
XIX . Verkehrs -Angelegenheiten.

(Mit 3 Tabellen .)

Eisenbahnen . Eine außerordentliche Bewegung entfaltete sich in dieser Periode auf

dem Gebiete des Eisenbahnwesens in Wien . Die Donauregnlirung und die totale Um¬

gestaltung der Terrainvcrhältnissc mehrerer Stadtbezirke und des bisherigen Straßcn-

vcrkehrcs drängten zur Umlegung zweier bestehender Lokomotivbahucn , die Entwicklung

der Stadt schuf neue Eisenbahn - Kommunikazioncn und der Unternehmungsgeist,

durch politische und finanzielle Verhältnisse angeregt , rief in Wien eine Reihe von

Projekten in das Leben , welche nichts Geringeres als eine durchgreifende Neugestaltung

der Hauptadcrn des lokalen Verkehres anstrcbtcn . Alle diese großen und wichtigen

Fragen standen mit den vitalsten Interessen der Gemeinde im innigen Zusammenhänge,

der Gemeinderath widmete der Lösung derselben die vollste Aufmerksamkeit , und wenn

auch hiebei manches Opfer absolut nicht abgcwchrt werden konnte , so hatten die Bemü¬

hungen des Gcmcindcrathcs doch in den meisten Fällen einen günstigen Erfolg.

In erster Linie hat die Umlegung dcrTrace der KaiscrFcrdinands -Nordbahn

in der Strecke vom Wiener Bahnhofe bis Floridsdorf und die damit in Verbindung

stehende Erweiterung des Nordbahnhofcs für den II . Gcmeindcbczirk , insbesondere für

die künftige Entwicklung des Stadtthcilcs auf den Donaurcgulirungs -Gründcn eine beson¬

dere Bedeutung , weil diese Strecke , zum Thcilc in den neuen Donau -Durchstich und die

entstandenen Baublocks der Donaurcgulirungs -Gründe fällt und die Umlegung der

Bahn den Bau einer neuen Nordbahnbrückc nothwendig machte . Von Seite der Ver¬

treter der Gemeinde Wien wurde bei der politischen Begehung die Forderung gestellt,

daß die sämmtlichen von der neuen Nordbahntrace travcrsirtcn Straßen in gleicher

Breite mit der betreffenden Straße und in der , durch die Nivcananlagc der Bahn sich

ergebenden Höhe auf Kosten der Nordbahn zu Überdrücken , und die aus vcrkehrs-

polizeilichcn Rücksichten gebotenen Herstellungen unter den Durchfahrten auszuführen sind,
während die Nordbahn -Gcsellschaft auf der umzulegcnden Strecke nur drei Querstraßen

dann eine Längenstraße zu übcrbrückcn , und eine Durchfahrt in einer Länge von

8 Klafter , nach dem Eisenbahn -Konzcssions -Gesctze vom Jahre 1854 auszuführen sich für

verpflichtet erachtete und auf eine Ausführung der begehrten Ueberbrückungcn nur dann

eingehen wollte , wenn ihr die hieraus erwachsenden bedeutenden Kosten , welche

mit 677 .170 fl . beziffert worden sind , vergütet werden.
Der Gemeinderath hielt dagegen in der Sitzung vom 7 . Juni 1872 die von

seinen Vertretern gestellten Forderungen aufrecht , lehnte die Ucbernahmc jedweden

Kvstenbcitrages ab und unterstützte sie durch eine , an das Gesammt - Ministerium

gerichtete Petizion , worin hervorgehobcn wurde , daß die Straßeuzüge für die Dvnaustadt
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im Einklänge mit den Zwecken der Donanregulirung und mit Rücksicht auf die Lage
der beiden großen Eiscnbahnhöfe , der Nord - und Nordwcstbahn , welche das rechte
Donaunfcr von einem großen Theilc der Stadt abschließcn , bereits am 31 . Jänner 1871,
daher lange bevor die Nordbahn ihr Bahnprojekt überreichte , festgestellt worden seien,
dabei vorzüglich eine zweckmäßige Verbindung dieser Straßen mit einander und mit
den übrigen Theilen der Stadt projcktirt , und jede Eisenbahnverwaltung gesetzlich
verpflichtet sei, nicht blos die speziellen Verbindlichkeiten , wie selbe das Eisenbahn-
Konzcssionsgcsetz aufzählt , sondern auch die in den allgemeinen Gesetzen , unter welche
das Wiener Baugesetz subsumirt werden müsse , enthaltenen Verpflichtungen zu erfüllen.

Diese Petizion hatte einen günstigen Erfolg , indem das k. k. Handelsministerium
mit dem Erlasse vom 27 . Juni 1872 der Nordbahn -Dirckzion die Baubewilligung
für die Thcilstreckc von Profil 0 , beziehungsweise 12 bis Profil 29 unter der
Bedingung crtheiltc , daß gleichzeitig mit diesem Baue auch die Herstellung der außer
den bereits projcktirtcn Straßenübcrbrückungen von den Vertretern der Kommune Wien
noch weiters als unbedingt nothwendig verlangten und auch von den Vertretern der
Donaurcgulirungs - Kommission als wünschenswcrth bezeichnten Durchfahrten mit
Ausnahme jener bei Profil 27 bis 28 und bei Profil 15 bis 16 , deren Ausführung
einem späteren Zeitpunkte Vorbehalten wurde , durch die Bahngesellschaft auf ihre Kosten
ausgcführt werde . Hinsichtlich der Dimensionen und der sonstigen Anordnung der neuen
Durchfahrten traf die Gemeinde mit der Nordbahn das Uebereinkommen , daß die theils
mit 3 , rhcils mit 4 und 6 Ocffnungcn versehenen Durchfahrten eine Gesammtbrcitc
von 8 bis 18 ° und der mit 10 Oeffnungen über den Donauquai geführte Viadukt
eine Breite von 44 " erhalten . Die Uebcrbrücknng der hinter dem Ueberschwemmungs-
dammc am linken Ufer des Durchstiches angelegten Straße wurde von der Nordbahn
auf Grund des mit der Gemeinde und der Donauregulirungs -Kommission getroffenen
Ucbereinkommcns in einer Breite von 10 ° auf eigene Kosten ausgeführt.

Dem künftigen Bedürfnisse nach Vermehrung der Verkehrswege nach dem linken
Ufer des Durchstiches Rechnung tragend , hatte die Donauregulirungs -Kommission in der
Plenarsitzung vom 11 . März 1873 beschlossen , einen , auf 15 ° zu verbreiternden
Straß cnzug in die ursprünglich mit 8 ° breite projcktirte Quergasse zu verlegen , welche
zunächst dem Ende des erweiterten Nordbahnhofes die neue Nordbahnlinie durchschneidet,
und , einem Wunsche der Donauregulirungs -Kommission entsprechend , die Durchfahrt
gleichfalls mit einer Gesammtlichtenwcite von 14 °, wovon je 12 ^ auf die beiden Geh¬
wege , und je 30 auf die beiden Fahröffnungen entfallen , hergestellt.

Weiters hatten die Vertreter der Gemeinde dem Wunsche Ausdruck gegeben , daß
beim Baue der neuen Nordbahnbrücke gegen Ersatz der Kosten von Seite der Gemeinde
auf die Anlage eines Gehsteges Rücksicht genommen werden möge . Die Nordbahn-
Direkzion kam diesem Wunsche bereitwilligst entgegen.

