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Einleitung.

Dt.'r gegenwiirtige Berieht bezweckt die Davstellung der Befrichs-Ergebnisse anf
der siidlichen Staats - Eisenbahn in den Verwaltungsjahven 1857 und 1858 und
reiht sich an jenen an, welcher iber denselben Verwallungszweig fir die Jahre
1855 und 1856 erstattet und in dem 1V. Hefte des 6. Jahrganges der ,Mifthei-
lungen aus dem Gebiete der Statistik* veriffentlicht wurde.

Auch in dieser Darstellung ergeben sich hinsichtlich der Anordnung des Stolles
keine wesentlichen Abweichungen von den vorausgegangenen Berichten; eben so
sind die nothigen Vergleichungen der Ergebnisse des Betriebes mit den friiheren
Jahren gemacht worden, um ein Bild zu geben, in welchem Maasse diese Bahn,
welehe namentlich in dem letztgenannten Jahve aueh an Ausdehnung wesentlich
gewann, ihre Betriebseinrichtung vervollkommnet und wie sehr sie zum  Auf-
schwunge des Verkehrs beigetragen hat.

Wiederholungen des bereits in den fritheren Verwallungsberichten Gesagten
sind miglichst vermieden worden, so dass diese Darstellung beziiglieh jener Erschei-
nungen, welehe sich von Jahr zo Jahr dndern, nur eine Erginzung der vorausge-
gangenen Darstellungen bildet.

Was die Zahl, die Linge und Benennung der dsterreichischen Staats-Eisen-
bahnen iiberhaupt anbelangt, so sind in den Jahren 1857 und 1858 abermals einige
Aenderungen eingetreten.

So ist unterm 8. April 1857 cin Uebereinkommen mit der lombardisch-venetia-
nischen Eisenbahngesellschaft wegen des Baues der Eisenbalnstrecken: Bergamo-
Cassano, Crema-Cremona und Treviglio-Coecaglio abgesehlossen wor-
den. Unterm 11. Januar 1858 wurde die Abtretung der Eisenbahnstrecke Czegled-
Szolnok von der k. k. privilegirten osterr. Staatseisenbahn-Gesellsehaft an die
k. k. priv. Theisseisenhahn-Gesellschaft, und unterm 16. Juni 1858 die Ueber-
lassung der galizischen Eisenbahnstrecke von der prenssischen Griinze hei Slupen
his Krakan sammt den beiden Kliigelbahnen von Szezakowa an die russisch-polnische

Statist. Mittheil. 1858, 111 Hoft. 1
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Griinze und von Trzebinia nach Oswigcim an die Kaiser Ferdinands - Nordbahn-
Gesellschaft, hingegen der Strecke von Krakau bis Debica an die galizische Karl-
Ludwigs-Bahn-Gesellschaft genehmigt.

Endlich ist im Yerwaltungsjahre 1857 der Bau der siidlichen Staats-Eisenbahn
von Laibach nach Triest, dann der Verbindungsbahn vom Siidbahnhofe zu den
hauptzollamtlichen Gebiuden in so weit vollendet worden, dass diese Strecken noch
im Laufe dieses Jalres dem Betriebe iibergeben werden konnten.

Mit Ende des Verwaltungsjahres 1858 war die siidliche Staats-Eisenbahn allein
noch im Aerarial-Betriebe, daher sich die vorliegende Darstellung lediglich auf diese
Baln beschriinkt, welche durch die erwiihnte Vollendung der Strecke von Laibach
nach Triest an der im Verwaltungsberichte fir die Jahre 1855 und 1856 nachge-

wiesenen Linge von . . . . . . . . . . . .. . ... .6171 Meilen
weitere . . . . G R ST C  r  : S
gewonnen hat und solml o wdn o « -+« .« . . 8085 Meilen
und mit Hinzurechnung der Ver bmduugsbalm VO ol s e = B8
imE@EanEan: < e D vhaaRn s s G s 8148 MEilen
umfassl.

Bei Erorterung der Betriebs - Ergebnisse kimmt die wirkliche
Meilenlinge in Betracht. Die den Tarifsbestimmungen zu Grunde
gelegte Linge stellt sich hingegen ohne Riicksicht auf die Verbin-
dungshaln auf . . . . o Gy o s e -« e e e w v+ . . 8350 Meilen,
wornach die tarifmiissige du. wirkliche Ldugo UMY Wl G ofiter et 4 o 4008

iibersteigt.

Was die Eroffnung der neuen Bahnstrecke von Laibach nach Triest anbelangt,
so ist dieselbe beziiglich des Personenverkehrs am 28. Juli und beziiglich des
Frachtenverkehrs am 15. October 1857 erfolgt.
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Uebhersicht L.

Unterban der k. k. sitdlichen Staats-Kisenbahn zu Ende der Jahre 1S57 und 1838,

Der Grund It Der Der Bahnkdrper zerliallt in Ueherdiess bestehen Es gibt Weg-
X . eingelist zur Babukirper . . Durchlisse im iiherginge
Benennung Gesammtlinge r ; ; Einschnitte : ; M ieken
errnin-Anseleichungen b riicke rleicher [lohe Bahnkorper, Durch-
Jes \lllﬂ,ll' s It g ‘_“ ” e L e imme Tunnels und Gallerien Vinduete ““"._k IR Slelshoc NDbs \\'t-.l:'lllu- :!T:;;n iher der I,’.l l. :
der “iljllill-il'ill'ra ausgeliihrl iy p vollstindige an Berglehnen mit dem Bahukorper “l“lhl" nicht ) lisse Futlor- I iiher
: Ml arreichen Bahn nihan ik uail
Bahukirpers mauern | M | uuter
B i ll nsirec I‘ en fir 1 fiir 2 fiir | fiir 2 fir 1 filr 2 fir 1 | fiir 2 fiir d i fir 2 furl fiir 2 fir 1 fie 2 fie 1 | fur 2 fir 1 | fiir 2 fiir 1 | fir 2 | fic :(..l [ ler
G e | e i s ¢ Bahn der Balin
Meifen | Klaftor ' zabt| it |Zabd | Kige, | Zadd | Kiae [Zabi] o Kife I.{..l.l [ Kirte. [zl | Kine | zanl | Kin. | zant | Kioe Imhl [Kir | Zant | Kiweo | Zabt [ Kie | Zaht| Kb | Zabt] Kite, | Zabl | Kioe | Lahl Klitr. Zal
im J ahveveaoe 18057
T | -
! ’ [ l |
Wien-Laibach 61-71 : 24G.870 246.879| 2.254| 244.625) 3 501/ 138| 62.928] 3| 1.750) llllil_ 130.044 178] 30,969 . . |2B7| 27.283 24 3ATLY l o 34 LBT6) 1 3 1059 3.053 i1 15[ 580| 60.803] 492] 170
| | !
] | ] | ‘ :
. . . ] !
im J ahvre 1 81545 8
| : 1 ' [E= i | .
| : ; Pl I i ‘ '
Wicen-Laibach G1071| 246.870 240.870) 2254 ] 244,625 :!r 501 | 1381 62,028) 3 1.750 | 343 | 139.044 178 30.969 287| 27.283 24 3,471 [ . | 34| 1.876] 1 3| 1.059] 3.053 t12] .| 15 s80| 61448]  402] 170
| | |' |
Laibaeh=Triest 19-14]  T6.540 70,540 T6.540 . ‘ 82| b5.269 360 24.335] . . |R28| 22101 . .| 157] 14.588) . Hi 1585 [+ | 18] 1.550 1| 17 130] . ‘ 17 21 1470l 161 o
1 | | | | |
[ |
Verbindungshahn 0- 58 2318 2318 2,018 . o |y | HETH] I 3 2 A2 . . 3 3251 . . . : . . - . ' i 3l 230) . . 3': G8) . Gf . E 1,702 3
[ i \ |
|
Zusummen . 81-431 S25.746 25746 2254 323402 8 500227 60447 8| LI50[705] 163.804] . 4001 53485 . 444 M1LB8T1) . < | 32 b.066 Sh) 3.065) 1 4 1073 3.200) . 258 361 H82) GA315] 656 230
|
|
|
1
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A. Uebersicht der Bananlagen und Betriebs-Einrichtungen.
so wie ihrer Kosten.

I. Bauanlagen.

Unterbau.

a. Umfang der Bauanlagen.

Dic beigesehlossene Tabelle I gibt ein iibersichtliches Bild des Bestandes
Jener Bauwerke, welehe in den Verwaltungsjahren 1857 und 1858 auf der siid-
lichen Staats-Eisenbahn mit Inbegrifl’ der Verbindungsbahn den Unterbau gebildet
haben,

Die Uebersicht I unterscheidet sich von der beziglichen Tabelle in dem letzt-
Vorangegungenen Verwaltungsheriehte dadurch, dass die istliche Staats-Eisenbahn,
welche inzwischen dem Privatbetriebe iiberlassen wurde, nicht mehr in den Bereich
dep vorliegenden Darstellung gezogen worden ist.

Aus den in der Uebersicht I enthaltenen Nachweisungen geht hervor, dass die
Grundeinlosung, wie bei der schon bestandenen Strecke von Wien bis Laibach, auch
4l der neuen Strecke von Laibach nach Triest und auf der Verbindungsbahn dureh-
wegs fiir zwei Geleise vorgenommen wurde.

Der Bahnkorper selbst ist mit allen dazu gehirigen Bauwerken durchaus fiir
zwei Geleise hergestellt, ausgenommen die kurze Fligelbahn von Madling nach
l‘:nxunhurg. welehe vorliufig noch fiir ein einziges Geleise eingerichtet ist.

Geht man auf die Betrachtung der versehiedenen Gattungen von Erd- und Bau-
werken iiber, aus welchen der Bahnkorper zusammengesetzt ist, und iibertriigt dieselben
4us der Uebersicht I in die als Beilage angeschlossene Tabelle, deren oberer Ansatz
die das Jahr 1857 betreflenden Daten umfasst, wihrend der untere die auf das Jahr
1858 Bezug nehmenden Angaben in sich sehliesst, so erhilt man auch ohne Prifung
der Niveau- und Richtungs - Verhiltnisse ein annihernd riehtiges Bild der Terrain-
Hindernisse, welche beim Baue zu Giberwinden waren. Von den einer jeden Objects-
G"Itu“g gewidmeten drei Spalten sind 1 und 3 der Uebersicht I entnommen, die
ibrigen aus den ersteren gefolgert, und zwar enthiilt stets die erste Spalte die absolute

L e
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Zahl der Objecte der Bahn, die zweite die auf eine Meile entfallende mittlere Zahl
derselben, die dritte die Gesammtlinge der Objecte in Klaftern, die vierte die
Gesammtlinge der Objecte in Percenten der ganzen Bahnlinge und die finfte die
mittlere Linge eines Objectes in Klaftern.

Bevor zu der Darstellung der einzelnen Um- und Neubauten sowohl auf den
alten als auf den neu hinzugekommenen Strecken geschritten wird, muss beziiglich
der letzteren Nachstehendes bemerkt werden.

Der Bau der Wiener: Verbindungsbahn wurde im Frihjahre 1848 begonnen
und im November 1857 so weit vollendet, dass diesclbe bis in das Hauptzollamt
dem Betriebe iibergeben worden ist.

Dieselbe hat thren Anfang auf dem Vorplatze des Siidbahnhofes, und zwar an
dem Endpuncte der von der Schienenhihe der currenten Bahn auf diesen Vorplatz
fihrenden Rampe, zieht in dstlicher Riehtung, durchschneidet den Linienwall, fritt
dann nirdlieh in das Bett des aufgelassenen Wien-Neustidter Sehifffahrtscanals und
miindet derzeit einerseits beim Hauptzollamis-Gebiude aus, wihrend sie andererseits
bis zum Heizhause fiihrt.

Die Gesammtlinge der nun im Betriche stehenden Bahnstrecke betriigt
2.318-1 Klafter, die Hohen-Differenz zwischen dem hiochsten und tiefsten Punete,
und zwar vom Anfangs- bis zum Endpuncte, 127 Fuss.

Die horizontalen Bahnstrecken zusammen nehmen eine Linge von 3088 Klaftern,
die im Gefille liegenden eine Liinge von 2.009:3 Klaftern ein, u. zw. 1.375-4 Klafter
mit einer Steigung von 1:40 bis zu 1:124 und 633-9 Klafter in ciner Steigung von
1:124 bis 1:500.

Die Gesammtlinge der geraden Linien betrigt 1.413-9 Klafter, jene der Curven
904-2 Klafter; die Halbmesser der verschiedenen Bogen variiren zwischen 100
und 200 Klaftern.

Der Bau der Strecke von Laibach nach Triest wurde im Friihjahre 1850 begon-
nen und 1857 beendet, so dass sie am 28, Juli 1857 dem Verkehre iibergeben wurde.

Sie geht vom siidlichen Thore des Laibacher Stationsplatzes in westlicher
Richtung von der Stadt aus, iibersetzt von Goriza bis zur Felsenlehne bei Trauer-
berg den Laibacher Moor auf einem 1.280 Klafter langen Damme, ferner mit 2 Briicken
mit americanischem Holziiberban (Gitterbriicken) die Laibach und das alte Flusshetl
derselben.

Von Trauerberg steigt die Bahn continuirlich bis zur grossen Thaliibersetzung
bei Ifranzdorl in einer Linge von 292 Klaftern und ciner Hohe von 19 Klaftern und
iibersetzt ansser der Station Franzdorl das Hivsehithal mit einem 119 Klafter langen
und 90 Fuss hohen Viaduet.

Von da beginnt die eigentliche Karststrecke und die Bahn erreicht mit einer
Steigung von 1: 90 die Hochebene von Loitseh, auf weleher die Station gleichen
Namens, ostlich von dem Orte, erreichl wird,

Von dieser Station zieht die Baln mitSteigungen von 1: 90 bis 1:200 durch sehr
bedeutende grosse Felseneinschnitte , erreicht die Station Rakek und weiters durch



Beilage zar Uebersicht 1.

Hauptbestandtheile des Bahnkdrpers

Benennung Elnschulite ) .
' ' Terrain-Ausgleichungen Dimme Tunnels und Gallerien Yiaduete Briicken Erdwerke im Ganzen Bauwerke Im Ganzen Erd- und Bauwerke zusammen
vollstindige an Berglehnen
(Il.‘l‘
Zahl Liinge Zahl Linge Zahl Linge Zahl Liinge Zahl Linge Zahl Liinge Zahl Linge Zuhl Liinge Zuhl Linge Zuhl Linge
Bahnstrecken -1 2 1 T Lzl 21 2 Te=12 1zl = 1z Tzzl2 0z120z Tlesle befale Tesl2 Pelsle leclz | =T 202 Teslz2 0 =121 ¢ lzsl2 | z=12]: |€~.g RN ge | =
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TR EEL ot T S AT \.é‘—‘iEE e % | g% |sS |52 2| 5| e= (a5 |E%| sl 5 e |2 |5R] 26| atE| =2 | 3 [e=(ef|EE | 5 | 5| 2% |sS|EE| ¢ | 5| 2F (s |ES) s | 3| eF |5 | 5%
im Jahre 1857
! | ! ! . [
Wien-Laibach. . i-'l[l 2.3 (63.420(25 - 7|450]| 346 5-6[140.794/57-0(407 [178] 2-9[30.960 12- 5174 287]4-7 ‘.‘.7.'.!83|H’I 05 124]0-4 :i.-ﬂlll-i 145]34/0- 5 1.876[0-8] 5511.060[17-2(3.05611-2 201 9401542384760 -¢[251 | 1. 0180181 ] 8403 3.4 7-512.067(33 5 246.879 100 119
|
|
| ‘ | l | ‘
im Jahre 1858
l | 1 T
. ! | | | |
Wien-Laibach. . 141] 2-3[63.420/25- 74501346 5-6[140.704/57-0{407 [ 178] 2-9(30.96912 5174|2874 7 [27.283 n-]| 05| 25/0-4[3.471 (1 4i145 34/0+5 | 1.876/0-8] 55[1.060/17-2 3.(15(;i1-2 2:00 049154 238.476/06- G251 | 111818 1| BA08) 3-4) 7-5]2.067|33- 5| 246.879) 100 119
| | | |
' | | |
Laibach-Triest . 82| 4-3] 5269 6-9] 04]36G0[18-8] 24.335/31-8) 68]228[11-7[22.401[28-9] 971578 1| 1458819 1| 03] 8/0-4[1.505 3'1||99 18109 1.5592-0/ 87 1) 0-6] 175/0-2115-9] 827 42-6| (6.383836-8] 80 37 1:9] 38290 4-380-9] 864445 69.712(91-1) 84
| ] | \ ,
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die Waldungen bei St. Kanzian iiber den hiehsten Punet, d. i. 1.900 Fuss iber der
Mceresfliche, die Station Adelsberg.

Von da geht die Bahn ziemlich nahe an der Aerarial-Strasse mit einem Gefille
von 1:130 bis in dic Station Prestranck, erveicht wieder mit einer Steigung
von 1:130 bei St. Peter die Hohe von 1.800 Fuss iiber der Meeresfliche und von
da mit dem Gefille von 1:150 und 1:130 durch 6 Tunnels die Stationen Ober-
Leseée, Divaca und Sessana. Ausser der Station Sessana iibersetzt die Bahn die
Acravial-Strasse von Opsehina und es beginnt der stirkere Fall von 1:80, welcher
sich iiber die Station Prosecco bis Nabresina evstreckt. Von da iibersetzt die Bahn
das Thal auf einem 340 Klafter langen Viaduete und erreicht mit den Gefillsstrecken
von 1:83, 1:89 und 1:100 die Station Grignano. Von da fithrt die Bahn mit einem
continuirlichen Gefiille von 1:93 iiber den 136 Klafter langen Viaduet bei Barcola
dureh einen kleineren und einen 165 Klafter langen Tunnel iber den bei dem Laza-
rethe befindlichen mit Glas gedeckten 96 Klafter langen Viaducet in den Stations-
platz von Triest,

Briicken in gleicher Hohe mit dem Bahnkérper.

Ehe noch als Ergiinzung zu den betreffenden Angaben der vorausgegangenen
Berichte die vorziiglichsten Briicken auf den ncu eriffneten 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 fir das
Jahr 1856 wurden daher die folgenden 6 Classen untersehieden:

«) ganz gemauert;
6) Pleiler gemauert,

Ueberbau aus Holz gewdhnlicher Construetion;
¢) Pleiler gemauert,

Ueberbau aus Holz americanischer Construetion;

d) Landpfeiler gemauert,
Mittelpfeiler und Ueberbau aus Holz;

¢) ganz aus Holz;

[) Pleiler gemauert,
Ueherbau aus Eisen.

Auf Grundlage dieser Eintheilung ist die folgende Tabelle verfasst, deren erste
Abtheilung fiir die Angaben des Jahres 1857, die zweite fir jene des Jahres 1858
hestimmt 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 Pereenten der Gesammtlinge aller Briicken.

Ausserdem ist noch zu bemerken, dass die Classen «), ¢) und f) unter der
Benennung , Stabile Briicken*, die Classen 4), d) uud ¢) unter S»Nicht stabile®

zusammengefasst sind.
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Gattunge?n

Benennung Preiler gemauert, | Pleiler gemauert, Landpfeiler
& Ganz wemauert | U€Perbau aus Holz,|Ueberbau aus Holz,| gemauert, Mittel-
der Az gemauery gewihnliche Con- | americanische Con- | pfeiler u. Ueberbau
Bahnstrecken struetion struetion aus Holz
i Liinge Litnge Liinge Liinge
Zuhl il Zahl | s Zahl 2 Zahl |. “"i —
| Klafter | Percente | Klafter | Percente Klafter l Percente I\'Ial'tcr| Percente
im Jahre 1857
Wien-Laibach 508(1.209) 42-50 | 408]1.091| 3570 3 | 234 766 | 19 | 237 | 770
im Jahre 1858
Wien-Laibach H0811.299| 42-50 | 398/1.056| 34-55 3| 23% | 766 19 | 237 | 776
Laibueh - Triest . 4 93| 40-79 2 74 | 3246
Verbindungshahn 5| 278|76-58
Zusammen . 607 1.670| 45-79 | 398|1.056| 28-97 5] 308 | 844 19 | 237 | 6-49
|
|

Die vorstehende Tabelle zeigt, dass

aufl der Strecke Wien - Laibach

im

Jahre 1857 12 und im Jahre 1858 weitere 10 Briicken mit gemauerten Pfeilern
statt des Ueberbaues von Holz einen von Eisen erhielten und dass auf den neuen
Strecken mit Ausnahme von 7 Briicken bloss ganz gemauerte Briicken aufgefithrt
wurden, Briicken ganz von Holz oder mit hilzernem Ucberbau auf der siidlichen
Staatsbahn aber gar keine bestehen, iiberhaupt auf diesen neuen Strecken sich bloss
stabile Briicken vorfinden.

Die nachfolgende Tabelle endlich gibt ein Bild derjenigen Erd- und Bauwerke,
welche als Nebenbestandtheile des Unterbaues dem Bahnkirper eingefigt oder an-
geschlossen sind, ohne denselben in seinem ganzen Querschnitte auszufillen.

Hierher gehiren:

1. Durchliisse im Bahnkirper, welche die Hohe desselben nicht erreichen,

2. Briicken, welche den Bahnkorper quer iiberspannen,

3. Durchlisse neben der Bahn,

4. Futtermauern,

5. Wegiiberginge.



der Bricken

Pleiler gemauert Stabile Nicht stabile
Ganz aus Holz Ueberbuu aus Eisen Zusammen
im Ganzen
dinge ! Linge Ling Liing Linge
Zaht | _l“fl_._ Zuhl s Zuhl ol Zahl el Zahl )
Klanter | Percente Klafter | Percente Klafter | Percente Klafter | Percente Klafter 1 Percente
im Jahre 1857
32 | 195 6-38 | 621 |1.641[ 53-70 | 439 |1.415| 46-30 [1.0603.056] 100
im Jahre 1858
42 | 230 T-53 | 621 [1.641| 53-70 ] 439 [1.415) 46-30 |1.060{3.056 100
b 61 | 26-7h 11 228 100 11 228 100
4 85 | 23-42 9 363 100 . 90 363 100
Wi 376 [ 10-31 | 641 |2.232| G1-20| 430 [1.415) 38-80 [1.080|3.047 100
Nebenbestandtheile des Bahnkérpers
Durch- TBrﬂ.rliau Durch- . Wegiibergiinge
iiber lisse u-
Benennung lisse im | gem “,b:“ dem| sammen | FHeFmATETD im :!;:;r'l‘!:]: W
der Bahnkirper = Bahn-Nivean
Anzahl Linge Anzahl
Bahnstrecken |- T = leleTelsTel2l 5 TS elslalslel3
SERHEHEI I AR AR R R R
<@ - | Q= @ | - D |- = 5] Q|l=|@]| ||~
B E.EE_.EE .EE 2 _:' .§‘__=‘.§"§ E'E
im Jahre 1857
Wien-Laibach 144 1-8{15/0°2|580| 9-4|706/11-4{60.803|24-6]402| 8-:0{1170| 2-8/662[10-8
im Jahre 1858
Wien-Laibach . . | 112] 1-8{15/0-2|580( 9-4/707{11-4|61.143/24-8/402| 8:0/170{ 2:8/662 108
Laibach-Triest . . | 130 6-8/17/0:9 2| 0-1/149] 7-7| 1.470| 1-0{161| 8-4| 60| 3-1[221|11-5}
Verbindungshahn . 6/10-3| 4/6:0 10(17-2] 1.702{73-4] 3|52 3| 52
Zusammen . | 248 3:0|36]0-4582) 7-1|866[10-5|64.315[19-8|656] 8-0{230| 2:8/886/10-8




Die Wegiihergiinge unter und iiber dem Bahn-Niveau wurden in der obenste-
henden Tabelle, ungeachtet sie unter den angefithrten Bauwerken schon mithegriffen
sind, besonders hervorgehoben, weil die fie dieselben verausgabten Baukosten so-
wohl die Ockonomie, als die Sicherheit und Bequemlichkeit des Betriebes wesentlich
fordern, wihrend umgekehet die mit geringen Kosten hergestellten Uebergiinge im
Bahn-Niveau ein nicht unbedeutendes Opfer im Betriebe nach sich ziehen.

Die nachfolgende Tabelle gibt endlich eine summarische Zusammenstellun g
der simmtlichen Hanpt- und Nebenwerke des Unterbaues.

o I P Nebenbestandihelle des
Haupthestandiheile des Bahnkirpers Baknkdrpers
Benennung —
Erdwerke Bauwerke Erdwerke Bauwerke
ler
24 Terrain= imme Tunnels, Uebergiinge | Bricken | poopepes
Ausgrled und Ein- | Gallerien [ Bricken| im Bohn- | u, Dureh-
sahnsirecken chungen selmitle | u. Viaducte Niveau lasse | MAUCrD
*eveente der ganzen Bahuolinge nzahl eile Ofgtl-gans.
Pereente der ganzen Bahuling Anzahl auf 1 Meile |1:l|!r|?.1l|z,
im Jahre 1857
Wien-Laibaeh . . . 257 IR} 2% -2 50 14 I 240
im Jahre 1858
Wien-Laibaeh |, . | 25-7 80-6 22 1-2 8-0 11-4 [l 248
Laibach-Triest . . G-9 798 41 0-2 84 f ol & | 1-9
Verbindungshahn . . 40-9 12-3 131 2-9 HE 172 ! T3-4
|
Im Durehsehnitle . 24 801 2:8 1-0 80 105 | 198

h. Herstellungen in den Jahren 1857 und 18358.

Am Unterbaue sind nebst den gewdhnlichen Erhaltungsarbeiten nachfolgende
grossere Reparaturen, Reeonstruetionen und Neubauten vorgekommen,

Im Jahre 1857.

Am Wiener Bahnhofe wurde das dem Eisenbahn-Aerare eigenthiimliche,
zwischen der Laxenburger Allee, dem Matzleinsdorfer Friedhofe und dem Favo-
viten-Viaduete gelegene Feld von 19.000 Quadrat-Klaftern behufs der Anlage der
grossen Reparaturswerkstitte theilweise auf eine verglichene Tiefe von 3 Fuss mit
einer totalen Erdbewegung von 7.300 Cubik-Klaftern abgegraben und planirt.

Zur Versicherung gegen den Erddreuck wurde an der siidlichen Seite dieser
Abgrabung lings der Grinze des drarischen Grundes eine Futtermauer in der Linge
von 90 Klaftern neu hergestellt.
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Zur Verbindung der zwei versehiedenen Niveaux dieses Planums wurde eine
100 Klafter lange Rampe mit dem Gefille von 1:50 aufgefihrt,

Von der Haupthbahn zum Werkstiitten-Planum ist von der Friedhofbriicke eine
180 Klafter lange Rampe mit einem Gefille von 1: 80 hergestellt worden.

In Matzleinsdorf wurden fir die Anlage des Waarenbahnhofes 10 Joeh
899 Quadrat-Klafter eingelist. Die Erdbewegung betrigt gegen 5.000 Cubik-
Klufter.

In der Station Atzgersdorf wurde zur Vergrisserung des Aussteigeplatzes
der Damm in der Hohe von 2 Klaftern und in einer Linge von 70 Klaftern um 3 Fuss
verbreitert.

In der Station Liesing wurde der Stationsplatz fiie die Manipulation der
Frachten und fir die bessere Zufuhe dureh Verschiittung der Materialgrube ver-
grissert; die Erdbewegung betrug 450 Cubik-Klafter.

In der Station Brunn wurde die dem Eisenbahn-Aerar gehivice Grandfliche
von 2,250 Quadrat - Klaftern zur Anlage eines Frachten-Manipulationsplatzes planict
und das Materiale zur Dammerweiterung um 11/, Klafter in der genannten Station
in der Linge von 70 Klaftern verwendet; die gesammte Erdbewegung betrug gegen
1.200 Cubik-Klafter.

In der Station Leobersdorf wurde aus Verkehrssicherheits - Riicksichten
die durch den Bahnhof fihrende Wegiibersetzung aufgelassen und in Folge dessen
cine Strassen-Rampe von 64 Klaftern Linge mit dem Gefille von 1:35 angeschiittet.

In der Station Mitterndorf wurde der Bahndamm um 5 Klafter in einer Linge
von 170 Klaftern und einer Hiohe von 5 Klaftern 1 Fuss verbreitert. Die Erd-
bewegung betriigt 1.558 Cubik-Klafter.

Der sehadhafte Holziiberbau an der Thirlbach-Briicke bei Kapfenberg wurde
durch Eisenconstruetion (Blechtriger-System) ersetat.

Der schadhafte Holziiberbau bei den 4 kleinen Durchlissen zwischen Pernegg
und Frohnleiten wurde dureh Eisentriiger ersetat.

Das Wiichterhaus Nr. 85 unterhalb Gratz in der Niihe der Gemeinde Punti-
gam wurde zu einem Stationsgebiiude erweitert; hierbei gelangte das Eisenbahn-
Aerar in einen Grundbesitz von 800 Quadrat-Klaftern fir die Herstellung eines neuen
Stationsplatzes bei Puntigam. Der Dammkirper wurde fir die Anlegung zweier
Ausweichbahnen linkseitig um 200 Klafter und rechtseitig um 150 Klafter verlingert.

Zwischen Judendorf und Gratz erhielt ein Durchlass von 3 Klaftern Spann-
weite statt der schadhaften holzernen Traghiume gusseiserne Triger.

Der schadhafte Holziberbau an der Briicke zwischen Stiibing und Grad-
wein mit einer Spannweite von 3 Klaftern ist durch gusseiserne Triger ersetzt
worden,

Die schadhaften Tragroste an der Briicke iiber den Miihlbach zwischen
Ehrenhausen und Spielfeld mit ciner Spannweite von 43 Fuss wurden dureh
cine Eisenconstruetion (Blechtriiger) ersetzt. Der A gquiduet unterhalb des
Leitersberger Tunnels wurde abgetragen und hierfir ein mit Quadern
aufgefihrter Wasserabzugsgraben iiber den genannten Tunnel in der Linge von
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30 Klaftern hergestellt. — Zwei Durchliisse mit 2 Klaftern Spannweite erhielten,
statt der schadhaften Ennshiume, Fisentriger.

Der vor der Station Cilli befindliche, 1 Klafter weite, schadhafte gewilbte
Durchlass wurde durch eine Fundationsbriicke mit einem Mittelpfeiler, durchaus mit
Quadergewdlb-Maucrwerk, jede Oeffnung mit 3 Klaftern 41/, Fuss Spannweite, und
fiir 2 Geleise ersetzt,

Die schadhafte Holzconstruetion einer Lingenhilfte der zweiten Briicke ither
die Sann unterhalb Cilli mit 5 Oeffnungen, jede von 9 Klaftern Spannweite, wurde
gegen eine Eisenconstruction (Blechtriger-System) ausgewechselt.

Die Holzeonstruetion der 4 Durchlisse, jeder von 2 Klaftern Spannweite, wurde
durch Eisentriiger erselzt.

Im Jahre 1858,
In der Strecke Wien-Laibach.

Die im Jahre 1857 begonnenen Erdbewegungen fiir den Waarenbahnhof
in Matzleinsdorf wurden im Verwaltungsjahre 1858 vollendet und betragen
10.000 Cubik-Klafter. Die am siidlichen Ende dieses Buhnhofes liegende Wegiiber-
setzung wurde aufgelassen und hierfiir beiderseits eine 150 Klafter lange Rampe
errvichtet. !

Die vor dem siidlichen Ende des Neustidter Stationsplatzes voriiberfithrende
Fischauer Bezirksstrasse wurde aus iffentlichen und Sicherheits-Riicksichten auf
eine Linge von 235 Klaftern umgelegt und kunstgerecht hergestellt. Der Bau dieser
neuen Strassenstrecke erforderte einen 6 Klafter langen, 3 Fuss hohen gemauerten
und gepflasterten Durchlass, beiderseitige Stitzmauern in der Gesammtlinge von
48 Klaftern, und 117 Klafter Schrankenherstellungen.

Die Station Ternitz wurde beiderseits in ihrer ganzen Linge durch eine
Verbreiterung vergrissert; die Erdbewegung betrigt 619 Cubik-Klafter Aufdim-
mung und 272 Cubik-Klafter Abgrabung. Die Zufahrt zu dem neuen Plateau wurde
durch die Herstellung einer 13 Klafter langen und 2 Klafter 4 Fuss breiten provi-
sorischen Holzbriicke crreicht.

Die Station Pottschach wurde zur Legung eines Ausweichgeleises in der
Liinge von 57 Klaftern um 2 Klafter verbreitert und erhielt ein neues, 39 Klafter
langes und T Klafter breites Plateau, beiderseits mit einer 10 Klafter langen Auffahrts-
rampe; die Erdbewegung betrigt 325 Cubik-Klafter Anschiiftung.

Statt der Holzconstruetion des Buhndurchlasses von 2 Klaftern Spannweite ausser-
halb Miirz zuschlag ist eine Eisenconstruction (gewalzte Triiger) eingelegt worden.
Die schadhaften Holzeonstructionen der aus je 3 Feldern mit 8 Klaftern Spannweite
hestehenden W artberger, Miirzhofer und Kraschnitz-Bricken wurden durch
eiserne (Blechtriiger-Construction) und zwar jede fiir ein Geleise ersetat.

Ebenso wurde die eine Hilfte der schadhaften Holzconstruction an der Tiiffe-
rer Sannbriicke mit 5 Oeffnungen und 10 Klaftern Spannweite gegen Blechtriger
ausgewechselt.
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In der Streeke zwischen Trifail und Laase wurden an 5 Bahndurchlissen
mit 2 bis 3 Klaftern Spannweite die schadhaften Holzconstructionen gegen eiserne
ausgewechselt.

In der Station Heastnik wurde fir die Herstellung einer Kohlenrutsehe zur
Verlingerung der Manipulations-Geleise der Damm fir 2 Geleise um 32 Klafter
verlingert und eine 22 Klafter lange, 9 Fuss hohe Stitzmauer hergestellt. Die
Anschiittung betrigt 250 Cubik-Klafter,

In der Strecke Laibaech-Triest.

Aus den in der Uehersicht I enthaltenen Nachweisungen ist zu entnehmen, dass
die in Rede stehende Strecke der siidlichen Staats-Eisenbahn gleich den iibrigen
Strecken fiir die Anlage eines Doppelgeleises eingelist wurde.

Die einzelnen Objecte, welehe sich durch bedeutende Dimensionen oder son-
stige erwiithnenswerthe Verhiltnisse auszeichnen, sind folgende:

Die lingsten Terrain-Ausgleichungen sind ausserhalb Laibach mit
475 Klaftern und bei Prestranek mit 640 Klaftern Liinge.

Die lingste Aufdimmung ist iiber den Morast zwischen Inner-Goriza
und Trauverberg in einer Linge von 1.292 Klaftern mit einer durchschnittlichen
Hihe von 31/, Klafter; die hboehste Aufdimmung ist zwischen St Peter
und Ober-Lesecée von T Klaftern, in einer Linge von 252 Klaftern. Die nam-
haftesten vollstindigen Einschnitte im Kalkfelsen sind;

Liinge Tiefe
Klafter
bei Trauverberg . . . . . . . . . . 82 4
o Eranzdorf. . . & i s e ae . s 2128 5
mloitsch, = e s et el 28R 6
At IS NI i e tn sl w0 et i e e xR0 7
[}

S ) <) e .. . 236 )
:wm,hm Rakek und AdolsbeI g . . .261 9
bei Adelsberg . . . . . . . . 330 4
zwischen Adelsberg und l’1cst1.anck 222 4

. Prestranek und St. Peter . . 274 6
» Nabresinaund Grignano . . 250 67
bei Grignano . . . . . . . . . .500 46

Die Zahl der Briicken in gleicher Hihe mit dem Bahnkdrper weist die
Tabelle nach; die erwihnenswertheren sind: die Briicke iiber das alte Lai-
bachbhett mit einer Spannweite von 20-5 Klaftern und die Laibachbriicke mit
30 Klaftern Spannung, beide ohne Mittelpfeiler mit Landpfeilern aus Quadern und
cinem Holziiberbau nach americanischem Systeme; die Briicke iiber den Poik- Bach
bei Prestranek in der Linge von 61-5 Klaftern mit 5 Oeffnungen aus Bruchstein-
Mauerwerk mit Quaderverkleidung, das Gewilbe ganz aus Quadern.
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Unter den nachgewiesenen Viadueten sind zu erwiihnen :

Der Pakner Viaduet vor der Station Franzdorf 105 Klafter lang, mit
4 gemauerten Pleilern und 3 Bogen, das Gewilbe yon Ziegeln.

Der Franzdorfer Viaduet 292 Klafter lang, 19 Klafter hoch, mit 2 Etagen.
In der unteren hefinden sich 23 gemauerte Pfeiler mit Quaderverkleidung, dic
22 Bogen bestehen aus Zicgel -Mauerwerk. In der oberen Etage sind 26 ge-
mauerte Pfeiler mit Quadern verkleidet und 25 Bogen mit Ziegeln gewolbt.

Der Hirschthaler Viaduet ausserhalb Franzdorf 119 Klafter lang, 15 Klafter
hoch, mit 12 gemauerten Pfeilern und 11 mit Ziegeln gewilbten Bogen.

Der Raskotzer Viaduct iiber die alte Triester Strasse zwischen Franzdorf
und Loitseh 125 Klafter lang, 8 Klafter hoch, mit 8 Pfeilern und 7 Bogen, mit Zie-
geln gedeckt.

Der Viaduet bei Nabresina ist 340 Klafter lang, mit der durchschuittlichen
I5he von 10 Klaftern, besteht aus 40 Bogen mit 5 Klaftern und aus 2 mit 10 Klaftern
Spannweite. Die Wilbungen sind mit Quadern, die 43 Pfeiler mit Bruehstein und
Quaderverkleidungen hergestellt.,

DerViaduet bei Bareola 137 Klafter lang, mit 20 Ocfinungen, die 21 Pfeiler sind
aus Bruchsteinen, mit Quadern verkleidet, die Bogen sind Quadergewilb-Mauerwerk.

Der gedeckte Viaduct iiber das Lazareth, dessen Ende den Anfang des Stations-
platzes in Triest hildet, ist 96 Klafter lang und besteht aus 15 Oeffnungen. Die
Pleiler sind Brochstein-Mauerwerk mit eingesetzten Quaderschichten; iiber den
Viaduet besteht eine gedeckte Gallerie, deren Seitenmauern aus Quadern mit je drei
Fensterdffnungen iiber jedem Bogen des Unterbaues. Das Dach ist eine Eisencon-
struction mit Holzsparren, in der Mitte durch gusseiserne Siulen unterstitzt und mit
Blech eingedeckt.

Von den auf der Strecke von Laibach nach Triest ausgefihrten 8 Tunnels
hefinden sich 6 in der Nihe (und zwar nordlich und siidlich) der Station Ober-
Lesece und 2 nirdlich vom Stationsplatze Triest.

Der Tunnel I sidlich von Ober - Lesece ist 234 Klafter lung

" N || o o 5 - 8933 »
i » NI nordlich % » 191 # %
5 o IV " o " . 160 e
» nie N ~ i - . 191 - o
" » VI ” " . . 284 =

Die beiden ersteren sind theilweise aus Quadern, theilweise aus Bruchstein-
Mauerwerk ansgefiihet, die 4 letzteren durehaus aus Quadern.

Der Tunnel und theilweise gewilbte Einschuitt bei Bareola ist 371/, Klafter
lang und aus Bruchsteinen hergestellt; der Tunnel vor Triest ist 164 Klafter lang
und auch mit Bruchsteinen ausgemauert.

Alle Tunnels haben eine lichte Weite von 4 Klaftern.

Ausser diesen in der Bahnlinie liegenden Objeeten sind aussehliessend auf der
in Rede stehenden Strecke noch jene ausserhalb der Bahn ausgefiihrten Bauwerke
besonders anzufiithren, welche einerseits zur Gewinnung des zum Betriebe erforder-
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lichen Wassers, andererseits zar miglichsten Hintanhaltung von Schneeverwehungen
an jenen durch die Erfuhrung bezeichneten Stellen, wo dieselben den Betrieh sti-
ren kinnten, ausgefihrt worden sind. Hierzu gehiren die Wasserleitungen
und die Sehneemauern.

Wasserleitungen.

Fiir die Station Franzdorf wird das Wasser aus dem hinter der Ortschaft
gleichen Namens fliessenden Miihlbache bezogen, aus welchem selbst in der trocken-
sten Jahreszeit ein Wasserquantum fiir mehr als einen dreifachen Bedarf entnommen
werden kann. Der Bach wird oberhall der dort befindlichen Miihle gestaut und
durch einen Filteirgraben in die Sammel-Cisterne geleitet, von wo aus das Wasser
durch eine 4zollige gusseiserne Rihrenleitung lings der Berglehne in einem conti-
nuirlichen Gefille bis auf die Station gelangt, und sich durch eigenen Druck bis zur
Ausmiindung in die Reservoirs hebt.

Der Einmiindungspunet, sonach der Beginn der Rihrenleitung in die Cisterne
liegt um 14-2 Klafter hoher, uls die Rohre am Stationsplatze; die Steighihe bis zur
Ausmiindung in die Reservoirs betrigt b Klafter, daher der wirksame Hohenunter-
schied, d.i. die Druckhohe 9-2 Klafter betrigt. Die Linge der Leitung von der
Sammel-Cisterne bis zum Balnhofe betrigt 496 Klafter, im Bahnhofe bis zum Heiz-
hause 25 Klafter, zusammen 521 Klafter,

Die Gebiude fiir diese Wasserleitung sind: ein gedeckles Wasser-Reservoir
(Cisterne) mit cinem Filtrir-Apparat, und der Wasserthurm auf der Station, von wo
aus das Wasser durch die eigene Druckhishe in die Stations-Reservoirs gelangt. In
dieser Station befindet sich ibrigens ein Stationshrunnen mit steinernen Bassins und
Absperrung des Springwassers.

Fiir die Station Loitsch wird das Wasser aus dem Logaza - Bache in einem
Bassin gesammelt und von da mittelst Dampfpumpe in 4 Klafter langen Rohren his
auf die Hohe von 15 Klaftern gehoben, und fliesst dann durch eigenen Druck bis in
die Stations-Reservoirs. Die Rohrenleitung ist 203 Klafter lang, das Maschinenhaus
ud der Wasserthurm bilden ein Gebiiude; die Station hat einen eigenen Brunnen
mit steinernen Bassins.

Fiir die Station Rakek wird das Wasser aus dem Zirknitz - Bache gewonnen,
von wo es durch einen Filtrirungs-Canal in die Filtrirkammern im Dorfe Zirknitz
zuniichst dem Bache durch eine 4zollige Rohrenleitung gelangt, und in einer Linge
von 3.631 Klaftern dic Station Rakek erreicht. Das Wasser fliesst in dieser Rohren-
leitung von den Filtrickammern am Zivknitz-Bache bis zu dem Masehinenhause mit
einem Gefille von beinahe 5 Klaftern; sodann wird es dureh die Dampfpumpe in das
Feld-Reservoir von 12.600 Cubik-Fuss Inhalt auf eine Hohe von 7 Klaftern gehoben
von wo es durch eigenen Druck im Gefille von 11-5 Klaftern in die Stations-
Reservoirs gelangt. Die Gebiude hierfiir sind: die gedeckte Filteirkammer in Zirknitz,
das Maschinengebiiude mit einer Dampfpumpe von 5 Plerdekriiften und das grosse
Feld-Reservoir; vom Stationsbrunnen fiihrt eine 2zollige Leitung zu dem Gemeinde-
brunnen im Dorfe Rukek.
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Fiir die Station Adelsberg gelangt das Wasser von einem am Fusse des Sta-
tionsplatzes errvichteten 8 Klafter tiefen Brunnen durch den Druck der Dampfpumpe
in die Wasser-Reservoirs am Stationsplatze. Die Leitung besteht aus 4zolligen, guss-
eisernen Rohren und ist vom Brunnen bis zum Heizhause 136 Klafter lang, die Druck-
hihe bis zu den Reservoirs betrigt 14:6 Klafter. Die Gebinde sind: das Dampf-
maschinenhaus und der Stationshrunnen mit steinernem Wasserbassin.

Fiir die Station St. Peter wird das Wasser aus einem ostlich von der Station
an der Berglehne errichteten 8 Klafter tiefen Brannen mittelst Dampfpumpe durch
4zollige gusseiserne Rihren in ein um 195 Klafter hisheres, zuniichst dem Bahnhofe
liegendes Vorrathsbassin gehoben, von wo es in die Stations-Reservoirs durch den
eigenen Druck gelangt. YomBrunnen bis zum Sammelbassin ist die Leitung 322 Klafter
und vom Reservoir bis in die Station 90 Klafter lang. Gebiude sind: das Dampl-
maschinenhaus mit der Pumpe und das Wasser-Feld-Reservoir.

Fiir die Station Ober-Lesece gelangt das Wasser aus einem nirdlich von
der Station angelegten Sammel-Reservoir in den auf der Station errichteten Was-
serthurm durch eine Rohrenleitung von 440 Klaftern Liinge, und von diesem durch
eigenen Druck in die Stations-Reservoirs. Ein weiteres unterhalb und westlich von
dieser Station erbautes grosses Sammel-Reservoir von 32.000 Cubik-Fuss Wasser-
inhalt versieht die Strecke in den Stationen Divaca, Sessana und Proseceo mit dem
nithigen Wasser durch den eigenen Druek in einer continuivlichen Rihrenleitung vom
grossen Reservoir bis in die Station Prosceco in einer Gesammtlinge von 41/, Meile,
zu welehem Zwecke in der Niihe der Stationen Divaéa, Sessana und Prosecco Feld-
Reservoirs, jedes mil einem Wasserinhalt von 18.000 Cubik-Fuss bestehen.

Von Nabresina bis einschliesslich der Station Triest wird das erforderliche
Wasser vertragsmiissig von der Triester Wasserleitungs-Gesellschaft bezogen.

Bei jedem Wiichterhause auf der Karststrecke befindet sich eine Cisterne mit
steinernem Brunnengrande, in welche auch das Dachwasser des Wiichterhauses
geleitet wird.

Von Nabresina bis Triest beziehen die Wiichter das Wasser aus der obgedach-
ten Wasserleitung und sind bei jedem Wichterhause eigene Brunnen mit Wasser-
hithnen errichtet.

Schneemauern.

Solche bestehen zu dem im Eingange erirterten Zwecke zwischen Adels-
berg und Sessana 6 in der Gesammtlinge von 512 Klaftern.

In der Wiener Verbindungsbahn.

Die Erdarbeiten in dieser Bahnstrecke sind nicht erheblich: die durch die Aus-
fihrung bedingten Kunstobjecte sind, vom Anfangspuncte bis zum Hauptzollamte,
folgende :

fin 12 Klafter b Fuss langer Durehlass, mit einer Spannweite von 1 Klafter
2 Fuss, welcher die beiden Wasserleitungen fir das k. k. Belvedere und fiir den
furstlich Schwarzenberg'schen Garten iibersetzl.
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Das Linienthor aus Ziegel-Mauerwerk mit Quaderverkleidung, einer Bogen-
Offnung von B Klaftern Spannweite und einem Eisengitterthore.

Eine Ueberfahrtsbricke in schiefer Richtung gegen den Bahnkorper,
von b Klaftern 2 Fuss Spannweite, mit Ziegeln gewilbt und die Pfeiler mit Quadern
verkleidet.

Die 26 Klafter 1 Fuss lange Briicke am Rennwege mit 5 Klaftern Spannweite,
aus Ziegeln gewdlbt und gemauert. \

Eine auf gemauerten und mit Quadern verkleideten Landpfeilern filhrende schiefe
Briicke mit 2 Ocffnungen, jede mit 2 Klaftern 3 Fuss Spannweite, die 4 Mittelpfeiler
sind von Gusseisen, der Ueberbau Blechtriiger-Construction.

Die schiefe Briieke fir die Rubengasse mit 2 Oeffnungen, jede mit 2 Klafter
3 Fuss Spannweite,, gemauerte Landpfeiler mit Quadernverkleidung, 5 gusseiserne
Siiulen als Mittelpfeiler; der Ueberbau besteht aus einer Blechtriger-Construction.

Das Plateau vom Hauptzollamte mit beiderseitigen Futtermauern in einer
Liinge von 63 Klaftern 3 Fuss.

Die Durehfahrt der Ungergasse 23 Klafter 1 Fuss lang, mit einer Ocflnung,
gemauerte Landpfeiler mit Quaderverkleidungen, 10 Klafter 3 Fuss Spannweite und
der horizontalen Blechiiberbriickung.

Die Durehfahrt der Landstrasser Hauptstrasse mit 4 Oeflnungen, und zwar
die mittleren zwei jede mit 4 Klaftern 3 Fuss, die beiden fiusseren, jede mit 2 Klaftern
1 Fuss Spannweite; die Unterstiitzung der horizontalen Blechtriiger ist an 3 Puncten
durch gusseiserne Siulen hergestellt.

Die schiefe Bricke zunichst dem Hauptzollamte ist 15 Klofter lang und hat
4 Klafter Spannweite, gemauerte Landpfeiler und einen Mittelpfeiler, simmtliches
Mauerwerk ist mit Quadern verkleidet; der Briickeniiberbau hesteht aus Blechtrigern.

