie nicht einmal 1 Percent der
Gesammtmenge ausmacht; die Giiter der II. Classe dagegen sind, da sie den 6. bis
7. Theil der Frachtenmenge aller drei Classen ausmachen, von grisserem Belunge.

Den iiberwiegendsten Factor bilden jedoch die der I. Classe angehbrigen Roh-
Producte, welche im Jahre 1855 4/, und im Jahre 1856 °/; der Gesammimenge
ausmachen, Hieraus lisst sich auf den wohlthitigen Einfluss schliessen, welchen
Jie isterreichischen Staatshahnen auf den volkswirthschaftlichen Aufschwung des
Kaiserreiches iiben.

Regie-Frachten sind in nicht unerheblicher Menge zur Beforderung gelangt,
indem sie im Jahre 1855 dem 5. und im Jahre 1856 dem 4. Theile der Partei-
Frachten gleichkamen. Den grissten Theil davon bildete der Brennstofl, tberdiess
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war aher auch die Quantitit an Materiale zum Oberbau, als: Eisen, Holz, Schotter
und Steine, besonders dort, wo Auswechslungen von alten oder zu schwachen
Schienen vorgenommen wurden, bedeutend.

Durehsehnittliche Transport-Entfernung der Partei-Frachten.
Die Entfernungen, auf welche die Frachten im Durchschnitte verfilhet wurden,
herechnen sich in Meilen, wie folgt:

im Jahre 1855 aufl der siidlichen Bahn, Seetionl, 13-2 Meilen oder 1/, der Bahnlinge,

» n  m " w L1040 s Va0 ”
e oS tichansesss St Lt el e s AR E -
im Jahre 1856 auf der siidlichen Bahn , . . . 231 T i
w o Osbichent oobosbay o ad 00 0, RV -

Die Partei-Frachten haben somit verhiltnissmiissig den lingeren Weg auf der
ostlichen Bahn zuriickgelegt.

Wenn man die Gesammtsumme der von simmtlichen Partei-Frachten zuriick-
gelegten Meilen betrachtet, oder, was dasselbe ist, die Gesammtzahl der Frachten-
Centner auf die Strecke je einer durchlaufenen Bahnmeile zuriickfihrt, so berech-
nen sich die auf eine Meile weit beforderten Partei-Frachten auf den einzelnen
Bahnen, und zwar
im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Section I, auf  75,150.108 Meilen-Centner,

b - : ., A, ., 129,824.800 “
w » Ostlichen s s L R )

Zusammen auf allen Babnen auf 236,269.618_h]ci|l?I;:EHllll]L!;.

" "

im Jahre 1856 auf der siidlichen Bahn auf
&t a5 ostlichen® ", =,

. 235,608.958 Meilen-Centner,
37,624.224 4

Zusammen aufl beiden Bahnen auf _273,233.182 Meilen-Centner.

Die Verkehrsthitigkeit war somit in beiden Jahren auf der siidlichen Bahn
arosser und itberstieg auf beiden Bahnen die Verkehrsthitigkeit, welche im Jahre
1854 stattgefunden hatte, um ein Bedeutendes.

Beobachtet man die relative Thitigkeit der einzelnen Bahnen im Transporte
der Partei-Frachten, so zeigt sich, dass auf jede Meile Bahnlinge an transportirten
Partei-Frachten entfielen:

im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Seetion 1
il

” » ” »

» w Ostlichen

im Durchsehnitte aller Bahnen .

im Jahre 1856 auf der sidlichen Bahn .
» = oOstlichen

im Durchsehnitte beider Bahnen .

3,340,005 Meilen-Centner,
3,128.309 - =
2,241.548 n »
3,122,666 Meilen-Centner.

3,681.390 Meilen-Centner,
1.343.722 !
2.969.926 Meilen-Centner.
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d. Verkehr mit Partei-Frachten auf der eigenen Bahn und
in Verbindung mit fremden Bahnen.

Die auf den einzelnen Bahnen transportivten Giiter wurden entweder von einer
zur anderen Station derselben Bahulinie versendet, oder sie beriihrten auch, sei es
bei der Aufnahme oder Abgabe, fremde Bahnen. Die dstliche treitt an der prenssi-
schen Griinze LeiMyslowice mit der ober-sehlesischen und an der russisch-polnisehen
Griinze (bei Graniea) mit der Warschaner Bahn in Verbindung. Die beiden Sectionen
der siidlichen Staatsbahn beriihrten sich im Jahre 1 Miirzzuschlag; im Jahve
1856, in welchem sie vereint wurden, werden dieselben jedoch nur als cine Bahn
in Betracht genommen, wornach beziiglich dieser Bahn im Jahre 1856 jede weilere
Evirterung in der fraglichen Richlung entfallt.

Barar

S

Die Partei-Frachten, welche hier allein in Betracht kommen, theilen sich
demnach in solehe, welche auf der eigenen Bahn aufgenommen und abgegeben
worden, ferner in solche, welche auf der eigenen Bahn aufgenommen und
zur  Abgabe auf Bahn iibergegangen sind, endlich in solebe,
welehe “auf einer fremden Bahn aufgenommen wurden und zue Abgabe auf die
eigene Bahn ibergingen, wie diess aus der folgenden Darstellung zu ersehen ist.

eine  fremde

wurden von den Partei-Frachien
st der auf der anfl der tder aufl der auf der
- ! gt fremden Bahn | cigenen Baho | 2" 00F fremden Bahn | cigenen Bah
o e B | emien k| sgean Bkt | et | Pomdon B | s Bt
nachbenannlen Bahnen |™° ,:',"',”” "1 und kamen undl gin A aRaaIne und kamen und gingen
. auf die eigene | aul die fremde aul die eigene | aul die fremde
abgegeben Bahn Bahn abgegehen Bl Bahn
l'i.-nlrn-r . _ in Pereenten von der Gesammimenge
im Jahre 1855
. {Section 1 . [ 2,303.836| 2,186.302 1,203.052 40-4 385 21-1
Sudliche . s : SR = = A
lSeclmn 1. | 3,328.083 | 1,236.490| 2,127.427 497 185 318
Oestliche . 900.067 | 1,352.060 443406 J3-4 3203 16-4
Zusammen . 6,531.986 | 4774852 3,773.885 43-3 37 250
im Jahre 1856
Oestliche . 1LB07.704| 1,125.780]  786.801 441 32-0 23-0

Die auf der eigenen Bahn aufgenommenen und abgegebenen Frachten betrugen
demnach im Durchsehnitte aller Bahnen in beiden Jahren beinahe die Hilfte der
Gesammtmenge aller Partei-Frachten.

Im Verhiltnisse zum Gesammtverkehre hatte den grossten internen Verkehr

im Jahre 1855

die sitdliche Bahn, Section 11, mit 497 Percent, und den kleinsten
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die éstliche mit 33-4 Percent, welcher letztere sich jedoch im Jahre 1856 auf 44-1
Percent erhob. Der interne Verkehr betrug im Jahre 1855 bhei der siidlichen Bahn,
Section I, 2/;, bei der siidlichen Bahn, Section 11, 1/ und bei der éstlichen Bahn
etwas unter 1/;, und im Jahre 1856 bei der dstlichen Bahn beinahe die Hilfte des
Gesammtverkehres. Im Jahre 1855 empfing die siidliche Bahn, Section 1, etwa 2/ der
Gesammtfrachten von anderen Eisenbahnen und gab an dieselben etwa 2/y ab; bei
der siidlichen Bahn, Section II, war dieses Verhiltniss etwa 1/, und 1/;, bei der
ostlichen Bahn 1/, und 1/;, im Jahre 1856 bei letzterer Bahn 15 und /5. — Die
grisste Quantitit ging auf fremde Bahoen aufl der siidlichen Bahn, Section IT, mit
318 Percent, die kleinste auf der dstlichen im Jahre 1855 mit 16-4 Percent iiber,
dieselbe erhob sich jedoch auf dieser letzteren Bahn im Jahre 1856 auf 23-0 Per-
cent. Die grisste Quantitit kam von fremden auf die eigene Bahn im Jahre 1855
auf der ostlichen mit 50-2, und betrug auf dieser Bahn im Jahre 1856 32:9 Percent
des Gesammtverkehres.

Von den Giitern der I und III. Classe gehbrte der bei weitem grossere Theil
dem internen Verkehre, von den Giitern der 1l Classe aber dem externen Ver-
kehre an.

Die vorausgeschickte Darstelling gibt auch in der Voraussetzung, dass
die Lastwagen der eigenen Bahn auf fremde Bahnen, und ebenso die fremden
Lustwagen auf die eigene Bahn dbergehen, was wirklich der Fall war, ecinen
Maassstab zur Beurtheilung der Mihewaltung bei der Manipulation mit den Frach-
ten. Denn die auf der eigenen Bahn aufgenommenen und auch abgegebenen
Frachten mussten bei der Aufgahe und bei der Abgabe einer Manipulation unter-
zogen werden, wihrend bei den iibrigen 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
fir Partei - Frachten auf die nach der Centner - Zahl eingehobene allgemeine
Versicherungsgebithr entfallt, da diese fir die aufnehmende Bahn eine gris-
sere, als fir die abgebende ist.

Dabei zeigt sich, dass
{ 61-5 Percent die grossere

im Jahre 1855 die siidliche Bahn, Section I, von % o
| 38 ~. mindere I =
f hl 5 Percent die grissere
3 3 » e Msres 1 8880 . mindere é':
{ S8dchn . grossere | 2
im Jahre 1856 die dstliche Bahn . » 188 . mindere [ =
(671 - . grossere \ =
I . s ‘
Nur bei der ostlichen Bahn zeigt sich im Jah) 39.9 , mindere )@

/
grossen Frachten-Menge, welche auf der eigenen Bann una aut den fremden Banfen
aufgenommen wurde, dass dieselbe bei ersterer von 49-8 die mindere, und bei letz-
terer von 50-2 Percent die grissere Gebiibr bezog.

An allgemeiner Versicherungsgebiihe hatte daher im Jahre 1855 die siidliche
Bahn, Section II, die grisste, und dic 6stliche Bahn die kleinste Einnahme.
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e. Verkehr einzelner Bahnstrecken und Stationen.

Die Verhiltnisse, welche hinsiehtlich des Frachten - Verkehres aufl einzelnen
Bahnstrecken und Stationen bestehen, kinnen, wie diess beim Personen - Yerkehre
geschehen ist, aul Grundlage des im Eingange der die Transporte betreffenden

Auf den nachbenannten
den kleinsten Yerkehr den nachst grisseren Verkehr
die Stationen :I; die Stationen e E
Wit e ill}l‘ll‘l' ?:a;hll'- - E—v in‘lll-r_i',iih_l_‘ g::
nachbenannien E x E:E. ,-‘-:'é "_; z u.::: é-g
Transport- twischen E= E g £ E.‘_E zwischen & = E E_:_::
segenstinde ce -4 e Wl alEN IR B
Giggensiinnan Hauptstationen - E E o "-”é .:;.:-; Hauptstationen | E s ‘:E -'-;;
i|2o|2es] 22 AR k]
| 23| 2k 2% R AR
el -l s o ] i
imJahre 1855
Siidliche Rahn, Section 1
Mit ordiniren Frach-| Neustadt und Glogenitz und
A R Oedenburg | 8| . 8 {010 Miirzzuschlag | 6] . Ho|0-42
; L §| Neustadt und Gloggnitz und
Mit Regie-Frachten {| Oedenburg |8| 1 T 10-19] Mirzzuschlag | 6| | 3162
Mit ordiniiren u.Regie-| Neustadt und Gloggnitz und
Frachten zusammen| Oedenburg |8 3 |0 12| Marzzuschlag | 6] . 41059
Siidliche Bahn, Section I
Mit ordindren Frach-=[  Cilli und Cilli und
)R e Gratz 13 . 8 [0-95 Luibach 141" 811-28
: S . §|  Cilli und Cilli und
Mit Rogie-Frachlen {| “grop  l13f . | 90 |1:48| Laibach [t . | 7]3-es
Mitordiniiren u.Regie-|  Cilli und Cilli und
Frachten zusammen Gratz 8|1 8 112 Laibach | . H|1-74
imJahre 1856
Siidliche Bahn
Mit ordiniren Frach-|Gloggnitz und w —‘ Miirzzuschlag
ton:. i Miirzzusehlag | 6| . 5 10°23| und Laibach |40] . 30 |1-13
7 i  J|Gloggnitz und Miirzzuschlag
Mit Regie-Frachten 3| niipusehlag 6| . | 5 |0:61] und Laibach (30| . | 28 |1-40
Mitordinirenu.Regie-{Gloggnitz und Miirzzusehlag
Frachlen zusammen| Mirzzuschlage | G 4 |0-31| und Laibach [40] . 27 [ 119
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Darstellung gelieferlen Ausweises iiber den Yerkehr cinzelner Stagonen in Betrach-

llll]g gezogen werd en.

Wenn man auch hier wieder von den Hauptstationen absieht, die zwischen
diesen liegenden Stationen zusammen, so wie die Bahnlingen von einer Hauptstation
eur andern in Betrachtung zicht und die Bahnstrecken nach der Zunahme der Menge
des Yerkehres ordnet, so ergibt sich folgende Uehersicht.

Bahnen hatten

den noch grosseren Verkehr

den grissten Verkehr

die Slutiw_lj‘u_ é die Stationen -é—
H in der Zahl B
wischen § —_—“: awischen .E - ;E g :_f ? ::
= - o A et
den Hauptstationen g = den Hauptstationen 8 ‘-:'! e ‘§ b
z . 2| & |z o
imJahre 1855
Siidliche Bahu, Section 1
Wien und Baden 12 2 8 12:01] Baden und Gloggnitz |12 2 5 |2-37
Wien und Baden 12 2 8 10-81] Baden und Gloggnitz (12 3 1 |5-05
Wien und Baden 12 1 9 |1-83] Baden und Gloggnitz |12] 2 41276
Siidliche Bahn, Section 11
Gratz und Mirzzuschlag [13 11169
Gratz und Miirzzusehlag [13 6 12-32
Gratz und Mirzzuschlag |13 i0 | 1-82
imJahre 1856
Siidliche Bahn
Baden und Gloggnitz (12| 2 8 [0-95 Wien und Baden 12 2 813-M
Baden und Gloggnitz  [12] 2 4 [3-54 Wien und Baden 12 1 8 11-14
Baden und Gloggnitz [12{ 2 6 11-51 Wien und Baden 12/ 1 9 13:30




Auf der iisElilrhnn Bahn hatten im Jahre 1855 die Zwischenstationen
Krzeszowice

bei dem Verkehre ordindrer Frachten mit 1:80 Percent den kleinsten) Antheil am

ol »  von Regie-I'rachten ,, 6-30 » grossten ) Gesammlt-
B o »  beider Gattungen ok P » kleinsten) verkehre,

Trzebinia

bei dem Yerkehre ordiniiver Frachten mit 7-00 Percent den kleinsten ? Antheil am

) »  von Regie-Frachten , 29-36 3 » griossten | Gesammt-
s »  beider Gattungen - 956 1, " kleillslt'us verkehre;

im Jahre 1856 hatte
bei dem Verkehre ordindrer Frachten mit 011 Percent und
5 5 beider Gattungen ,, 027 ,  die Station
Podleze und
bei dem Verkehre von Regie - Frachten mit 0:09 Percent die Station
Tarnéw
den kleinsten Antheil am Gesammtverkehre.

Den grissten Antheil davan hatte
bei dem Verkehre ordiniiver Frachten die Station Oswiecim mit 810 Percent,
e = von Regie-Frachten w Trzebhinia . 637 “

e o beider Gattungen - » Oswieeim . 3066

f. Verkehr in verschiedenen Zeit-Perioden.

Die Grisse des Frachten - Verkehres ist in den Jahren 1855 und 1856 auf den
einzelnen Bahnen eben so wenig wie die Grisse des Personen - Verkehres eine fort-
wiihrend gleiche gewesen, und hat auf der verschiedenen Bahnen zu verschiedenen
Zeiten zu- und abgenommen. Doch ergeben sich bei dem Frachten-Verkehre viel-
fach undere Verhiltnisse als hei dem Personen-Verkehre, denn es sind nicht so
sehr die klimatischen Verhiltnisse, als andere Umstinde, welche auf die Frachten-
Bewegungen Einfluss nehmen.

Wenn man, um die Verhiiltnisse der ecingetretenen Verinderungen zu iiber-
schen, die Partei- und Militir - Sendungen zusammengenommen in Betrachtung
zieht, so ergeben sich fiir die verschiedenen Zeit-Perioden folgende Verhiltniss-
zahlen :
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sind aul nachstehenden Balmen sind sind auf sind
N aul allen | nachbenannten Bahnen | aul beiden
" sidliche, | sadliche Bahnen e [ Dahnen
nachbenannten Zeit - Perioden Seet, |' Bant.: T stliche ZUsammen sitdlichs dstliche Ausammen
Centoer Partei= und hli]il:[r-l"rnolnl.-‘n hefirdert worden
im Jahre 1855 im Jahre {856

November 1854, respective 1855 . | 435.010) B5I8.512] 187761 1,142,483 844970 254.882( 1,009.852
December - »o | 4088421 5R0O.734 210.803( 1.200.379]  R24.836) 219.190] 1,044.026
Januar 1855, vespeetive 1856 . . | A12.015] 480588 263017 L164.720] 798051 232.900( 1,030,051
Zusammen im L Quartale . [1L,256.767({1,588.834| 0670.681| 3,516.282] 2 467.857 706.972| 3,174 829
Februar 1855, respeetive 1856 .| 382.884] 447.402 230.727] 1,062.013] 762705 2741035 1.036.810
Miira 3 3 5 400,243 611358 200478 1,302.079] 761451 251.623] 1,012,774
April = = = AT BASAB| 138.895] 1,164.857 839973 288.165| 1.128.138
Zusammen im 1L Quartale . i.:l.’iLB:iSll,liﬂT.(ll] 0660,100] 3,618.949] 2,363.820{ S$13.803| 3.177.722

Mai 1855, respective 1856 . . .| B4T.972| 5988000 256.097] 1,402.068] S68.565) 280.008] 1,157.573
Juni = = S15.2720 590.924) 254.208] 1,360,204 802,691 420.043] 1,312,734
Juli - - A2T.435) 50646G0] 221,603] 1A55.108] 920,004 327.186] 1.256.250

Zusammen im 1L Quartale .

August 1855, respeetive 1856 .
September 1855, respeetive 18506
Oetober . = 5

Zusammen im V. Quartale .

im 1. Semester

Zusammen { I
» 1. "

Zusammen im ganzen Johre

LA90.679

1,695.753] 731908

500.722
H00.439
SO2.745

SH8.130] 204,052
San 0] 213,608

3,018,370

1,262.004
1,260,155

2,690,320

824,406
822,744

1,036.237

3,726,557

255.6006
243.013

1,080,102
1065754

1,593.906

2,608,605
3,084,585

34061 55[1.364.752

H.A67.8361,800.510

G87.132) 215.184] 1,495.061] 1,030.279] 3064.573| 1.304.852
1,500,372 632844 4,027.122] 2,677.516] 863.282] 3,540,708
3.105.845(1,330.781 A 831.686/1,520.865] 6,352 551

7,267,355

5,693,190

G,692.000{2,605.533

15,080,723

10,199,522

3,420.384

13,610.006

Wenn man die einzelnen Monate in Betrachtung zieht, so ist im Jalhre 1855
sowohl bei allen Bahnen zusammengenommen, als auch bei den beiden Sectionen der
siidlichen der Monat Februar derjenige, weleher den sehwiichsten Frachten-Verkehr

aufzuweisen hatte; im Jahre 1856 war es bei beiden Bahnen zusammengenommen und
bei der Siidbahn der Monat Mirz, bei der dstlichen Bahn dagegen der Monat August.
Den grissten Frachten-Yerkehr halte die sidliche Balin in beiden Jahren im Monate

October, die Ostliche Bahn dagegen im Jahre 1

-
hh

im Monate Mirz und im Jahre

1856 im Monate Juni. Alle Bahnen zusammengenommen hatten in beiden Jahren
den grisssten Verkehr im Monate October,

Nuch den Ergebnissen in den einzelnen Quartalen und Semestern kamen auf den
einzelnen Bahnen, in Percenten von der Gesammimenge der transportirten Partei-
und Militir-Frachten jeder Bahn, folgende Verhiltnisszahlen zum Vorscheine:




entfielen von den transportivien Frachten auf das
Aufl - = —
o f | =2 o [ ¥
naehbenannien L =i l |_ ‘_ A 2440 I 2 |_II l‘_ _’_'__|
Bahnen (uartal Semester Quartal Semesler
in Pereenten von der Gesammimenge
im Jahre 1853 im Jahre L85G
_(Seet. 1] 22-2[23-7/26-2|27-0[45-8|54-2)) = Al
Siidliche P 24:2123-2)126-4(26-2(47-3|562:7
)!‘ic(-l." 287 (24-1]25-3|26-9]47-8(52-2]
Oestliche 25-0(24-5(27-1(23-5]49-4[50-6] 20:6{23-8|30-3[25-3[44-4|55-6
Im Durchsehnitte | | |
aller Balnen . | 23:3/23:90 213‘%]‘?13'!! i?‘i[ii‘.’.'ﬂ 23:3|23-4 '.!.?'-'il"iii‘.‘.l 466|534

Nimmt man die Frachtenmenge des 1. Quartales auf jeder Bahn als Einheit an und
driickt jene der ibrigen Quartale im entsprechenden Verhilltnisse aus, so ergeben
sich nach der Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiiltnisszahlen, welche die
Verschiedenheit der Grisse des Verkehres noch mehr iibersichtlich machen:

1855 1854
auf der siidlichen Baln, Section | 1:1-07:1:19:1-26)
:0:96:109:1-
e R - i e e AR R
w 5 Ostlichen , . . . « « « 1:098:1:09:0:94 1:115:1-47:1-:22
auf allen Bahnen zusammen 1:103:1-11:1-14 1:1:00:1-18:1-11

Ordnet man die Quartale nach der Zunahme des Verkehres, so ergeben sich
nachstehende Reihenfolgen:

1853 1856
ir die siidliche Bahn, Seetion | . .das 1. 2. 3. 4.
fll: d:( .udlldu. B:Im. Sociurm[ll . ll:\- 11 4 :i} 2} das %, 4, & 8. Quarial
piemcanstlichel 5 e L TR0 B B SSS ( T s IS
fiir alle Bahnen zusammen das 1. 2. 3. 4. das 1. 2. 4. 3. Quartal.

Aus dieser Zusmmn'enslu]hmg ergibt sich, dass im Jahre 1855 der grosste
Frachten-Verkehr auf den beiden Sectionen der siidlichen Bahn im 4. und auf der
ostlichen Bahn im 3. Quartale, im Jahre 1856 jedoeh auf allen Bahnen im 3. Quar-
tale stattfand.

Am kleinsten waren die Frachtenmengen im Jahre 1855 auf den beiden
Sectionen der siidlichen Bahn und auf allen Bahnen zusammengenommen im 1.,
auf der dstlichen Bahn im 4. Quartale; im Jahre 1856 fand der geringste Ver-
kehr auf der siidlichen Bahn im 2. und auf der dstlichen so wie auf beiden Bahnen
rusammengenommen im 1. Quartale Statt.

Nach den Quartalsummen hat daher die Frachtenmenge nur im Jahre 1855 auf
den beiden Sectionen der siidlichen Bahn continuirlich zugenommen.
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Wenn man die beiden Semester vergleich(, so ergibt sich eine Zunahme
im 2. gegen das 1. Semester, und zwar
im Jahre 1855 ; im Jahre 1856

auf der siidlichen Bahn, Seection I . . . um das 118 fache, | S )
, I das ache,

o » » ol SIS R SIS e () TS
w » ostlichen VR s | P o
auf allen Balinen zusammen ,,  , 1-11 e L B

Bei der Vergleichung des Frachten-Verkehres nach Quartalen mit dem oben
entwickelten Personen-Yerkehre ergeben sich hedeutende Verschiedenheiten, welche
ans der nachstehenden Zusammenstellung zu entnehmen sind:

- ‘ou Zunahme
im Jahre 1855

des Frachten-Verkehres des Porsonen-Verkelives
aul der siidlichen Bahn, Section I, im 1. 2. 3. 4. Quartale, im 1. 2. 4. 3. Quartale,
5 e B PR T A o
< costlichent wu G ol et S 20d 85 i o S0

im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn . . . . im 2, 1. 4. 3. Quarctale, im 1, 2, 4. 3. Quartale,
ot e astlichen v o s b e ds 20l g Sy R T R

Man ersieht daraus, dass auf keiner der vorgenannten Bahnen weder im Jahre
1855 noeh im Jahre 1856 die Reihenfolge der Quartale beim Personen- und Frachten-
Verkehre dieselbe war. In beiden Jahren und auf allen Balmen war sowohl der
Personen- als der Frachten-Verkehr im zweiten Semester grisser als im ersten.

o, Sachenverkehr in Vergleichung zu den Bewegungen der
Fahrbetriebs-Mittel und der dabei fortgeschafften Last.

Um in diese Betrachtung cingehen zu kimnen, muss vor Allem cine Ergiinzung
der rviicksichtlich der ordindren Irachten berveils vorausgeschickten Ermittlung in
Betrefl des Gewichtes der dem Sachen-Transporte dberhaupt angehirenden Gegen-
stiinde mit Beriicksichtigung der Entfernung, aul weleher dieselben befordert wurden,
stattfinden.

Diese kann zwar, da einige positive Daten mangeln, nicht mit absoluter
Richtigkeit durchgefithrt werden, sie wird sich aber von den wirklichen Ergebnissen
keineswegs so weit entfernen, dass nicht daraus weitere Folgerungen abgeleitet
werden konnten.

Was den Sachen - Transport bei Personen - Ziigen anbelangt, so wird man
sich, um die auf cine Meile weit verfiihrte Menge des Gepiickes der Reisenden
und des Militirs, dann des Eilgutes zu ermitteln, von dem wirklichen Ergebnisse
nicht weit entfernen, wenn man annimmt, dass auf jeder Bahn die genanulen
Gegenstinde im Durchschnitte eben so weit verfihet wurden als im Durchschnitte
eine Person.