In Berücksichtigung der besonderen Vortheilc aber , welche die Herstellung einer
solchen Kommunikazion zwischen den beiden Ufern des neuen Durchstiches der Bevöl¬
kerung gewährt , hatte ferners der Gcmeinderath in Hinblick auf die Nähe des , zur
Errichtung der oberen Badeanstalt bestimmten Platzes am 6 . Oktober 1871 die Anlage
eines 6 ^ breiten mit einem Geländer versehenen eisernen Steges  an der neuen
Donaubrücke und der Jnundazionsbrücke sammt zwei aus Granit herzustellenden
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Stiegen beschlossen, die Ausführung der Arbeiten durch die Nordbahn vertragsmäßig
gesichert und hiefür eine Kostensumme von 150 .000 fl . genehmiget . Dieser Gchstcg
erhielt eine Länge von 762 Mieter , wovon 335 Meter auf die Strombrücke und 427
Meter ans die Jnundazionsbrücke entfallen . Um endlich zu vermeiden , daß die Fußgeher
am jenseitigen Ufer nicht in einer Serpentine auf dem Ucbcrschwemmungs -Dammc , ans
die Straße hinabgehen dürfen , wurde der Bau einer dritten Stiege aus Stein mit
einem Kostenaufwande von 9568 fl . bewilliget und die Herstellung derselben der Nord¬
bahn überlassen.

Die Belastungsprobe der neuen Nordbähnbrücke fand am 3 ., 4 . und 5 . Februar,
die technisch-polizeiliche Prüfung der umgelegtcn Nordbahnstrccke am 9 . Februar 1874
unter Beiziehung von Vertretern der Gemeinde statt.

Auch bezüglich der Umlegung der Wiener Verbindungsbahn  trat an
den Gemeindcrath die Aufgabe heran , seine Jngcrcnz bei Feststellung des Bauprojektes
zu wahren . Das Konsorzium der Wiener Verbindungseisenbahn hatte dem k. k. Handels¬
ministerium das Projekt über die Verlegung derselben in der Thcilstrcckc vom Linicn-
wallc bis zum Anschlüsse an den Bahndamm der Südbahngesellschaft unter Hinweisung
auf die , von den Konzessionären im ß . 7 des Ucbereinkommcns übernommene Ver¬
pflichtung zur Prüfung und Genehmigung überreicht . Ans dem an den Gemeindcrath
gerichteten Erlasse war zu entnehmen , daß die Bahn vom Linienwallc nächst der
St . Mar -xcrlinic in einen Einschnitt gelegt , die Vcrbindungsstraßc zwischen der
St . Marxer - und Belvcdcrclinic geändert und die Trace am k. k. Arsenale vorüber unter
dem Staatsbahnhofe durchgeführt , und nach Unterfahrung der Südbahn an diese auf
der Stadtseite vor der Durchfahrt zum Matzleinsdorfer Friedhofe einmüuden soll.
Obschon die großen Nachtheile , welche die frühere Anlage der Verbindungsbahn für den
öffentlichen Verkehr zur Folge hatte , niemals verkannt worden sind und die Nothwcndig-
keit einer Umlegung der Verbindungsbahn bei verschiedenen Anlässen hcrvorgchobcn
wurde , so haben die technischen Erhebungen die Notwendigkeit dargelegt , daß vorerst
am Projekte jene Modifikazionen vorgenommen werden , welche in Betreff der öffent¬
lichen Kommunikazionen , des beschlossenen Baues von Sammelkanälen außer der
Favoritenlinie , ferner in Betreff der Röhrenlcgung für die Hochqucllcnwasscrleitung
und im Interesse der zweckmäßigen Verbauung des zwischen der Gürtelstraßc und dem
Rennwege gelegenen Terrains unbedingt geboten waren . In dem sohin umgearbciteten
Projekte wurden die Wünsche der Gemeinde insbesondere hinsichtlich der Ticferlegung
der Bahn -Nivelette mit dem Vorbehalte berücksichtiget , daß die Mehrkosten , welche sich
aus der Ausführung des neuen Projektes gegenüber der ursprünglich projektirten Trace
ergeben , von der Kommune getragen werden , wogegen von den Vertretern der Standpunkt
festgehalten wurde , daß die Umlegung der Wiener Verbindungsbahn aus Verkehrs - und
sonstigen polizeilichen Rücksichten geboten sei. Die aus der Festhaltung des beiderseitigen
Standpunktes sich ergebenen Differenzen hatten eingehende , am 14 . Dezember 1871
unmittelbar im k. k. Handelsministerium gepflogene Verhandlungen veranlaßt , ohne
daß aber eine Vereinbarung bezüglich der , durch die geforderte Tiefcrlcgung der neuen
Bahn -Nivelette erwachsenen Kosten erzielt wurde.

Als inzwischen mit dem Ministerialerlasse vom 11 . Dezember 1871 für die
Strecke der Wiener Verbindungsbahn vom Staatsbahnhofe bis zum Frachtcnbahuhofc
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der Südbahn in Matzleinsdorf der Baukonsens ertheilt und für die Strecke der

Verbindungsbahn zwischen dem Staatsbahnhofe und dem Hafen des Wiener - Neu¬
städter Kanales keine Entscheidung getroffen wurde , beschloß der Gemeinderath am

12 . Jänner 1872 einen Protest an das k. k. Handelsministerium zu richten , damit nicht
ohne Zustimmung der Gemeinde Wien und ohne daß ihr die Baupläne vorher voll¬

ständig mitgcthcilt worden sind , in dieser wichtigen Angelegenheit eine Entscheidung
getroffen werde.

Fast gleichzeitig mit diesem Beschlüsse , am 14 . Jänner 1872 , gelangten von
Seite des k. k. Handelsministeriums die modifizirten Projcktspläne an die Gemeinde
mit der Bemerkung , daß das k. k. Handelsministerium das Konsorzium der Wiener

Verbindungsbahn zur Ausführung des modifizirten Projektes dann verpflichten werde,
wenn die Kommune Wien die damit verbundenen Mehrkosten aus Gemeindcmitteln

bestreitet . Der Gcmeinderath ging jedoch aus diesen Vorschlag nicht ein , und faßte in

der Plenarversammlung vom 19 . Jänner 1872 den Beschluß , dem k. k. Handelsmini¬
sterium zur Kcnntniß zu bringen , daß die Tieferlegung der Bahn -Trace nach dem
modifizirten Projekte aus öffentlichen und Verkchrsrücksichtcn auf jeden Fall auszu-
führcn und bei Durchführung derselben die Absperrung des Linienwalles mittelst Mauer-

werkcs vollständig aufzulassen sei. Hieraus wurde mit dem Ministerial -Erlassc vom
12 . Februar 1872 dem Konsorzium die Bewilligung zur Umlegung der Wiener Ver¬

bindungsbahn in der Strecke vom Linienwalle bis zum Staatsbahnhose nach der vom

Gcmeindcrathc gewünschten Linie ertheilt und nachdem dieses auch nachträglich auf die
Ticfcrlcgung der Bahn -Nivelettc unter dem Linienwalle eingegangcn , gab derGemcinde-

rath seine Zustimmung zu einigen Erleichterungen bei der Bauausführung . Bei der von
der k. k. Statthalterei geleiteten Verhandlung wurde der Gemeinde endlich das Recht ein¬

geräumt , Wasscrleitungsröhren entweder innerhalb des Bahnkörpers oder auf einer selbst¬

ständigen Brückenkonstrukzion oder mit Benützung der , durch das Konsorzium hcrzu-
stellendcn Brücken ohne Einsprache des Konsorziums , jedoch im Einvernehmen mit den

Bahnorgancn legen und Kommunalbautcn jeder Art , insbesondere Kanalbauten aus-
führcn zu dürfen.

Der bisherige Vorgang der k. k. Statthaltern bei der Behandlung der Eisenbahn-
angclegcnheitcn bestimmte übrigens den Gemeinderath in der Plenarversammlung vom

28 . März 1873 , eine Eingabe an das k. k. Handelsministerium mit der Bitte zu
richten , damit in Zukunft immer noch vor der Abhaltung einer politischen Bcgehungs-
kommission für Eiscnbahnanlagcn das Dctailprojekt mindestens in dem Umfange , als
dasselbe das Gemeindegcbiet der Stadt Wien berührt , rechtzeitig an den Magistrat
geleitet werde.