Das Plateau vor dem IHauptzollamte ist 99 Klafter lang und 22 Klafter breit,
besteht aus 31 Magazinen und ist ganz mit Ziegeln gewilbt. Die beiderseitigen
Futtermauern am Anfange desselben sind zusammen 127 Klafter lang.

Das Plateau zuniichst der Ungergasse ist 68 Klafter lang und enthilt 22
Magazine.

Diec Wand- und Stitzmauern dieser Bahnstrecke betragen zusammen
1.769 Klafter in der verglichenen Hiohe von 3 Fuss bis 3 Klafter 3 Fuss, bei einer
Stirke von 3 bis 7 Fuss.

Zur Entwiisserung der Bahn sind aus Ziegeln gemauerte, mit Steinplatten iiber-
legte Abzugscanile angelegt.

Oberbau.

a. Umfang der Bauanlagen.

Die nachfolgende Uebersicht IT liefert ein Bild des Oberbaues der siidlichen
Staals-Eisenbahn, wie derselbe in den Jahren 1857 und 1858 bestand.
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Uebersicht Il des Oberbaunes auf der siidlichen

Von der Gesommtlange| Nebst den Haupt=
waren verschen mit | geleisen bestanden
i Gesammi-
Gesammtlange = =
o e = L linge
e s | § |83 |41
Benennung der Bahnsirecken 3 i z oA £5 aller
Bahukirpers E" b 4| ] = Gelelse
g £ |3 | E2
= = 3 e R
- = - =
Meilen in Klaftern
im Jahre 1857
Wien-Laibach . . . . . G171 246.879] 169.004 | 77.875 | 43,871 | 20,250 | 388,888
im Jahre 1858
Wien=Laibaeh . . . . . . | 61-71] 246879 169.004| 77.875] 44.927| 22.712]392.393
Laibach-Triest . . . . . . 19-14] 76.549( O8.843| 7.706] 4.842| 8746 97.843
Verbindungshaln . . . . . | 0-58| 2318 : 2318 179 4717 9.582
Zusammen . . . | 81-43] 325,746 | 237.847 | 87.800 | 49.948| 36.175 | 499768

Die Ursachen, welehe die Abweichungen in den Angaben der Uebersicht 1
von den Nuchweisungen der fritheren Jahre bewirkt haben, werden in dem unten
folgenden Absehnitte ) , Herstellungen in den Jahren 1857 und 1858 nither be-
sprochen werden.

Die cinfachen und doppelten Haupigeleise und die Gesammtlinge der Bahnen
verhielten sich unter einander nach der Uebersicht 11:

im Jahre 1857 wie. . . . 169.004 : 77.875 : 246.879
oder wie . . . . 6846 : 3154 : 100:00
im Jahre 1858 wie . .. . . 237.847 : 87.899 : 325.746
oder wie . . . . 7302 : 2698 : 100-00

Dass im Jahre 1858 das Verhilltniss der doppelten zu den einfachen Haupt-
geleisen sich ungiinstiger darstellt, als in dem vorausgehenden Juhre, hat darvin
seinen Grund, weil im Jahre 1858 wegen Eréffnung der neuen Strecke von Laibach
nach Triest bedeutend mehr einfache als doppelte Hauptgeleise zugewachsen sind.



Staatshahn zu Ende der Jahre 1857 und 1858,

Voo der Gesammtlinge aller Geleise hestanden ) . . J
Fir die Uebergange von einem Geleise aul andere bestanden

aus
| le'il:-w i . = n 1's & . =
| 2 breithasigen Schienen Weehsel Drehseheiben -
= | kantigen 2
- 5 =
Sehienen ; . - e D= : il e o m—=—y Erad o
= I3 1x_a7lz ¢ \ = ;
£ |2 12 | A5—17] & 20—21 |4 24—25 Sicherheits= i d|.=
- 2 E' 1 . : gewlholiche Lusammen | unler ! “"['f s '; =
o Plond Prond " rund Plrund wechsel 20 Fuss|20 Fuss| E LA
= DR T oo A MR Durch-|Durch-| 5| & £
= fir den Current - Fuss b | drei= | xwei= | drei= | aweis | drei | oo | mpgger | 8 | €2
™ fache | fache | fache |fache | fache |fache ™ |2

in Klafteran Anzahl

im Jahre 1857

881 46.037 | 66.767) 221.432| 53.771| 124 | 30 | 748 2| 872| 32 15 ] 38 (53] 6

im Jahre 1858

881 45.927( 10.242 232,572\ 53771 77 | 30 | 876] 2| 953] 32 | 15 | 38 |53] 8

97.843) . : b 194 . 104 & 2 6 | 8] b
09.532 . . . 58| . b8 . . M [

881 | 45.927 | 50.242| 330.947) 53.771| 77 | 35 [1.128] 2 [1.205] 37 17 | 4% 62|10

Was die Verhiiltnisszahlen betrifit, welche sich aus der Vergleichung der mit
den verschiedenen Schienengattungen versehenen Bahnstrecken und der ganzen
Balmlinge ergeben, so verhielten sich die Lingen der

1. mit flachen,
2. , hochkantigen 12 bis 14pfiindigen
3. , Dbreitbasigen 15 , 17
C R ” 200 0 21
B o » 24 . 2B
Schienen belegten Bahnstrecken zur Gesammtlinge
15 2. 3. 4. 5.
im Jahre 1857 wie . . 881:46.037: 66.767 : 221.432 : 53.771 : 388.888
oder wie . . 022 :11-84 17147 : 5696 :13:81 :100:00
im Jahre 1858 wie . . 881 :45.927: 59.242 : 330,947 : 53.771 : 499.768
oder wie . . 0:18: 919 1185 : 6802 : 1076 : 100-00
Mittheil. 1858, 11 Heft. 2
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In den zwei vorausgegangenen Juhrven stellte sich dieses Verhiiltniss dar,
wie folgt:
1. 2. 3. 4. 5.
im Jahre 1855 wie . . 961 : 46.607 : 138.318 : 143.106 : 53.771 : 382.763
oder wie . . 0026 1219 : 36144 : 3737 1404 :100:00
im Jahre 1856 wie . . 881:46.037:103.314: 185.532 : 53.771 : 389.535
oder wie . . 023 :11-82 : 26:52 : 4763 :13-80 :100-00

Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, dass die breithasigen 20- bis
21pfindigen Schienen eine in jedem folgenden Jahre zunehmende Verwendung
gefunden haben. In demselben Grade, als die Verwendung der letztgenannten
Schienengattung an Ansdehmung  gewann , wurden die schwiicheren Sehienen-
gattungen beseitigt,

Die absolute Linge der breithasigen 24- bis 25pfindigen Schicnen hat sich
anch in den Jahren 1857 und 1858 nicht geiindert, da dieses Obherhau-Materiale
nue aufl der Semmeringbahn in Anwendung kismmt.

bie Uehersicht I zeigt ferner, dass von der Gesammtlinge aller Bahunen im
Jahre 1857 mit
cinfachem Hauptgeleise . : S Cah 169004 Klafter oder 6846 Percent
doppeltem - S s g HIRTE . w ol:bd
helegl waren.

Diese einfachen und doppelten Hauptgeleise hatten daher ein emnfaches Geleis-

ausmaass von . . . . . . . . 324754 Klaftern,
und betrugen von der Gesammt-
linge aller bestehenden Geleise . . . . . . . . 8349 Percent,
auf eine Bahnmeile entfielen somit . . . . . . . . . . . . . . 5.263 Klafter.

Ueberdiess bestanden in
dem erwihnten Jahre Ausweich-

geleise fiir den Verkehr . . 43.875 Klafter,
sie betrugen von der Gesammt-
linge aller Geleise . . . . . . . . . . 1129 Percent,
und auf eine Bahomeile entfielen . . . . . . . . . . . . . . 711 Klafter.

Dann bestanden an Mani-

pulations- und todten Geleisen . . 20.259 Klafter,
sie betrugen von der Gesamml-
linge aller Geleise . . . . . . . . . 522 Percent,
und auf eine Bahnmeile entbelen . . . . . . . . . . . . . . 328 Klafter.

Die Gesammilinge aller Ge-
leise betrug daber . . . . . . 388.888 Klafter,
und auf eine Bahnmeile entfielen
im Durehsehnitte 0 0 o 0 0 0 0 0 0 L L0 0L L L 6.302 Klafter.
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Die im Obigen fir das Jahr 1857 namhaft gemachten Verhiiltnisse stellten sich
fiiv das Jahr 1858 dar, wie folgt.

Von der Gesammtlinge waren mit

einfachem Hauptgeleise belegt . . . . . . 237.847 Klafter oder 73:02 Percent,
doppeltem . Sk S A Uy 7 T . 2698
Die einfachen und doppelten Geleise hatten daher zusammen ein einfaches
Geleisausmaass von . . . . . 413.645 Klaftern,
und betrugen von der Gesammt-
linge aller bestehenden Geleise . . . . . . . 8277 Percent,
auf eine Bahnmeile entfielen somit . . . . . . . . . . . . . 5080 Klafter.

Ueberdiess bestanden Aus-
weichgeleise fie den Verkebr . . 49.948 Klafter,
sie. betrugen von der Gesammt-

linge aller Geleise . . . . . . . . . . . . 909 Percent.
und anf eine Bahnmeile eutficlen
EOMIE 0 T iy o CAUERRSE R O s o B e 613 Klafter.

Dann bestanden an Manipula-
tions- und todten Geleisen . . . 36.175 Klafter,
sic betrugen von der Gesammtlinge
alleriGeleise et ol b s B e e w24 Pepdent;
nnd anf eine Bahnmeile entfielen . . . . . . . . . . . . . . 444 Klafter.

Die Gesammtlinge aller Ge-
leise betrug daher . . . . . . 499.768 Klafter,
ind auf cine Bahnmeile entfielen
im Durehschnitte . . . . . . . . . . . . . . . .. . 6.137 Klafter.

Ueber die Anwendung der versehiedenen Sehienengattungeu gibt folgende
Zusammenstellung Auskunft:

im Jahre 1857 im Jahre 1858
Das Ausmaass der Geleise belrug oder ] ,,,;;;__
Klafter Klafven
Perveent Percont
an Flachschienen . . . . . « &+ + = « + . . 8581 0-22 881 018
an hochkantigen Schienen zu 12 his 14 Plund auf
den Current-Fuss . . . . . . . .. - A6.0871 11084 45.9027 919
an breitfiissigen Schienen zu 15 bis 17 Plund auf
den Current-Fuss . . . . « « « « « . . . 6t 767 1717 50,242 1185
un breitfiissigen Schienen zu 20 bis 21 Pfund auf
den Current-Fuss . . . . . . . . . . . .| 220.432 56-93 | 339.947] G802
an breitfiissigen Sehienen zu 24 bis 25 Pfund aul .
den Current-Fuss L e 53971 13-84 53771 10-76
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Auf den einzelnen Bahnstrecken stellten sich diese Verhiiltnisse dar, wie folgt.

Auf

nachhenannien Bahustrecken

Wien-Laibach

Wien-Laibach
Laibaeh-Triest .

Yerbindungshahn

Aufl simmtlichen Bahnen .

waren belegl mit betrug die Linge der verschiedenen Geleise
der Ausweich- der
1 2 der gelese Manipulations-
Hauptgeleise Haupigeleisen Hanptgeleise fiir windd
den Verkehr todten Geleise
in Pereenten der Daholinge in Percenten der Gesammt-Geleislinge
im Jahre 1857
G8-4h 3155 S35l 11-28 521
im Jahre 1858
G845 3155 8271 11-42 587
8093 10-07 86-11 405 894
10000 4864 188 4948
7401 26-99 8277 9-99 725

Die Ausweich- dann Manipulations- und todten Geleise

betrugen zusummen im

Jahre 1857 16-49, im Jahre 1858 17-23 Percent von der Gesammt - Geleislinge.
Yon den genannten Geleisen entfielen daher im Jahre 1857 1.039, im Jahre

1858 1.087 Klafter auf eine Bahnmeile.
Wenn man die Bahnlinge nach dem Verhiltnisse der aus verschiedenen

Schienengattungen bestehenden Geleisliingen eintheilt, so ergibt sich Folgendes :

PTTT T Ahaniiza brejtfissige breitfiissige bireitfiissige
Flachschienen hochkantige en 18217 Phundles 2021 Prandlee 2heczs Il:l‘nml
Pereente | ™ percente | "™ | Percente | ent- Percente | " |‘""“|,: eal-
v (1. |Sprechen o Gga sprechen Aaian sprechen or Gee | * prechen . | sprechen
der Ge- Tniten | 17 60 | “ygeiten [ 40 Ge- | “Noton [ 7 Ge= | "oy | der Ge- | Yoy
l".‘f;:_:!' = der :.":.I|:. : L der '(;'"]‘.ix: der der der
tinge | Babn= [ 20T ] Babna [ UE0RT | Babae Baho= | 2007 | Babo-
g linge ange linge ange linge linge LE linge
im Jahre 1857
Wien-Laibaeh | 0°22 | 014 | 11-84] 731 | 1747 10-59] 56-93] 3511 13-84) 8-54
im Jahre 1858
Wien=Laibach | 0+22 | 0-13 | 41-70] 7-22 [ 1500 9-31| 50-28| 36-58] 13-71| 8-46
Laibach-Triest 100-00] 19-14
Verbind.=Bahn 100-00[ 0-58
Im Durchsehnitt] 0-18 | 0-14 949 749 | 11-85] 9-64 68-02] hhH-38] 10-76) 874




entfielen von den verschiedenen Geleisen hestanden von den Gesammigeleisen aus
van den on d. Mani-| ' breit-
11rn‘;‘;::u|-t- -":f“ l:;l- 'I'I:’lllﬂ'i'":."'l‘l‘I Ii‘tll::-::.h,_n.._ |"[Fu-'l|- : hoch- fil’r"ill;“"
. eleisen fiir ul todten 4 . chiene antige on
pedeion | | R N | O st Gl T 1547 e, 20—21 pra. [20—25 P,
aul 1 Bahomeile |;;I--r in Pereenten der Gesammi-Geleislange
im Jahre 1857
H.263 71 328 6§.302 0-22 | 11-84 1747 5693 13-84
im Juhre 1858
0.263 728 368 6,359 0-22 | 11-70 15-00 5028 13-71
4.402 253 457 h.112 5 A v 100-00
7.003 309 8.133 16,435 : : . 100-00
5,080 G613 444 6.137 018 9-19 1185 6G8-02 1076

Aus der obigen Zusammenstellung geht hervor, dass, wie bereits erwithnt
worden ist, die sehwiicheren Schienengattungen immer mehr beseitigt werden und
dafir die stirkeren breithasigen 20- his 21 pfiindigen Schienen in Yerwendung
kommen, welehe im Jahre 1858 auf der Strecke Laibach-Triest und auf der Ver
bindungsbahn bereits ausschliessend im Gebrauche standen. Flachsehienen kommen
nur in ganz unerheblicher Menge vor.

Fiir den Uebergang von einem Geleise auf andere bestanden im Jahre 1857
an zweifuchen Weehseln 872, welche 872 Uebergiinge vermittelten, und an drei-
fachen Wechseln 32, von denen 64 Ucherginge vermittelt wurden, wornach die
dureh Wechsel vermittelten Ueberginge in diesem Jahre zusammen 936 betrugen
und auf eine Bahnmeile 15-17 Ueberginge entlielen.

1858 warden durch 1.205 zweifuche und 37 dreifache Weehsel 1.279 Ueher-
Binge yermittelt, es entficlen daher von diesen auf eine Bahnmeile 1571 Uebergiinge.

Die Zahl der dureh Sicherheitswechsel vermittelten Ueberginge belief sich im
Jahre 1857 auf 752 oder 80-34 Percent und im Jahre 1858 auf 1.132 oder
88-51 Percent der dureh Wechsel iiberhaupt bewirkten Uehergiinge, woraus sich
die stete Zunahme der Sicherheitswechsel entnehmen lisst, welehe bereits auf der
Verbindungshahn aussehliessend und auf der Strecke von Laibach nach Triest bis
aul 5 gewohnliche Wechsel allein bestehen.

Im Jahre 1857 bestanden kleine und grosse Drehscheiben . 53
und bewegliche Plattformen . . . . . . . . . . b

zusammen also an solehen Vorrvichtungen . . 58,

Wovon 0-9 auf eine Bahnmeile entficlen.



Im Jahre 1858 gab es Drehscheiben 7 62
und bewegliche Plattformen . . 10
somit derlei Vorrichtungen . . 72

wovon gleiehfalls 0-9 quf eine Bahnmeile entfielen,
Auf den einzelnen Bahnstrecken stellten sich in dieser Bezichung folgende

Verhiiltnisse heraus:

Jeberginge Hiervon wurden| Von den Dreh-
wurden ver- Auf eine Bahn- | durch Sicher- scheiben und
[||:||i-||||||“g der Bahnen mittelt durch meile entliclen heitswechsel Plattformen
zwei- und drei-|  Ueberginge vermittelt in entfielen auf
fache Wechsel Percenten 1 Bahnmeile
im Jahre 1857
Wien-Laibach . 936 15-17 80-34 0-9
im Jahre 1858
Wien-Laibach . 1.7 16-48 86 Ha 09
Laibach=Triest 204 10-67 a5 09 0-7
Verbindungsbaln H8 100-00 100:00 1-7
Zusammen . 1.279 1571 8851 0-9

h. Construetion des Oberbaues und des Zugehores.

Da bereits die Verwaltungsberichte der vorausgegangenen Jahre in ausge-

dehnter Weise die Anordnung des Oberbaues auf der damals schon im Betriebe
gestandenen siidlichen Staatsbahn behandelt haben, so eriibrigt hier nur noch die
Besprechung des Oberbaues auf der neu eviffneten Strecke von Laibach nach
Triest und auf der Verbindungsbahu.

Diese beiden Strecken besitzen einen Oberbau mit durchgehends breitbasigen
Schienen von 20 bis 21 Pfund Gewieht fir den Current-Fuss.

Die Uebersicht 1l weist die Gesammt - Geleislinge der Strecke von Laibach
nach Triest mit 97.848 Klaftern nach, wovon auf

die Hauptgeleise . . . . . 84,255
, Ausweichgeleise 4.842
» Manipulations-Geleise 8.746

Klafter Geleise sieh vertheilen.

Fiir den Uchergang von einem Geleise anf das andere bestehen auf diesen
Strecken 5 gewohnliche dreifache und 194 zweifache Sicherheitswechsel, so wie
8 Drehscheiben und 8 bewegliche Plattformen.
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Beilage zur Uebersicht 1.  Darstellung der Nivean- und Richtuongsverhiltnisse der zu Ende der Jahre 1857 und 1858 im Staatshetriebe gestandenen siidlichen Staatsbahn.

ergribl sich | geht verloren | dureh diesen
Bei den nachbezeichneten liegt der dus von Verlust wird kommen vory
: Verhiiltniss der bereils verindert
in der | 8 e = =
Liinge RNags p z = | 2 ?. -4 2 Steigungen im Verhiltnisse Gefille im Yerhilinisse A Kriimmungen mit Halbmessern in Klaftern
dange 2 8 & | =2 |2 - e
B a h ns l rec k en Eegen den g E[, _E_ - E ,! - ;—-" ‘E S0 g = T N o N ] P L‘.l‘l'ﬂ.dl‘
von rens 1 =S |22 s = € 3 s v - von von von von v von Vi . von von von von von von : tale
letztgenannten 5o 5o __;_:-E {"f".. = -E él:;; bis 1451 1:101 {201 1: 301 1+ 601 1001 11201 bis 1: 51 1 il 1: 901 1301 1: 601 1 s 00l | ;UII;!III[ strecken his von 101 von 201 voi 401 vou S04 [ven L2010 [von 1601 ] von 2000
a v = o~ e 3 " o £ w' . . . . . . f . ] 3 s =
LB e | S5 |22 | a@ | 2| 150 bl bis o bis bis bis und 1:50 vie bis s his bis bis und Strechen 100 bis 200 bis 400 | bis 800 | his 1200 | bis 1600 | bis 2000 | und mehr
héher | tiefer =z - = = i L 1 1o0 | = 200 {300 1 : Goo 1000 |1 1200 | geringer 1: 100 1: 200 1+ 300 1 : GOD 1= B0 1: 1200 | greringer
ven bis A vianel =l 1= ' — 1 | = = = - ] =1 . — S - — = == e —— S =t e ] = | | e 3 Y T T
Klaftern wm Klafter von 1 zu Klafter anfd Verhilt= | =L gpe, | 51 Kine. | 5 Kifte, | 5| Kl | S| Kifee. | 5| Kifir, S| K | S K | 5| Kine | 5] Kine 2 Kine, | 2 Kine | 5| Kine. | £ Kiar. | | Kile, | 5| Kine | 2| Kifte - Kiitr, = | Kine. | & Kiitr. Z | ke | 2 ke | E| ke | | Kine | S Kioe | 5 | Kine
niss von 1 zu | ~ ~ = N N =~ ~ =~ | ~ =~ ~ ~ = ] - = | - | = | = f| ] ~ | et ~ e | =3
im Jdabhore 1857 '
| ‘
Wien . . . . . . | Laibach . . . , .| 227.581] . EEEEY N (U] A5T-4| . sl . Lislraaslisl 2ses(28] 24 887] 6 8477(22{34.021] 200.936] 45.100) 1|2316] 7]4.400] 6 Lo0B{25] 200503 22| 20606] 61| s.as6| 8] 081 sisss] olnais]e2| 28602 [54T] 147.024]2113.057|274] 20,068 [ 13615.005 [SEB.062 | 17]4.087 64.003] 2/2.003| 211.502
( Luibach . . . . . | ‘
Wien . . ¢| Laxeoburg . . . .| 246870 . . . . : g J o lslraaa] ] s.062 (s3] 26563 8] 8888 [23)34.021 | 2/0.736] 45109] 1)2.316] 7(4.400] 0f 4000034 25 360{24] 20781 (64 5RAG1] 0 t0.417] sl2555] 2fr208]70] 42.230[566] 160.568] 31 3.057|276] 20487 1431200001 02182421 18[6.147 [ 6]4.903| 22003 2{1.502
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Die Hauptgeleise auf der Verbindungshahn sind 4.636 Klafter, die Ausweich-
geleise 179 und die Manipulations - Geleise 4.717 Klafter lang. Ferner bestehen auf
derselben 58 zweifache Sicherheitsweehsel und 1 Drehscheibe; die Wechsel-
vorrichtungen bestehen durchgehends aus Spitzwechseln mit Benderischen
Scheiben. Im Niveau der Bahn bestehen 3 Uebergiinge, und zwar einer zum
Administrations-Gebiude der siidlichen Staatsbahn mit einem verschiebbaren Gitter,
einer zur Personenhalle der Wien - Raaber Eisenbahn mit einem schliessharen Dreh-
schranken und ein ebenfalls drehbarer Schranken zum k. k. Arsenal.

¢. Niveau und Riehtung des Oberbaues,

Eine genauere Betrachtung der Beilage zur Uebersicht 11 gibt ein deutliches in
Zahlen ausgedriicktes Bild von dem Niveau und der Richtung des Oberbaues auf den
nen erbffneten Strecken; sonach werden die entsprechenden Verhiiltnisse nur fiir
jene Unterabtheilungen in Betracht gezogen, in welehe diese Strecken nach den
allgemeinen Niveau-Verinderungen von grosserer Bedeutung zerfallen.

Da die Niveau- und Richtungs-Verhiltnisse der siidlichen Staatshahn von Wien
bis Laibach in den Jahren 1857 und 1858 keine Aenderung ervlitten haben, so gelten
die fir diese Strecke im Jahre 1856 gemachten Aungaben: dee Uchersichtlichkeit
wegen wurde jedoch auch diese Strecke in die erwithnte Beilage einbezogen.

Die Ueberschriften der Rubriken und Zifferansiitze entsprechen derjenigen
Bahnrichtung, welche in der Rubrik ,von — bis*“ angedeutet ist. Die Zifferansitze
gelten jedoch auch fiir die Verhiltnisse der entgegengesetzten Richtung; nur éndert
sich hierfiir in allen das Nivean betreffenden Rubriken die Bedentung der Ueber-
sehrift in der Weise, dass alle Verhiiltnisse der Gefille zu Verhiltnissen der Stei-
gung werden und umgekehrt.

In der Strecke von Laibach nach Triest kommen die stirksten Steigun-
gen zwischen Franzdorf, Loitsch und Rakek vor, und zwar jede in dem Verhiiltnisse
von 1: 90 aul die einzelnen Lingen von 3.550, 3198 und 2.547 Klafltern,

Die stirksten Gefille sind zwischen Sessana und Proseceo in dem
Verhiiltnisse von 1 : 80 und der Linge von 1.706 und 3.750 Klaftern, ferner
von 1:83 zwischen Nabresina und Grignano in der Linge von 1.000 Klaftern,
von 1:89 vor Grignano 1.066 Klafter lang, und von 1:93 von Grignano bis
zum Triester Stationsplatze in der Linge von 3.446 Klaftern.

Die Lingste Horizontale ist zwischen Laibach und Franzdorf mit
3.301 Klaftern. — Die Mehrzahl der Kriimmun gen haben einen Halbmesser
von 150 bis 200 Klaftern. Die beiden sehiirfsten Kriimmungen in der Linge
von 132 und 1397 Klaftern sind unferhalb St. Peter, jede mit einem Kriimmungs-
Halbmesser von 135 Klaftern.

Die grossten Radien, jeder von 1.000 Klaftern, kommen ausserhall Lai-
bach vor, in den Liingen von 721 und 200 Klaftern.



d. Herstellungen in den Jahren 1857 und 1858.

Ausser den gewihnlichen Erhaltungsarbeiten fiir den Oberbau sind die nach-
folgenden grisseren Ausbesserungen, Umlegungen und Neuherstellungen vorge-
nommen worden.

Im Jahre 1857,
Neuherstellungen mit 15- und 20pfiindigen Schienen-Profilen,

Tn der Station Wien wurden die Manipulations - Geleise zu dem neuen Werk-
stittengebiinde in der Gesammtlinge von 3.800 Curvent-Klaftern mit 3 neuartigen
und 9 altartigen zweifachen Wechseln gelegt.

[n der Station Brunn ist ein nenes Nebengeleise zur Frachten-Manipulation in
der Liinge von 100 Klaftern mit einer Verbindungsbahn von 32 Klaftern, mit
4 zweifachen Sicherheitswechseln, gelegt worden.

In der Station Gumpoldskirchen wurde das Frachtengeleise um 54 Klafter,
in der Station Pfaffstitten um 52 Klafter und noeh weitere 40 Klafter ver-
langert. '

In der Station Leobersdorf wurden die beiden Nebengeleise zum Schotter-
gewinnungsplatze um 200 Klafter verlingert.

In der Station Felixdorf wurden die beiden Nebengeleise um 75 Klafter
verlingert.

Reconstruetionen des Oberbanes, d.i. Auswechslungen des 15 pfiin-
digen Schienen-Profiles gegen das 21 pfiindige.

In Wien wurden die Geleise in der Personenhalle in einer Liinge von
790 Current-Klaftern ausgewechselt und auf diesem Stationsplatze 23 zweifache
Sicherheitswechsel statt der altartigen aufgestellt.

In der Hauptbahn wurden zwischen Wien und Felixdorf beiderseits zu-
sammen 16.360 Current-Klafter Schienen ausgewechselt und gleichzeitig statt der
altartigen Wecehsel neuartige (Spitzwechsel) gelegt, und zwar:

in Guntramsdorf. . . . . . . . . . 4 Wechsel,
» Gumpoldskirchen . . . . . . . . 4

D Blatfeth tHan S0 R e e e -

nd Baden®ao gt Al o bt Soliies el -
in dem Ausweichgeleise

zwischen Baden und Vislau . . . . . . 4 -

i Vil aneE o v ar ol s oredlh

»

Auf der Doppelbahn zwisehen Theresienfeld und Neustadt wurde das
15 plindige Schienen-Profil in der Gesammtlinge von 5.212 Klaftern gegen ein
20 pfindiges ausgewechselt,
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Eine gleiche Auswechslung wurde in der Station Theresienfeld an der
linkseitigen Ausweichbahn auf 32 Klafter Linge vorgenommen, zwei altartige
Wechsel gegen neue umgetauseht und zwei neue Spitzwechsel gelegt.

Zwischen Miivrzzuschlag und Langenwang wurde das schadhafte Geleise
von 20 pfindigen Schienen (altes Semmering -Profil) mit 20 pfindigen nach dem
neuen Staatsbahn-Profile in einer Linge von 3.200 Klaftern ausgewechselt.

Zwischen Markt Tiiffer und Steinbriick ist der Oberban mit 16pfiindigen
breitfiissigen Schienen in der Gesammtlinge von 8.040 Klaftern oder 2:01 Meilen
durch 20pfiindige ersetzt worden.

In der eurrenten Bahn wurde das mit 16pfindigem Schienen-Profile bestehende
linkseitige Geleise in einer Linge von 5.824 Klaftern gegen 20 pfindiges ausge-
wechselt; dasselbe geschah in den Stationen Hrastoik, Trifail, Sagor, Sava, Littai,
Kresnie, Laase und Sulloch, so wie beziiglich der Ausweichbahnen bei Poganegg
und bei der Sallocher Briicke, in einer Gesammtlinge von 2.625 Klaftern.

Reconstractionen von Uebergingen zwischen den beiden Hauptgeleisen vom
16 pfindigen mit 20 pfindigem Schienen-Profile wurden in den Stationen Hrastnik,
Trifail , Sagor, Sava, Littai, Kresnie, Laase und Salloeh, zusammen in ciner Linge
von 308 Klaftern, vorgenommen. '

In der Station Gumpoldskirchen wurde eine neue Verbindungsbahn von
42 Klaftern und in der Station Voslau eine neue Verbindungsbahn von gleichfalls
32 Klaftern Linge hergestellt.

In der Station Theresienfeld wurde ein neues Verbindungsgeleise in einer
Linge von 31 Klaftern mit 20pfiindigen Schienen gelegt.

Aus Anlass der Errichtung einer Station in Puntigam wurden 2 neue Aus-
weichbahnen und eine Verbindungsbahn fiir die beiden bestehenden Geleise an-
gelegt. Die linkseitige Ausweichbahn ist 198 Klafter lang, wovon 168 Klafter mit
alten hochkantigen Schienen und 30 Klafter mit breitfissigen 20pfiindigen Schienen
helegt sind. Die rechtseitige ist 105 Klafter lang, wovon 75 Klafter mit breitfissigen
L6pfiindigen und 30 Klafter mit 20pfindigen Schienen helegt sind. Die Verbin-
dungshahn ist 28 Klafter lang und mit 20pfiindigen Schienen belegt. Weiters sind
daselhst 6 Sicherheitswechsel nen hergestellt worden.

In der Station Steinbriick wurde ein 90 Klafter langes Manipulations-Geleise
neu gelegt.

Zwischen Steinbriick und Laibach ist das rechtseitige Planum mit einem
20pfiindigen Schienen-Profile in ciner Linge von 29.7485 Klaftern und hierbei die
beiden Erdkirper in den Stationen Sagor und Laase mit Verbindungsbahnen, jede
von 60 Klaftern Liinge, versehen worden.

Neue Manipulations-Bahnen mit 16pfindigem Schienen-Profile
wurden gelegt:

in der Station Laase . . . . e s . .+ . . & 170 Kiafter,

Sen At G Laibach, aus Anlass der neuen Werkstittengebiude . . 839

Zusammen . . 1.009 Klafter.
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Dagegen wurden derlei Geleise aufgelassen

in der Station Laibach . . . . . . . . 96 Klafter,
zwischen Sagor und Sava. . . . . S
ferner aus Anlass der Legung des mctten

Geleises in den Stationen Hrastnik, Tri-

fail, Sagor, Sava, Littai, Kresnie,

Laase und Salloeh, dann auf der Poga-

neggerund Salloeher Bricke . . . . 2,626

im Ganzen . . 2.803 Klafter.

Zweifache Sicherheitswechsel wurden fiir die Ueberginge zwischen den nun-
mehrigen beiden Hauptgeleisen neu gelegt, und zwar:

in der Station Hrastnik . . . . . . . . . .2 Stiick,
A » Trifail SO
T -~ Sagor (g
ey = Save L
=L - Littai o
Bl p = Kresnie . S
o “ Laase S
P - Salloeh o
M7 - Laibach . .8 .

Zusammen . . 29 Stiick.

Ferner wurde in Laibach ein dreifacher neuer gelegt und ein zweifacher
altartiger zu einem dreifachen umgestaltet.

In der Strecke zwischen L.ulnch und Steinbriick wurden 8 altartige
Wechsel aufgelassen.

Im Jahre 1858.
Neuherstellungen mit 15- und 20pfindigem Schienen-Profile.

Am Waarenbahnhofe in Matzleinsdorf wurden die nothigen Manipulations-
Geleise in der Gesammtlinge von 2.257 Klaftern mit breitfissigen Schienen des
1 5pfiindigen Profils neu gelegt; weiters sind 9 neuartige und 26 altartige zweifache
Weehsel aufgestellt worden.

Zwischen Neunkirchen und Gloggunitz ist das zweite rechtseitige Geleise
mit 20pfindigem Sehienen-Profile in einer Linge von 5.958 Klaftern neu hergestellt
worden.

In Neunkirehen selbst wurden 121 Klafter neuer Bahn mit 20pfiindigen
Schienen gelegt und 6 Stick zweifache Spitzwechsel aufgestellt. Dessgleichen,
wurden in Ternitz 868 Klafter und in Pottschach 63 Klafter neuer Bahn
gelegt.
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In Gloggnitz ist zum nordlichen Stations-Anschlusse ein 31 Klafter langes
Verbindungsgeleise gelegt worden.

In der Station Mitterndorf wurde ein Ausweichgeleise mit 20pfiindigen
Schienen alter Gattung auf eine Liinge von 165 Klaftern neu gelegt.

Uebergiinge zwischen den beiden Hauptgeleisen wurden neu mit 20pfindigem
Schienen-Profile in den Stationen

Hrastnik . 2 jeder 30 Klafter, zusammen 60 Klafter lang,
Trifail . .2 30 60

» " » "

Sava . . .1 - 30 F 30

Ponovic . 1 - 30 . - 30, "
Littat . 2 § 30 s 60 .
Kresnie . .2 30 - 60 -
Salloech . .2 30 - 60 . -

Znsammen . 360 Klafter lang
gelegt.

Sicherheitswechsel wurden neu aufgestellt in den Stationen:
Hrastnik . . . . . . . . . . . 4 Stick,

Trifail i
Sava i b s . S
Ponovié (Ausweiche) . Al
Littai 4
Kresnic . 4
Salloch AT

Zusammen . 24 Stiick.

Auswechslungen.

In der Station Neunkirehen wurden aus Anlass der neuen Geleislegungen
78 Current-Klafter 15pfiindige Schienen gegen 20pfiindige ausgewechselt.

Dessgleichen wurden in der Station Ternitz 272 Klafter und in der Station
Pottschach 85 Klafter ausgewechsell.

In der Station Glog gnitz sind 2 altactige Wecehsel dureh 2 neuvartige ersetzt
worden.

Aus Anlass der Reconstruction von 23 Weehseln in den Stationen auf der
Fliigelbahn vonNeustadt nach Oedenburg wurden zusammen 631 Current-Klafter
15pfiindigen Schienen-Profils mit 689 Klaftern von 20pfiindigem ausgewechselt.

In jeder der Stationen Neudorfel, Sauverbrunn, Wiesen-Sieglez,
Marz-Rohvbach, Schadendorf, Agendorf und im Mattersdorfer Ein-
schnitte sind 2 altartige zweifache Wechsel durch cben so viele nenartige ersetzt
worden. Ebenso wurden in der Station Mattersdorf 5 alte und in Oedenburg
4 alte gegen eben so viele neue umgetauscht, somit in allen Stationen der Neustadt-
Ocdenburger Fligelbahn 23 alte zweifuche durch 23 neuartige ersetat.
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Yon Langenwang bis Mitterndorf wurde das schadhafte Geleise von
20pfindigen Schienen des alten Semmering-Profil’s mit 20pfindigen von neuem
Staatsbahn-Profile in einer Linge von 4.800 Klaftern ausgewechselt,

In Marburg sind die mit hoehkantigen Schienen gelegten Geleise in der Per-
sonenhalle und ein Theil des linkseitigen Hauptgeleises, zusammen in einer Linge
von 110 Klaftern, gegen 20pfiindige breitfiissige Schienen ausgewechselt worden.

In der currenten Bahn und auf den Stationen zwisehen Hrastnik und Laibach

waren von der Gesammtlinge des Nebst den Hauplgeleisen
Bahnkiirpers versehen mit bestanden
Aul der
g : Manipulations-
iidlichen Staatsba Ribtgeline. || 2 aupipelinen || i iebpeleisy und
siidlichen Staatshabn 1 Wanptyg I fiir den Yerkehr )
todte Geleise
in Klaftern
Mit Beginn des Juhres 1857, | 169.004 TT.87h 43.572 21,209
Zuwachs wiihrend des J. 1857 ‘ . 303 .
Zusammen . 169.004 T7.87h 43 .875 21.200
Abfall withrend des J. 1857 . . . . 950
Bestand mit Anfang des J. 1858 169,004 TT.87h 43-875 20,259
Zuwachs withrend des J. 1858 6G8.843 10,024 6.073 15.916
Zusammen . 237,847 87.899 49.948 36.175
Abfall withrend des J. 1858 . . . L .
Bestand mil Ende des J. 1848 237847 87.899 49.948 361475
zweifache | dreifache | zweifache | dreifache | zweifache | dreifache
gewdholiche Sicherheits- Fusammen
Weehsel
Bestand mit Anfang des Jahres 1857 202 H 6ah i 837 3
Zuwachs wiihrend des Jahres 1857 < . 113 2 113 2
Zusammen . 202 3 TA8 2 950 33
Abfall wiihrend des Jahres 1857 . . 78 1 . . 78 1
Bestand mit Anfang des Jahres 1858 | 124 30 A8 2 872 39
Zuwachs withrend des Jahres 1858 3 b 380 : 380 5
Zusammen . 124 35 1.128 2 1.252 37
Abfall withrend des Jahres 1858 . . I 4 : : &7
Bestand mit Ende des Jahres 1858 T 8 1.128 2 1.205 a7







Uebersicht III.  Hochbauten auf der k. k. siidlichen Staats-Eisenbahn zu Ende der Jahre 1857 und 1858.
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o 5 J Yon der Gesammtzahl der Stationen waren versehen mit nen zusammen waren Wichterwohnungen |waren vorhanden in Bahn- : t‘_““"‘”
g " (L} ergelde
bestimmt waren vorhanden vorhanden gebiuden Ruaclergeldes
oder einer in
= En = einem lremden
= E zur zum Aunstalten Itestaurationen T Gebiude
~ = 5 Auf- Wiichter- - fiir fiiy
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g |3 |C8| % |~32| % |z88| s (28|23 || 2|2 |B2|sd B a4 | B | k= K £ 15| s|a1z|28 |8 1%:]%122|¢s 52 | = ] :
~ B I8 5§ |u8] & |288]| 5 |s2 | 5 | 2 s | 2 |25 |25 8 e8|l = | = |8 ; o = E | 2 el 8| 2] = ]85 5 |55 | &E| S5 | S B =
S - = g |E g 3 g |& g - ) g |2 a & 8 F B |s” Geleison = E to & w | 2 C @ | e s |= e " & L
= b4 rear S o T
- el . ”
3 (L} in der Zahl
. im Jahre 1857
| | |
‘ [ |
Wien=Laibaeh . . . . . . |61-71 854 4 5 o 12 b 4 4 b 1 2 2| ) Bl 26] 131 7] 14] 28] 11| b2 4 10 | 1 19 T 18 G 14] 9% 200( 158] 151 3] 1920 16 20:;i a9 " B
‘ .
' |
l | i
im Jahre 1858
Wien-Laibach . . . . . . |61-71 84 4 bl b 12 b K A ] i 3 2 8 5 20 141 7] 14| 28| 11| 52 4 10 1 1 19 71 18 G 14 94) 200 158] 151 J 192 1G] 205 22 4
Laibach-Triest . . . . . |19-14 14 ] P 13 2 1 1 1 1] . 18 - s 1 3| 20( . » A 12 12] . 3 9 . ¥ § 1 10 1 O 114] 103 34 7087 13 38 16 ) 2
Verbindungsbahn. . . . . | 058 1 1] . < - 4 . : . . . : . . 1 i . = - H I . A : . 5 . 3 4] i B . 3 = 1 : : .
Zusammen . . . 8143 90 6 5| H8 14 6 H b 6 i 4 2 8 Gl 30 163 70 14] 20| 23 i 4 10 1 1 206 8 18{ 16 I5] 104 404 272 190 38| 220] 29| 244 a8 i) )
L]
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wurden die 161/,pfiindigen Schienen gegen 21pfindige in der Gesammtlinge von
8.816 Klaftern ausgewechselt und in Laibach 2 altartige Wechsel gegen eben so viele
neuartige Sicherheitswechsel umgetauscht.

Werden diese Neuherstellungen und Umwechslungen tabellarisirt, so ergeben
sich nachstehende zwei Darstellungen, wovon die erste die Verinderungen, d. i
den Zuwachs und Abfall bei den Geleisen und den Schienen, die zweite die Aen-
derungen in dem Bestande der Weehsel, gegeniiber dem Jahre 1856, ersichilich macht.

Von der Gesammblinge aller Geleise hestanden nus
Gesammltlinge
hochkantigen breithasigen Schienen
aller Geleise 1
Flachsehienen a 12—14 Plund i 4520 Plund i 20— Prund i 24—25% Plund
fiir den Corrent-Fuss .
in Klaftern
389,535 881 46G.037 103.314 185,532 53.771
303 : 3 5 35.900
J389.838 881 46,037 103.314 221,432 53.771
a50 ; : 36.547
J88. 888 881 46.037 66.767 221.432 53.771
110.880 : . . 118,515
499,768 881 46.037 66,767 330,047 53.771
110 7.525 .
499.768 881 45.027 b9, 242 339,047 53,771
Hoehhauten,

a. Umfang der Bauanlagen.

Wie aus der Uebersicht Il hervorgeht, erhob sich die Gesammtzahl der
Stationen in Folge der Eroffnung des Verkehrs auf der Strecke Laibach-Triest und
auf der Verbindungshahn im Jahre 1858 auf 99, von denen nur 6 weder einen
Personen- noch Frachten-Verkehr hatten.

Der Zuwachs von derlei Stationen gegen die in dem vorjihrigen Verwaltungs-
berichte bezeichneten 4 Stationen dieser Art wurde durch das Hinzukommen einer sol-
chen Station auf der Strecke Laibach-Triest, nimlich der Station Planina, und einer auf
der Verhindungsbahn bloss zu Manipulations-Zwecken eriffneten Station herbeigefiihrt.

Die topographische Reihenfolge der einzelnen Stationen der siidlichen Staats-
Eisenbahn hat im Verwaltungsjahre 1857 in ihren wirklichen und tarifmissigen Ent-
fernungen keine Aenderung erlitten, wesshalb in dieser Beziehung auf die fiic das
Jahr 1856 gelieferte Darstellung hingewiesen wird. Im Nachfolgenden werden diese
Verhiltnisse der siidlichen Staatshahn im Jalre 1858 angegeben.
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Stationen und ihre Entfernungen.

Entfernung Entfernung Entfernung
o o ko
Stationen :; ’g Stationen '5; 'é Stationen 'E E
T £|% £ %
¥ 2 ¥ = B 3
e = TR
Wien Kindberg ....... .. 1:02(1 | Sagor.....o.... 0-591 Y,
Meidling ......... 0451 Y] St Marvein ... ..., 0-87|1 Rave sainnkcia 1-15{ 1
Hetzendorf ....... 0-24] 14} Kaplenherg ... ... 0-92(1 P L E e 0-00] 1
Atzgersdorf. .. .. .. 0-38] 14| Bruek............ 0-54 Vel Kresnie ........ 0-96) 1
Lageiir ea e s ans 0-200 Yol Pernegg.......... U201 Y| Laase .......... 119 1
Berehtoldsdorf ... JO- 16 Vol Mixnitz «......... 0+45] Yol Salloeh,........ 0-90) 1
Brun s nivinas 0-29] Yl Froholeiten .. ... 1651V Laibaeh ... .. 1005 1
Madling . ......... 0-29) Yol Peggan .......... 0981 Franzdorl, ., .. .. 2-82) 4
Gunteamsdorl .. ... 0:5AL 1y Stiibing . ......... 0-50) Ya| Loitseh. ..... ... 2-22| 2
Gumpoldskirehen 10200 Vol Gradwein. .. ......[0 74 Y| Planina. ........ 076
Plaflstitten . ... .. (0-43] Yl Judendort ..... ... 0200 Yol Rakek .. 0-72) 11,
Baden ........00.. 0250 "ol Grealz . oo vvvevenn. 1151 Adelsberg ... |1-88] 2
VOBIRG S o s 057 % Pantigam .. ....... 065 Yol Prestranck. . ... . {0-93] |
Kottingbrunn, .. ... 028 1u| Kalsdorf. . L0410 | St Peter ... .. 079
Leobersdorf. . ... .. 0-200 Ya| Wildon........... =421, Ob. Lesete .. ... 1-49] 11/,
Solenau .. ........ 0-59] 14 _I.uhrillg v 046 Yol Divada ... 1-67] 2
Felixdorf......... 0:17] 14| Leibnitz . o0 vv v 110}l Sessona .. ... .. 1-23] 1
Theresienfeld .. ... 0-39] 14 Ehrenhausen ... .. .[0-95{1 Prosecco ... .. JU-A2) 11,
Wr.=Neustadt ... .. |0-T3[1 Spielfeld 053] V.l Nabresina ... ..[1:02] 1
St. Egyden .. ..., 1-16]1 Possnilz oo oovennan 1-621Vs] Grigonano .. .. ... 1-09f 1
Neunkivrehen ... ... 074 Marburg.......... 0831 Triest. ...t 110 11,
Ternitz. ..........[0-57] Ya| Kranichsfeld .. A1-61114] Wiener-Neustadt
Pottschaeh. . ... ...[0-40| '/3| Pragerhof.........[0-86/l Katzelsdorf . . ... 047 1,
Gloggnitz ........ 0-66] Yol Piltschach....... . [1:-84[2 Neudorfl. . ...... 0-30F ',
Payerbach ........ 093114 Ponigl ........... 2-00(2 Sauerbrunn .. ... 0-40[ 1
Eichberg ......... 08211 | St Georgen....... 1:02/1 | Wiesen-Sieglez . .[0-55] 14
Klamm...cov00us L0541 1777 T TR | 0-77(1 Mattersdorf . . ... 053] s
Breitenstein .. ..... 0-7011 Gilli v 064 Yal Marz-Rohrbach .. ]0-29] 14
Semmering ... ... . 0-76/1 Markt Tiffer ... ... 1-36/114] Sehadendorf ., ., ]0-81) 1
Spital. .. ......... 0-94(115| Romerbad ........ 0-91{1 Agendorf, ..o, |0-20] 1,
Miirzzusehlag ... .. 0-82/1 Steinbrick. . ... .. 1-001 Oedenburg. .. ... 057
Langenwang - ... .- 01 Hrastoik SR i 1021 Madling
Krieglach......... 0-61) 14| Trifail ........... 0-64| V3| Laxenburg ...... 061 1,
Mitterndorf ....... 0-51 1,
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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 tarifmissige Linge einzelner Bahnsticke nicht der Summe der
einzelnen tarifmissigen Entfernungen jener Stationen gleich sein kann, welche
einem grisscren Bahnstiicke angehiren.

Wie die genauere Betrachtung der oben gegebenen Tabelle ferner zeigt, wur-
den in dieselbe sowohl alle fiir den Verkehr bestimmten Stationen, als auch alle fiir
Manipulations- und sonstigen Zwecke dienenden Stationen aufgenommen.

Die im Jahre 1857 und 1858 fiir den Verkehr bestimmten 80, hezichungs-
weise 93 Stationsplitze theilten die Bahn in 78 bezichungsweise 91 Bahnstiicke,
wornach sich eine durchsehnittliche Entfernung der Stationen mit 0-79, heziehungs-
weise 0-89 einer Meile ergab. wobei bemerkt wird, dass die durchschnittliche
Linge der einzelnen Bahnstiicke berechnel werden muss, in welehe die Bahn dureh
ehen diese Stationen getheilt wird.

Die grisste wirkliche Entfernung zweier fie den Verkehr bestimmten Stationen
kam im Jahre 1857 zwischen Piltschach und Ponigl mit 2:09 Meilen, im Jahee 1858
jedoeh zwischen Laibach und Franzdorf mit 2:82 Meilen vor.

Von den 80 und 93 Stationen, welche nach der obigen Tabelle in den Jahren
1857 und 1858 bloss fiir Verkehveszweeke verwendet wurden, warven in beiden Jah-
ren b bloss fie den Personenverkehr, die iibrigen 75 und beziechungsweise 88 jedoch
fir den Personen- und Frachten-Verkehr bestimmt. So evgab sieh im Jahre 1857
cine durchschnittliche Entfernung

der Personen-Aufnahmsstationen von . . . . 0°79 Meilen
» Frachten- ™ » SRR | 1.1 S

und im Jahre 1858 eine durchschnittliche Entfernung

der Personen-Aufnahmsstationen von . . . . -89 Meilen
w Frachten- = = . . 098

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

Die fiir die Frachten-Aufnahime bestimmten Stationen theilten die siidliche
Staatshahn

im Jahre 1857 in . . . . .73
ol weiar 1808 s caies 86

Bahnstiicke.