Hliernach ergibt sich das auf eine Meile weit transportirte Gewicht der genannten

Gegenstinde, wie folgt:
im Jahre 1855

aul der sidlichen Bahn, Seetion I . 180.306 Centner >

A e & 5 Sl . A8:809 . 11-9
» » OUstlichen 56.891 5 x 49

Zusammen .
im Jahre 1856

aul der sidlichen Bahn . 186.2568 Centner >

69.449 X b

"

ostlichen .,

n n

Zusammen

40 Meilen —

]

]

5-6 Meilen

n

Meilen-Centner

721.224

= 937.827
= 278.766

. 1,937.817

= 1,043.045
= 520.867

1,563.912

Auf welehe Entfernungen die Partei- und Militiar-Frachten transportirt wurden,

und die Meilenzahl,
worden; sie ist daher lediglich hierher zu tibertragen.

welehe jene Giiter zuviicklegten, ist bereifs frither angegeben

Hinsichtlich der Regie-Frachten wird man sich von dem wirklichen Ergelnisse
picht weit entfernen, wenn man annimmt, dass jeder Centner auf dieselbe durch-

schpittliche Entfernung verfilhet warde wie die Partei-Frachten.

Hiernach ergibt sich im Jahre 1855

auf der siidlichen Bahn, Section 1,

die bereits berechneten Partei-Frachten, in welchen auch die Militir-

Frachten inbegriflen sind, mit &
die Regie-Frachten 1,018.221 Centner /( 1‘3 2 Mmlvu = .
Frachten zusammen
hierzu die mit Personen-Ziigen beforderten Sachen mit .
im Ganzen .
auf der siidlichen Bahn, Section 11,
die bereits berechneten Partei-Frachten mit . %3
die Regie-Frachten 1,605.821 Centner < 19-4 Mulul =
Frachten zusammen
hierzu die mit Personen-Ziigen beforderten Sachen .
im Ganzen .
auf der dstlichen Bahn
die bereits berechneten Partei- Frachien mit . 5
die Regie-Frachten 348.873 Centner > 7-9 Meilen =
Frachten zusammen

hierzu die mit Personen-Ziigen beforderten Sachen

im Ganzen .

Meilen-Centner

75,150.108
13,440.517

. 88,590.625

721.224

. 89,311.849

129,824.800
31,152,927

160,977.727

937.827

. 161,915,554

21,294,710
2,756,097

: 24,050.807

278.766

24,329.573



im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn

die bereits berechneten Partei-Frachten mit . . . v
die Regie-Frachten 2,790.377 Centner < 23-1 Mulcn

Frachten znsammen .

hierzu die mit Personen-Zigen heforderten Sachen
im Ganzen .

auf der ostlichen Bahn

die bereits berechneten Partei-Frachten mit . . . . .
die Regie-Frachten 321.913 Centner < 11-0 Meilen =

.

Frachten zusammen .

hierzu die mit Personen-Ziigen beforderten Sachen . .

im Ganzen .

Man ersieht aus diesen letzteren Ziffern, dass, gegeniiber
Militiir-Frachten, die mit den Personen-Ziigen beforderten Suchen

Meilen=Centner

. 235.608.958

.

64,457.709

300,066.667

1,043.045

301,109.712

37,624,224
3.541.043

41,165.267

520.870

41,686,137

den Partei- und
nur unbedeutend

und die Regie-Frachten von keinem entscheidenden Belange waren, und dass daher,
selbst wenn die Entfernungen, welche fiir den Transport dieser Gegenstinde ange-
nommen wurden, aufl einer oder der anderen Bahn von der Wirklichkeit etwas
abweichen sollten, diess doch die nachfolgenden Vergleichungen nicht beirren

wiirde.

Wenn man den Verkehr von Sachen mit den Bewegungen der Fahrbetriehs-
Mittel vergleicht, so ergibt sich, dass im Durchschnitte auf eine Lastzugs-Nutzmeile

entfielen
im Jahre 1855 an I"mehtv:;
auf der siidlichen Bahn, Seet. I — REMO0.028 F - 1.899 Ctr
H| H N . 46.[ bt »O 4l .
160977727 _ , 4.
Tt f s Ugme = 1408
wicets 24,050.807 .
» o oOstlichen s T T 1.520.
273,610.459 . .,
» allen Bahnen zusammen .~ —on— = 1.590
im Jahre 1856
. 300,066,667
auf der sidlichen Balin. . . = -';-'i%i‘!% = 1.924 Cur.
T #,165.267 e
" " Oﬂullﬁhell ” il _1—‘.1_8—!)3__ — J-OTJ »
341,231,934
» beiden Bahnen zusammen =2 = 1.941 =

TAT5806

an Frachten, Gepick und Eilgut

89,311.849
46.661
161,915,554
109.618
24,320.573
15.821
275,556.976

172100

301,100,712
TAB5.053
41,686.137

T10.853

242,795.849
175.806

1.914 Ctr.
1.477 .
1.538 ,,

1.601

1.931 Ctr.
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Die nutzbringende Belastung war daher im Jahre 1855 auf der sidlichen Bahn,
Seetion I, mit 1.899 Centnern und im Jahre 1856 auf der ostlichen Bahn mit
2.073 Centnern am grissten,

Im Allgemeinen ist dieses Ergebniss durch die Niveau-Verhiiltnisse, dann durch
die Verhiiltnisse der Leistungsfihigkeit der Locomotive in Vergleichung zu jenen
der iibrigen Bahnen erkliivhar.

Um die aul eine Acbse im Durchschnitle einer Meile Nutzfuhrt entfullende
Belastung  ermitteln und  zugleich die beforderte Last mit dem Eigengewichte
der Wagen und wmit ihrer Ladungsfihigkeit vergleichen zu kinnen, muss ange-
nommen werden, wie es in der That aueh sehr nahezu der Fall ist, dass bei Wagen
fremder Bahnen auf jede Achse ein eben so grosses Eigengewicht und eine eben
so grosse Ladungsfihigkeit entfallt als bei Wagen der eigenen Bahnen. Da iibrigens
nicht zu ermilteln ist, wie viele Achsmeilen die Lastwagen bei den Personen-
Ziigen und wie viele bei den Lustziigen abgesondert zuriickgelegt haben, so
muss bei der gegenwiirtigen Ermittling die hei Personen- und Lastziigen zusam-
men beforderte Menge, als wiire auch erstere mit den Lastziigen befordert worden.
in Beteacht gezogen und dabei ungenommen werden, dass die mit Personen-
Ziigen befovderten Sachen dieselben Belastungsverhiltuisse wie die ovdingren
Frachten hervorbringen.

Hiernach ergibt sich Folgendes:

liefen im Durchsehnitte in einem Lastzoge Achsen
Auf mit dem Eigen= mit der Ladungs= mit der Nello=
nachhenannten Bahnen ta aeiCZak] Gewichte Fihigkeit Belastung
G -_:'iuv.i' Achse in I'l'ulul-r:l_ 3
im Jahre 1855
s Section’] . . . . 642 42-5 590 30-0
Siidliche ¢ |
Seetion IT . . . . 59-7 4441 528 252
Oastliche vt o s v o ot i 745 390 549 207
im Durchschnitte aller Bahnen 62-3 42:8 Ha- 256
im Jahre 18506
Stdliche . 0. - = = G0 6 435 HESH 318
Qestlicha: . & = < 2. 4 & 118-2 40-8 658 186
im Durchschnitte beider Bahnen 671 42-1 566 291

) LT e . . sy # . . H

Wiilvend die Ladungsfihigkeit 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 Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn, Section I, 51 Pereent. und die Ladung betrug 71 Percent \
) " ” » ” H. 48

” w nom » BT

wi b ndstlichen; o Joscnea: 38 - - o B3
im Durchschnitte aller Bahnen . 48 a5 n - o 160 4

im Jahre 1856

auf der sidlichen Bahn. . . . 58 Percent, und die Ladung betrug 75 Percent

vom Wagengewichte.

w00 audstlichen o < o o o BA 9 % » i
im Durchsehnitte beider Bahnen 51 i - » 09

Somit war die yorhandene Ladungsfihigkeit in beiden Jahren auf der siidlichen
Bahn am meisten beniitzt, indem im Jahee 1855 auf der 1. Section die Ladungs-
fihigkeit fiir einen Centner mit 51, auf dev 1. Section mit 48, und im Jahve 1856
auf beiden Sectionen vereint mit 58 Pfund, also theilweise mit mehr als der Hilfte
beniitzt ward.

Bei Vergleichung der Ladung mit dem Wagengewichte ergibt sich, dass das
giinstigste Verhiiltniss im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Section 1, bestand, wo
aufl einen Centner Wagengewicht 71 Pfund Ladung entfielen; im Jahre 1856 war
abermals die siidliche Bahn mit 75 Pfund Ladung auf einen Centner Wagengewicht
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 siidlichen Bahn, Seetion1 . . . . . . . . . . . . . 4.654 Centner,
» i L » ” | e AR e e sl 4137 "
e T fchet o s b e e TR B Sl o s

im Durchschnitte aller Bahnen . . 4.337 Centuer,
im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn . . . . . . . . . « . . . . . . . 4503 Centner,
v ot 021 o
im Durchsehnitte beider Bahnen . 4.778 Centner.
woraus folgt, dass die erwilhute Brutto-Last im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn,
Seetion I, und im Jahre 1856 aufl der Ostlichen Balhin am stiicksten war.
Das gesammte positive auf eine Meile beforderte Gewicht stellte sieh dar,
wie folgt:
im Jahre 1855 Meilen-Centner
auf der siidlichen Bahn, Seet. 1, das Gewicht aller beforderten Sachen mit  89,881.168
g - der Wagen . . . . . . 127,278,778

w s Ostlichen

zusammen . . . 217.159.943

Sags “ 5 el us « aller beforderten Sachen mit 164,592.354
= » der Wagen. . . . . . .288,185.472

zusammen . . . 452, 777.826
Stanust. Mittheil. 1857, 1V, Heft. 11



162
Meilen-Cenltner
anfl der dstlichen Bahn das Gewieht aller bheforderten Sachen mit . 24,329.573
! - der Wagen . . . . . . . . . 46,011.646
zusammen . . . 70,341,219

im Ganzen . . . 740.278.988
im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn das Gewieht aller heforderten Sachen mit . . 301,109,712

- A, der Wageni V. o0 o0 v o 401,368.9%7
zusammen . . . 702,468,689
» » Ostlichen - L aller befirderten Sachen mit . . 41,686.137

» 1 der Wagen. . . . . . . . . 95.Gh8.747
zusammen . . . 137,344.884
im Ganzen . . . 839,813.573

II. Einnahmen und Ausgaben, dann Verzinsung des Anlage-Capitales
durch die Einnahms-Ueberschiisse.

a. Transport- und Nebengebiihren.

Fiir die Beforderung von Personen und Sachen hestanden auf der siidlichen und
ostlichen Staats-Eisenbahn mit Ausnahme einiger nicht erheblicher Abweichungen
ganz gleiche Gebithren-Einheiten,

Bei Beforderung mit Personen-Zigen.

Fir Personen. Gulden  Kreuzer
In der I. Wagen-Classe fiir die Person und Meile . . . . . — 20
v e o Lo Eo s O D ot e il |
e ST s 5 = T B e : — 10

Kinder unter 2 Jahren sind frei, von 2 his 10 Jahren zahlen
sie die halbe Gebiihr,
Militiavs vom Unter-Officiere abwiirts in Uniform als Reisende
zahlen fie die III. Classe die halbe Gebiihr der II. Classe,
In der Truppe (Militir-Transporte) zahlt das Militiv fir Kopf
und Meile SN SRR G SRR AR LS MR RIS 3
Fiir Reisegepiick,
40 Pfund sind frei und kinnen gegen die Aufsichts-Gebiihr (all-
gemeine Assceuranz) von 4 kr. ohne Unterschied der Entfernung
aufgegeben werden.
Kinder (mit halben Fahrkarten) haben nur 20 Pfunde frei.
Je 25 Pfund Reisegepicks-Uebergewicht oder Eilgut fiir die Meile  — 1
Voluminiises Reisegepiick oder Eilgut zahlt das Doppelte.
Beim Eilgut wird die geringste Gebithe mit 10 kr. berechnet.
Gepick des Militars in der Truppe fir Centuer und Meile . . — 11/,
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Fiir Equipagen.

In 4 Classen von der leichtesten zur schwersten, und zwar: Gullen  Krenzer
I. Classe fur'Stiick und Meile "', . 0 0y UL == 48
IE: "% % % » = L e e

UL o Sl VY S ST I 1" 12

V. - » » » = SART R R S S U g

Die dazu gehirigen Personen z: lhll'll die ]|| W dg(‘ll-(.[.l.‘%.\i‘

Fiir Pferde.

{ Stiick fireineMeile . . . . . . . . . . . . .. .. e 50
2 . zusammen fir eine Meile . . . o PUS 1 10
Bei 3 und mehr Stiicken, fiir Stiick und Mmlo P : — 30

Die begleitenden Personen zahlen die Gebiihr der 111, W.lgcn-
Classe.

Fiir Hunde.

Jene, welche auf dem Schoosse gehalten werden, sind frei.
Bei Mitnahme in cigenen Behiltern fir Stick und Meile . . . — 3
Die geringste Gebithr wird mit 10 kr. berechnet.

Fir Separat-Zige.

EirdieersteMeile s o e e s, e s - 30 —
Fiir:jede folgende Meile 75 a5, 10y on URLE 0, 8 8l 14—

Wartgeld fiir 1/, Stunde . . . o 400 —
Im Falle der Riickfahrt binnen 1.3 btundtu 1m l|lt, M(‘lll nur . JO IR

Die Gebiihr fiir Separat-Ziige wird jedoch nach den allgemeinen
Tarifs - Preisen eingehoben, fulls sie sich nach der Zahl der Reisen-
den ele. hoher als die vorstehenden Normal-Sitze berechnet.

Bei Beforderung mit Lastziigen.

Nach den Frachtgattungen bestehen drei Classen, und zwar
I. Classe, in welehe aueh Vieh jeder Gattung mit bestimmten
Normal-Gewichten eingereiht ist, fiir Centner und Meile . — !
I. Classe, in welehe auch Fuhrwerke jeder Art mit bestimmten

Normal-Gewichten eingereibt sind, fir Centner und Meile —_ 12/,
1L Classs fir Centnercund Meile s i = a0 o o e s ol 00y — 2
Militir-Sendungen fiir Centner und Meile . . . . . B 11,

Mineral-Kohle, wenn sie in ganzen Wagenladungen uml gele-
cenheitlich befordert wird, fiir Centner und Meile . . . | | — 3y
Ausser dem in die II. Classe eingereihten Kupfergelde \mtl
baares Geld, dessgleichen auch die Sendung von Perlen und Edel-
steinen nur auf Grund eines besonderen Uehereinkommens zur
Beforderung iibernommen.
Die geringste Gebiithr wird bei einer Frachisendung mit 10 kr.
berechnet.
b s
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Fir die Beniitzung ganzer und halber Wagen,

Als Belastung ist festgesetzt

die eines ganzen achiridrigen Wagens mit 200 Centnern, eines
halben mit 100 Centnern:

die eines ganzen sechsr .ulu"(,n Wagens mit 180 Centnern, eines
halben mit 90 Centnern;

die eines ganzen vierridrigen Wagens mit 70 Centnern, ecines
halben mit 35 Centnern.

Fiir diese Gewichte muss die Gebithr nach der . Classe ent-
richtet werden; es kann jedoch nach der Beschaffenheit der Fracht
aine hohere Gebiihe entfallen.

Fiir Separal-Zige.

Fiir eine Meile . . . . . -

Die Gebiihr fiir Separ .tl-Lugc wir d jctll)l.h nach den allgemeinen
Tavifs-Preisen ecingehoben, wenn sie sich nach der Menge und
Beschaffenheit der Frachten oder nach der Zahl der beniitzten Wagen
hioher berechnet, als der vorstehende Normal-Satz.

Nehengebiihren.
Auf- und Ablade-Gebiihr.
Ohne Unterschied der Frachtgattung fir den Centner . ;
Beriihret die Sendung mehrere Bahnen, so wird die Gebiihr fiir
jede Bahn eingehoben.
Allgemeine Versicherung.

Fie das zu einer Fahrkarte gehirige Reisegepick (als Auf-

sichtsgebiihr, wie oben bemerkt ist) . . . . . . . . . . . .
Fiir nicht als Fracht aufgegebene Equipagen, fiie l’lud(, unil
Hunde, filc einiStick: 8RS0 a8 0

Werden mehrere Bahnen benittzt, so sind fir jede derselben
diese Gehiihren zu entrichten.
Fiir den Centner Eilgut, und zwar fiir die aufnehmende Bahn .

Fir jede weitere beniitzte Babn . . . . . . .+ . . . .
Fiir den Centner gewodhnliche Fracht und Militir-Sendungen
fur die'aufnehmende Bahn . . . . -« . cledh baeneien b s

Fiir jede weitere beniitzte Bahn SsEnT

Durch die Entrichtung dieser Gebiihren w ud 1 l’lund lh-m ge-
pitck oder Eilgut mit 1 Gulden, jedes Stiick Equipage mit 100 Gulden,
jedes Pferd mit 50 Gulden, jeder Hund mit 10 Gulden, und ein
Centner Fracht oder Militir-Sendung mit 30 Gulden versichert.

Besondere Versicherung.

Beim Reisegepiicke, dann bei nicht als Fracht aufgegebenen
Equipagen, Plerden, Hunden fir je 100 Gulden des Mehrwerthes,
und zwar

Gulden

20

Kren

3

LeT

a

VA

1/=|
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Gulden Kreuzer
fiir die aufnehmende Bahn . . . . . . . . . L . . L. — 3
fiir jede weitere beniitzte Bahm . . . . o 1 = e |
Bei Eilgitern, gewihnlichen Frachten und ‘\Itlllar*Sentlungvn
fir je 40 Gulden des Mehrwerthes, und zwar
fir/dis anfnehmende Balin'. « . o ooe o g e me - |
fir jede weitere bentitzte Bahn . . . . . . . . . . ., ., — 3,

Lagerzins.

Dessen Entrichtung beginnt beim Brennholze und Roheisen mit
dem 9., bei den iibrigen Frachten mit dem 4. Tage der Einlagerung

fiir Brennholz fir Tag und Klafter . . . . i .- 2fy
fir Bau-, Binder- und Tischlerholz, dunn fiv B.uulonw, A l‘“’('l
Erze, fir Tag und Centner . . . M el B STgegl ws oo
fir andere Frachten fie Tag und ( entner . . — LA
fir Reisegepiick nach 24 Stunden und fir I.iIgul niae h 45 htlln-
den Lugerung fir Stick und Tag . . . . . . . . . . . . .. — 3
Waggebuhr,

Wenn die Abwiigung von der Partei verlangt wird, und zwar
fir verpacktes Getreide, fir Runkelriiben, Bauholz, Stein-

kohlen, Eisenerz, Roheisen,-Bausteine, Ziegel, Sand, Schotter

und Erde fur den Centner . . . . . IR — 3fe
fiir die iibrigen Frachten fiir den Lvninm sy RN e — 1

Provision.

fiir nachzunehmende Spesen, bei Vorausbezahlung . . . . . . 2 Percent
und fiir das Incasso, wenn der Befrag erst nach Eingang der Spesen
aushezahltowiede . LSy SIREEE SRR CROI WL Cn o o s s Mhanes
Strafgeld.

Bei Verkiirzung des Aerars durvch falsche Angaben, das Zweifache der Ver-
kiirzung,

Bei Verheimlichung mineraliseher Siuren, dann feuergefihrlicher und explo-
dirender Gegenstinde, das Fiinffache der entfallenden Transport-Gebiihren.

Bei dem Verkehre iiber mehrere Bahnen bezieht jene Bahn das Strafgeld , auf
welcher die Verkiirzung oder Verheimlichung entdeckt wird.

b. Einnahmen und Ausgaben.

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-Gebithren und die verschiedenen Einnahmen
gelrennt nachgewiesen, wobei zu bemerken ist, duass in erstere auch die unveriin-
derlichen hesonderen Versicherungs- und Neben-Gebithren einbezogen sind.



166

Bei den Ausgaben sind die allgemeinen Regie- und Manipulations-Kosten, die
ausserordentlichen Auslagen und Vergiitungen, die Zugforderungs-Kosten, die
Kosten der Erhaltung der Bau-Anlagen, die Kosten der Erhaltung des Fahe-Fundus
instructus, und endlich die verschiedenen kleinen Auslagen getrennt nachgewiesen.

Die Einnahmen an Gebiihren sind nicht nach den erfolgten Einzahlungen, sondern
ohne Riicksicht auf Riickstinde nach den von den einzelnen Bahnen vollbrachten
Transports-Leistungen, also naeh Verhiiltniss dessen, was wirklich ins Verdienen
gebracht wurde, angesetzt. Die Gebiihren und Einzahlungen weichen aber nur
wenig von einander ab. .

Die iibrigen Einnahmen so wie auch die Ausgaben sind aus den allgemeinen
Gebarungs - Nachweisungen entnommen, wobei jedoeh sowohl die bereits in der
Beilage zur Ucbhersicht VI dargestelliten, die Vermehrung des Aulage-Capitales
betreffenden Auslagen und die frilheren Jahre betreffenden Durchfihrungen, als

Uebersicht IX. Uebher die Kinnahmen und Ausgaben auf den im Betriebe

betrugen auf nachbenunnten Staatshahnen

Die Einnahmen

T

| Siidiche

Seetion 11

Siidliche,

Seetion |

221/, Meile

! Hestliche

A1/, Meile |91/, Meile

Zusammen

731/, Meile

Siidliche

4 Meilen

Oestliche

ZI]R:IIIII]II'I]

28 Meilen 92 Meilen

Guolden

a. Porio - Gebithren.

Fiir Personen -Fahrkarten, Militir-
Transporte und Separat-Zige .

Fiir Reisegepiick .

Fur Eilgiiter .

Fiir Frachten

Summe .

h. Verschiedene Einnahmen.

Besondere Versicherungs-Gebihren .

Neben-Gebihren . . . . .

Mieth- und Pachizinse . . v i

Kaufschillinge fiir veriusserte Mate-
rialien SIS S

Entschidigung fiir beniitzte Transport-
Mittel. . .

Summe ,

Gesammtsumme der Einnahmen .
Hiervon die Ausgaben |

Verbleibt Einnahms-Ueherschuss
Einbusse .

im Jahr

e 1855

1,304,960
88186
34.805

1.521.266

1,117,480
66.655
28,591

2,082,414

107,186
15,781
A 104
443.80%

2,520,626
170.625
67.610

5547577

2,660,983
99.500
(2767

4 A57.769

Jahre 1850

3.011.607
127.213
73,030
5,238,653

350,624
27.704
10.263

THO.884

2,040.277(13,705.143

271018

7,315,438

7,281,028

1,1 ti!Li?IiiB.%!iU.IiUB

6.187 4120 : 10.307 1.283 1375 10,661
140.601]  60.402)  5.585] 206.588] 194.537  10,0920) 205.466
251 21| (.883 811 32835 32.112 867 32079
1 2,330 6.190 3.540 2.232 234 2,460
11-031 | 1050 24484 38.374 3,004 21.980] 24084
183.871 ‘ TH5.703| 37.070) 206.644) 241.168] 35388 276.556
34334483, 870.846] 608.088)7,612.082 | 7,522.106(1,204.863(8,727.059
2,331.0563. 257,614 511.53116,100.201 | 6,079.14311,482.132/7.561.275
802002 613.282) 06.557/1,511.881(1,443.053 : 1,165.784

: : - 277.269 5
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auch der Erlos fiir verkanfte unbrauchbare Materialien hinweggelassen wurden,
letzterer dagegen von dem Betrage der wirklichen Matervial - Verwendung in
Abzug kam.

Die Kosten der verwendeten Materialien sind aus der Vergleichung der zu
Anfang des Jahres vorhandenen, der im Laafe des Jahres angekauften und verkauf-
ten, der dureh Umstaltung zurickgewonnenen und endlich der mit Schluss des
Jahres verbliebenen Yorvithe abgeleitet, hierbei aber jene Summen in Abschlag
gebracht, deren Verwendung die Neuherstellungen und Erweilerangen zum Zwecke
hatte und demgemiiss bei den die Vermehrung des Anlage-Capitales betreffenden
Auslagen in Rechnung kommen musste,

Durch diesen Rechnungs - Yorgang stellen sich die Betriebs - Ergebnissse rein
dar.  Ebenso ist in dem Rechenschafls - Berichte fiv das Jubre 1854 vorgegangen
worden,

gestandenen k. k. ésterreich. Staatshahnen in den Jahren 1855 und 1856.

I betrogen aul nachbenannten Staatshahnen

\Ild”lhl".. .\I.ll“ll‘ll[?‘ Oestliche| Zusammen | Siidliche | Oestliche

Die All.‘ignhﬂll Sention'l Section 1l ! Zusammen

221/, Muile \l!,f '\h-ukr 9/y \I|||- 731/, Meile G4 Meilen | 25 Meilen 02

Gulden

Meilen

. |-:1h.11h|m__[ der Bahn und Gebiude .| 395.551]1,266.003] 112.5506/1,774.800] 1,601,203 H8.523(2.0
¢, Erhaltung des Fahr-Fundus instructus. | 434996 614751 SG.A9311,135.640 (1,355 831 311.720{1,0(

im Jahre 1855 im Jalire 18506
a. Allgemeine Regie- und Manipulations-
Kosten.

Gehalte und deren Stelle vertretende

Geniisse, . . . o o oo ..o .| 323084 4445300 65.043 833.616| 830.580 179.001(1,018.671
Ruhegeniisse . . . - . . . . .. 667 1.255 A1) 1064 2 158 2012
Mie llmust- ; . e 2.812 H00| 20,603 23,915 3037 24.346) 28.383
Belohnungen uml \uuin[ll-n T (A TAT5 5084 2.708]  16.257 'u t..ﬂ 4.636] 25.280
Reise- und Zehrungs=Gelder . . . . 11190 22.556] 06.84%1]  40.577 B 25,7100 B0.236
Emolumente und Uniformirung . . . 24878 16.884) 13900 5553 25044 109690 36115

Kanzlei- und }\I;.ni[m]nli"m-Koslvu - 143.280] 213 082 44.3D4] 4001.656G] 455671 122690 578.3061

Summe . | 513436 T05.690 lii-'}.-illil.:i'?li.li:i?' I.-‘i.ll:i.‘,’liti! S6G.T00(1,7

LG

. Ausserordentliche Auslagen.

f. Verschicdene Ausgaben . . . 28 lll|1 S4159] 3.100] 65320 807 JA24|

Aunsserordentliche Betriebs - Auslazen 257120 27.3606] 7.2721 59.350 45051 200976 66.027
Miingels-Vergitungen . . . : B{IH] 7'!l| 1.10%
Riiekstellung von Betrlehs-l-,lnn.ihrnt‘u - i : 1.661 1.661

Summe . 25712 '37.!37I! 0732 62118 45.051 | 20.!!70! 66,027

¢, Zugforderungs-Kosten. . . .| 934.900] 608.6G50] 145.2230(1 638,780 [1,615.005] 320.780(1,935.735

50.816

V7560
i" I'Ii

Gl'summlsumllll" Ih‘l“ ,"ll!il!'.ll!(‘ll . 2 .‘ ” ” )‘l .i 2." 1)"{ i“ ” |l'l H]U 'Ul |h () ] l-'l’ ‘|| 'iﬁ“ 1-“».-]7 Ib!‘ 27 ¥
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Brutto-Einnahmen und Ausgaben.