Die Südbahn schritt im Jahre 1872 bei dem k. k. Handelsministerium um die
Bewilligung zur Verbreiterung des Bahndammes  und der in demselben vor¬
kommenden Objekte zwischen dem Wiener Personen - und dem Matzleinsdorfer Frachtcn-
bahnhofe an der Stadtseite zum Zwecke der Anlage neuer Geleise ein , wobei auch eine Er¬
weiterung des Matzleinsdorfer Frachtenbahnhofes projektirt war . I » Betreff des erstcrcn

Gegenstandes wurde bei den kommissionellen Verhandlungen am 22 . und 23 . Mai 1872
von Seite der Vertreter des Gcmeindcrathes die Anforderung gestellt , daß mit Rücksicht
auf die projektirte Verlängerung der Pfeiler sowohl im Favoriten - als auch im Matzleins-
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dorfcr Viadukte ein zweiter Pfeiler-Durchgang in der Entfernung von ungefähr 12 Fuß
von dem bereits bestehenden Durchgänge hergestcllt werde, welche Forderung durch den
Handelsministerial-Erlaß vom 29. Juni 1872, womit die Inangriffnahme eines dritten
Geleises vom Wiener Personen- bis zum Matzlcinsdorfer Frachtenbahnhofc, so wie die
projcktmäßige Verbreiterung der in dieser Strecke liegenden Objekte bewilliget wurde,
ihre Berücksichtigung fand.

Mit demselben Erlasse des Handelsministeriums erhielt die Südbahngcsellschaft
den Bankonscus zur Ausführung der projektirtcn Erweiterung des Matzlcinsdorfer
Frachtenbahnhofes,  jedoch vorbehaltlich der über die streitig gebliebenen Punkte zu
gewärtigender Entscheidung. Diese Punkte betrafen die beabsichtigte Uebersctznng der
Friedhofsstraße im Niveau derselben, ferner die vom Gemeiuderathe geforderte Verbrei¬
terung des Matzlcinsdorfer Viaduktes um weitere zwei Durchfahrten und die Herstellung
einer mindestens8" breiten Kominunikazion von der Brücke in der Sticgcrgasse in
Scchshaus bis zur Triesterstraße an Stelle des bestehenden Feldweges. Die sich daran
knüpfenden Forderungen der Kommune wurden in der Gcmeindcrathssitzungvom
26. Oktober 1872 der Südbahn gegenüber aufrecht erhalten, und demk. k. Handels¬
ministerium mit der Bitte um Berücksichtigung derselben zur Kenntniß gebracht, worüber
bisher eine definitive Erledigung nicht herabgclangt ist.

Eine über die lokale Bedeutung hinausreichende Wichtigkeit für den 11. Gemeinde-
bezirk hatte die schon bei Darstellung der Donauregulirungs-Arbeiten besprochene
Erweiterung des Nordb ahnhofcs.  Das k. k. Handels-Ministerium genehmigte
mit Erlaß vom 2,8. März 1870 diese Erweiterung, ohne die Gemeinde hievon in Kennt¬
niß gesetzt zu haben. Noch in demselben Jahre regte die Donauregulirungs-Kommission eine
Modifikazion des bereits festgestcllten Erweitcrungsplanes des Nordbahnhofcs in der
Richtung an, daß auf der linken Seite der Schwimmschul-Allee zwischen dem Bahnhofe
und der Straße eine Häuserreihe eingeschaltet werde, um hiedurch die baldige Verbauung
der dort gelegenen Baugruppen in der neuen Regulirungslinie der Donau zu fördern.
Gleichzeitig brachte auch der Gemeinderath dem k. k. Handels- Ministerium die
Uebelstände, welche aus der Konzentrirung des gesummten Kohlen- und Frachteu-
vcrkchres der Nordbahn in der Schwimmschul- Alleestraße für den übrigen Verkehr
erwachsen, mit der Bitte zur Kenntniß, der Nordbahn- Gesellschaft aus Anlaß der
bevorstehenden Bahnhofs- Erweiterung, die Herstellung einer neuen Straße gegen
den Fischerhaufcn, im Innern des Bahnhofes mit einer zweckmäßigen Ausfahrt auf¬
zutragen.

lieber diese beiderseitigen Schritte hatte das k.k.Handelsministeriumam 11. März
1871 eröffnet, daß cs nicht in der Lage sei, die Nordbahn zu den von der Stadtgemeindc
Wien und der Donauregulirungs-Kommission begehrten Aendcrungcn des Erwciteruugs-
plancs zu verhalten, erklärte sich jedoch bereit, die Aufrechthaltung des ursprünglichen
Erweiterungs-Projektes ausdrücklich an die Bedingung zu knüpfen, daß Seitens der
Nordbahn-Gescllschaft die Abgrenzung zwischen dem erweiterten Nordbahnhofc, beziehungs¬
weise der Kohlcn-Abfuhrstraßc und der Schwimmschul-Allee in einer, den öffentlichen
Interessen entsprechenden Weise hergestellt und ein Projekt hierüber, unter Bcdachtnahme
auf die symmetrische Verbreiterung der Schwimmschul-Allee nach beiden Seiten aus¬
gearbeitet werde.

Gemeinde-Verwaltung Wiens . 07
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Was die Ablenkung des Kohlen - und Frachlenfuhrwerkes aus der Schwimmschul-
Allcestraßc betrifft , so wurde von Seite der Nordbahn bei den am 21 . November 1871
stattgefundcncn kommissioncllcn Verhandlungen die Forderung der Errichtung eines neuen
Ansfahrtsthorcs in der Richtung gegen das Kaiserwasser mit der Einmündung in die
dort genehmigte Parallelstraße zugestandcn und mit den Erlässen des k. k. Handels-
Ministeriums vom 16 . März 1872 und 16 . Juni 1872 der Nordbahn , dem Wunsche
der Donaurcgulirungs -Kommission und der Gemeinde gemäß , auch die Errichtung einer
Durchfahrt zwischen dem zweiten und dritten Gelcisdamme auf die projcktirte Verlänge¬
rung der Nordbahnstraßc hinaus unter gleichzeitiger Verfügung der Beseitigung der
bereits bestehenden Ausfahrten auf die Schwiinmschul -Allccstraße anfgctragcn . Die Ver¬
handlungen über die Abgrenzung des Bahnhof -Terrains gegen die Schwimmschul -Allce
gelangten dagegen erst durch die , das Projekt im Prinzipe genehmigende Entscheidung
des k. k. Handels -Ministeriums vom 24 . Jänner 1873 zum Abschlüsse . Der Gcmeiudc-
rath nahm die diesfällige Erledigung in der Sitzung vom 28 . Februar 1873 zur
Kcnntniß , ohne aber ans den Anspruch der Nordbahn auf Vergütung der Kosten für die,
im Innern des Nordbahnhofes vorzunehmcndcn baulichen Veränderungen cinzugehcn.

Aus Anlaß der Wiener Weltausstellung hatte die Kaiser Fcrdinands -Nordbahn
zu Folge Erlasses des k. k. Handels -Ministeriums vom 6 . Dezember 1871 eine direkte
Schicncnvcrbindung vom Nordbahnhofc zum Wcltausstcllungsplatzc
mit Uebcrbrückung der Schwimmschul -Allccstraßc nach geschehener Vereinbarung mit der
Wiener Tramwaygcscllschaft hinsichtlich der Umlegung der Pfcrde -Bahngcleise daselbst
hergestcllt , und sich über Forderung des k. k. Obcrslhofmcister -Amtcs und der Gemeinde
Wien unter Ausstellung eines Reverses verpflichtet , die ganze Bahnanlage längstens
neun Monate nach Schluß der Ausstellung anfzulasscn.

Für den nämlichen Zweck wurde auch dem Vcrwaltungsrathc der Oesterr.
S ta ats - E i s cn b a y n - G cscl  l sch a ft  mit dem Handelsministcrial - Erlasse vom
27 . Jänner 1872 der Bankonscns für eine prov . Schleppkahn  von der Staats-
bahnlinic zum Wcltansstellungsplatze  mit dem Beifügen crthcilt , daß sich das
k. k. Hnndclsministcrinm vorbchiclt , den Zeitpunkt für die Wiedcrabtragnng derselben
zu bestimmen , obschon der Gcmeinderath auch bezüglich dieses Objektes aus die Aus¬
fertigung eines ähnlichen Reverses bestanden hat.