Auf der siidlichen Bahn bestanden in heiden Jahren nur 5 Stationen, auf wel-
chen bloss eine Personen - Aufnahme stattfand; diese waren: Berchtoldsdorf, Brunn,
Kottingbrunn, Solenau und Katzelsdorf.

Postimter und Postexpeditionen, ferner Telegraphenimter und
Telegraphen-Bureaux, deren Dienst theils von Angestellten der Bahn, theils von
eigenen Post- und Telegraphen-Beamten versehen wird, bestehen auf der sidlichen
Bahn mehrere. Zu jenen, die schon im vorjihrigen Verwaltungsherichte genannt
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wurden, sind in den Jahren 1857 und 1858 qauf den Bahnhifen neu errichtete Postiimter
in den Stationen Puntigam, St. Peter und Nubresina, dann Postexpeditionen in den
Stationen Franzdorf, Rakek, Prestranck und Divac¢a hinzugekommen, die bestandenen
Postimter zu Ober-Laibach, Loitsch und Planina sind in Postexpeditionen umgestal-
tet, und die Postimter zu Sagorie in Krain und Santa Croce im Kiistenlande sind
aufgelassen worden,

Yon den Telegraphen-Stationen wird der folgende Abschnitt iiber
Telegraphen und Signale* handeln.

Nuchstehende Darstellung liefert eine Ucbersicht ither die auf der siidlichen
Staatsbahn stattgefundenen Stationirungen von Locomoliven, welche sowohl

fir den Verkehr iiberhaupt, als auch inshesondere zum Wechseln der Locomotive
bei den Ziigen bestimmt sind,

bestanden
Stationirungen von Locomotiven Strecken die grisste wirkliche Liinge
)\llf
L:‘ zum Wechseln bei den L "‘"':"h" die =
nachhenanuten |2 < i ! ;""'r s
& gewohn= I‘ areh ‘I'," o= auf welche die Locomotive .
i : B =% spramoliv- - in
Balmstrecken _‘_"E Schnell- II"'I"'" Fracht- Slationirun- ;:‘ ohne zu weehseln -
uia riigen Personen- zigen |gen getheilt| == Meilen
= riigen dh ¥ zu verkehren hatten
in der Zahl =
im Jahre 18457
Wien-Laibach .| 12 4 4 ] 12 5+ 14 | Mirzzusehlag—Gratz | 12 40]
im Jahre 1858
Wien-Triest ...| 14 5 i 6 14 5+81|Laibach—Triest . ... |19 14

Eine Vergleichung dieser Tabelle mit der gleichen das Jahr 1856 betreffenden
Nachweisung zeigt, dass in dieser Beziehung im Jahre 1857 keine Aenderung ein-
getreten ist und nur im Jahre 1858, oder eigentlich schon zu Ende des Jahres 1857,
in Folge der Erdffnung der neuen Strecke von Laibach nach Triest eine Aenderung
stattfand.

Sonach befinden sich auf der siidlichen Staatshahn die Locomotiv-Bereitsehafts-
Stationen in Wien, Midling, Baden, Neustadt, Oedenburg, Gloggnitz, Payerbach,
Miirzzuschlag, Gratz, Marburg, Cilli, Laibach, Franzdorf, Triest.

In Glogguitz, Miirzzuschlag, Gratz, Cilli und Laibach wechseln alle Ziige ihre
Locomotive,
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In Adelsherg wechseln ferner noch die Frachtziige nach Triest so, dass die-
selben mit den Locomotiven bis Adelsberg verkehren und diese Maschinen sodann die
von Triest kommenden Lastziige nach Laibach zuriickfiihren,

Die Stationen, auf welchen fiir den Verkehrsdienst Locomotive aufgestellt
1857 1848
waren, theilten die Bahnin . . . . . .12 14 Theile, und wenn auf allen
Bereitschafts - Stationen und bei allen Ziigen die Locomotive gewechselt worden
1857 1858
wiiren, so hiitten sie im Durchschnitte einen Weg von . . . . . . 514 581
Meilen ohne Wechsel zuriicklegen miissen.

In Betreff der Locomotive, welche auf der siidlichen Staatsbahn wegen ort-
licher Steigung oder anderweitiger Hilfeleistungen im Jahre 1857 aufgestellt waren,
gilt das bereits im vorjihrigen Berichte fir das Jahr 1856 Gesagte. Im Jahre 1858
ist noch eine derlei Stationirung zu Franzdorf hinzugekommen; hiernach kamen
solche Stationirungen im Jahre 1858 vor:

in Semmering, wegen Verfrachtung des Materiales zur Beendigung der Reparatur
des Haupttunnels,

» Bruck, wegen ortlicher Steigung gegen Miirzzuschlag,

» Spielfeld . - »  Marburg,

» Pbltschach ,, w5 ,, ,  Cilli,

» Steinbriick wegen Hilfeleistungen bei Beforderung der von der Save auf die
Bahn gelangenden und gegen Laibach zu versendenden Frachten,

» Franzdorf wegen drtlicher Steigung.

Anstalten, welehe auf einzelnen Stationen bestehen.

1857 1858

Auf der siidlichen Bahn gabes . . . . . . . . .19 21
Werkstitten, wovon jedoch . . . . . . . . . b 6
gar nicht oder nur theilweise beniitzt wurden, daher nur 14 15

Werkstitten bestanden, in denen fortwihrend gearbeitet wurde.

Auf je eine der beniitzten Werkstiitten entficlen

im Jahre 1857 . . . . . . . . . . 441 Meilen Bahnliinge
S R D S R S P 4 —

und auf je eine von allen Werkstitten
im Jahee 1857, . . . . . . . . . 325 Meilen Bahnlinge
wi ek MIBESE = R o Bod b B EBE - "

Die meisten dieser Werkstiitten sind kleinerer Art und lings der ganzen Bahn
zerstreut, daher eine Hauptwerkstitte in Wien errichtet werden musste, um die
grosseren Reparaturen und Herstellungen an Fahrbetriebs-Mitteln, welche friher
grisstentheils in der zur Wien-Raaber Bahn gehorigen Maschinen-Fabrik der

Statist. Mittheil, 1858, 111 Heft. 3
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jetzigen k. k. priv, osterreichischen Staatseisenbahn -Gesellschaft vorgenommen
wurden, in Aeravial-Regie ausfithren zu kimnen. Die Aufstellung der Locomotive zu
Hilfszwecken nimmt ehenfalls auf die Zahl der Werkstitten im Verhiiltnisse zur
Bahnlinge cinen vermehrenden Einfluss.

Die Werkstitten sind in ihver Grisse und Einvichtung, je nach der Zahl der
zugewicsenen Locomotive und der Gattung der davan vorzunchmenden Avbeiten, so
wie nach der Zahl der beschiiftigten Arbeiter und nach der Art der in Anwendung
kommenden Hilfsmaschinen, von sehr verschiedenem Umfange und werden desshalb
in der Uebersicht HI in vier Kategorien getheilt.

Wenn man in dieser Bezichung die im Jahre 1858 in Beniitzung gestandenen
Werkstiitten in Betrachtung zieht, so ergibt sieh, dass 1 Hauptwerkstitte in Wien,
4 grosse Werkstiitten in Miirzzusehlag, Gratz, Laibach und Triest, 2 mittlere Werk-
stiitten in Marburg und Cilli und 8 kleine Werkstitten in Midling, Baden. Neustadt,
Oedenburg, Gloggnitz, Payerbach, Bruck und Steinbriick bestanden.

Die Zahl und Beschaffenheit der ahrbetriebs - Mittel, welche zur Verfiigung
standen und deren Repavaturen in den eben erwihuten Werkstitten vorgenommen
wurden, ist aus dem spiter folgenden, eigens diesem Gegenstande gewidmeten
Abschnifte zu entnehmen.

Heizhiauser bestanden im Jahre 1857 33, von denen 26 beniitzt und 7 unbe-
niitzt waven; im Jahee 1858 37, von denen 30 in Beniitzung und 7 ausser Beniitzung

standen.
bestanden Heizhinser
Aul nachbenannten Hauptwerkstitten grossen Filial-Werkstitten

Bubnen i ey mit Raum b e mit Raum
in den Stationen Zahl g in dea Stativnen Zahl fiir Loco-

motive motive

im Jahre 1857
Miirzzuschlag . 3 18
18

(]
~F

Laibaeh ...... 3

Wien-Laibaeh ... ] Wien ... 000 ] S 29 E(}r:mlz ........ 3




1857 1868
Auf 1 Heizhaus von allen bestehenden entfielen, . . 1-87 2:20 Balinmeilen,
auf eines der beniitzten Heizhéuser . . . . . . . . 237 2:71 5

Eine Vergleichung der auf der siidlichen Staatsbahn vorhandenen Locomotive mit
dem zur Unterbringung derselben in den beniitzten Heizhiusern vorhandenen Raume
ergibt Folgendes:

1857 besass dieselbe 243 Locomotive, hatte Raum fir 145, auf 1 Raum entfielen 1-68
1858 = 266 M9 = & s = 1-49

Zur Unterbringung von Locomotiven bestanden 7 nicht-beniitzte Heizhiuser in
beiden Jahren und zwar:

" " L] L

in der Station Mattersdorf 1 mit Raum fiir 4 Locomotive,
o » Kindberg 1

" ” l ”

9. e »  Peggan G w w3 o
A »  Wildon g e 1 Al
s » Pragerhof 1 , , , 4 5
il » Ponigl p B I 5
o . Littai y L S R »

Die Heizhduser sind durchgiingig aus festem Materiale erbaut.

Die nachfolgende Tabelle gibt die Nachweisung, wie die einzelnen Stationen
mit Riumlichkeiten zur Unterbringung von Locomotiven nebst Tendern versehen
varen; nicht-beniitzte Heizhiuser wurden aus der Darstellung weggelassen.

und zwar bei den

miltleren Filinl-Werkstiitlen kleinen Filinl- Werkstiatten und an anderen Orten

in der mit Haum in dor mit Ravm
in den Stationen Zahl fir in den Stationen Zahl fiir

Locomative Luvomolive

im Jahre 1857

rMadling e el 2l 2 4
Baden oo vinn 2 4
Wr.-Neustadt ....... 1 4
Gloggnitz +......... 2 8
Payerbaeh ..o oovvvuns 1 8
Marburg =ocvinniines | G [ . %
R \Semmering ... 1 i
b LT i A R 1 8 -
Oedenburg ......... 1 6
Broaek . ..oolananies 1 4
Spielfeld ........... 1 2
Piltschaeh . vvvvnnn. 1 2
Steinbriiek. oo oo oes 1 2

3
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bestanden Heizhiuser

Auf nachbenannten Hauptwerkstiitten grossen Filial- Werkslitten
Bahnen = =
e mit Raom - in der mit Raum
in den Stationen Zahl v L,n'u— in den Stativnen Zahl fiir ln.u'n-
motive motive

im Jahre 1858

sMﬁrzmsoh]nu. . 3 27
4 - Gratz ........ 3 18
Wien-Triest ... .. Wien oo v 1 24 .
\Laibach ... .. 5 3 27
\’l‘ri(-st el | 12

Es versteht sich von selbst, dass in den Heizhaus-Riaumen noch viel mehr Loco-
motive untergebracht werden konnen, sobald die Locomotive von den Tendern abge-
kuppelt werden und letztere ausserhalb der Heizhiiuser Platz finden.

Bei der Beurtheilung der Raumverhiiltnisse der Heizhiuser muss aber ferner
der Umstand beriicksichtigt werden, dass ausser der Semmering -Bahn, wo aus-
schliesslich Tender-Locomolive in Verwendung kommen, auch noch andere Strecken
von solchen Locomotiven befahren werden, und dass mithin nieht bloss in den Heiz-
hiausern der Semmering-Gebirgsbalin, sondern auch in vielen anderen Heizhiusern
Tender-Locomotive aufgestellt sind. Von dieser Gattung Locomotive kionnen aber
mehr, als von jenen gewihnlicher Art mit Schlepp-Tendern, in den Heizhiusern
untergebracht werden, weil erstere, wie aus dem unten folgenden Absehnitte iiber
Fahrbetriebs - Mittel ersichtlich ist, eine geringere Linge haben, als gewihuliche
Locomotive mit Schlepp-Tendern.

Die Raumverhiiltnisse zur Unterbringung von Locomotiven stellen sich also
thatsiichlich noch giinstiger dar, als es nach der eben gelieferten Nachweisung zu
sein scheint, da in der obigen Tabelle bei den Heizhidusern, jene fir Semmering-
Locomotive ausgenommen, um einen gleichartigen Maassstab zur Bemessung der vor-
handenen Riumlichkeiten zu gewinnen, nur die Aufstellung gewihnlicher Locomotive
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und zwar bei den

mittleren Filial-Werkstitten kleinen Filial-Werkstiitten und an anderen Orlen

5 A mit Naum :
in den Stationen m?a;::‘ fiir in den Stationen

Locomative

in der

Zahl fiir

mit Raum

Locomotive

im Jahre 1858

Wien Hauptzollamt . ..

Wr.-Neustadt .....
Gloggnitz ..... aloierets
Payerbach..........

Marburg, cooveresnnaes 1 6 | Semmering ...

Spielfeld ... .......
Poltschach..........
Steinbriick.o....vu..
Franzdorf ......... 1

Adelsberg ...o0v..n.

= X W W e

—— e e B e e e e e DD e D D e

o W W WS

sammt Schlepp-Tendern, nicht aber die der Tender-Locomotive
gezogen wurde.

Anstalten zum Wassernehmen gab es im Jahre

auf der siidlichen Bahn an . . . St

Stationen; hiervon hatten doppelte Auqtallen PR
Wasserkrahne waren aus diesem Anlasse neben den liahngele:sen
aufgestellt . . . . . 8 s B sty ol o a1
und die Bahn wurde durch die Wasser-Stationen in . . ,
Bahnstiicke, mit der durchschnittlichen Linge von .

Meilen getheilt.

in Betrachtung

1857 1858

39 52
1 23
52 65
40 53
1-54 154

Die grosste Entfernung zweier Wasser - Stationen bestand in beiden Jahren

zwischen Wildon und Spielfeld mit 3-03 Meilen.

Personenhallen. In Bezug auf die Personenhallen sind

in den Jahren

1857 und 1858 gegen das Juhr 1856 keine Aenderangen vorgekommen, daher
lediglich auf das diessfalls im Verwaltungsberichte fir 1855 und 1856 Gesagte hin-

gewiesen wird.
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Restaurationen und Wirthshiauser bestanden in den Bahnhofen oder

in threr unmittelbaren Nihe im Jahre
A 1857 1858
auf.der stdlichen Bahn . . . . . . . « ¢ o o . 0 ¢ . v 26 34

davon Eigenthum der Bahmanstalt . . . . . . . . . . . . L. 19 26
und'Privaten;gehirten; . . .+ . . . o s it s e e e e T 8
und je eine derselben entsprach . . . . . . . o .. oL .0 23T 2439

Meilen der Bahnliinge.

Auf- und Ablade-Rampen bestanden im Jahre 1857 24, je eine der-
selben entsprach 2-57 Meilen der Bahnlinge; im Jahre 1858 gab es deven 34, von
denen je eine auf 2:39 Meilen der Bahnlinge entfiel.

Grosse fixe Briickenwagen hestanden im Jahve 1857. . . . . . 14
undiamJabre A8BRE o v maniea ols G il s 5 sl s e e v e D
da in diesem letzteren Jahre eine in der Station Triest zuwuchs.

Was die Einriehtung aller bisher genannten Anstalten anbelangt, so ist die-
selbe bereits in dem vorausgegangenen Verwaltungsbervichte besprochen worden,
daher sieh lediglich darauf bezogen wird , da wesentliche Verinderungen nicht vor-
gekommen sind.

Wohnungen Fir Wiehter und andere Bedienstete.

Wiichter-Wohnungen sind nieht bloss in den eigentlichen Wichter- und Signal-
Hausern, sondern auch in anderen Bahngebiuden vorhanden.

Die Zahl der vollstandigen Wohnungen in den Wichter- und Signal - Hansern
betrug :

im Jahre 1857 . . . . . . . . 636 [imJahre 1858 . . . . . . . 884
die Zahl der iibrigen Wohnungen . 151 | die Zahl der ibrigen Wohnungen 190
Zusammen . 787 Zusammen . 1.074

Uebrigens sind noch folgende Verhiltnisse anzufithren :
Bahn-, Signal-, Weichen-, Weg-, Depdt-, Nacht- und Thor-Wichter wurden stabil
verwendel

imJahee 1857 0 . . . . . . . . . 807
s LALLM N e it 2
Wohnungen fiir Wiichter waren
imiJalire 4857 oo s B G e o B BT
e d8hS e s s o T
von den Wiichtern bezogen ein Quartiergeld
im Jabre 1867 . . - . & . 4 . . s 31
S B TR T L S AN LU B B

Demnach war in beiden Jahren keiner der Wiichter ohne ein Natural - Quartier
oder wenigstens ohne ein Quartiergeld.
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Die Zahl der fiir den eigentlichen Verkehrsdienst bestimmten Bahn-, Signal-,
Weichen- und Weg-Wichter betrug
imiJahre 88T - . . @ Lo e H22
A L e e e e R
Die Zahl der Depdt-, Nacht- und Thor-Wiichter, welehe Wiichter den Stations-
Dienst versehen, belief sich
im Jahre 1857 auf. . . . . . . . . 285
A S L L R T 0 A e o

Auf eine Balmmeile entfielen : 1857 1858
von der Gesammtzahl der Wiichter-Wohnungen . . . . . . 1275 13:09
von der Gesammtzahl der Wiichter Ty 12-61 13-32
von den Wichtern fiir den Bahn- und Yerkehrs-Dienst 854 928
von den fiir dem Stations-Dienst bestimmten Wiichtern . . . . 463 437
von den Wichtern waren angestellt . . . . . . . . . . . . 689 722
oder Percente der Gesammtzahl . . . . . . . . . . . . . 8538 6493
im Taglohn wurden verwendet . . . . . . . . . . . . . . LS 390
oder Percente der Gesammtzahl . . . . . . . . . . . . . 1462 3507

Wie sich die diessfillicen Verhiiltnisse anf den einzelnen Bahnstrecken dar-

stellen, ist aus der folgenden Tabelle ersichtlich.

bestanden

Wohnungen fie r _ v ¥ =l
Wichter Wichter

fiir dea Balin- u, Ver-| fir den Stations- im 'Canzen
kehes-Dienst Dienst

TUSAMIE D

Auf

nachbenannten

weder Wobnung uoch Quartiergeld |

l. 1 =
e
- i
s |
o (8.5
] [
n bt
- |Be i
5 e 2 = 5
= . B = 7T ‘- o
8 2voko I w < = ]
Bahnstrecken |, z= = - - B w £ v ]
... e = = ] = = - | = - |
re|ls® E - 20 o = o - = e | £ a o
= =laa] = = o — = v - = 2 z - = 2 o -
ve|l2E| = - = - o | 8 oy = w | E . L g =,
Bl= e [y - - - - B - ] - - - Gl E -
=58 s |T s (& | 8 AR R S e | §
=|g= .. a ko - ] &0 | ~ — - -
& m -~ - - B g =
= = - =1 A | .E 1 a % | .2 - a | .= - a
: - = ~ : Ll i Butad
inderfahl] = bl b, Zak) in der Zahl
im Jahre 1857

Wien-Laibach|636151] 787 12:8 |31, [495| 27 Ei'i:il 85104 911285 &6/68D118] 807 131

im Jahre 1858

{lie e
Wien-Laibach|636 151 787 12:8 [31] . [405] 27 522 85194 01[285] 4

-

iliH!l!'llH 807 131

-3
-

Laib.-Triest [235 34) 260] 141 241200 (225 118 4] 60 G4| 3-3[ 28[261] 280 151

Verbindungs-

bahn . . .| 13| 5 18/31-0 i5-5| 1 6] 7{24] B 11| 16)27-6

-
=t
=

Zusammen . [B84|190/1074[ 13-2 [38/ . [523|238{756| 0-3/190[157[356] 44[722{300/1112) 137
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Sonstige Wohnungen fiir andere Bedienstete waren vorhanden

1857 1858
in den Bahngebiiuden . . . . . e e e e e A8k NATD
in fremden Gebiiuden waren gomlclhct A R R A2
Zusammen bestanden an solchen Wohnungen fiir Bahn-Bedienstete . . 439 514

Hierbei muss bemerkt werden, dass unter die in fremden Gebiuden gemiethe-
ten Wohnungen nicht bloss jene einbezogen wurden, welche von der Bahnanstalt
in fremden Gebiéiuden gemiethet wurden, sondern hierzu auch die Zahl jener Beamten
und Diener mit Ausnahme der Wiichter gerechnet wurde, welche auf eine Natural-
Wohnung Anspruch haben, wegen mangelnder Riumlichkeit aber nicht unterge-
bracht werden konnten und desshalb ein Quartiergeld bezogen, ferner auch die
Anzahl jener Bahn-Bediensteten, jedoch unter der gleichen Beschrinkung, welche
normalmissig auf ein Quartiergeld Anspruch hatten.

Weiters ergab sich in Betreff der erwiihnten Bahn-Bediensteten:
von den mit einem Quartiergelde oder mit einem iirarischen (Quartiere betheilten
entfielen auf eine Bahnmeile

imJahre 1887 . ~ .. - . . Lo e
A A BRI I e e
von der Gesammtzahl dieser Wohnungen waren angewiesen

1857 1858
anBeamte . . . . . ., . . . .. 234 271
oder auf 1 Bahnmeile . . . . . . . 38 33
an mindere Diener . . . . . . . . 208 244
oder auf 1 Bahnmeile . . . . . . . 33 2:9

Hiervon beniitzten ihre Wohnungen entweder als eigentliche Natural-Quartiere oder
mit einer Quartiergeld-Entschidigung
1857 1858

Beamte . . . . el sy - SS102 216
oder auf 1 B.:hnmm!a S 2:6
mindere Diener . . . . . . . ., . 183 206
oder auf 1 Bahnmeile , . . . . . . 29 2:5

Gegen Zinszahlung sind idrarische Wohnungen iiberlassen
1857 1858

afi Beamte st N stk o L L 4D 55
oder auf 1 Bahnmeile . . . . . , . 07 07
an mindere Diener . . . . . . . . 22 38
oder auf 1 Bahnmeile . . . . . . . 03 04

Die einzelnen Bahnstrecken lieferten folgende Verhiltnisse:



Al

waren Wohnungen

1 - : T
vorhanden angewiesen an als Natural-Quartiere gegen Linsrahlung

beniitzt dureh iiberlassen an
Auf
= g mindere mindere mindere
s | g3 | usammen Beamte Diener Beamte Diener Beamte |. Disnir
nachbenannten 2 |=a _
-
v |_g o
w (=2 "
)
Bahnstrecken 2|2, & i 1 A A i L
2 |23 i 4otz 2.3 3. L=l 2 -
| | = = | & = 3 - -2
wE | 3 o 2] R RN R 8 |Re] 2 (B2 a
= b ] Y= ~ v= | = w = L v | = v | N v |3 |ud
=] . | 8% w |29 o | Bl w |EE] . .55 w (2B, |8E
@ veE o v 8 o - 2 - « B o = = v B & v e
4. Zahl ] e - < - Pt A = =l - - - - B
. Zah a ] e |z e |8 3 = |3 = | E b

im Jahre 1857

Wien-Laibach , [435] 4[430| 7-1)234|3-8 205|3-3{102|3-1/183(3-0] 42/0-7(22|0-3]

m Jahre 1888

|
Wien-Laibach . [435| 4439 7-1|234|3-8|205 3-3/192 3-1{183]3-0| 42|07 22|0-3
Laibach-Triest | 37| 38| 75| 3-9] 37(1-9| 38 2-0( 24{1-3] 22 1-1| 13|0-7/16/0*

Verbindungs-
babn .. ... . A i il 1:7] . 5 1/11-7] . : 117

Zusammen . 472 43515 6-31271|3-3(244|3:0|216|2-6|2006 0.7 (38|05

w
=

b. Herstellungen in den Jahren 1857 und 1858.

Ausser den gewdhnlichen Reparaturen, welche der Gebdude-Erhaltung wegen
vorgenommen werden mussten, und anderen klcineren Arbeiten wurden nachfolgende
Herstellungen von grisserer Bedeutung vorgenommen:

Im Jahre 1857.

In Wien wurden fiir die Hauptreparaturs-Werkstitte nachfolgende Gebiiude
hergestellt:

1. Das Dreherei-Gebiiude mit einem Stockwerke, dem Ulrthurme und dem
daran gebauten Kesselhause.

2. Das ebenerdige Locomotiv-Montirungs-Gebinde mit der 13 Fuss tiefen Ver-
senkung durch die ganze Linge des Gebiiudes zur Auswechslung der Locomotiv-
Rider, cinem Tyres-Ofen und der Locomotiv-Schlosserei. '

3. Das ebenerdige Wagen-Montirungs - Gebinde, enthaltend die Wagnerei,
Tischlerei, Sattlerei, Lackirerei, Tapezirerei und Wagenschlosserei.

4. Die ebenerdigeSchmiede mit einem Kesselhause fir die Dampfmaschine,
einem Dampfhammer und 18 Schmiedefeuern.

5. Das Material-Depot-Gebiude mit einem Stockwerke.

6. Ein ebenerdiges Kohlenmagazin. .
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7. Das zweistockige Wohnhaus mit den Wohnungen fir Beamte und fir das
Werkstitten-Personale.

8. Das Portierhaus, mit einem Speisesaale fir die Werkstitten-Arbeiter und
einem Locale zur Auszahlung derselben.

9. Ein aus Holz construirtes Waghaus fiie die sechstheilige Locomotiv-
Briickenwage.

10. Drei freistehende kreisrunde Retiraden.

11. Zur Abgrinzung des Werkstittenhofes ist eine 330 Klafter lang Einfrie-
dungsmauer mit 4 eisernen Gitterthoren hergestellt.

Die Heizhiiuser in der Station Wien wurden den Anforderungen des gesteigerten
Verkehrs entsprechend adaptivt und hierdureh die erforderlichen Unterkunfts-Locale
fiir Maschinenfithrer, Heizer und Heizhaus - Personale, so wie die Kanzleien fir die
Heizhaus-Leitung und die Locomotiv-Aufseher gewonnen,

Zur Unterbringung der Nutz- und Werkhdlzer ist ein Schoppen von Holz, mit
Schindeln gedeckt, in der Linge von 211/, Klaftern, neu hergestellt worden.

Weiters sind in dem eigentlichen Werkstitten-Hofraume fiir eine 28schuhige
Drehscheibe und fir 3 andere Drehseheiben im Durchmesser von 13 Fuss die Unter-
bauten hergestellt werden.

Die Drehscheiben sind von der anfgelassenen im Laxenburger Bahnhofe und
von jenen, welche in den Wiener Heizhiusern bestanden, genommen und verwendet
worden.

Neu hergestellt wurden ferner 2 Schiebebiihnen, jede 80 Klafter lang und
32 Fuss breit; endlich ein Unrathscanal vom Haupthahnhofe bis in die Heugasse in
der Linge von 214 Klaftern und mit einem Gefille von 1 : 200,

Das Stationsgebiiude der ehemals bestandenen Personen-Anfoahmsstation Matz-
leinsdorf warde fir die Unterbringung zweier Beamten und des Bahnaufsichts-
Personales, der Platz-Inspection ete. um 6 Klafter verlingert und durch den Aufbau
eines Stockwerkes vergrissert.

In der Station Brunn wurde ein 7 Klafter langes Gebiiude avs Riegelwiinden
aur Unterbringung  der erforderlichen Kanzlei und einer Arbeiterkaserne neu
hergestellt,

Das Stationsgebinde in Vislan worde durch die Aufsetzung eines Stock-
werks vergrossert, um hierdurch die nunmehr nithigen Warte-Locealititen, Manipula-
tions-Riume fiir das Betriebs-Personale, und Wohnungen zu erhalten.

Statt des baufilligen, aus Riegelwiinden bestehenden Waaren-Magazins in der
Station Leobersdorf wurde ein neues, 20 Klafter langes, gemauertes hergestellt.

Zur Belenchtung des grossen Tunnels am Semmering mittelst Gas ist ein
Gasometer fiie die Erzeugung von Gas in der Station Semmering hergestellt
worden, weleher nunmehr die innere und dussere Beleuchtung auf dieser Station
vermittelt.

In der Station Miirzzusehlag wurde auf das dortige kleine Kohlen-Magazin
ein Stockwerk gesetzt und zu den erforderlichen Kanzleien verwendet. Das Auf-
nahmsgebiude wurde dureh den Zubau eines Speisesaales und eines Eiskellers
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vergrossert. Fir die Aufbewahrung der vorriithigen Werkholzer wurde ein 36 Klaf-
ter langer, holzerner Nothschoppen hergestellt.

Die Station Krieglach erhielt ein neues hilzernes 8 Klafter langes Waaren-
Magazin.

Fiir Frachten- und Personen-Aufnahme wurde in Mitterndorf eine Station
ervichtet und daselbst das hierfiic ecforderliche Gebiude hergestellt.

Statt des aufgelassenen Stationsbrunnens in Kindberg wurde zur Speisung
des dortigen Stations-Reservoirs eine 250 Klafter lange Wasserleitung mit 12zolligen
hilzernen Rihren hergestellt.

In St. Marein warde eine kleine Briickenwage aufgestellt;: Fundament und
Hiuschen hierfiic sind von Holz ausgefiihet.

In der Babnstrecke zwischen Kapfenberg und Mixnitz sind statt 5 sehad-
hafter Signalhiitten gemauerte Signal-Wichterhiuschen hergestellt worden.

In Gratz wurde eine sechstheilige Locomotiv-Briickenwage aufgestellt, fir
welche der Unterbau aus Quadern ausgefihet ist und der Ueberhan aus einer Holz-
hiitte hesteht.

Das Wiichterhaus zuniichst der Gemeinde Puntigam (0-7 Meilen unterhalb
Gratz) wurde zum Stationsgebiude der neu ervichteten Station Puntigam umge-
staltet, und dieses Stationsgebiude besteht aus einem Mitteltrakt mit einem Stock-
werke und beiderseitigen ebenerdigen Nebentrakten; weiters wurde daselbst ein
51/, Klafter langes Waaren-Magazin von Holz hergestellt.

In der Station Laibach wurde ans Anlass der Evoffuung der Bahnstrecke his
Triest ein nenes 30 Klafter langes Heizhaus fiir 12 Maschinen und eine 551/, Klafter
lange Montirungs-Werkstitte mit einer Kessel- und Kupferschmiede hergestellt; die
an dieses Gebitnde anstossenden 15 Manipulations - Geleise stehen mit der neuen

Schiebebiihne in Verbindung.

Im Jahre 1858,

In der Strecke Wien-Laibach.

Von den neuen Werkstitten-Gebiiuden in Wien ist bis zur Favoritenlinie ein
190 Klafter langer Unrathscanal hergestellt worden.

Die vormals bestandene Station Matzleinsdorf wurde nunmehr fiic einen
grossen Waaren-Bahnhof eingerichtet und daselbst ein 100 Klafter langes und
7 Klafter breites Magazin mit einer vorne und riickwiirts befindlichen Vorbiihne und
cinem Kostenaufwande von 95.000 Gulden hergestellt.

Das Wiichterhaus auf dieser Station wurde zur Unterbringung des nithigen
zahlreicheren Wicehter-Personales um 5 Klafter in der Linge vergrissert.

In der Station Klamm ist ein gemauertes 17 Klafter langes Kohlen-Magazin
erbaut worden.

Das Stationsgebiude auf dem Semmering erhielt beiderseits einen eben-
erdigen Zubau in der Linge von 2 Klaftern 1 Fuss, nach Siden mit einer Veranda,
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wodurch dem Mangel an Warte - Localititen und an einem Inspections - Locale
begegnet worden ist.

Die Station Miirzzuschlag erhielt ein neues Heizhaus fiir 9 Maschinen mit
einem Kostenaufwande von 42.600 Gulden.

In der Strecke zwischeu Langenwang und Mitterndorf sind statt 3 hol-
zerner Signalhiitten eben so viele gemauerte Signal- Wiichterhiuser aufgestellt
worden.

Die Personenhalle in Bruek erhielt einen Zubau zur Unterbringung des
Telegraphen- und Inspections-Locales.

In den Stationen Frohnleiten, Stibing, Judendorf, Gratz, Kalsdorf
wurden statt der alten hilzernen Wiichterhiiuser gemauerte Signal-Wichterhiuser
aufgestellt,

In Gratz erhielt die Locomotiv-Werkstiitte einen 6 Klafter langen Anbau fiir
die Unterbringung der Cirenlar-Sige. Das Kesselhans wurde fir die Aufstellung von
2 Locomotiven als Motoren umgestaltet. Ebenso wurde das Federnschmiede-Gebiude
in ein Heizhaus fiie 6 Maschinen umgestaltet und in demselben 6 Putzeaniile und 2 neue
Wasserkrahne mit einem 68 Klafter langen Wasserzuleitungs- und einem 25 Klafter
langen Abzugs-Canal hergestellt. Endlich erhielt diese Station eine aus Quadern
erbaute Versenkung fir Maschinenriider mit einem 13 Klafter 5 Fuss langen, in
den Stirnwiinden verschalten, theils auf gemauerten Pfeilern, theils auf Lirchenen
Siulen ruhenden, gedeckten Ueberbau.

Statt der alten hilzernen Signalhiitten wurden in der Station St. Georgen
2 Signal-Wichterhiuser erbaut.

Durch den Anbau der Personenhalle und ihre Verbindung mit dem Aufuahms-
Gebitude in der Station Laibach wurde dem Mangel an Conducteurs- und Packer-

Kasernen, jenem eines Speisesaales und eines Locales fiir die Stations - Lampisten
abgeholfen.

Weiters wurde in dieser Station ein 5 Klafter 5 Fuss langes, 4 Klafter breites
ebenerdiges Depdt fiir Feuerlosch - Requisiten, ein chen solches 16 Klafter 5 Fuss
langes und 7 Klafter 3 Fuss hreites Depdt fiir die Werkstitten-Materialien und ein
7 Klafter 5 Fuss langes, ebenso breites ebenerdiges Gebiiude fir die Federnschmiede
und den Federn-Glithofen hergestellt.

Das Feuerschmiede - Gebiude erhielt einen 2 Klafter 3 Fuss langen und
1 Klafter 5 Fuss breiten Zubau fiiv die Aufstellung einer stationiren Locomotive.
Zur Unterbringung des Holzkohlen-Vorrathes wurde ein 12 Klafter 1 Fuss langer
und 4 Klafter 3 Fuss breiter Sehoppen aus Holz mit gemauertem Fundament und
Sockel hergestellt. '

Endlich erhielt diese Station eine 6theilige 9 Klafter 3 Fuss lange und
4 Klafter breite Locomotiv-Briickenwage mit cinem Fundamente aus Quadern und
dem Ueberbau aus Riegelwiinden und ein auf gemauertem Fundamente und Sockel
stehendes Signal-Wiichterhaus aus Riegelmauern.
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In der Strecke Laibach-Triest.

Die Uebersicht Il enthilt eine summarische Nachweisung der auf den Stationen
dieser Strecke bestehenden Gebiiude, Wolhnungen ete.

Auf der in Rede stehenden Betriebsstrecke bestehen, mit Einschluss der End-
Station Triest, 14 Stationen fir den Personen- und Frachten-Verkehr und eine
fir die Betriebs- Manipulation zum Umkehven und fiic die Rickfahrt der die Hiohe
von Planina erreichenden Lastzugsvorhing-Maschinen eingerichtete Station glei-
chen Namens. Die wirkliche und tarifmissige Entfernung dieser 14 Stationen von
einander ist in der Tabelle Seite 30 dargestellt.

Der Postdienst wird auf allen Stationen von den Bahnbeamten besorgt, mit
Ausnahme der Stationen Nabresina und Triest. in welchen sich Bahnhof- Expe-
ditionen befinden.

Der griosste Weg, welchen Loeomotive, ohne zu wechseln, zuriickzulegen
haben, ist fir Personenziige jener durch die Strecke von Laibach bis Triest, und fiir
Lastenziige jener durch die Strecke von Laibach oder von Triest nach Adelsberg.

Reparaturs-Werkstitten bestehen auf dieser Strecke, mit Ausnahme der
grossen in Triest, keine; Heizhiuser drei: in Franzdorf, Adelsherg und Triest.

Anstalten zum Wassernehmen sind auf allen Stationen, mit Ausnahme
von Prestranek. Wie das Wasser theils von hdher gelegenen Poneten mittelst natiir-
licher, theils von tiefer gelegenen mittelst kiinstlicher Zuflisse in die Stations-
Reservoirs gelangt, ist aus der Darstellung der Wasserleitungen ersichtlich,

Personenhallen sind auf dieser Strecke keine, Restaurationen bestehen
auf den Bahnhifen in Adelsherg, St. Peter, Sessana, Nabresina und Triest.

Auf- und Ablade-Rampen bestehen 10 und grosse fixe Briickenwagen 6.

In der Verbindungsbahn.

Zur Bewachung der Buhn bestehen in dieser Strecke 11 Wiichterhiuser aus
Riegelwiinden, 3 Schilderhiuser und ein einstickiges gemauertes Wichterhaus.

Auf dem Plateau der Hauptmauth belindet sich ein Heizhaus fiir 4 Maschinen,
ein Wasserstations-Gebiude und eine 36schuhige Drehscheibe.

Fiir die Manipulation besteht nebst den Giiter-Localititen im Hauptzollamls-
Gebiiude selbst, anstossend an dieselben, ein provisorisches Waaren- Magazin.

IL. Betriebs-Einrichtungen.
Fahrbetriebs=-=Mittel.
a. Stand derselben.

Die Uebersicht IV weiset den Stand der Fahrhetviebs - Mittel aus, und zwar der
Locomotive nach den Kategorien und nach der Zahl der Riderpaare, der Tender, der
Personen- und Lastwagen nach der Zahl ihrer Achsen, endlich der Suhnccpﬂilge.
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Uebersicht 1V. Fahrbetriebs - Mittel auf der siidlichen Staats-

= Locomotive
T
'3 i = =i
Benennung ;:"' mit 3 Raderpaaren mit 4 Raderpaaren mit & Raderpaaren
p L3 T AL e o L S T ——e] S —— T
der e O O T T oo, d m | ow [ v
sk —_— | B o men
Bahnstrecken :,‘f;: £ Kategorie Fot e Kategorie
gﬁ * Z a ko1
im Jahre 1857
Wien-Laibach | G4 12 17 15 4 22 83 4 i1 9 | 66 243
im Jahre 1858
|
Wien-Triest . | 831, 10 13 | 15 | & | 26 \ 100 4 [ 11 [ 15 | 66 | 206
|

Die am Schlusse des gegenwiirtigen Verwaltungsberichtes folgende Beilage zu
vorstehender Uebersicht liefert eine Nachweisung iiber nihere Details der Fahe-
betriebs-Mittel mit Ende des Jahrves 1858, gibt die Benennung, die Zeit und den Ort
der Erzeugung der Locomotive an, und bezeichnet endlich die fiir die Leistungsfihig-
keit manssgebenden Bestandtheile derselben. Die Tender sind in jenem Anhange nach
ihren Riderpaaren und ihren Erzeugungsorten, die Personen- und Lastwagen nach
ihrer Eintheilung, Achsenzahl und dem Jahre ihver Erbauung aufgefihrt, wobei
bemerkt wird, dass das Juhr der Erzeugung und der Ablieferung der Fahrbetriebs-

mittel meistens zusammentrifft,
Locomotive besass die siidliche Staatsbahn:

im Jahre 1857 Stiick 243 und anf 1 Bahnmeile entfielen .
266 n n 1 L] ”

38

0Lk
n » n ] 6'—3

Dieser Vergleichung der Locomotivzahl mit der Bahnliinge ist, wie es auch im
Folgenden geschehen wird, das tarifmissige, von dem wirklichen ohnediess nur
unbedeuntend abweichende Meilen-Ausmaass zu Grunde gelegt worden, um dadurch
die Zifferansiilze zum Gebrauche bei den Betrachtungen iiber die Betriebs-Ergeb-
nisse geeignet zu machen.

Ueber die Constructionsart der anf den Staatshahnen vorkommenden Locomo-
tive wurde bereits in den vorausgegangenen Verwaltungsberichten das Wichtigste
angefiihet,

Auch in den Jahren 1857 und 1858 wurden nach Engerth’s Systeme erbaute
Tender-Maschinen nicht bloss auf der Semmering-Bahn, sondern eben so auf anderen
Strecken der siidlichen Bahn beniitzt.
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Eisenbahn zu Ende der Verwaltungsjahre 1857 und 1858,

Tender Personenwagen Lastwageu
mit 2 | mit & | mil 2 I mit & | mit 4 Zusammen mit 2 | mit 3 | mit 4 | Zosammen Schuve-
- Zusam- ey G s =T S plliige
Riderpaaren L Achsen mit Ach- Achsen Ach-
Aaen sen

im Jahre 1857

90 | 59 149 - B B68 | 373 ) 1A8T | 733 13 | HHH] l?-’tllii-il‘u!i 3

im Jahre 1858

I
1856 5818 41
|

97 | 68 165 e 5o 368| 473 1487

[
795' Hiiluiﬁ

Alle diese Maschinen haben 5 Riderpaave, und von allen gilt in Bezug auf
ihre Construetion das in den vorausgegangenen Berichten von den nach dem
Engerth’schen Systeme ausgefithrten Bergmaschinen Gesagte: jedoch haben j(-ne.
Tender - Maschinen, welche nicht auf Gebirgsbahnen in Verwendung kommen, eine
geringere Feuerfliche und ein kleineres Gewieht auf den Triebridern, als die eigent-
lichen Bergmasehinen.

Da die Eintheilung der Locomotive in Kategorien sich auf das Maass ihrer Lei-
stungsfihigkeit griimdet, so zerfallen auch die Tender-Locomotive in mehrere Kate-
gorien, wie aus der Uebersicht 1V hervorgeht. In dem Jahre 1857 kamen 3 Gattun-
gen dieser Tender-Locomotive vor.

Abgesehen von dem absolut zweekmissigen Verhiiltnisse der Belastung und der
Fahrgeschwindigkeit, je nach der constructiven Einvichtung und nach dem Zwecke
der Verwendung, befordert auf horizontaler Bahn eine Locomotive der

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

L. - £000 ol ety 4 el T .
II. = 8:000 - bowr ” . B3 i S
1L = 8000 1'% ' 4 Tl PO e
Iv. o 130000 " WO o we -
V. S 18.000 , , - 5 PRI

Von den beim Regiebetriebe vorhandenen Locomotiven reprisentirten im Jahre
1857 jene der
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I. Kategorie, 12 an der Zahl, 1.056 Pferdekvifte,

Il ,. 39, , . 3861 ~
1. - 109 , ., 14497 "
Iv. - 18 , ., . 2808 »

V. = 66 , . . 19.734
Die Preis-Locomotive, 4 , - 1196

"

"

zusammen 243 Locomotive, 43.152 Plerdekriilte,
daher auf eine Bahnmeile 674-2.

Von den im Jahre 1858 vorhandenen Locomotiven reprisentirten jene der
I. Kategorie, 10 an der Zahl, 888 Pferdekriifte,

IL. ., 939 . ., . 886 .
M. Sl et 1L S 188 .
Iv. . 20, . . 4320 -
Y. = 66, . . 19.704 =

Die Preis - Locomotive, 4 , , , 1.196 -

zusammen 266 Locomotive, 46.860 Pferdekrifte,
wovon 5612 auf eine Bahnmeile entfielen.

Der Erzeugungsort der Locomotive ist in folgender Darstellung angegeben.

mit Ende des Jahres
Erzeugt wurden 1857 1838
vorhandene Locomotive
4

A. Im Inlande, und zwar:
In der Fabrik der Wien-Rauber Bahn in Wien . . . . . . . 17 15
— , des W. Giinther in W. Neustadt . . . . . . 43 61
o » der Staats-Eisenbalingesellschaft . . . . . . 9 9
% w G.SiglinWien . . . ., .0, 1
Zusammen wurden im Inlande erzeugt . . . 169 186

B. Im Auslande, und zwar:
In der Fabrik des J. Cockerill in Seraing . . . . . . . . 23 23

n » » » W. Norris in Philadelphia . . . . . . . 23 2

v W " » E. Kessler in Karlsruhe . . . . . . . . 10 10
o » » n P » Esslingen . . . . . g 10 16
w »w » » Sharp & Comp. in Manchester . . . . . ] 4
i - » R Stephenson in Neweastle . . . . . . 2 2
L » Hawthorn g o7 e v AT e e 1 |
e i o dov. Maffei in Minehen . ... . . . . . i 1
Zusammen worden im Auslande erzeugt . . . T4 80
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Tender waren vorhanden :
im Jahre 1857 . . . . v v owo. o« o 149
5 il 1888 . i tiater g a1l
Um jedoch zwischen der Zahl der Tender und Locomotive eine Vergleichung
anstellen zu kionnen, miissen auch die auf den Tender-Locomotiven nach Engerth’s
Systeme, so wie auf der Preis-Locomotive ,Neustadt* vorhandenen Behiilter, welche
zur Aufnahme der Brennstoffe 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

im Jahre 1857 auf . . . . . . . . . 236
a o TABBS L L v ceoms s i2D S

gebracht.
Somit entfielen im Durchschnitte auf 1 Bahnmeile
imJahre 1880 s . © . o o= o 2900
R R 3
und die Zahl der Tender war
im Jabhre 1867 um . . . . . . . . . 288
5 oy ABBRTIEEE LT . 3:00
Percente kleiner, als die Gesammtzahl der Locomotive.

Der auf den Tendern vorhandene Raum fiir Brennstoff und Wasser ist verschie-
den. Die vierriderigen Tender fassen bis zu 170 Cubik-Fuss Wasser, die Griderigen
bis zu 240 Cubik-Fuss Wasser, und eben so gross ist auf jeder Tender-Gattung der
Raum fiir Brennstoff. Die Tender-Locomotive nach Engerth's Systeme kinnen 180
Cubik-Fuss Wasser aufnehmen und besitzen einen Raum fiir 90 Centner Brennholz.

Von den Schlepp-Tendern waren im Jahre 1857 60-40 Percent mit 2, 3960
Percent mit 3, im Jahre 1858 58-79 Pereent mit 2 und 41-21 Percent mit 8 Rider-
paaren versehen.

Ueber den Erzeugungsort der Tender gibt nachstehende Darstellung Auskunft:

A die mit Eode des Jalires
Erzeugl wurden 1887 1858
vorhandeuen Tender in der Zahl
von Sticken
A. Im Inlande, und zwar:
in der Fabrik der Wien-Raaber Bahn in Wien . . . . . . 86 84
» » 5 amTaborin Wien.. . . . . L i e o M 3
SE desV. PrickinWien . . . . . . . . . ... 3 3
» n »  der Gliubiger von W. Norris in Wien . . . . . 7 7
- a » Staats-Eisenbahngesellschaft . . . . . . i 6
» » n des W. Giinther in Wr.-Neustadt . . . . . . . : 18
Zusammen wurden im Inlande erzeugt . . . 133 149

Stutist. Mittheil. 1858, 111, Heft, 4
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die mit Ende

v les Jahires

1847
Erzeugt wurden

18568

vorhandenen Te

von Stiicken

nder in der Zahl

B. Im Allslﬁnule‘ und zwar:

in der Fabrik des W. Norris in Philadelphin , . . . ., v 10 IL 10
n n » » Sharp & Comp. in Manchester . . . . . . 3 ' :
5 - » Stephenson in Neweasile . . . . . . . . 1 1
» n # » J. Cockerill in Seraing . . . . . . | | 1
S " » J.v. Maffei in Minchen . . . . . . . . . 1 1

Zusammen wurden im Auslande erzeugt . . . 16 16

Auf der siidlichen Staatsbahn waren am Ende des Jahres 1857 ve
Personenwagen 373 mit 1.487 Achsen,
Lastwagen . 1.741 , b5.485

mit Ende des Jahres 1858
Personenwagen 373 mit 1.487 Achsen,
Lastwagen . 1.856 , b5.818

Hiervon entfielen auf 1 Bahnmeile

im Jahre 1857 Personenwagen 583 mit 2323 Achsen,
Lastwagen . 2720 , 8570

im Jahre 1858 Personenwagen 447 , 1781
Lastwagen . 2223 , 6968

iwrhanden :

In beiden Jahren war somit die gleiche Anzahl Personenwagen vorhanden, die
Zuhl der Lastwagen ist jedoch im Jahre 1858 vermehrt worden, wovon im unten

folgenden Abschnitte ,Herstellungen ugd Anschaffungen von Fahrbet

die Rede sein wird.