Wie aus der vorstehenden Uebersicht hervorgeht, betrugen

im Jahre 1855

die Einnabmen i die Ausgaben
auf der siidlichen Buahn . *.Iil..Se”cl. j:;gg;iﬁ} 7,003.994 %i:gg;ﬂijzg 5.588.670
w0y rosthichenil iy ¥ SR ) SNSRI G0B08S  , UL 841.881
auf allen Bahnen zusammen . . . 7,612.082 . . 6,100.201
Von den Einnahmen die Ausgaben abgezogen mit 6,100.201
ergibt sich ein Einnahms-Ueberschuss von . . 1,511,881
im Jahre 1856 die Einnahmen die Ausgaben

auf der vereinigten siidlichen Bahn . . . . . 7,522.196 . . . . . 6,079.143
» =» oOstlichen Bahn . . . . . . . . . .1,204863 . . . . . 1,482.132

auf allen Bahuen zusammen . . . 8,727.059 v v e TB61278
Von den Einnahmen die Ausgaben abgezogen mit 7,561.275
ergibt sich ein Einnahms-Ueberschuss von . . 1,165.784
betru=-
Einnahmen l Mehreinnahmen
des Jahres
Auf T —— e
nachhenannten ‘R“J ksl ”E_____ .“,‘_ |- 1856 |1855gex. 18341856 geg. 1883
Bal jeder Bahn jeder Bahn YN
ahnen wnn’dan gegen vou der gegen vou der ..a e
- Gesammi- Gesammt= [der Einnalime | der Einpahme
Gesammi-FEinnahmen| das Jahre . das Jalr &
: Mehrein- Mehrein- des Jahires des Jahres
aller Bahnen 1554 auhime aller 18535 aahme aller "
Bahnen Bahnen | 1854 | 1855 | 1855 | 1856
in Percenten Giulden —i't-n-el'llt‘ Gulden Percente i in Percenten

Siidliche . . |94-3{92-0/86-2] 745.038| 76-6 | 518202 46-5 [11-010-6] 7-4| 6-0

Oestliche . .| 57 R-ﬂll3'8 227310 23-4 | 506.775| 53:5 | 50-7(37-4| 98-1/40-5

Beide Bahnen | ‘ .| 972348 : 1,114,977 .| 14-6{12:7

Riicksichtlich der Einnahmen ersieht man ans dieser vergleichenden Zusam-
menstellung , dass dieselben in beiden Jabren, sowohl gegen das Jahr 1854 als
unter einander, gestiegen waren.
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Diese Ueberschiisse gelangten jedoch nicht im vollen Betrage zur Abfuhr an die
Staats-Netto-Cassen, weil ein Theil derselben zur Bestreitung der Kosten fiir Neu-
bauten und fiir Anschaffung der Betviebsmittel verwendet wurde,

Nach dem Rechenschaflts-Berichte des Jahres 1854 stellten sich die Einnahimen
und Ausgaben dar, wie folgt:

Brutto-
Einnahmen Ausgaben
auf der siidlichen Bahn, Sectionl . . . . . . . 2,628.253 fl. 1,816.848 1.
» » » » i A b5 080,708 2,492,629 ,,
w » oOstlichen il e T R O () TR 236.813 .,

Zusammen . . . 6,639,734 1l 4,546.290 fl.

Yon den Einnahmen die Ausgaben abgezogen mit . 4,546.290

blieb ein Einnahms-Ueberschuss von . . . . . . 2,093.444 1.

Da im Jahre 1856 die stliche Bahn gegen die Jahre 1855 und 1854 um 185
Meilen an Ausdehnung gewonnen hat, so ist eigentlich eine Vergleichung der
Betriebsergebnisse in den vorgenannten drei Jahren beziiglich dieser Bahn nicht
zulissig.

Nichtsdestoweniger wird auch die ostliche Bahn der allgemeinen Uebersicht
wegen in die nachstehende Vergleichungs-Tubelle aufgenommen.

gen die

Ausgaben Einnahms - Uehersehiisse Ausgaben Einnahms - Ueberschiisse

des Jahres

1845 1856

jeder Bahn

jeder Bahn jeder Bahn

vou der . jeder Bahn
von dem x in dem

von der Yol . von dér | Gesammi- | von der von dem vou der
Gesammnt- % Betrage Gesammt= |, Ausgabe |E: Betrage Gesammi= #
Ausgabe Einnahme - Ueherschusse|Einnahme] £ nl:‘--r Einnahme Yon Ueherschusse| Einnahme
aller Bahnen aller Bahnen | Haluen aller Bahnen
" in Parcenten Gulden in Percenten in Percenten Gulden in Percenten

01-6 | 708 |1,415.324 936 | 20-2| 80-4 | B0-8|1,443.053] 1237 19-2

84| 84-1 96.557 6:4 | 15:9] 196 | 1230

3 80-2 [1,511.881 . 19-9 ‘ 86-6(1,165.784 . 13-4

Es ergibt sich ferner, dass in beiden Jahren die dstliche Bahn mehr, die siid-
liche aber weniger an den Gesammi-Einnahmen aller Bahnen zusammengenommen
betheiligt war.
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In den Verhiiltnisszahlen, nach welchen diese Mehrbetheiligung bei der ostli-
chen Bahn stattfand, ergaben sich merkliche Unterschiede.  Im Juhre 1855 betrug
dieselbe 2:3 Percent mehr gegen das Jahe 1854, und im Jahre 1856 81 Percent
mehr gegen das Jahe 1854 und 5-8 Percent mehr gegen das Jahre 1855.

Ebenso war das Verhiltniss, in welchem sich die Einnahmen iiberhaupt ver-
mehrten, anf den cinzelnen Bahnen sele verschieden; so betrugen z. B, die Mehe-
cinnahmen der ostlichen Babn im Jahre 1855 gegeniiber dem Jahve 1854 37-4 Per-
cent, und jene des Juhres 1856 gegeniiber dem Jahve 1855 49°5 Percent, wihrend
sich dieses Verhiiltniss auf der sidlichen Bahn nur mit 10:6 und resp. 6-9 Percent
bezifferte, I Durchselnitte aller Bahnen betrugen die Mehreinnahmen des Jahres
1856 von den Einnahmen des Jahrves 1855 14:6 Percent und von jenen des Jahres
1856 127 Percent.

Riicksichtlich der Ausgaben zeigt sich, dass die Verhiltnisse der Vertheilung
der Gesammtansgaben aller Bahnen auf die einzelnen Bahnen mit den Verhiltnissen
der Vertheilung der Gesammteinnahmen aller Bahnen auf die einzelnen Bahuen
ziemlich nahe in Uehereinstimmung sind. Die Percent-Antheile der Ausgaben sind
nimlich im Jahre 1855 auf der siidlichen und dstlichen Balin genau 0-4 Pereent, und
im Jahre 1856 ebenfalls auf beiden Bahnen gleich und zwar mit 5-8 Percent der
Einnahms-Antheile.

Was die Antheile anbelangt, nach welehen sich der Gesammibetrag der
Einnahms - Ueberschiisse aller Bahnen auf die einzelnen Balmen vertheilt, so
zeigen sich  gegeniiber der Vertheilung der Einnahmen einige Unterschiede.
Auf der siidlichen Bahn betrug dieser Unterschied im Jahre 1855 1:6 Pereent,
dagegen im Jahre 1856 37-5 Percent und auf der ostlichen Bahn im Jahre 1855
16 Percent,

Die Percent-Antheile der Einnahmen, welche die Ausgaben und beziehungs-
weise die Einnahms-Ueberschiisse ausmachten, weichen auf den einzelnen Bahnen
wesentlich von einander ab, was dulier viihrt, dass sich auf den verschiedenen
Bahuen die Ausgaben nieht in demselben Verliltnisse wie die Einnuhmen erhohten.
So betrugen im Jahre 1855 aufl der siidlichen Bahn die Ausgaben 79-8 Percent, die
Einnahms - Ueberschiisse sohin 20-2 Pereent, auf der ostlichen Bahn die Ausgaben
841 Percent, die Einnahms-Ueberschiisse 15:9 Pereent der Eimnahme. Im Jahree
1856 betrugen die Ausgaben auf der siidlichen Bahn 80-8 und die Einnahms-
Ucherschiisse 19°2 Percent der Einnahme, auf der dstlichen Bahn stiegen die Aus-
gaben aufl 123°0 Percent und Einnahms - Ucberschiisse wurden sonach in diesem
Jahre keine erziell.

Eine weitere und noch genanere Einsicht gewiihrende Beteachtung ergibt sich,
wenn man hinsichtlich der Einnahmen die Betrige der einzelnen Posten der Trans-
ports-Gebithven, dann der verschiedenen Einnahmen, so wie die Ausgaben nach
den einzelnen Summen der Hauptrubriken auf die Bahnmeile vepartivt und bei jeder
Bahn in Percenten der Gesammteinnahme und beziehungsweise der Gesammtausgabe
ausdriickt, wie folgl:
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betrugen die Einnahmen aof nachbenannten Bulinen
hliil"i.l'lli'; 5ll'ilfl.in-|||l. astliche im |)llrl'l||-1'||||'IlI|- siidliche dalliche i Durehachnitte
In Seetion | Sevtion II___ aller Bahnen | LR, nllw: Bulinen
& & z - w | & v
wachbenannten £E 3 B cE s £E| . $E -
af tede ': < | auf jede| = vf'!' aufl jede | = ',E ritide ot | . "-'-,'i luuf jede] = ﬁ aupTaae -
Habyikis auf j I. : 8| paho- | £ 2| Bahu- ‘25 rj l, ;5 .ml'ml.n gg D %% uf j I. ‘E%
ahnmeile -3 [T E-é meile | &3 Bahomeile E.E. Bahumeile £2| meile iz Bahnmeile -E-E.
; £s 5 s is i: SE
—|=é 4 e 15 vy L e e | oo E
Gulden | ™ = | Gulden | =% | Gulden |~ = | Gulden "= Golden | U= | Gulden | T 2| Gulden =
im Jahre 18535 im Jahre 1858
i Porto-Gebithren,
Iiir Reisende, Militir
u, Separat - Zige | STO9841-7126,02728-001 1.283{17-6] 34.417 33-2) 41.578/35-4[12.522{20-1] 32.735(345
» Reise-Gepiick 39 2:8] 1,606 1-7| 1.6G1| 26 2.3‘.1!' 23] 1.555| 1-3] 989 2-3| 1.383] 1:h
»  Kilzut. 1.549] 11 G689 07 437 07 EIELI: -4 981 O8]  366] 09 704 0°8
Frachlen GT.612 48 5[02.227 G0-7)46.726,75°0] GLBT2{59-7] 6D.653/50:-3]27.880/64-8] 56.942[60:0
b, Verschiedene Lin-
nahmen . SA72 50 1.824{ 2:0] 3.902| 6-1] 4.036] 3-9] 2.768] 32 1.264] 291 3.006| 32
} | .
Zusammen , |139.250 93.273 (4,000 I'II:i.EiIilii H7.535] . [43.030 04.860
[
Ausgaben,
betrugen die A us gaben anf naehbenannten Bahnen ¢
sidliche T im Durchsehuitte ) s im Durchsehnitte
2 dstliche e i vhe
In .\‘Mlimf I . liehe aller Bahnen siicliohe Bethiche aller Bahnen
nachbenannien <5 8.5 ! 5z £ €3 £3 53
oo = g | auf jede] = TE Lanf jede - 5 =8 3 =3 auf jede| = oA ; -q';.;‘_
Rititien uuf;nl.r ;:- é Batias ;’ g Bahue g é aurinl'n- E é| anf jede 2 E Bakic % E aul jede ; 5
Bahumeile ¥ ‘g' meile | 28| meile | E E Halinmeile E H ||h||l||||rl|-I Sl weile | & [Babomeile z =
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im Jahre 1855 im Jahre {856
a. Allgemeine Regie-
und Manipulations-
Kosten . < | 22.820022:0107 005 20T G255 1302 18,638122-51 21.926/28-1113.006(24-7] 19.2580/23-4
b. Ausserordentliche
Ausgaben und Ver-
gitungen . 1.098] 11 GOT| 0-8] 1.024% 19 845) 10 T4 07 TAN 15 T 09
e. Zuglarderungs- |
Kosten . o ALESLAO T TA.GOGUB TG 288284 220772771 25.234 26-6111.457121-7] 20.041 256
d. Erhaltung der Bahn
und Gehiiude. 17580170130 523 380 11847 22:00 24 147 201 25.020(26:4{16.376/30-0] 22.380/27-2
e, Erhaltung des Fun-
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Wie sich aus der die Einnahmen betreffenden Zusammenstellung zeigt,

lieferte im Durchschnitte aller Bahnen
Gulden

eine Bahnmeile eine Brutto-Einnahme im Jahre 1855 von. . . . . . . 103.566
undim Jahre 4856 vont kit s SR B Lae i ey ol e, 94860

Die griosste Einnshme war in beiden Jahren auf der siidlichen Bahn
und betrug im Jahre 1855 auf der Seetion 1. . . . . . . . . . . . 139.250
und im Jahre 1856 auf beiden Seetionen . . . . . . . . . . . . . 117535

Aehnliche Verhiltnisse ergeben sich, wenn man die Einnahmen an Porto-
Gehiihren in Belrachtung zieht.

Wird die Brutfo-Einnahme auf eine Balnmeile der stlichen Bahn als Einheit
betrachtet und mit jenen der Gbrigen Bahnen verglichen, so fiihrt diess nach der
Zunahme der Einnahmen zu nachstehender Reihenfolge:

im Jahre 1855
die datliche/Balinia sl sSac et et dh woniit, i 200
» sidliche , SectionIl. . . . . . . . , 1-46
- = - i P it o ] O gt
im Jahre 1856
dietstlichie Bahni: i s st s s o amit 100

» vereinigte siidliche Bahn . 273
Im Durchschnitte aller Bahnen lieferten die cinzelnen Einnahms-Rubriken
im Jahre 1855

der Personen-Verkehr . . . . . . . . 34.417 Gulden oder 33:2

das Reisegepiick . . . . . . . . . . 2321 n 23

dasitlgut 0 AR R R e 920 ,, s 0:9] Percente

die Frachten . ., . sha oo s w8182 » DO der

die verschiedenen E:nn’ihmtn 3 AT M e » 39/ Gesammt-

der Personen-Verkehr und das Reisegepiick — | cinnahme,
zusammen . . o e b B TI8 » 8b0b

das Eilgut und die Fl‘:lt}llt'll. A SRS G2 T D - 606

im Jahre 1856
der Personen-Verkehr . . . . . . . . 32735 Gulden oder 345

das Heisegeplick™ .70 L0 L i, 1883, < 3

das{Elgute S eniseion sty semns 5 o timyin 94 ., 08| Percente

die Frachten . . . . . ey e BGI9AIEE . 600 der

die verschiedenen Einn: ahm(‘n e 3.006 . 32/ Gesammt-

der Personen-Verkehr und das Reisegepiic L einnanhme.
zusammen . . . . T L o U . 860

das Eilgut und du‘ll.nhlvu AL L e e S . 608
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Aus der dic Ausgaben betreffenden Zusammenstellung geht Folgendes
hervor:

Im Durchschnitte aller Bahnen betrug die Gesammtausgabe anf eine Bahn-
meile im Jahre 1855 82.997 und im Jahre 1856 82.188 Gulden; am griss-
ten war die Ausgabe auf der siidlichen Bahn, I Section, im Jahre 1855 mit
103.602 und im Jahre 1856 auf beiden Sectionen mit 94.986 Gulden auf

eine Bahnmeile.

Wenn man die Brutto-Ausgaben einer Bahnmeile der istlichen Bahn wieder als
Einheit betrachtet und sie mit jenen der ibrigen Bahnen vergleicht, so ergibt sich
nach Zunahme der Ausgaben nachstehende Reihenfolge:

im Jahre 1855
die ostliche Bahnmit . . . . . . . . . . . . 100
, siidliche , Seection II, mit . . . . . . . 146
” ” ” ,.l,,,.......l-ﬁ2

im Jahre 1856

die ostliche Babm mit . . . . . . . . . .. . . 1:00

I (1t L s iy S e e e o] o, o B s vakorf!]

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 Ausgaben . . . . . . . . 845, , 10| Pereent
» Zugforderungskosten . « . . . . . . . .22977, , 20 der
» Erhaltung der Bahn und Gebiude . . . . . . 24147, , 291 Gesammt-
» Erhaltung des Fundus instruetus . . . . . . 15451 , , 186 ausgabe,
» verschiedene Ausgaben . . . . . . . . . . 880, ., 11,

im Jahre 1856
auf die allgemeinen Regie- und Munipulations-Kosten 19.239 fl. 0d. 23-4
,» ausserordentliche Ausgaben . . . . . . . . TI8 ., , 09 Percent
» Zugforderungskosten . . . N L .'2'l.U4I w o 28:0 der
» Erhaltung der Bahn und Gebiude . . . . . . 22389 , . 272( Gesammt-
» Erhaltung des Fundus instruetus . . . . . . 18.126 ,, , 22:0) ausgabe.

» verschiedene Ausgaben . . . . . . . L. by 09
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Bei den Betriebs - Ausgaben ist weder eine Ausscheidung der Kosten,
welche der Personen- und Frachlen - Yerkehr gesondert verursacht hat, auf
den einzelnen Bahnen, noch eine Vergleichung dieser Kosten mit jenen auf
fremden Balnen zulissig, weil die bisher gefithrten Aufschreibungen die
Behelfe  hierzu mieht liefern, namentlich die auf anderen Bahnen getrennt
erscheinenden Bahuverwaltungs- und sonstigen Auslagen nicht einzeln nach-
weisen. Ja selbst die Zugforderungs - Kosten sind  daraus nieht genau  zu
entnchmen, weil die Gehalte der Beamten und Diener iiberhaupt, also auch
jene des die Zige begleitenden Aufsichts - Personales, niimlich der Locomotiv-
Fithrer und anderer Bediensteten, unter den allgemeinen Regie-Kosten begrif-
fen sind.

Riicksichtlich der Kosten der Echaltung der Bahn und der Gebiude, dann
des Fundus instructus, so wie der Zugforderung , und hierbei wieder mit
Riicksieht aof den Aufwand fiie Brennstoll, Schmier-, Putz- und Beleuch-
tungs - Materiale wird spiiter in cine nihere Betrachtung eingegangen werden,
wobei die sich wuf einzelnen Bahnen ergebenden Unterschiede evortert werden
sollen.

Vergleichung der Brutto-Einahmen mit den Ausgaben und Ver-
zinsung des Anlage-Capitales durch die Einnahms-Ueberschiisse.

Aus der Gegeniiberhaltung der Auosgaben und Einnahmen entspringt das
Verhiltniss sowohl der Betriebs - Kosten, als des Netto- Ertrages zu den Ein-
nahmen und die Vergleichung des Netto-Ertrages mit den Anlage -Kosten weiset
die Yerzinsung des auf den Bau und die Einvichtung der Bahnen verwendeten
Capitales nach.

Man ist gewohnt, in diesen beiden Verhiltnissen den Ausdruck fir den Werth
einer Eisenbahn zu suchen, obwohl diess nicht ganz riehtig ist.

Fiir den Actiondr einer Bahn stellt sich allerdings die Frage, welche
Dividende er von seinem bei einer Bahn - Unternehmung angelegten Capitale
bezieht, in den Vordergrund, und insoferne er hoffen darf, dass die Dividende
um so grosser ausfallen werde, als unter dbrigens gleichen Um-
stinden die Betriebs-Kosten einen geringeren Theil der Einnahmen in
Anspruch nehien, ist er auch riicksichtlich des zuerst erwiihnten Verhiltnisses
sehr betheiligt.

Die Umstinde sind aber nicht iberall gleich, da oft sehr giinstiz gelegene
Bahnen mit bedeutendem Verkehre und starken Einnahmen, ebenso wie kleinere
oder minder giinstig gelegene Bahnen mit geringerem Yerkehre und sehwachen
Einnahmen holie Betriebskosten aufzuweisen haben,

Hinwieder gibt es Bahnen mit sehr niederen Betriebs-Kosten, welchen ein sehr
starker Yerkehr und eine reiche Einnahme, und andere, welchen ein mittelmiissi-
ger Verkehr und eine geringe Einnahme zufliesst.
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Unter vielen anderen Umstinden wirkt auf das Verhiltniss der Betriebs-
Kosten derjenige wesentlich ein, ob der Hauptverkehr einer Bahn sich in Per-
sonen oder Waaren bewegt, da die Personen-Beforderung im Verhiiltnisse zur
Einnahme in der Regel mit geringeren Kosten verbunden ist, als der Frachten-
Transport.

In den Vordergrund aber treten dabei die fir die Beischalfung der Materialien,
namentlich des Brennstoffes, zu bestreitenden Kosten, wobei jene Bahnen begiin-
stigt erscheinen, welche sich billige Steinkohlen zu verschaflen vermbgen.

Ebenso ist fiir sich allein die Hohe der Zinsen, welche das Anlage-
Capital abwircft, nicht entscheidend, um iiber den Werth einer Bahn zu urthei-
len. Jene hingt von zwei Factoren ab, nimlich von der Grisse des Netto-
Ertrages und von dem Umfange der Auvlage-Kosten, oder wus gleichbedeutend
ist, von dem Muasse der Schwierigkeiten, welche bei der Bau-Anlage iiber-
wunden werden mussten.  Eine Gebirgsbahn, wenn sie auch den iiberwie-
gendsten Vortheil fir den Verkehr darbietet, wird sich fast immer weniger
verzinsen, als eine in der Ebene angelegte Bahn, wenn diese aueh in dem
Umfunge ihres Betriebes oder ihrey volkswirthschaftlichen Bedeutung weit unter-
geordneter ist.

Eben desshalb bleibt es Aufgabe der Regierungen, dort, wo iberhaupt nicht
hinreichende Capitale fiir den Bau der Eisenbahnen vorhanden sind, oder auf jenen
fir den Verkehr im Grossen wichtigen Strecken, welche der Privat-Speculation nicht
genug lohnend erscheinen, den Bau der Eisenbalinen in die Hand zu nehmen, um
dem Lande die geradezu unenthehrliche Wohlthat erleichterter und beschleunigter
Communieationen zu sichern.

Auch verzinsen sich Bahnen mit vorherrschendem Personen - Verkehre selbst
bei viel geringeren Gesammteinnahmen besser, als Babnen, bei welchen der
Frachtenverkehr iiberwiegend ist, obwohl letztere fir den Welthandel weit grissere
Wichtigkeit haben kinnen. Daher gibt es unter den gevinge Zinsen abwerfenden
Bahnen solche, die in volkswirthschaftlicher Hinsicht von grosser, und solche,
welehe von minderer Bedeutung sind, und ein gleicher Unferschied waltet aueh bei
den sich besser verzinsenden Bahnen ob.

Der wichtigste Maassstab fiv den volkswirthschaftlichen Werth einer Bahn
liegt in der Summe der Meilen, welche die Gesammtzahl der befiorderten
Personen und die Gesammtmenge der Frachten auf derselben zuriickgelegt
haben, oder (unter Voraussetzung gleicher Tarife) in der Summe der erzielten
Einnahmen. In finanzieller Riicksicht, bei welcher noch die Bedachtnahme
auf die Gkonomische Gebarung hinzutritt, liegt dieser Maassstab in  der
Summe des Nelto-Ertrages oder des Ueberschusses der Einnahmen iber die
Ausgaben.

Die Vergleichung des relativen Werthes der einzelnen Bahnen geschieht am
genauesten, wenn man ihr die durchschnittlich aof eine Bahnmeile entfallenden
Ergebnisse als Einheit zum Grunde legt, und man gelangt in dieser Beziehung
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mit Zuhilfenahme der schon vorausgeschickten Ermittlung zu folgender Wahr-
nehmung.

berechnet sich durchschnittlich

Aufl

ATTTTTES
rschuss

der Einnahms=
Ueherschuss

s gas ' der
die Einnahme ‘ die Ausgahe die Ausgabie |

nachbenannten Bahnen

fiar eine Bahomeile mit Gulden in Percenten der Finnahme

im Jahre 1885

;Scclion Ik 139.250 103.602 30.648 744 256

Siidliche F 1 =5 i
|Section 1l . . . . 03.27¢ 78.497 14,776 842 15-8
4 Onattinhily s G4.000 H3.845 10,164 841 15-9
im Durchschnitte aller Bahnen 103.566 82,997 20,569 80-1 19:9

im Jahre 1856

SUdliohd v ki itenimtls oiis 117.535 94986 22,549 508 19:2
Oestlichoin: s 5 o v w0t i s 43.030 52.933
im Durehsehn, beider Balinen . 04,860 82.188 12.672 866 13-4

Wie ersichtlich, betrugen die Einnahms-Ueberschisse im Durchschnitte aller
Bahnen fiir eine Bahnmeile im Jahre 1855 20.569 Gulden oder 19:9 Percent und im
Jahre 1856 12.672 Gulden oder 13-4 Percent der Gesammteinnahme.

Auf der dstlichen Bahn hat sich im Jahre 1856 kein Ueberschuss, sondern
vielmehr ein Abgang im Betrage von 9.903 Gulden auf die Bahnmeile ergeben.

Nachdem die Tarife auf allen Bahnen gleich sind, so stellt die Reilienfolge
der Einnahmen in vorstehender Tabelle zugleich den relativen Werth der einzelnen
Eisenbahnen fir den Verkehr dar, withrend die Reihenfolge des Ueherschusses,
wenn man von den grosseren oder kleineren Anlagekosten der einzelnen Bahnen
absicht, den relativen Werth in Bezug auf den auns dem Bahnbetriebe sich ergeben-
den Gewinn ausdriickt.

Der relative Werth fir den Verkehr war daher im Jahre 1855 bei
der siidlichen Bahn, Section I, am grissten, dieser folgte die II. Section derselben
Bahn und endlich die ostliche Bahn.

Im Jahre 1856 war die siidliche Bahn ebenfalls der dstlichen voraus.