Die Konzessionäre der Unternehmung für Hcercsausrüstung  schritten
im Jahre 1871 um die Bewilligung zur Herstellung eines Vcrbindungsgcleises
vom Staatsbahnhofc zu ihrem Fabriks - Etablissement  ein . Bei der am
26 . August 1872 stattgefundcncn Lokal -Kommission wurden die Bedingungen derBahn-
anlagc hinsichtlich der Herstellung von Wasscrdurchlässcn , Sichcrheitsschrankcn , des
"Niveaus , der Straßcnrcgulirungcn vereinbaret.

Das durch Jahre fortgesetzte Bemühen des Gcmcindcrathes , daß das zur Appro-
visionirung der Residenz erforderliche Schlachtvieh  mittelst Eisenbahn  direkt auf
den Markt gestellt werde , hatte endlich Erfolg , indem die Staats -Eisenbahn -Gesellschaft
einen Flügel , von der Stadlancr Verbindungsbahn abzweigend , als Schleppkahn
durch Simmering und durch die Erdbcrgcrmais zum Schlachtviehmarkte auf ihre Kosten
Herstellen ließ . Von dieser Bahn wird noch in dem Abschnitte : „ Markt - und Appro-
visionirungswesen " ausführlicher die Rede sein.
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Gegen den Beschluß des Gemcinderathes vom 22 . Februar 1870 , womit die
lichte Höhe der Durchlässe im Bahnkörper der Nordwestbahn mit 13 " bei der
ersten , und mit 15 " bei der zweiten Durchfahrt bestimmt wurde , überreichte diese Bahn-
gesellschast den Rekurs an das k. k. Handelsministerium , welches die ursprünglich bei
der politischen Begehung der Bahntrace festgesetzten Maße der Durchfahrten auf¬
recht hielt . Zwar brachte der Gemeinderath dagegen eine neue Vorstellung an das
Gesammtministerium ein , ohne aber einen günstigeren Erfolg zu erzielen , indem das k. k.
Handelsministerium mit dem Erlasse vom 15 . Dezember 1871 unter den Abweisungs-
motivcn hauptsächlich den Umstand hervorhob , daß die Eisenbahn -Gesellschaft nicht zur
Vorsorge für die , in Zukunft erst nothwendig werdenden Straßcn -Kouimunikazioneu
verpflichtet werden könne.

Der in den letzten Jahren erwachte Unternehmungsgeist , der Ruf nach einer
radikalen Beseitigung der Wohnungsnoth in Wien und den Vororten gab zunächst die
Veranlassung , daß die Frage der Neugestaltung des Lokalverkehres in und außerhalb
des Gemcinderathes eingehend in Erwägung gezogen wurde . Die in fieberhafter Auf¬
regung sich bewegende Assoziazion des Kapitales so wie die Bau - und Unternehmungs¬
lust bemächtigten sich der Lösung derselben , und cs trat eine Reihe von Projekten zur
Erbauung von Lokalbahnen und zur Verwerthung des Wienflusscs für den Lokal¬
verkehr in die Oeffentlichkeit.

Aber auch die Regierung hatte dieser wichtigen Frage die vollste Aufmerksamkeit
zugcwendct , und durch das k. k. Handelsministerium dem Gcmcindcrathe die im Bereiche
der Stadt Wien und ihrer Vororte von verschiedenen Gesellschaften und Konsorzien projek-
tirten Eisenbahnlinien mit dem Ersuchen mitgetheilt , daß dieser , die Frage eines razio-
nellen Lokalbahnsystems einem genauen und sorgfältigen Studium unterziehen und dem
Ministerium ein motivirtes Gutachten erstatten wolle . Dabei wurde insbesondere die
Nothwendigkcit betont , jedes Stückwerk , welches möglicherweise ein später zu besei¬
tigendes Hinderniß bilden kann , zu vermeiden und ähnlich wie bei der Stadtcrweitcrung
und Donauregulirnng , bei der Regelung des hauptstädtischen Kommunikazionswcsens
bestimmte Gesichtspunkte scstzuhalten , wobei die Erklärung abgegeben wurde , daß ans
Verkehrs - und Sicherheitsrücksichten die Anlage von Lokomotivbahnen im Niveau beste¬
hender Straßen nicht gestattet werden würde.

Vorerst beschloß der Gemeinderath , nur jene Projekte über Lokalbahnen in
Berathung zu ziehen , welche bis zum 1 . März 1873 cingclangt sein werden , in dem
Falle aber , daß keines der Projekte zur Annahme geeignet befunden werden sollte , ein
Projekt über eine systemmäßige Anlage von Lokalbahnen in Wien und Umgebung sammt
den Bedingungen ihres Baues ausarbeiten zu lassen.

Nach Ablauf dieses Termincs lagen dem Gemeindcrnthc folgende Projekte zur
Berathung vor:

1 . Konsorzium Edmund Graf Zichy,  k . k. Geheimrath Friedrich Schcy Ritter
v . Koromla,  Bankier Karl Freiherr v. Schwarz  und Architekt Otto
Wagner.  Wienflußableitung , Wienfluß -Untergrundbahn , Donaukanalbahn und
Gürtelbahn.

37 *
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2 . L. Coiseau , Ober -Ingenieur der Donauregulirungs -Unternehmung . Wienflnß-
ableitung.

3 . Leopold Funk , vorm , stndtbanämtlicher Ingcnieur -Adjnnkt. Wienflnßableitung.
4 . Franz Mörth . Eivil -Ingenieur . Wicnflnßcindeckung mittelst Eisenkoustrukzion.
5 . I . Deutsch , Ingenieur . Wicn -Licsing-Schifffahrtskanal.
0 . Baron v. Fleckhammcr , l . k. Gencrnluiajor a. D . Donau -Wienfluß -Schisf-

fahrtskanal , mit der Abzweigung bei Tulln.
7 . Sigmund Pohan , k. k. Beamter Donau -Wienflnß -Schifffahrtskanal , mit der

Abzweigung bei Tulln , oder Ncustädtercbene -Wieufluß -Schifffahrtskanal.
8 . E . H . d'Avigdor , Civil -Ingcnieur . Wienflußrcgclung mittelst Spcisebassin . —

Sammelkanäle und Wicnthalbahn.
9 . Wiener Bangesellschaft und Wiener Bankverein . Schmalspurige Wien¬

thalbahn.
10 . Schifffahrtskanal - Akzicngesellschaft . Schmalspurige Wicnthalbahn.
11 . Industrie -, Forst - und Montan - Eisenbahugesellschaft . Schmalspurige

Gürtelbahn.
12 . Schifffahrtskan al - Akziengcscllschaft Normalspurige Gürtelbahn im Ein¬

schnitte, eventuell im Tunnel.
13 . Industrie ' , Forst - und Montan - Eiscnbahngescllschaft Verwandlung

der schmalspurigen Gürtelbahn in eine Pferdebahn.
14 . Drehhauscn k Sigl . Gürtclstraßc -Pferdcbahn.
15 . Salomon Reisch , k. k. priv . Großhändler und Friedrich Ritter v. Loeßl,

Ehef-Ingcnieur der Franko -Oestcrrcichischcn Bank . Zcntralbahn.
16 . Anton Waldvogel , k. k. Marinc -Obcriugeuienr . Zentralbahn und Flügclbahnen.
17 . K. k. priv . Kaiser Franz - Ioscf -Bnhn . Acnßerc Verbindung der Kaiser

Franz -Iosef -Bahn mit der Südbahn.
18 . Heinrich Emil Graf Wimpfen . Lokalbahnen.
19 . Neue Wiener Tramway - Gesellschaft . Pscrdcbahnnetz in und um Wien.
20 . Drcyhauscn —' Wiener Handelsbank —Wiener Ballgesellschaft . Gürtel-

straßc-Pferdebahn (Erneuerung des Ansuchens pro 1871 ). Befindet sich in beson¬
derer Amtshandlung.