Da iibrigens die Hohe des Wagen-Standes stets der Grisse des

riehs-Mitteln«

stattfindenden

Verkehrs entspricht, so versteht es sich von selbst, dass bei gehiriger Wiirdigung

ausnahmsweiser Verhiiltnisse die oben gemachten Angaben iiber die au
entfallenden Wagenachsen auch das Maass des Personen- und Fracl

darstellen.
YA
1857
Die Zah! der vorhandenen Personenwagen war . . . . . 373
die Zahl der in denselben angebrachten Sitzplitze . . . . 19.732
auf 1 Bahnmeile entlielen daher i .« . .308-30
» 1 Wagen - s s B2:90

» 1 Achse = AR | |

f 1 Bahnmeile
iten -Verkehrs

1 Ende
1858
37¢
19.768
236-74
52-91
13-29
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In die Zahl der Personenwagen sind die vorhandenen Hof- und Salonwagen
einbezogen worden. Da diesclben jedoch nicht in feste Sitzplitze, sondern in zim-
merartige Riumlichkeiten getheilt sind, so wurden fiiv diesclben auch keine devarti-
gen Sitzpliatze berechnet.
Auf der siidlichen Staatshahn waren vorhanden
zu Ende
1857 1858
Lastwagen in der Zahl von . . . . . . . 1.741 1.856
Ihre Ladungsfihigkeit betrug Centner . . . 205.580 319,230
Davon entfielen auf 1 Bahnmeile ,, . . . 461844 3.82311

i 5 » 1 Wagen . o 169:76 172:00
" » ” 1 ;\cllse ” 5 e 53‘89 54'87
Wie bereits oben gezeigt worden ist, entfielen auf 1 Bahnmeile
zu Ende zu Ende
1857 1868 1857 1858
Personenwagen-Achsen . 23-23 17-81 21-33 20:36

Lastwagen-Achsen . . . 8570 6968 R e 7867 7964

ziusammen . . 10893 87-49 | Percente von d. Gesammtzahl . Achsen.

Vergleicht man die Anzahl der Achsen mit jener der Sitzplitze und mit der
Ladungsfihigkeit, so ergibt sich Folgendes:

Achsenzahl nuf die Bahnmeile| von der Gesammtzahl der Achsen betrugen

Auf

Aot die die
wei
nachbenannten bei Personenwagen-Achsen Lastwagen-Achsen
I Personen= 7
tahnstrecken . Fiaiarin —n it
Wagen Percente | Silzplitaen | Percente | Ladungsfhigheit
pr. Achse pr. Achse

m Jahre 18457

Wien-Laibach . . | 23:23 | 85-70 | 108-93| 21-33| 13-27 T8-07 5389

m Jahre 1888

Wien-Triest . . . | 17-81 [ 69-65 | 87-49 | 20-36| 1329 7064 b4 87

In der nachfolgenden Darstellung sind die Fabriken namhaft gemacht, in wel-
chen die mit Ende der Jahre 1857 und 1858 vorhandenen Wagen erzeugt wurden.
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die mit Ende der Jahre

1857 1858 1857 1858
vorhandenen vorhandenen
Personenwagen Lastwagen

Frzeugt wurden

in der Zahl von Sticken

A. Im Inlande, und zwar:

In eigener Regie in verschiedenen Werkstitten . . . . . 16 17 88 |
, der Maschinen-Fabrjk der Wien-Raaber Bahn . . . . | 250 249 868 866
I 3 -t des H. D. Schimid in Wien Sl . . 422 h36
n » n » » Fr. Ringhofer in Prag . . . : - vk 73
» » Wagenfabrik des J. Spiring in Wien . . . . . . . 44 45 | 134 134
» . » E.Kraft & Sohn in Wien . . . . . : 54 54
n n Fabrik des G. Sigl inWien . . . . . . . . .. s - 25 25
P ” T S o Y e T x . 28 an
w » Wagenfabrik des Moser in Wien . . . . . . . . A : 16 16
n n " » Heindorfer in Wien. . . . . . . 3 s 14 14
» » Maschinen-Fabrik des W. Norris in Wien . . . . . 10 10

S n " der Staats-Eisenbahngesellschaft 15 ]

Zusammen wurden im Inlande erzeugt . . . 334 335 | L7109 | 1.834

B. Im Auslande, und zwar:

In der Fabrik des Thielemann und Eggena in Kussel . . . 13 13 :
22

P " » Klett & Comp, in Niienberg . . . . . . 25 25 22
Zusammen wurden im Auslande erzeugt . . . 38 38 22 22

Nach dieser Darstellung sind von den in beiden Jahren vorhandenen Personen-
wagen 335 Stiick im Inlande und 38 Stiick im Auslande erzeugt worden, und von den
Lastwagen sind im Jahre 1857 1.719 Stiick, im Jahre 1858 1.834 Stiick aus inlindi-
schen, der Rest von 22 Stiick in beiden Jahren aus ausliindischen Fabriken hervor-
gegangen. Im Jahre 1858 fand kein Zuwachs von Personenwagen gegeniiber dem
Jahre 1857 Statt, und alle im Jahre 1858 mehr erzeugten Lastwagen sind inlindi-
sches Fabricat.

Schneepflige waren am Ende des Jahres 1857 31 und am Ende des Jahres
1858 41 Stiicke vorhanden, und zwar simmtlich aus Fabriken des Inlandes.

b. Herstellungen und Anschaffungen wihrend der Jahre
1857 und 1858.

Ueber die durch Anschaffungen oder durch Anfertigung in eigener Regie
erfolgte Erweiterung des Standes der Fahrbetriebs-Mittel gibt nachfolgende Dar-
stellung Auskunft.



ANt den bei bei bei den bei bei
i ten Bahnatrecken betrug den Loeo-| den Ten- | Personen- | den Last- | den Schnee-
g maliven dern Wagen Wagen Pligen
der Stand der Fahrbetriebs - Mittel
mit Schluss des Jahres 1856 nach
dem vorausgegangenen Berichte . 200 147 J14 1.679 R
mit Schluss des Jahres 1857 . . . 243 149 373 1.741 31
mit Schluss des Jahres 1858 . | 266 165 373 1.856 Al
somit Zuwachs im Juhre 1857 . . . 34 2 59 62

oder in Percenten der mit Ablauf
des Jahres 1856  vorhandenen

Gesammizahl . . . . . . . . .| 16-27 1-36 18-79 369 ;
und der Zuwachs im Jahre 1858 . . 23 16 = 115 10

oder in Percenten der mit Ablauf
des Jahres 1857 vorhandenen
Gesammtzahl . . . . . . . . . 047 10-74 - 661 3226

Die eben nachgewiesene Erhohung des Standes der Fahrbetriebs-Mittel, so
wie der hierauf keinen Einfluss nehmende Ersatz der ausser Betrieb gesetzten
Fahrbetriebs - Mittel wurde theils durch neue Anschaffungen und neue Her-
stellungen, theils durch Beistellung von bereits beniitzten aber noch brauchbaren
Stiicken bewirkt.

Im Nachfolgenden wird eine Darstellung iiber den Erzeugungsort und die Stiick-
zahl der neu angeschafften Fahrbetriebs: Mittel geliefert.

1857 1858

Erzeugungsort der im Jahre ahgelieferten sen angasth.

Fahrhetriehs-Mittel u. zw.

der Locomotive

Maschinen-Fabrik des W. Giinther in Wr.-Neustadt . . . . . . . . 18 18
e RS w . Cockerill in Seraing. . . . . . . . . ., 6
= f » E.Kesslerin Esslingen. . . . . . .. . .. 10 6
“ »  der Staats-Eisenbahngesellschaft . . . . . . . . 6
» , desG.SiglinWien . . . .. ... G20 aptuile : i
Zusammen . . . 40 25

der Tender

Maschinen-Fabrik der Staats-Eisenbahngesellschaft . . - . . . . . 6 .
- »  des W. Giinther in Wr.-Neustadt . . . . . . . . y 18
Zusammen . . . 6 18

=,




b4

1858

Ervzengungsort der im Jahre
geseh,

der Personenwagen

Fabrik des J. Spiring in Wien . . . . ol ey g LRI 14
»  der Staats - I'.tsu)huIml.,t‘sdlﬁch.lfl. LSO S B o 15

»  des Thielemann und Eggena in Kossel . . . . . . . . . .. b

= » Klett & Comp. in Niienberg . . . . . . . . . . ... 25
Zusammen . . . il

der Lastwagen

Eigene Regie zu Gratz . . R SRR o 40
Fabrik des Klett & Comp. in l\ul ulwtg ) ¥ e s e el e v 22 -
Maschinen-Fabrik des H. D. Sehmid in Wien . . . . . . . . . . . . 115
Zusummen , . . 62 Alb

der Schoeepfiige

Maschinen-Fabrik der Staats-Eisenbahngesellschaft . . . . . . | . A 10

Zur niheren Erklirung des in der vorstehenden Tabelle nachgewiesenen
Zuwachses an Fahrbetriebs-Mitteln dient Folgendes.

Im Laufe des Jahres 1857 wurden 6 kleine Locomotive der 0 Kategorie,
welehe den Anforderungen des Verkehrs nicht mehr geniigten, ausser Betrieb
gesetzt und als stationiire Dampfmaschinen fiir den Werkstittenbetrieh yerwendet.
Es sind diess die Locomotive: Wien, Hietzing, Liechtenstein, Belvedere und Altmanns-
dorf aus der Maschinen-Fabrik der Wien-Rauber Eisenbahn, im Jahre 1841, und die
Locomotive Philadelphia, aus der Fabrik von W. Norris in Philadelphia im Jahree
1839 geliefert. Yon den zu diesen Maschinen gehiorigen Tendern wurden 4 Stiick zu
Wasserwagen fiie die Karststrecke umgeiindert. Somit hat sich hievdureh der Stand
des Fahr-Fundus gegen das Vorjahr um 6 Locomotive und 4 Tender verringert. Dagegen
wurde in Folge der Eroffaung der Strecke von Laibach nach Triest durch Bestellung
und Anfertigung in eigener Regie der Stand der Fahrbetriebs - Mittel vermelrt um
40 Locomotive,, 6 Tender, 59 Personen- und 62 Lastwagen, welche Vermehrung,
nach Abschlag der ausser Betrieh gesetzten 6 Locomotive und 4 Tender,

Ilei lll'll IJI)('.IIIII(II]\'I‘:II SR R e e R N 16:27 ]'m'c{ml
ol ot oodendern; - kit Bl i dndialli 0 o
» » Personenwagen. . . . . . ., . 1878 .
» » Lustwagen . . S T () X

der mit Ende des Jahres 1856 vurh.nnlvn gewesenen Gesammizahl betriigt.
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Im Laufe des Jahres 1858 wurden zwei weitere kleine Locomotive 0 Kategorie:
Weilburg und Brunn (von der Maschinen - Fabrik der Wien-Raaber Babn im Jahre
1842 geliefert) summt den dazu gehirigen Tendern (gleicher Lieferung) ausser
Betrich gesetzt und veriussert. Ferner wurde der im Jahre 1844 von dersclben
Fubrik gelieferte Hofwaggon in cinen Personenwagen IL. Classe, sodann 3 Stiick
vierriiderige gedeckte Lastwagen, mit einer Tragfihigkeit unter 100 Centnern, in
sechsriderige Lastwagen zu 150 Centnern Tragfihigkeit umgestaltet,

Dagegen wurde sowohl durch Bestellung und Einlieferung fiir die siidliche
Staatshahn, als dureh Verwendung der fiir die Tivoler Strecke bestimmt gewesenen
Locomotive und Tender, der Stand der Fahrbetriebs - Mittel vermehet um 25 Loco-
motive, 18 Tender, 115 Lastwagen und 10 Schneepfliige, welche Vermehrung nach

Abschlag der ausser Betrieh gesetzten 2 Locomotive und Tender

hei den Locomotiven . . . . . . . . 947 Percent
o by UPendern et s ds e e 2a 2 10573 -
wie bne DOEtWAgER . lele s e - bl o HGG] -

Sehneepfligen . . . . . . . . 32206 5
von der mit Ende des Jahres 1857 vorhanden gewesenen Gesammtzahl betrigt.

Die so ehen nuchgewiesene Vermehrung und heziehungsweise Verminderung der
Fahrbetriehs-Mittel wird dureh nachfolgende Tabelle noch mehr anschaulich gemacht.

belrug dov
Bei den = LT Rl

aaklints i St : | 2 St Stand

y ekl """““_" mit Scehiuss | “uwachs | Abfull mit Sehiuss | Zuwachs [ Ablall mit Schluss

Fahrehetrivhs=Mitteln |

des ot 3 des e s it - 2 des

Jihres 150G im Jahee 1857 Jahees 1857 im Jahre {858 Juhires 1858
Locomotive . . 200 40 [ 243 | 25 2 20606
Tomler o . « 147 6 ! 159 | 18 | 2 165
Personenwasen 314 W 7 Gl t 3 373
Lustwagen . . . 16740 ;32 1.7%1 1 1.=i0
51']11&1'1'[1“(];31' 3 1 3 5 . 31 10 il

In Betreff' der an Fahrbetricbs-Mitteln vorgenommenen kleineren Arbeiten ist
noeh bemerkenswerth, dass viele Umstaltungen an Personen- und Lastwagen in einer
Art vorgenommen wurden, zufolge deren diese Wagen anderen Kategorien angehiren,

als frither.
Telegraphen und Signale.

a. Stand derselben.

Die folgende Uebersicht liefert ein Bild der elektro-magnetisehen und optischen
Telegraphen, dann anderer Signale, welehe auf der siidlichen Staats-Eisenbahn in
Verwendung sich befanden.
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Uebersicht V. Telegraphen und andere Signale auf der siidlichen

s Elekiro-magnetische
-
()
(-1
Benennung K £z System, s ArSn e
v = S
der :,é" g"g_ nach welehem : : : \ ATa
Bahnstrecken z = . o . mehr | Drihte
E eingerichtet Dreahtleitungen vorhanden, nmne
[ waren aal die Linge von lang
=
Meilen
Wien-Laibach . . . . . | 6171 Buin . 484 | 4605 | 10-78 | 19233
Laibach-Triest . . . . . 1914 - . ) 20-09 . G0-27
Verbindungsbahn . . . .| 058 . .
Zusammen . . | 81-43 Rain A 484 | G614 | 10-78 | 25260

Alle Angaben, mit Ausnahme jener iiber die Drahtleitungen bei dem elekiro-
magnetischen Telegraphen, beziehen sich lediglich auf die Einrichtungen, welche fiir
diec Zwecke des Eisenbahnbetricbes bestehen. Die Drahtleitungen, welche entlang
der Eisenhahn sowohl fiir die Staats- als Bahnbetriebs-Telegraphie bestehen, wur-
den jedoch simmtlich hier aufgenommen, weil sie alle der Betriebs - Direction zur
Ueberwachung und Erhaltung zugewiesen sind.

Rlekiro-magnetische Telegraphen,

Die Linge der lings der Bahn befindlichen und somit unter die Aufsicht der
Betriebs-Direction gestellten Leitungen, ohne Riicksicht darauf, ob sie aus einem
oder mehreren Drithten bestehen, weicht von der gesammten Bahnlinge nur wenig
ab, da die Umleitungen in die Betricbsgebiiude ausser Beriicksichtigung blieben.

Sie ist niimlich im Jahre 1858 auf der Strecke Wien - Laibach um 0:04 Meilen
kleiner, auf der Strecke Laibach-Triest um 0-95 Meilen grisser, auf der ganzen
siidlichen Staats - Eisenbalin um 0-33 Meilen grisser, als die belreffende Bahnlinge.

Die Leitungen bestehen aus 2, 3 oder 4 Drihten; nur zwischen Wien und Hetzen-
dorf bestand in beiden Jahren auf 0-69 Meilen cine sechsfache Drahtleitung , deren
Driihte demnach eine Gesammtlinge von 414 Meilen hatten, Eine einfache Draht-
leitung kam in diesen Jahren nicht mehr vor. Von den Gesammt-Drahtleitungen steht
auf der Semmering - Bahn eine zweifache, auf der ganzen iibrigen Strecke der siid-
lichen Staatshahn eine einfache dem Eisenbahnbetriebe zu Gebote.
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Staats - Eisenbahn mit Ende des Verwaltungsjahres 1838,

Telegraphen Optische Telegraphen und andere Signale
Yon den Drahtleitangen standen ¥ i -
fir den Detrieb xu Gehote Fir den Betrieh Optisehe Telegraphen Fize Schei-| Glocken mit
=~ - ben fiie | Drahtziigen
1 2 hestanden | WATED mit mit mit Y ermissigte | von Wach=
ln};ir:_':;:rll Telogra- .‘:prt‘:'hl- Kirben | Armen | Scheiben| g | Gesehwin- ter zu
L] Apparate "y H 1 1 y=
s Siaien SIN:_?“'. \'Iulrhau— 1!:" Gat-|  digkeit Wiichter
Lluf die Liinge von Atonen den und Laternen ungen
Meilen Zoahl

5617 ] B-50 | 6717 63 69 400 101 115 622 38

2009 | 40-18 | 6027 16 16 226 . : 226 7
10 a . 10
7620 | 45-68 [127-44] 79 85 642 101 115 858 Gh

Mit Ende des Jahres 1858 massen alle Leitungsdriihte zusammen

auf der Strecke Wien-Laibach . . . . . 192-33 Meilen
N, . Laibach-Triest . . . . . 6027
auf der ganzen siidlichen Bahn . . . . . 252-60 Meilen

Von der Gesammtlinge der Leitungen bestanden:

auf der Strecke Wien-Laibach aus 2 Drithten 2:52 Percent
o B 2394 o
S ! 560

auf der Strecke Laibach-Triest aus 3 Driihten 33:33 Percent.

Alle angefiihrten Leitungen sind aus Kupferdraht in der Stiirke von einer bis zn
anderthalb Linien, und die Betriebs-Correspondenz wird auf denselben ausschliesslich-
durch Bain'sche Apparate vermittelt.

Telegraphen-Stationen bestanden

auf der Strecke Wien-Laibach . . . . . . . . .63
e . Laibach-"Triest . k10
im Ganzen . .79
diese zerlegten die Bahnlinge in 62 und 15, im Ganzen also in 77 Theile, woraus
fiir die einzelnen Stationen
auf der Strecke Wien-Laibach . . . . . . 1-:00 Meilen
ks »  Laibach-Triest . . . . . . 127
» » ganzen siidlichen Bahn . . . . . . 1:05
als durchschnittliche Entfernung sich ergab.

»
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Optische Telegraphen und Signale.

Verschiedenartige optische Telegraphen und Signale, wie mit Kirben, Armen
oder Scheiben, gibt es nur mehr auf der Strecke zwischen Wien und Laibach, indem
auf jener zwischen Laibach und Triest und auf der Verbindungsbahn nur solche
mit Korben in Anwendung sind, weil sie nach allen Seiten hin gleich leicht gesehen
werden kinnen,

Ausser diesen Signalen mit Kirben bestehen, wie gesagt, aueh noeh Avin-
Signale, mit 2 an-einer Stange hefestigten, heweglichen Armen, welche, einzeln oder
heide in bestimmte Stellungen gebracht, die verschiedenen Signale gaben.

Ferner sind 5 Fuss im Durchmesser haltende holzerne, zur Hilfte schwarz,
zur Hilfte roth angestrichene Scheiben im Gebrauche, deren obere Hilfte beweglich
ist und auf- und niedergeklappt werden kann.

Die Scheiben kommen allein oder auch in Verbindung mit einem roth ange-
strichenen Signal - Korbe, welcher auf einer hohen Siule aufgezogen werden kann,
in Anwendung.

Diese Signale werden in der Uebersicht V als Seheiben-Signale aufgefithrt, da
die Scheibe der wesentlichste Bestandtheil dieses Signalisirungs-Systems ist.

Fiie die Signalisirung zur Nachtzeit bestanden in den Jahren 1857 und 1858
iiherall Laternen mit weissen, vothen und griimen Glisern, mit welchen dieselben
Signale, wie bei Tag mit den Kiorben, Avmen und Scheiben, gegeben werden
konnen.

Ausserdem kamen noch unbewegliche Scheiben zur Anwendung, um jene
Stellen bleibend zu bezeichnen, welche aus einer oder der anderen Ursache jedesmal
langsam zu hefahren sind.

Nach dieser Beschaffenheit der optischen Telegraphen werden die Tag-Signale
in der Uebersicht V in drei Gattungen geschieden, niimlich in Kovb-, Avm- und
Seheiben-Signale, je nachdem Kirbe, oder Avme, oder Scheiben den wesent-
lichsten Bestandtheil der Signal-Mittel ausmachen; ausserdem wird noch die Zahl
der fixen Seheiben zur Ermissigung der Fahrgeschwindigkeit besonders angegeben.

Mit Ende 1858 bestanden optische Telegraphen:

auf der Strecke Wien-Laibach an . . . . . . . 622 Puneten.
T 3 Laibach-Triest an . . . . . . . 2206 AL
» » Yerbindungshabnan . . < . . . . . .7 10 &

Die Zahl der fixen Scheiben zur Evmissigung der Fahrgeschwindigkeit hingt
nicht nur von Terrain-Verhiltnissen, sondern aueh von anderen in haulicher Bezie-
hung obwaltenden Umstinden ab, welche ortlich die Ermissigung der Fahr-
gesehwindigkeit nothwendig machen.  Zu den im Jahre 1857 bestandenen 58
derlei Signalen sind im Jahre 1858 noch 7 auf der Strecke Laibach-Triest hinzu-
gekommen.

Glocken-Signale mit Drahtziigen, damit die Wichter an Orten, wo die freie
Aussicht von einem zum anderen gehindert ist, sich gegenseitig verstindigen kinnen,

kommen auf der siidlichen Staatshahn nicht vor.
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b. Herstellungen und Anschaffungen in den Jahven 1857
und 1858.

Ausser den gewihnlichen Erhaltungs-Avbeiten an den elektrischen und optischen
Telegraphen sind in den genannten Jahren nachfolgende nene Herstellungen und
Anschaffungen vorgekommen.

Im Jahre 185 7.

Zwischen Wien und Gloggnitz, Midling und Laxenburg, Neustadt und Oeden-
burg wurden die altartigen Signale heseitigt, und hierfiir, in der Gesammtzahl von
143, neue complete, den Signalisirungs-Vorschriften entsprechende Tag- und Nacht-
Signale aufgestellt.

In den Stationen Hetzendorf, Atzgersdorf, Berehtoldsdorf, Brunn und Gumpolds-
kirchen wurden Bain'sche Telegraphen-Apparate errichtet.  Die neuen Stationen
Mitterndorf und Puntigam erhielten keinen Telegraphen-Apparat.

Im Jahre 185 8.
In der Strecke Wien=Laibach,

Die seit dem Jahre 1886 eingefiihrten elektro - magnetischen Glocken - Signale
auf der Semmeringstrecke wurden in 4 Wiichterhiusern und in der Station Klamm
um je einen, somit um 5 Apparate vermehrt, wornach mit Ende 1858 61 Stiicke
bestanden.

Die optischen Tag-Signale wurden auf Grund der neuen Signalisirungs-Vor-
schriften in der Strecke von Miirzzuschlag bis Laibach durch die Beigabe eines
4. Korbes, die Nacht-Signale jedoch nur fiir die Steecken mit Doppelbahn dureh die
Beigabe einer zweiten Stocklaterne fiir jeden Wiichter completirt.

In der Strecke Laihach-Triest.

Die Uehersicht V liefert die Nachweisung der auf dieser Streeke hestehenden
Telegraphen-Apparate und sonstigen Signale.

Es bestehen niimlich auf jeder der 14 Stationen 1 Bain'seher elektro-magne-
tischer Apparat und zwei eingeschaltete, wovon sich einer auf der Hihe von Wirth
in dem Wichterhause und einer in Planina hefindet, somit 16 in der Gesammtzahl.
Drahtleitungen, durchgehends aus Eisendvaht, bestehen gegenwiirtig auf der ganzen
Strecke drei und zwar zwei zn Staats- und eine zu Betviebs-Zwecken.

Die optischen Signale auf dieser Strecke sind die Korb-Signale mit 4 Kirben
fiir die Tag- und die gewohnlichen Laternen mit den weissen, rothen und griinen
Glasscheiben fiir die Nacht-Signalisicung, endlich die fixen Scheiben fiir die Ermiis-
sigung der Fahrgeschwindigkeit.

Die Abweichung der Linge der Drahtleitung von der wirklichen Bahnlinge
betrigt auf dieser Strecke mit Ausserachtlassung der Umleitungen in die Betriebs-
Gebiiude 004 Meilen, um welehe die Drahtleitung grosser ist, als die Bahnlinge.
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In der Verbindungshahn.

Vorliufig bestehen auf dieser Bahnstrecke nur die optischen Signale fir den

Verkehr der Ziige auf Doppelbahnen und zwar zusammen 10 Tag- und 10 Nacht-
Signale.

Torfpraparir-Anstalt auf dem Laibacher Moorgrunde.

Dieses fiir die Erzeugung von Brennstofl zur Locomotiv-Feuerung errichtete
Etablissement umfasst einen vom Aerar eingelisten Torfeomplex auf dem Moraste bei
Laibach mit 595 Joch und 831 Quadrat-Klaftern.

Die Arbeiten sind mit Ende des Verwaltungsjahres 1858 so vorgeschritten, dass
schon eine Erzeugung von Brennstofl' stattfindet, mit welchem auch Heizversuche bei
Probefahrten zwischen Laibach und Loitseh gemacht wurden. Eine von Stephenson
fir den Eisenbahn-Betriebsdienst beigestellte 6riiderige Maschine wurde als Motor
zum Betriebe der iibrigen Hilfsmaschinen bestimmt.

Die bisherigen Auslagen belaufen sich mit Schluss des genannten Verwaltungs-
jahres auf 156.779 fl. 20 kr., wovon
auf Grundeinlosung . . . . 17.248 1 AT ke,
,» Entwiisserung und Vonbeleltung dcr To;fgewmnungsplatze . 25,783 , 37 .
, Bau der Betriebsgebiude, hestehend aus einem Maschinen-

hause, einem Torf-Magazine, einer Bau- und Zeughiitte . . 22.478 , 45 ,
» Maschinen und Betriebs-Einvichtungen . . . . . . . . . 15.239 , 31 ,
, Inventarial-Gegenstiinde . . . . 15388 , 9 ,
» Geleislegungen aus altem fir die cmlentc B.nlm unhl auchhar

gewordenem Materiale und sonstige Wegherstellungen . . . 52.052 , 30 ,
,» sonstige Regie-Auslagen . . . . . . . . . . ... . 8591 ,31.
entfallen.

Bepflanzungen.

Zwischen Hetzendorf und Brunn wurden in den Jahven 1857 und 1858
5.000 Stiick, zwischen Madling und Laxenburg 25.000 Stick junge Maulbeer-
Biume gesetzt, und in den Baumschulen 40.000 Stick Maulbeer - Setzlinge
gezogen und 300 Quadrat-Klafter Grundfliche mit Maulbeer - Saamen besiiet.
Zwischen Mirzzuschlag und Laibach wurden 13.761 Current-Klafter harte und
3.711 Current-Klafter weiche Hecken angefertigt, weiters

4.427 Stiick Obstbiume

1.942 ,  Maulbeer-Biiume und

7.462 ,  'Telegraphen-Biume (lebend)
neu gesetzt.

Sonstige Betriebseinrichtungen,

Die detaillicte Aufzihlung der Mobilien, Werkzeuge, Hilfsmaschinen, mit
welchen je nach den Anforderungen des Dienstes die Stationen, Wiichterhiiuser,
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Werkstitten und andere Anstalten ausgestattet sind, wurde wegen ihrer geringeren
Bedeutung wie in den vorausgegangenen Verwaltungsberichten iibergangen.

IIl. Kosten der Bauanlagen und Betriebs-Binrichtungen.

In der nachfolgenden Tabelle VI sind die Kosten ibersichtlich dargestellt,
welche in den Jahren 1857 und 1858 durch die Vervollstindigung der Bauanlagen
und Betriehs - Einrichtungen verursacht worden sind, in soferne diese Auslagen eine
Vermehrung des Anlage-Capitales zur Folge hatten und daher auf-Rechnung des
Baufondes geschrieben werden mussten.

Wihrend niimlich die Kosten der in den vorausgeschickten Hauptsticken
beschriebenen Herstellungen in den Jahren 1857 und 1858, welche zur unmittel-
baren Instandhaltung der vorhandenen Bauwerke erforderlich waren, aus den
Betriebs-Einnahmen gedeckt wurden, sind, wie in den fritheren Verwaltungsjahren,
bei Reconstructionen, durch welche der Werth eines Bauwerkes oder seine kiinflige
Dauer wesentlich erhiht wurde, der Betrag der Erhohung des Werthes und bezie-
hungsweise der Mehrkostenbetrag der Reconstruction, eben so wie die Kosten ganz
neu zugewachsener Bau-Objecte, aus der fiir Bauten eigens bestimmten Dotation
bestritten worden.

Ebenso wurden alle Nachschaffungen an Gegenstinden des Fundus instructus
aus der eigens fir diese Zwecke bestimmten Dotation und nicht aus den Betriebs-
Einnahmen bestritten.

Die Summe der in den Colonnen fiir das Jahr 1857 nachgewicsenen Auslagen
reprisentirt nur jene, welche in diesem Jahre fiir die Strecke Wien-Laibach mit
Inbegriff der beiden Fligelbahnen bestritten worden sind, wogegen die Summe der
in den Colonnen fiir das Jahr 1858 aufgenommenen Auslagen jene nachweist, welche
in diesem Jahre fir die ganze Strecke von Wien nach Triest aufgelaufen sind, jedoch
ohne Riicksicht auf die bis zum Beginne des Jahres 1858 fiir die neue Strecke von
Laibach nach Triest verwendeten Summen.



Uebersicht VI. Vermehrung der Kosten fiir Bananlagen und Betriebs-
Einrichtungen

im Laufe der Jahre 1857 und 1858 und Darstellung des mit Ende 1857 und 1858
bei den Betrichs-Ergebnissen in Betracht kommenden Anlage-Capitals,

im Jahre 1857 im Juhre 1858

- Yon Wien bis Laibach, Yon Wien bls Triest,
Gegenstand der Auslagen

respect. Laxenburg und respect. Laxenburg und
Oedenburg Oedenburg , sammt Yerbin-
dungshahn
I. Vorauslagen und Tracirung . . . - X . 139
[l Bavauslagen, und zwar:
Grund- und Realititen-Einlosung . . . T2.376 5 387.492
Unter- und Briicken-Ban . . . . . . . 136.505 4 3,802.401
Ober-Bau . . . . . . oo e e | 1,379:259 : 2,659.855
Gebiiude-Errichtung . . . . . . . . . 616.883 ; 3,170.781
Einfriedung der Bahn und Gebiude . . . 10.748 2 615.771 39.033 10,050,652
Il Fahr-Fundus instructus . . . . . 22.554 . 1,968,622
IV, Einrichtung von Gebauden und Werkstitien ; T87 : 750,428
V. Ban-Regie und sonstige Auslagen . . . 19.123 - 363.72
Zusummen . . 5 2,658.235 . 13,142,565

Sehligt man zu diesem Zuwachse der
Anlagekosten im Laufe des Jahres
1857 die Anlagekosten mit Anfang
dea Jahres 1857 . . . . . . . . . - 84,940.642

ferner zu dem Zuwachse der Anlage-
kosten im Laufe des Jahres 1858
die mit Anfang des Jahres 1858 vor-

handenen Anlagekosten . . . . . 3 . . : 116,529.262|
s0 erhiillt man die Gesammt-Anlagekosten,
und zwar mit Schluss des Jahres 1857 ; 87,508.877 :
" » » » 1858 g . 129,671.827

Und auf 1 Meile entfallen . . . . . . . . 1,419.525 . 1.!i9‘-’~4ﬂ
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Dieser Ucbersicht zu Folge betrug die Vermehrung des Stammeapitales

imJahee 1857 . . . . . . . . 2,6588.235 1,
" ., 1888. . . . . . . .13,142.868 ,

Wird nun zu dieser Kostenvermehrung das bis zu Ende des Jahres 1856 (siche
Verwaltungsbericht fir 1855 und 1856, Seite 110), beziehungsweise des Jahres
1857 und in dieser letzteren Richtung fir die ganze siidliche Staatsbahn aufgelaufene
Anlage-Capital addirt, so erhiilt man die Anlagekosten mit Ende der Jahre 1857 und
1858, wie am Schlusse der Uebersicht VI gezeigt wird.

Die Zunahme an Bauanlage- und Einrichtungs-Kosten betriigt daher

imJahre 1857 . . . . . . . . . . 313 Percent
T B E 3 R R Bt [ (0.2 B

von dem mit Schluss des Jahres 1856, hezichungsweise des Jahres 1857, nach-
gewiesenen Anlage-Capitales,

Die durch diese Verhiiltnisszahlen ausgedriickte Erhohung des Anlage-Capitales
ist nicht bloss von den Kostenbetriigen abhiingig, welche durch die Erweiterung
der Bauanlagen und Betriebs- Einrvichtungen in den Jahren 1857 und 1858, und
durch die Anlage der neu erdffneten Strecke verursacht wurden, sondern steht auch
in Beziehung mit dem Belaufe der Kosten zu Anfang des Jahres 1857 und bezie-
hungsweise 1858, so dass die Percente des Zuwachses der Bauanlagen bei gleicher
Kostenvermehrung im Laufe des Jahres desto grosser ausfallen, je kleiner die
Anlage-Capitale zu Anfang des Jahres waren.

Die am Schlusse der Tabelle VI ausgefithete Nachweisung des Gesammtanlage-
Capitales der siidlichen Staatshahn am Ende der Jahre 1857 und 1858 ist in der
nachfolgenden Beilage zu jener Tabelle noch ibersichtlicher und nach den einzelnen
Haupt- und Unter-Ausgabsrubriken gesondert dargestellt.
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Beilage zur Uebersicht VI. Kosten der Bauanlagen und Betriebs-Kin-
richtungen der siidlichen Staats-Eisenbahnen

mit Schluss der Verwaltungsjahre 1856, 1857, 1858.

mit Schluss des Jahres | mit Schluss des Jahres | mit Schluss des Jahres
1856 1857 1858
Gegenstand der Auslagen| Yon Wien bis Lalbach, Yon Wien bis Trlest,
respect. bis Laxenburg und Oedenburg respect, bis Laxenburg und
Oedenburg
sammt Verbindungshahn
I Vorauslagen und Tra-
eimmg . . . . .. . 197.606 . 197.606 265.255
Il. Bauauslagen, und zwar;
Grund- und Realititen-
Einlosung . . . .| 2,102.913 3 2,175.289 5 4,380.171
Unter- und Bricken-
Bau . . . . . . .|39,055.775 e 39,592 280 X 159,936.823
Ober-Bau . . . . . 15,941.937 y 17,321,106 - 24,767.285
Gebiude-Errichtung . | 6,777.380 : 7,304,272 2 13,465.024
Einfriedung der Bahn
und Gebiiude . . . 156.068 i 166.816 A 206.915
Zinsen fiir Passiv-Ca-
pitaleln sy @i v 345.8395 i J45.835 @ 245,835
Bei Ablosung der Bahn
von der bestandenen
Privat - Gesellschaft
iibernommene [as-
siv-Riickstinde . .| 6,146.190 6,146.190 6,146.190
70,526,107 73,141.878 100,248.243
I1I. Fahr-Fundus instructus] 3 11,317.870] : 11,340.424 . 15,268.676
rl'-". Einrichtung der Gebiude
und Werkstatten . . . 1,209.493 : 1,210,280 . 2.112.461
V. Bau-Regie und sonstige
Auslagen . ., . . . - 1,680.566 - 1,708.689 g 2,777.1902
Zusammen . . 84,940.642) ‘ 87,508.877 : 129,671.827
Auf 1 Meile entfielen . . 1,376.4491 ; 1,410.525 ; 1,592.433
Vertheilt man dagegen
diceben ausgewiese-
nen Gesammtkosten
auf das den Tarifen
zu Grunde gelegle
Meilen-Ausmaass, so
entfielen auf 1 Meile ; 1,327.198 . 1,368.732 . 1,552.956
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Wird zu den im vorausgegangenen Verwaltungsberichte (Seite 106 und 107)
fir den Anfang des Jahres 1856 ausgewiesenen Unter-Abtheilungen der Kosten
der siidlichen Staatsbahn die Vermehrung dieser Betriige im Laufe des gedachten
Juhres (siehe den bezogenen Verwaltungsbericht Seite 110 u. 111) addirt, so erhilt
man die einzelnen Unter-Rubriken der Anlagekosten fiir den Schluss des Jahres 1856
oder fiir den Anfang des Jahres 1857, und auf gleiche Weise mit Beniitzung der
Uebersicht VI des vorliegenden Berichtes die betreffenden Posten filr den Schluss
der Jahre 1857 und 1858 oder fir den Anfang der Jahre 1858 und 1859.

Nach Angabe dieser Tabelle betragen die Anlagekosten mit Anfang des Jahres
1857 bei einer Linge von 61-71 Meilen die Summe von . . . . 84,940.642 1.

1858 , W T B R R e e . . UST.B08.877
1859 , o -5 BB e > = m e v o 129,671.827 .

Wie es sich von selbst versteht, gelten diese Zahlen der Reihe nach auch
beziiglich des Schlusses der Jahre 1856, 1857 und 1858.
Hiernach entfiel von den Kosten

mit Anfang der Jahre 1857, 1858. 1859.
oder mit Schluss der Jahre 1856. 1857, 1858,

auf 1 Meile der wirklichen Bahnlinge . . 1,376.449 1. 1,419.525 fl. 1,592.433 1.
und auf jede Meile der dem Tarife zu
Grunde gelegten Lingenmaasse . . . . 1,327.198 fl. 1,368.732 . 1,552.956 1.
Werden die Betriige der vorausgegangenen Beilage zur Uebersicht VI nach den
fiinf Ausgabs - Hauptrubriken mit der in Meilen ausgedriickten Bahnlinge verglichen
und die Ansiitze dieser finf Rubriken in Percenten des Gesammtanlage-Capitales der
betreffenden Bahnstrecken ausgedriickt, so ergibt sich fiir den Schluss der Jahre 1857
und 1858 folgende Zusammenstellung, aus welcher man entnehmen kann, in weleher
Weise sich die Gesammtkosten auf die einzelnen Ausgabs-Rubriken vertheilen.

wurden verausgabt

In nachbenannten in Per- in Per-
auf 1 Meile centen der auf 1 Meile centen der
Ausgabs - Hauptrubriken Gulden Gestmmt= Gulden Gesammt-
kostlen kosten
bis Ende 1857 bis Ende 1858
I. Yorauslagen . . . . . . . . 3.202 0-23 3.258 0+20
I:Bagten: & < 5 & vis s el 0 1,185.254 8350 1,341.621 8425
II. Fahr-Fundus instruetus . . . 183.770 12:94 187.507 1178
IV. Einrichtung der Gebiude und
Werkstitten . . . . . . . . 19.613 1-38 25.042 163
Vi Bavregion & o cai 5 b ey 6o 27.689 1-95 34.108 2-14
Zusammen . . 1,419.525 . 1,502.433
o

Statist, Mittheil. 1858, 11, Heft. b
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Die gleiche Darstellung in Bezug auf den Schluss der Jahre 1855 und 1856
wurde in dem vorausgegangenen Verwaltungsberichte Seite 112 und 113 geliefert.

Die Anlagekosten haben sich dennach mit Ende des Jahres 1857 um 43.076 fl.
fir die Meile gegen das Jahr 1856 und mit Ende des Juhres 1858 um weitere
172.908 1. fir die Meile gegen das Jahr 1857 vermehrt. Auf diese letztere Ver-
mehrung iibte zumeist der Umstand Einfluss, dass in die bis zum Schlusse des Jahres
1858 nachgewiesenen Anlagekosten auch die Gesammtauslagen fiir den Bau der
Strecke von Laibach nach Triest einbezogen worden sind, welche Auslagen in den
fritheren Jahren noch gar nicht in Betrachtung kamen.

Was die Kosten der Semmeringbahn anbelangt, so sind dieselben bis zum
Schlusse des Jahres 1856 in dem vorausgegangenen Verwaltungsberichte nachge-
wiesen, In den Jahren 1857 und 1858 waren die weiteren Auslagen fiir diese Bahn,
insoferne dieselben dem ausgesprochenen Grundsatze gemiiss zu den Anlagekosten
gerechnet werden, von keiner grossen Bedeutung, wesshalb auch von einer abge-
sonderten Darstellung dieser Kosten hier Umgang genommen wird.
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B. Uebersicht der Betriebs-Ergebnisse.

Die Betriebs-Ergebnisse werden in drei Haupt-Abtheilungen dargestellt, und
zwar umfasst die erste 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 Ver-
zinsung des Anlage-Capitales.

I. Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel.

Die im Laufe der Jahre 1857 und 1858 auf der siidlichen Staats-Eisenbahn
stattgefundene Bewegung der Fahrbetriebs-Mittel ist in der folgenden Ucbersicht VII
zusammengestellt, in welcher auch die in Wegmeilen ausgedriicklen Bewegungen
nachgewiesen sind.
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Uebersicht VII. Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel auf der siid-

a
¥ Die Fahrbetrichs-Miftel haben
\a =
r : : e
- die Locomotive ; die Wagens
=
L -__i_ v et 3
'E - ?‘: haben Nutzmeilen zuriickgelegt die Personenwagen

&

Auf der g - E e T @ o 1 Y P Ja e e
g8 = e v S - =1 = o halien Achsmeilen
2 gl=5 »: o = 3 = i uriickgelegt
e | ST Al Eitie fedgil (BE L] et
8| = z - o a td =28 e .=
£z |3 iié 2% 8 g £33 |25 | 2= =3 im
- - 2 - k - = - sh=
et BURY O e ol = g '=--=" | %= “ ‘E Woe TUSA TN I)“",I'
Be g |.Ed it £ - 23 l= | o9 T9 i selmitte
= = | '8 % < o a™ = = — = | Wagen
B i E = -1 " - 2 E £ g g

im Jahre 1857

siidlichen Bahn . | 64 |243]43.152[197.908[169.773[367.771|1.513]373|1.487[74.350] 19.732]4,272.777(11.455

im Jahre 1858

t)
siidlichen Bahn . | 83-5]266|46.860(236.461 (240,821 485.782|1.826[373[1.487|74.350] 19.768]4,931.6:3:2 13,222

a. Bewegungen der Locomotive.

Zu Ende des Jahres 1857 waren 243 Locomotive vorhanden und diese haben
im Laufe desselben 367,771 Nutzmeilen zuriickgelegt. Sonach kommen in diesem
Jahre auf jede Locomotive durchschnittlich 1.513, oder tiglich 4:1 Nutzmeilen.

Von den mit Ende des Jahres 1858 vorhandenen 266 Locomotiven sind in
diesem Jahre zusammen 485.782 Nutzmeilen zuriickgelegt worden, wornach auf jede
einzelne Locomotive 1.826 oder 5:0 Nutzmeilen tiglich entfallen.

Somit sind im Jahre 1858 die Locomotive mehr in Anspruch genommen worden,
als in dem vorausgegangenen Jahre 1857.

In der nachgewiesenen Anzahl Nutzmeilen sind die durch Locomotive gelei-
steten Reserve-Dienste und Wagen-Verschiebungen, so wie auch die im kalten
Zustande beforderten Maschinen nicht inbegriffen, da solche Dienstleistungen nicht
als Nutzmeilen verrechnet werden kinnen.

Von den dureh die Locomotive zuriickgelegten Nutzmeilen entfielen im Juhre 1857
im Durchschnitte auf eine Bahnmeile 5.746-4 und auf jeden Tag 15-74, im Jahre 1858
auf eine Bahnmeile 5.817-7 und auf jeden Tag 15:94 Nutzmeilen,

1) Durch Umstaltung eines Hofwagens in einen Personenwagen ist die Vermehrung der
Sitzplitze herbeigefihrt worden.
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lichen Staats-Kisenbahn in den Verwaltungsjahren 1857 und 1838.

e ———

il Wi

folgende Bewegungen gemacht:

anl 1 Locomotiv-Nutzmeile entfielen

—
die Lastwagen Personen- B . im
e | uml ersonen | Lastwagen- Durchschnitte
| mit mit der hahen Aehsmeilen zurick- Lastwagen w"“"'_" Achsmeilen | o porsonen-
in deyp Zahl mit Achsen cigenem Ladungs- pelegt haben -\::::’:;::n nach den wagen=
in der Gewichte fahigkeit - im Ganzen Ll und
von 4 oy e im Dureh=- PR Personen- o Deatwages-
Lahl von s e e ! rasammen |.l\,l|.1':::. shrhibgelept Fabrtmeilen | Fahrtmeilen Y o
——
im Jahre 1857
| —
1741 5,485 224425 | 205,580 | 10,680,017 6.140 [14,961.794] 216 630 407
——
imJahre 1858
[ —
1.856 w818 243.280 | 319.230 [ 14,435.376)] 7.7i8 [10,367.008] 200 579 390
—~—

Die Zahl der in jeder Richtung im Verkehre gestandenen Zige betrug daher
im Jahre 1857 7-87 und im Jahre 1858 7-97 oder die Hilfte der auf einen Tag und
auf eine Bahnmeile entfallenden Nutzmeilen.

Die Zahl der Ziige stellt sich heraus wie folgt:

Auf der

entlielen auf 1 Bahnmeile

Nuotzfuhrten
fir das Jahr| fir den Tag in jeder
Hichtuog
Nutzmeilen Zahl

siidlichen Bahn . .

sidliechen Bahn .,

im Jahre 1857

5.7464 1574 ki

‘87

im Jahre {1858

58177 15

04 i

97

Sonach sind im Jahre 1858 mehr Fahrten als im Jahre 1857 gemacht worden,
was auf eine Zunahme des Verkehres hinweiset,
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b. Bewegungen der Personenwagen.

Im Jahre 1857 haben die auf der siidlichen Staats-Eisenbahn vorhandenen
373 Personenwagen mit 1.487 Achsen zusammen 4,272.777 Achsmeilen zuriick-
gelegt, wovon im Durchschnitte auf einen Wagen 11.455 und auf eine Achse
2.873 Meilen entfielen. Im Jahre 1858 hat sich die Anzahl der Personenwagen und
ihrer Achsen nicht vermehrt; doch erhéhten sich die von denselben in diesem Jahre
zuriickgelegten Achsmeilen auf 4,931.632, wornach in diesem Jahre 13.222 Mei-
len auf einen Wagen und 3.316 Meilen auf eine Achse entficlen, welches Ergebniss
gleichfalls auf eine vermehrte Beniitzung der Personenwagen in diesem letzteren
Jahre hindeutet. Rie vorgenannten Ergebnisse sammi der Zahl der auf einen Wagen

und auf eine Achse in einem Tage entfallenen Achsmeilen sind aus der nachfolgen-
den Tabelle ersichtlich:

haben zuriickgelegt

im ganzen Jahre durchschuittlich in 1 Tag

Aul der alle varhan- im Durehschnitte

denen Personen-
wagen

1 Wagen I Achse

-] v I Wagen 1 Achse

Achsmeilen

imJahre 1857

siidlichen Bahn .. .. | 4272977 11455 2,873 31-4 79

imJahre 1858

siidlichen Bahn ... .| 4,931.632 13.222 3.316 36-2 91

c. Bewegungen der Lastwagen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Bewegungen der Lastwagen wiihrend der
in Rede stehenden beiden Jahre, d. i. die von denselben zuriickgelegten Achsmeilen
und wie viele von diesen sowohl im ganzen Jahre als in einem Tage auf einen Last-
wagen und auf eine Lastwagen-Achse entficlen.
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haben zurickgelegt

im ganzen Jahre durchsehnittlich in 1 Tag
Aul der alle vorhan= im Durchschnitte
denen —————————| {1 Wagen 1 Achse
Lastwagen 1 Wagen | I Achse

Aehsmeilen

imJahre 1857

siidlichen Babn . ... ] 10,689.017 | 6.140 1.949 16:8 53

imJahre 1858

siidlichen Bahn ... .| 14,435.376 7978 2.481 21-3 68

Auch aus dieser Tabelle ist ersichtlich, dass die Lastwagen im Jahre 1858 mehr
geleistet haben, als im Jahre 1857.

Gegeniiber den Personenwagen ist die Beniitzung der Lastwagen eine bedeu-
tend geringere, denn jede Personenwagen-Achse hat im Durchschnitte im Jahre 1857
den 15 fachen und im Jahre 1858 den 1:3 fachen 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. Vergleicht man die von den Personenwagen-Achsen zuriick-
gelegten Gesammt-Achsmeilen mit der von den Lastwagen durchlaufenen Gesammt-
zahl, so ergibt sich, dass erstere im Jahre 1857 40:0 und im Jahre 1858 342 Per-
cent der letzteren ausmachen, wodureh sich der Unterschied in dem Personen- und
Frachten-Verkehre am auffallendsten darstellt.

d. Bewegung ganzer Zige.

Laut der vorausgeschickten Uebersicht VII entfielen auf eine Locomotiv - Nutz-
meile im Jahre 1857 bei Personenziigen 21-6 Personenwagen - Achsmeilen und hei
Lastziigen 63:0 Lastwagen-Achsmeilen. Im Jahre 1858 war das Verhiltniss 209
und beziehungsweise 57-9, woraus zugleich folgt, dass bei einem Personenzuge 21-6
und 209 Personenwagen-Achsen und bei einem Lastzuge 630 und 579 Lastwagen-
Achsen in Verwendung standen.