Dasselbe Verhiiltniss ergibt sich, wenn man den relativen Werth in
Bezug auf Gewinn vergleicht, wobei aber im Jahre 1856 die ostliche Bahn
ausser Betracht kimmt, weil dieselbe in diesem Jahre keinen Ucberschuss abge-
worfen hat, "

Bei Vergleichung des Einnahms-Ueberschusses mit den Anlage-
kosten ergeben sich in Beziehung auf die Verzinsung folgende Ergebnisse :



belrug
die Verzinsung des
Aulage=Capitals nach den
his Anfang des J. 1855
resp. 1856 verausgabien
Summen

Auf

das Anlage= der Einnahms=

nachbenannten Bahnen Capital Ueherschuss

fiir eine Bahnmeile

im Jahre 1855

l (SeetionI. . . . .. ... 1,840,748 35.648 1-04
Siidliche ¢ |
{Seetion Il oty 880.034 14.776 168
Oogtliche S e v = e s e e 337.997 10.164 301
Im Durchschnitte aller Bahnen . . 1,104.410 20.570 1-86
im Jahre 1856
S GAENG Y peitats oy e (e e B - 1,275,400 22,548 1-77

Bei der Betrachtung dieser Ergebnisse wird die Verzinsung des bis zum Anfange
des Jahres 1855 und resp. 1856 aufgewendeten Anlage-Capitales ins Auge gefasst,
wobei aber bemerkt werden muss, dass beziiglich der dstlichen Balin im Jahre 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 siidlichen Bahn, Section I, zuniichst in der Einbeziehung der Kosten fir die
Semmering=Bahn mit 17,388,156 Gulden in die Gesammtanlage-Kosten, welche
Kosten im Jahre 1854 wegen der erst im letzten Quartale desselben Jahres erfolgten
Eroffnung dieser Bahn nur mit dem 4. Theile in Betrachtung gezogen worden sind.
Dabei wird ersichtlich, dass die bedentenden Kosten der Anlage der Buhn iiber den
Semmering, und ihrer aus den Betriebs-Einnahmen zu bestreitenden Erhaltung, selbst
bei dem moglichst giinstigen Stande derselben, auf die Betriebs-Ueberschiisse und
die Verzinsung des Anlage-Capitales der ganzen sidlichen Strecke driickend wirken
miissen, und dass der Staat durch den Bau dieser Bahn dem allgemeinen Interesse
ein bedeutendes Opfer gebracht hat.

Auf das minder giinstige Verzinsungs-Ergebniss bei der siidlichen Bahn,
Section 1I, hatte zuniichst der Umstand Einfluss, dass im Jahre 1855 die Ein-
nahmen nur um 177.143, die Ausgaben dagegen um 764.985 Gulden gegen das
Jahr 1854 gestiegen und dass in die Anlage-Kosten dieser Babn noch weitere
767.199 Gulden, welche im Jahre 1854 bestritten worden waren, cinbezogen
werden mussten. — Bei der ostlichen Bahn war das Verzinsungs - Ergebniss
im Jahre 1855 gegeniiber jenem des Verwaltungs-Jahres 1854 minder ungiinstig,
indem dasselbe nur um 1-:59 Percent geringer erschien. Auf dieses Ergebniss
hatte Einfluss, dass, obwohl die Einnahmen des Jahres 1855 jene des Jahres
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1854 um 227.310 Gulden iiberstiegen, die Ausgaben um 274.708 Gulden mehr
betrugen, und so den Einnahms-Ueberschuss, der im Jahre 1854 erzielt wurde,
um 47.408 Gulden verringerten.

So stellte sich nun die Verzinsung des Anlage-Capitales im Durchschnitte aller
drei Bahnen im Jahre 1855 auf 1-86 Percent.

Im Jahre 1856 kam, wie gesagt, nur die Siidbahn in Betracht, da aufl der
ostlichen Bhahn in diesem Jahre in Folge der erhohten Betriebs-Auslagen, welche
durch die Eriffnung der 18:5 Meilen langen Bahnstrecke nach Debica verursacht
wurden, ohne dass auch schon eine entsprechende Einnahme erzielt werden konnte, ein
Ueberschuss sich nicht ergeben, sondern vielmehr ein Abgang von 277.269 Gulden
gezeigt hat,

Die Siidbahn selbst weist im Verwaltungs-Jahre 1856 beziiglich der Ver-
zinsung des Anlage- Capitales so ziemlich das gleiche Ergebniss wie im Jahre
1855, mit 1-77 Percent aus.

Schliesslich muss hier, wie im Yerwaltungs-Berichte fiir das Jahe 1854, hervor-
gehoben werden, dass eine unmittelbare Vergleichung der Ergebuisse des Betriebes
der dsterreichischen Staals-Eisenbahnen mit jenen der Privat-Bahnen der ganz
verschiedenen Verhiltnisse wegen, und insbesondere desshalb nicht stattfinden
kann, weil bei letzteren cine ganz andere Art der Rechnungslegung, als hei
den Staats - Bahnen eingefihet ist. So werden z. B. bei den Privat - Bahnen
viele Auslagen auf den Bau - Conto gezogen, welche bei den Staats - Bahnen
den Betriebs-Conto treffen und aus den Betriebs-Einnahmen bestritten werden,
und dadurch dic Einnahms - Ueberschiisse vermindern, wornach sich aus der
Reehnung nothwendig ecine geringere Verzinsung des Anlage - Capitales erge-
ben muss.

¢. Netto-Einnahmen und Ausgaben fiir die ausgefiithrten
Transporte und Vergleichung mit denselben.

Einnahmen.

Welche Antheile von den eingehobenen Porto-Gebiihren auf die Personen- und
Sachen-Beforderung, und welche nach dieser Unterscheidung auf jede einzelne
Station der verschiedenen Bahnen entfielen, ist aus dem nachfolgenden Ausweise im
Defail zu ersehen.

In dem Betrage der Einnahmen bei dem Personen-Verkehre ist auch der Ertrag
der Separat-Ziige, der Equipagen, Pferde, Hunde, dann des Gepickes und des Eil-
gutes enthalten, und riicksichtlich der Einnahmen bei dem Frachten-Verkehre ist
zu bemerken, dass bei jeder Station jener Betrag angegeben wird, welcher fir
die auf andere Stationen der eigenen Bahn und auf fremde Bahnen abgesendeten,
dann fiir die von fremden Bahnen angelangten Transporte entfillt.



Ausweis

iither die Einnahmen bei dem Personen- und Frachten -Verkehre auf den einzelnen
Stationen der dsterreichischen Staatsbahnen in den Jahren 1855 und 1856.

haben eingenommen

Die Baaam in berd in bei dem in Percenlen
1 AP it Pereenten e dem Pereenten Personen- von der

nachbenannten o ; Frachtan= vou der  fu. Frachten- | Einnahme bei

SI:tIqucu Veikehia Verkebra I'].Jlllhllllhlllll' Verkehpe |1em Personen-
Gulden Gulden Yerkehre Gulden han n

Siidliche Bahn, Section I
im Jahre 18505
Wien +vveenas eoens | BET.087 30-06 043417 62:02 | 1,501.104 B0-01
Meidling. .. ..ovuns. T6.684 HER Y 144,533 0951 221.217 751
Hetzendorf......... 9.360 0-65h 270 0-01 LGS0 0-32
Atzgersdor(, .. ..... 11,142 0-78 H.540 0-56 19,682 067
TRCBING: isstoimslaralarere 20,209 1-42 12,074 079 32.373 {-11
Berehtoldsdorf . ... . 2.384 0-16 . - 2.384 008
T s A A e e 24,3306 170 " " 24,336 082
Midling ........... H1.443 3:60 8.855 0-59 60,208 204
Laxenburg ......... 15101 1-06 i1 0-00 15,112 052
Guntramsdorf ..., .. 2.129 0-15 433 0-03 2,562 0-09
Gumpoldskirehen . .. 12,758 0-89 3.997 0-26 16,735 057
Plaffstiitten . o0vuu. 1.195 0-08 144 000 1.339 004
Baden i s an st i 127,864 2006 3.214 0-22 131078 444
Vioslau . .... a6l vieaTe 30.666 2:16 8115 0-54 38.781 1-32
Kottingbrunn ....... 785 0-03% : y 785 0-02
Leobersdorf........ 18.667 1-31 15.410 102 34.077 115
Solenau. ......... . 1.183 0-08 5 : 1.183 004
Felixdorf .......... 11.544 0-82 8475 054 19.719 067
Theresienfeld ...... 3.853 0-27 88 0-00 1.941 0-13
W.-Neustadt ....... 90,056 G 104.206 G856 194.262 G+ 58
St. Egyden ....... 2 1.340 0-09 171 000 1511 006
Neunkirehen . .. ... J 17.685 1+24 0.665 0-G3 27.350 0-93
T T A e e 3.740 026 22619 1-49 26,359 -850
Pottschach......... 1.449 0.10 318 002 1.767 006
Gloggnitz. o ovuun... 19.810 1:40 26.744 1:76 46.554 1-57
Payerbach. ........ 14.004 009 18.863 ]-24 32 867 i:12
Eichherg .......... 303 002 3 000 308 0-01
Klamm .. ..ounnnn.. 1.080 0-07 52 0-00 1.132 0-0%
Breitenstein. .., .uu. 4GB 0-03 366 0-02 821 003
Semmering ........ 2.274 0-16 850 0-05 dA2s 0-10
Spital ........ S 1.389 0-09 3796 026 5485 017
Miirzzuschlag. ...... 18.452 1:29 10,031 0-72 20,383 0-99
Katzelsdorf ........ 394 0-02 s . 204 002
Neudorfl «vovveeees 1.657 0:12 HIH 006 2610 - 09
Sauerbrunn . ....... 2443 017 243 0-01 2,696 0-09
Wiesen-Siglez...... 1.160 0-08 579 004 1.739 0-006
Mattersdorfl «...nu.. 8,554 060 1.570 0-10 10.124 034
Marz-Rohrbach ... .. 982 0-07 326 0-02 1.308 004
Loipershach - Scha-

dendorf ......... 362 002 1 0-00 363 0-02

12 ¢
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Die

haben eingenommen

bei dem

et dem - in bt dom : in I in Percenten
. . 181 de "ereenten et d ‘ercenten ‘ersonen- von der
nachhenannten Porsonen-. l-“'w ;Im- Frachten- ]_\_‘nn 1'!1-1- . Frachten- :Cinn:aimu- bei
- . ainnalmae 1 [ o shira dem Personen=
platlohen | Verkelro || b’ | Yok | bl | somen | Syoete:
_-_;::'F Verkehre Galden Verkehre Gulden ¥ TuUsAmmen
Agendorf. ......... 1.140 0-08 1.242 0-08 2.382 0-08
Oedenburg. ........ 73007 HER | 160.504 1055 23343 TN
Zusammen . . | 1,250.756 8GR0 | 1,520,206 100-00 | 2,762.022 93 6h
Dazu die Einnahmen
von dem von der
siidlieh. Stantshahn,
Section II, iberge-
gangenen Personen-
Yerkehre ........ 187.255 13-11 187.2505 G35
Im Ganzen .. | 1,428,011 100-00 | 1,521.266 10000 | 2,949,277 10000
Siidliche Bahn, Section I
im Jahre 1855
Langenwang ....... 1.627 0-14 846 003 2.473 0-06
Krieglach ......... 3.610 0-30 12.088 046 15.698 0-42
Kindborg = voavians h.u27 0-44 3,389 014 8,716 0-23
St. Marein . ........ 3116 026 2,430 0-00 I 014
Kapfenberg «....... 6.797 056 12.005 046 18.892 050
Briek i aenaviis H0.228 464 G7.316 2-60 123,544 3:25
Pernoge s ann e 2.60% 0-22 1,632 0-07 4,236 0:12
Mixnitz' ... ..coc.... 2.810 0-23 1 0-06 4461 0-11
Frohnleiten, ........ HA46 0-45 007 7402 0-19
POttt b e 6,131 051 0-21 11.728 0-32
Stibing . s et sia 1.710 0-14 0-02 2162 006
Gradwein ....o0vnn. 4313 0-36 2.244 0-08 6,557 0-17
Judendorf, oo oinn 2.425 0-20 622 002 3.047 0-08
DAL S it e 237074 1962 273,140 10-58 Si1414 13-47
Kalsdorf .......... 2.826 023 G435 0-25 9.261 0-24
Wildan'. e 10.217 084 2,360 0-09 12,583 0-33
Lebring -, ......... 3,540 0-29 T07 0-03 4,300 0-12
Leibnitz ........... 13,582 1-12 11.741 0-46 25,323 067
Ehrenhausen . ...... 6.580 0-55 1.873 007 84458 022
Spielfeld .......... 20,781 1-72 5.207 020 26,078 0-69
Phgsnite cosin v 3,201 0-27 453 0-02 3.714 0-10
Marburg . ......... 49,429 407 H9.609 2:32 109,038 2-87
Kranichsfeld ....... 19,389 160 25.433 1-00 44,822 119
Pragerhof...-...... 2451 020 3.081 0-13 B2 015
Poltsehaeh oo ovvn.. . $3.800 2:78 16.277 0-63 50077 1-32
Bonigli oo s v 1.138 000 157 0-01 1.205 0-03
St. Georgen. ....... 2,718 0,22 h.144 0-20 7.862 0-20
G Sea s 36.073 297 44.713 1-%3 80,786 2:13
Markt Tiffer «...... 3947 0-30 2A7H 004 6,222 0-16
Bad Tiffer......... 5.053 0-42 670 0-02 5723 013
Steinbriick ... ...... 33.084 2:73 54,221 2:10 87.30% 2-30
Hrastnik ........... 1339 012 1.212 005 2.551 0-07
A W T T W ey e 813 007 814 0-03 1.627 004
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haben eingenommen

Die bei d in bei d in hei dem in Perventen
181 dem *ereenten el dem Percente Personen- von der
nachhenannten Personen- [;-nu der Frachten- von drr“ u. Frachten=| Finnahme bei
stitignst  |lyonnie | aaat | ee | |§ Yarkehw || AemBesimis
PPersonen= Frachten- "'"H:"T'_"f'_l__ Yarkehre
Gulden Yerkehre Gulden Verkehre Gulden ENSAMI N
SAROr T aivees 2917 0-24 9.263 036 12.180 0-32
BHEVE . i caesnina 1.486 0-13 662 0-02 2148 006
Liftal oo oo 5 8,074 074 31856 23 40.830 107
Kresnie; . isiianiioes 1.063 0-09 109 0-00 11472 003
et iy 2.203 0-17 2.780 011 4,983 0-13
Sallochl o i 1.201 0-10 9.756 0-38 11.047 0-29
Latbaeh’ <ici<ai aas 304.683 25:13 [ 1,055,624 40-88 | 1,360.307 3084
Von der Seetion | ¢in-
genommen .. ..... 300,120 2478 844510 3270 | 1L,144.639 3016

Zusammen .. | 1,212,729 10000 | 2,582 414 100-00 | 3,705.143 10000

Oestliche Bahn

im Jahre 185D

KrAkAl - cvmvsiaves 63.689 5010 361.869 81-52 A25.558 T4:52
Krzeszowice, ..., .. H.808 -57 J.588 0-81 9.396 165
Traebinia.......... 9.035 71 14,605 3:29 23.640 5-14
Szezakown .. .ou ... 6.194 4-87 26.085 588 32.279 H
Graniea . s anhhhals 1.002 0-79 37.750 850 38.752 6:79
Zusammen .. | 85728 | 67-44 | 443807 | 100-00 | 520.625 | 9275
Hierzu die Einnahmen
von dem von frem-
den Bahnen iiber-
kommenen  Perso-
nen=Transporte:
von der obersehl. Balin 17.869 14006 : - 17.869 3:13
» » Wilhelmshahn 11.568 9-11 . 3 11.568 2:03
» » Nordbahn ... 8.601 680 - . 8,651 -84
w » Warschau -
Wiener Bahn. 3.305 2:50 i . 3,305 0-58
Im Ganzen . .| 127.121 100-00 | A443.807 100-00 | 571018 10000
Siidliche Bahn
im Jahre 18506
e s L 000655 | s2-22 | 153812 2n-88 | 2063467 |  28-34
Meidling - .oooooee. 06.760 343 | 236230 5-30 | 332.990 558
Hetzendorf. ........ 13,744 049 4506 0-01 14.200 020
Atzgersdorf. ... ..., 13.169 047 25.004 0-58 20073 054
Liasif st 24 830 0,88 10.544% 024 an.374 0-49

Berehtoldsdorf . ... 2,920 0-10 : . 2.029 0-04
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haben eingenommen

Die in " in bei dem in Pereenten
shbani te bei dem Percenten bei dem Percenten Personen- von der

JREDDSILNING Personen- Yon der Frachien- yonder  [u. Frachtan- | Bloashme bei

Stationen Varkehie |h haet | Warkoha || amas AIEANC Pt
—— Frachien= = Verkehre
Gulden Gulden | Yerkehre Gulden usammen
S e e o 1 30,055 1-06 s . 30,055 0.42
Midling +ovvnensnen G1.538 219 17.367 039 780905 1-08
Laxenburg ......... 21.851 0-77 120 000 21.977 030
Guntramsdorf . ... .. 2.939 010 453 0-01 3.392 0-04
Gumpoldskirehen ... 14.385 0 3.470 0-08 17.855 025
Pfaffstiitten ........ 1.537 005 220 0-00 1.766 0-02
Baensicaiiiainn, 151.921 538 3.389 008 155.310 2:-14
N DT e oy e o 30.740 141 T.588 017 47.328 065
Kottinghrunn....... 1156 0-04 : 4 1.156 001
Licohersdorf .. ..... 21,120 074 15.963 0-36 37.083 051
1 L et 3 e e 1.670 006 . : 1.6706 0-02
Relixdort o o. s vensn 12,953 046 5169 0-12 18,122 024
Theresienfeld ... ... 4,532 016 132 0-00 4.6064 0-06
W.-Neustadt ....... 100.536 356 01.538 205 192.074 265
Katzelsdorf ........, J63 0-01 % = 363 000
Neuddrfl .. ..ivenv, 1.564 0-06 1.228 0-03 2.792 004
Sauerbronn .., ... i 2,656 0-09 H4 000 2,710 0-03
Wiesen-Siglez . ..... 1.247 004 496 0-01 1.743 0-02
Maltersdorf ... .. ... 9.817 0-35 1.721 0-04 11.538 0-16
Marz-Rohrbach ... .. 1.125 003 339 000 1,464 0-02
Sehadendorf........ 430 001 16 0-00 440 0:01
Agendorf.......... 1.594 0-06 2,047 0-05 3.641 005
Oedenburg. .. ..., T8.007 297 124.000 2-78 202,097 279
St. Egyden......... 1544 005 1.717 0-04 42061 005
Neunkivehen .. .. ... 19,480 0-69 12.754 029 32234 044
Tormibes oo v e siviaies 4,799 017 12,975 029 17.774 0-24
Pottschach. ........ 1.587 006 706 0-02 2,903 003
Gloggnitz. ......... 22,072 0-78 20,864 067 31,936 071
Payerbach ......... 17.046 0-60 317 0-71 48.837 067
Eichberg: . ......... 312 0-01 G 000 378 00
Klamm...oovouun., 1.257 004 129 000 1.386 002
Breitenstein, .. ... .. hh2 0-02 263 000 S1h 0-01
Semmering ........ &4.807 017 2.132 R 7.029 0-10
T | e e 2435 008 3.606 009 S| 0-08
Miirzzusehlag. ... ... 30,498 108 26,351 059 H6,849 0-78
Langenwang ....... 2.484 0-00 2.621 006 SA0% 0-07
Krieglach.......... 5450 0-19 17.056 040 23,415 032
Kindberg .......... 7.059 0-25 5ATH 012 12.230 017
St. Marein ...c.eu0, 3.679 0-13 9515 0-21 13.194 0-18
Kapfenberg ........ 8.220 0-29 30,208 068 38,437 0:53
T R YRR S 63,978 2-27 164.781 370 228,759 315
Perners . i .ivisiea s 3176 0-11 2.060 005 0236 0-07
MInnite i s 3.304 012 10311 0°23 13.615 0-19
Frohnleiten ., ...... 6.134 0-22 10.072 022 16,2006 0-22
POEROU o 0cvamnienins 8.429 0-30 8.519 019 16,948 0-23
Stibing .. ioainaaa 2,038 0-07 2.592 006 4.630 0-06
Gradwein. ... .. N 5.066 0-18 5.053 0-12 10,119 0-14
Judendorf ... .. o 2 847 0-10 897 002 3744 005
GradEs vt s 338,106 11-98 254451 5T HY2 557 814
Kaulsdorfs -sinimiies 2.870 0-10 7.286 016 10,156 0-14
Wildoni.covinenne 11.236 040 6,998 015 18,234 0-25
Lebring «.:voveuunn 3.606 013 1,747 004 5,953 0-07
Leibnitrswinnivase 16.060 057 23.340 052 39,400 0-54
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haben eingenommen
Die in S in bei dem in Percenten
nachbenanntan bei dem Percenten bei dem Percenten Personen- von der
. Personen- |-':.'.’:.'..'||.:.'.'.- Frachten- !I_T'J“ -II--r u. Frachten- e hei
S[Illlﬂ]le]l Verkehre ;m'l dem Yerkehre i::ilu:l.l-lllu‘:. _‘ akelirs u. i"riu'I:,ll:-ll‘ln-_
Personen= Frachten= Verkehre
Gulden Verkehre baidie Verkehro Tusammen
Ehrenhausen ....... 6.834 0-24 6.078 0-14 12.912 018
Spielfeld .......... 27.953 0-99 44953 1-01 T2.006 1-00
Possnitz ........... 3.5006 0-12 3416 008 6.922 0-10
Marburg. .. .. AT HB.6H3 2-08 166.568 3:-74 225,221 $-09
Kranichsfeld ....... 23.084 0-82 120,169 2:70 143,253 197
Pragerhof ......... 2574 0-09 4424 0-10 6.998 010
Poltsehach......... 30.344 107 33.800 076 64.240 088
B oniEl e 857 003 a2 0-00 1.178 001
St. Georgen........ 2.729 010 7.006 0-16 0.735 0-13
SEorp:c.icsaaleyanns 317 0-01 4541 0-11 5058 007
Cillieessitnah avei 41877 1-48 86.308 1-94 128.185 4+
Markt Tiffer....... 4212 0-15 8,921 0-19 12.533 017
Bad Tuffer......... 5,005 0-21 851 0-02 0.846 0-09
Steinbriick......... 30.132 1-39 84.008 189 123.230 1G9
Hrastnik........... 1.422 006 2.978 006 A.200 0-06
Prifail e ts i 903 0-03 58190 0-13 6,722 0-09
SAEOT v daaa e 3.013 0-11 32,223 0-72 35.236 048
Save. ..oe0s ke 1.260 004 603 001 1.863 0-02
Etin) v e v e viarae e 8.905 032 190,541 044 28,5396 039
Kremmie: i 1.051 004 149 0-00 1.200 001
LaRas: s anis cinres s 2,183 0-08 288 0-00 2.4M 0-03
Salloch. ........... 1.087 0-04 9.482 0-21 10,569 014
Laibach ... -cuvviss 331,420 11:75 | 1,427.533 32:02 | 1,758.953 2417
Zusammen. .. | 2,823.259 100-00 | 4,457.769 | 10000 | 7,281.028 10000
Oestliche Bahn
im Jahre 1856
Krakau. ..o 128.301 33-02 312240 39-99 440,547 3767
Krzeszowice ....... 6.721 173 6,373 0-82 11.0904 1-12
Trzebinia.......... 14.555 374 17.981 2-30 32.536 2:78
Szezakowa u. Granica 0.971 257 H2.629 674 62.600 H-3h
Boehnia ........... 18.596 479 18.249 2:34 26,845 315
WL e s antes 46.136 1187 71.297 9-13 117413 10-04
Debier ..o viiabiss 63.144 16-25 255.270 32 69 318414 27:23
Oswieeim.......... 26.564 684 34,709 4-45 61.363 %-25
BotwWing ouiinnis ot H.788 1:49 11.057 1-44 16.845 1-44
Podlefe ....cveouen 3730 0-96 1.003 0-13 4733 041
Zusammen. .. | 323.506 8326 T80.884 100-00 | 1,104.390 9444
Hierzu die Einnahmen
der v. fremd. Bahnen
iiherkommenen Per-
sonen="Transporie:
von der obersehl. Bahn 22.941 5-00 22.941 1:96
» » Wilhelmsbahn 2,471 0-63 2.411 0-21
» » Nordbahn 34.085 876 34.035 2:91
= Warschan =
Wiener Bahn. 5.638 1-45 5.638 048
Im Ganzen. .. | 388.50 10000 T80.884 100-00 | 1,169.475 10000
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Ferner sind die Antheile, welche von den eingehobenen Porto-Gebiihren auf
die Beforderung von Personen und Sachen, nach der weiteren Unterscheidung,
die schon frither den in der Abtheilung II gepflogenen Erirterungen zu Grunde
eelegt wurden, entfielen, aus folgender Darstellung ersichtlich:

entlielen von den Porto = Gehithren

aul die Reisenden

aul das Militir

aul die Frachten

.’\Ilf — e — - — . — —— ——
nachhenannten auf ir
far fur i e | redas [0 i i |
Bahnen die Babrt [aus Gepiok | “**™™* | o pahrt | Gepaok | Eilgus | dlo Pastei= ] g, ] Zasammen
Frachten desen
(8] n-l den i
im Jahre 1855
Section 1 | 1,202.559 88.186 1,200,745 102,401 34.865 1,521,266 ! 1,521.266
Siidliche
Seetion 11 854.240) G6.658) 920.808| 263.240 28591 [ 2,553.256] 20.150] 2,582.406
Oestliche 100474 15.781| 116.255 6.712 A5 421514 22383 443807
Auf allen Bahnen zu-
sammen 2.457.273) 170,625 | 2,327,898 372.353 G7.610]14,496.036 | 51.533] 4, 547.569
im Jahre 188568
Siidliche 2,434.294) 99.5002,533.803| 226.689 62,767 4,406 591 | 51478 4,457,769
Oestliche 30103 27.704] 346.807( 31.521 10.263] 776.346| 4.538| 780.884
Auf beiden Bahnen
zusanumen 2.753.3971 127.21312,880.610] 258.210 T3.030(5,182.037 | 55.716| 5,238.653

Die Gebithe fiir das Gepiick des Militirs ist theils in der Gebiihr fiir die Fahet
des Militirs, theils in jener fir das Gepiick der Reisenden iiberhaupt inbegrifien.
Die siidliche Staatshahn, Section I, hat die Einnahmen fiir Militir - Frachten in jene
fiir Partei-Frachten einbezogen, so dass dieselben hier nieht getrennt nachgewiesen

werden kinnen.