21 . Springer k Anb . Tunnclbahnprojekt.
22 . Holzer , jub . k. k. Oberbaurath . Wienbettbahn , Hochwasser-Reservoirs , Sammel¬

kanäle.
23 . Akzicngcsellschaft für österreichische Verbindungsbahnen . Wienbettbahn.

lieber diese Projekte , insoweit sic auf einer für die Lösung der Frage fruchtbaren
Idee beruhten , sollen hier einige Andeutungen gegeben werden . Wie schon aus der
vorstehenden Ucbcrsicht hcrvorgcht , hatte ein Thcil der Projekte nur die mit dem
Baue von Lokalbahnen im untrennbaren Zusammenhänge stehende Umgestaltung oder
Acndcrung des Laufes des Wienflußbcttcs im Auge. So verfolgte das Projekt
des Ingenieurs Deutsch die Umwandlung der Wien in einen schiffbaren Kanal.
Oberhalb des Ortes Mariabruuu sollte ein von hohen Dämmen umschlossenes
Samnicl - und Speise - Reservoir mit einer Flächcnauödehnung von 72 Joch her-
gestellt werden , welches die Zuflüsse aus der Wicustrcckc vom Ursprünge bis zum
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Reservoir zu sammeln und mittelst Schlcnßenvorrichtnng nach Bedarf des SchiffsahrtS-

bctricdcs in die vom Reservoir bis zur Einmündung in den Donankaual zu kanalisircndc
Wicnftrecke abzugeben hat . In ähnlicher Weise sollte die Strecke des Licsingflnsscs von
Kledcrling bis Jnzersdorf kanalisirt , nnd dieser Fluß verbunden mit der Wien den

Wicn - Liesin g - Kanal bilden , mit der Bestimmung , den Ziegeltransport von InzcrS-
dorf an bis zum Donankanalc und von dort bis in die künftige Donanstadt zu ver¬
mitteln . Als Rückfracht hätten dagegen die Schiffe Kohlen nächst der Nordbahnstation
Floridsdorf einzunehmen . — Das Projekt des Ingenieurs d'Avigdor beschäftigte sich

nnt einer derartigen Umgestaltung der Wien , daß sic ihre sanitütswidrigc Beschaffenheit
verlieren , nnd ihre Gefahr bei cintrctcndcm Hochwasser beseitigt , fcrncrs zur
Wasserversorgung eines Thcils der Borortc nnd ein Thcil ihres Bettes zur Anlage
einer doppelgleisigen Bahn mit normaler Spurweite verwendet werden sollte . Dies
beabsichtigte der Projektant durch ein großes , von Dämmen cingcschlossencs Becken mit

dem Inhalte von beiläufig 85 Millionen Eimer Wasser oberhalb des Ortes Penzing
zu erreichen , ans welchem durch Schlcußenvorrichtnngen die gesammelten Wässer gleich¬
mäßig in das Wienflußbett abgclassen und die nächst der Wien gelegenen Orte mit
Wasser versorgt werden sollten . Ein Thcil des Bettes würde dabei zur Anlage einer

Lokalbahn erübrigen . - Ingenieur Mörth beantragte die Eindccknng der Wien mittelst
einer Eisenkonstrukzion nnd die Verwendung des dadurch gewonnenen Flächcnranmcs
zur Anlage einer Straße nnd einer Eisenbahn . Eine andere Gruppe von Projekten

hatte die Ableitung dieses Flusses in ' s Auge gefaßt . Die Ingenieure Eviscau nnd
Funk beabsichtigten den Wienflnß bei St . Veit abzulcnkcn nnd an den Ortschaften
Lainz und Spcising vorüber in die Liesing zu leiten , nnd das ausgelassene Wicnflußbett
ans Baugründe zu vcrwcrthen . — In dem Projekte des Baron Schwarz dagegen wurde
der Wienflnß bei der eisernen Brücke in Meidling abgclenkt und nächst der Gürtclstraßc
in der Erdbcrgcr Mais in die Donau abgeleitet . Die Gürtclstraßc wurde längs des

neuen Wicnflußbcttcs in zwei Uferstraßen gcthcilt , der durch dasselbe travcrsirtc Wiener -
Ncnstädterkanal in dessen Niveau nnd dadurch mit der Donau direkte in Verbindung

gebracht und der gegenwärtige Hafen des Wicner - Ncnstädtcr Kanals ausgelassen . Auf dem
verlassenen und zngcschüttcten Wicnflußbcttc wurde die Anlage eines 25 Klafter breiten
Boulevards von dem Schlosse Schönbrnnn an bis zur Elisabethbrückc vorgcschlagcn.

Dagegen ließ eine Anzahl von Projekten den gegenwärtigen Bestand des Wicn-

flnsscs unberührt nnd beschäftigte sich mit der Anlage nnd Durchführung von Lokal¬
bahnen . Die Wiener Ballgesellschaft und der Wiener Bauvercin,  dann die
SchifffahrtS - Kanal - Akzicn - Gcscllschaft nnd die Akzien - Gcsellschaft für
österreichische Verbindungsbahnen  beantragten die Anlage einer schmalspurigen
Wicnthalbahn , die Industrie - , Forst - und Montan - Eiscnbahngescllschaft
und die Schisffahrtsknnal - Akziengesellschaft  thcils schmal - , thcils normal-
spnrigc Bahnen im Niveau der Gürtelstraße . Bankier Sal . Reisch  und Ingenieur

I . R . v . Loeßl  schlugen die Anlage eines Lokalbahnennctzcs vor,  dessen Linien thcils

durch Erbauung von Viadukten , thcils durch Unterfahrung von Häusern durch die Mehr¬
zahl der Bezirke geführt und in einem Zcntralbahnhof  am Obstmarktc nächst der
Elisabethbrückc cinmünden sollten . — Der k. k. Marine -Oberingenieur Waldvogel

projcktirtc eine Lokalbahn , welche von einem Zcntralbahnhofe am Donankanalc aus-
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gehend , sich an diePeriferie der Stadt Bahn bricht , dort im Kreise um die Stadt fortläuft und
Flügclbahnen nach den Hauptbahnen und den entfernteren Vororten entsendet . Zugleich
war mit diesem Projekte die Verschönerung des gegen den Donaukanal zu gelegenen
Thciles der inneren Stadt angestrebt worden , indem es die Demolirung sämmtlicher
Häuser am Salzgries und der in seiner Fortsetzung gelegenen Franz - Josefs - Kaserne
zur Anlage einer Tunnelbahn und von Prachtbauten aller Art beantragt hatte . — Von

den Bankiers Springer und Aub wurde das Projekt zu einemTunnelnctze eingebracht
mit Unterfahrungen des Donaukanales und des Wienflusses , dessen Radien von der

Hauptstazion am Wallfischplatzc auslaufen . — Von Seite der Direkzion der Kaiser
Franz - Josefs - Bahn wurde eine Studie zu einer Güterbahn vorgelcgt , welche von
ihrem Bahnhofe aus sich über mehrere Vororte gegen Breitensce bis zur Westbahn
erstreckt , um dort eine Vereinigung der Verbindungsstrccke zur Südbahn zu erreichen.

Der schon erwähnte Vorschlag des Baron Schwarz über die Ableitung des Wienflusses
enthielt auch ein Projekt für die Anlage einer Lokalbahn , welche bei dem an das rechte
Donaukanalufer oberhalb der Aspernbrücke verlegtenZentralbahnhofe beginnen , in die
Trace der gegenwärtigen Verbindungsbahn Anlaufen , außerhalb der Favoritenlinic um

die Vorstadtbezirkc bis zur Nußdorfcrlinie und von dort am Ufer des Donaukanales

wieder bis zum Zcntralbahnhofe geführt werden sollte . Von diesem aus war auch im
gewölbten Einschnitte eine Radiallinie im ausgelassenen Wienflußbctte bis Schönbrunu in

Aussicht genommen . — Endlich lagen von den Herren v. Dreyhauscu und Sigl
Pläne für Gürtclstraßen -Pferdcbahnen , deren Geleise auch für Straßen - und Bahnloko¬
motive eingerichtet waren und von der Neuen Wiener Tramwaygesellschaft ein
Pfcrdebahunctz über eine große Anzahl von Linien inner - und außerhalb Wiens vor.