Aus der Hauptibersicht geht auch hervor, dass sowohl bei den Personen- als
den Lastziigen im Jahre 1837 mehr Achsen in Verwendung waren, als im Jahre 1858.

Wird die bei jedem Zuge beforderte Achsenzahl mit der durchschnittlichen
Leistungsfihigkeit der Locomotive verglichen, so entfallen im Jahre 1857 0-29 und
im Jahre 1858 0-23 Achsen auf eine Pferdekraft.
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II. Personen- und Sachen-Transporte.

In der nachfolgenden Uebersicht VIII ist die Zahl der auf der siidlichen Staats-
Eisenbahn transportirten Personen, getrennt nach den gewihnlichen Reisenden
(aller drei Wagenclassen zusammengenommen) und nach der transportirten Militir-
Mannschaft, so wie das Gewicht der transportirten Sachen, getrennt nach Reise-

Uebersicht VIII. Ausgefiihrte Personen- und Sachen-

Durch die angefihrien Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel wurden befirdert
PPersonen Suchen
Benennung
o Reise-
ey in allen e . g:-:icl erdiniire Regie-
Bahn 3 ‘“ugrn— Militir Zusammen Al Frachten Festhlen Zusammen
Classen Eilgut
‘_—?Eli T - t‘rn!l-n'r”_- o
im Jahre 1857
Siidbahn . . .| 2,907.808| 184,087 3,002.885 | 277198 [10,835.552 3,700,006 | 14,812,756
im Jahre 1858
Siidbahn . . .| 3,061,078 271.887| 3,332.965 | 277.848 | 13,692.369 [ 3,547.910 | 17,518.127

So summarisch diese Uebersicht auch ist, so liefert sie doch ein Bild der all-
gemeinen Verkehrsverhiltnisse, und durch Anreihung weiterer Nachweisungen wird
daraus die Darstellung der speciellen Verhiltnisse des Verkehres entwickelt werden.

Eine solche Nachweisung liefert der nachfolgende Ausweis iiber den Verkehr
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gepiick und Eilgut, dann nach ordiniiven und Regie-Frachten, ohne Riicksicht auf die
Entfernung, auf welehe die Beforderung stattfand, nachgewiesen. Es ist ferner
zugleich ersichtlich gemacht, wie sich die Personen und Sachen nach den vorer-
withnten Unterscheidungen auf die Einheit der Bahnlinge und wie sich dieselben im
Allgemeinen auf die Einheit der Personenwagen- und Lastwagen-Achsen, dann auf
die Einheit der Sitzplitze bei den Personenwagen und bezichungsweise auf die Ein-
heit der Ladungsfihigkeit bei den Lastwagen vertheilen.

Transporte in den Verwaltungsjahren 1857 und 1838,

Sonach entliclen von den beldrderten

Personen, und awar Sachen, und zwar
in allen 3 Wagenclassen und Militir Reisegepick, Eilgut, ordinire und Regie-Frachten

nimlich ; g " mkmlich o

- —| wuf eine anf - el ey . auf eine | A0 €inen
Personen e Zu- Personen=|  einen Reise- ordinare Regie- |, Last- Centaer

aller Militir & gepackund | = Lusammen der

3 Classen sAmmen wagen= Sitz- Eilgut Frachten | Frachten wagen= Ladungs-
aul eine Bahnmeile I Aches plate aul eine Bahumeile Achse Fibigkeit

ZLahl Centner

im Jahre 1857

A5.436( 2,800 [ 48.326) 2.0801156-7]  4.331] 169.305 | 57.813 | 231.449] 2.700-59 |50 11

im Jahre 1858

36.659| 3.256| 30.915) 2241 168-6[  3.328| 163.980| 42.400] 209.798 | 3.011-02]54-88

Jeder einzelnen Station mit Personen, dann mit ordiniren und Regie-Frachten. Aus
denselben sind auch die Verhiiltnisse zu entnehmen, in welchen sich die Zahl der

beforderten Personen und die Menge der transportirten ordiniren und Regie-Frach-
ten auf die einzelnen Stationen vertheilt.
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Ausweis

iiber den Verkehr an Personen, dann ordindren und Regie-Frachten auf den
einzelnen Stationen in den Verwaltungsjahven 1857 und 1858.

hatten einen Verkehr von

Die i in in ordiniiren in
o Percenten . Pereenten 5 Percenten
nachhenunnten | personen | oo o | OFAIRAREN | von der | Regies | von der ond Regie-) yvon ier
von der | Frgehlen |[Gesammi- | gpegehiten [Sesammi-] Frachlen | Gesammt-
Stationen Gesammi- Menge Menge e s hh-uh-e— der
der der ordinficen
__[|Personen- —— | ordiniren | —— Hegie- | —— —{und Megies
Zahl Lahl Cinlher Frachten Coulni Frachten Canlnts Frachten
Auf der siidlichen Bahn
im Jahre 1857
Wien .......... 681.347| 22-03 [2,035.081| 18:70| 117.361| 3-17(2,153.342| 14-82
Meidling,....... 236,340 7-64| 302.223( 3-62 3.332) 0-00| 39b.5b5] 272
Hetzendorf .. ... 36.8171 1-19 2331 0:00 34 0-00 267 0-00
Atzgersdorf..... 71.011) 2-30 28.628| 0.20 369 0-01 289071 0-20
Liesing ....uu.. 120,352 3-89 32,380 0-30 1.856] 0-05 34236 0-2
Berehtoldsdorf. .. 13.990] 0-45 . . . . . .
Brunn ....e000n 90.0071 3-23 14,6911 0-14 101 0-00 1457011 010
Madling ........ 186.777| G-04 37.826) 0-35 8061 0-24 46.787] 0-32
Laxenburg ...... 60.498| 1-06 701 0-01 256, 0-01 1.047) 0-01
Guntramsdorf . .. 0.506) 0-31 3.901] 0-04 0606 0-02 4507 0-03
sumpoldskirehen 38.538) 1-25 9487 0-08| 40.950] 1-11| 50137 0-34
Plaffstitten ..... 40781 015 24,309 0-22 856 0-02 25465 017
Baden,.---s.tun 274.326] 8-87 15,4001 0-14 10,980 030 26.380] 0-18
Noslaw v esniaos 71458 2-30| 75980 0-70 11.5{5 0-10 70.334] 0-55
Kottingbrunn. . .. 2.866] 009 . ; i ] ) .
Leobersdorf .... 44.082) 1-43| 08.528] 0-63| 956.179 25-84 [1,024.707] 7-05
Solenau ...v000. 3.368] 0-11 . . . i . .
Felixdorl ....... 24,732 0-80 34.057] 0-31 11.377) 0-31 45434 031
Theresienfeld ... 8.202] 0-27 2456) 0-02 7 0-00 24631 0-01
Wr.=-Neustadt ... | 132527 4-28| 428104 3-96 72.336) 1-06| 500.530] 3-44
Katzelsdorf .. ... 804 0-03 . . A 4 : :
Neudorfl ....... 4817 0-16 13.037] 0-12 18313 0-49 31.350] 0-21
Sauverbrunn ... .. 6.200] 0-20 138 0-00 s 0-02 1.020] 0-01
Wiesen-Siglez . . . 2903 0-09 4007 0-04 677 0-02 4,684 0-03
Mattersdorf..... 18.158] 059 17.505) 0-16 2404 0-07 20,0801 0-14
Marz-IRohrbach . . 29011 0-08 2,477 0-02 3.849( 0-10 6.326) 0-04
[.l‘lipl.‘l‘slun‘h ..... 1477 0-04 372 0-00 8 0-00 380 0-00
)\g('ﬂdul'f. St 3207 0-10 42,543 0.39 : - 42,543 0-29
Qedenburg. ... BTO14] 1-87| LH08.639) b-53 18079 0-49 | 616.718] 4-24
St. P:]_[)'lll'n ...... 2.608| 0-09 6.572 0-06| 120,407 3-25| 126.979] 0-87
Neunkirehen .. .. 31205 1-04 0.7 055 1127965 3-05] 172476 1-19
Ternitz. cvveesss T.052] 0-26 49451 0-46 401474 1-09 80.625) 0.62
Pottschach. .. ... 2.858) 009 8.615) 0-08 720 0-00 8.687] 0-06
Gloggnitz....vvs 26,2811 0-85| 187.658] 1-73 28577 097 | 216.235] 1-49
Payerbach ...... 11766 0-38 | 163.531 1-51 54790 0-14| 168.710) 1-16
Eichberg ...... 486) 0-02 99 0-00 58] 0-00 1571 0-00
Klamm.,.,...c00 82 0-03 2006, 0-00 R3] 0-02 1.0491 0-01
Breitenstein . ... . A58]  0-01 161 0-00 85l| 0-02 1.012] 0-01
Semmering ... .. 1,002  0-06 652 0-01 7.6150 0-21 8.267 0-06




Die

hatten einen Verkehr von

in n in ordiniiren
vore. o [Percenten | ordiniiren |Tecaee | Regie-  [Terea® lund Regie-|"eon dee:
nachbenannten Personen [~ Biaohton: |Usimamic] Prachlan |Graimmt | Frachlon. | Qesramts
Stationen Gesammit~ M""::f" “:I:‘:r zusammen ;
e |Personen= ordiniren Regie- |— 1=
Zahl Zahl Contaer | Frachten | oonyae | Frachten | coniner
Spital .......... 3.443| 0-10| 19787 0-18| 102.247] 2-76| 122.034) 0-84
Miirzzuschlag. . .. 23.071) 075 00.958) 0-84| 231.864| 6-27| 322.822| 2-22
Langenwang ... 305 0413 8,397 0-08 2,274 000 10.671) 0-07
Krieglach....... 6.825) 0-22] 84278| 0-78| 18.638] 0-50| 102.916) 0-71
Mitterndorf ... .. 1.283] 0-04 1.053[ 0-01 304/ 001 1357 0-01
Kindberg ....... 0.205| 0-30| 12.516] 0-12| 10,088 0-27| 22.604 0-16
St. Marein ...... G824 0-19)  45.512] 0-42| 60.979 1-65| 106491 0-73
Kapfenberg ..... 10.976] 0-35| 119.544 1.10| 21.582] 0-58| 141126 0-97
Broeks . .oiauas 43.043| 1-42 [1,403.431) 12-95 | 173.789] 470 |1,577.220) 1085
Pernegg........ 6.082| 0-20 M7 007 2,004 0:06 9411 0-06
Mixnitz. oo 5072 0-16] 24549] 0-23| 44701 1-24 69.340] 0-48
Frohnleiten .. ... 11.051] 0-36| 29975 0-28| 23.784 0-1 63,750 0-44
Peggau +....... 15.4100 0-50| 30.186] 0-28 2772 0-08| 32958 0-23
Stabing ........ HA72) 0418 10.864| 0-18 8401 022 28.055 0-19
Gradwein. ..., . 13.337] 0-43 17,761 0-16 8495 0-23| 26.256] 0-18
Judendorf ...... 10.900( 0-35 5.813] 0-03 1.028) 0-03 6.841] 0-05
Grate cieans ey 102.015] 6-21| 496.451) 4°58| 67589 1-83| 564.040[ 3-88
Puntigam ....... 2.796] 0-09 15.006] 0-14 ‘ . 15.006] 010
Kalsdorf........ 5005 0-19 8.629) 0-08 2469 0-06 10798 0:07
Wildon........, 16.432) 0-53 | 33.377 0-31 3.366) 0-09| 36.743] 025
Lebring vovvvun 5231 0-17| 14.828) 0-14 2,043 0:06| 16871 0-12
Leibnitz . .ouuun. 10.559] 0-63 141.926] 1-31 79.930( 2-16| 220656 1-53
Ehrenhausen .. .. 8.823| 0-20| 33.620] 0-34 708 0-02| 34427 0-24
Spiclfeld ....... 18,485 0-60( 163.596) 1-51 6.4200 017 170,025 1-17
Possnitz ........ 50021 0-16| 23.330] 0-22 429 0-01 23.768| 0-16
Marburg. ....... 30.398)  1-27 | 366.0300 3-38| 57.702| 1-50| 428732 2-02
Kranichsfeld .. .. 13.801] 0-45| 438.281| 4-05 681 0-02| 438962 3-02
Pragerhof ...... 2473 0-07] 29.860] 0-28] ¢0.081| 1-62| 89941 0-62
Poltsehach. .. ... 15.268) 0-40 [ 117.448] 1-08| {142.021] 3-84| 2439.169 1-78
Ponigl ......... 1.326) 0-04 2,064 0-02 0.707) 0-26| 11.771] 0-08
St Georgen. .... 4608 0-15| 29,7591 0-27 1.499] 0-04 J1.258] 0-22
Slore i-viaa ey 2207 0-07| 47.863| 0-44 83| 0-00| 47946 0-33
Gl v minsieeinis 323600 1-05| 154.878 1-43| 91561 2-°48| 246.430| 1-70
Markt Tiffer .. .. 8.460) 0-27) 75701 0-T0| 48740 1-32| 124441 086
Rimerbad ... .. 3724 0-12 54050 0-03 2235 006 7.350, 0-05
Steinbrick. ... .. 25.502| 0-83| 617.620[ 5-70 9.106] 0-25| 6206.816/ 4-31
Hrastnik........ 2,360 0-08| 14.015] 0-13| 373.381| 10°09 | 387.306| 2-067
Trifal siviasais L5171 0-05 [  55.600[ 0-51| 238875 6-44| 203.975 2-02
Sagor.......... 5.000) 0-16 | 143.267| 1-32| 101119 2-73| 244.386] 1-68
Bava 1.852) 0-06 3241 0-03 1.277 0-03 4,488 0-03
Littal o, 10.265) 033  76.554 0T 5.515) 0-15 | 82,060 056
Kresnie ........ 2411 0-08 039 0014 1.738] 0-05 2.677 0-02
YT LA ST 3384 014 2,047| 0-02 3.458] 0:00 5,205 0-04
Sallochaianas oo 1.965( 0:06| 26.386 024 7.584 0-20| 383.970[ 0-23
Laibach ........ 05.220( 3-08 11,205.701) 11-96| 54.651] 1-48|1,350.352 9-20
Franzdorf. ...... 1.278) 004 1.699] 0-02 6.673) 0-18 8.372| 0-06
Dojtsehiti.anain 1.702] 0-06 1.320) 0-01 1.485) 0-04 2,814 0°02
Rakek.......... 2,097 0-07 3.227 0-03 12 000 3.230 0-02
Adelsberg ... ... 6541 0-21 1.764] 0-02 457 001 na21]| 0-02
Prestranek ..... 517 0-02 531 000 . : 3 0-00
St. Pefer ....... 3.285 0-11 5061 0-04 192| 0-00| 4253] 003
Ober-Lesede ... . 1.163] 0-04 353 0°00 19] 0-00 372, 0-00
Divacéa ......... 706 0-03 41 0-00 1.448) 0-04 1:480, o1
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hatten einen Verkehr von
Die in in n ordiniren in
5 Pereenten| grdiniiren I"""r:”'l:" Regie- I.‘_I::Ih":::‘:“ il Regrie- l'::;.-::::;ﬁ.
nachhenannten | Personen | o Frachlen | Grsammt:| Fenchion |Gesammt-] Frachton | Gesammt-
Stutionen Gesammt- 11‘1-:.'?'- “;:f" Zusmmnmen \Il.lr:,"":‘ r‘}:.r
_|Personen- ordiniren Regie- und Regie-
Zahl Lahl Centner Frachten Centner | Frachien Centner Frachten
Sessann ........ 3481 010 12391 0-01 1L.700]  0-0% 29090 0-02
Prosecco ....... 22091 007 164 000 891 0-00 2500 000
Nabresina....... D214 030 D473 009 2131 0-00 968G, 0-07
Grignano ...... 5 8i6] 0-03 . : 20 0-00 20 0:00
Triest . oo v J0.8200 0-99| 08414 0-90 210321 0-06| 100.546] 0-69
Zusammen. .. .. BO02885 10000 [HOS35552100-00 [3,700.606 10000 [14535558[110-00
im Jahre 1858
With e chienas GT3.535) 20-32 12275 871] 1662 A0.758)  1-40(2,325.620] 13-49
Meidling ....... 256497 7-30| 284.219] 2 08 18,204 O0-51| 302.4238] 176
Hetzendorf. . .... J7.961 1-14 1.095] 0-01 T4 0-00 1.169 0-00
Alzgersdorf..... TH.868| 2-27 14.021) 010 9 0-00 140300 0-08
Liesing......... 126.013] 3-81 40,080] 020 2085 0-08]  43.065 0-23
Berehtoldsdorl . . 14.006] 0-42 i ; . . 2
Bronn’ ossavieen 94,830 2-54 33,7831 0-2h 2 0-00 33,8100 0-19
Midling . ....... 190130 b-70 a9.5580 0-07 3240 017 154820 0-09
Laxenburg ...... TO388 2-11 D048 003 G 000 J3.611 002
Guntramsdorl ... 9.623] 029 10.61G]  0-08 A04L 0001 110200 006
Gumpoldskirehen A3 1-23 G683 0-0h L.G8T 016 12,370 0-07
Plafistiitten .. ... S.A64 0-15] 202390 0-1b 1 000 20250 0-12
Baden.......... 250545 742 16,548 012 14.30%  0-40 30850 0-18
YOnlad e eeris G1.9700 1-85 G724 051 22100 0-09 T2.034) 0-42
Kottingbrunn . .. 2,068, 0:00 : i . < : %
Leobersdorf .. .. 43190, 1-26 70.233| 0-58| 244.62% 6-90| 323.860] 1-88
Solenau ........ $.486] 0-10 . . 5 : . .
Felixdorf ....... 26.466) 0-79 H5.269) 0-40 22508 0-63 TT877 0-4h
Theresienfeld ... 6.871] 0-21 2,633 0006 10, 0-00 8.643] 005
Wr.-Neustadt ... | 1342384 403 451.303 3-30 G351 1-81| LHi15.454) 2-99
Katzelsdorf ..... 049 0-03 v . .- = " .
Neudirfl ....... 5500 047 0,379 0-22 23,1400 0-65 haH19] 0-3
Saverbrunn ... .. G.625) 0-20 7901 006 1220 000 7833 005
Wiruen-%iglcz A 3061 009 o200 0403 1.206) 003 A016] 0-03
Mattersdorf .. ... 20.312( 0-61 11.858] 0-09 12514 0-35 24372 0-14
Marz-Rohrbaeh .. 3.334 010 20671 0-02 250 001 20220 0-01
Loipershach . ... 1.360[ 0-04 55 0-00 227 0-00 2820 0-00
Agendorf . ...... 3.358) 0-10 A0481)  0-36 272 0-01 40453 029
Oedenburg. ..... 60025 0-80| 674122 4-02 8.003) 0-25 | 682,725 3-96
St. Egyden ..... 3427 0-10 TAT4 005 98.876] 2-79| 106.050] 0-62
Neunkirchen ... . BLAOL 1-54 T1.628) 0-h2 GH.A03 -84 136.9M] 0:80
Ternilg, s vavaese 23.005 070 47033 0-34 H2.068) 1-47 09101 057
Pottschach ..... 3403 0-09 5923 0-04 T3 0-02 6456 0-04
Gloggnitz «..... 27712 0-83| 187475 137 20357 0-83 ] 216.532] 1-26
Payerbach . ..... 12,452 0-37| 184.580) 1-35 6.718) 0191 191.208( 1-11
Eichberg ... .- 426/ 0-01 103 0-00 1.758)  0-0% 1.861) 0-01
Klamm . ......- . 1.046) 0-03 2400 0-00 2319 0-07 25500 0-01
Breitenstein..... AGH) 0-0H ABOL 0-00 21.064) 060 21.514| 0-12
Semmering ..... 1,773 0-05 160) 0-00| 22443 0-63 | 22.603] 0-13
Spital......0--- 3.054) 0-00 20,930 0-15| 137.754] 3-883| 158.684 0-92
Mirzzuschlag ... 20.689( 0-62 TO.653] 0-581 129.506] 3-65| 200459 1-21




hatten einen YVerkehr von

Die e | in in ordiniiren in
S Percenten y Percenten .
Ekenansten Dy Percenten| grdiniiren | vou Aer Regie- von der und ltegie-
NAHDODE : vou der | ppgehten | Gesammt| Fraehten [Gesammtsl Frachien
Stationen Getammts ‘“:h“w M:{::‘.‘-c ausammen |
——|Personen- | Re | Regie- —|und Regie-
Zahl Zahl Centner | Frachten | goupner | Frachten | g gy, | Frachten
Langenwang .. .. 4,056, 0-12 34200 0-02 7.608) 0221 11.037 0-06
Krieglach...... Bao1l 0-47 H8OTH 043 11.984) 034 70959 041
Mitterndorf .. ... 4026, 012 10,417 0-08 11.145) 031 20,562 0-13
Kindberg ....... 09.044 027 23.088) 017 0608 0-27 33.596, 0-19
St. Marein v.o.o... 5635 0417 60031 0-44% 82,723 2-33| 142754 0-83
Kupfenberg ... .. 82420 0-25| 1358000 0-00 18.780[ 0-53( 154.670, 0-90
Brock. iooinas o 48101 1-4401,751.882) 12-79 | 168427 4-406 (1,900.509| 11-08
Pernegg.o.ov.. 5,699 0-17 11.460) 0-08 2,033 0-06 13,493 0-08
Mixnitz......... 4925 0-14 232771 9147 16.923| 0-48 40.2000  0-23
Frohnleiten .. ... 10.726] 0-32 17.248] 013 16.794) 047 34.042) 0-20
Peggau ........ 16.846) 0-51 25402 0-13 567 016 30-86G9) 018
Stiihing ........ 5273 0416 16,262 0-13 5245 0415 21,467 0-12
Gradwein. ...... 13,567 0-40 20,670 2-22 15.704] 0-44 45.374) 026
Judendorl «... .. 246120 074 4676 003 3344 010 8.020, 0-05
Grals oovvvevess 202470] 6-07| H14.326) 3-76 G5.2041 184 5795300 3-36
Puntigam . ...... 4044 015 353500 0-20 341 0-01] 35601 021
Kalsdorf........ 5057 0-18 11.525 0-08 2773 0-08 14,208 0-08
Wildon......vt . 17.208] 0-51 285100 0-17 13.860, 0-39 37.370f 0-22
Lebring ........ 49057 015 9.960) 0-07 0505 0027 19.265] 011
Leibnitz ........ 18,543 0-56| 139.223| 1-01 457905 1:20) 185.018] 1-07
Ehrenhausen . ... 8.288) 0-25 26,4600 019 15.338] 0-43 4£1.793| 0-24
Spielfeld ....... 18.808| 0-56| 109426 0-80 8478 0-24] 117.604] 0-G8
Possnitz. ....... h.uasl 017 36.143) 0 26 605 0-02 36,748 0-21
Marburg........ 47404 1-41) 3099002 2-91 18.058) 0-53| 417.960| 2-43
Kranichsfeld .. .. 13.307] 0-40| 327.962] 2-348 20477 0-58| 348.230( 2-02
Pragerhof ...... 2408 0-07| 226060 0-17| 30478 0-86] 53.138] 0-31
Piltsehach. .. ... 14.802] 0-45| 118.604% 087 S84 1-67) 177.045] 1-03
Ponigl coivvnuns 1425 0-0% 1.836) 0-01 5652 016 TAB8| 0-04
St Georgen. , ... AT0G] O 15 AT.708) 0-35 21200 0-06 40.837( 0-29
Store svceressas 1.826) 0-05 4290912 0-31 16| 0-00 42,928 0-25
BIll e ainites 322360 0-97| 1905.938) 1-43] 218929 6-17] 414.662) 2-41
Markt-"Tiffer. ... 10.553] 0-34 63,628 0-46| 108.647| 3-06[ 172.275( 1-00
Romerbad ...... 4141 012 5487 0-04 1.631] 0-05 6.818] 0-04
Steinbriick. ..... 26,819 0:80] 760000 5L-55 30775 112 800.675| 4-65
Hrastnik ....... 20720 0-00|  62.174) 0-46| G58.821| 18-58| 720.905 4-18
Trifatllseve e ostna 1.806) 005 50.308] 0-40] 315.023 8-88| 365416 2-12
Sagor ...veeene S.5aal 007 280467 1-76| 181.082] 5-12] 422.848) 2-45
DAV sasaloniae 2.605 008 7.868| 0-06 2.108] 0-06 10.066[ 0-06
| {41 TERANEar e 11.473) 0-34 T2ABG) 0-53 1.986] 0:05 TAAT2) 043
Kresnic ........ 2474 0-07 9230 0-00 1.561] 004 2484 0-01
Lanse...c.ooeuns 2643 011 6,857 0-06 4704 0-14 11.651] 007
Salloeh......... 1.869) 0-06 ATT55) 035 2,674 0-07 50.420( 0-29
Laibach ........ 120,843 3-62| 849.641] 6-20 70.958| 2-00| 920.580| 534
Franzdorl ...... 3.8220 0-11 35.810) 0-26 15.812| 0-44 H1.622( 0:30
Loitseh ........ 7.639( 0-23 03.000] 0-68 6.460, 0-18 09,469, 0°58
Rakek vt iash 7.632] 0°23| 213767 1-56| 51757 1°46| 265.524 1°54
Adelsberg . ... .. 15500 0°47| 32301 o0-28| 59793 1:68| 02484 0-54
Prestranck. ... 1,208 0-04 Ta0 000 1.731f 0-05 2,490, 0-04
St, Peter +vav4e fo.022| 0-30 36,605 0-27 3.379) 0-10 30,084 023
Ober-Lesede . ... 152 0-06 45300 0-03 8.432) 0-24| 12.971) 0-08
Divada ........ 3474 0:09 6.08G) 005 2.007( 0-06 8.183( 0-05
Sessana ........ 8.030| 027 8,382 0:06 2.888] 0-08 11.270] 0-07
Proseeco ..ov.us 6.516{ 1-19 3.006] 0-03 3436, 0-09 7.042) 0-04




hatten einen Verkelr von

Die in in in ordinfiren in
Percenten| ordin&ren l"'l'l'l'l]lll'h legi ]'.~rn-|;ll>u ind Roals Percenten
f i Ya L ’ von der ‘gle= von der L
nachbenannten Personen | yon ger Frachten |Gesammt- | Fegohten | Gesammi-| Feachten
NPT Gesammt= Menge Menge | L
Stationen der der | 2usammen
— I"ersonen= -| ordiniiren Regie- |———————[und Regie-
Fahl fahl Cenluer Frachten Centner Frachien Centaer Frachten
Nabresina....... 48561 0-45| 2U3.713 1-56 40,7851 1-15 | 254498] 1-48
Grignano .. ..... 2045 0:09 11.734 0-08 3974 o0 15,708, 0-09
AT A S1EI3] 2-44 [1,864.588 13-62 27.054] 0-79 |1,802.542| 10-08
|
Zusammen . . . 13,332.065100-00 [13692369[100- 00 [3,547.910/100-00 17240279!“]0'00

1. Personen=Transporte.

a. Verkehr nach der Zahl Giberhaupt.

Wie aus der vorausgeschickten Uebersicht VIII hervorgeht, umfasst der auf
der siidlichen Staats- Eisenbahn im Verwaltungsjuhre 1857 vermittelte Personen-
Verkehr die Zahl von 3,092.885 Personen, worunter 184,987 oder 6:0 Percent
Militiirs begriffen sind. Im Verwaltungsjahre 1858 sind auf der genannten Bahn
3,332.965 Personen, und darunter 271.887 oder 82 Percent Militirs befordert
worden.

Auf die Bahnlinge vertheilt, entfallen auf eine Bahnmeile im Jahre 18567
48.326 Personen, wovon 2.890 dem Militér angehbren; von den im Jahre 1858
beforderten Personen entfallen 39.915, hierunter 3.256 Militirs, auf eine Bahnmeile.

Auf die vorhandenen Personenwagen-Achsen und Sitzplitze vertheilt, entfallen
im Jahre 1857 auf eine Achse 2.080 und auf einen Sitzplatz 1567, dann im Jahre
1858 auf eine Achse 2,241 und auf einen Sitzplatz 168:6 Personen.

Im Allgemeinen bilden die vorstechenden Verkehrsdaten jedoch nur einen Fac-
tor der Gesammtheit des Verkehrsumfanges, indem, abgesehen von den Wagen-
Classen, in welchen sich die Reisenden bewegten, namentlich die Linge des Weges
der Beforderung von grossem Einflusse, und bei Vergleichung mit der Grisse des
Verkehres auf anderen Bahnen gleicher Ausdehnung von wesentlicher Bedeu-
tung ist.

Die Entwicklung des Verkehres von Reisenden ist zwar auf den dsterreichi-
schen Staatsbahnen und selbst auf der siidlichen Staats-Eisenbahn, von welcher
hier zuniichst die Rede ist, noch nicht abgeschlossen und die weitere Ausdehnung
derselben, so wie der Anschluss neuer Balnen werden in der Zukunft immerhin
einen giinstigen Einfluss nehmen; allein die Erfahrung bestitigt allenthalben den Satz:
wiithrend der Waarenverkehr sich den Eisenbahnen nur allmihlich zuwendet und
bei Verlingerung der Bahnlinien bedeutend, hesonders aber dann im geometrischen
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Verhiltnisse zunimmt, wenn die Bahnen die Achse des Weltverkehrs beriihren, ist
der Personenverkehr von diesen Umstiinden ziemlich unabhiingig. Er ist mit Aus-
nahme weniger besonders beginstigter Linien, mehr localer Natur, daher zuniichst
von der Dichtigkeit der Bevilkerung und der Wohlhabenheit des Landes, welches die
Bahn durchzicht, bedingt, und stellt sich gewihnlich schon im ersten Jahre der Yoll-
endung einer Verkehrslinie auf eine Ziffer, welche in den folgenden Jahren nur
minder bedeutende Schwankungen erleidet.

Vergleicht man das Verhiltniss der Zahl der gewihnlichen Reisenden auf ein-
zelnen Bahnen, so ist dieses ein anderes als dasjenige , welches sich aus der Ver-
gleichung der Zahl des beforderten Militirs und der gewdhnlichen Reisenden
auf denselben Bahnen ergibt, weil die Militir-Transporte in Vergleichung zum Ver-
kehre der Reisenden sowohl in Bezug auf die Grisse, als auch in Bezug auf Zeit
und Ort mehr zufilliger Natur sind. Diese letztere Yergleichung bietet daher auch
wenig Anlass zu Betrachtungen.

b. Verkehr nach der Zahl in verschiedenen Wagenclassen und
nach dem zuriickgelegten Wege.

Wenn man den vorhergehend summarisch angegebenen Verkehr nach den ver-
schiedenen Wagenclassen, welche die Reisenden beniitzten, so wie die Meilenzahl,
welche die Reisenden der verschiedenen Classen und das Militir zuriicklegten, in
Betrachtung zieht, so ergeben sieh die nachfolgenden positiven und relativen Zahlen-
verhiltnisse.
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Lahl der Reisenden nach Wagenclassen

wurden befliirdert

= Heigende ¥ Reisende
or or . d
Auf der L ‘ ok I “Il‘lf Militar \I.'T' "
I . A Zusammen RINRE
Wagenclasse S pmmie

in der Zahl von

im Jahre 1857

siidlichen Bahn . .| 62764 | 776.238 |2,068.806] 2,907.898 184,087 3,002,885

im Jauhre 1BHS

siidlichen Bahn 67061 | T93.558 | 2,200,459 3,061,078 271.887 3,332,065

Auf eine Bahnmeile entlielen

im Jahre 1857

siidlichen Bahn . . 981 12.129 32.326 45.4306 2.800 48.320

im Jahre 184H8

siidlichen Bahn . . 803 0.504 26,351 36.660 3.256 39.916

In °/y von der Gesammimenge der Reisenden aller 3 Classen ausgedriickt

im Jahre 1857

gidlichen Babn . .| 2°2 267 | 7141 X 6-4 .

im Jahre 1858

siidlichen Balin . . 22 25-90 719 . 8-9

Diese Darstellung gibt zu folgenden Betrachtungen Anlass.

Man ersieht daraus vor Allem, dass die Beniitzung der 1. Wagenclasse eine
ganz unerhebliche, jene der II. Classe dagegen eine mehr als gewihnliche und die
der III. Classe eine iiberwiegende ist.

Die Zahl der Reisenden, welche die I. Wagenclasse beniitzten, erreichte
sowoh!l im Jahre 1857 als im Jahre 1858 22 Percent der Gesammtzahl der Rei-
senden aller drei Classen.

Die Zahl der Reisenden der I Classe erhob sich im Jahre 1857 auf 26:7 und
im Jahre 1858 auf 259 Percent jener Gesammtzahl.
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und dem zuriickgelegten Wege.
legten Entfernungen zuriick
I I die Reisenden ‘ _[ o
der der der A
L I 1L, PTA das Miliir uwod Militie
— TUsammen
Wagenclasse e = SE——
in Meilen
im Jahre 1857
T71.000 5,058,448 7,550,004 13,980.352 2,333,376 16,013,728
im Jahre {858
814,953 6,034,908 8,351.802 15,201,753 2,703.392 17,005 145
dede Person legte im Durchschnitte Meilen zuriick
im Jahve 1847
12-3 73 306 48 12-6 Hed
im Jahre 1858
12-2 76 3-8 B0 9-9 hed
In % von den Gesammtmeilen der Reisenden aller 3 Classen ausgedriekt
im Jahrvre 1857
55 405 b4-0 16-7
im Jahre 1858
b4 30-7 H4-9 17:8

Die Zahl der Reisenden der 1I. Classe ist die iberwiegendste und erreichte im
Juhre 1857 711 und im Jahre 1858 719 Percente der Reisenden aller drei

Classen.

Bei den Militir-Transporten betrug dieses Verhiltniss im Jahre 1857 64 und

im Jahre 1858 89 Pereent.

Die Verhiltnisse der Zahl der in den verschiedenen Wagenclassen beforderten
Reisenden, dann des beforderten Militirs, werden sehr leicht iibersichtlich, wenn
man die Zahl der Reisenden I. Classe durch die Einheit und jene der iibrigen Classen
und des Militirs in dem entsprechenden Verhiltnisse ausdriickt. Hiernach ergeben

Statist, Mittheil. 1858, 11, Heft,

6



82

sich in der Reihenfolge der L, IL und IIl. Classe der Reisenden, dann des Militirs,
gegeniiber der Zahl der iibrigen Reisenden, folgenden Verhiltnisszahlen:

Im Jahre 1857 . . . 1:12:4:33:0: 29,

. . 1858 . . . 1:11-8:32:8:4-1.

Das Militir wird in der Regel in Wagen 111, Classe befordert und nur, wenn
diese nicht zureichen, kommen aushilfsweise auch Lastwagen in Verwendung, welche
fiir diesen Zweck eigens eingerichtet werden.

Riicksichtlich desjenigen Factors, welcher nebst der Personenzahl auf den
Belang des Yerkehres einer Balin von besonderem Einflusse ist, nimlich der Ent-
fernung, auf welche die Beforderung stattfand, ersicht man aus der
vorausgeschickten Darstellung, dass die im Jahre 1857 beforderten 3,092.885 Per-
sonen zusammen einen Weg von 16,313.728 Meilen zuriicklegten, und dass hiervon
auf die 2,907.898 Reisenden 13,980.352 Meilen und auf die 184.987 Militirs
2,333.876 Meilen entlielen.

Yon den im Juhre 1858 zur Befirderung gelangten 3,332.965 Personen sind
17,905.145 Meilen zuriickgelegt worden, wobei auf die 3,061.078 Reisenden
15,201.753 und auf die 271.887 Militirs 2,703.392 Meilen entfielen.

Die Militir - Transporte betrugen also dem zuriickgelegten Wege nach in bei-
den Jahren ein Sechstel des Gesammtverkehrs der iibrigen Reisenden.

Vertheilt man die zuriickgelegten Meilen auf die Bahnlinge, so ergibt sich,
dass im Jahre 1857 von den Reisemeilen

der Reisenden . . . . . . 218.443 Meilen

des Militires . . . . . . . 36.459

beider < == < = o - om0 254:902
und im Jahre 1858 von den Reisemeilen

der Reisenden . . . . . . 182,057 Meilen

des Militars . . . . . . . 382376

beider - o « i « < « 214433
auf cine Bahnmeile entfielen.

”

"

”n

Diese aus der Zahl der beforderten Personen und aus dem Wege, welchen sie
zuriicklegten, hervorgehenden Ziffern geben den Belang des Personenverkehrs und
die Thatsache zu erkeunen, dass in dieser Beziehung die siidliche Staats-Eisenbahn
nur von den frequentesten fremden Bahnen iibertroffen wird.

Wenn man diese Ziffern in Vergleichung zur Zahl der Reisenden niher erwiigt,
so ergibt sich, dass ein Reisender durchschnittlich

im Jahre 1857 . . . . . . . . 48 Meilen
S R R e 1
zuriicklegte.

Noch grosser stellt sich die durchschnittliche Reise-Entfernung des Militirs,
denn diese betrug

im Jahve 1857 . . . . . . . 12:6 Meilen,
se b o ABBEIL - Gl e 979

"
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Eben diese Verhiltnisse der Grisse der Reise-Entfernung sind es, welehe den
Verkehr im Allgemeinen und folglich auch die Einnahmen hierfir, wie dieses spiter
nachgewiesen werden wird, zu einer Bedeutung erheben.

Der im Durchschnitte von jedem Militir zuriickgelegte Weg ist im Jahre 1857
beinahe dreimal, im Jahre 1858 nahezu doppelt so gross, als jener eines Reisenden.

Eine weitere interessante Betrachtung ergibt sich in den Vergleichungen jener
Verhilltnisszahlen iber die Beniitzung der verschiedenen Wagenclassen,
welchen die Linge des von den Reisenden der verschiedenen Classen und von dem
Militir zuriickgelegten Weges zu Grunde liegt,

Bei der Betrachtung der Zahl der Reisenden hat sich gezeigt, wie iiberwie-
gend sie in der Il. Classe gegen die I. und in der 1. Classe gegen die II. Classe
war, Es ist nimlich dort nachgewiesen worden, dass von der Gesammtzahl der
Reisenden

im Jahve 1857 die I. Classe 2:2, die 1. Classe 26-7, die ll. Classe 711
s AOBB e g 22 L e 2B w19
Percente beniitzten.

Hier hingegen zeigt sich ein ganz anderes Verhiltniss, indem an der Gesammt-
zahl der zuriickgelegten Meilen die I und IL Classe in einem grisseren, dagegen
die 1L Classe in einem kleineren Maassstabe betheiligt war. Die zuriickgelegten
Meilen betrugen bei den Reisenden

im Jahre 1857 der 1. Classe 55, der II. Classe 40-5, der 1. Classe 540
o ia TABBEAIL I RS IR T A g i 1 (7L L g
Percente der Gesammt-Meilenzahl.

Ein Reisender der 111 Classe legte im Juhre 1857 nur 3:6 und im Jahve 1858
nur 3-8 Meilen, ecin Reisender 11 Classe aber im Jahre 1857 schon 7'3 und im
Jahre 1858 7-6, niimlich einen doppelt so langen Weg, zurviick. Der zuriickgelegte
Weg eines Reisenden I. Classe betrug im Jahve 1857 12:3 und im Jahre 1858
12-2 Meilen, somit einen mehr als dreifach so langen Weg, als der eines Reisenden
lI. Classe.

Diese Abweichungen haben ihwen Grund in mancherlei Umstinden.

Riicksichtlich der Beniitzung der I. Wagenclasse ist offenbar dic Linge der
Bahn iiberhaupt, so wie ihre Lage und Entfernung in Bezug auf grossere Stidte
entscheidend.

Das Verhiltniss, in welchem die Beniitzung der 1. Wagenclasse gegeniiber
der I. Classe in Bezug auf die Linge des Weges sich vermindert, scheint aus den
Verhiiltuissen der Entfernung der bedeutenderen Provinzial-Stidte von der Provinzial-
Hauptstadt hervorzugehen.

Die Reisenden der IlI. Classe bewegen sich in einem beschrinkten Umkreise,
weleher sich nach der Zahl und der Entfernung der bedeutenderen Provinzial-Stidte
von den Orten der lindlichen Umgebung richtet.

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 ausgedriickt worden ist, lisst

6°
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sich das relative Verhiltoiss, welches zwischen der Beniitzung der Bahn nach der
Zahl der Reisenden und zwischen der Beniitzung nach Reisemeilen besteht, auch in
folgender Weise darstellen.

Es ist nachgewiesen worden, dass die Reisenden der . Classe der Zahl nach in
beiden Jahren 2:2 Percent der Gesammtzahl betrugen, wiihrend die Reisemeilen
der 1. Classe im Jahre 1857 55 und im Jahre 1858 54 Percent der Gesammt-
Meilenzahl ausmachten, und sich daher auf mehr als das Zweifache erhoben.

Die Reisenden der 1. Classe betrugen der Zahl nach im Jahre 1857 267 und
im Jahre 1858 25'9 Percent, die Reisemeilen dieser Classe aber 40°5 und bezie-
hungsweise 397 Percent, also um ﬁ mehr.

Die Reisenden der IlI. Classe betrugen der Zahl nach im Jahre 1857 71-1 und
im Jahre 1858 71-9 Percent, die Reisemeilen dieser Classe 54-0 und beziehungs-

weise 549 Percent, somit um beiliufig 4_|l weniger.

—

Auf der siidlichen
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Zwischen den Hauptstationen Wien und Baden gaben die Stationen Meidling
und Midling, erstere im Jahre 1857 mit 7-64 Percent und im Jahre 1858 mit 7-39,
letztere im Juhre 1857 mit 6:04 und im Jahre 1858 mit 5-70 Percent, den Ausschlag.

Nach Stationen.

Wenn man die Zahl der Reisenden der Endstationen mit der Gesammtzahl
der Reisenden in Vergleichung stellt, so erscheint iiherwiegend
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e. Verkehr einzelner Bahnstreeken und Stationen.

Der Verkehr jeder einzelnen Station ist wus dem Ausweise iiber die Transporte
unmittelbar zu entnehmen. Jener Ausweis liefert aher auch die Behelfe zu den nach-

folgenden Vergleichungen.

Nach Bahnstrecken.

Wenn man von den Hauptstationen absieht, und nur die zwischen solehen
liegenden Stationen zusammen, so wie die Balolingen von einer Hauptstation zur
anderen in Betracht zieht und die Balnstrecken nach der Zunahme des Verkelhres

ordnet, so ergibt sich folgende Uehersicht:

e ———

Bahy hatten

l:"_:_‘._i_' seren Verkehr

I

den grissten Yerkehr
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im Jahre 1857
Wien mit 22:03 Percent gegen Laibach mit 3:08 Pereent,
im Jahve 1858

Wien mit 20-32 Percent gegen Triest mit 2:44 Percent.

Reilt man die mit Riicksicht auf den Personenverkehr vorziiglichsten Stationen,

s0 erscheinen im Jahre
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1857 1858

i Wienmit e Do b it 0 e 22:03 = 2032
2. Meidling mit. . . . . . . . . 764 739
. Modlingmit . . . . . . . . . 604 570
AieBadenymitss i g LRI VSN RERIRTY 752

5. Wiener-Neustadt mit . . . . . 428 403
6. Gratz mit . . . . . . . . . . 621 6-07
Percenten des Gesammtverkelirs vertreten.

d. Verkehr in verschiedenen Zeit-Perioden.

Die Grisse des Personenverkehrs war im Laufe des Jahres nicht eine fort-

withrend gleiche und nahm in verschiedenen Zeiten zu und ab.

Wenn man, um diese Verinderungen zu iibersehen, die Zahl der beforderten

Reisenden und des Militirs zusammengenommen in Betrachtung zieht,

sich fiir verschiedene Zeit-Perioden folgende Verkehvsverhiltnisse:

so ergeben

Auf der siidlichen Bahn wurden hefirdert

Joouar, ASST: 4 v o oviie | 408960 | Junoar: 4888

Zusammen im L. Quartale . 378.941 Zusammen im [ Quartale .

Februar 1857 . . ... . . . 115.000 | Februar 1858
MRTE o e sy 148.500 Miirz

ApFl . 5 i s oaoiast ] A D
Zusummen im 1L Quartale . 465027 Zusammen im 1L Quartale .
Mal 85T . ¢ & & o 5 o o » JBOEIS | Mai 1858 .
AT S A HALAS0 | Juni
Juli Rl e ol A8JTA8 ) Juli
Zusammen im HLQuartale . | 1,114,986 Zusammen im [1L Quartale |

August 188Y . . . . . . . 460,941 August 1858
September ,, . . L. ., 3R6.886 | September ,,
October TS N 286,104 | Oectoher

Zusammen imIV. Quartale , | 1,133.931 Zusammen im 1V, Quartale |
Zusammen im L. Semester . SAB3.068 | Zusammen im L. Semestery

Zusammen im 1L Semester . . | 224817 | Zusammen im 1. Semester

Im Verwaltungsjahre . , . | 3,092.885 Im Verwaltungsjahre .

in den nachbennunten Zeit-Perioden Personen in den nachhenanuten Zeit-Perioden Parsonen
1857 1858

November 1856 . . ., . . . . 150,095 | November 1857 . . . . . . 186 503

December. 5 i % a: oo e 119886 | Deeember 162.545

124.232

473.280

114.497
171574
225477

511.548

354193
419325
395.201

68,719

2577
425.079
311762

1179418

84,828
2348137

3,532,065
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Die Vertheilung der Reisenden nach den einzelnen Monaten lisst erkennen, wie
ungleich die Beniitzung der Bahn je nach den Jahresabschnitten war. Der grisste
Verkehr hat sowohl im Jahre 1857 als im Jahre 1858 im Monate Avgust statt-
gefunden, erreichte im Jahrve 1857 dus Vierfache und itherstieg im Jahre 1858
das Dreifache des Verkehrs des in beiden Jahren schwiichsten Monates Januar.

Der Einfluss von Zufilligkeiten, welehe in den einzelnen Monaten vorkommen,

gleicht sich mehr aus, wenn man die Ergebnisse nach Quartalen und Semestern in
Betrachtung zieht.

Die Antheile der einzelne Quartale und Semester an dem Gesammtyerkelire
vertheilen sich niimlich in Percenten ausgedriickt, wie folgt:
L Quart. IL Quart. 1L Quart. IV, Quart. 1. Sem, 1L Sem.
1857 12:3 15-0 36-0 36:7 273 27
1858 14-2 153 351 354 29-5 70-5

Wenn man die Zahl der Personen des I. Quartals als Einheit annimmt und jene
der iibrigen Quartale im entsprechenden Verhiiltnisse ausdriickt, so ergeben sich fiir
eine leichte Uebersicht der Grisse des Verkehrs nach der natiirlichen Reihenfolge
der Quartale nachstehende Verhiltnisszahlen

1857 1:1:23:294: 300
1858 1 :1:09:2:47:2:49
Somit war in heiden Jahren der Yerkehr im 1V, Quartale am stirksten, so wie
auch die Ergebnisse des Il. Semesters jene des ersten bedeutend iiberstiegen.

Diesen Ziffern lassen sich noch folgende Bemerkungen anreihen. In denselben
spricht sich die Einwirkung des Klima's entschieden aus; die drei Wintermonate
November, December und Januar haben die wenigsten Reisenden aufzuweisen,
die Sommermonate sind durchgehends besser als die Frithlingsmonate und der Unter-
schied erreichte im Jahre 1857 beinahe das Dreifache und iiberstieg im Jahre 1858
das Doppelte, der Verkelr der Herbstmonate zusammengenommen war in beiden
Jahren grisser als jener der Sommermonate zusammengenommen. Diese auffallende
Differenz wird duveh den bekannten starken Besuch mehrerer der Residenz nahe
gelegener Bade- und Belustigungsorte, zugleich Orte des Sommer-Aufenthaltes der
Bewohner der Residenz, erkliirt.

e. Verkehr in Vergleichung zu den Bewegungen der Fahr-
betriebs-Mittel und zu der dabei fortgeschafften Last.

In Vergleichung der 197.998 Nutzmeilen, welehe die Locomotive im Jahre 1857
bei den Personenziigen zuriicklegten, mit den 16,313.728 Reisemeilen, welche in
diesem Jahre von den beforderten Personen zuriickgelegt wurden, wovon 13,980.352
die Reisenden und 2,333.376 das Militir betrafen, ergibt sich, dass auf eine Per-
sonenzugs-Nutzmeile 706 Personen-Reisemeilen oder ebenso viele Reisende und mit
Hinzurechnung des Militirs 82-4 Personen entfullen.
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Da im Jahre 1858 die Locomotive 236.461 Nutzmeilen mit den Personenziigen
zuriicklegten und im Ganzen 17,905.145 Reisemeilen von den beforderten Personen,
und zwar 15,201.753 von den Reisenden und 2,703.392 von dem Militir, zuriick-
gelegt wurden, so entfallen auf eine Personenzugs-Nutzmeile 64-3 Reisemeilen
oder eben so viele Reisende und mit Hinzurechnung des Militirs 75:7 Personen.