Wenn man die auf die Reisenden und das Militir entfallenden Ziffern der Ein-
nahmen mit der in der Abtheilung II nachgewiesenen Zahl der beforderten Reisenden
und des Militirs, dann die anf das Eilgut und die Frachten entfallenden Ziffern der
Einnahmen mit der Zahl der Centner dieser Gegenstiinde vergleicht und ermittelt,
weleher Betrag der Einnahmen auf eine Person und bezichungsweise auf einen
Ceutner entfillt, so ergibt sich folgende Uebersicht:
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entliel von den Porlo - Gebiihren
Aut anf eine befirderte Person aul einen heforderten Centner
nachbenannten auf einen Reigenden auf 1 Mann Militir des Eil- dor Aar in:c[!].::':-ll:‘-
Bahnen fir die | fir das | fiir die | fir das | guotes Partei- Militiir- der
Fahrt |Gepick | Zusammen | pahet | Geplick Frachten | Sendungen | Frachten
A Juen Tee ] 70 Toe, o Tiee 0 [ue a Tue 70 The | 0. i | 0. e,
im Jahre 1845
Section 1 38 36| 1| 14 48 1 16 16
Sidliche
Section 11| 1|25 1] 8| 2| 33] 1|31 1126 23 13 23
Oestliche . . . . |1 18 1| 18 21 43 10 10 10
Im  Durchschnitle I
aller Bahnen . . | . |50 401 1| 30f 1{10] . 1| 7 18 11 18
im Jahre {1856
Siidliche . . 56 43 1| 39| 1(34 1121 20 42 26
Oestliehe . . . . ] 1|28 201 1| 52 31 AT 14 18 14
Im  Durchsehnitie
beider Bahnen . 58 39, 1] 37| 1|15 1{13 23 38 23

Fiir die Militir-Frachten und das Militir-Gepiicke gilt hier das frither Gesagte.
Man ersieht aus ohiger Darstellung, dass im Durehschnitte aller Bahnen

B

55 von 1 Reisenden fiir die Fahet . .

5 das Gepiick

im Jahre 18

Zusammen .
von 1 Mann Militir fiir die Fahret |
I Centner Eilgut

i 5 Partei-Fracht . . e
w1 . Militir-Sendung .

einging.,
Im Jahre 1856 zahlte 1 Reisender fir die Fahet
» das Gepiick 3
Zusammen .
I Mann Militir fiie die Fahet |
I Centner Eilgut .
| . Partei-Fracht
I,  Militir-Sendung .

. — 1

»

. 50 kr.
40 ,,

1. 30 kr.

”

"

”

"

. — fl.

fl.

10

7
18
11

»

b8
39
37
15
13
23
38
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Zieht man die Einnahmen von den Reisenden und vom Militir fir die Fahrten
und das Gepiick zusammen, so zeigt sich Folgendes:

betrugen die Einnahmen von den Reisenden
Auf und vom Militir zusammen
nachbenannten Bahnen fiir die Fahrt fiir das Geplick I Lusammen
Gulden
im Jahre {8455
" Section I . 1,304.960 88,1806 1,303,146
Siidliche i YT
Section 11 .| 1,117.480 66.658 1,184,138
Oestliche . .« . . . . 107.186 15.781 122,967
Alle Bahnen zusammen’| 2,529,626 170.625 2,700,251
im Jahre 1856
Sadliche . . . . . . 2.660.983 99.500 2.760.492
Qestliche s Jaf & o van 350,624 27.704 378.328
Beide Bahnen zusamm. | 3,011.607 127.213 3,138.820

Wenn man diese Ziffern der Einnahmen wieder mit der Zahl der beforderten
Personen (Reisende und Militir zusammen) vergleicht, so entfallen auf die Einheit
folgende Betrige:

entliclen von den Porto - Gehithren

Auf auf eine beforderte Person
S T far | far M
nachbenannten Bahoen die Fahrt dix Gapiok Zusammen
i | kr N | ke N | ke

im Jahre 18535

Sidlich b‘ Seetionl . . . .| . 30 . 3 2 42
Siidliche ¢

| SeetionIl. . . .| 1 | 27 : H 1] 32
Oestlichen, o 5 & & oo w9 = fesie] Salidi] 2
Im Durehsehnitte aller Buhnen | . HH1 . 4 5 57

im Jahre 1846

Bhdlicho v s% 4 . v 6w s H8 . 2 | -
Oeastliche: . 5ol % . | 12 . 6 1 18
Im Durchschn. beider Bahoen | . 50 3 3 | 2
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Wenn man die Einnahmen von den Reisenden ferner noch in die Befriige zer-
legt, welehe auf jede der drei Wagen-Classen entfallen, so ergibt sich folgende
Darstellung :

ergab sich die Einnahme von den Reisenden der

Aufl ) .

1. Classe 1L Classe

IL Classe ! HI. Classe L. Classe ‘II, Classe
nachbenannten Balnen -

in Percenten von der Gesammi-

in Gulden Einnahme aller Clagsen

im Jahre 188535

Sectionl . . .| 90868 | 526511 [ 585480 | 7.5 | 48'8 | 487

=

Siidliche
Seetion 1. . . 75.038 £43.502 334,800 8:09 | 51:0 30 -4

e

Oestliche . + + « « « + « 8.250 37907 54,517 8:2 | 375 543

Auf allen Bahnen zusammen 175.056 | 1,007.720 974.497 81 | 467 452

im Jahre 185G

Sadliche: ol « G ho s vans 197,375 | 1,188,355 | 1,048,564 8+1 | 488 431

Qestliche . . . . . . .. 10.671 141.339 158.003 6-2 | 443 495

Auf beiden Bahnen zusamm. 217.046 | 1,320.604 1,206,657 70| 48:3 43-8

b R

Im Jahre 1855 lieferte die I. Wagen-Classe bei der siidlichen Bahn, Seetion II,
heinahe 9 Percent, bei der dstlichen etwas iiber 8 und bei der sidlichen Bahn,
Section I, 7-5 Percent der Gesammteinnahme von den Reisenden.

Die 1I. Wagen-Classe lieferte bei der siidlichen Bahn, Section II, mehr als die
Hilfte der Gesammteinnahmen, die dstliche hatte das gervingste Ergebniss.

Die IlI. Wagen-Classe fithete auf der dstlichen Bahn zu dem grissten Ergeb-
nisse, darnach kimmt die siidliche Bahn, Section I, und endlich die siidliche Bahn,
Section 1I, mit dem geringsten Ergebnisse.

Im Juhre 1856 lieferte die 1. Wagen-Classe bei der siidlichen Bahn iiber 8
und bei der ostlichen Bahn iiber 6 Percent der Gesammteinnahmen; die iibrigen
Classen bliehen auf jeder der beiden Bahnen etwas unter der Hilfte dieser Ein-
nahmen zuriick,

Wenn man auch hier wieder die Ziffer der Einnahmen mit der Zahl der in den
verschiedenen Classen beforderten Personen vergleicht, und ermittelt, welcher
Betrag der Einnahme aul 1 Person entfillt, so ergibt sich Folgendes:
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entliel an

hme aul cinen
Reisenden der
Aufl

nachbenannten Bahnen 1. Classe I Classe 111, Classe

0 ke | 0 ke | 0 | ke

im Jahre 18585

. Sectionl. . . . .| 2 8] . |56 . |28
Siidliche i

Sectionll . ., . .| 8 |19 2 |21 (1]

Oeathehs: G sia @ v saarana e 1 T 1748 . |49

Im Durehsehnitte aller Balinen . 3|10 1|17 . | 34

im Jahre 18506

Stidlioh oS0 - 3 117 i | 35 i 30
Oestliche: -2 00 5 o L 2|28 1|5 1 b
Im Durchschnitte heider Bahnen 3 14 1 |37 Al 0

Diese Zablenverhiiltnisse gehen hervor, wenn man die in der II. Abtheilung
bereits ermittelte Meilenzahl, auf welehe im Durchschnitte ein Reisender der ver-
schiedenen Classen befordert wurde, mit dem Einheits-Fahrtpreise multiplicirt.

Wenn man bei jeder Bahn die Einnalme von einem Reisenden der 111, Classe als
Einheit annimmt, so ergibt sich fiiv die beiden anderen Classen folgendes Verhiiltniss :

I. Classe, 1L Classe, 1. Classe,

im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Section I . . . . 46 : 20 : 1
o T & i = s e 100 e =0 2-8 1

» » ostlichen e 2= 1

im Durchsehnitte aller Bahnen . . 56 : 2:3 |

im Jahre 1856 auf der siidlichen Batm . . . . . . . . 56 : 27 |
» » Ostlichen . BT i e 2 | e [y 1

Im Durchsehnitte beider Bahnen 52 : 26 : 1

Im Verhiltnisse zum Ertrage von einem Reisenden der 1. Classe war sowohl der
Ertrag von den Reisenden der I als der I, Classe im Jahre 1855 auf der siidlichen
Bahn, Section I, und im Jahre 1856 auf der vereinigten siidlichen Bahn am grissten.

Wenn auch, wie soehen gezeigt warde, die Einnahme von einem Reisenden
der IL Classe mehr als das Doppelte und von einem Reisenden der 1. Classe mehr als
das Finffache der Einnahme von einem Reisenden der 111 Classe ausmacht, so ist
doch, wenn man den Ertrag im Allgemeinen in Betrachtung zieht, die I. Wagen-
Classe von geringer Bedeutung, und es wiirde sich nachweisen lassen, dass, wenn
keine L Classe bestanden hiitte und alle Reisenden dieser Classe die zweite beniitzt
und bezahlt haben wiirden, daraus kein Verlust fiir die Verwaltung hervorgegangen
wire. Die todte Last, welche wegen der oft sehr wenig hesetzten I, Classe trans-

portirt werden muss, und Alles, was mit diesem Transporte zusammenhiingt, verur-
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sacht unstreitig so viele Auslagen, als der Unterschied der Einnahme nach der
Gebiihr fir die I Classe gegen jene der II. Classe betriigt. Diess wird erklirlich,
wenn man bedenkt, dass bei der Personen-Befirderung das Verhiltniss des eigenen
Gewichtes der Wagen zu dem Gewichte der Reisenden eine namhafte Rolle spielt
und um so nachtheiliger wird, je weniger die Wagen besetzt sind.

Wenn man mit den fir die Faheten der Reisenden erzielten Einnahmen die
Meilenzahl, anf welche die Falirten beniitzt worden sind, in Vergleichung stellt, so
ergibt sich, dass im Durchschnitte aller Classen fiir eine Meile Fahrt bezahlt wurde:

im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Seetionl. . . . . . . . . . 12:25 ke,
e - . L USRI S L1291
» » ostlichen e e S R L s b D [

im Durchsehnitte aller Bahnen . . 12:54 kr.
. 12:55 kr.
L1247
L1250 kr,
Das sich hier zeigende Ergebniss, nach welchem im Durchschnitte aller Wagen-
Classen zusammen jeder Reisende fiir eine Meile Fahrt auf den verschiedencen Bahnen
beinahe denselben Betrag, niimlich 12-—13 kr. bezahlte, ist ein auffallendes. Es
differirt dieses Ergebniss von jenem der friilheren Jahre, in welchem 10—11 kr. auf
eine Meile Fahrt entfiel, desshalb, weil vom Jalire 1855 an der Tarif der 1. Classe

im Jahre 1856 anf der siit!lichgn Balinls e o s 5 et e
ostlichen

" ”

im Durchschnitte aller Bahnen .

von 12 auf 15 k. und jener der HI. Classe von 9 auf 10 kr. erhiht worden ist.
Wenn man die Zahl der Reisenden, die von denselben zuriickgelegten Reisemeilen
und die dafiiv eingegangenen Transport-Gebiihren nach den drei verschiedenen Wagen-
Classen mit einander vergleicht, was mit Zuhilfnahme der schon bei den fritheren Erir-
terungen dargestellten Verhiltnisszahlen gesehehen kann, so ergibt sich Folgendes:

enlfielen

Auf

die Wagen=Classen

von der
Gesammtzahl
der

Neisenden

von der
Gesammizahl
der

Reisemeilen

Yon
den Gesammt-
Transporis-

Gehiihren

in Pereenten

im Jahre 1855
I. Classe . . 2:2 47 81
1I. = 304 39-1 46-7
111, = 674 h6-2 452
im Jahre 1856
L Classe . . 2:4 i-9 79
11. - 29-0 40-3 AB-3
e 686 54-8 43-8
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Hiernach war also der Antheil, welchen die I. Wagen-Classe an den Einnahmen
hatte, im Jahre 1855 beinahe 4mal und im Jahre 1856 mehr als 31/mal, und
jener der IL Classe in beiden Jahren mehr als 11/, mal so gross als der Antheil,
welchen diese Classen an der Zahl der Reisenden nahmen. Bei der III. Wagen-
Classe war jedoch der Antheil an den Einnahmen um beinahe 1/, geringer als der
Antheil, welchen diese Classe an der Zahl der Reisenden hatte.

Der Antheil, welchen die I. Classe an den Einnahmen hatte, war nahezu 2mal
so gross, und jener der Il Classe beinahe um 1/; grisser als der Antheil dieser
Classen an den Reisemeilen. Bei der III. Classe war jedoch der Antheil an den Ein-
nahmen um beiliufig 1/, kleiner als der Antheil an den Reisemeilen.

Dieser Yerhiiltnisse ungeachtet ist aber die 1. Ctasse, selbst riicksichtlich der
Einnahmen, diejenige, welche den Ausschlag gibt; denn sie lieferte nahezu die
Hilfte der Gesammieinnahmen von den Reisenden,

Ausgaben.

Die Ausgaben lassen sich nicht nach denselben Unterscheidungen, niimlich
nach dem Zwecke der Personen- und Sachen-Beforderungen vertheilen und mit

Aul nachbenannten
die kleinste Einnahme die nachsl grossere Einnahme
die Stationen a; die Stationen -é
— Il [ g e e = g
inder Zuhl E = in der Zahl g’;,
fiir die T . 3i e g f Py < E
B =92l 53 m | 29E( 53
nachhenannlen awischea am | 8= =8 zwischen sl (B KR Pt
sal22kl8T ) AR b
" ' ga | - ca|EES] 8y
Transporte den ':3. - 5% : : den : 2|2 5% G E
Hauptstationen | o| =% [ £5'F| £ & Hanptstationen | | 2« | §T5| 2 &
YIS | Hawn| g8 t|CSe|=2u) 542
Bl-e|2=wE| 2 BE|TE|-™ 8| 25
E £ | v.=o2| 3 a g8 ] Se =
= Bl B AR O -
CHl - - 2 2l 2 |3 A
im Jahre 1855
Siidliche Bahn, Section I
Bei dem Personcn- | Gloggnitz u. Neustadt und
Yerkehre ........ Mirzzuschlag | 6] . . |0-17| Oedenburg (8] . . |0-26
Bei dem Frachten- | Gloggnitz u. Neustadt und
Yerkehre ........ Miirzzuschlag |G| . 6 |0-20] Oedenburg (8| . 8 10-01
Beidem Personen-und | Gloggnitz u. Neustadt und
Frachten-Verkehre | Miirzzuschlag | 6| . . [0-18] Oecdenburg [8] . P (1 R 1
Siidliche Bahn, Section 11
Bei dem Personen-| Cilli und Gratz und
Verkehre ........ Laibach 1| . 10 [0-45]| Miirzzuschlag [13[ . 1 . |0-67
Bei dem Frachten- |  Cilli und Gratz und
T £ g P E apr
Yerkehre ........ Luibuch 4] : 9 10-38 Mll]‘m’.usulllug 13| . 12 |0- 35
Beidem Personen-und Cilli und Gratz und
Frachten-Verkehre Laibaeh  [11) . 9 [0-40f Miirzzuschlag (13 . . |0-4G
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der Menge der befirderten Personen und Sachen vergleichen, wie diess bei den
Einnahmen geschehen ist; sie werden daher hier iibergangen und kommen erst
spiiter bei der Vergleichung der Einnahmen und Ausgaben mit den Bewegungen der
Fahrbetriebs-Mittel und bezichungsweise bei der Erirterung einzelner specieller
Ausgabs-Posten in nihere Betrachtung.

d. Einnahmen einzelner Bahnstrecken und Stationen, dann
Vergleichung mit dem Verkehre nach der Menge.

Wenn man, wie es bei der Betrachtung iiber die Menge des Ver-
kehres geschehen ist, auch hier von den Hauplstationen absieht und nur die
zwischen diesen liegenden Stationen, so wie die Liinge der Bahnstrecken von
einer Hauptstation zur anderen beriicksichtigt, so ergibt sich auf Grundlage des
bereits vorausgeschickten Ausweises iiber die Einnahmen der einzelnen Stationen
Folgendes:

Bahnen hatten

die noch grissere Einnahme die grisste Einnahme

- d \ o Rk y

die Statiouen 5 die Stationen 5
— E v L3 T e g
in der Zahl 2 ; i der FLahl e
_____ —_— o }— v =8
' wsu| S8 | vLu| 08
s |g5z| .32 s | EZZ| vF

8 el w & = "
| |=HE]| . W (=5E| £a
w= | EE - e e -

; E . & E
awischen 2sl2gk| B8y awischen s=|28E 2
22 |5 ga] B2 -2 et 2
den Hauptstationen s 'ccls—: " den Hauptstationen e
= | ath= . = | g3.=

ww |3 = - B «w| al =g
Sl 2|25 e]| §= S| % =% L=
Bl=e|==¢& &2 gl = 'a' oo % e
HE S Bl T2 |TeB| £8
] e . i3 ral =
2|l |=8] &~ 3 e MR | ad

2l a £ g 2l 2 a =

im Jahre 18455

Sidliche Bahn, Section |1

Baden und Gloggnitz |12 . - 1G9 Wien und Baden 12‘ - t . 9-9

Baden und Gloggnitz |12 2 7 11-48 Wien und Baden 12, 2 6 113-40

Baden und Gloggnilz l2i . . | 1-58 Wien und Baden 12! . 5| R e

Siidliche Bahn, Section 11

- | . - - Gratz und Cilli 13 . 81079

el N 5 2 Gratz und Cilli 13 . 11]0-34

iy = 3 Gratz und Cilli 13 . 10 | 0-46
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Aul nachbenannten
die kleinste Einnahme die nachst griissere Einnahme
die Stationen ‘é die Stationen i:
g ]
in der Zah 22 in der Zahl =8
e é T ol .y
fiir die o gee|TE L su|®E
I et BT u |28zl i<
nachbenannten swisohen P B2 ;g swiiehien v SEE : =
- 3 = -~ - S -
Transporte Ao £ 1 R g = 2 ] den i85 mEc|E -
PE il s |2EE| 8
Hauptstationen g é ] _E LE| 2 5 Hauptstationen g ;: S|z ?E 3 H
Elsy|S=5|les glzy|s~z| &5
ElE| 28|52 Bl 5| EeE| 28
flms |ne = &) w | e =
e et | 2| "=
im Jahre 1856
Siidliche Bahn
Bei dem Personen- [ Gloggnitz u. Miirzzuschlag
Verkehre ........ Mirzzuschlag | 6 0-12| und Laibach [40 34 1065
Bei dem  Frachten- | Gloggnitz u. Miirzzusehiag
Yerkehre ........ Miirzzuschlag | 6 6 {0-11| und Laibach (40 33 |0-6h
Beidem Personen-und | Gloggnitz u. Miirzzuschlag
Frachten-Verkehre | Miirzzuschlag | 6 012 und Laibach |40 33 (0-65

Auf der bstlichen Bahn haben im Jahrve 1855

Krzeszowice

die kleinste Einnahme im Verhiiltnisse zur Gesammteinnahme

bei dem Personen-Verkehre . mit
Frachten-Verkehre . . . . . . . .
Personen- und Frachten-Verkehre . .

n " »

" n »

Trzebinia
die grosste Einnahme im Verhiltnisse zur Gesammteinnahme

bei dem Personen-Verkehre . . . . . mit
Frachten-Yerkehre . . . .

A5 PR
» » Personen- und Frachten-Verkehre . .
im Jahre 1856 war die kleinste Einnahme bei der Station
Podlgie
bei dem Personen-Verkehve . . . . . . . . mit
» » [Frachten-Yerkehre . . . . ., . . ., ,
» » DPersonen- und Frachten-Verkehre . .

die Zwischenstationen

457 Percent,

086

1-65

”

711 Pereent,

329

A4

»

0-96 Percent,

013
041

die grosste Einnahme dagegen bei der Station Debica, und zwar

bei dem Personen-Yerkehve . . . . . . .
Frachten-Verkehre . . . . . . . .
Personen- und Frachten-Verkehre

” n n

”» ” ”»

n

”

. mit 16-25 Percent,
32:69
2723

»

»
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Bahnen hatten
die noch grissere E dic grosste Einnahme
die Stationen ‘.l'; die Stalionen 4
gid Ut — s
3's in der Zahl i
» | ©= T e =
| k2 5 |SEZE| ks
2l = & 1 o s
twischen & ?: rwischen 23| E = g:
den Mauptstationen a| & s den Hauptstationen :E; = > = i
s o 2= A e o -
E gl 52 E Bl 58
- e [ - " :
g = 5 4
im Jahre 18506
Siidliche Bahn
Baden und Gloggnitz |12 91099 Wien und Baden 12 81 1-83
Baden und Gloggnitz | 12] 2 8 |0-44 Wien und Baden 12| 2 S| 1-20
Baden und Gloggnitz |12 063 Wien und Baden 12 91 1-45

s ist hierzu noch zo hemerken:
Bei dem Personen-Verkehre
gaben im Jahre 1855 anf der siidlichen Bahn, Section I, zwischen Wien und Glogenitz
die Stationen Meidling, Modling, Baden, Wiener - Neustadt den Aussehlag, denn

Meidling .war mit 537 Percent,
T S P S 11 1 |

Baden 3 OHE i 896
'Wiener=Neustadt 1% "2 = s . e o o s 1 631 o

an der Gesammteinnahme betheiligt.

Auf der siidlichen Bahn, Section 11, zwischen Gratz und Cilli gaben die Stationen
Marburg mit 4:07 und Piltschach mit 2:78 Percent den Ausschlag :
und Laibach hatte die Station Steinbriick mit 2:73 Pereent den grissten Antheil an

zwischen Cilli

der Gesammteinnahme.

Im Jahre 1856 waren anf der siidlichen Bahn zwischen Wien und Gloggnitz
abermals die Stationen Meidling mit 343, Miodling mit 2-19, Baden mit 538,
Wiener-Neustadt mit 3-56 Percent, zwischen Gloggnitz und Gratz die Station Bruck
mit 2:27 Percent, zwischen Gratz und Cilli die Stationen Marburg mit 2:08 und
Poltschach mit 1:07. und zwischen Cilli und Laibach die Station Steinhriick mit
1:39 Percent an den Gesammteinnahmen betheiligt.

Bei dem Frachten-Verkehre
entfielen im Jahre 1855 auf der siidlichen Bahn, Seetion 1, auf die Station Meidling

951 und anf die Station Wiener-Neustadt 6:86 Percent der Gesammiteinnahme,
Statist. Mittheil, 1857, IV. Meft, 12
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Aul’ der sidlichen Bahn, Section I, erschienen die Stationen Brack mit 2-60,
Marhurg mit 2:32 and Steinbriick mit 2-10 Percent an der Einnahme am meisten
betheiligt.

Im Jalire 1856 rvagten auf der siidlichen Bahn dieselben Stationen, némlich
Meidling mit 5:30, Wiener-Neustadt mit 2:05, Broek mit 370, Marburg mil
3:74 Pereent der Gesammteinnahme hervor.

Bei dem Personen- und Frachten-Verkehrve zusammen.

Lo Jahee 1855 war auf der siidlichen Bahn, Scetion 1, die grosste Einnalime
bei den Stationen Meidling mit 7-51, Modling mit 2:04, Baden mit 4-44, Wiener-
Neustadt mit 6-58 Percent; aul der sitdlichen Bahn, Sceetion 1, bei der Station Brock
mit 325, Marbure mit 2:87, Steinbriick mit 2:30 Pereent der Gesammteinnahme,

Im Jahre 1856 erschienen auf der siidlichen Bahn die Stationen Meidling mit
458, Baden mit 2:14, Wiener-Neustadt mit 2:65, Bruck mit 3-15, Marburg mil

3:09 Perveent an den Gesammteinnalimen am meisten betheiligt.

¢e. Einnahmen in versehiedenen Zeit-Perioden und Ver-
oleichung mit dem Verkehre nach der Menge.
Einnahmen in verschicdenen Zeit-Pervioden,

Wenn man, um die Verinderungen davin zn iibersehen, die Einnahmen bei dem
Personen- und Frachten-Verkehre abgesondert in Betrachtung zieht, so ergibt sich
folgende Uebersicht.