Angesichts der Bedeutung der Lokalbahnenfragc wurden alle Projekte der ein¬

gehendsten Prüfung und Diskussion unterzogen und mit dem technischen Theile dieser

Aufgabe zunächst der Oberingenieur des Bauamtes Fr . Paul betraut . Nach Vorlage
des umfassenden Elaborates des Letzteren beschäftigte sich die Kommission des Gemeinde-

rathcs mit dieser Angelegenheit in mehreren Sitzungen . Das Ergebniß der Berathungen

war eine Reihe von Anträgen . Auf Grundlage derselben erkannte der Gemeinderath
am 6 . März 1874 , daß das vom Baurathe Baron Schwarz Angebrachte Projekt

den öffentlichen Interessen am meisten entspreche . Diesem zunächst stellte der Gemeindc-

rath das Wien - Regulirungs - Projekt des Herrn d' Avigdor und das Bahnprojekt
des Herrn Waldvogel ; das Kanalprojekt des Herrn Deutsch hielt er in Kombi-
nazion mit einer normalspurigcn Bahn oder mit dem Projekte Schwarz , also nach
erforderlicher Umstaltung , zur Ausführung geeignet . Das Zentralbahn - Projekt der

Herren R . v . Locßl und Reisch , sowie das Tunnelprojekt der Herren Springerund Aub
lagen nach der Anschauung der Gemeinde den anzustrebcnden Zielen ferner , jedoch zollte

er dem Verfasser der letztgenannten Projekte in Anbetracht der gelungenen Ausarbeitung
und insbesondere dem Herrn Zivil -Ingenieur Deutsch anläßlich seiner Erhebungen über

den Wienfluß und Herrn Professor Winkler für seine neue Tunnelbau -Methode die vollste
Anerkennung . Zugleich erklärte jedoch der Gcmeinderath , daß diese Bcurtheilung nur

eine prinzipielle Bedeutung habe und daß die Zustimmung des Gemeinderathes zur
Ausführung davon abhängcn werde , daß die bezüglichen Konzessionswerber genügende
Bürgschaften für die Erfüllung aller jener Bedingungen bieten , welche der Gemeinde-
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rath im öffentlichen Interesse zu stellen Veranlassung haben wird . Diese Beschlüsse wur¬

den sohin sammt den technischen Projekten an das k. k. Handelsministerium geleitet und
es wird sich nunmehr aus den weiteren , unter Einflußnahme der Kommune und der übri¬

gen hiezu berufenen Behörden und Interessenten zu führenden Verhandlungen ergeben,
ob dieselben auch Aussicht auf Realisirung bieten.

Den Projekten über Lokalbahnen reiht sich noch das von der Allgemeinen östcrr.
Ballgesellschaft entworfene Projekt zum Baue der schmalspurigen Wien er - Wald-

Bahn : Wien - Sieghartskirchen an . Nach der am 17 . März 1873 abgehaltenen
technisch-militärischen Trace -Rcvision soll diese Bahn von Wien zwischen Währing und

Döbling , durch das Krottcnbachthal über Pötzleinsdorf , Neustift und Salmannsdorf und
durch den zwischen Wien und dem Tullnerfclde gelegenen Theil des Wiener -Waldes führen,
das Tullnerfeld durchschncidcn , und vorläufig in Sieghartskirchen ihren Abschluß erhalten.

Die Bahnhofanlage wurde ans dem im IX . Bezirke zwischen der Währingcrliuic , Wäh-
ringerstraßc und der Flechtgasse gelegenen , zum Theil unverbauten Terrain projcktirt , und
ist bezüglich der Wünsche des Gemeinderathes bereits Gegenstand eingehender Verhand¬

lungen mit dem k. k. Handelsministerium gewesen , welches die Konzession zu dieser Bahn
von der befriedigenden Austragung mehrerer , bciParzellirnng der in und außerhalb der

genannten Verzchrungssteuerliuie gelegenen Gründe und Realitäten und anderer lokaler
Fragen abhängig zu machen erklärt hat . Da diese Bahn zunächst die Approvisionirnug

der Stadt zu fördern , und auch mit Rücksicht auf die angestrebtc Verbindung der dorti¬

gen Sommerfrischen der Residenzbcwohncr mit der Stadt ein nicht unwichtiges Glied
der Wiener Lokalbahnen zu werden bestimmt ist , trat an den Gemcinderath die Frage

heran , ob und wie weit er dem Projekte seine Unterstützung znzuwcndcn geneigt sei,
worüber die Verhandlungen derzeit noch in der Schwebe sind.

Von Seite der Staatsverwaltung wurde , der Gemcinderath im August 1872

aufgcfordcrt , sich über die Anlage des Wiener Bahnhofes  der am 4 . Juni 1872

konzcssionirtcn Lokomotiv - Eisenbahn Wien - Blumenau  gutachtlich zu äußern . Diese
Eisenbahn soll vom Bezirke Landstraße ausgehen und schmalspurig längs des Wiencr-
Ncustädtcr Schifffahrtskanales , über Laxenburg , Guntramsdorf , Baden und Dornau
geführt , von dort bis Pittcn eventuell bis Graz , und nach dem neuesten Projekte der

genannten Schifffahrtskanal - Akziengesellschaft  mit normaler Spurweite bis
Novi  zum Anschlüsse an die kroatisch -türkischen Bahnen fortgesetzt werden . Die Anlage
des Wiener Bahnhofes wurde an der Stelle des gegenwärtigen Kanalhafens des
Wicner -Neustädtcr Schifffahrts -Kanalcs projcktirt.

Da cs sich um die Durchführung verschiedener , thcilwcisc schon hcrgcstellter,

großer Straßenzüge auf dem , zwischen dem bezeichnten Schisffahrts -Kanalc , dcmLinicn-
walle beziehungsweise der Gürtelstraßc und der Wiener Verbindungsbahn gelegenen
wüsten Terrain , und um die zweckmäßige Verbauung desselben handelte , hat der

Gemcinderath in der Sitzung vom 4 . September l872  sich gegen die Anlage des Bahn¬
hofes auf jener Stelle ausgesprochen und gegen den Magistratsantrng weiters beschlossen,
daß der Bau des künftigen Bahnhofes in der Nähe der Stadlauer Verbindungs -Eisen¬

bahn , sowie die gänzliche Verlegung des Schifffahrts -Kanalcs außerhalb dcrSt . Marxcr-
linie anzustreben sei . Der diesfällige Gegenstand ist übrigens noch nicht definitiv aus-
getragen , indem wie oben berührt , dem k. k. Handels -Ministerium gegenwärtig ein
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neues Bahnprojekt dcr genannte » Gesellschaft vorlicgt , worüber sich ansznsprechcn , dem
Gcmeindcrathe erst Gelegenheit geboten werden wird.