Von den Sitzplitzen, welche auf den in Bewegung gesetzten Personenwagen
vorhanden waren, entfallen auf einen Reisenden im Jahre 1857 4:0 und mit Hinzu-
rechnung des Militirs auf eine Person 3:b; im Jahre 1858 entfielen auf einen
Reisenden 4-5 und mit Hinzurechnung des Militiars 3-9 auf eine Person.

Rilcksichtlich der Last an Wagen und Personen, welche bhei den Personen-
ziigen gefihrt wurde, ergibt sich, wenn man jede Person mit dem frei mitzu-
nchmenden Gepiicke auf 11/, Centner ansechligt, dass im Jahre 1857 die leeren
Personenwagen cines Zuges 1.080 Centner, diese, mit den Reisenden besetat,
1.186 Centner und, wenn auch das Militir dazugerechnet wird, 1.204 Centner im
Gewichte hatten.

Im Jahre 1858 betrug das Gewicht der leeren Personenwagen bei einem
Zuge 1.045 Centner, der Wagen mit den Reisenden 1.141 und mit Hinzurechnung
des Militiars 1.159 Centner.

Das Gewicht, welches durch alle Fahrten cine Meile weit befirdert wurde,
betrug im Jahrve 1857 238,389.592 und im Jahre 1858 274,058.299 Centner.

Das effective Gewicht der Personenziige war jedoch noch grosser und zwar
um das Gewicht jener Lastwagen, welche den Personenziigen zur Beforderung des
Reisegepiickes ete., und um des Gewicht jener Lastwagen sammt Fracht, welche
den gemischten Ziigen und ausnahmsweise auch den Personenziigen beigegeben
werden.

Wenn man annimmt, das simmtliches Militir in Personenwagen befordert
wurde, so ergibt sich das Verhiiltniss des Gewichtes der befirderten Personen,
sammt dem frei mitgefihrten Gepiicke zu dem Wagengewichte im Jahre 1857
wie 1 : 871 und im Jahre 1858 wie 1 : 9-16, withrend, wenn alle Plitze besetzt
gewesen wiiren, in beiden Jahren das Verhiiltniss wie 1 : 2:51 bestanden hitte.

2. Sachen-Transporte.

a. Verkehr nach der Gewichtsmenge iiberhaupt.

Wie aus der Uebersicht VIII hervorgeht, betrug der auf der siidlichen Staats-
Eisenbahn vermittelte Sachenverkehr im Jahre

1857 1858
an Reisegepiick und Eilgut. . . . 277198 277.848 Centner,
» ordiniiren Frachten . . . . . 10,835.552 13,692.369
» Regie-Frachten. . . . . . . 3,700.006 3447.840

Zusammen . 14,812.756 17,41 8.0-':5? Centner, :
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Das Reisegepiick ist dasjenige, welches die Reisenden nicht unter eigener Auf-
sicht im Wagen behielten, sondern zur Beforderung aufgaben.

Werden diese Mengen ohne Riicksicht wuf die Entfernung, auf welche der
Transport stattfand, auf die Bahnlinge vertheilt, so entfielen auf eine Bahnmeile
im Jahre

1857 1858
von dem Reisegepiick und Eilgut . 4.331 3.328 Centner,
» den ordiniren Frachten . . 169.305 163.980
w » Regie-Frachten ., . . . . 57.813 41.291

»

Im Durchschnitte von allen Gegenstiinden . . 231,449 208.599 Centner.
Wird die Gesammtmenge auf die vorhandene Achsenzahl und Ladungsfihigkeit
der Lastwagen vertheilt, so entficlen im Jabre 1857 auf 1 Achse 2.700:59 Centner
und auf einen Centner Ladungsfihigkeit 50-11 Centner; im Jahre 1858 entfielen auf
1 Achse 2.993'82 Centner und auf einen Centner Ladungsfihigkeit 54:56 Centner.

b. Sachen-Transporte bei Personenziigen.

In weitere, aus der Uebersicht YIII nicht zu entnehmende Details eingehend,
ist zuniichst jener Sachen-Transport in Betracht zu ziehen, welcher beim Verkehre
der Personenziige vorkimmt. Derselbe theilt sich in das Gepick der Reisenden
und des Militirs, dann in das Eilgut, wie folgt:

Auf der siidlichen Bahn gelangte zur Befirderung

Gepick Filgut Zusammen Gepiick Eilgut Zusammen
= b in Centnern
im Jahre 1857 imJahre 1858
217.960 59.238 277.198 211.003 G6.755 AT7.848
Auf eine Bahnmeile entficlen

3.406 925 4331 2,528 799 3027

In 9%, von der Gesammimenge des Gepiickes der Reisenden und des Eilgutes avsgedriickt
78-6 21-4 756 2544

Die frither aufgestellten Zahlenverhiltnisse diencn, im Zusammenhalte mit der
Zahl der beforderten Reisenden und des Militirs, auch zu einer Vergleichung, in
welcher Menge sich das von einer Person mitgefiihrte Gepick darstellt; so ergibt
sich, dass auf jeden Centner Gepiick der Reisenden

im Jahre 1857 . . 14-2 und
» n»1858 . . 15-8 Reisende entfielen.
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Bei dem Gepiicke der Reisenden hat auf diese geringere oder grissere Yerhiilt-
nisszahl die Grisse des Zwischenverkehres einer Bahn den meisten Einfluss, indem
dort, wo ein grosser Zwischenverkehr besteht, die Reisenden in der Regel kein oder
nur weniges Gepiick bei sich fihren. Die Menge des zur Beforderung gelangenden
Eilgutes hiingt von dem grosseren oder geringeren Werthe ab, welchen die sich einer
Bahn bedienenden Parteien auf die raschere Beforderung einzelner Sendungen legen.

¢. Verkehr mit ordiniiren und Regie-Frachten.

Die Partei-Frachten werden nach den drei Tarifs-Classen nachgewiesen.

Menge der verschiedenen Frachtgattungen.

Die Mengen welche von den verschicdenen Frachigattungen zur Beforderung
gelangten, sind aus der folgenden Nachweisung zu ersehen:

Aul der sidlichen Bahn gelangten zur Beforderung
ParteiaFrachten i alle
der 1. der 11, | " der 1L ;“_‘15;”"."“ Regie-Frachten Frachtgattungen
S clllﬂlf — A W Fusammen ushmmen
s Centoer
im Jahre 1857
9,500,373 1,230,527 104.652 10,835.552 3,700,006 14,535.558
im Jahre 1858
12,244,206 1,331,426 11G.647 13,692.360 3447840 17,140.2209
Auf eine Bahnmeile entfielen
im Jahre 1857
148.443 19.227 1,635 169,305 BT.813 227118
im Jahre 1858
146.638 15.946 1.396 163.080 41.202 205.272
In Pereenten von der Gesammtmenge der Partei-Frachten ausgedriickt
im Jahre 1857
877 ‘ 1-3 1-0 s 341
im Jahre 1858
804 ‘ 97 09 _ 252
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Wie diese Nachweisung zeigt, hat die siidliche Staats-Eisenbahn einen bedeu-
tenden und von Juhr zu Jahr steigenden Frachtenverkehr aufzuweisen.

Von Interesse wird es sein, in eine nihere Betrachtung der Ziffern einzugehen,
nach welchen sich die Partei-Frachten in die drei abgesondert nachgewiesenen
Classen vertheilten, weil die I. Classe die grisste Menge der Roh-Producte in sich
fasst, wiihrend der II. und IIL. Classe meist Handelsgiiter, namentlich die Colonial-
Waaren, und der I11. Classe insbesondere die yoluminisen oder sogenannten sperrigen
Gegenstiinde angehiren.

Die der I Classe angehirige Menge, also vorzugsweise die der volumindsen
Giiter, ist nur von geringer Bedeutung, indem sie kaum 1 Percent der Gesammt-
Menge ausmacht; die Giiter der 11. Classe sind mit 11-3 und mit 9°7 Percent schon
von grisserer Bedeutung; den iiberwiegend wichtigsten Theil bilden jedoch die der
I. Classe angehirigen Rohproducte, da sie mehr als 4/, der Frachtmenge aller
drei Classen ausmachen.

Regie-Frachten sind in nicht unerheblicher Menge zur Beforderung gelangt,
indem sie im Jahre 1857 fast 2/, und im Jahre 1858 mehy als 1/, der Parlei-Frachten
gleichkommen. Den grisssten Theil davon bildet der Brennstoff, iiberdiess aber auch
das Materiale zum Oberban, als: Eisen, Holz, Schotter und Stein, besonders dort, wo
Auswechslungen von alten oder zu schwachen Schienen vorgenommen worden sind,
bedeutend. ;

Durchsehnittliche Transport-Entfernung der Partei-Frachten.

Die Entfernungen, anf welehe die Frachten verfilhret wurden, berechnen sich in
Meilen, wie folgt:

1857 1858
Frachten I. Classe . . . . . . 2678 23-64 Meilen,
- I, - AR 40-62 -
s NE o 5 ¢ oo 1830 2008
Im Durchschuitte aller 3 Classen . 22-75 _25‘3_8 Meilen.

Im Durchschnitte aller 3 Classen wurden die Frachten somit auf beiliufig 1/
der Bahulinge befordert, und im Jahre 1858 erveichte diese Beforderung bei den
Frachten der I1. Classe beinahe die Hilfte der Bahnlinge.

Wenn man die Gesammtsumme der von simmilichen Partei-Frachten zuriick-
gelegten Meilen betrachtet, oder, was dasselbe ist, die Gesammtzahl der Frachten-
Centner auf die Strecke je ciner durchlaufenen Bahnmeile zuriickfiihet, so berechnen
. sich die auf eine Meile weit beforderten Partei-Frachten

im Jahre 1857 mit . . . . . 246,508.808 und
w o I8B8 . . L L L 3B54.358.510 Meilen-Centnern.

Es entficlen somit auf jede Meile Bahnlinge an transportirten Partei-Frachten
im Jahre 1857 . . . . . . . . 3,850,700 und
w o A858 . . . . .. . . 4,243.814 Meilen-Centner.
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d. Verkehr einzelner Bahnstrecken und Stationen.

Die Verhilltnisse, welche hinsichtlich des Frachtenverkehres auf einzelnen
Bahnstrecken und Stationen bestehen, kionnen, wie diess beim Personenverkehre
geschehen ist, auf Grundlage des Ausweises am Eingange der die Transporte
betreffenden Darstellung in Betrachtung gezogen werden, da derselbe den Verkehr
der einzelnen Stationen detaillirt.

Wenn man auch hier wieder von den Hauptstationen absieht, und die zwischen
diesen liegenden Stationen zusammen, so wie die Bahnlingen von einer Hauptstation
zur anderen in Betrachtung zieht, die Bahnstrecken aber nach der Zunahme des Ver-
kehres ordnet, so ergibt sich nebenstehende Uebersicht.

Der Yerkehr von Regie-Frachten vichtet sich nach den Bediirfnissen des Dien-
stes und hauptsichlich nach der Lage der Material - Depdts und der Verbrauchsorte.

e. Verkehr in verschiedenen Zeit-Perioden.

Die Grisse des Frachtenverkehres ist in den Jahren 1857 und 1858 eben so
wenig, wie die Grisse des Personenverkehres, eine ununterbrochen gleiche gewesen
und hat in versehiedenen Zeiten zu- und abgenommen. Doch ergeben sich bei
dem Frachtenverkehre vielfach andere Verhiiltnisse als beim Personenverkehre;
denn es sind nicht so sehr die klimatischen Yerhiltnisse als andere Umstinde, welche
auf die Frachtenbewegung Einfluss nehmen.

Wenn man, um die Verhilnisse der eingetretenen Verdnderungen zu iber-
schen, die Partei-Frachten und Militirsendungen zusammengenommen in Betrach-
tung zieht, so ergeben sich fiir die verschiedenen Zeit-Perioden folgende Verhilt-

nisszahlen:
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= vz B b S g v = v = & g <= s e a = o e 0 a8 - o= g =] % o4 i
# |28 IEsE] &E - E2|XzE]| £% 3 BE |F2i| £3 2 | *3 (XsE| &% 3 2 (k22| £3 E £ |1255] <5
a [ 3 15 . & |2 |3 2 & | & :_, 2 . S | 5" |3 . S |3 |3 i Ll S c
i |
im Jahre 1857
: | ! ,
5 Neustadt | Gloggnitz Gralz Baden ‘ Wien | [ Miirzzuschlag I
" 0o » » . “ s . § | ‘ f
Mit ordiniven Frachten . . . . und 8 1| 7| 016 und [ « | 5102l und 26 ’ 18 | 0-84 und 1 2 8 | 0-90 und i I 1| 9 ]0-81 usl 14 12 | 1-34
{ Oedenburg [ Miirzzuschlag I Laibach Gloggnitz | Baden | : Gralz [ [
| | |
| | | |
‘ Neustadt | Wien Glogynitz Murzzusehlag | Gratz | Baden
Mit “Ugil‘-l“l'ill."lll:ll N T SRR und 8 2 G 016 und 11 i | 1 0)-25 und 6 - 5 039 und 14 i < 11 0:8% umd 26 [ = : 16 1-17 and i1 2 | 4 475
(, Oedenburg Baden | Miirzzuschlag | Gratz Laibach | Gloggnitz
| | | | |
‘ |
; i ] Neustadt Gloggnilz Jralz iirzzuschl | Bade
Mit ordiniren und Regie-F ruchlcng eustu ‘ ogg . ' Wien y Gralz ) _ Miirzzuschlag l aden o i
Zusammen ‘ e 8 1 7| 016 uad 6 . 51 026 und i1 1 D 07 und 26 2 l 17 | 0-02 und 14 i2 | 121 uad " 2 6| 1:88
cdel 2R S z Oedenburg Miirzzuschlog Baden Laibach | Gralz Gloggnitz
1 ! 1
| | |
im Jauhre 1858
| | | o |
Neustadt Gloggnilz Wien Gralz | Baden t | Miirzzusehlag |
Mit ordiniven Frachten . 4 und 3 1 T 017 uud 6 = 5| 010 und i1 1 9 | 057 uod 40 31| 066 und 11| 2| 8| o077 und 14 W K- 1-27
Oedenburg Miirzzuschlag Baden [ Triest Gloggnitz ‘ | Gratz | |
|
[
{ Wien Neustadl Gloggnitz Mirzzuschlag Gratz 'l Baden .
Mit Regie-Frachten . . . . . und 1" 1 10| 017 und 8 1 7| 0-23 und 6 51 068 und 14 . | 12| 082 und 0| .| 28| 119 ond " 2| 4|20
aden edenh Mirzzuschlag iralz Triest sloggmilz
Bad Oedenburg Mi hilag ( I Gl t
1 1
M it | |
. — . " Noeust: 3 auaits I truls de Miirzzuse
Mit ordiniiren und Regie=Frachten Neustadt 1loget . ] Wien Gratz | Buden | Mirzzusehlug -
T ; und 8 | 7| 018 usd 6 : 5| 0026 uad i1 1 9 | 0-48 und 40 | 27 | 0:87 unid 11 i 2 7| 1:04 und 14 13 118
. v Oedenburg Miirzzuschlag Baden Triest | i Glogeaitz | Gratz
| | |
| | | |
Stutist. Mittheil, 1858, 1L Heft,
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Auf der siidlichen Babn wurden befirdert
Centuer Centner
in den nachbenanuten Zeit=Perioden  |Partei- wod Mi-] in den nachbenannten Zeit-Perioden |[Partei- und Mis
litar-Frachten litap-Frachten
1857 1858

November 1856 . . P i 956.414| November 1857 . . . . . . . 1,103.040
December ,, . . . . . .. 864.485] December , . . . . . .. 1,131.203
Januar ABET e s v 821.457| Januar 18881 = ke s 961.627
Zusammen im L Quartale . | 2,642,256 Zusammen im L Quartale . | 3,286.770
Febroar 1857 . . . . . . . 760.652] Febroar 1858 . . . . . . . . 825.011
Miirz BN s 018,838 Miirz il ik e | 1139907
April -2 o o I e el e 8037071 Apnil " - A 1,150.626
Zusammen im 11 Quavtale | 2,582,287 Zusammen im 1L Quartale . 3. 115.494

Mai ABBT & o - = .| LOOB.0A3] Mai 1858 | . « e s oe e s | 1,202.379
A [ T R L e 8884631 Juni e iy oy e 1,305.703
I R e ol ssasesl Jul . ... o 1,100.656
Zusammen im 1 Quartale . | 2,731.372 Zusammen im L Quartale . | 3,797.828
Angost: ABET SR 0 e 834.102] August 1858 . . . . . .. 1,168.077
Seplember , . . 0 o 005.414| September,, . . . . . .. 1,122,903
Oetoboril Bl semiamiin myl 1,140421] October , . . . . . . . | 1201207
Zusammen im IV, Quartale . | 2,879.637 Zusammen im IV, Quartale . | 3,492.277
Zusammen im 1. Semester . . | 5,224.543] Zusammen im 1. Semester . . . | 6,402.264
Zusammen im 11, Semester . . | 5,611.009| Zusammen im Il Semester . . | 7,200.105
Im Verwaltungsjuhre . . . | 10,835,552 Im Verwaltungsjahre . . . |13,692.369

Wenn man die einzelnen Monate in Betrachtung zieht, so ist in beiden Jahren
der Monat Februar derjenige, welcher den schwiichsten Frachtenverkehr aufzu-
weisen hat, wogegen im Jahre 1857 der Monat October und im Jahre 1858 der
Monat Juni den stirksten Verkehr hatten.

Bei den Ergebnissen in den einzelnen Quartalen und Semestern kommen nach
Percenten von der Gesammtmenge der transportirten Partei- und Militir - Frachten
folgende Verhiiltnisszahlen zum Vorschein :
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entliclen vou der transportivten Feacht auf das

| a 1 N
T Jalire B | e | y. i 1. 2.

Uuartal Semester

in Percenten von der Gesammimenge

1857 24-4 | 23-8 | 252 | 26-6 | 48-2 | 51-8
|
|

8is 240 | 22:8 | 277 | -5 | 40-8 | 53-2

Nimmt man die Frachtenmenge des 1. Quartals als Einheit an und driickt jene
der iibrigen Quartale im entsprechenden Verhiltnisse aus, so ergeben sich nach der
Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiltnisszahlen, welche die Verschieden-
heit der Grisse des Verkehres noch mehr iibersichtlich machen :

imJahre 1857 . . . . . . . . .1:0:98:1:03:1-09
w808 G L e s 102901161 -08!

Ordnet man die Quartale nach der Zunahme des Verkehres, so ergeben sich
nachstehende Reihenfolgen:
im Jahre 1857 dus 2. 1. 3. 4. Quartal,
w188, 2 AL 3

Aus obiger Zusammenstellung ergibt sich, dass der grisste Frachtenverkehr
im Jahre 1857 im 4. und im Jahre 1858 im 3. Quartale Statt fand, und dass der-
selbe in beiden Jahren im 2. Quartale am schwiichsten war.

Vergleicht man die Ergebnisse der beiden Semester, so zeigt sich in beiden
Jahren im 2. Semester cine Zunahme gegen den 1., und zwar im Jahre 1857 um
das 1-07 und im Jahre 1858 um das 1-14fache. Bei der Vergleichung des Frach-
tenverkehres nach Quartalen mit dem oben entwickelten Personenverkehre ergeben
sich bedeutende Verschiedenheiten, welche aus der nachfolgenden Zusammenstel-
lung zu entnehmen sind:

Zunahme des Frachtenverkehrs:

im Jahre 1857 im 2. 1.
= = 14858 WY

Zunahme des Personenverkehrs:

im Jahre 1857 im 1. 2. 3. 4. Quartale,
prams ASBEL Lo R d & s

4. Quartale,
3.

»n

3.
4.

f. Sachenverkehr in Vergleichung zu den Bewegungen der
Fahrbetriebs-Mittel und der dabei fortgeschafften Last.

Um in diese Betrachtung einzugehen, muss vor Allem eine Erginzung der
riicksichtlich der ordiniren Frachten bereits vorausgeschickten Ermittlung in Betreff
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des Gewichtes der dem Sachen-Transporte iiberhaupt angehirigen Gegenstinde
mit Beriicksichtigung der Entfernung, auf welche dieselben befordert wurden,
stattfinden.

Diese kann zwar, da einige positive Daten mangeln, nicht mit absoluter Rich-
tigkeit durchgefiihrt werden, sie wird sich aber von den wirklichen Ergebnissen
keineswegs so weit entfernen, dass nicht daraus weitere Folgerungen abgeleitel
werden kinnten.

Was den Sachen-Transport bei Personenziigen anbelangt, so wird man sich, um
die auf eine Meile weit verfrachtete Menge an Gepiick der Reisenden und des Mili-
tars, dann an Eilgut zu entwickeln, von dem wirklichen Ergebnisse nicht weit
entfernen, wenn man annimmt, dass die genannten Gegenstiinde eben so weit ver-
fihrt wurden, als eine Person.

Hiernach ergibt sich das auf eine Meile weit transportirte Gewicht der genann-
ten Gegenstinde, wie folgt:

im Jahre 1857 . . 277.198 Centner X 53 Meilen = 1,469,149 Meilen-Centuer,
At ol 1B 8T 8AB L &, X b4 , =1,500379

Auf welche Entfernungen die Partei- und Militir-Frachten transportirt wurden,
und die Meilenzahl, welche jene Giiter zuriicklegten, ist bereits friiher angegeben
worden; sie ist daher lediglich hierher zu tibertragen.

Hinsichtlich der Regie-Frachten wird mun sich von dem wirklichen Ergebnisse
nicht weit entfernen, wenn man annimmt, dass jeder Centner auf dieselbe Entfer-
nung verfrachtet wurde, wie die Partei-Frachten.

Hiernach ergeben sich im Jahre 1857: Meilen-Centner

die hereits berechneten Partei-Frachten, in welchen auch die Militir-
Frachten inbegriffen sind, mit . . . . .. . . . 246,508.808
die Regie-Frachten 3,700,006 Centner < mlt 23 7.: Mmluu = . . 84,175.136
Frachten zusammen . . 330,683.944
Hierzu die mit Personenziigen beforderten Sachen mit . . . . . . 1,469,149

im Ganzen . . 832,153.093
Im Jahre 1858:

die bereits berechneten Pavtei-Frachten, in welchen auch die Militir-

Frachten inbegriffen sind, mit . . . s e e . . 3B4,358.510
die Regie-Frachten 3,547.910 Centner x 2’) 88 Mulux = . ... 91,819.911
Frachten zusammen . . 446,178.421

Hierzu die mit Personenziigen beforderten Sachen mit . . . . . . 1,500.379

im Ganzen . . 4417,678.800

Man ersicht aus diesen letzteren Ziffern, dass, gegeniiber den Militir- und

Partei-Frachten, die mit den Personenziigen beforderten Sachen nur unbedeutend

und die Regie-Frachten von keinem entscheidenden Belange sind, und dass daher

selbst, wenn die Entfernungen, welche fir den Transport dieser Gegenstiinde ange-

nommen wurden, von der Wirklichkeit etwas abweichen sollten, diess doch die nach-
folgenden Vergleichungen nicht beirren wiirde.
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Wenn man den Verkehr von Sachen mit den Bewegungen der Fahvbetriebs-
Mittel vergleicht, so ergibt sich, dass auf eine Lastzugs-Nutzmeile entfallen:

Im Jahre 1857 :

an Frachten an Frachten, Gepiick und Eilgut

330,683.944 332,153.093

bt iserg el S : .
169773 1.948 Ctr. 169773 1.956 Ctr.

Im Jahre 1858:

446,178.421 A47,678.800

— T = 1.789 Ctr. ———— = 1.795 Ctr.
249.321 89 Cr- 519,391 Lty

Da nicht zu ermitteln ist, wie viele Achsmeilen die Lastwagen bei den Perso-
nenziigen und wie viele bei den Lastziigen abgesondert zuriickgelegt haben, so
muss, um die auf eine Achse im Durchschnitte einer Meile Nutzfahrt entfallende
Belastung ermitteln und zugleich die beforderte Last mit dem Eigengewichte der
Wagen und mit der Ladungsfihigkeit vergleichen zu kinnen, die bei Personen-
und Lastzigen zusammen beforderte Menge, als wire auch erstere mit den Last-
ziigen befordert worden, in Betrachtung gezogen und dabei angenommen werden,
dass die mit Personenziigen beforderten Sachen dieselben Belastungsverhiltnisse
hervorbringen, wie die ordiniiren Frachten.

Hiernach ergibt sich Folgendes :

liefen durchsehnitllich in einem Lastzuge

Achsen
i Jahre mit dem mit der mit
: y Eigon- Ladungsfahig=| der Netto=-
i der Zahl Gewiehte keit Belastung

ciner Achse in Centoern

1847 630 409 53-90 31-0

1858 57-9 418 54-0 -0

Somit betrug die Ladung einer Achse im Jahre 1857 57'5 und im Jahre
1858 56'b Percent von der Ladungsfihigkeit, und im Jahre 1857 75-8 und im
Jahre 1858 74-1 Percent von dem Wagengewichte, d. i. in beiden Jahren wurde die
Ladungsfihigkeit fir 1 Centner mit mehr als der Halfte beniitzt, wilrend auf
1 Centner Wagengewicht 758, beziiglich 74-1 Pfund Ladung entfielen.

Aus der obigen Tubelle kann die durchschnittliche Brutto - Last eines Zuges,
ausschliesslich des eigenen Gewichtes der Locomotive und des Tenders, berechnet
werden. Dieselbe betrigt:

im Jahre 1857 . . . . . . . . 4530 Centner,
o | 188K:, -, SINLE REEise A o B

-
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Das gesammte positive auf eine Meile weit beforderte Gewicht stellt sich dar,
wie folgt:

Im Jahre 1857

Meilen-Centnern
das Gewicht aller befirderten Sachen mit . . . . . . . . ., . . 332,153.093
= - der Wagenmit . . . . . . ., . ., . . . . . . .437,180.795

Zusammen . . 769,333.888

Im Jahre 1858
das Gewicht aller beforderten Sachen mit . . . . . . . . . . . 447,678.800
= w deeWagenm mib, .@ & i 5o oo e i s seri603:308. 716

Zusammen . 1.051,077.516

Ill. Einnahmen und Ausgaben, dann Verzinsung des Anlage-
Capitals durch die Einnahms-Ueberschiisse.

a. Transport- und Nebengebithren.

Fiie die Beforderung von Personen und Sachen bestanden auf der siidlichen
Staats-Eisenbahn nachstehende Gebiihren-Einheiten :

Bei Beforderung mit Pursdllenzilgall.

Fir Personen.
In der I. Wagenclasse fir Person und Meile . . . . . . . . . . — 1. 20 kr.
P | - ” o e s R R et £ 5
el 1| = i s i L T .— . 10 ,
Kinder unter 2 Jahren sind frei, von 2 his 10 Jahren zahlen sie die Hilfte
der Gebiihr. .
Militirs vom Unter - Officier abwiirts in Uniform als Reisende zahlen fiir
die I1I. Classe die halhe Gebiihe der 11. Classe.
In der Truppe (Militér-"Transporte) zahlt das Militir fiir Kopf und Meile — ,, 3

Fiir Reisegepiick.
40 Pfund sind frei und kénnen gegen die Aufsichtsgebiihr (allgemeine
Assecuranz) von 4 kr. ohne Unterschied der Entfernung aufgegeben
werden.
Kinder mit halben Fahrkarten haben nur 20 Pfund frei.
Je 25 Pfund Reisegepicks-Uebergewicht oder Eilgut fir die Meile . . — .. 1,
Voluminises Reisegepiick oder Eilgut zahlt das Doppelte.
Beim Eilgut wird die geringste Gebiihr mit 10 kr. berechnet.

Gepiick des Militirs in der Truppe fiir Centner und Meile . . . . . — , 114
Statist. Mittheil. 1858. 1L Heft, 7
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Fiir Equipagen.

In 4 Classen, von der leichtesten zur schwersten, und zwar:

I. Classe fiir Stick und Meile .

11. ” " » » ”

| Fe » = #

v. . 5 = = = S % A S e R ety

Die dazu gehbrigen Personen zahlen die 1l Wagenclasse,
Fiir Plferde.

| Stiick fir eine Meile .

2, zusammen fiir eine Meile "

Bei 3 und mehr Stiicken, fiir Stiick und Mulv -

Die begleitenden Personen zahlen die Gebiihr der 1. W.igencl‘tsse

Fiir Hunde.

Jene, welche auf dem Schosse gehalten werden, sind frei.
Bei Mitnahme in eigenen Behiltern fir Stiick und Meile .
Die geringste Gebiihr wird mit 10 kr. berechnet.

Fir Separat-Zige.
Fiiv die erste Meile
Fiir jede folgende Meile
Warlgeld fiir 1/, Stunde : :
Im Falle der Riickfahrt binnen 12 .‘wtund(*n fm dlc Mmle nur

Die Gebiihe fiie Separat-Zige wird jedoch nach dem allgemeinen Tarifs-
Preisen eingehoben, falls sie sich nach der Zahl der Reisenden ete.

hioher, als die vorstehenden Normal-Siitze berechnet.

Bei Beforderung mit Lastziigen

Nach den Frachtgattungen hestehen 3 Classen, und zwar:

I. Classe, in welche auch Vieh jeder Gattung mit bestimmten Normal-

Gewichten eingereiht ist, fir Centner und Meile .

Il. Classe, in welehe auch Fuhrwerke jeder Art mit bestimmten Nul mal«

Gewichten eingereiht sind, fir Centner und Meile
11l. Classe, fiir Centner und Meile .
Militir-Sendungen fiir Centner und Meile

Mineralkohle, wenn sie in ganzen Wagenladungen und gvll.genllu h be-

fordert wird, fir Centner und Meile
auf eine Entfernung von 10 Meilen und dariiber .

Ausser dem in die II. Classe eingereihten Kupfergelde wird b1| es (:cld
dessgleichen auch die Sendung von Perlen und Edelsteinen nur auf
Grund eines besonderen Uebereinkommens zur Beforderung iiber-

nommen,

Die geringste Gebiihr wird bei einer Frachtsendung mit 10 kr. berechneft.

. — 1. 48 kr.
= Irj_n
e B LR
1, 24,
— 5 a0 ,
e
'_'5309!
R 3”
.30, — ,
.14, — ,
.40, — ,
.10, —
B . In
STy lz/t
- n 2“
—_— [1/a
— a/‘
—_— l/2



Fiir die Beniitzung ganzer und halber Wagen,

Als Belastung ist festgesetzt:

die eines ganzen achtriderigen Wagens mit 200 Centnern, eines halben
mit 100 Centnern;

die eines ganzen sechsriderigen Wagens mit 180 Centnern, eines hal-
ben mit 90 Centnern ;

die eines ganzen vierriderigen Wagens mit 70 Centnern, eines halben
mit 35 Centnern.

Fiir diese Gewichte muss die Gebiithr nach der 1. Classe entrichtet wer-
den; es kann jedoeh nach Beschaffenheit der Fracht eine hohere
Gebiihr entfallen.

Fiir Separat-Ziige.
Fiir eine Meile . . . . . R - S
Die Gebiihr fiir Separat- Zug(, wn‘d JPdﬂLh ll.th llul .iﬂgmm inen ['.mi-i-
Preisen eingehoben, wenn sie sich nach der Menge und Beschaflen-

heit der Frachten, oder nach der Zahl der beniitzten Wagen hiher
herechnet, als der vorstehende Normal-Satz.

Nebengebiihren.

Auf- und Ablade-Gebiihr.

Ohne Unterschied der Frachigattung fir den Centner

Beriihrt die Sendung mehrere Bahnen, so wird die Gebiihr fir ]ulc Bdhll

eingehoben.

Allgemeine Yersicherung.

Fiir das zu einer Fahrkarte gehorige llcisegepi&ck (als Aufsichtsgebiihr,

wie oben bemerkt ist) . . . . . . —

Fiir nicht als Fracht aufgegebene Equipagen, ﬁu PfL‘ldP um] llunde,
fir ein Stick . . . . . . .

Werden mehrere Bahnen llllnutf.t, S0 hmd fiir jl‘dl‘ derselben diese
sehithren zu entrichten,

Fiir den Centner Eilgut, und zwar: fiic die aufnehmende Bahn .

fiir jede weitere heniitzte Bahn

fiir den Centner gewohnliche Fracht und Ml]lldl‘ buldungt.n. und zwar:

fir die aufnehmende Babn . . . . . . . . . . S S

fiir jede weitere beniitzte Bahn ¢ :
Dureh die Entrichtung dieser Gebiihren wird 1 P!und Relsogq\hck mit,r
Silgut 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.
7e

. — kr.

%y »
I/! L]
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Besondere Versicherung.

Beim Reisegepiicke, dann bei nicht als Fracht aufgegebenen Equipagen,
Pferden, Hunden fiir je 100 Gulden des Mehrwerthes und zwar:

fir die aufnehmende Bahn . . . . . . . . . . . . . . . . .—f. 3Jkr
fiir jede weitere beniitzte Babm . . . . : P SR S PR
Bei Eilgiitern, gewihnlichen Frachten uml Mllll.ﬂ' Sendungun fiir je
40 Gulden des Mehrwerthes, und zwar:
fir die aufnehmende Bahn . . . . . . . . . . . .. ... o— 4, 1,
fir jede weitere beniitzte Babn . . . . . . . . . . . L L 00—, o,
Lagerzins.
Dessen Entrichtung beginnt beim Brennholze und Roheisen mit dem 9.,
bei den iibrigen Frachten mit dem 4. Tage der Einlagerung.
Fiir Brennholz fiir Tag und Klafter . . . . . . . . . . . . . .=, % 4
Fiir Bau-, Binder- und Tischlerholz, dann fir Bausteine, Ziegel, Erze
fiir Tag und Centner . . . o SR e s oAt T e gy
Fiir andere Frachten fiir Tag und (‘entner 5 — o Yy o
Fiir Reisegepick nach 24 Stunden und fiir Ellgut nadl 48 Sllllldt.ll
Lagerung fir Stick und Tag . . . . . . . . . . . . . . .—p, 3,
Waggehihr.
Wenn die Abwigung von der Partei verlangt wird, und zwar:
fiir verpacktes Getreide, fir Runkelriben, Bauholz, Steinkohlen, Eisen-
erz, Roheisen, Bausteine, Ziegel, Sand, Schotter und Erde fiir den
Centner . . . . S R R e I T i e
fiir die ubrigen l‘ldl,]lh,ll firden  Contmerd i nmnin. . o B el e e S
Provision.
Fiir nachzunehmende Spesen, bei Vorausbezahlung . . . . . . . . 2 Percent
und fiir das Incasso, wenn der Betrag erst nach Eingang der Spesen
ausbezahlt wird"' 5 & & ¢ e sln s Slo g antn e SR A s
Strafgeld.

Bei Verkiirzung des Aerars durch falsche Angaben, das Zweifache der Ver-
kiirzung.

Bei Verheimlichung mineralischer Siuren, dann feuergefihrlicher und explodi-
render Gegenstinde, das Fiinflache der entfallenden Transport-Gebiihren.

Bei dem Verkehre iiber mehrere Bahnen bezieht jene Bahn das Strafgeld, auf
welcher die Verkiirzung oder Verheimlichung entdeckt wird.

Alle diese Gebiihren, so wie diejenigen Geldbetrige, welche noch im Verlaufe
dieses Berichtes zur Sprache kommen, sind in Conventions-Miinze zu verstehen, da
die Verrechnung in osterreichischer Wahrtmg erst mit 1. November 1858 begon-
nen hat.
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b, Einnahmen und Ausgaben.

Aus der nachfolgenden Uebersicht IX sind die Einnahmen und Ausgaben nach
den verschiedenen Verrechnungs-Rubriken gesondert und in ihrer Gesammtheit zu
entnehmen.

Bei den Einnahmen sind die Porto-Gebithren und die verschiedenen Einnahmen
getrennt nachgewiesen, wobei zu bemerken ist, dass in erstere auch die unveriin-
derlichen besonderen Versicherungs- und andere Nebengebithren einbezogen sind.

Bei den Ausgaben sind die allgemeinen Regie- und Manipulations-Kosten, die
ausserordentlichen Auslagen und Vergiitungen, die Zugfirderungs-Kosten. die Kosten
der Erhaltung der Bauanlagen, 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, son-
dern ohne Riicksicht auf Riickstinde nach den vollbrachten Transports-Leistungen,
also nach Verhiltniss dessen, was wirklich in’s 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 sowohl die bereits in der Beilage
zur Uebersicht VI dargestellten, die Vermehrung des Anlage - Capitals betreffenden
Auslagen und die fritheren Jahre betreffenden Durchfihrungen, als auch der Erlbs
fir yerkaufte und unbrauchbare Materialien hinweggelassen wurden, letzterer dage-
gen von dem Betrage der wirklichen Material-Verwendung in Abzug kam.

Die Kosten der verwendeten Materialien sind aus der Vergleichung der zu
Anfang des Jahres vorhandenen, der im Laufe des Jahrves angekauften und ver-
kauften, der dureh Umstaltung zuriickgewonnenen, endlich der mit Schluss des
Jahres verbliehenen Vorrvithe abgeleitet, hierbei aber jene Summen in Abschlag
gebracht, deren Verwendung die Neuherstellungen und Erweiterungen zum Zwecke
hatte und demgemiiss bei den die Vermehrnng des Anlage-Capitales betreffenden
Auslagen in Rechnung kommen musste.

Dureh diesen Rechnungs-Vorgang stellen sich die Betriebs-Ergebnisse vein dar.
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Uehersicht IX. Kinnahmen und Ausgaben auf der

Einwahmen 18517 1858
a. Porto-Gebithren.

Fiir Personen - Falirkarten, Militir = Transporte  und
Separat-Ziige . . . . . . . . . . .. 5 0 3,221,768 2,510.284
Fiir Reisegeplick . . . . . . . . . . . .. SR 105.930 118.204
Fiir Eilgiter . ., . . . . . e o B AR ST N ¢ T2.989 107815
Fiir Frachten . . . . . . . . . bl LIS Ve i 4,460.526 6,343.875H
Summe . 7,861.213 10.080.268

b. Verschiedene Einnahmen,

Besondere \"t'rswlwrungsgulmlneu N T T T 7.848 10.172
Nebengebilhren . . « « . « v o « o 0+ o o o o & 192,328 210.286
Mieth- und Pacht-Zinse . . . . . . ) 118 g e oy 26.438 38.155
Verschiedene Einnahmen . . . . . . . . . . . . . 7.392 7904
Summe . 234.006 200,517
Gesammisumme der Einnahmen , . 8,095.219 10,346.785
Hiervon die Ausgaben . . . . . . G,357.656 T.359.557
Verbleibt Einnalims-Ueberschuss . 1.737.563 2,987.228

Brutto-Einnahmen und Ausgaben.

Wie aus der vorstehenden Uebersicht hervorgeht, betrugen:

die Einnahmen die Ausgaben
im Jahre 1857 . . . . . 8,095.219 1. 6,357.656 1.

» w» I858 . . . . 10,346,785 1. T,359.557 M.

und hiernach die Einnahms-Uebersehiisse

im Jahre 1857 . . . . . 1,737.563 1. und
o IR ER T D ORI OV

Die Ueberschiisse gelangten jedoch nieht im vollen Betrage zur Abfubr an die
Staats-Netto-Cassen, weil ein Theil derselben zur Bestreitung der Kosten fiir Neu-

bauten und fiir Anschaffung der Betriebs-Mittel verwendet wurde.
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siidlichen Bahn in den Jahren 1857 und 1838

Ausgaben 18517 1858

a. Allgemeine Regie- und Manipulations-Kosten.

Gehalte und die ihre Stelle vertretenden Geniisse . . . 974.040 1,228.081
Ruhegeniisse . . . . . . . . ... ... ..., 4492 5.575
Miethzinse . . . . . . . . A AR B 6.664 T.252
Belohnungen und Aushilfen . . . . . . . . . . .. 9.80% 14.281
Reise- und Zehrungsgelder . . . . . . . . . . ., 72.670 78.912
Emolumente und Un|fnr|mrtmg:|-l(nslvu A o 44464 27.861
Kanzlei- und Manipulations-Kosten . . . . . . . . . 635.053 807.339

Summe . 1,747.278 2,169.301

b. Ausserordentliche Auslagen.

Ausserordentliche Betriehs-Auslagen . . . . . . . . 83.334 58.80%

¢, fugforderungs-Kosten. . . o st 1,626.559 2,004,877

d. Erhaltung der Bahn und Gebiude . . . . 1,1509.240 1,169.640

t. Erhaltung des Fahr-Fundus instructus . . 1.327.000 1807419

I. Verschiedene Ausgaben . . . . . . . . G4.159 20.815
Gesammtsumme der Ausgaben . 6.357.656 T,350.557

Naeh dem Rechenschaftsberichte des Jahres 1856 stellten sich die Einnahmen
und Ausgaben dar, wie folgt:

Brutlo-
Einnahmen Ausgaben

7,522196 1. 6,079.143 1.
von den Einnahmen die Ausgaben abgezogen mit . 6,079.143 .,

blieh ein Ueberschuss von . . . . . . . . . 1,443.05 :Hl

Da gegen Ende 1857 die siidliche Staatshahn um 17 Meilen an Ausdehnung
gewonnen hat, so ist eigentlich eine Vergleichung der Betriehs-Ergebnisse mit dem
vorausgegangenen Jahre nicht zulissig. Nichts desto weniger ist nachstehende Ver-
gleichungs-Tabelle zusammengestellt worden.
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Auf der sidlichen

Einnahmen

Mehreinmahmen

des Jahres

1857 | 1857 gegen 18506 1858 l 1558 gegen 1857
R L e B T
das Jll.hr 2 das i:!ll’ — i
e 1856 | 1857 '8! 1857 ] 1858
G ul d e n in Percenten Gulden in Percenten
7,522.106] 8,095.219 | 10,346.785 | 573.023 | 76 T4 | 2250566 | 27-8 218

Riicksichtlich der Einnahmen ersicht man aus dieser vergleichenden Zusam-
menstellung, dass dieselben in beiden Jahren, sowohl gegen das Jahr 1856, als unter
einander, gestiegen sind.

Bei den Ausgaben zeigt sich das befriedigende Ergebniss, dass dieselben von
Jahr zu Jahe im Verhiiltnisse zu den beziiglichen Einnahmen abgenommen haben,
dagegen die Ueberschiisse in einer erfreulichen Zunahme begriffen waren.

Einnahmen

hetrugen die Eimmahmen im Jahre
In nachbenannten 1857 18538
Rubriken auf in Percenten anl in Percenten
Jede Bahnmeile Iioilal::mt- jede Bahnmeile “"':':““_
I Gulden e Gulden inss s
a. Porto - Gebiihren,
Fiir Reisende, Militir u. fiir Separatziige 50.340 398 42,039 33-9
» Reisegepiick 1 655 1-3 1.417 1-1
» Eilgut . 1.140 0-9 1.201 p I |
» Frachten. . 69.690 IS | THAOTH Gi-3
h. Verschiedene Einnahmen 3.656 2-9 3102 26
Zusammen . 126.487 123.914




Bahn betrugen die

Auspgaben | Einnahms-Ueberschiisse

des Jahres

1856 | 1857

1858 1856 | 1857 | 1858

1856 1857 1858 | von den Einnahmen 18506 1867 {1858 | von den Einnahmen

des Jahres des Jahres
1856 | 1857 | 1858 IHSII‘ lHﬁTl 1858
G u 1l d e n in Percenten G w1l d & n in Percenten

=t
-

J(i,(l?ﬂ.ll:! G,357.656 | 7,359.557[80-8(78-8|7T1-1|1,443.063[1,737.563|2,987.228/119 - 221 - 5| 28 - 0|

Eine weitere und noeh genauere Einsicht gewiihrende Betrachtung ergibt
sich, wenn man hinsichtlich der Einnahmen die Betriige der einzelnen Posten der
Transport- Gebiihren, dann der verschiedenen Einnahmen, so wie die Ausgaben
nach den einzelnen Summen der Hauptrubriken auf die Bahnmeile repartirt und
in Percenten der Gesammteinnahmen, bezichungsweise der Gesammtausgaben,
ausdriickt.

Ausgaben

betrugen die Ausgaben im Jahre
In nachbenannten 1857 \ 1858
Rubriken aufl in Percenten anf in Percenten
jede Bahomeile ﬁ“'::m‘_ jede Bahnmeile (ir.l:::ul-
Gulden Ausgabe T Ausgabe
a) Allgemeine Regie- und Manipula-
tions-Kosten . . . . . . . . . 27.31 275 25.980 29-5h
b) Ausserordentliche Ausgaben und
Vergitungen . . . . . « . . . 1.302 1-3 1.063 1-2
¢) Zuglorderungs-Kosten . . . . . 25415 256 25.088 285
d) Erhaltung der Bahn und Gebiiude . 23.582 237 14.008 159
e) Erhaltung des Fundus instruclus . 20.736 20-9 21.G42 245
) Versehiedene Ausgaben . . . . . 1.002 1-0 357 0-4
Zusammen ., 199.338 : 88.138
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Hiernach hat also eine Bahnmeile im Jahre 1857 eine Brutto-Einnahme von
126.487 l. und im Jahre 1858 eine Brutto-Einnahme von 123.914 fl. geliefert.

Es zeigt sich ferner,, weleher Unterschied zwischen den Einnahmen fir den
Personen- und jenen fir den Frachten-Verkehr besteht; erstere betrugen im
Jahre 1857 39'8 und im Jahre 1858 339 Percente von den Gesammteinnahmen,
withrend sich die letzteren im Jahre 1857 auf 55:1 und im Jahre 1858 auf
61-3 Percent der Gesammteinnahmen stellten,

Wenn man erwiigt, dass auf der siidlichen Staats-Eisenbahn fiir die Personen-
Beforderung ein niedriger Taril besteht, so miissen die aus dem Personenverkehre
sich ergebenden Einnahmen als erheblich betrachtet werden, indem sie mit Ein-
schluss des Ertrages fiie Reisegepiick nur von jenen der am meisten beniitzten gros-
seren Bahnen ibertroffen wurden. Auch die aus dem Frachtenverkehre sich ergeben-
den Einnahmen sind grisser, als bei den meisten anderen Bahnen.

Aus der die Ausgaben betreffenden Zusammenstellung geht Folgendes hervor.
Die Gesammtausgabe auf eine Bahnmeile betrug im Jahre 1857 99.338 fl. und im
Jahre 1858 88.138 fl. und hiervon nahmen die allgemein Regie- und Manipulations-
Kosten das Meiste in Anspruch.

Bei den Betriebsausgaben ist iibrigens weder eine Ausscheidung der Kosten,
welehe der Personen- und Frachten-Verkehr gesondert verursachte, noch eine Ver-
gleichung dieser Kosten mit jenen auf anderen Bahnen zulissig, weil die bisher
gefiibrten Aufschreibungen die Behelfe hierzu nicht bieten und die Betriebsauslagen
auf den einzelnen Bahnen wesentlich von den verschiedenartigen Verhiltnissen der
Balinen selbst abhiingen. Ja, selbst die Zugforderungs-Kosten sind daraus nicht
genau zu entnehmen, weil die Gehalte der Beamten und Diener iiberhaupt, also auch
jene des die Zige begleitenden Aufsichts-Personales, niimlich der Locomotiv-Fiihrer
und anderer Bediensteten, unter den allgemeinen Regie-Kosten begriffen sind.

Riicksichtlich der Kosten der Erhaltung der Bahn und der Gebiude, dann des
Fundus instruetus, so wie der Zugforderung, und hierbei wieder mit Riicksicht auf
den Aufwand fir Brennstoff, Schmier-, Putz- und Beleuchtungs-Materiale wird
spiiter in eine nithere Betrachtung eingegangen werden.

Vergleichung der Brutto-Einnahmen mit den Ausgaben und Ver-
zinsung des Anlage-Capitales dureh die Einnahms-Ueberschiisse.

Aus der Gegeniiberhaltung der Ausgaben und Einnahmen entspringt das Ver-
hiiltniss sowohl der Betriebskosten als des Netto-Ertrages zu den Einnahmen, und
die Vergleichung des Netto-Ertrages mit den Anlagekosten weiset die Verzinsung des
auf den Bau und die Einrvichtung der Bahn verwendeten Capitals nach.

Man ist gewohnt, in diesen beiden Verhiiltnissen den Ausdruck fiir den Werth
einer Eisenbahn zu suchen, obwohl dieses nieht ganz richtig ist.

Fiir den Actioniir einer Bahn stellt sich allerdings die Frage, welche Dividende
er von seinem bei einer Betriebs-Unternehmung angelegten Capitale bezieht, in den
Vordergrund, und insoferne er hoflen darf, dass die Dividende um so grisser aus-
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fallen werde, einen je geringeren Theil der Einnahmen unter iibrigens gleichen
Umstiinden die Betriebskosten in Anspruch nehmen, ist er auch riicksicht-
lich des zuerst erwiithnten Verhiltnisses sehr betheiligt.