Bei dem Personen-Verkehre.

n sitd aul” nachbenannten Babonen eingenommen worden

alle Bahuen

den nachstehonden siidliche, sibdliche,
Tusnmmen

Section | Section 11 | @tliche [ FUARIIGH
Luit=*erioden - e L ——
Gulden

1855 1856
November 1854 resp. 1855 G798 GD.208]  G.328] 1453200 155.678] 11172 166,850
December 1855 1856 TOATT 05154] 6.825] 180456] 124.867] 9495 134,062
Januar B » W BHT69  51.8021 9526 117.097] 131,757 60810 137.838

alle Ildilnl'u,

sitdliche ' antlivhe

Zusnmmen im 1, Quartale [ 2047345 215164 22.!57!]J H'—!.!i.‘i‘zl A2.8302] 26,448 438,750

Februar 1855 resp. 1856 B0.950]  A8.846G] 5520
Miirz o - - GR.711|  70.674] 5.851
April » ” » B2.84G]  TI0TH| 7468

1090914 9.956] 119.670)
1A7.0919] 28361 17G.280
182,643 31.881] 214.524

Zusammen im 2, Quartale 2(33.15(]7[ 193.405| 18.845

HA84T 441].471?} GO.998 510.474

Mai 1855 resp. 1856 . . ll'.’.“.%fiil 0657 B.847 281755 200819 41,577 308,396
Juni 5 = R 1AT.847 04563 0.987 252197 277.342] 40.300] 317.642
Juli » " ae b 198,263 148,067 13701 360.031] 290911 42.497| 333,408

Zusammen im 3. Quartale | 458.361| 353.287

32.3355 843,083 335.072!121,37% 959,446
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n sindd sl nuehbemannten Babnen cingenommen worden
den nachstehenden hj“”‘.‘lll." ostliche alle Bahnen sindliche astliche |"II : hinen
Section | ZusANICD | 2us
Zeit-Perioden = e ———— — E——

Guldwen

1855 18506

August 1855 resp. 1856 | 181.427| 141.517) 10.726] 333.670] 863.650| 41.665| 405.315
September , o, | 153012] 111473 12194 276.679] 337.881] 45.992] 383.873
October ., , o, | 104914 102555 10, W7 217.865] 271602 42447 313.749

s2s204) 9731 :t‘l 20 xmf

Zusammen im 4. Quartale -'L.i!i..{.r.h’ HHHR n.l‘&l 33, {"“ 1.103.937

Ak

Zusammen im 1, Semester | 407, "th} 4[!‘* GHY) 41524 BHT.420] 852 7|‘H| 964406, 040224
Zusammen im 2, Semester | S97.71 'if TOB.821] GH.662/1,672.197 I.ht]ﬁ,‘.!il.':l'.?.;i"i,l'?ﬁ 2,062,363

Zusammenim ganzenJahre |1.30% {Jbl!|1 117. 4‘ill‘|il7 156, ,,'. 20,626 ’.tiliU.tlH:!%:i:iil.li:ﬂl:i.ﬂI 1607

Den Betrag des 1. Quartals auf jeder Bahn als Einheit angenommen, ergeben
sich nach der Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiltnisse und stellen sich
gegeniiber den schon frither in derselben Weise aufgefiihrten Verhiltnissen der Per-
sonen-Zahl dar , wie folgt:

im Jahre 1855 ok I_:I."“nh“"_‘":" it ""'":I'".“l‘ Piiiesh et
aafl der siidlichen Bahn, Section I, . . . 1:0:99:2:24:2-15 1:1-04:316:2-77
. g ke v o ML . . . 1:0:90:1:64:1:65 1:0003:1:G6G:1-70
w giostliobans o0 seom o een o (2080710435147 L 1412040 1:91

aul allen Balhinen zusammen . 1:0-94: 1-90: 187 1:1:01:2:58:2-3b

im Jahre 1856

anf der siidlichen Baho . . . . . . . 1:1:07:2:02:2:30 :1:45:2:57:2:67
w s obsthehenl .. JEE L ) I :2:65:4-70:4-91 1:1-44:2:57:2:61
aul allen Balmen zusammen . 1:1:16:2:19:2-51 I:1-18:2:87:2°H7

Nach der Zunahme der Einnahmen rveihen sich die Quartale in folgender
Ovdnung und  stellen sich gegeniiber der Reihenfolge bei der Personen - Zahl
dar, wie folgt:

: ahpa {REYN Reihenfolye
L dabre !bdd bei den Einnalunen, N bei der Personen-Zahl

auf der siidlichen Bahn, Seetion I, - das 2. 1. 4. 3. Quartal, dus 1. 2. 4. 3. Quartal,
foale 3 ol st B, e S B0 s o D MDAl )

w o« oOstlichen Pl a et S Rl =L W S ik o

auf allen Balnen zusammen . das 2. 1. 4. 3. Quartal, das 1. 2. 4. 3. Quartal,

im Jahre 1856 i
auf der siidlichen Bahn . . . 0 Cdas 1. 2030 4 Quartal, das 1. 2. 4. 3. Quartal,
e T T s R S e o o [ I " o I s T o
auf beiden Bahnen zusammen . das 1. 2. 3. 4. Quartal, das 1. 2. 4. 3. Quartal,
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Lin Jahee 1856 waven somit die Einnahmen beim Personen- Verkehre, sowohl bei
den einzelnen Bahinen als aul allen Bahnen zusammen . im 4. Quartale am grissten,
und, so wie die Personen-Zahl aul der istlichen Balin, nach der Reihe der Quartale
in Zunalime begriffen.  Im Jahre

1855 dagegen war die Einnahme nur auf der
siidlichen Baln, Section 11, und anf der dstlichen Bahn im 4. Quartale am grossten,
bei der siidlichen Bahn, Section 1, und wenn alle Bahnen zusammen in Betracht
gezogen werden, ergab sich dieses Verhilltniss im 3, Quartale.

Was die Personen=Befirderung anbelangt, so war dieselbe im Jahre 1856
durchgehends im 1. Quartale am kleinsten: im Jahee 1855 fiel die geringste Per-
sonen-Zahl bei der siidlichen Baho, Seetion 1, anf das 2. Quartal, bei den ithrigen
Bahnen und bei allen Bahnen zusammen chenfalls wieder aufl das 1. Quartal, und es
hat in diesem Jahve nure auf der siidlichen Bahn, Scetion 1, die Vermehrung der Ein-
nahmen mit dee Zunahme der Personen-Zahl gleichen Schritt gehalten.

Wenn man die BErgebnisse der beiden Semester in Betrachtung zieht, so ergibt
sich auf allen Bahoen, wie bei der Zahl der Personen, aueh bei den Einnahmen
eine Yermehrung im 2. Semester gegen das 1. Semester, und in Vergleichung zur
Vermehrung der Personen-Zahl stellt sich dasselbe, wie folgt.

Die Einnahme erhiohte sich
i Jahre 1855

aufl der sitdlichen Bahin, Seetion 1, im 2. Semester auf das 2:-20fache des 1. Semesters,

= - - S 5 ke (G SRR &
w .. oOstlichen L A " UESETIR L1T  s [ .
auf allen Bahnen zusammen . . 2. = w  w 19bLiche des 1. "
im Jahre 1856
aul der sidlichen Bahn © . . . im 2. Semester aul das 2-12(ache des 1. Semesters,
u oL rggtlicham 0 RIS L .o . w om204 el -
auf allen Bahnen zusammen ., 2. n w o 2-1Tfache des 1. -

Die Zahl der Personen erhohte sich
K12

im Jahre 1855

auf dev siidlichen Bahn, Seetion I, im 2. Semester anf das 2-91fache des 1. Semesters,

» » » # o | ST 3 RS L ¢ S VIaE SR |8 »
e s astliohon Vo i e o 2 5 ol el 90055 W St »
anf allen Bahnen zusammen . .. 2. % »  w 246fache des 1. 5
im Jahre 1856
aul der siidlichen Baho . . . . im 2. Semester anf das 2:39fache des 1. Semesters,
o oooostlichen 0 2 @b L2 . S e anTRt il »
auf beiden Balinen zusammen . o, 2. & v w» 2:37fache des 1. =

Auf allen Bahnen zusammen hat sonach in beiden Jahren die Zahl der Personen
in einem hisheren Grade zngenommen. als die Summe der Einnahmen.
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Die Zunahme der Personen uberwog die Vermehrung der Einnahme

im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn, Seetion I,

w o oOstlichen
im Jauhre 1856

auf der siidlichen Bahn .

um 071
. 0ol
S s | B )

. um 027

Nur auf der ostlichen Bahn zeigte sich im Jahree 1856, dass die Vermehrung

der Einnahme die Zunahme der Personen {iberwog, und zwar um 0:52,

In dem

angegebenen Verhilltnisse hat daher in beiden Jahven auf allen Bahnen, mit alleini-
ger Ausnahme der ostlichen Baho im Jauhre 1856, dic Beniitzung aul grissere Linge
und bezichungsweise in besseren Wagen-Classen abgenommen.

Bei dem I

rachten-Verkehre.

In
den nachbenannten

Zeil-Perioden

sidlic
Seotion |

sind aul’ nachbenannten Babnen cingenommen worden

alle Bahoen
enn

Lusai

alle Babuen
Fusaminen

sdlieche ; ustliche I

1856

-

December 1855
Januar

n

» "

Zusammen im 1. Quartale

Febraar 1855 resp. 1856
Miirz . - = -
April . 1 - o

Zusammen im 2, Quartale

Mai . . 1855 vesp. 1856
Juni . 7 "
Juli .

Zusammen im 3. Quartale

August . 185G cesp A8
September > »
October .

" " "

Zusammen im &, Quartale

Zusammen im 1. Semester

Zusammen im 2, Semester

Zusammenim ganzenduhre

November 1854 resp. 1855

i Johire 18355 im Joahre 185G
119,742 '.’17.05”‘\ 32.4 I—'G! 369.2! l'l 399 lnll"\ 8,207 407835
136.633] 254.003] 37.035| 4 JOT.668] 33,004 430.0662
108877 191.632) 34, 250/ 335.759] 257169 35.220] 392380
361,252 662 7HIIGN 1,9'1 1,132, hmll 154,430 .‘Inl. 4t .lft.'_'tiu_ﬁ:-;ﬁr
|

155.658

87.753 azs10] 279221 saaa01] 20599 38650
HLI10) 2041080 47428 425460 (62,097 417.436

128.453] 203,905 35.014] 367.162] 377.850] G5.118] 442077
349.816 lillli.?r’-l‘lIii.‘.‘.:i'ell.nil.ﬁi!l 1077409 167. alH|| 245,063
140.225| 221.902| 43.813) 105.950] 347185 7,058 42484
128158 21114 i 42.278) 381.0582] 348.826] 80, ‘t.u 4201806
116.695] 195036 36.556] 347.287] $69.791 84.118) 453900

7I I Ulih
510198

385078 liﬁ?.llﬂi:l“’.l’..i;‘\?{l. :{‘I..."'M['Ill,(ll'l:i.Hl_I'.!I'.!'l'i.I:!li| S07.938
133.077] 192.G02) 30.298] A55.9771 3I54.7806| 83.407] 438.281
131.298] 212019 32137 a7s.484] 360535 00,675 451210
160.815] 280,005 34.864| 476.374] w4471 01| sasad]
42:;_1211? 685816/ 208.235 126473 i'{ 124.760]

', '!T.L’!I!lil

1 “li‘l JH IR
1.312.900]21 !1.9115'3.343.(1“

e

=y ...“ ‘] i-’I JJ-‘{ I||.1I...aU b.'.l-'l'.l
2,2245.83h ut'll:.hh“ 2732704

t.sizt.mmiz.zisz.anln::.sm

A 5AT.5TT

4,457,769

THO.884 5,288,053

Den Beteag des L. Quartales bei jeder Bahn wieder als Einheil angenommen.
ergeben sich nach der Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiltnisse, und sie
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stellen sich gegeniiber den schon frither in derselben Weise dargestellten Verhiilt-
nissen der Frachten-Mengen dar, wie folgt:

im Jahre 1855 Veorhiltulsse

der Einnahmen, der Frachtenmenge
auf der sadlichen Baho. Seetion 1. 1:0:97:1:07: 118 1:1:07:1-19:1-26
s - s e, . 1:092:095: 104 1:1-01 :1-08: 1-14
. oOstlichen e o 12 106:1413: 0-89 1:0:08:1-09:0-94

auf allen Bahnen zusammen . 1 :0:95 : 1:00 : 107 1:1:03:111:1-14

im Jahre 1856
auf der stidlichen Bahn . . . . . 1:0:93:0:92: 1-00 1:0:96:1:09:1-08
- » oOstlichen Shbeameae s B [0 (a7 s A b 2 8 1:1115:1-47:1:22

auf beiden Bahnen zusammen . 1:0-99:1-04: 1-13 12:2:000:1:18: 141

Nuch der Zunalhme der Einnahme rveihen sich die Quartale in folgender Ord-
nung und stellen sich gegeniiber der Reihenfolge bei der Frachtenmenge folgender-
maassen dar:

Reihenfolge
bei den Einnahmen, bei der Frachtenmenge

aul der sidlichen Bahn, Section 1. das 2. 1. 3. 4, Quartal, das 1. 2. 3, 4, Quarlal,
VR . - eyt |l et s oy B s S w 1.2.3.4.
. ostlichen 5 e R e s ED RS BT (7 ST [ R

im Jahre 1855

auf allen Bahnen zusammen . das 2. 1. 3. 4. Quartal, das 1. 2. 3. 4. Quartal,

im Jahre 18506

=

Quartal, das 2. . 3. Quartal,

auf der siidlichen Bahn . . . . . das 8. 2. 1.
; h P bt Y bt £

Detlithen S i e e 9

4.
4.

» »

auf allen Bahmen zusammen . das 2. 1. 3. 4. Quartal, das 1. 2. 4. 3. Quartal.

Die Einnahme beim Frachten = Verkehre war also im Jahse 1855 aul den
heiden sitdlichen im 2. ond im Jahre 1856 auf der siidlichen Bahn im 3. Quartale
am kleinsten, auf der dstlichen Balin fand diess im Jahre 1855 im 4. Quartale,
im Juhre 1856 im 1. Statt.  Die grisste Einahme zeicte sich, mil Ans-
nahme der ostlichen Balin im Jalwee 1855, aufl allen Balmen in beiden Jahren im
4, Quartale.

Fine continuivliehe Zunahme der Einnahmen hat bloss im Jahee 1856 aufl
der ostlichen Bahn stattgefunden.

Bei der Darstellung iiber die Frachtenmenge zeigte sich eine continuirliche
Zunahme nue im Juliee 1855 aul den beiden siidlichen Strecken.

Dic Vermehrang der Einnahmen vom sehwiiehsten zum stivksten
Quartale im Entgegenhalte zur Vermehrung der Frachtenmenge in derselben Zeit-

Perviode stellt sich folgendermassen dar:



199

im Jahre 1858 die Einnahme _ die Frachtenmenge .
erhohte sich: erhihte sich : verminderle sich:
auf der siidlichen Balin, Section I,
vom 2. auf das 4. Quartal auf das . . 1'22fache.  1-18fache, —
auf der siidlichen Bahn, Section 11,
vom 2. auf das 4. Quartal auf das . . 1413 =12 —
auf der ostlichen Bahn
vom 4. auf das 3. Quartal auf das . . 1:26 ., 1-16
anf allen Bahnen zusammen
vom 2. auf das 4. Quavtal auf das . . 113 /1 B L —_
im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn
vom 3. auf das 4. Quartal auf das . . 1:09fache, - 1-00fache,
auf der istlichen Bahn
vom 1. auf das 4. Quartal auf das . . 2:49 1-22fache —
auf allen Bahnen zusammen
vom 2. auf das 4. Quartal anf das . . 1-14 11,

Die Zunahme der Einnahmen war daher grisser als die Zunahme der
Frachtenmenge.
im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn, Section I, und der Unterschied betriigt . . . . . . 0-04

el " L ) | S " . S el amede0:01
w n oOstlichen T 5 L e e & = sy st w010,
auf allen Bahwen zusammen . . i J Alndeiis. 002

im Jalire 1856
aul der siidlichen Babn . . . . . i 4 S TR AER0:09
o Ostlichen e w B e s > » et (LU BTN 5005
aul allen Bulinen zusammen ., - i e sl . 008

In diesem Verhiiltnisse hat also nebst der Frachtenmenge auch die Entfernung,
aul weleher sie im Durehsehnitte transportivt wurde, und bezichungsweise die
Beforderung von Gegenstinden der hitheren Frachten-Classen zugenommen.

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester in Beteachtung  zieht, so
ergibt sich auf allen Buhnen, jedoch mit Ausnalune der Gstlichen Bahn im Jahre
1855 und der siidlichen im Jauhvee 1856, im zweiten Semester eine Vermehrung der
Einnalhimen gegen das erste Semester. und in Vergleichung zar Vermehrung oder
Verminderung der Frachtenmengen m denselben Zeitviumen stellt sieh das diess-
fillige Verhilltniss dar, wie folgt.

Die Einnahmen vermehrten sich

im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahin, Section I, im 2, Semester anf das 1-14fehe des 1. Semesters,
z s s 5 = IR e - ol AHEIRL S iy .

aul” allen Bahnen zusammen ., 2. - - 106 .. S o
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im Jahre 1856
auf der ostlichen Babn . . . . in 2. Semester auf das 1-85fache des 1. Semesters,
aufl allen Bahnen zusammen . o 2. i ol (| L iy B3
Die Frachtenmenge vermehrte sich
im Jahve 1855
auf der siidlichen Bahn, Section I, im 2. Semester auf das 1-18fache des 1. Semesters,

IS 5 o S | ) 5 a3 e 1:09 e B =
» » ostlichen Ramietne- ()] n. ()20 wiidl -
aaf allen Bahnen zusammen . , 2. - N ey Fa R e oy b =

im Jahre 1856
auf der sidlichen Bahn . . . . im 2. Semester auf das 1+11fache des 1. Semesters,

S e OEtlichent 5 & e s g 5 A A A 2
auf allen Bahnen zusammen . ,, 2. " e . 1L -

Auf der dstlichen Bahn verminderte sich im Jahre 1855 die Einnahme im 2. Seme-
ster auf 98/, 55, und aufl der siidlichen im Jahre 1856 auf #9/,,, des 1. Semesters.

Auf allen Bahnen zusammen war die Vermehrung der Einnahmen mit der Ver-
mehrung der Frachtenmenge im Durchschnitte der beiden Semester fast gleich.

Einnahmen im Verhiiltnisse zum Verkehre,

In Betrefl' der Verhiltnisse der Brutto-Einnahmen zu den vollbrachten Leistungen,
wie aus der ersten Abtheilung der Uebersicht IX hervorgeht, entfielen im Durchschnitte

aller Bahnen und aller Einnahmen 1855 1856

auf jede der vorhandenen Wagenachsen . . . . 1.1123  Gulden, 1.119 Gulden,
» » zurickgelegte Fahet-Nutzmeile . . . . 20-82 21:99
R . Wagen-Achsmeile . . . 0-h4 . b4 .

Am meisten trug ein in beiden Jahren
jede vorhandene Wagen-Classe
aufl der siidlichen Balin, Section I, . . 1.295 o 1.152
am wenigsten trug ein
jede vorhandene Wagen-Classe
auf der ostlichen Babn . . . . . . . 607 » 952 "
Am meisten trug ein
jede zuriickgeleglte Fahret-Nutzmeile
anl’ der siidlichen Bahn, Sectionl, . . 24+
am wenigsten trug ein
Jede zariickgelegte Fahet-Nutzmeile
auf der ostlichen Babn . . . . . . . 18:26 ,, 20043
Am meisten trug ein

=
3
c
Lo
i~
-1
]

jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile
aul der siidlichen Bahn, Seetion 1. . . 067 . 056,
am wenigslen trug cin
jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile
aul” der dstlichen Babn . . . . . . . 047 045 ",



Uebersicht X. Vergleichung der Kinnahmen und Ausgaben mit der Bahnlinge, den Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel, dann mit einigen anderen speciellen Leistungen auf den im
Aerarial - Betriehe gestandenen k. k. ésterr. Staats-Kisenbahnen in den Jahren 1855 und 1856,

1l Einnahmen

Die Bratto-Eiunahmen betrugen Durch die in der Uebersicht YIII nachgewiesene Personen= und Sachenbefirderung wurden Einnahmen erzielt
und es entficlen davon bei dem Personenverkehre, {tr und es entficlen
Sl T I | A bei dem Zusnmmen Bl s BN RN a1
‘rachtenver- oi de , e i er Ei r hel t A v hei
im I Personen h:(_:l l..ll;.‘l..l‘ bl MR von der Gesammieinnahme ‘u"p:!:,:0:;::3'?1].?::“.:,“-”h \Dll}?l:‘t’:;] l;l:::“].:l;:‘:hl!:}lln
B(‘]ll‘]l.ﬂllllg der Bahnen ) auf L aul L allar 3 Reise- b I’:I' ) Personen- u. | T - = _t_l'_.__' S Ss==C l .
Ganzen auf 1 Babn-| £ auf 1 Wagen- ; < i, ordiniire : T : _ T
J : Wagen- Falrl- Wagen= | pepiick und Zusamien . ) Frachlen- auf { aul 1 auf | v auf | auf 1 nufl 1 wuf 1 nufl 1
meile : A Achsmeile Clisaéh:und il Frachten alles aufl1 Bahn- Wawe bk Warre Personen= | Personen- | Personen- ) Lastfahrt- | L !
Achse Nutzmeile s -I-‘l-'l.l‘ll“ Eilgut Art verkehre ol ngen- Fuhrt- agen= Wagen- Fahrt- Wagen- Lustwagen- | Lastlahrt- | Lastwagen-
Militir Achse Nulzmeile | Achsmeile Achse Nutzmeile | Aehsmeile Achse | Nutzmeile | Achsmeile
G uld en
i Jah e 48 8
liel Section I . . .| 3,133.148 1.39.250 1.2056 2406 0-67 1,304.960 | 123.051 | 1,428.011 1,521.266 2,940.277 131,097 1.210 23-49 063 1.801 1511 0-85 014 32-60 | 0-51
Siidliche _
U D section 11 . . .| 8870846 | 93273 | 1452 | 18:70 | 0-47 | ,047480| 05240 | 1212720 | 2582414 | 3795443 | 01440 | 1430 | 18:3% | 0°46 | 2944 | 1248 | 073 876 ~Ac86 | 039
Oestliche . . . . . « + & G08.088 G4.000 607 18-25 | 0-47 107486 19,935 j27.1424 A53.8097 S7T1.018 60.107 K70 17-13 0-44 1.222 726 1-07 495 2806 038
\ |
Zusammen . . . | T.612.082 103.566 1.123 2082 0 b4 2,520,626 238.235 | 2,767 861 4547577 7,015,438 99.629 1.079 2001 0-52 21478 14-20 0-80 825 2042 0-42
im Ja hre 1856
Stidliche & & w0 5 5 & o 2] 032100 117585 | 1452 2227 0-56 2,660.983| 162.276 | 2,823.250 4,457.760 7,281.028 113.766 | 1115 2158 0-54 2.287 15-52 0-72 844 2850 047
O asilleht ) i e - 1,204,863 43.030 I 111 2043 0-45 350,624 37.967 388,501 T80.884 1160475 M.T6T ‘ 024 19-83 0-44 31485 -93 1:24 683 39-33 033
Zusammen . . .| 8.727.059 HES U 1.119 21-99 0-5h4 3,011,607 200,243 | 3,211.850 5,288.653 8,450,503 01.853 1.084% 21-290 0-53 2,330 14-53 0-76 a1 i 20-70 045

2. Ausgaben

Die fn der Uehersicht VI nachgewiesenen
Belirdernngzen Torderien Ausgaben

Fiir nachfolgend benannte specielle Twecke warden Ausgaben bestritien

Erhaltung der Bauanlagen Erhaltung des Fundus instruetus

Zuglorderuny

und es entlielen davon

L = o 3 in den Werkstatlen R g %
= '@ und es entfielen davon und s entliel davon verwendit und es enthiel davon aul verwendeles Muteriale entliel
P1E |2 T T EmE T
e r e y im . = - = & = - P = - - - = aum Schmieren, Putzen und '
“llll,ll“u“k der “lllllll. I = i = < im = = 3 e T - = im = l - ‘ : zur Heizung der Locomotive | Beleuchten der Locomolive | fir beide Zwecke zusamimen
Ganeen | 2 B | £ | & E |z | § |z |8 Arbeile- | :E |z ) g0 T N T T i undiEe . 2 !
= = = ; Ganzen " : _3,[ - Ganzen f E e Arbeiter e Ginzen = & .==‘ ] aaf 1 | auft T | wuf 1 auf 1 | wufd
- - - - = - = = = z= - -z | = im Fulrl- | Wagen- i Falrt- | Wagen- 1 Fahrt= |Wagen-
R R F 3 o b - 'S @ | = ; ~ g . R . N ‘
= = = = o =i TR e - - = - S5 | == | Ganzen Nulz- Achs=- Guanzen | Nutz- | Achs- Ganzen Nulz- | Achs-
¥ o = = = = = = ® = = ~ | = Meile Maeile Meile | Meile Meile Mueile
Gulden Tage Guliden

im Jahrao 1 855

ib’rvtionl coe | 2830056 [ 105.602) 963 [18-57(0-40] 305.554 | 17.580 |3 15 10-08] 385720 17443307 |0-08 | 247.445 | 2819231 934.000 4[.5351' HE
1297

iliel 7-450-20] 445.668| 3-55 | 0-003] 02,660 0-74 | 0-010| 538.328| 4-20 |0-114
YR Section 11 . . . |3.257.614] 78.497] 969 |15-75]0-30]1,266.603| 30.523 |6-12]0- 15| 530.465| 1275|258 0-06] 277174 | 276.646] 608.650| 14.666|2-94]0-07| B06.649| 1-48 | 0-037| 77.488| 0-37 | 0:000| 384432 1-85 | 0046
Oestliche . . . . . . . 511,531 | 53.845 H115-35]0-39 112,556 11.847 3'3?‘”‘“!1 T80 T.H6T(2446[(0-06| 20,087 20,674 145,230 15.258 (4-36[0-11] 30.9099( 0-93 0-025 f2501] 0-38 | 0-009 A43.5000 1-31 |0:033

310068

[ [ |
Zusammen . . . |6.100.201] 82,997 901 [16-68]0-43|1.774.800 24.1&7i4-85i'u-|3 087.775 | 13.439{2:70{0-07 :;:u,?uti| 588,243 1,688,780 | 22.077|4-62 n-izi 783.316] 2 14 | o0-055| 182.644] 0-49 | 0-043] 965.960| 26

i m J a hre 1 8 8§ 6

(-]

I e e .
Sidliehe . . . . L L o L |6,070143] 94086 !H{Ill?'[ltl 0-4511,601.293] 25,020 4740121 1,285,450 19.304 1366|000 734 208| 606447 [1,615.005| 25.234 | 4-78|0-12] T06.081 | 2:00 | 0053 190495 0-56 | 0-014] S06.526] 265 | 0 007
Oestliche . . . . . . . 1432482 52,0831 147212513 10-56] 458.523) 16.376|7-78]0:17] 283728 10433 |4-81|0-11 [ 117.790] 135.855] 320780 11457 (5-44[0-42( 90379] 1-53 | 0-034] GRA08] 1-08 | 0-024| 453577 2:64 L0058

Zusammen . . . | 7500275 82,188 19-06[0-47]2,050.816] 22,880 [ 5-10{0- 131510478 16.512|3-83[0-09| 852.007 [ 832,302 1,035 785 | 24.041 |[4-88|0-12] TO6.410( 2-01 0-049] 253.693] 0-64 E 0-016]1,050.103) 2-65 | 0065

Statist. Mittheil. 1857, IV, Heft, N . L ares . o &
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Von den Einnahmen, welche unmittelbar von den ausgefitheten Transporten
herrithrten, entlielen im Durchsehnitte aller Balmen und aller Fahreten

L85G 1856
aul jede vorhandene Wagenachse . . . . . 1.079 Gulden, 1.084 Gulden,
w »  rurickgelegte Fahret-Nutzmeile . . . 2000, 21290
o . Wagen-Achsmeile . . 0-52 0b3 .
Am meisten trug ein
jede vorhandene Wagenachse
auf der siidlichen Baln, Section [, . 1.219 i 1.115 “
am wenigsten trug ein
jede vorhandene Wagenachse
auf der istlichen Bahn . . . . . 570 3 924 -

Am meisten trug ein
jede zuriickgelegte Fahrt-Nutzmeile
auf der stidlichen Bahn, Section 1, . 23-49

e
=
124
2

am wenigsten trug ein
jede zuriickgelegte Fahret-Nutzmeile
auf der ostlichen Bahn . . . . . b LA 19-83

Am meisten lrug ein
Jjede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile
aufl der siidlichen Bahn, Seection |, . 063 . 0-b4d

am wenigsten trug ein

jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile
aul der dstlichen Bahn . . . . . 044 0-44

Thetlt man die Einnahmen in solche, welche mit dem Personen-Verkehre ver-
bunden sind, und in solehe, die lediglich von der Frachten-Befirderung herrithren,
so ergibt sich riicksichtlich des Personen-Verkehres, dass im Durchsehnitte

aller Balinen und aller Personen-Fahrten

1545 1856
anf jede Personen-Wagenachse . . . . . . 2178 Gulden, 2,339 Gulden,
o w Personen-Fahrt-Nutzmeile . . . . 14-29 . 14:53 .
w o Personen-Wagen-Achsmeile . . . . 0-80 076
entlielen.