Die Gesuche des Ingenieurs Gustav v. Drcyhausen  und dcr Wiener Ball¬
gesellschaft um Verleihung einer Konzession zum Baue und Betriebe einer Pferdc-
Eiscnbahn auf der Gürtelstraße,  dann dicVorlagen dcr Industrie -, Forst - und
Montaneiscnbahn - Gesellschaft für eine schmalspurige Lokomotiv - Eisenbahn  im
Niveau der Gürtelstraße boten den Anlaß , sich für die Wahl eines Eisenbahn -Systemcs
auf der genannten Straße zu äußern . Mit dieser Vorlage gelangte zugleich ein Schreiben
des k. k. Handels -Ministeriums an den Bürgermeister mit dem Ersuchen , die Schlußfassung
des Gemcindcrathcs über folgende Fragen zu veranlassen : 1 . ob die Anlage einer Pfcrdc-
odcr Lokomotiv -Eisenbahn auf der Gürtelstraße den lokalen Bedürfnissen entsprechender
erachtet werde ; 2 . ob im letzteren Falle die Bahn mit normaler oder schmaler Spur
hcrznstcllen wäre , und 3 . ob die Führung der Trace und die Ucbcrsetznng der Linien und
sonstigen Radialstraßen im Niveau der Gürtelstraße zulässig erscheine . Während der
Magistrat nur die Anlage einer Pfcrde -Eiscnbahn für zulässig hielt , sprach sich der
Gcmcinderath in der Sitzung vom 23 . Februar 1872 dahin aus , daß die Anlage einer,
mit schmaler Spurweite ausznführenden Lokomotiv -Eisenbahn im Niveau der künftigen
Gürtclstraße zweckentsprechend sei, er sich jedoch seine Ingcrenz auf die weitere Entwicklung
dieser Bahnangclegenheitcn wahren müsse . Hiezu muß indcß bemerkt werden , daß die
Anschauungen über die Zulässigkeit der Anlage einer Lokomotiv -Eisenbahn im Niveau
einer auch vom gewöhnlichen Fuhrwerk benützten Hauptstraße sich seither durch die in
anderen Großstädten Deutschlands , namentlich in Berlin gemachten Erfahrungen wesent¬
lich geklärt haben , so daß der Entscheidung des k. k. Handels -Ministeriums , welches aus
Verkehrs - und Sichcrheitsrücksichtcn die Anlage von Lokomotivbahncn im Niveau beste¬
hender Straßen für unzulässig erklärt , Berechtigung nicht abzusprcchcn ist.

Pscrdc - Eisenbahncn . Diese erlangten in dcr Vcrwaltungsperiodc 1871 — 1873 in
Wien eine neue bedeutende Ausdehnung . In den Jahren 1871 und 1872 war wohl ein
Stillstand in dem Baue neuer Pserdebahnlinien cingctrcten ; doch schon damals richtete
sich das Augenmerk des Gcmeinderathcs auf die Herstellung solcher Linien , welche zur
Förderung des Pcrsoncnvcrkchrcs im Weltansstellungsjahrc sich als nothwendig heraus-
stelltcn , da die bisher gemachten Erfahrungen gezeigt haben , daß die Pferdebahnen ohne
wesentliche Störung der übrigen Kommunikazionsmittel die größtmöglichste Anzahl von
Personen in der kürzesten Zeit zu befördern im Stande seien.

Bereits in dcr Sitzung des Gemcindcrathes vom 3 . November 1871 wurde
das erste Projekt der Pfcrdcbahnlinie Ringstraßc - Radctzkybrückc - Löwcngasse-
Sosie » brücke  genehmiget , worauf diese  und die Linie Nußdorferstraßc - Wallen-
stcinstraßc - Nordwestbahn - Pratcrstern  in dcr Sitzung vom 22 . März 1872 als
Wcltausstellungslinicn  erklärt und in die sogleich auszubaucnden Linien cinbezogen
wurden . Nachdem der Gemeinderath die Detailprojektc für diese beiden Linien in der
Sitzung am 16 . Juli 1872 genehmigt hatte , crthciltc die k. k. n .-ö. Statthalterei am
5 . September 1872 die Konzession zum Bane dieser Linien der Tramway - Gesellschaft.
Bezüglich des Fahrpreises aus diesen Linien entschied sich hierauf der Gcmcinderath in
seiner Sitzung vom 13 . September 1872 dahin , daß derselbe nicht erhöht  werden dürfe.
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Bedeutende Schwierigkeiten bot die Ausführung der Pferdcbuhnliuic zum Süd¬
bahnhofe.  Da die Linie durch die Fasaugassc (über den Renuwcg ) als unpraktisch
und jene durch die Hcugassc  als unausführbar fallen gelassen werden mußte , handelte
cs sich um die Führung der Tracc über die Favoritcustraßc,  welche ursprünglich von
der Ringstraße durch die verlängerte Kärntncrstrnßc , über die Elisabcthbrückc und
Wieducr Hauptstraße projcktirt war . Es wurde jedoch in Erwägung gezogen , daß die
Wiedncr Hauptstraße in der , von der Tramway zu befahrenden Strecke gerade am engsten,
sowohl der Personen - als der Fuhrwerksvcrkehr einer der lebhaftesten in Wien sei. Um
die Anlage dieser Linie möglich zu machen , hätten 12 Häuser mit einem Gcsammt -Zins-
crträgnissc von 80 .000 fl . Ungelöst und demolirt werden müssen , was aber bis zum
Beginne der Weltausstellung nicht ausführbar war , weil der Tramway -Gesellschaft kein
Expropriazionsrccht zusteht , und zahlreiche Familien und Geschäftsinhaber bei der
herrschenden Wohnungsnoth in arge Verlegenheit gcrathen sein würden . Nach langen
eingehenden Verhandlungen wurde daher mit dem Gemeinderaths - Beschlüsse vom
10 . September 1872 die Linie vom Kolowratring  über die Schwarzenbergbrückc,
Lastenstraße , Karlsgasse , Gußhausgasse , Favoritcnstraßc zur Favoritcn-
liuic  mit der Abzweigung durch die Mayerhofgasse  über die Wiedncr Haupstraßc
und Matzleinsdorferstraße zur Matzleinsdorferlinie  genehmiget , durch die
Karlsgassc provisorisch nur ein Geleise zu legen gestattet , und die Tramway -Gesellschaft
verpflichtet , binnen drei Jahren das Definitivnm in der Wiedncr Hauptstraße im Sinne
des Gemciuderaths -Beschlusscs vom 1 . Oktober 1809 oder in anderer vom Gcmcindc-
rathc geeignet erkannter Weise anszuführcn.

In dieser Periode bildete sich aus der Wiener Handelsbank und der Wiener
Baugesellschaft ein Konsorzium mit Herrn Gustav v . Dreyhausen,  die sogenannte
Vvrorte - Tramway - Gesellschaft,  welche sich zum Zwecke setzte, Pscrdebahnlinicn in
den Vororten Wiens zu errichten , um dieselben thcils untereinander theils mit Wien in
Verbindung zu setzen und auch die Konzession zu mehreren dieser Linien erhielt . Dieses
Konsorzium , dessen Rechte später auf die „Neue Wiener Tramway - Gesellschaft"
übergingen , erklärte sich bereit , in Wien alle jene Pscrdebahnlinicn zu errichten,
welche die Wiener Tramway -Gesellschaft nach dem Vertrage vom 7 . März 1868 in
Wien hcrznstcllcn verpflichtet ist , bis dahin aber noch nicht errichtet hatte . Außerdem
wollte sic auch auf der Lastcnstraße und Gürtelstraße Pferdebahnen anlcgcn . Der Ge-
mcindcrath ging zwar auf diese Anerbieten in dem vorliegenden Umfange , insoweit sic das
Gcmcindegcbiet berührten , nicht ein ; sic bestimmten ihn aber in seiner Sitzung vom
22 . Oktober 1872 zur Aufforderung an die Wiener Tramway -Gesellschaft , binnen 14 Tagen
die bindende Erklärung abzugcben , ob sie in der Lage sei, die Linie zur Verbindung der
Alscrstraße mit der Lcrchcnfeldcrlinie  und weiters durch die Kaiscrstraße bis
zur Mariahilfcrliuic,  dann eine  der Linien Stubcnring - Stubcnthorbrückc-
Laudstraßer Hauptstraße - St . Marxerlinic  oder Kolowratring , Schwarzen¬
berg - Brücke , Renuwcg , St . Marxerlinic  mit der Verpflichtung , letztere seiner¬
zeit bis zum Zentralfricdhofc  zu verlängern , auszubauen und bis zum 1. Juli 1873
dem Verkehre zu übergeben . Auch wurden die für den Fall einer verneinenden oder
nicht entsprechenden Erklärung zu ergreifenden Maßregeln festgesetzt. Die Wiener
Tramway - Gesellschaft beeilte sich , die geforderten Erklärungen abzugcben und die
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betreffenden Projekte vorzulcgen , von denen jenes für die Linie über den Rcnnweg am
3 . Jänner 1873 definitiv genehmigt wurde , worauf die k, k. n .-ö. Statthalters für diese,

sowie für die genehmigte Südbahnlinie am 7 . Februar 1873 die Baubewillignng crthcilte.
Endlich befürwortete der Gcmcinderath in scincrSitznng vom 27 . Dezember 1872

bei dem k. k. Handelsministerium die Konzcssionscrthcilung an die Wiener Tramway -Gesell¬
schaft für die Linien Favoriten - Viadnkt - Himbcrgcrstraßc bis an die Grenze des
Gcmcindegebietcs am Wicncrbcrge mit einer Abzweigung in die Bcrthagassc zu ihren
dort befindlichen Stallungen und Remisen , welche sodann im März 1873 ertheilt wurden.