Die Umstiinde sind aber nicht iiberall gleich, da oft sehr giinstig gelegene
Bahnen mit bedeutendem Verkehre und starken Einnahmen, eben so wie kleinere
oder minder giinstig gelegene Bahnen mit geringerem Verkehre und schwachen Ein-
nahmen, hohe Betriebskosten aufzuweisen haben. Hinwieder gibt es Bahnen mit sehr
niedrigen Betriebskosten, welchen eine sehr starker Verkehr und eine reiche Ein-
nahme, und andere, welchen ein mittelmissiger Verkehr und eine geringe Einnahme
zufliesst,

Unter vielen anderen Umstiinden wirkt auf das Verhiiltniss der Betriebskosten
derjenige wesentlich ein, ob der Hauptverkehr eciner Bahn sich in Personen oder
Waaren bewegt, da die Personenbeforderung im Yerhiltnisse zur Einnahme in der
Regel mit viel geringeren Kosten verbunden ist, als der Frachten-Transport. In den
Vordergrund aber treten dabei die fiir die Beischalfung der Malerialien, namentlich
des Brennstoffes, zu bestreitenden Kosten, wobei jene Bahnen begiinstigt erscheinen,
welche sich billige Steinkohlen zu verschaffen vermigen.

Ebenso ist fiir sich allein die Hohe der Zinsen, welehe das Anlage-Capital
abwirft, nicht entscheidend, um iiber den Werth einer Bahn zu urtheilen. Diese hiingt
von zwei Factoren ab, ndmlich von der Grosse des Netto-Ertrages und von dem
Umfange der Anlagekosten, oder, was gleichbedeutend ist, von dem Maasse der
Schwierigkeiten, welche bei der Bauanlage iiberwunden werden mussten. Eine
Gebirgshahn, wenn sie gleich den iberwiegendsten Vortheil fiir den Verkehr dar-
bote, wird sich fust immer weniger verzinsen, als eine in der Ebene angelegte Bahn,
wenn diese auch in dem Umfange ihres Betriebes oder ihrer volkswirthsehaftlichen
Bedeutung weit untergeordneter ist.

Eben desshalb bleibt es Aufgabe der Regierungen, dort, wo iiberhaupt nicht
hinreichende Capitalien fiir den Bau der Eisenbahnen vorhanden sind, oder auf jenen
fir den Yerkehr wichtigen Strecken, welche der Privat-Specalation nicht genug loh-
nend erscheinen, den Bau der Eisenbahnen in die Hand zu nehmen und selbst grosse
Opfer nicht zu scheuen, um dem Lande die geradezu unentbehrliche Wohlthat
erleichterter und besehleunigter Communicationen zu sichern.

Auch verzinsen sich Bahnen mit vorhervschendem Personenverkehre selbst
bei viel geringeren Gesammteinnahmen besser als Bahnen, bei welehen der Frach-
tenverkehr {iberwiegend ist. obwohl letztere fiir den Welthundel weit grissere
Wichtigkeit haben kinnen. Daher gibt es unter den geringe Zinsen abwerfenden
Bahuen solehe, welehe in volkswirthschaftlicher Hinsieht von grosser, und solche,
welche von minderer Bedeutung sind, und ein gleicher Unterschied waltet aueh bei
den sich besser verzinsenden Bahnen ob.

Der wichtigste Maassstab fiir den volkswirthsehaftlichen Werth einer Bahn liegt
in der Summe der Meilen, welche die Gesammtzahl der befirderten Personen und
die Gesammtmenge der Frachten aul derselben zuriickgelegt haben, oder (unter
Voraussetzung gleicher Tarife) in der Summe der erzielten Einnahmen. In finan-
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zieller Riicksicht, bei welcher noch die Bedachtnahme auf die tkonomische Geba-
rung hinzutritt, liegt dieser Maassstab in der Summe des Netto-Ertrages oder des
Ueberschusses der Einnahmen iiber die Ausgaben.

Die Einnahmen einer Bahn stellen daher den relativen Werth derselben
filr den Verkehr dar, wihrend die Grisse des Ueberschusses, wenn man von den
Anlagekosten absicht, den relativen Werth in Bezug auf den aus dem Betriche sich
ergebenden Gewinn ausdriiekt.

Bei Vergleichung der Anlagekosten mit den Einnahms-Ueber-
schiissen der sidlichen Staats-Eisenbahn ergeben sich in Bezug auf die Ver-
zinsung nachstehende Verhiiltnisse.

Die Anlagekosten bis Ende 1856 betrugen 84,940.642 fl. und bis Ende 1857
mit Einschluss der bis zu diesem Zeitpunete fir die Strecke Laibach -Triest und fiie
die Verbindungshahn verausgabten Summe im Ganzen 124,605.485 fl. Die Einnahms-
Ueberschiisse beliefen sich im Jauhre 1857 auf 1,737.563 fl. und im Jahre 1858 auf
2,987,228 fl. Somit beziffert sich die Verzinsung des Anlage-Capitales nach den
bis Anfang des Verwaltungsjahres 1857 verausgabten Summen im Jahre 1857 mit
2:04 Percent, und nach den bis Anfang 1858 verausgabten Summen im Jahre 1858
mit 2:40 Percent.

Bei dieser Betrachtung wird die Verzinsung des his zum Anfange des Jahres 1857
und beziehungsweise bis zum Anfange des Jahres 1858 aufgewendeten Anlage-Capi-
tales in’s Auge gefasst.

Die Hihe der Anlagekosten der siidlichen Staats-Eisenbahn riihrt zunichst von
der gebirgigen Lage derselben her.

Es muss iibrigens noch bemerkt werden, dass die Strecke iiber den Semmering
schon vor ihrer Eroffnung fiie den allgemeinen Verkehr sehr bedeutende Regie-Kosten
in Anspruch nahm. Vom October 1853 angefangen bis zur Erdffnung der Semmering-
Bahn, d. i. bis 17. Juli 1854, wurden nimlich auf derselben continuirlich Ziige in
Bewegung gesetzt, welche zum Zwecke hatten, das Materiale fiir den Bau dieser Bahn
nach den verschiedenen Gebrauchsorten so wie Brennmateriale zur Bevorrathung fiir
den kiinftigen Betrieb nach den einzelnen Semmering-Stationen zu bringen, die fir
den Semmering construirten Loecomotive einzufahren, das Zugbegleitungs- und
Wiichter-Personale fiir den Betriebsdienst auf dem Semmering abzurichten u. s. w.
Die Einleitung dieser Ziige und die Erhaltung des dazu erforderlichen Personales
verursachte, wie begreiflich, sehr bedeutende Kosten.

Ausserdem mussten grosse Summen zur Reconstruction der im unvollkommenen
Zustande iibernommenen Bahnstrecke Wien - Gloggnitz und der Fahrbetriebs-Mittel
fiir dieselbe aufgewendet werden.

Die Anlage der Bahn iiber das Moor bei Laibach und iiber den Karst nach
Triest,, welche im Juni 1857 dem Betriebe iibergeben wurde, hat endlich durch
die hichst bedeutenden Schwierigkeiten, welehe bei dem Baue dieser Bahn und
bei der Inbetriebsetzung derselben iiberwunden werden mussten, die Anlage-
kosten der siidlichen Staatsbahn noch mehr erhiht, so dass dieselbe in Folge
des Zusammentreffens aller dieser Umstinde als die kostspieligste unter den
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dsterreichischen Staatsbahnen dasteht. Dennoch hat die Verzinsung derselben gegen
die Vorjahre in erfreulicher Weise zugenommen, indem sie sich im Jahre 1857
um 0-27 und im Jahre 1858 um 0:63 Percent hoher ergab, als im vorausgegangenen
Jahre 1856,

Eine unmittelbare Vergleichung der Ergebnisse des Betriebes der dsterreichi-
schen Staatshahnen mit jenen der Privatbahnen kann iibrigens der ganz verschiede-
nen Verhiltnisse wegen, und inshesondere desshalb nicht stattfinden, weil bei
letzteren eine ganz andere Art der Rechnungslegung, als bei den Staatsbahnen,
eingefiihrt ist. So werden namentlich bei den Privatbahnen viele Auslagen auf den
Bau-Conto gezogen, welche bei den Staatsbahnen den Betriebs-Conto treffen und
dadurch die Einnalims-Ueberschiisse vermindern.

e. Netto-Einnahmen und Ausgaben fiir die ausgefiihrten
Transporte und Vergleichung mit denselben.

Einnahmen.

Welche Antheile von den eingegangenen Porto-Gebithren auf die Personen-
und Sachen-Beforderung , und welche nach dieser Unterscheidung auf jede einzelne
Station entfallen, ist aus dem nachfolgenden Ausweise im Detail zu ersehen.

In dem Betrage der Einnahmen bei dem Personenverkehre ist auch der Ertrag
der Separat-Ziige, des Gepiickes, der Equipagen, Pferde und Hunde, dann des
Eilgutes enthalten.
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Ausweis

ither die Einnahmen beim Personen- und Frachten-Verkehre auf den einzelnen
Stationen in den Verwaltungsjahren 1857 und 1858.

v

habien eingenommen

in

bei dem in Percenten

bei dem b araénkai bei dem "eroente Personen- on de
nachbenannten Personen— : u:n'.I:n " | Frachten- I ::n'-llrlnu u. Frachten- H'inzi:n:t'
VT Verkehre Einnahmin Verkehre Finuahmen Verkehre | beim Personen-
Stationen heim 3 '”‘ll"“ ZONSIMImEn “'":‘ F":":"'"“'
Personen~ = ‘rachten- erkehre
Gulden Verkehre Gulden Yerkehre Gulden i rusammen
Siidliehe Bahn,
im Jahre 1857
WO a e eismntos 083,729 20-00 1,154,929 25090 2. 138.658 2721
Meidling. . ......... 119.933 RN 301.184 G:7h 421,117 He36
Hetzendorf. . ....... 13.336 0-39 30 000 13.375 0-17
Atzgersdorf . ... . ... 16.100 047 27.683 063 43.783 0-h6
T T s . 36.758 1-08 Bl 019 45.322 058
Berehtoldsdorf .. .. 3.283 0-09 ’ : 3.283 0-04
Bronn. s 33.971 0-97 2.261 0-05 36,232 0-46
Madling . .......... 70.066 206 T.0965 0-18 78.031 1:00
Laxenburg .. ... ... 25124 0-74 149 0-00 25.263 0-32
Guontramsdorf ... ... 3411 010 310 0-1 3.721 005
Gumpoldskirchen . .. 5971 0-47 1.585 0-04 17.556 0-23
Praflstitten ........ 2.2451 003 1. 846 0-04 4.007 0-0G
Baldenisiviciaavs 1741387 Be13 25T 0-06 176.694 225
Voslao .....connens 42,638 123 7.045 0-16 49.683 0-64
Kottingbrunn . .. .. .. 1.199 0-03 . . 1.199 0-0l
Leobersdorf........|] 24973 0-74 11571 026 36.544 046
Solenwu ;o i 1.670 0-05 3 : 1.670 0-02
Felixdorf .......... 15.616 046 17.918 0-40 33,534 0-43
Theresienfeld .. 4544 014 400 0-01 4.944 006
Wr.-Neustadt . ..... 125,182 366 84.725 1-90 208.907 266
Katzelsdoref .. ...... 482 0-01 i = 482 000
Neuddrfl. . ......... 1,759 004 2,166 0-05 3.025 0-05
Sanerbrunn ... .. ... 2,006 0-09 24 0-00 2,930 0-04
Wiesen-Sieglez .. . . 1.001 0-06 674 0-02 2HTh 0-03
Mattersdorf .., . ... ' 10,671 0-31 2518 0-07 13.489 0-18
Marz-Rohrhach .. .. 1.553 0-04 327 0-01 1.880 0-02
Loipersbach. ... . ... 461 0-01 4 0-00 465 0-00
Agendorf .. ........ 1.635 005 4,283 0-10 5018 0-08
Oedenburg......... 80,277 2:37 100.220 2.25 180.497 2:30
St. Egyden ........ 1645 005 904 0-02 2549 0:03
Neunkirchen ....... 25963 0-76 11.728 0-26 37.601 048
Ternilz .« o ovvunenns 5434 0-16 5.831 0-20 14265 018
Pottschach ........ 1.690 0-05 1.265 0-03 2,055 004
Gloggnitz. .o oovvvn 23.858 01 24,464 077 h8.322 0-74
Payerbaeh . ........ 20.832 062 34.040 0-74 53.872 069
Eichberg .......... A1 0-01 22 0-00 433 0-00
Klamm............ 1.186 0-03 50 0-00 1.236 0-02
Breitenstein . ....... 3 0-01 3 0-00 444 0-00
Semmering .. .. ... 4256 0-13 126 0-00 4.382 006
Bpitil s s 2,816 0-00 5540 0-12 8.356 0-10
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haben eingenommen
Die in in bei dem T Poi e
bei dem Perceaten bei dem Porecuten Personen- voun den
nachbenannten Personen- von den Frachten= von den  [u. Frachten- |  Einnahmen
. Yerkehre Einnahmen Verkehre Einaahmen Verkehre |heim Personen-
Stationen beim beim susammen | und Frachton-

Personen- ——{ Frachlen- }p—+ —— Yerkehre

Gulden VYerkehre Gulden Yerkehre Gulden Tusammen

Miirzzuschlag....... 42.902 1-26 27.008 0-61 70.000 0-89
Langenwang ....... 2,751 0-08 2.7192 006 5.543 0-07
Krieglach.......... 6.212 0-13 27.397 0-61 33.600 0-43
Mitterndorf ........ 1.057 0-03 J06 0-01 1.363 0-02
Kindberg ... ...... 7423 0-22 3.873 000 11.296 0-14
St Marein ......... 4.516 013 9.437 0-21 13,953 0-18
Kapfenberg ........ 12.546 0-37 35582 080 48.128 0-61
Bidek i Sy 77.033 227 333.615 T-48 410,648 522
Pernegg. .. oes s 41056 0-13 2.002 007 T.007 009
Mixnilz.....o00000s 3.486 0-10 T.582 0147 11.068 0-14
Frohnleiten ........ 6.501 0-19 0.244 0-21 15.745 0-20
Peagpan.. .. conevais 8.848 0-26 7028 0-18 16.776 0-21
Stiihing ........... 2.392 0-07 A1 011 7403 0-09
Gradwein . ......... 5657 0-17 4.5064 010 10.221 0-13
Judendorf . ..., ..., 2,755 0-08 772 0-02 3.527 004
Gratgysinnme it 419516 12-30 183.704 442 603,220 7-68
Punbighny . e/ renien 1214 0-03 4.572 010 5786 0-07
Kalsdorf........... 2.083 0-09 A.T83 0-11 7.766 0-10
Wildon............ 12,235 036 7.780 017 200015 0-25
Lebring ........... 3.567 0-10 2,054 0-07 6.521 0-08
Leibnitz ........... 16.386 048 28.504 064 44.980 057
Khrenhausen ....... 6.995 021 8471 019 15.366 020
Spielfeld .......... 30.818 0-91 R 1-01 TH.T95 0-96
RPosanifeis . oneiieviaa 4018 0-12 H.044 0-11 0.062 0-12
Mavhurg . «vsnsaies, 66.017 1-94 143.662 3:22 200,679 207
Kranichsfeld ......, 28.881 085 143,473 322 172,354 2-20
Pragerhof. ., . ..., .. 2,734 0-08 7.318 0-16 10.052 0-13
Piltschach......... 38747 1-14 AT517 084 T6.264 0-97
Ponig) - ivviinnsna. 958 0-03 463 0-01 1.421 0-02
SL Georgen........ 2,001 0-09 8.520 019 11.427 014
SEOT8 0 nis b mtsrersietate 1ATS 004 20.250 0-G6 30,725 0-30
BT R T R 47.856 1-41 $53.830 1-21 101.695 1-29
Markt Tiiffer ....... £.012 0-14 5,628 0-12 10.540 0-13
Rémerbad ......... 5.785 017 704 0-01 6.489 0-08
Steinbriek . ........ A2.677 1-25 117.809 264 160.576 2-04
Heastoik .ot 1.365 0-04 1.255 0-03 2.620 0-03
Metail s ol st s 1.019 0-03 15.948 0-33 15.967 020
SAPOP o aisiiiaan s 3.242 0-10 20173 0-4h 23.415 0-30
Y e 1.057 0-03 HH2 0-01 1.619 0-02
Lirhtad 5= R e 0.548 0-28 14.010 0-31 20,548 0-30
Kremnic........0eu. 1.283 004 104 0-00 1.387 0-02
T T T Y 2.423 007 456 001 2.870 0-04
Salloehi;imrishs iy 1.118 0-03 14.645 0-33 15.763 0-20
Laibach ........... 343.658 1o-10 [1,111.160 24-01 |1,454.818 18-51
Franzdoef ......... 1.165 0-08 142 0-00 1.307 002
Loitseh. .. ... ore 2,129 0-06 628 0-01 2,787 0-03
Rakok, . ol ooy 2,679 0-08 774 0-01 3.453 0-04%
Adelsberg ......... 14.725 0-43 it 001 15.301 0-20
Prestranck .. ....... 2.504 0-07 14 000 2518 0-03
StePoter v 5.255 0-15 2.018 0-05 7.273 0-09
Ober-Lesede ....... 1.503 0-04 116 0-00 1.619 0-02
Divaga .....covuens 828 0-02 i 000 839 0-014
SeEEANG . s 5,220 0-12 230 000 4468 0-06
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haben eingenommen
Die in in bei dem in Percenten
hei dem Percenten hei dem Percenten Personen- von den
nachbenannten Personen von den Frachten- von den u. Frachten- | Eianahmen
- Verkehre Einnahmen Verkehre Einnahmen | Verkehre | beim Personen-
Stationen beim beim zusnmmen | U0d Frachten-
= Personen= Frachten- |——— —— Yerkehre
Gulden Verkehre Gulden Verkehre Gulden Tnsammen
Proseeco .......... 1.747 005 14 ! 0-00 1.761 002
Nabresina......, ... 19.270 057 10.827 0-24 30.097 0-38
Grignano ..., .. .. 346 0-01 - : 346 000
est s s 147.604 434 113.665 2.5 261.269 3-32
|
Summe . . [3,400.687 10000 |4,460.526 100-00 |7,861.213 10000
imJahre 1858
Wan i oo shb i) 995,785 2665 [1,310.581 20-66 |2,306.366 22-88
Meidling .......... 128.668 345 258.304 407 386,972 J-84
Hetzendorf......... 14171 038 01 0-00 14.262 014
Atzgersdorf ... ... .. 16.641 045 16.700 0-26 33.341 0-33
BT el A GO T 34.987 094 13.5790 0-22 48.566 0-48
Berchtoldsdorf . . ... 3.168 008 . : 3.168 0-03
1 W S e 32.496 0-87 10.119 016 42,615 0-42
Modling ........... 70.855 1-90 3.348 0-0% 74.203 0-74
Laxenburg ......... 29.603 0-79 1.182 0-02 30,785 0-30
Guntramsdorf .., ... 3423 009 435 0-00 3858 004
Gumpoldskirehen ...|  16.830 045 1067 0-01 17.897 0-18
Plafstiitten., ... ..... 2.433 0-07 1.628 0-02 4.061 0-04
D00 5 orevates s 164.903 44 3.756 0-06 168.659 167
VORI oo naras 38.138 1-02 6.153 0-10 44201 0-44
Kottingbrunn. .. .. .. 1.301 0-04 : ; 1.301 0-01
Leobersdorf. ....... 24.380 - 65 21.862 0-34 46.242 0-46
Solenau ¢ . 0oviaian. 1.508 004 : 2 1.598 0-02
Felixdorf .......... 16.381 044 42,556 067 H8.937 0-58
Theresienfeld ... ... 3.902 0-10 1.727 002 5.510 006
Wr.-Neustadt . ... .. 124.336 3-33 TH.989 1-26 204.325 2:03
Katzelsdorf ........ haT 0-01 : . BT 0-01
Neudorfl. .......... 2.103 0-06 4.330 0-07 6.433 0-06
Sauverbrunn . ....... 2.800 0-07 H85 0-01 3.385 003
Wiesen-Sieglez . .. .. 2.494 0-07 635 0-01 31420 0-03
Mattersdorf ........ 11.778 0-32 2318 0-04 14.006 0-14
Marz-Rohrbach . . ... 1.701 0-05 a3 0-00 2,032 0-02
Loipershach...... .. 512 0-01 9 0-00 52 0-01
Agendorf. ... ...... 1574 0-04 4.047 008 6.521 006
Oedenburg. ........ 83.185 2:23 121.454 1-0 204.639 203
St. Egyden ........ 2,032 0-06 1.087 0-02 3.119 0-03
Neunkirehen ....... 47.902 1-28 14577 0-23 62,479 062
Tornites. it 14.152 038 0.074 0-14 23.226 0:23
Pottschach......... 1.881 0-05 084 0-02 28065 0-03
Gloggnitz.......... 25.383 068 33.092 52 L8475 0-58
Payerbach ......... 21.982 0-59 35.040 0-4h b7.022 0-57
Eichberg ....c..... 381 0 20 000 A 0-00
Klamm............ 1.276 0:03 44 0-00 1.320 0-01
Breitenstein, . o..... Mb 0-01 77 0-00 492 000
Semmering ... ... .. 3.368 0-09 57 0-00 3.425 0-03
Spitals v vvnminnepas 2.875 0-08 H.T51 0-09 8.626 0-09
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Statist, Mittheil, 1858, HI, Helt,

haben eingenommen
Die in in bei dem in Percenten
bei dem Percenten bei dem Percenten Personen- von den
nachbenannten Personen- von den Frachten- von den w. Frachten- Einnahmen
Statione Yerkehre Einnahmen Verkehre Finmahmen Yerkehre
AHnen beim beim AUSHMmEn
——————ee|  Personen- | — Frachten-

Gulden Verkehre Gulden Yerkehre Gulden usammen
Miirzzusehlag .. ... 37.854 1-01 25.308 0-40 6G3.162 0-63
Langenwang ....... 2.978 008 1.040 002 4.018 0-04
Krieglach.......... 4507 0-11 21.278 0-34 25.875 026
Mitterndorf .. ...... 2.831 0-08 2410 0-04 5,241 005
Kindberg .......... 7413 020 8082 013 1h.445 015
St. Marein ......... 1542 0-11 11.866 0-19 16,408 016
Kapfenberg........ 0.484 0-25 30,696 063 49.180 0-49
Bruek.....:e000 P 32118 220 J88.049 613 471.067 467
Pernegg.. vo--v+... 5.068 014 4192 0-07 0.260 009
MO ers e ienre e 3,354 009 7.284 0-11 10.638 0-11
Frohnleiten ........ 6.140 0-16 3.217 005 93957 009
Paggan iciiaisaes 0.728 026 7665 0-12 17.393 017
Stiibing ........... 2,233 006 2002 008 7135 007
Gradwein. ........, 5921 0-14 10.380 0-16 16,1014 016
Judendorf ......... 6.381 017 617 0-01 6.998 007
GYRLES oy e 90 o 423.328 1133 200,461 3-16 | 623780 619
Puntigam........., 2,518 0-07 12,628 0-20 15,146 015
Kalsdorf .......... 3480 0-09 h.834% 0-04 9.014 0-09
Wildon ........... 11.844 0-32 4635 0-07 16.479 016
Lebring ........... 3.649 0-10 2260 0-04 5.914 006
Leibnitr .. ... ol 15.074 0-43 32,445 051 48.419 0-48
Ehrenhausen .. ... .. 6.693 018 5.765 0-09 12,458 0-12
Spielfeld ........., 32712 088 33.652 053 66,364 066G
0T TV C A S 4,262 0-14 7.494 0-12 11,756 0-12
Marburg. s vsvanaan 81.561 2-12 201611 318 283172 281
Kranichsfeld . ... ... 32.050 0-86 124.454 1-06 156 504 1-hh
Pragerbof ......... 3.008 0-08 6.761 0-11 9,859 010
Piltschach., ........ 41.208 111 41.961 0- 66 84,2590 083
Ponigl v, 1.088 0-03 T4 0-01 1.832 0-02
St Georgen ..., .. 3405 0-08 26.872 0-42 20077 0-30
Store - oooancg 1.534 0-04 21.752 0-34 23,286 0-23
801 |1 st s s 48.661 1-30 02.426 1-46 141.087 140
Markt Tiffer .. ... .. 7.680 0-21 9,099 0-16 17.688 018
Romerbad ......... 7.561 0-20 1.700 0-03 0.261 0-09
Steinbriek. .. .. ..., 44079 118 175,779 2-97 219,858 2-18
Hragtiiks: nnsivia:s 1.807 005 12,629 0-20 14.436 0-14
L1 1] [ R O LA1h 0-04 13.879 0-22 15,204 015
SEEOTL e ey 3.065 0-11 38.635 0-61 42,600 042
U1 Ly e R e 1.313 0-04 2.247 0-04% 3.560 004
i EER i 11.286 0-30 28.569 0-45 30,845 0+ 40
Krasnie .. ovvnenain 1.381 0-04 133 0-00 1.514 002
I T R e i ey s 2,709 0-07 1.755 0-03 1464 0-04
Salloch ™o v 1.186 0-03 24.743 039 25.929 0-26
Laibaech ........... 231.099 6-19 325,083 5-12 556,182 H-b2
Pranzdorf. .. .c..... 3.326 009 8.770 0-14 12,096 0- 12.
Lioitach o sviiaa 9.948 0-27 25.721 0-41 © 35.669 0-35
Bakok . & yiiaaia B.537 0-23 35351 0-56 43.888 0-44
Adelsberg ......... 32.678 0-88 11.188 0-18 43.866 044
Prestranek......... 1.606 0-04 708 0-01 2,314 0-02
BE Peter e =55 17.671 0-47 16.318 0-26 33.980 0-34
Ober-Lesede .. ..... 1.699 005 h64 0-01 2,263 0-02
DIVAER .2 oot s 2.872 0-08 1.070 0:02 3.942 0-04
Sessana .. ..... v 11.950 0-32 2,657 0-0% 14.607 0-14

8
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haben cingenommen
Die ] | in in bei dem in Percenten
bei diem Percenten bei dem Percenten Personen- vou den
nachbenannten Personen- van den Frachten- von den w, Frachten-|  Einnahmen
s Verkehre Einnahmen Verkehre Finnahmen Verkehre |beim Personen-
Stationen bei dem bei dem zusammen | 9nd Frachten-
Personen- Frachten- Verkehre
Gulden Verkehre Guliden Verkehre Gulden ZUBATINEN
Proseeco .......... 5.270 0-14 966 0-02 6.236 0-06
Nabresina ..,...... 87.720 235 231179 364 318.899 3-16
Grignano . ..., ..... 1.101 0-03 GOY 0-01 1.800 0:02
4 Yy o RN s 377.288 10-10 | 2,007.458 3164 | 2,384.746 2366
3,736.393 100-00 | 6,343.875 100-00 110,080.268 10000
Ferner entlielen von den Porto-Gebiihren
auf die Reisenden I;:lilllil:;: auf die Frachlen
e aul das |
i ahre e alie i das ur die o ul di aul die
iy Jant rl"alllrl. :il-]'a'll-li LUsANIMEn fl,-:hI“ Eilgut r'nrh-it Militir= | zusammen
4 e s = : __I:‘_r.u'hﬁu - !i_l-mlung;rh__ ceeita b
Gulden
1857 (2930006 105.930]3,036.026] 291672 72.989|4,428.214 37.312 4.460.52¢
18 5 8 [3172.360] 118.204 3,200,654 337.924| 107.8156.200,453) 53.422 6,343.875

Die Gebiihe fir das Gepiick des Militirs ist theils in der Gebiihe fir die Fahet

des Militirs, theils in jener fir das Gepiick der Reisenden iiberhaupt begriffen.
Wenn man die auf die Reisenden und das Militir entfallenden Ziffern der Ein-
nahmen mit der in der Abtheilung 11 nachgewiesenen Zahl der heforderten Reisen-
den und des Militirs, daon die auf das Eilgut und dic Frachten entfallenden Ziffern
der Einnahmen und der Zahl der Cenfner dieser Gegenstinde vergleicht und ermit-

telt, welcher Betrag der Einnahme auf eine Person und beziehungsweise auf einen
Centner entfillt, so ergibt sich nachfolgende Uebersicht :

entfiel von den Porto-Gebiihren
i nuf cine befirderte Person auf einen heforderten Centner
n
aul 1 Reisenden aul | Mann Militir im Durch-
Jalire ————— des 'd”, Mer schaitte
fir |I:lr fiir das . . fiir die fiir das Filgutes I~'l "Ih'" .‘“*Im""rl_ aller
Fihrt Gepack |Fusammen | pgppy Gepick rachten |sendungen | praghien
. k| 0. ke A [ hr] . | ke. ‘ll. ke A, [kef N ke 0. [kr] (. |kr.
1857 1 200 1 (29] 1 |34 1 |24 25 28 2%
| 858 1 2 34 1 (36 1 1S 1 [45 28 33 2
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In Betrell' des Militir-Gepickes und der Militir-Frachten gilt auch hier das
friither Bemerkte.

Der Durchschnitt fiir Partei- und Militir-Frachten zusammen stellt sich auf
denselben Betrag wie fiir Partei-Frachten allein, da im Allgemeinen die Quantitit der
Militir-Frachten zu gering war, um einen Ausschlag zu geben.

Zieht man die Einnahmen von den Reisenden und vom Militir fiir die Fahrten
und das Gepiick zusammen, so zeigt sich Folgendes:

betrugen die Einnahmen von den Reisenden
und vom Militir zusammen

Im Jahre it | el
fir die Fahrt far das Gepack Lusiammen

Gulden

1857 3,221.768 105,930 3,327.698
1858 3,610.284 118.204 3,028,578

Wenn man diese Ziffern der Einnahmen wieder mit der Zahl der helirderten
Personen (Reisende und Militir) vergleicht, so entfallen in beiden Jahren auf d ie
Einheit, u. z.

fir'dieFalikt !l 3" . 0 s v s o o L M2k
firdas Gepéieck . . . ... .. .. .—,2,
sohin zusammen . . . . . . . . . . . 10 4 kr

Weun man die Einnahmen von den Reisenden ferner noch in die Betriige zer-
legt, welche auf jede der drei Wagenclassen entfallen, so ergibt sich folgende
Darstellung :

ergab sich die Einnahme von den Reisenden der

Im Jahre I. Classe 1. Classe 1. Classe 1. Classe |11 Classe | 1 Classe

in Percenten von der Einoahme

e Gulden q
aller 3 Classen

1857 257.000 1,414.612 | 1258484 | 8-97 | 48-28 | 42-04

1858 271.651 1,508.727 | 1,391,082 | 8-56 | 47-58 | 43-86

Die I. Wagenclasse lieferte sonach ungefihe 9 Percent und eine jede von den
beiden anderen Wagenclassen beinahe die Hilfte der Gesammteinnahme.

Wenn man auch hier wieder die Ziffer der Einnahme mit der Zahl der in den
verschieden en Classen beforderten Reisenden vergleicht und ermittelt, welcher
Betrag der Einnahme auf einen Reisenden entfillt, so ergibt sich Folgendes:

8 L]
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entlielen Einnahmen auf einen Reisenden der

Im Jabre 1. (.'iaan' “IL ('-lam: I Classe
1T ke 0. | ke 1, he
1857 i ] 1 49 : 36
1858 i 3 1 bE Y . 38

Diese Zahlenverhiiltnisse gehen natiiclich auch hervor, wenn man dic bereits
frither ermittelte Meilenzahl, auf welche im Durchschnitte ein Reisender der ver-
schiedenen Classen befirdert wurde, mit dem Einheits-Fahrpreise maltiplicirt.

Wenn man die Einnahme yon einem Reisenden 1. Classe als Einheit annimmnt,
so ergibt sich fir die beiden anderen Classen folgendes Verhiltuiss :

I. Classe, 1l Classe, 11 Classe.

Seee S0 TR ORISR N |
S8 G A i B e L |

Wenn auch, wie so eben gezeigt wurde, die Einnahme vou cinem Reisenden der

II. Classe das Dreilache und jene von einem Reisenden der . Classe das Sechslache

der Einnahme von einem Reisenden 1. Classe ausmaeht, so ist doch, wenn man den

G180 be sy R S S
= Bt o e el

drtrag im Allgemeinen in Betrachtung zieht, die erste Wagenclasse von geringerer
Bedeutung, und es wiirde sich nachweisen lassen, dass, wenn keine 1. Classe bestan-
den hiitte und alle Reisenden dieser Classe die 11 Classe beniitzt und bezahlt haben
wiirden, daraus kein Verlust fie die Verwaltung hervorgegangen wire. Die todte
Last, welehe wegen der oft sehre wenig besetzten L. Classe transportivt werden muss,
und Alles, was mit diesem Transporte zusammenhiingt, verursacht unstreitig so viele
Auslagen, als der Unterschied der Einnahme nach der Gebiihe fiie die 1. Classe
gegen-jene der 1. Classe betriigl. Diess wird erkliivlich, wenn man bedenkt, dass bei
der Personenbeforderung das Verhiltniss des eigenen Gewichtes der Wagen zu dem
Gewichle der Reisenden cine wichtige Rolle spielt und um so nachtheiliger wird, je
weniger die Wagen besetzt sind.

r . e . = - . . d
Wenn man mit den fir die Faheten der Reisenden erzielten Einnahmen die

Meilenzahl, auf welehe die Fahrten beniitzt wurden, in Vergleichung stellt, so ergibt
sich, dass fiir eine Meile Fahet bezahlt wurde

imJahre 857 . . . . . . . . . . . . 126 ke
w |y LSDE TSI e D

Wenn man die Zahl der beforderten Reisenden, die von denselben zuriick-
gelegten Reisemeilen und die dafiic eingegangenen Transports-Gebiihren
nach den drei verschiedenen Wagenclassen mit einander vergleieht, was mit
Zuhilfenahme der schon bei den friiheren Erorterungen dargestellten Verhiltniss-
zahlen geschehen kann, so ergibt sich Folgendes:



entfielen
aul die )
Im Jahre von des von der von den
: - AT Gesammizahl der | Gesammtzahl der | Gesammt-Trans-
agenciasse Reisenden Reisemeilen portsgelilren
in Percenten

L. Classe 2:2 HER 877

1857 1. = 267 405 A3+28
ML = 11 H400 42-95

I. Classe 22 DA 8:h6

1858 1. Y 259 307 4757
1. N 719 B4-9 43-87

Demnach ist also der Antheil, welchen die 1. Wagenelasse an der Einnahme
hatte, in beiden Jahren nahezu 4mal und jener dev Il Classe mehr als 14/, mal so
gross als der Antheil, welchen diese Classen an der Zahl der Reisenden nahmen.
Bei der Ill. Wagenclasse ist jedoch der Antheil an der Einnahme um mehr als 1/,
geringer, als der Antheil, welchen diese Classe an der Zahl der Reisenden hatte.

Der Antheil, welchen die I. Classe an der Einnahme hatte, ist in beiden Jahren
nahezu 2mal so gross und jener der Il Classe nahezu um 1/; grisser, als der Antheil
dieser Classen an den Reisemeilen. Bei der HL Classe ist jedoch der Antheil an der
Einnahme um beilinfig 1/, kleiner, als der Antheil an den Reisemeilen.

Dieser Verhilltnisse ungeachlet ist aber die IL. Classe, selbst riicksichtlich der
Einnahmen, diejenige, welche den Ausschlag gibt, denn sie lieferte in beiden Jahren
ungefiihr die Hilfte der Gesammteinnahmen von den Reisenden.

Ausgaben,

Die Ausgalien lassen sich nicht nach denselben Unterscheidungen, niimlich
nach dem Zwecke der Personen- und Suchen-Beforderungen, vertheilen und mit
der Menge der beforderten Personen oder Sachen vergleichen, wie diess bei den
Einnahmen géschehen ist: sie werden daher hier iibergangen und kommen erst
spiter bei Vergleichung der Einnshmen und Ausgaben mit den Bewegungen der
Fahrbetriehs-Mittel und beziehungsweise bei Erirterung einzelner specieller Ausgabs-
posten in Betracht.

d. Einnahmen ecinzelner Bahnstrecken und Stationen, dann
Vergleichung mit dem Verkehre nach der Menge.
Wenn man, wie es hei der Betrachtung iiber die Menge des Verkehres gesche-

hen ist, aueh hier von den Hauptstationen absieht und nur die zwischen diesen lie-
genden Stationen, so wie die Linge der Bahnstrecken von einer Hauplstation zur
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anderen beriicksichtigt, so ergibt sich auf Grundlage des bereits vorausgeschickten
Ausweises iiber die Einnahmen der einzelnen Stationen nebenstehende Uebersicht.

Zieht man die einzelnen fin die Yerkehrseinnahmen vorziiglichsten Stationen
in Betracht, so erscheinen:

bei dem Personenverkehre die Stationen 1857 1858
Wienmit . . . . . . . . . . . . . . . .92:00 2665
T A ey e S S S s e e DT 11-33
Laibach mit . . . . . . . . . . . . . . .1010 G-19
Baden! L. Gral a e adat v s = e bt 2848 441
Neustadt ,, . . . . . . . . « v « v « « . 366 333
Madliig aroems w4 slhges @k v« upsvg s S8 345
PRest = om0 508 St @l B o e i, odr R 10-10

Percenten der Gesammteinnahmen;

bei demn Frachtenverkehre die Stationen

Wienmit . . . . . . . . . . . . . . . .2590 20:66
Laibachimib aafo fon ot ain e o s e o 24001 512
Bruck = S e e e e i s 1 ) 613
MEIaling oy o v 5 o s w0 x e e s (BETD 407
Gratz A B h IR /) - ] ) 316
W] R S R R B e L 31-64

Percenten der Gesammieinnahmen am stiirksten vertreten.

Wenn man endlich die Reihenfolgen mit einander in Yergleichung stellt, welche
die Einnahmen und Verkehrsmengen der verschiedenen Bahnstrecken bilden, so
ergibt sich die nebenstehend weiter folgende iibersichtliche Darstellung.

Sieht man bei dieser Yergleichung von dem geringfiigigen Einflusse ab, welchen
die Ertriignisse fiir die mit Personenziigen ausgefiihrten Sachen - Transporte und
fir Separat-Ziige auf die Verhiltnisse der Einnahmen ausiibten, so geht aus der
Darstellung hervvor, dass sowohl hinsichtlich der Personen als Frachten nicht in
allen jenen Stationen einer Bahn, auf welchen der Verkehr grosser war, als in
ciner anderen Strecke, sich auch eine grissere Einnahme ergeben hat, woraus
folgt, dass auf jenen Strecken, in welchen die Einnahmen gegen den Verkehr
zuriicktreten, die Personen und bezichungsweise die Frachten entweder den Classen
mit niedrigeren Gebiihren angehirten oder aber auf kiirzere Entfernungen trans-
portirt wurden.

Es zeigt sich, dass sowohl bei den Personen als Frachten in den meisten
Strecken die Ziffern des Antheils an den Einnahmen kleiner sind, als die Ziffern des
Antheils an den Mengen des Verkehrs, woraus folgt, dass im Allgemeinen die Per-
sonen und Frachten der Zwischenstationen entweder den Classen mit niedrigeren
Gebiihren angehdrten oder auf kiirzere Strecken befordert wurden, als jene der
Hauptstationen. Eine Ausnahme machten nur beim Personenverkehre im Jahre 1857
die Strecken Gloggnitz-Miirzzuschlog und Miirzzuschlag-Gratz, und im Jahre 1858



an den

Auf der

sitdlichen

Bahn h

atte

Theil

am wenigsten

mehr

noch mehr

die Stationen

am meislen

‘E di# Stationen -i die Stativnen Tz' die Statjonen E die Stationen T:: ’ die Stationen '.;.
Einnahmen in der Zahl g in der Zahl E in der Zuhl __;j in der Zahl g in der Zahl é in der Zahl ;‘;’
[ g | ¢ v e E T i [e.ow H _—‘_—.u [v.=w E -“u._;_.,- E | = g
und um *'=':; g I.EI Es'Z | éé E= = a S8 <= g E_é"'— iz = = s L E;-i -
= H W= |ST2 H 2= |49T2 £ = R H Wy |22=| F me |E3e z
< lea @ = |85E] © P 1 ] . s [SEE| © - B e |ERE] @
Verkehre awischen den 2 & awischen den Ei__ l,.," 3 E = awischen den 2 . 1';,. ER = zwischen den Rl |-'.' a E = ewischen den E 5,__. el g awischen den 28 IE 5 =
o S t - glass| »a = laEE] T . YoE|EEE]| = il T s i 81 ] e
Hauptstationen < 15 £ 'E Hauptstationen | & —5 =|lad "5 g E Hauptstationen g .E = - T'é Z e Hauplstationen £33 |ex3 25 Hauptstationen =23 t i~ ‘_; c % Hauptstationen l - ‘E = ]': - a E
: |2 2 s |[£_2|58%8| 2 £ S 2|28 s g |e.=|Ete] =2 g |=23|258] %68 g |atE|ssR]l 2
£ |3 i E|3is35F] & £ ipEclanl| ea S P E|351)22:] €2 s |38:|35%| E2
s | &2 = |TERIELe| &0 g loEElae] = O I S8 ) 5 fi§|f e | &2 § |2EE(x2e)| =2
I B B A |& S| e I ieall &y N |2 (2T 2 E drved | S X |2 §*%| =
—— | | | |
im Jahre 18557
[ —— - v T -
A | | |
be: ‘ Gloggnitz : Neustadt | Miirzzuschlag [ Gratz | Baden ’ Wien
el dem Personenverkehre . AL und 6 6| 012 und 8 8] 014 und 14 ' . 13 | 0-34% und 20 | 22 ] 0-85 und i 91 0-08 und 1 8| 1-81
( Miirzzuschlag (edenburg I Gratz | Laibach } Glogenitz Baden
| [
b Neustadt Gloggnitz | Baden Gralz i Miirzzuschlag Wien
el dem Frachtenverkehre . und 8 | 8 | 006 ond [ 61011 und 11 2 10 | 0-43 unil 26 . 20 | 058 wnd 14 13 | 0-81 und 11 | 9| 1-43
Oedenbury Miirzzuschlag Gloggnitz Laibach Girate Baden
| | |
| | |
bei dem Personen- und Frachten- (| Nevstadt Gloggnitz | Gratz Miirzzusehlag | Baden | Wien
Verkehre zusammen ! and 8 g1 009 und 6 l 6 014 und 26 22 | 046 und 14 13 | 0-6o und 11 10| 0-67 and 11 9116
S i "] Oedenburg Miirzzuschlag | i Laibach Gralz Glogenitz Baden
im Juhre 1858
-—-‘-‘-_-‘-"_—I—-__
| |
be; S Gloggnitz Neustadt Miirzzuschlag Gratz Baden Wien
i dem Personenyerkehre . und 6 6| 0-10 und 8 8| 0-14 und 14 13 | 0-32 und 40 34 | 0-44 und 11 8| 1-28 und 11 - 91172
f Miirzzuschlag Oedenburg Gralz Triest Gloggnitz Baden
| -
bei g s Neustudt Neustadt Gralz Baden Miirzzuschlag Wien
dem Frachtenverkehre i und 8 1 T 005 und G G| 0-08 und 40 34 | 0-h2 Lo 1 2 8 | 063 und 14 13 | 065 und i1 i 9 | 0-87
i Oedenburg Oedenburg i Triest Gloggnitz Gralz Baden
bej q | 1 hl Bad \
€1 e N loeeni aralz Miirzzusehlag i
: em Personen- ynd Feasliton Neustadt Gloggnitz | Gratz Miirzzu g laden Wien
Verkehre susammer uad 8 810-08 und 6 L6 0-00 und 40 34 | 0-49 L1, 14 13 1 0-53 und 11 10 | 0-87 uid 1 | 10| 1-19
L Oedenburg Miirzzuschlog | Triest Gratz Gloggnilz Baden {
Statist, Mittheil, 1858, 111, Herr,
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Statist, Mittheil, 1855, 11, Heft
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die Strecken Gloggnitz - Miirzzuschlag, Gratz - Triest und Wien - Baden, bei welchen
der Percent-Antheil an der Einnahme grisser war, als der Percent-Antheil an
der Menge. Der bedeutend hervorragende Pereent-Antheil an den Einnahmen
bei einzelnen Stationen, namentlich den Hauptstationen, ist ein Beweis, dass die
Reisenden dieser Stationen die Bahn auf lingere Strecken und in besseren Wagen-
classen beniitzt haben.

e. Einnahmen in verschiedenenZeit-Perioden undVergleichung
mit dem Verkehre nach der Menge.

Die Einnahmen sind im Laufe des Jahres ebenso wenig, als die Menge des
Yerkehres, fortwihrend gleich geblieben.

Wenn man, um diese Veriinderungen zu iibersehen, die Einnahmen bei dem
Personen- und Frachten-Verkehre abgesondert in Betrachtung zieht, so ergibt sich
folgende Uebersicht :
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Bei dem Personenverkehre

wurden eingenommen

in den nachbenannten Zeil

i Jahre 1857

i den nachbenannten Zeil-

im Jahre 1858

Februar 1857 .
Mirz

April »

Mai 1857 .
Jumi
Juli =

1857 .

September

Augusl

Octoher 5

Zusammen im ganzen Jahre

116.438
183.746
242.030

Zusammen im 11, Quartale .

BAZ.214

J07.5H
342,638
338,662

Zusammen im 111, Quartale .

088831

458625
447.258
357405

Zusammen im 1V, Quartale .

1,263.288

Zusammen im L. Semesler. .

Zusammen im Il Semester . .

969.649

2252119

3,221.768

Februar 1858 .
Miirz £
April a2

Zusammen im 11 Quartale |

Mai 1BLS .
Juni
Juli =

Zusammen im 1. Quartale .

1858 .
September

August

October »

Zusammen im 1V. Quartale .

Zusammen im 1. Semester .

Zusammen im 1L Semester .

Zusammen im ganzen Jahve .

Perioden e Perioden
Golden Gulden
November 1856 . 179.981 | November 1857 . 228.721
December 137.053 Deecember 190,181
Januar 1857 . 110401 Januar 1858 . 143.078
Zusammen im 1. Quartale . A27.435 Zusammen im I Quartale . 561.980

125.001
203.270
281.012

G09.373
361.456
350.152
374409

1,086.107

A26.278
A43.TTA
382772

1,252,824

e ——

1.171.353
2,338.931

3510284
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Den Betrag des 1. Quarlals als Einheit angenommen, ergeben sich nach der
Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiiltnisse und stellen sich gegeniiber den
schon frither in derselben Weise aufgefithrten Verhiiltnissen der Personenzahl dar,
wie folgt:

Yerhiiltniss
der Einnahmen, der Personenzahl
1867 1:1:27:2:31:295 1:1-23:2:94:3:00
1858 1:1:03:1-94:2-23 1:1:00: 2:47:2:49

Nach der Zunahme der Einnahmen reihen sich die Quartale in folgender Ord-
nung und stellen sich gegeniiber der Reihenfolge bei der Personenzahl folgender-
massen dar:

Reihenfolge
bei den Einnahmen, bei der Personenzahl

1857 das 1., 2., 3., 4. Quartal, das 1., 2., 3., 4 Quartal,
1858 , 1., 2,3.4 ., . a2 8.8 4

Somit zeigt sich in beiden Jahren sowohl in Beziehung auf die Einnahmen
in den einzelnen Quartalen, als in Beziehung auf die Anzahl der beforderten Reisen-
den eine continuirliche Zunahme. In beiden Jahren war sowohl die Personen-
Beforderung als die Einnahme im 1. Quartale am geringsten, hieraul folgte das
2., das 3. und endlich das 4. Quartal, welches in beiden Beziehungen sich am
stirksten erweist,

Die Einnahme erhihte sich
1857 vom 1. auf das 4. Quartal um das dreifache,
18685 5 & mrts n | = il o 2:2

"
die Personenzahl erhihte sich

1857 vom 1. auf das 4. Quartal um das dreifache,
1888y i e vm o T g Ry

Die Zunahme der Einnahme war daher im Jahre 1858 geringer, als die
Zunahme der Personenzahl, und der Unterschied betrigt 0-26.

Wenn man die Ergebnisse der beiden Semester in Belrachtung zieht, so
evgibt sich, wie bei der Zahl der Personen, auch bei den Einnabmen eine Vermeh-
rung im zweiten Semester gegen das erste und in Vergleichung zur Vermehrung
der Personenzahl stellt sich dieselbe dar, wie folgt:

die Einnahme erhihte sich
im 2. Semester des Jahres 1857 aul das 2:32fache
- 2 iy » ol 1858s =092
des 1. Semeslers;

die Zahl der Personen erhihte sich
im 2. Semester des Jahres 1857 anf das 2:66fache
2. - " a ABBSI s 2:88

des 1. Semeslers.
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Bei dem Frachtenverkehre

wurden eingenommen

in den nachbenannten Zeit-

im Jahre 1857

in den nachbenannten Zeit-

im Jahre 1858

Perioden Perioden
Gulden Gulden
November 1856 . 398.134 | November 1857 . 5806.2064
December 347.663 | December HME6.515H
Januar 1857 . 334430 | Januar 1858 . 416.217
Zusammen im 1. Quarlale . 1,079.927 Zusammen im L Quartale . 1,518.996
Februar 1857 . 329.440 | Febraar 1858 | 397.509
Miirz Sl Bl S T 366.009 | Miirz % h31.211
April - 360.600 | April - 520,568
Zusammen im 11 Quartale . 1,056.049 Zusammen im 1l Quartale . 1,458.278
Mai 1857 . . 308,208 | Mai 1858 . 5064.482
Jumi 324,333 | Juni 553174
Juli - 310.833 | Juli = H21.255

Zusammen im L Quartale .

August 1857 . . .
September
Octoher =

Zusammen im 1V, Quartale .