Hinsichtlich des Ertrages der Personen-Wagenachsen und Personen-Wagen-
Achsmeilen ist jedoch zu bemerken, dass, nachdem zur Befordernng der bei den
Personen-Ziigen mittransportiten Sachen, als: Reisegepick, Eilgul, Equipagen ete.
auch Lastwagen in Verwendung waren und zu diesem Zwecke jedem Personen-Zuge
mindestens ein derlei Wagen beigegeben werden musste, ein Theil des Verdienstes
auf solehe Lastwagen-Achsen entfillt, weleher aber hier nieht ansgeschieden werden

kann.
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Am meisten trug ein

jede vorhandene Personen-Wagenachse 1855 1856
auf der siidlichen Bahn, Section II, . 2.944  Gulden, —  Gulden,
w » ostlichen T — - 3.185 "

am wenigsten trug ein
jede Personen-Wagenachse
auf der Ostlichen Bahn . . . . . 1.222 - — -
w w sidlichen S e — o 2.257 W
Am meisten trug ein
jede zuriickgelegte Personen- Fahrt - Nutz-
meile auf der siidl. Bahn, Seetion I, 1811 . 15:52
am wenigsten trug ein
jede zuriickgelegte  Personen - Fahret - Nutz-
meile auf der dstlichen Bahn .

-3
e
=T
3

AR H S

Am meisten (rug ein
jede zuviickgelegte Personen - Wagenachs-
meile auf der ostlichen Bahn . . . 107 1-21
am wenigsten trug ein
jede zuriickgelegte Personen- Wagenachs-
meile aul der siidl. Bahn, Section 11, . (1 El7 1 S | by ¢

Riicksichtlich des Frachten-Yerkehres ergab sich, dass im Durehschnitte
aller Bahnen und aller Lastfalirten von den Einnahmen

1855 1856
auf jede vorhandene Lastwagen-Achse . . . 825  Gulden, 815 Gulden,
w » Lastfulet-Notzmeile . . . . . . . 26-42 29-79
» » Lastwagen-Achsmeile . . . . . . 042 044
entlielen.
Am meisten trug ein
jede vorhandene Lastwagen-Achse
aul der siidlichen Bahn, Seetion |, 914 i 844 =
am wenigsten trug ein
jede vorhandene Lastwagen-Achse
anf der ostlichen Bahn . . . . . 495 2 683 =
Am meisten trug ein
jede zuriickgelegte Lastfahet-Nutzmeile
auf der siidlichen Bahn, Scetion 1, 32:60 - i
w o oOstlichen L — Ik 39-33 .
am wenigsten frug ein
jede zuriickgelegte Lastfahet-Nutzmeile
anfl der siidlichen Bahn, Section 11, 24-56 —_ =
siidlichen e T ph 28-59

- "



Am meisten trog ein
Jede zuriickgelegte Lastwagen-Achsmeile 1853 1856
auf der siidlichen Baln, Seetion I, . . 0-51 Gulden, 047 Gulden,
am wenigsten frug ein
jede zuriickgelegte Lastwagen-Achsmeile
auf der dstlichen Babn . . . . . . 0-38 033

Wenn man auf das Maass der Beniitzung der Wagen zuriickgeht, so zeigt sich,
dass jeder einzelne der vorhandenen Lastwagen im Jalhre 1855 auf der siidlichen
Bahn, Section II, und im Jahre 1856 aul der siidlichen Bahn am meisten beniitzl
wurde, und nach obigen Angaben stellt sich heraus, dass jede der vorhandenen Last-
wagen-Achsen, folglich auch jeder einzelne Wagen, ebenfulls auf denselben Bahnen
das Meiste eintrug, was auf einen vortheilhafteren Frachtenverkehr dieser Bahnen
schliessen lisst.

Was die Lastfalirt-Nutzmeilen anbelingt, so trug eine jede im Jahve 1855 aof
der siidlichen Bahn, Section I, und im Jahre 1856 auf der ostlichen Bahn am
meisten ein,

Bei Vergleichung der Einnahmen, welche die in Verkehr gesetzten Personen-
und Lastziige und beziehungsweise die Wagen, aus welchen sie hestanden, lieferten,
treten die Eigenthiimlichkeiten, welche bei diesen beiden Zweigen des Verkehres
bestehen, anschaulich hervor.

Auf allen Bahnen zusammen ergibt sich, dass im Durchschuitte auf eine jede
der vorhandenen Personenwagen-Achsen innerhalb eines Jahres hindureh eine Ein-
nahme entfillt, welehe nahezu dreimal so gross ist als bei einer Lastwagen - Achse.
Es rithrt diess hauptsiichlich daher, dass jede Person dem Gewichte nach beilinfig
die sechsfache Transport-Gebiihr der Frachten bezahlt,

Es zeigt sich ferner, dass im Durchschnitte auf jede von den Personenwagen-
Achsen zuriickgelegte Meile eine Einnahme entfillt, welehe nahezu zweimal so gross
ist als die Einnahme, welehe durch jede von den Lastwagen-Achsen zuriickgelegte
Meile erzielt wurde. Auch diess rithet zum Theile von dem Unterschiede her, welcher
zwischen der Transport-Gebihe fir Personen und Sachen besteht; iiberdiess wirkt
aber der Umstand ein, dass im Verkehre der Frachten nach beiden Richtungen bei
weilem grissere Unregelmiissigkeiten vorkommen als im Yerkehre der Reisenden,
mithin oft ein Theil der Lastwagen leer verkehren muss und diess die Zalil der
Lstwagen-Achsmeilen erhiht, ohne dass dafiie eine Einnalme stattlindet,

Betrachtet man dagegen den Ervtrag der Notzlalivten bei Personen- nnd Last-
ziigen, so stellt sich ein anderes Yerhiiltniss dar, iedem ecine Nutzfahri-Meile hei
Lastziigen beilinfig um die Hillte mehe einteigt als eine Meile Nutzfaliet bei Per-
sonen-Ziigen. Dieses Resultat vithet hanptsiehlich daher, weil in Folge der Anwen-
dung stirkerver Locomotive und geringerer Falirgeschwindigkeiten hei den Last-
ziigen die Zall der mit solehen Ziigen beforderten Achsen grissser ist als die Zall
der Achsen bei den Personen-Ziigen, indem sie in der Regel das Dreifache erveicht:
ferner, weil der aul cine Lastwagen-Achse entfallende Wagenvaum fiie 48 Centuer,

der anf eine Personenwagen-Achse entfallende Raum aber noe fie 14 Sitzplitze,
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und, nach dem Gewichte der Reisenden veransehlagt, fir 21 Centner, mithin fir
ein kleineres Gewicht bestimmt ist, und weil iberdiess, ungeachtet des frilher
erwithnten Umstandes des Transportes leerer Lastwagen, hei diesen im Durch-
schnitte die vorhandene Ladungsfihigkeit um etwas mehr, als es viiecksichtlich der
vorhandenen Sitzplitze bei den Personen-Wagen gesehieht, heniitzt wird, indem auf
1 Centner Ladungsfihigkeit der Wagen im Juhre 1855 0-81 und im Jahre 1856
0-74 Centner Netto-Belastung, dagegen auf einen Sitzplatz der Personen-Wagen
(selbst mit Einrechnung des Militirs) im Jahve 1855 nue 0-38 und im Jahre 1856
nur 0-28 heforderte Personen entlielen.

Es geht daraus hervor, dass sich das Verhiltniss zwischen den Einnahmen fir
die Personen- und Lastziige, und beziehungsweise fir die zuriickgelegten Achsmeilen
beider Wagengaltungen um so mehr zu Gunsten der Lastziige und der Lastwagen-
Achsmeilen herausstellen muss, in je geringerem Maasse der Riicktransport leerer
Lastwagen eintritt.

Ausgaben im Verhiltnisse zum Verkehre.

Aus der zweiten Abtheilung der Uebersichit X geht hervor, dass von den Brutto-
Ausgaben im Durchschuitte aller Balinen und aller Fahrten entlielen:

1864 1856
aul jede vorhandene Wagen-Achse . . . . . 901 Gulden, 970 Gulden,
w » curiickgelegte Fahet-Nutzmeile . . . 1668 1906 .
5 Ln 5 Wagen-Achsmeile . . . 0-43 . 0-47
Am meisten entficl
aul jede vorhandene Wagen-Achse
aul der sidlichen Bahn, Seetion 1. . 969 ,. —
w w Ostlichen Bl o e —_ - 1172 "
am wenigsten entliel
aul jede vorhandene Wagen-Achse
aul der dstlichen Bah . . . . . . bl - - - 1
» = siidlichen . =1 el b pr e — - 931 -
Am meisten entliel
anf jede zurickgelegle Fahrel-Nutzmeile
aul der siidlichen Bahn, Seetion I, . . 1857 . _
seaEthchen: ' STt - b B34
am wenigsten entliel
auf jede zurickgelegle Fahrel-Nutzmeile
aul der ostlichen Babhn . . . . . . 15:38 — L
w n sidlichen e —_ 17:99
Am meisten entliel
auf jede zuriickgelegte Wagen-Aehsmeile
aul der sidlichen Bahn, Seetion I, . . 049 — =

w o ostlichen o TEL e e e o bt
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am wenigsten entliel

aul jede zuriickgelegte Wagen-Achsmeile 1855 15856
auf der siidlichen Balhin, Seetion 1L . . 0:39 Gulden, Gulden,
w » siudlichen e s A 0-45 .

Ermittelt man nach den vorstehenden Zahlen, im Enfgegenhalte zue Vertheilung
der Bratto-Einnahmen, die entfallenden Uehersehiisse der Einnahme und driiekt man
die Ausgaben und Uchersehiisse in Percenten der Einnalme aus, so ergeben sich
natiiclich dieselben Verhiltnisse, wie sie schon frither bei der Vergleichung der
Einnahmen und  Ausgaben, unter Zugrundelegung  der Einheit der Balnlinge,
gefunden worden sind.

Eine weitere Theilung der Ausgaben nach Maassgabe der versehiedenen Trans-
port-Zwecke lisst sich nieht vornehmen; daher kann noe noch in eine Betrachtung
und Vergleichung jener Ausgabs-Betrige eingegangen werden, welche sich auf
einige specielle Zweceke des Dienstes beziehen, nimlich anf die Erhaltung der Bau-
Anlagen und des Fahr-Fundus insteuctus, dann auf die Zugforderungs-Kosten und bei

diesen namentlich aufl die verwendeten Materialien.

Die Kosten der Bahn- und Gebidude-Erhaltung.

In der zweiten Abtheilung der Uebersicht X ist hei jeder Bahn sowohl der
Betrag angesetzt. weleher anf eine Bahnmeile entfillt, als auch evmittelt, wie viel
sich von den Gesammtauslagen auf jede Fahet-Nutzmeile uond auf jede Wagen-
Achsmeile repartict, obwohl diess zum Anhaltspunete einer Vergleichung nieht dienen
kann. Der Einfluss, welehen die Zahl der ausgefiihrten Fahrten und die Zahl der
iiber die Bahn gegangenen Wagen-Achsen auf den einzelnen Bahnen ausgeiibt
haben, ist nimlich in den sich davstellenden Zilfern nicht zo erkennen, theils weil
ein soleher Binfluss nur beim Oberbaue eintritt, theils weil andere, von der Zahl der
Fahrten unabhiingige, ibrigens aber sehe wesentliche Umstinde auf die Ergebnisse
der Auslagen fiir die Bau-Erhaltung erheblich eingewirkt haben. Ein grosser Theil
dieser Auslagen ist aus den Betriehs-Einnahmen bestritten worden,

Am wenigsten betrugen die Kosten der Erhaltung der Bauanlagen fiie die Bahn-
meile auf der dstlichen Bahn, am meisten auf der siidlichen Bahn.

Die Kosten der Erhaltung des Fahr=-Fundus instroetus.

Das Maass dieser Kosten soll im Allgemeinen mit dem Maasse der Leistung,
nimlich der mit den Locomotiven und Wagen ausgefilbrten Fahrten, insoferne im
Verhiltnisse stehen, als nicht bei den einzelnen Bahnen die in Verwendung stehenden
Fahrmittel nach mehe oder weniger bewithrten Construetionen ausgefiithet sind, als
nicht die Beschaffenheit des Oberbaues riicksichtlich der Kriimmungs-Yerhiiltnisse
und dessen Zunstand in Bezug auf mehr oder weniger gute Erhaltung, das einge-
fiilhrte Maass der Fahrgeschwindigkeit oder die Beschaffenheit des Brennstoffes mehe
oder weniger Reparaturen zur Folge haben, und als nieht in den Material-Preisen
und Arbeitslohnen eine Verschiedenheit ohwaltet,
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Die in dev Uehersieht X dargestellten Ergeluisse zeigen, dass im Juhree 1855
auf der siidlichen Bahn, Scction 1, und im Jalve 1856 auf der dstlichen Balin der
arossere Aufwand gemaeht werden musste. Dieses Ergebniss wurde dureh die noth-
wendigen hiiufigeren Repavaturen an Locomotiven und Wagen und zum Theile durch
die nothwendig gewordene giinzliche Uminderung derselben herbeigefiihret.

Beziiglich der siidlichen Bahn, Section I, lassen sich die grosseren Reparvatur-
Kosten ferner auch dadureh erkliven, dass daselbst numentlich im Sommer sehr
viele Personen-Zige, also Ziige mit grisseren Geschwindigkeiten, und leere Zige
verkehren, was zur Folee hat, dass mehe Reparaturen, folglich grissere Kosten, ein-
treten miissen, als auf Balinen, wo diess nieht derv Fall ist. Endlich hedingen die
sehwierigeren Verhiltnisse der Semmering-Bahn cine schuellere Abniitzung  der
Fahrbetvichs-Mittel und daher bedeutend grossere Reparatur=Kosten, Auf der ist-
lichen Balin hat die im Jahre 1856 erfolgle Eviffuung der neuen Strecke das meiste
zu den vermeheten Auslagen fie Erhaltung des Falie-Fundus instructus beigelragen.

Die Kosten der Erhaltung waren

im Juhire 1855

aul” der siidlichen Bahin, Seetion 1, fir cine Falet-Nutzmeile . . . . 3:07 Gulden,
" B E) " " “- e n " » all w e b 3:;'1- "
w s oOstlichen o = = sy il R

im Jahre 1856
auf der sitdlichen Bahn fir eine Faliet-Nutzmeile . . . - . . . . 366 Gulden,

on avdsthichen’ s e s = = T R 1Y

"

Abgesehen von anderen Umstinden muss aul Bahnen, wo in Bezug auf Fahe-
geschwindigkeit ein gleiches Maass eingehalten wird, die Gesammtheit der Repa-
atur-Kosten fiie eine Meile Nutzfabret dort am kleinsten scin, wo die Wagenziige am
kleinsten, d. h. wo die geringste Zahl von Achsen fiir einen Zug zu erhalten waren.
Bei der Darstellung der Leistungen der Fahrbeteiebs-Mittel ist aber nachgewiesen
worden, dass im Durchsehnitte von allen Fahrten

im Jahve 1855

aul der siidlichen Bahn, Section 1. . . . ol G e B2 A sen:

P— n ,. S BT TS e TS 5 T G oo e G R

o . GOstlichen 5 L R N G ) 8=
im Jahre 1856

anf der siidlichen Balm . . . . . . . . . . . . . . . . . .396 Achsen,

. osllichen N e AR R A T i

bei cinem Zuge verwendet waren, wodureh die Kosten-Verhiltnisse dieser Balmen
zum Theile ihre Erklivung finden und woher es auch kimmt, dass die Ziffern der
Vertheilung auf die Wagen-Achsmeilen bei weitem weniger von einander abweichen,
als die Ziffern der Vertheilung auf die Fahet - Nutzmeilen. — Uebrigens findet sich

in den vorliegenden Daten noceh cin weiterer Grund zur Evklirung der dargestellten
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Kosten-Yerhiltnisse, Wenn man némlich aus den in der Uehersieht X als verwendet
angefiihrten Avbeitstugen, im Entgegenhalte mit den im Ganzen bezallten Werk-
stiitten-Liohnungen, den Einheits-Taglohn ermittelt, so ergibt sich, duss derselbe

im Juhre 1855

auf der siidlichen Bahn, Seetion I, . . . . . . . . . . . 114 Gulden,
A " " A | LIRDART A B B e et 1] .
w » ostlichen s S e e e i e e

im Jahre 1856
T e (- bR d e hy

w o ostlichen B ik iy Gt Gl i A S S belragl,

aul der siidlichen Bahn

Der grisste Taglohn wurde sonach im Jahree 1855 aul der sidlichen Bahn,
Section 1, und im Jahre 1856 aul der dstlichen Balin bezahlt

Die Kosten der Zugflivderung.

Diese sind summariseh mit demn auf die Bahameile, auf die Faliet-Nulzmeile

und aufl die Wagen=Achsmeile entfallenden Theilbetrage angegeben, so wie auch
abgesondert nachgewiesen wird, wie viel hiervon aufl die Locomotiv-Heizung. auf das
Schmier-, Putz- und Belenchtungs-Materiale fir Locomotive und Wagen, und wie
viel auf beide genannten Zwecke zusammen fiie die Fahret-Nutzmeile und Wagen-
Achsmeile entfillt.

Die Benennung ,Zugforderungskosten® ist insoferne eine nicht ganz richtige,
als in die Nachweisung nicht alles Dasjenige aufgenommen ist, was zur Zuglforderung
itherhaupt gehirt,

Sie enthiilt niimlich zwar alle Ausgaben sowoll fiie die zuriickgelegten Fahret-
Nutzmeilen oder Wagen-Achsmeilen, als auch fir die Zwecke der Wagenversehic-
bungen, des Reservehaltens und der Hilfeleistungen bei besonderen YVorkommuissen,
fir welehe bei der Nachweisung der Leistungen der Fahebetriehs-Mittel kein Meilen-
Ausmaass in Anschlag kommen konnte, so wie die Lohnungen der fiie die Zwecke
des Yerkehrs dev Ziige auf der Station verwendeten Arbeiter: dagegen sind weder
die Kosten der Erhaltung der Fahrbetreiehs-Mittel, noch die Gehalte und Lihnungen
des bei den Locomotiven oder sonst zur Begleitung der Ziige verwendeten stabilen
Personales inbegriffen.,

Auch die hier so henanuten Zngforderungskosten stehen im Allgemeinen und
insoferne mit dem Maasse der Leistung, nimlich den mit den Locomotiven und
Wagen ausgefiihrten Fahreten, im Verhiiltnisse, als nicht bei den einzelnen Bahnen
und zwar vorzugsweise in den Preisen des Brennstoffes und der sonstigen Ver-
brauchs-Materialien mit Ricksicht auf dic Qualitit, Untersehiede bestehen, als nicht
bei den in Verwendung stehenden Locomotiven erhebliche Abweichungen in dem
Maasse der Leistungsfihigkeit iiberhaupt und inshesondere in Vergleichung zum Auf-
wande fiir Brennstoff und Schmier-Materiale obwalten, endlich als nieht ans der Ver-
schiedenheit der Bahn-Anlagsverhiltnisse in Bezug auf Steigungen und Keimmungen,
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oder aus dem Zustande des Oberbaues in Bezag aul mehe oder weniger gute Erhal-
tung, Abweichungen in den Widerstinden gegen die Falet hervorgehen.

Wie die Uebersicht X zeigt, waren die Kosten dieser Ausgabs-Rubrik
im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn, Section . . . . . . . . 7-4b Gulden auf 1 Nutzmeile,

» ” " " n “’ = a8 . s . 2.94 " " " "
w » oOstlichen L R R e P

» " " "

im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn . . . . . . . . . . . 478 Gulden auf 1 Nutzmeile,
. 44 = =

w o ostlichen A S et

Die Kosten fiir cine Wagen-Achsmeile betrugen

im Jahre 1855

auf’ der siidlichen Bahn, Seetion I, . . . . . . . 0:20 Gulden,
» » 5 I RO T
o acosthehelm™ o0 2 5o Sl mant s e e st -
im Jalhee 1856
auf der siidlichen Bahn . . . . . . . . . . . 012 Gulden,
» « ostlichen e e nob ol e Lol d A0 L M 1 T ) .

In der Wesenheit erklitren sich die Verhiltnisse der gesammten Zogforderungs-
kosten auf den einzelnen Bahnen durch die den grissten Theil der Auslage in
Anspruch nehmenden Kosten des Brennstoffes, dann der iibrigen Verbrauehs-
Materialien.

Diese Kosten speciell betreffend, geht aus der Uebersicht Folgendes hervor.

Der Brennstoff hat gekostet

im Jahre 1855

auf der siidlichen Bahn, Section I, . . . . . 3:55 Gulden fiie 1 Fahet-Nutzmeile,
” » ” ” " ". L R l43 » " ow» » »
o » ostlichen St s e ) s & = = = o

im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn . . . . . . . . . 2:09 Gulden fiir 1 Falet-Nutzmeile,
» = oOstlichen SURRGE R e 1)

” i » " -

Fiir 1 Wagen-Achsmeile entfiel

im Juhre 185H
aufl der siidlichen Bahn, Seetion I, . . . . . . 0:095 Gulden.
# s - - D | e eSS () () (S
e nstlichen o ot n T S a5 . 02T
im Jahre 1856
auf der sidlichen Bahn . . . . . . . . . . 0:053 Gulden,

w w Ostlichen

. . 0034
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Der Brennstofl' hat somit auf der dstlichen Bahn am wenigsten gekostet und es
liegt der Grund hauptsichlich darin, dass zur Heizung der Locomotive auf dieser
Bahn vortreffliche und wohlfeile Steinkohlen zu Gebote stehen, dagegen auf der
siidlichen Bahn, Section I, die Kohle theils wegen der Beschaffenheil, 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. Erst seit Eroffnung der Semmering-Bahn stellt sich auch auf der Siidbahn
ein giinstigeres Ergebniss dar, weil die steiermiirkische Kohle immer mehr bei der
Locomotiv-Heizung in Anwendung kimmt,

Ein weiterer und wesentlicher Grund liegt in der Beschaffenheit und Leistungs-
fihigkeit der Locomotive, wie diess bereits friiher angedeutet wurde, Die den Sem-
mering befahrenden Locomotive verbrauchen bei den grossen Steigungen und vielen
und scharfen Kriimmungen dieser Bahn sehr viel Brenn-Materiale, wihrend die
meisten der von der bestandenen Wien-Gloggnitzer-Bahngesellschaft iiberkommenen
Locomotive nur eine geringe Leistungstihigkeit haben.

Hinsichtlich des Schmier-, Putz- und Beleuchtungs-Materiales
zeigen sich auf den verschiedenen Bahnen nicht so bedeutende Unterschiede in den
Kosten wie bei dem Brennstofle.

Diese Kosten berechneten sich fir eine Fahr{-Nutzmeile

im Jahre 1855
auf der sitdlichen Bahn, Seetion 1, mit . . . . 0-74 Gulden,
” ” ” ” ” "’ ” IR 037 »
» » Ostlichen Mk . s e . s 038
im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahomit . . . . . . . . . 056 Gulden,
e nostiichan s R e (R

n

»

Aul eine Wagen-Achsmeile entfielen
im Jahre 1855
auf der siidlichen Bahn, Section I, . . . . . . 0:019 Gulden,
A b AP IR 26009

» » Ostlichen A i b e S T [ R

im Jahre 1856
auf der siidlichen Bahn . . . . . . . . . . 0014 Gulden,
» » ostlichen S e e e e e 024

Den grissten Theil der Ausgabe bildet in der letzterwithnten Rubrik der Ver-
brauch an Schmier-Materiale, den niichst kleineren der Verbrauch an Beleuchtungs-
Materiale. Die Grisse des Gesammtverbrauches dieser Materialien rithrt, abgesehen
von den Local-Preisen, davon her, ob mehr oder weniger Personen-Zige mit
grosserer Geschwindigkeit, und ob die Ziige iiberhaupt mehr oder weniger zur
Nuchtzeit, wo dieselben von Aussen und lunen beleuchtet sind, auf den einzelnen
Balinen verkehren.

Statist. Mittheil. 1857. 1V. Heft. 14
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In der Zusammenstellung der Kosten fiir den Brennstoff und
fiir andere Verbrauehs-Materialien zeigen sich dieselben Verhiiltnisse wie
beim Brennstoff' allein, weil cben der Brennstoff den Hauptfactor der Verwendung
bildet.

Durch die vorstehende Darstellung bestitigt sich das am Eingange der
Erirterung iber die Zugforderungs-Kosten Gesagle, dass nimlich der Bedarf
derselben auf den einzelnen Bahnen hauptsiichlich mit dem Belaufe der Kosten
des Brennstoffes und des sonstigen Verbrauchs - Materiales im Verhiiltnisse steht.
Denn wenn man die ecinzelnen Bahnen nach dem zunehmenden Maasse der
Gesammtkosten der Zugforderung, der Kosten des Brennstoffes und der Kosten
der iibrigen Verbrauchs - Materialien fiir eine Fahrt - Nutzmeile ordnet, so
zeigt sich sowohl bei den Gesammtkosten als bei dem Brennstoffe diesclbe
Reihenfolge.

Wenn man in derselben Reihe die Bahnen nach dem Belaufe der Auslagen fiir
cine Wagen-Achsmeile ordnet, so ergeben sich in Bezug aunf den Brennstofl’ genau
dieselben Reihenfolgen, und nur im Jahre 1856 war der Aufwand fiiv Schmier-,
Putz- und Beleuchtungs-Materiale auf der ostlichen Bahn grosser als auf der siid-
lichen Bahn.

Anhang.

Die wesentlichsten Aenderungen und Neuerungen, welche hinsichtlich der Bau-
Anlagen und der materiellen Betriebs- Einrichtungen withrend der Verwaltungs-
Jahre 1855 und 1856 theils ausgefiihet, theils eingeleitet wurden, sind bereits friiher
bei der Erorterung iiber jene Gegenstinde zur Sprache gebracht worden: daher
eritbrigt hier nur noch diejenigen aufzuziblen, welehe anf die Geschiifts- und Per-
sonal-Organisation, dann auf die Verkehrs- und Tarifs-Bestimmungen und andere
Betriebs-Einrichtungen Bezug haben.

Die Geschifts- und Personal-Organisation betreffend.

Die Functionen der obersten Leitung besorgt das k. k. Handels-Ministerinm;
fir die unmittelbare Administration erscheinen die beiden Betriebs-Directionen zu
Wien und Krakau bestellt.

Beziiglich der Einrichtung von Restaurationen in den Bahnhifen, Stations-
Gebiiuden und sonstigen Localititen der Eisenbahnen wurden besondere Bestim-
mungen erlassen.

Zur Verhiitung von Ungliicksfillen auf den Eisenbahnen wurden besondere
Weisungen erlassen,

In der Zollbehandlung des Gepiickes der den Wien- Laibacher Schnellzug
beniitzenden Reisenden wurden Aenderungen getroffen.

Es warden neue Instructionen fiic die General-Inspection der osterreichi-
schen Eisenbahnen erlassen und die beiden Sectionen der siidlichen Staats-Eisenbahn
unter einer Direction in Wien vereinigt.
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Endlich wurden iiber die Stellung und den Wirkungskreis der Betriebs-
Direetion der siidlichen Staats-Eisenbahn, so wie iiber ihren Personal- und
Besoldungs-Stand eigene Bestimmungen erlassen,

Der Personalstand bei den einzelnen Betriebs - Directionen der Staats - Eisen-
bahnen war mit Ende 1856 folgender:

auf aufl
nachbenannten nachbenannten
Diensles-Eigenschafl Bahnen Dienstes-Eigenschaft Iluimtll
slidliche | dstliche slidliche I fistliche
I. Kategorie. IIL. Kalegorie.
Direetor . . . . .. .. 1 1| Retrichs-Telegraphisten . . | 55 | .
Adjuneten., . . . . . . . 2 Locomoliv-Fihrer . . . . 134 G
Inspectoren . . . . . . . 7 Wagen-Meister. . . . . N G 3
Ober=Ingenieure . . . . . s 7 . Bahn- und Bau-Aufseher. . 66 b
Ingenieure. . . . coe 31 :2 Ober-Conduetenre . . . . 49 4
Ingenicur- ““““‘“t"" RS 67 4 Material-Depdt-Aufseher. . 13 1
Ingenieur-Practicanten . 30 . Magazins-Aufscher . . . . 41 1
Technisehe Eleven . . . . T 2
Lnllmpnlcll G i e 7 | .
C (lllCL]!lﬂ-J\l]JllllL(t‘ 50 7 1 Flcunieneris,
Ober-Expeditoren . . . . 8 . Wagen-Aufseher . . . . . 13 1
Balinamts-Yerwaller - 1 Maschinen-Wiirter . . . . 19 .
Expeditoren . . . . . . . Bl . Locomotiv-Heizer. . . . . 134 G
Offielafa s sl it & 181 8 Condueteure, . . . . . . 102 10
Administrative Eleven . 2 Cassa=Diener . . . . . . 1 1
Expedits-Practicanten . . . 28 . Amtsdiener . . . . . . . M 4
Diurnisten und Adspiranten . . 7 Porligpes e (o5 s, 23 1
Material-Depit-Verwalter . 2 : Aviso-Austriiger . . . . . 15 1
Haupt-Cassiere. . . .. 1 1 Packen v & 116 3
Haupt-Casse- Controlore . . 1 ‘ Wagen-Schmierer . . . . AT
Casaior, = & < e . : 1 .
Buehhalter . . . . . . . 1 1 V. Kntlegorie.
Ilcchnun"s—g\tl_umcton 3% 2 1
Reehnungs-Revidenten . . 30 2 Bremser . . . 16
Rechnungs-Assistenten . 15 1 Bahn-, Signal-, Wewllen-
Weg-, Depdt-, Thor- und
1i. Kategoric. Naehtwichter . . . 307 134
Werkfiibrer . . . . . . . 22 1
Locomotiv-Aufscher. . . . 10 . Zusammen . . | 2.200 213

Die Verkehrs- und Tarifs-Bestimmungen betreffend.

Den Bediensteten der Staats-Telegraphen-Anstalt wurde die freie Fahrt auf den
Staats-Eisenbalinen gestattet.

Bestimmungen iiber die Verwendung von Bei-Waggons im Postverkehre auf
Eisenbahnen wurden erlassen.

Die Fahrpreis-Ermissigung fir den
inde Juni 1855 verlingert.

Die Frachtsatz - Ermissigung fir mineralische Kohle auf den Staats- Eisen-
bahnen wurde erweitert und die gebiihrenfreie Beforderung des Materiales zum Baue
und zur Instandhaltung der Telegraphen-Leitungen gestattet,

L

Iransport von Getreide ete. wurde bis

14°
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Harmoniken wurden in die II. Tarif-Classe eingereiht.

Eine Erliuterung des §. 35 der Frachtenverkehrs-Bestimmungen in Betrefl
der Empfangnahme der Spesen nach Eingang wurde erlassen.

Die Beforderungsgebithe fir die im Dienste reisenden Gendarmerie-Officiere,
dann fiir die Zoglinge der Cadetten-Institute wurde festgesetzt, und der Tarif-Satz fir
Heu- und Strohsendungen abgeiindert.

Die Fahrgebiihren der im Dienste reisenden Finanzwache wurden festgesetzt
und die allgemeine Versicherungsgebiihr bei Verfrachtung von Stein- und Braun-
kohlen, Coukes, Eisencrzen, Bau- und Bruchsteinen auf den k. k. Staats-Eisenbahnen
wurde aufgelassen,




Beilage zur Uebersicht IV.

Ueber die Fahrbetrichs - Mittel auf den im Aerarial - Betriebe stehenden k. k.
Staats - Eisenbahnen mit Ende des Jahres 1856.
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Die Locomotive

fialren

wurden erzeugt hahen
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Die Locomolive

fiihren wurden erzeugt halien
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fihren wurden erzeagt haben
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Die Locomolive

Anmerkung:

aussehl, priv. Kaiser - Ferdinands - Novdbahn gehivig, in Verwendung,
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}_: = Dia-. o Dia- - Lustande { _‘2?_. ES Achsen-
© den Namen 15 in der Fabrik Al meler i meter| 31 g a 5| - 5.t |aB| a mittel von
iy = o " l&| vom von | | B = :—'. =1 _E a |z = cinamder
3 ] T e - s s el (20 = = b
= 1 -4 ‘S_Z “;.’--.',"__“ g -2 .2 = = = W
H & g f';z-:-'_:.:':E_:‘:E'- s 1 * | elzl = a |%l=l%
il e = SIS )E (2 E o [ow [OR | £ 13| 2] £ |2[3]3
200 Aquileja ... [184
206] Capo d'Istrin, [185]f W, Giinther
207 Kivehheim. . . [183]) in 1856G] V. | 517| 6\24| .| 4] . | 5 831 | 434 |[1404{151] . | 50 [B2-4,122) 7) &
208 Isola ....... 136]\ W.-Neustadt
208 Mi}lllillg i oe | 18Y
Aufl der ostlichen Staatsbahn,
|
1; Krakau . .... 76/
2 Oswieeim . ..| 79 i A. Borsig alialials e b ? ¥
3| Lemberg 80 SR 1847 1. | 3112 8|21] 4 4{11] 1 872 0 |THAO |61 [12] 1] 3]
& Tarndw ..... 04 s
5| Podgorze .. .| 90 . wlaal e . 1o gl v ‘
Al B 5”}{ detto  [1847| 1L | 3]14] 7[23] 8] 4| 4|2 s1612 [7¢{301061 [10] 2| 7
7| Przemysl ... [215)) : lns . L | Ja |l n
8| Dniester . . . . [216]f detto IBAT| L | 3|44] 7/23| 3| 4] 4|2 HOH3 (5 M7 10| 5 7
9 Rohaez .. ... 30{] J. Meyer el e e e e . .
10| Babiagora ... 27}i.!\1iih|]musm| 1846 1L | 3]13) G24] .[ 4] . | 1] 368|196 78312 | . 43180 10F 3110
1| Poprad ..... <
12| wisla ...... ’
13| Wisloka . ... W -Ranber weltr [li=l ale al ol 4 p . ol gl =
14 San . .cuvians Fab. in Wien 18551V. [ 5117) 6/24) .| 3) 9] 2 1182114 18 142 (70 119) 6] 7
15| Sola........ \
16] Dunajee ... J
7 Wieliezka ... A
4 Wy rce. ..
1 Wadowco i W. Gilnther
) Z:\Iol'.‘...:::: } Yin {8b5]1V. | 5117] 6]22] .| 3]12] 2 755 | . (43 [T0 [20] 3] 1
24| Jaworzno ...| . S\'.A-heuslmlr
22| Beskid ..... = |
23 Raab ....... 225 ?",Sl("!lll‘llsﬂl]
24| Reichenau .. . [223]0 & Comp. [1840[ L [3/11) 717] 3|5 126 | 110 381 7 |8 30480 |10} 8] 3
25 Rauhenstein {226 ’ in Newcastle
26 Schottwien .. 1018 Wo-Ratber ysaa) 1. | shaal ofts] .| 5] . | 1235|165 | 507] 7 [0 [3sy(80 [10[ 7| 6
27| Meidling .. ..| 14 detto 1844 11 | 312 6]19] 6] 5| 6] 1) 290 [ 176 ] 869/11 [8 (38 [80 [H0] .| 1
28| Hollenthal .. .| . [} Sharp & Cp. - - iliow A b - D &
29| Neunkirchen . { in Manehester 18421 II. | H13) 6123 .1 4 - [ 21250170 488} 717 141 |80 1011} 5)
30| Biala .......
31| Debica. . )
32| Jaslo . ...... W. Gunther
33| Pilsno . ..... 3 in 1855 II. | 5{15] 6/23] .| b] 6] 2 1105114 |6 (43 [RO |22{10] 8
4 Raba ....... W.=Neustadt
a5 Trzebinia ...
36 Wisnie .....




2. Stand der Tender.

Die Tender

fiiliren die Nummern

mit
der Zahl

vou
Stiicken

wurden erzeugt

i der Fabrik

im Jahre

hahen
Rider-

paare

Auf der siidlichen Staatshahn.

1a | W. Norris in Philadelphia . . . . . . . . . . . .. 1839 2
2a 1 Hawthorn in Neweastle ., . . . . . + + « & « & 1539 2
3 | Sharp & Robert in Manehester . . . . . . . . . 3 1840 2
4, | Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . . . Smrra) a0 G - 1840 2
iny Oa 2 R. Stephenson in Neweastle . . . . . . . . . ... 1840 2
10,—14, i Wien-Ranber Fabrik in Wien . . . . . . . . . . . . 1841 2
154 Hu 2 Sharp & Robert in Manchester . . . . . . . . . . . 1841 2
1"u. 21 2 Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . . . . . « . . .+ . 1842 P
---la 4‘ 2 fattos DR s b |H43 2
24, 11—50n 0 detto 1844 2
20a, 27a Y- detto i e et = 1844 3
Op—1bn 7 Maschinen - Fabrik am T: |Im| in W 16D WS . 1844 2
6b—8n, 16,—271 15 Wien-Raaber Fabrik in Wien . 1845 2
28),—30p 3 delto RN LY 1846 2
28.—34, Iré detto . 1846 3
31401 10 W. Norris in Philadelphia E 1846 2
354, 36a 2 Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . . 1847 3
Mu—44n 4 detto 1848 2
3T7a—39a 3 detto e e e 2 1248 3
45 h—50n 2 detto Gy o e e R 1844 2
E:?:I;. _‘.;1:: } 10 Maschinen - Fabrik am Tabor in Wien . . . . . . . 1849 2
GO p—064n ) W. Norris Gliiubigerin Wien . . . . . . . . . . . . 1849 2
40,434 & Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . . . . . . . . . . 1850 3
43 ,—4T7,, 40a 3 detto L) SIS |1 R 1851 3
A8, | FMaffor M anelen L o e e S 1851 H
By 1 J. Coekerill in Seraing iy 1851 2
Ty, T 2 W. Norris Gliiubiger in Wien . A 1851 2
T4u, Thn 2 Maschinen-Fabrik am Tabor in Wien . . N . 1852 3
T61,—8Th 12 detto s b v s 1853 3
B.—58. b Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . . . . . . . .. 1853 3
Wb a—624 7 detto =5 ) ] o O y 1854 3
G634, G4a 2 detto 4 i e - 1854 2
65467, 3 VPl in WHan IR RER s o § 1856 3
Auf der dstlichen Staatsbahn.
1—06 G A BorsigiineBerlin 2 -t 5 0% s Gla o s e 1847 3
7—8 2 detto q T s il e 18490 3
11 1 J. Cockerill in Seraing : 4 1845 2
i 1 Muschinen-Fabrik am Tabor in “ MBI 23 el 1845 2
. 3 k. Stephenson & Comp. in Neweastle . . . . . . . 1840 2
1 Wien-Raaber Fabrik in Wien. . . . . . . . .. 1842 2
| detto A 1844 2
2 Sharp & Robert in M: |||clu-al.|- 1842 2

Anmerkung:

Die letzten 7 Tender von der Sidbabn ohne Nummer erhalten.,

Die im Verwallungs =Jahre 1855 von der

Wien-Raaber Maschinen-Fabrik und von W. Ginther in Wiener-Neonstadt gelieferten Maschinen IV, Kalegorie
sind Tender-Locomotive, welche keine eigentlichen Tender haben.




3. Stand der Wagen.

Die Wagen

sind eingetheilt

wurden erzeugt

mit haben
; der Zahl
in ol in der Fabrik im Jahre Achsen
Stiicken
Auf der siidlichen Staatsbahn,
a. Personen-Wagen.
1 Wien-Raaber Fabrik in Wien . 1844 4
Hofwagen ][ 1 detto 1851 4
Salon-Wagen 1 detto . 1856 4
1 detto 1841 3
I. Classe 4 detto A S I 1846 4
1 detto 4, it | L 1846 4
i 4 detto ; 1841 4
?: detto - 1842 4
5 detto : 1844 4
1o detto ) 1845 4
2 detto : 18406 4
I und II. Classe combinirt :; :::::::: ::i: 2
2 detto 1849 4
3 detto 1850 4
1 detto 1853 4
10 detto : 1854 4
4 Thielemann & |"nfgt‘n.t in K.IWL‘] 1854 4
1 Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . 1841 3
1 detto 1842 3
b detto 1544 4
1:; detto A et B 1845 4
s : W. Noris Gliubiger in Wien . ., . 1846 4
1. Classe 2 | Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . . 1849 4
Al detto 1854 11
4 Thielemann & Eggena in Kassel . . 1854 K
2 J. Spiring in Wien . . . . . .. 1845 4
5 detto - 1856 4
b Wien-Rauber Eabrikin Wien .- : 1847 4
1L und I Classe combinirl 2 J. Spiringin Wien. . .. . . o .. .. 1849 4
2 detto - 1855 4
1 Wien-Raaber Fabrik in “fmu 1841 4
30 detto i 1841 4
36 detto 1842 4
2 detto 1842 3
] detto 1843 4
} i delto 1844 A&
TR b detto 1845 4
1. Classs 19 detto 1846 4
i detto R O 1849 4
] J: Qpnrm-r in Wien . . . SR AN 1849 £l
1 Wien-Raaber Fabrik in \hcll . 1850 4
4 detto ; 1851 &
4 detlo T T 1852 1
4 dettoi Bl = el 1854 4




9

sindd eingetheilt

Die Wagen

wurden erzeugt

zu 180 Centner Tragfiligkeit

mit halien
in “'::nﬂlll in der Fahrik im Jahre Achug
Stiicken
‘ 2 Eigene Regie in Laibach 1854 4
Il Clisse 8 detto in Gratz 1855 A
2 ? i J. Spiring in Wien . 1856 A
1 { h Eigene Regie in Gralz . 1856 i
Summe . 314
b. Lastwagen,
1 Wien-Raaber Fab. (umgearht. S. l,:j Wicn 1846 4
3 Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . A 1847 4
Post=Conduetenr=Wagen, 3 detto i L R 1848 4
hezeichnet mit Nr. 1 | Eigene Regie in Gratz 1853 4
1 detto in Laibach . iRy 1853 4
| H. D. Schmid (umgebaut S, ':} in Wien 1853 4
2 Wien-Raaber Fabrik in Wien . . 1841 4
) detto 3 1842 4
3 detto 1843 4
3 detto 1844 4
2 detto 1845 4
Gepiicks - Conduetenr -Wagen, 1 Ratio I.‘.\-'th 4
bezeichnet mit Serie 2 3 i detto 1815 H
W i R Nk 1 detto 1349 4
12 E. Kraft & Sohn in Wien. 1853 4
t detto 1854 4
4 detto 1855 4
1 Eigene Regie . . . . . . 1855 4
4 E. Kralt & Sohn in Wien . 1856 9@
15 Wien-Raaber Fabrik in Wien . 1841 &
13 detlo 1842 4
12 detto 1843 A
2* detto 1844 4
88 detto 1844 &
83 detto .| 1846 4
7 dattoE N e 1847 4
Grosse gedeckte Lastwagen 57 detto 1840 4
mit 200 Centner Traglihigkeit, 12 | Eigene Regie in Gralz . . 1853 4
bezeichnet mil Serie 3 12 detto in Laibach . 1853 4
125 H. D. Sehimid in Wien 1853 4
6 Eigene Regie in Gralz . . ; s 1854 A
0 detto inLaibaeh . « . « & = & 1854 4
A48 J. Spiring in Wien o DA 1854 4
45 H. D. Sehmid in Wien . . . . . . . . 1854 4
3 Eigene Regie in Greatz. . . . . . 18 i
25 H. D. Sehmid in Wien . . . . . . 1855 4
Frachtwagen
mit Kasten und Platiform 1 Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . 5 1841 3
zn 150 Centner Tragfihigkeit, b} detto N 1843 3
bezeichnet mit Serie 4
IPrachtwagen e
z S
mit Kasten und Plattform 40 0D Sk inWien st 5 L 1856 9

bezeichnet mit Serie 5

1500
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sind eingetheilt

Die Wagen

wurden erzeugt

mit
der Zahl

yon
Stiicken

in der Fahrik

im Jahre

huben

Avhsen

Frachtwagen
mit Kasten ohne Plattform
zu 180 Centoer T I¢I"'|dlll1'l\htt
bezeichnet mit Serie G

Frachtwagen
mit Kasten und Plattform zu
LOO Ctr. und weniger Tragfihigkeit,
bezeichnet mit Serie 7 (

Frachtwagren g
mil Kasten ohne Plattform zu
100 Ctr, und weniger Tragl: dngl.ml.‘
bezeiehnel mit Serie 8 t
Hornviehwagen,
bezeichnet mit Serie 9

Borste ll\iL]I\H!"( n,
bezeichnetl mit Serie 10

Plerdewagen,
hezeichnet mit Serie 12

Lowries
mit Winden und Plattform
zu 200 Centner Tragfihigkeit,
bezeiehnet mit Serie 13
{

Lowries
mit Winden ohne Plattform
zu 200 Centner Tragfihigkeit,
bezeichnet mit Serie 14

Lowries mil Wiinden
zu 150 Centner Tragfibigkeil,
bezeichnel mit Serie 15
Lowries
mil Winden und Plattform
zu 100 Centner Tragfihigkeit,
bezeiehnet mit hut ie 16
Lowries
mit Wiinden ohne Plattform
0 180 Cle. Tragfihigkeit ( Kquipage-
wagen), bezeichnet mit Serie 17

Anmerkung:

50
25
73
40
14
43
4
7
2H
G
25
16
3

40

o S = Ut S -

16

6

6
22
12
12
12
12

64
3

10
24

13

37

J. Spiring in Wien

C. Pak in Prag . .

J. Ringhofer in Prog :

H. 1. Sehmid in Wien . .

Wien-Rauber Fabrik in Wien .
detto
detlo
detto
detto
detto
detto v o e

ArMoser-in Wieni. & co 5o o vio

Eigene Regie

H. D. Sehmid in Wien . .

Wien-Raaber Fabrik in Wien . .
detto 3 i
delto
detto
detto
delto

Heindirfer in Wien . .

Wien-Raaber Fabrik in Wien .

delto T o
detto i i
delto
detto
detto
detto

J. Spiring in Wien

Heindirfer in Wien . . . . . . .
H. . Sehmid in Wien. . . . .
Wien=Raaber Fabrik in Wien .
Eigene Regie

Wien-Raaber Fabrik in Wien . . . .
delto
H. D, Sehmid in Wien .

Wien-Raaber Fabrik in Wien . .

H. D. Schmid in Wien. . . .

detto

bisher noch keine heigeschalt warden,

1856
18506
1856
1856
1844
1845
1846,
18485
1549
1844
1845
1849
1853

185

1846
1848
1850
1850
1851
1845
1846
1841
1842
1844
1841
1842
1845
1848
1849
18351
1551
1851
1851
1853
1855

1841
1847
1849

1348

1856

1856

[ S S S U U C

(8

[TEN SRS o ST S S S

ie hier fehlende Serie wurde fiir aweiachsige kleine Borstenviehwagen reservirt, von welchen jedoe
Die hier fehlende S 11 le £ hsige ki Borst L 3 ! n welchen jedoch




Die Wagen

sind eingetheilt

wurden erzeugt

mit haben
i lll‘r‘l:.:‘ll in doe Fabrik im Jahre Achsen
Sticken
Lowiles mit Winden E .,E \\'iun-liuulw.; .l:l“h“k inWiens < ¢ « &+ :::: ‘i
zu 100 Ctr. u. weniger Tragfihigkeit, | "; :Ilt'll?l """ 1845 9
bezeichnet mit Serie 18 ( g Tt £
30 detto il i ket 1850 2
14 delto . Ta R 1844 2
Lowries ohne Wiinde 1'{' l:t:::u R W ::;i’; ;i
au 100 Cte. . weniger Tragfiihigkeit,/ P Qo 5
Hatetehnotmib Sorie 40 24 | J. qilulnp; in Wien . v S 1847 2
12 | Wien-Raaber Fabrik in Wi It'll iy - 1851 2
2 | Eigene Regie . . « « « . + .+ o . 3 1855 2
Kolilenwagen 50 | H. I Sehmid in Wn_ll T A 1855 2
zu 180 Ctr. l‘|.|gl'.|h|gl..l-|l 25 | J. Siglin Wien. . . . R S, 1856 2
bezeiehnel mit Serie 2 25 | E. Kraft & Sohn in “'u.n Sl ae 1856 2
9 | Wien=Raaber Fabrik in Wien . . . . . . 1841 2
13 detto 1842 2
Kohlenwagen : ':Dltlm :2:; E:
zu 100 Ctr.u, weniger Il"ul[..rllll"l\ui { \ :ltll: 1845 9
bezeichnet mit Serie 21 R UREA 3
1 delto o 1846 2
( 11 detlo FN (Tt e 1847 2
] detto i . 1848 2
Langholzwagen g g
zu 100 Cte. T :.:glnlllf,l\llt ';" d‘t‘::o i ' igig 1
bezeichnel mit Serie 22 EM: gl s
Holzwagen 3 detto 1843 4
Summe . . | 1.679
Auf der éstlichen Staatsbahn.
a.  Personen-Wagen.
Salon-Wagen 1 Werkstitte der obersehlesischen Bahn in
Breslau, als 11, Classe geliefert . 1847 3
G e e fissr |2
I und il Classe combinirt 9 ( Werkstiitte der oberschl. Bahn in Breslau . L1847 3
G Thielemann, Eggena & Cp. in Kassel 1855 8
; | Werkstitte der obersehl. Bahn in Breslau. 1847 2
II. Classe 2 Thielemann, Eggena & Cp. in Kassel 1855 3
U 2 g Soiiegin Wie {1855 3
11, und 1. Classe combinirt 2 (Mt BLINE LA ) 18535 3
) 5 ! a
: k ﬁ :} Werkstiitte der obersehl. Buhn in Breslau . { :::; a
LG ' 4 Thielemann, Eggena & Cp. in Kassel 1855 3
| 9 J. SpiringinWien . . . . . . . . . 1855 3
L, 1. und I combinirt 1 detto als 1L CL. geliefert 1855 3
Summe . . 42
b, Lastwagen.
i 6 Werkstitte der oberschl. Bahn in Breslau 1847 3
Passagier-Gepiickswagen 5./ 4 Werkstitte der oberschl. Buhn in Breslau,
l als kleiner Postwagen geliefert 1847 2
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sind einge !||P|||

Die Wagen

wurden erzeugl

mit haben
in d“i::“ in der Fabrik im Juhre | Achsen
Stiicken
‘ 4 Werkstitte der obersehl. Bahn in Dreslau 1847 4
Grosse dedeckle Lustwagen S. b detto detto 1847 3
20 J. Spiring in Wien . . . . . .. 1853 4
( 25 detto AN 1855 4
27 1847 3
Grosse offene Last-, Kohlen-, 4 Werkstiitte der obersehl. Balin in Breslau 1847 4
Schotter- und I',qmp.]-'o-“ agen ) 2 - | “ﬂ? 3
g 20 Wien-Raaber Fabrik in Wien., . . . . . 1853 4
48 15 Ringhofer in Prag . 3 1855 4
p 2 . {1854 2
osteonducteurs -Wagen S. { 5 detto als Lastwagen geliefert | 1853 9
10 Werkstitte der oberschl. Hahn in Breslan 1847 2
2 Werkstiitte der ohersehl. Bahn in Breslau,
als offene Plerdewagen.geliefert. . 1847 2
Kleine gedeckte Lastwagen S. [ <| 46 Ri T 1854 2
A } inghoferinPrag « . . . . . + & % 1853 5
( 50 . D. Schmid in Wien 1855 2
25 J. Spiring in Wien . . : $ 1855 2
0 Werkstiitte der olnursehl Ii.llm |n Ilresluu 1847 2
Kleine offene Last=, Kohlen-, [ Wien=Raaber Fabrik in Wien. 1855 2
Schotter= und Equipage -Wagen 46 H. D. Sehmid in Wien 1855 2
8. Yl 2 Unbekannt, von der siidostl. “(Illl'l Erh.lll(.n 1852 2
4 14 Kraft und Sohn in Wien. . . . . . . . 1852 2
Gedeekte Plerdewagen S, VIII 7 J. Spiring in-Wien . . . . . . . 1855 2
Gedeckte Borstenviehwagen S, 1V 20 Ringhofer in Prag . 1855 2
Bitens Horawieh waisi 16 H. D. Sehmid in Wien 1-""?'1 2
; RABLAG 4 Kraft und Sohn in Wien . . . 1855 2
Summe . . 455
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