Zusammen im 1. Semester . .

Zusammen im 1. Semester . .

Zusammen im ganzen Jahre

1,033.464

331.019
380.779
578.388

1,201,086

L= = afd o

2135.976

2025550

4,460,526

Zusammen im I Quartale .

August 1858 .
September

Oetober "

Zusammen im 1V, Quartale .

Zusammen im L. Semester. .

Zusammen im 1L Semester. .

Zusammen im ganzen Jahre

-

1,638.911

546.695
504386
616.609

1,725,690

2077.274
3,366.601

6,343.875
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Den Betrag des 1. Quartals wieder als Einheit angenommen, ergeben sieh nach
der Reihenfolge der Quartale nachstehende Verhiltnisse und stellen sich gegeniiber
den schon friher in derselben Weise nachgewiesenen Verhiltnissen der Frachten-
menge dar, wie folgt:

Verhiiltnisse
der Einnahmen, der Frachtenmenge
1857 1:008:096:1-19 1:0008:1-03:1:09
1858 1:0:96:1:07:1:13 1:0:90: 116 : 1:06.

Nach der Zunahme der Einnahmen reihen sich die Quartale in folgender Ord-
nung und stellen sich gegenitber der Reihenfolge bei der Frachtenmenge folgender-
massen dar:

Reihenfolge
bei den Einnahmen, bei der Frachtenmenge
1857 das 3. 2. 1. 4. Quartal das 2. 1. 3. 4. Quartal
1858 ., 2. 1. 3. 4, ” -« 2.1. 4 3. "

Die Einnahme beim Frachtenverkehre war also im Jahre 1857 im 3. Quartale
und im Jahre 1858 im 2. Quartale am s chwiichsten, dagegen in beiden Jahren im
4. Quartale am stirksten.

Was die Frachtenmenge anbelangt, so war in beiden Jahren das 2. Quartal am
schwichsten; im Jahre 1857 war das 4. und im Jahre 1858 das 3. Quartal das
stirkste.

Die Vermehrung der Einnahmen vom schwiichsten zum stirksten Quar-
tale im Entgegenhalte zur Yermehrung der Frachtenmenge in derselben Zeit-Periode
stellt sich folgendermassen dar:

die Einnahme erhohte sich:

1857 vom 3, auf das 4. Quartal um das 1-2fache

8BRS e A i k] B
die Frachtenmenge erhihte sich:

1857 vom 3. auf das 4. Quartal um das 1-0fache

1888 52w A, 5 12

" ~ "
Die Zunahme der Einnahmen war daher griosser, als die Zunahme
der Frachtenmenge, und der Unterschied betrigt:

imeJabre 80750 ¥ . Lol L v s 5 el 00D
o Bl 60T T e s e SIS T |

In diesem Verhiltnisse hat also nebst der Frachtenmenge auch die Entfernung,
aufl welche sie im Durchschnitte transportivt wurde, und beziehungsweise die Befor-
derung von Gegenstinden der hoheren Frachten-Classen zugenommen.

Wenn man die Ergebnisse dev beiden Semester in Betrachtung zieht, so
ergibt sich im 2. Semester eine Vermehrung der Einnahmen gegen das 1. Semester,
und in Vergleichung zur Vermehrung der Frachtenmenge in denselben Zeitriumen
stellt sich das diessfillige Verhiltniss dar, wie folgt:
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die Einnahme vermehrte sich :
im 2. Semester des Jahres 1857 auf das 1:09fache
i = = o A8b8 o w1
des 1. Semesters;

die Frachtenmenge vermehrte sich:
im 2. Semester des Jahres 1857 auf das 1:07fache
0 X s p 1BBS. Lo, 14
des 1. Semesters.

Demnach wurde die Yermehrung der Frachtenmenge durch die Vermehrung der
Einnahmen im Jahre 1857 um 0:02 Percent iiberwogen, in welchem Verhiltnisse
die Entfernung, auf welche die Frachtengegenstinde transportict wurden und bezie-
hungsweise die Beforderung von Gegenstinden hiherer Frachten-Classen zunahm.
Im Jahre 1858 war dieses Yerhiiltniss gleich,

Einnahmen im Verhiltnisse zum Verkehre.

In Betrefl der Yerhiiltnisse der Brutto-Einnahmen zu den vollbrachten Leistun-
gen, wie aus der ersten Abtheilung der Uebersicht X hervorgeht, entficlen

1857 1858
auf jede Wagenachse . . . . . . . 1.161 N 1.416 1.
» w Fahet-Notzmeile . . . . . 22:01 ., 21-30
» »  Wagen-Achsmeile . . . . . 054 053

Von den Einnahmen. welche nnmittelbar von den ausgefithrten Transporten
herriihrien, entfielen

1857 1858
aof jede Wagenachse . . . . . . . . 1128 1. 1.380 .
w  w Fahrt-Nutzmeile . . . . . . . 214 2009 .,
» » Wagen-Achsmeile . . . . . . 052, 0-52 ,,

Theilt man die Einnahmen in solehe , welehe mit dem Personenverkehre ver-
bunden sind, und in solehe, die lediglich von der Frachtenbeforderung herriihren,
so ergibt sich riicksichtlich des Personenverkehres, dass im Jahre

1857 1858
auf jede Personenwagen-Achse . . . . . 2.287 1. 2.513 1.
» » Fahrt-Nutzmeile . . . . . . . 172 15-8

» » Wagen-Achsmeile . . . . . . 080 , 0-76 .,
entfielen.

Hinsichtlich des Erfrages der Personenwagen-Achsen und Personenwagen-
Achsmeilen ist jedoch zu bemerken, dass, nachdem zur Beforderung der bei den
Personenziigen transportivten Sachen, als Reisegepiick, Eilgut, Equipagen ele., auch
Lastwagen in Verwendung waren und zu diesem Zwecke jedem Personenzuge min-
destens ein derlei Wagen beigegeben werden musste, ein Theil des Verdienstes anf
solehe Lastwagen-Achsen entfillt, welcher aber hier nicht ausgeschieden werden kann.



Uebersicht X. Vergleichung der Kinnahmen und Ausgaben mit der Bahnlinge, den Bewegungen der Fahrbetriebs-Mittel und einigen sonstigen speciellen Leistungen
der siidlichen Staats-Eisenbahn.
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Einnahmen

De Brutto-Elnnahmen hetrugen Durch die In der Uebersicht VIII nachgewiesene Personen- und Sachenbefirderung wurden Einnabmen erzielt
und es entficlen davon hei dem Personenverkehre, fiir und es entfielen
- i bei dem Zusammen S
im Poraonen F“"““"”"_'_"‘"‘ bei demn von der Gesammteinnahme von ,Ill"l' Einnahme heim von der Einnahme beim
Im Jahre et aufi1 Gy Halie: kehre fiie Fiiesiaion Personenverkehre Frachtenverkehre
Ginsa auf 1 Babn-| - anf 1 Wagen- “_ g > ordinire i ' = R s (T o .
1anzen Wagen- Fahrt- Wagen- | gepiick und | Zusammen | Frachten- auf 1 auf 1 aul 1 auf 1 aul 1 anf 1 auf 1 auf 1 auf 1
meile . Achsmeile Classe a ) Frachten aller auf 1 Bahn- ; Fahrt A Personen= | Personen- | Personen- )
Achse Nutzmeile : II Il-lll Eilgut Arl Verkehre mella Wagen- ahr — u:,tlI‘ Wagen- Fahrt- Wagen- Lastwagen- | Lastfahri- | Lastwagen-
Militiir Achse Nutzmeile | Achsmeile Achse Nutzmeile | Achsmeile Achse Nulzmeijp l Achsmeile
G ul d e n
1857 8,095.219 126.488 1.161 22- 0-54 3,224,768 178.919 | 3,400.687 4,460.526 7.861.213 | 122.831 1.128 21-4 052 2.287 172 080 513 263 0-42
1858 10,346.785 123.914 1.416 2130 053 3,510,284 226400 | 3,736.393 6,343.875 10,080,268 | 120,722 1.380 2049 0-52 2.513 158 076 1.090 255 044
2. Ausgaben
Die in der Uchersicht VI nachgewiesenen e ; ' A - Arltte
Refirderungen forderien an Ausgaben Fiir nachfolgend benaunte speclelle Zwecke wurden Ausgaben bestritten
und es entficlen hiervon Erbaltung der Bauanlagen Erhaltung des Fundus instruetns Zugtorderung
i o = und es entfielen und es eatfielen in den Werkstitten | und es entlielen PEET ; 3 o i
= = 2 hiervon By ot VErwandat hiervon aul verwendetes Materiale entfiel
, 5|3 TR —— BN T T —
im = < - o = - = - = - - = aum Schmieren, Putzen und
Im Jahre 'z *_-. = : im ' = = im 'g b = im = = [ - zur Hejzung der Locomotive | Belenchten der Locomotive | fiir beide Zwecke zusammen
Ganzen E A T g E T -'; g ~ 2 Arbeits- £ T e e und Wagen R
E ; E 5— Ganzen E E el Ganzen = :: ) o ) Arheiter 1hina Ganzen = E Ed i . anl 1 | anf 1 e | aufl 1 I aufi | naf i |
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Riicksichtlich des Frachtenverkehres ergab sich, dass von den Ein-
nahmen

1857 1858
auf eine Lastwagen-Achse . . . . . . . . . 813 . 1.090 fl.
w » Lastfabrt-Nutzmeile ., . . . . . . . 263 , 255
» » Lastwagen-Achsmeile . . . . . . . 042 , 044 ,

entlielen.

Bei Vergleichung der Einnahmen, welche die in Verkehr gesetzten Personen-
und Lastziige und beziechungsweise die Wagen, aus welchen sie beslanden, lieferten,
treten die Eigenthiimlichkeiten, welche bei diesen Zweigen des Verkehres bestehen,
anschaulich hervor.

Es zeigt sich niimlich, dass die Einnahme jeder Personenwagen-Achse inner-
hall eines Jahres mehe als doppelt und im Jahre 1857 beinahe dreimal so gross
war, als die Einnahme eier Lastwagen-Achse. Diess rihret daher, weil jede
Person dem Gewichte nach beiliufig die sechsfache Transportgebihe der Frachten
bezahlt. Es zeigt sich ferner, dass auf jede von den Personenwagen - Achsen
suviickgelegte Meile eine Einnahme entfillt, welche nahezu zweimal so gross
ist, als die Einnahme, welche durch jede von den Lastwagen-Achsen zuriickgelegte
Meile erzielt wurde. Auch diess riihrt zum Theile von dem Unterschiede her, wel-
cher zwischen der Transportgebiihr fiir Personen und Sachen besteht; iiber-
diess wirkt aber der Umstand ein, dass im Verkehre der Frachten nach beiden
Richtungen hei weitem grissere Unregelmiissigkeiten vorkommen, als im Ver-
kehre der Reisenden, mithin oft ein Theil der Lastwagen leer verkehren muss und
diess die Zahl der Lastwagen-Achsmeilen erhioht, ohne dass dafiic eine Einnahme
stattfindet.

Betrachtet man dagegen den Ertrag der Nutzfahrten bei Personen- und Last-
ziigen, so stellt sich ein anderes Verhiltniss dur, indem ecine Nutzmeile bei Last-
ziigen mehr eintrgt, als eine Nutzmeile bei Personenzigen. Dieses Resultat rithrl
hauptsichlich daher, weil in Folge der Anwendung stickerer Locomotive und gerin-
gerer Fahrgeschwindigkeiten bei den Lastziigen die Zahl der mit solehen Zigen
beforderten Achsen grisser ist, als die Zahl der Achsen bei den Personenzigen,
indem sie in der Regel das Dreifache dieser letzteren evreicht; ferner, weil der auf
eine Lastwagen-Achse entfallende Wagenraum fiic 48 Centner, der auf eine Personen-
wagen-Achse entfallende Raum aber nur fir 14 Sitzplitze und, nach dem Gewichte
der Reisenden veranschlagt, fir 21 Centner, mithin fir ein kleineres Gewicht,
bestimmt ist, und weil iiberdiess, ungeachtet des friher erwithnten Umstandes des
Transportes leerer Lastwagen, bei diesen im Durchschnitte die vorhandene Ladungs-
fihigkeit um etwas mehe beniitzt wird, als es riicksichtlich der vorhandenen Sitz-
plitze bei den Personenwagen geschieht, indem auf einen Centner Ladungsfihigkeit
der Wagen im Jahve 1857 0-58 und im Jahre 1858 0:-56 Centner Netto - Belastung,
dagegen auf einen Sitzplatz der Personenwagen (selbst mit Einrechnung des Mili-
tars) im Jahre 1857 nur 0-29 und im Jahrve 1858 nur 0-27 beforderte Personen
entfielen.
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Es geht daraus hervor, dass sich das Verhiiltniss zwischen den Einnahmen fiir
die Personen- und Lastziige, und bezichungsweise fiir die zuriickgelegten Achs-
meilen beider Wagengattungen um so mehr zu Gunsten der Lastzige und der Last-
wagen-Achsmeilen herausstellen muss, in je geringerem Maasse der Riicktransport
leerer Lastwagen eintritt.

Ausgaben im Verhiltnisse zum Verkehre.

Aus der zweiten Abtheilung der Uebersicht X geht hervor, dass hei den Brutto-
Ausgaben

1857 1858
auf jede Wagenachse . . . . . . . , . . 91 A 1.007 1.
» w Fahrt-Nutzmeile . . . . . . . . . 1729 15-156 ,,
» » Wagen-Achsmeile . . . . . . . . 042 , 0-38 ,,

entfielen.

Eine weitere Theilung der Ausgaben nach Maassgabe der verschiedenen Trans-
port-Zwecke lisst sich nicht vornehmen: daher kann nur noch in cine Betrachtung
und Vergleichung jener Ausgabsbetrige eingegangen werden, welche sich auf einige
specielle Zwecke des Dienstes beziehen, nimlich auf die Erhaltung der Bauanlagen
und des Fahr-Fundus instructus, dann auf die Zugforderungskosten und bei diesen
namentlich auf die Verwendung der Materialien.

Die Kosten der Bahn- und Gebidude-Erhaltung.

In der zweiten Abtheilung der Uebersicht X ist sowohl der Betrag angesetat,
welcher auf eine Bahnmeile entfilll, als auch ermittelt, wie viel sich von den
Gesammtanslagen auf jede Fahrt-Nutzmeile und auf jede Wagen-Achsmeile repar-
tirt, obwoll diess zum Anhaltspuncte einer Vergleichuog mit denselben Evgebnissen
suf anderen Bahnen nicht dienen kann.  Der Einfluss, welchen die Zahl der ausge-
fithrten Fahrten und die Zahl der iber die Bahn gegangenen Wagen-Achsen auf den
einzelnen Bahnen ausgeiibt haben, ist nimlich in den sich darstellenden Ziffern nicht
zu erkennen, theils, weil ¢in soleher Einfluss nur beim Oberbau eintritt, theils weil
andere von der Zahl der Fahrten unabhingige, ibrigens aber sehr wesentliche
Umstinde auf die Ergebnisse der Auslagen fiir die Bauerhaltung erheblich eingewirkt
haben. Ein grosser Theil dieser Auslagen ist aus den Betriebs-Einnahmen bestritten
worden.

Die Kosten der Evhaltung des Fahr-Fundus instruetus.

Das Maass dieser Kosten soll im Allgemeinen mit dem Maasse der Leistung,
nimlich der mit den Locomotiven und Wagen ausgefiihrten Fahrten, insoferne im
Verhiilltnisse stehen, als uicht bei den cinzelnen Balinen die in Yerwendung stehen-
den Fahrmittel nach mehr oder weniger bewiiheten Constructionen ausgefiihet sind,
als nicht die Beschalfenheit des Oberbaues riicksichtlich der Kriimmungsverhiltnisse
und dessen Zustand in Bezug auf mehr oder weniger gute Erhaltung, das eingefihrie
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Maass der Fahrgeschwindigkeit oder die Beschallenheit des Brennstolfes mehr oder
weniger Reparaturen zur Folge haben, und als nicht in den Material-Preisen und
Arbeitslohnen eine Verschiedenheit obwaltet. Einen wesentlichen Einfluss auf die
Grisse dieser Kosten iiben namentlich die mehr oder weniger hiufigen Reparaturen
an Locomotiven und Wagen und deren allfdllige giinzliche Umstaltung aus, und
hierbei fallt insbesondere bei der siidlichen Staats - Eisenbahn der Umstand
in's Gewicht, dass auf derselben im Sommer viele Personenziige, also Zige
mit grisserer Geschwindigkeit, und leere Zige verkehren, wodurch mehr Repa-
raturen und somit grissere Kosten verursacht worden. Die schwievigeren Ver-
hiltnisse der Semmering-Bahn und Karst-Bahn bedingen ebenfalls eine schnel-
leve Abniitzung der Fahrbetriebs - Mittel und daher bedentend grossere Reparatur-
Kosten.

Abgesehen von anderen Umstinden muss auf Bahnen, wo in Bezug auf
Fahrgeschwindigkeit ein gleiches Maass eingehalten wird, die Gesammtheit der
Reparaturskosten fiir eine Meile Nutzfahet dort am kleinsten sein, wo dic Wagen-
wiige am kleinsten, d. h. wo die geringste Zahl von Achsen fir einen Zug zu
erhalten waren,

Aus der Uebersicht X ergibt sich endlich, nach dem Entgegenhalte der Werk-
stitte-Lohnungen mil den angegebenen Arbeitstagen, der Einheits-Taglohn, der sich
in beiden Jahren mit 0-95 Gulden bezifierte.

Die Kosten der Zugforderung.

Diese sind summarisch mit dem auf die Bahnmeile, auf die Fahet-Nutzmeile und
aul’ die Wagen-Achsmeile entfullenden Theilbetrage angegeben, so wie auch abge-
sondert nachgewiesen wird, wie viel hiervon auf die Locomotiv-Heizung, auf das
Schmier-, Putz- und Beleuchtungs - Materiale fir Locomotive und Wagen, und wie
viel auf beide genannten Zweecke zusammen fiie die Fahrt-Nutzmeile und Wagen-
Achsmeile entfillt,

Dic Benennung , Zugforderungs-Kosten* ist insoferne eine nicht ganz richtige,
als in die Nachweisung nicht alles Dasjenige aufgenommen ist, was zur Zugforderung
iiberhaupt gehirt.

Sie enthilt piimlich zwar alle Ausgaben sowohl fir die zuriickgelegten Fahet-
Nutzmeilen oder Wagen-Achsmeilen, als auch fiir die Zwecke der Wagenverschie-
bungen, des Reservehaltens und der Hilfeleistungen bei besonderen Vorkommnissen,
fir welehe bei der Nuchweisung der Leistungen der Fahebetriebs-Mittel kein Meilen-
Ausmaass in Anschlag kommen konnte, so .wie die Lihvungen der fiir die Zwecke
des Verkehres der Ziige auf der Station verwendeten Arbeiter; dagegen sind weder
die Kosten der Evhaltung der Fahrbetriehs-Mittel, noch die Gehalte und Lihnungen
des bei den Locomotiven oder sonst zur Begleitung der Zige verwendeten stabi-
len Personals inbegriffen.

Auch die hier so benannten Zugfirderungs-Kosten stehen im Allgemeinen
und insoferne mit dem Maasse der Leistung, nimlich den mit Locomotiven und
Wagen ausgefiibrten Fahrten, im Verhiltaisse. als nicht bei den einzelnen Bahnen,
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und zwar vorzugsweise in den Preisen des Brennstofles und der sonstigen Ver-
brauchs-Materialien mit Riicksicht auf die Qualitit, Unterschiede hestehen, als nicht
bei den in Verwendung stehenden Locomotiven erhebliche Abweichungen in dem
Maasse der Leistungsfihigkeit iiberhaupt und inshesondere in Vergleichung zum
Aufwande fiir Brennstoff und Schmier - Materiale obwalten, endlich als nicht aus
der Verschiedenheit der Bahn-Anlagsverhiltnisse in Bezug auf Steigungen und
Kriimmungen oder aus dem Zustande der Oberbauves in Bezug auf mehr oder
weniger gute Erhaltung, Abweichungen in den Widerstinden gegen die Fahet
hervorgehen.

In der Wesenheit erkliren sich die Verhiltnisse der gesammten Zugforderungs-
Kosten auf den einzelnen Bahnen durch die den grissten Theil der Auslage in
Aunspruch nehmenden Kosten des Brennstofles, dann der iibrigen Verbrauchs-Materia-
lien. Der Umstand, ob gute und wohlfeile Steinkohlen zu Gebote stehen oder zur
Feuerung der Locomotive theueres Holz genommen werden muss, ist nidmlich von
wesentlichem Einflusse auf den Gesammtanfwand fiir die Zugforderung. So stellt sich
aul der siidlichen Staats-Kisenbahn evst seit der Eroffnung der Semmering-Buahn
ein giinstigeres Verhiltniss heraus, weil die steiermirkisehe Kohle immer mehr bei
der Locomotiv-Heizung in Anwendung kémmt.

Ein weiterer und wesentlicher Grund liegt endlich in der Beschalfenheit und
Leistungsfithigkeit der Locomotive, wie diess bereits friiher angedeutet wurde. Die
den Semmering befahrenden Locomotive verbrauchen bei den grossen Steigungen
und vielen und schacfen Kriimmungen dieser Bahn sehr viel Brenn-Materiale, wih-
rend die meisten der von der bestandenen Wien-Gloggnitzer Gesellsehaft dber-
nommenen Loeomotive nur eine geringe Leistungsfihigkeit haben.

Was die Ausgaben fiir Schmier-, Putz- und Beleuchtungs - Materiale anbelangt,
so rithet die Grosse derselben, abgesehen von den Localpreisen, davon her, ob mehr
oder weniger Personenziige mit grosserer Gesehwindigkeit und ob die Ziige iber-
haupt mehr oder weniger zur Nachtzeit, wo dieselben von Aussen und Innen beleuch-
tet sind, auf den einzelnen Bahnen verkehren.

In der Zusammenstellung der Kosten fir den Breoanstoff und
fiir andere Verbrauchs-Materialien zeigen sich dieselben Verhiltnisse,
wie beim Brennstoffe allein, weil eben der Brennstofit den Hauptlactor der Ver-
wendung bildet.



Anhang.

Die wesentlichsten Aenderungen und Neuerungen, welche hinsichtlich der Bau-
anlagen und der materiellen Betriebs - Einrichtungen withvend der Verwaltungsjahre
1857 und 1858 theils ausgefiihrt, theils cingeleitet wurden, sind bereits friiher bei
der Evorterung iiber jene Gegenstinde zur Sprache gebracht worden; daher eriibrigt
hier nur noch, diejenigen aufzuzihlen, welehe auf die Geschifts- und Personal-
Organisatien, dann auf die Verkehrs- und Tarifs-Bestimmungen und andere Betriebs-
Einrichtungen Bezug haben.

Die Geschifts- und Personal-Organisation betreffend.

Die Funetionen der Oberleitung besorgt das k. k. Handels-Ministerium; fiv die
unmittelbare Administration erscheint die Betrichs-Direction in Wien bestellt.

Der Personalstand dieser letzteren ist derselbe, wie er im vorausgegangenen
Verwaltungsherichte dargestellt wurde, und besteht in Folgendem :

L. Kaiegorie.
I Director,
2 Adjuneten,
7 Inspectoren,
7 Ober-Ingenicure,

21 Ingenieure,

67 Ingenicur-Assistenten,

30 Ingenicur-Practicanten,
7 Coneipisten,

7 Coneepts-Adjuncten,
8 Ober-Expeditoren,
51 Expeditoren,
181 Officiale,

28 Expedits-Practicanten,
2 Material-Depdt-Verwalter,
I Haupt-Cassier.

I Haupt-Casse-Controlor,
1 Cassier,

I Buchhalter,

2 Rechnungs-Adjuncten,

30 Rechnungs-Revidenten,
15 Reehnungs-Assistenten.

1. Ka‘.egol'ico

22 Werkfiihrern,
10 Locomotiv-Aufseher.

IIl. Kategorie.

55 Betriebs-Telegraphisten,
134 Locomotiv-Fiithrer,

6 Wagenmeister,

66 Bahn- und Bau-Aufscher,
49 Ober-Conducteure,

13 Material-Depdt-Aufscher,
41 Magazins-Aufscher.

1V. Kategorie.

13 Wagen-Aufscher,
19 Maschinen-Wiirter.
134 Locomotiv-Heizer,
102 Conducteure,
I Casse-Diener,

A1 Amtsdiener,

23 Portiere.

15 Aviso-Austriiger,
116 Packer,

47 Wagen-Schmierer.

V. Kategorie.

16 Bremser,
807 Bahn-, Signal-, Weichen-, Weg-,
Depit-, Thor- und Nachtwichter.

2.200 Bedienstete im Ganzen,

Statist. Mittheil. 1858, 101 Heft.
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Die Verkehes- und Tavifs-Bestimmungen betveffend.

Fiir die im Monate Mai 1857 in Wien stattgefundene landwirthschaftliche Aus-
stellung bestimmte auskindische Erzeugnisse wurden gebiihrenfrei befordert.

Fiir die auf cigenen Riidern laufenden Eisenbahn-Fahrbetriebs-Mittel, dann fiir
Segeldrill und rohe Schock-Leinwand wurde ein eigener Tarifsatz bestimmt, und der
Sesam so wie Glas, Glaswaaren und belegte Spiegelgliser in die . Tarifclasse ein-
gereiht.

Ueber die Cautions-Pllichtigkeit der Beamten und die Belastung der Eisenbaho-
Post-Waggons wurde eine eigene Vorsehrift erlassen. Die Beobachtung der Gefills-
vorschriften von Seite der Organe der Eisenbahn- Anstalt wurde neuerdings ein-
gesehidelt; aueh wureden Aenderungen der Strafbestimmungen im §. 9 der Vorschrift
fiic den Verkehr der Personen- und gemisehten Zige auf den Staats-Eisenbahnen,
betreffend die Beniitzung der Ziige obue oder mit ungiltigen Fahrkarten, getroflen.

Am 15. October 1857 wurde der Frachtenverkehr auf der Eisenbalnstrecke von
Laibach-Triest und aul der Verbindungshahn eriflnet.

Die allgemeine Versicherungsgebiihe bei Verfrachtung von unverarbeiteter
feuerfester Thonerde wurde aufgelassen.

Aenderungen des §. 30 der Bestimmungen iiber die Frachten-Beforderung,
betrelfend die Verfiigung mit unbehobenen Frachten, wurden getroffen.

Die Gebiihe fiie Auf- und Abgabe von Eilgitern bes der bahnamtlichen Exposi-
tur im Wiener Hauptzollamts-Gebiiude wurde festgesetzt und der Frachtensatz fir
Roheisen beim Transport aul der Siidbalin ermiissigl.

Die Frachten-Station am Bahnhofe niichst der Matzleinsdorfer Linie wurde er-
olfet und die Frachten-Station am Siidbahnhofe und in Meidling aufgelassen.
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Beilage zur Uebersicht IV.

ahrbetriebs-Mittel auf der siidlichen Staats-Eisenbahn mit Ende des Verwaltungsjahres 1858.
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54 | Leitersherg. .| 35
55 Drau . ...... .36 1845 |
56 [ Kiienthen. .. .| 37| detto oot LIDLLA[AG] SH22) L L A4f L [ 2] 381 (274 [ 946 [12) 1 |42 80 |12 1
57 | Krain. . ... .| 38 1846
58 | Strass . ..... 39]
9 |Emns ....... A0
60 | Lippoglau. . .| 41|,
61 | Haimburg . . .| 51 l ;
5% | Wieselburg .| 361 oo (1846|101 | afts] af21 6f 4] 6| 2{ 315 | 200 | 752fn2] . 38| s0 |12 {4
0G4 | Lanzendorf. .| 49 ’ B
G5 | Neusiedl ..., bo delto ABAGI L A5G| 4121 G) 4 6 [ 2] 345 | 210 | TH2{12]9 28] 80 |12 4
G l;leiclmnlmrg 310
67 | Bruek ...... 311
68 |Mur........ 312
69 | Miirz....... 33 i
. q W. Norris
70 | Murzsuschlag 1314 in 1saof i [ a]nal . [1o] .| 8] 5 [2] 337 [ 236 | 873|004 |ar | 70 [12]|6]
1 [ Kapfenberg. . [315]/ Philadeluhis
72 | Langenwang . |316] " CeIPAR
73 | Neuberg . ... |317
T4 | Wartberg .. .|318
75 | Stainz . ..... 319
76 | Ocean ...... 33
i B AR 332’ /
gg ‘"2‘:;95'00““"’:‘;4‘ S detto  [1846| 1L | 4[13) o[19] L[ 35| 2] 215 | 210 | 7aal11] . [302] 70 |12 [*
80 | Terglou. .. .. 33!5\
81 |Idria ....... 336])
-
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Die Locomotive
\--—_ -
e fubren wurden erzcugt haben
einen Trieh= Gewicht & —?: - 5 E .
o Kolben- | rlider im 2 | TS| [Abstand der
i === 3 & "i"_"'"'"'l"““‘ - e - = = B o | dussersten
g 7: Dia- i Dia- | & Zustande '._._:_‘_‘ %: tE EE Achsen-
: den Nuwen ,l in der Fabrik -; S lhadiald S """""_.E E ) E = - E_E ‘;’E e ":_I-ll‘::'lhl:.:"
.‘E ‘: . . E von von ;r;{ = g ] 2els 2 von
2 o ‘_'E ;5 -':.- |8 x| B ;:”E £ s | =3 ]
el 5! 0 Pk ] 2|33 ew fow |Ow | 23] S| & | £]8[S
:? Timavo . .. ..|337)
8‘; Pack .......[338 ( WNorrie
ol sl i Jasaa|in | alus) alao) |3l s 2f3es | 200 | Taafu] . fsoyf 70 [12] 42
Hlj TI!l’gl‘ﬁl('ll. LY \I'llll;lll('lli]llil
87 Weehsel ... 342 ]
W.-Raaher
88 Esterhiz . .. .| 84 Fabrik in - [1843] 1L | 3145 4{21] 6] 5] . [ 2] 410 311 [ 920{12] 9 (301 80 [ 15| O] 4
89! Wien
go| porehtenstein| o oo [1sasun.| afas| afea faf | 2487|300 |1o2112]s s0 | 80 [16] 1|4
9 thenfurt ... .| 8biy
(i Planina . .... BN
1'{.2 Gottsehee .. .| 110
“-* Leibnitz. ... |11
['?_' Korat. onnean 112
(,' Pragerhofl ... [113
:;: Wannersdort. |14
;l;q Reiffenstein. . H.":
;K' Salloeh ... .. 16 1849 (I 4 (. L s
1'0; Spielfeld .. .. |17 dello i;l'l!ll L) 4] 105] 3122( )4 . | 2] 425 ) 355 [ 020012) 5 1421 80 111 {11] 8
1l||’ St Georgen L [118 »
10 St Andrii .. (119
103 Millstatt ... .|123
m‘ Pirano . .....|124
tod| Pola. ... .[125
oo| St. Veit..... 126
o] Triest ... 127
!ll;q Quarnero. .. .[128
10y Weilburg ... .1-19?
ek Sl detto[ussofmn| sl alea) faf | 2487 | 360 1021128 a0 | 80 [16| |4
e tixenstein .. |1 ‘
14 Kalksburg . . . |209])
“§ ucli‘lli'l.ﬂlml : IHU]
™ '{?‘“‘f“-““‘““"“ U getto (18| nn| sfas| al22] .| 5l6 | 2410|311 | oz012] 9 {301] 80 [15] 0|4
14| (esing ... 1555 3
‘i; Laxenburg .. [187
“,: Wachein ... .[2561
“‘ Schickel. . . . [252
11:* Donatiberg . .|253
12;} Bachern ....[254
1‘21’ Kunnberg . .. ','Efli 2
fag| VRt .. ... 200N et [1853{ 0| 4l 3i28f L[4 . [ 2] 516|340 [roagfaal . |.o7] S0 [11] 8/6
oa) Gurk ..., [257) At
,Q Lassnitz . ...|208
19n Sulm.,.,..... 259
i'-Ei: \:n;_:loin:; o0+ |200
|27' Sauerhrunn. . [261
Sulzbaceh . . . . |2062
=
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Die Locomoltive =3
Tiahren wurden erzeugl haben e
- cinen Trieh- Gewieht @ '% q é ; pined
T Holben- rider i "_5. =o 3=l E M,,..,.! der
¥ ~[dienstfibigen| T | £ 2% E] S | Gusserst®
i den Namen 2| inder Fabrik £l ""l":‘ = "'“I"é g 28l5%| £ | g = l_-.,,,.:er
= i vy | E] v vou sg|Eegle |2=ff | £ von
: ; AE1HWE =T:E 2 o=
2 A LR A E R R HEE =~ HEH I ERHEE
Nla|s|a|w|w|@| ow | Ce, |[OF. || x| ) | S
128| Siegenfeld. |, |266
129| Rosenhiigel, . [263 W Risbe ‘J
130 Sebenstein .. |267)3 17 AT HSERIIL| 4[15) 322 .| 4] . | 2| 515 | 340 [1075113/11[30| 80 |11 | 9
131| Reichenstein . [265|( Fab-in Wien .
132] Hermannskogl| 264
e :',‘c"{i““;'_'_'.:'_j.jgf}} detto |tssafun | alts{al2al | 4] . [ 2] 515 | 340 [rozs|as|uafse:] so [11] 9]
Ll'l’ Schinbrunn . 2781
(o0 Merkenstein -\BTH - gorto (15| . | a{13] 3{22] 6| 56 |2{ 480|310 [1055]11] olas | s0 14 6]
138 Grosswardein ;Bz’
139 Neuhaus .. ..|151
140| Feistritz . . .. l:wl i
41| Fiirstenfeld. . {154 W. N"' I o 3
142 Luttenberg . . tsgf) W-Neusta L 55| 6[22( .| 5o [2] 760 [ 380 [1112]14] 6lag | s2 |22 [10
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144| Johannisherg |155 detto 1856 ]
145{ Anninger. . .. |164
146] Cittanuova . . |165
147| Veldes...... 167 |
148{ Hlyrien .. . .. 166 dello 1856| 1. | 55| 6[22] .| 16| 2| 765 | 400 [1000}15| 2[42 | 82 | 22| 5]
149 Miramar . ... |168 5
150 Meidling . ... {329 Thabox p
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157| Hetzendorf . . |384 S Gescllsehaft
58| Belvedere . . . |385
159 Amras.. ... 210
160| Burgeis. ... . 216
164| Glurns ..... 218
162 Arlberg. .. .. 211
163 Kuntersherg. [219]
164] Eisaek...... 217
165| Brixen...... 2:"
166| Avisio ... ... 21
167| Botzen .. ... 213 W. Giinther 0 1l | b s AL ’ ; " '
> 0 in I8HS I | 415 6{24) .| 4 20 BAS | 317 [Ho62015] . 42 | 82 [ 19] 1
168| Brenner. .. .. 214/ W. Neustadt
169/ Ton ........ T Rl L
170] Klauser.. ... 221
171] Stubay ..... 224
172 Meran ... ... 222
kb V] ke v 225
174 Stilfs....... 223
15| Trient. ..... 2206
176 Vintsehgau . .|227]/
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““"“- — —- - - - - — - — e 9
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e Locomolive
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2. Stand der Tender.
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e ——
Die Tender
P —
.""i' wiarden erzeugt habeu
Tahren die Nommern .Ir: ):.ahl TETEEEY e e i SEma Wiader=
'-.'lu..-|:..n in der Fabnk un Jahre paare
e ———
3, I Sharp und Robert in Manchester . 1840 2
6, 1 R. Stephenson in Newcastle . 1840 2
10—14, h Wien-Raaber Fabrik . . . 1841 2
15 16, 2 h!unp und Robert in Mane Inmlc' 1841 2
1920, | Wien-Raaber Fabrik . 1842 2
2% g 1 detlo 1843 2
25,. 1b, 6 delto 1844 2
26,, 27, 2 detto 1844 2
. 915, 7 Maschinen-Fabrik am Tabor . 1844 2
6-3,, 1627, b Wien-Raaber Fabrik 1845 2
28 30, 3 A6tes 1846 2
28—34, T detlo i 1846 2
‘:”. — 40, 10 W. Norris in Philadelphia . 1846 2
35, 36, 2 Wien-Raaber Fabrik . 1847 3
A 44, 4 detto 1848 2
3739, 3 detto 1848 3
4556, 12 detto 1849 2
B gy
i:.':_ :?hl‘b } 10 Maschinen-Fabrik am Tabor 1549 2
6064, B W. Norris Gliubiger in Wien . . 1849 2
4043, 4 Wien-Raaber Fabrik in Wien 5 1850 B
44 47, 49, b delto 1851 3
48, 1 Maffei in Minehen . . 1851 3
0, 1 J. Cockerill in Seraing . : 1851 2
2,. T3, 2 W. Norris Gliubiger in Wien . 1851 2
T4, 5, 2 Maschinen-Fabrik am Tabor . 1852 4
T6-87, 12 detto 1853 3
B35, b Wien-Raaber Fabrik in Wien 1853 3
ht I"’ v detto 1854 k 1
63,, 2 detto 1854 2
ﬁii—li'?. 3 Y. Prick in Wien > 1856 B
6873 6 Maschinenfabirik der hlalt-.mwnh.uhn- rrwllﬂt‘lluﬂ 18h7 3
e 18 W. Ginther in Wiener-Neustadt . . . . . . . . 1858 K]
[ —
Summe . | 165
i
e ——
Statist, Mittheil. 11, 1858, Heft. 10
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3. Stand der Wagen.

e Wagen
3 sind rium-th_--.nll Ly b - wnn;-;l-:rn'u;i - FESERE
lllil - TR TS B | - b"'"‘n
in 'h'if:hl in der Fabrik im Jahre Achsen
Stucken
I
a,  Personen -Wagen.

Hofwagen I Wien-Raaber Fabrik in Wien . 1851
Salonwagen i Eigene Regie in Neustadt 1856
L Cl i Wien-Raaber Fabrik in Wien . : 1841
ol { ] detto L S T 1846
4 detto 1841
2 detto 1842
b delto 1844
10 ETATREE HEE A S e 1845
2 detto 18406
1 delto - l 1847
- —— / i detto - 1848
1. und Il Classe combiniri 4 9 detto 1849
3 detto r 1850
1 detto .. 1853
1 delto X l 1854
4 Thielemunn & ['kgl'l\! in K nwi L1854
fo Klett & Comp. in Nirnberg. 1856

Hl

|

1

5

. Classe

11 und I Classe combinirt

1. Classe

e ——

T

— . . g

&

30
36

h

Maschinen=Fabrik d. Sluutsesseubalm l.oq, 1857
Wien-Raaher Fabrik in Wien . . . . . . 1841
detto | 1842

detto 1544

delto i 1845

W. Norris in Wien . . . 1846
Wien-Raaber Fabrik in Wien . | 1849
detto 1854
Thielemann & Eggena in I\nssel 1854
J. Spiring in Wien . . . . . .. 1845
detto R 1856
Thielemann & l'ugeln in K nwl ..... 1857
Muschinen-Fahrik d. Staatseisenbahn-Ges, 1847
J. Spivingin Wien . . . ., .. .. .. 1857
Eigene Regie in Wien (Hofwagen). . . . 1858
Wien-Raaber Fabrik in Wien . 1847
J. Spiring in Wien . . . . . . . . .. 1849
Wien-Raaber Fabrik in Wu- T 55 1855
detto 1 il 1 1841

Aetle! o e 1841

detltod 0 00 GG Gl 1842

detto 1842

dettay 1 0 < L e 1843

delto 5 S5 1844

detto B o 1845

e S A T T b o o e e el o o




139

Die Wagen

sind eingetheilt wurden erzeugt
|||it_“- haben
in I]t::‘:m w der Fabrik im Jahre Achsen
Stucken
16 Wien-Raaber Fabrik in Wien . . 1846 4
7 detto 1849 4
9 J. Spiring in Wien . 5 1849 4
1 Wien-Rauber Fabrik in WI(‘I'I . e 1850 A
3 detto 18561 4
3 delto 1852 +
Wacx 4 detto 1854 4
I, Classe 2 | Eigene Regie in Laibach . 1854 4
8 Eigene Regie in Gralz 1855 4
1 J. Spiring in Wien . . 1856 4
B Eigene Regie in Gratz 1856 1
15 Kiett & Comp, in ‘\utnlu-ru' 1856 4
6 J. Spiring in Wien . 1857 i
Summe . 373
b, Lastwagen.
1 Wien=Raaber Fabrik in Wien . 1846 4
\ 3 detlo 1847 i
Sk 3 detto 1848 4
Serie Nr. | J s s
A 1 Eigene Regie in Gratz . . 1853 4
- deur-Ware 3\ gen g
Past-Conducteur-Wagen i | Eigene Regie in Laibach. x 1853 §
¥
1 | H.D.Schmid (umgearb. Ser.' ) 185: i
2 Wien-Raaber Fabrik in Wien . . 1841 4
H detto . 1842 4
3 detto 1843 4
3 detto 1844 4
2 detto 1845 4
1 detto 1846 4
s ar g * detto 1848 4
. .9
o ,,cks_‘qé"'“fir“'!' & W 1 detto 1840 4
e ol Ll o 12 | E. Kraft & Sohn in Wien . . . . . 1853 4
9 detto . 1854 A
4 detto 1855 4
1 Eigene Regie in Gralz (mn;,‘l\.srl) Ser i W
R. F. 1844) . A RO £ T 1857 4
. 4 E. Kraft in Wien . s 1856 3
\ 1 Eigene Regie inWien . . . . . . . . . 1856 4
7| 1b Wien-Raaher Fabrik in Wien . . 1841 4
l 13 detto 2 e e o 1842 +
12 detto 1843 4
Serie Nr. 3 23 detto . .. . .. 1844 4
Grosse I:tillun-k!u Lastwagen zu bt detibs=: _ A S Ren 1845 4
200 Centner Tragfihigkeit 83 Jatth "8 0 o N s 9 1846 4
T4 dotth: = & oo ; 1847 4
il dotios e L LT LR 1849 4
12 | Eigene Regie in Gratz. . . . . . 1853 4
————

10°®
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Die Wagen
— -—-—-_--F
sind eingetheilt wurden erzeugt
T mik habe?
in dr:.:::hl in der Fabrik im Jahre AShi
Stucken
12 | Eigene Regie in Laibach. 1853 i
125 H. D. Sehimid in Wien 185! 4
6 Eigene Regie in Gralz 1854 :
Serie Nr. 3 [ hlgm!n-._ Regie in Laibach, 1854
Aroean oadaak e 48 | J. Spiring in Wien . i, 1854 4
Girasn godockls Lustwaganise 45 | 1D, Sehmid in Wien . . 1854 i
200 Centner Traglihigkeit a Higboe Hogit in Gisis: 1855 4
25 | H.D. Sehmid in Wien . 1855 4
1 Eigene Regie in Gralz {uuwvh.;ulm II}ua-
momeler-Wagen) ; : 1858 :‘
Soria Nr- 4 ‘ 1 Wien-Raaber Fabrik in Wien . 1841 :‘
Fracht Ko ) b detto 1843 3
achtwagen mit Kasten und Platt- :
form zu 150 Centner Tragfihigkeit l 3 hlgo‘nli't:i)vgw in Laibach (umg.,t'lx.ml .mq‘ﬁ 7 1888 3
MM O) « =« = s =« s a2 & = T o b
Serie Nr. b ) 40 1. 1. Selimid in Wien . 18556 2
wie friiher (S. &) zu 180 Ctr. ll.ll_,l | 29 Klett & [am'} in ]\i||||]|prg 18567 :i'
—a 5001 L Spiring in Wien 1856 2
oo e M2 | G ek Prag . . 1856 | 2
rachiwagen mit Kasten ohne Plati- o 1 Ri T 1856 9
form zu 180 Centner 'l'ruul'&'illigkolla _;;] .H I‘:""é[‘"l'll;:'! l".'['";:?! 15;:} P
. s 1 itk m men., . & a = "
Sorie Nr. 7 12 | Wien-Raaber Fabrik in Wien. . . . . 1844 'f
Frachtwagen mit Kasten und Platt- 42 detto :::'3 ;:
form zu 100 Centner und weniger 7 ':‘:1:“ 18!?’: 9
Traglihigkeit o8 tl:;tl:: 185: 9
S 5 detto 1844 2
Lo X S Seie O 2 )| oo detto 1885 | 2
wie friiher (Ser. 7). jedoeh ohne 16 Moser in Wien 1849 9
L e « & ® 8 & s s @ 4
L l 3 | Eigene Regie in Wien . 1853 2
Serie Nr. 9 (| 10 | B D, Schmid in Wien , 1854 4
Hornyvichwagen ] 10 detto oy 1858 A
i Wien-Raaber Fabrik in “’u'u A5 13846 4
1 detto 1848 4
Serie Nr. 10 (§ dattor s I} s s 1850 4
Borstenviehwagen b detto 1850 4
i delto . n 1851 4
10 H. D. Schmid in Wien . . . . 1858 :'1'
6 Wien-Raaber Fabrik in Wien . 18435 .i
Serie Nr. 12 2 Heindorfer :g;f;
Merdeway g
L 10 | Wien-Raahor Fabrik in Wien . . 18428 | 2
1844
15 detto A A 1841 A
15 detto e .| 182 4
6 detio 1845 4
Serie Nr. 13 4 G detto AT O 1848 4
Lowrys mit Wiinden und Plattform 22 detto e A 1849 4
zu 200 und 300 Ctr. Tragfihigkeit 12 detto o T e 1851 4
12 J. Spiring in Wien . . . . . ... L 1851 4

hisher keine beigeschaflt wurden.

Anmerkung. Die hier fehlende Serie 11 wurde fiir zweinchsige kleine Borstenviehwagen reservict, von welchen jedoch

pm—
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Die Wagen

sind emgetheilt wurden erzeugt A
mit | habien
in 'I"'t::l'l in der Fabrik [ im Jahre Achsea
Sticken :
; l
12 | Heindorfer in Wien. | 1851 4
Serie Nr. 13 12 | H. D. Sehmid in Wien . . 1851 i
Lowrys mit Wiinden und Pluttform ¢ 64 | Wien-Raaber Fabrik in Wien . | 1853 i
zu 200 und 300 Ctr, Tragfihigkeit ( 1 | Eigene Regie in Wien . 18535 4
d0 | H. D. Sehmid , ., ., . . ., . s « | 1858 4
Serie Nr. 14 ‘ 3 | Wien-Raaber Fabrik in Wien . . | H‘HI :i
Lowrys mit Winden ohne Platiform ¢ .12 H. D. Sel '-][‘l"l!" Wi ::z“' ;
200 Centner Tragfihigkeit ’ Ay DRI e 2 3
| 40 | Eigene Regie in Gralz . 1847 4
Serie Nr. Ib J
l;u\-\rl\a mil Wiinden zu 150 Centner 3 Wien-Raaber Fabrik in Wien . 1848 3
Tragfihigkeit
Serie Nr. 16
Lowrys mit Winden und Plattform 13 | H. D Sehinid in Wien . 1856 2
zu 180 Centner Tragfihigkeit
Serie Nr. 17.
Lowrys mit Winden ohne Plattform 37 | H. D. Schmid in Wien . 1856 2
zu 180 Centner Tragfihigkeit
. 2 | Wien-Raaber Fabrik in Wien . . 1841 2
Serie _Nr. 18 27 detto 1844 2
Lowrys mit Wiinden 1 detto 1845 o
zu 100 Centner Tragf. und weniger 30 detto 1850 5
14 detto 1844 2
2 12 detto 1845 2
Serie Nr. l? 6 detto 1846 9
Lowrys ohne Wiinde - 9
100 Ct d . Tragf. 24 | ). Spiving in Wien ol - 1847 2
= G SIS NS ' 12 | Wien-Raaher Fabrik in Wien . 1851 2
2 | Eigene Regie in Wien . - 1855 2
50 | H. D. Sehmid in Wien . . ., 1855 2
Serie Nr. 20 25 | J. Siglin Wien. . o 1856 2
Kohlenwagen 25 | Kraft und Sohn in Wien . 1856 2
zu 180 Centner Tragfihigkeit ( 64 | H. D. Sehmid in Wien .| 1838 2
s 1 | Fabrik der Ql-mI-a—hlsen[mlm-ﬁesellscllnl'l. ; 18L7 2
9 | Wien-Raaber Fabrik in Wien . . 1841 2
13 detto 1842 2
. 1 detto . 1843 2
RIS i S A
L) 1 dett, - B y
zu 100 und weniger Ctr. Tragf. 1 d:liz ' ::i!; .g
1 detto 1847 2
b detto 1848 2
Serie Nr. 22 { 2 detto 1843 4
Langholzwagen 1 detto 1848 4
Holzwagen 3 detto 1843 4
Lastwagen-Summe . 1.856
Gesammtwagen-Summe . 2.229

Die Maschinen - Fahrik der Wien-HRanher Eisenbahn ging vermiige Verlrages vom 13, Feb
der k. k. priv. dsterr. Staatseisenhahn-Gesellschaft iiber,
€ines und desselben Etablissements je nuch den Jahren beruht,

ar 1835 i den Besile
aufl welchem Umstande die oft vorkommende zweifache Benennung
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