Dagegen haben sich die Verhandlungen über die Festsetzung der Linien Alscr-
bachstraßc - Lcrchcnfclderlinie bis zur Mariahilfcrlinic und Stubenring-

Landstraß er Hauptstraße , St . Marxcrlinic wegen der sich darbictendcn lokalen
Schwierigkeiten in die Länge gezogen und werden noch im Jahre 1874 fortgesetzt . Auch

die Pfcrdcbahnlinie von der St . Marxcrlinie über die Simmcringer Haupt¬
straße nach Schwechat,  deren Konzcssionsertheilung an die Wiener Tramway-

Gesellschaft dcr Gcmeindcrath in seiner Sitzung am 18 . Jänner 1873 beim k. k. Handels¬
ministerium zu befürworten beschloß und für welche nach ertheilter Konzession in der
Sitzung vom 27 . November 1873 das Projekt genehmiget wurde , dürfte im Laufe des
Jahres 1874 zur Ausführung gelangen.

Erwähncnswcrth ist übrigens hier noch der Versuch , die Pfcrdceisenbahn zum
Lastcntransport  zu verwenden , welcher sich auf 's Vollkommenste bewährte . Es

wurde nämlich im Frühjahre 1872 das gestimmte Erdreich der Bastei , ans welchem

sich das Paradiesgärtchcn befand , und welches wegen Erbauung des neuen Hof-
Schauspielhauses zu dcmoliren war , in einer Menge von 5 — 6000 Knbikklaftern bis

hinter den Nordbahnhof in den Prater verführt , zu welchem Zwecke die Anlage provi¬
sorischer Geleise bei jener Bastei zur Ringstraße , sowie vom Praterstcrn durch die

Forstmcistcrallcc znm Nordbahnhofe vom Gemeinderathe genehmiget wurde . Die Ver¬
führung geschah mittelst Lowries , welche Kubikklafter faßten . Die Arbeit wurde binnen
kurzer Zeit ohne irgend welchen Unfall oder einer Verkehrsstörung vollendet.

Zn welchem Zeitpunkte diese neu zngewachscncn Linien eröffnet wurden , darüber
enthält die Tabelle I die näheren Daten.

Tabelle I.

Bezeichnung der Linien Eröffnungstag Geleiselänge

Radetzkybrücke-Löwengasse-Sofienbrnckc. 4. März 1873 1709 Wiener Klafter
Soficnbrucke Rondeau. 1. Mai 1873 1506 „
Biadukt-Westportal. I- „ „ 1009 „
Wallcnsteinstraße. 2- „ „ 4064 „ „
Sndbahn. 30 . „ 3961 „
Rennweg. 21 . Juli 1873 2316 „

Matzleinsdorferstraße. 31 . Oktober 1873 1522 „

Zweites Geleise in der Ottakringer Hauptstraße . . 451 „
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Mit Rücksicht auf den Umstand, daß die Äuge der Geleise der Wiener Tramway
in Wien außer Wien

1871 14.259 8223 Wiener Klafter
1872 14.859 8223 „
1873 29.091 9929 „

war, hatte sich daher unter dem Einflüsse der Weltausstellung die Ausbreitung der
Pferdebahn in Wien im Jahre 1873 verdoppelt, wobei noch in Betracht zu ziehen ist,
daß von der Geleiselänge per 29.091° nur 2515° auf die beiden zum Weltausstellungs¬
platz gebauten und nur für die Dauer der Ausstellung bewilligten Strecken im Prater
entfallen. Nach deren Schluß wurde überdies die Linie von der Soficnbrückc bis zum
Rondeau vollständig aufgelassen und blos die Linie vom Pratcrstcrn bis zur Maschinen¬
halle bis auf Weiteres belassen.

Durch diese Vermehrung der Linien war es möglich, daß auch der Betrieb, wie
die hier nach Daten der Gesellschaft gebotene Uebersicht zeigt(Tabelle II), so bedeutende
Dimensionen annehmen konnte.

Tabelle II.

Anzahl der Wägen A n ; a h l
Länge

der
Bahnen

in
Meilen

imBesitze

im Betriebe
der Kutscher,

Borreiter, ohne
Stalljuiigen

der Expeditoren
und

Kondukteure
der Pferde

der beför¬
derten Per¬

sonen
geringste größte geringste größte geringst̂größte geringste größte

1871 340 88 155 206 238 181 234 899 1082 12,547.676 2.88

1872 413 94 157 267 301 199 271 956 1197 15,135.909 2.88

1873 554 120 320 334 585 276 475 1147 2200 31,115.130 4 .S17L5

Die Gesellschaft hatte sich übrigens auf eine weit größere Leistungsfähigkeit einge¬
richtet. Man hatte bei Anschaffung der Betriebsmittel auf eine tägliche Beförde¬
rung von 300.000 Personen gerechnet, während die Höhe der beförderten Personen nur
an einem  Sonntag die Ziffer von 220.000 erreichte und die tägliche durchschnittliche
Pcrsonenzahl 120.000 betrug.

Dem Wunsche der Wiener Tramway-Gesellschaft um Revision des zwischen ihr
und der Gemeinde bestehenden Vertrages vom 7. März 1868 — eine Angelegenheit,
welche seit dem Jahre 1869 Gegenstand eingehender Verhandlungenwar — entsprach
der Gcmcinderath am 16. Februar 1872 in mehreren Punkten. So verzichtete er im'
Interesse der Förderung des Ausbaues der Linien auf die jährliche fünfpcrzentige Abgabe
von dem Brutto-Erträgnisse und setzte an diese Stelle eine von fünf zu fünf Jahren ver¬
änderliche Pauschalsumme. Für die nächsten fünf Jahre wurde dieselbe auf jährliche
70.000 fl. festgestcllt. Eine Erhöhung des Fahrpreises ans den vertragsmäßig zum Baue
übernommenen Linien wurde entschieden verweigert. Jedoch behielt er sich vor, mit der
Gesellschaft wegen Bestimmung des Fahrpreises auf den nicht vertragsmäßigen, aus
Anlaß der Weltausstellung zu erbauenden Linien eine Vereinbarung über den Fahrpreis



58«

während der Dauer der Weltausstellung zu treffen . Für den Fall , daß die Gesellschaft
binnen sechs Wochen diese neuen Linien nicht bauen und in Betrieb setzen würde , erklärte

der Gcmcindcrath , hicfür eine Offcrtvcrhandlnng aiiszuschrcibcn . Zn diesen Abände¬

rungen des Vertrages gab auch die Gesellschaft ihre Zustimmung und ans Grundlage
späterer Vereinbarung sollte die Erhöhung des Fahrpreises nur aus de» ausschließlich

von den Besuchern der Weltausstellung zu benützenden Strecken cintrctcn , nämlich:
a ) auf der Strecke von der Prater - Gttrtelstraßc bei der Sofienbrückc bis zum Welt-
ausstellnngsplatze beim Rondeau und b ) ans der hinter dem Verbindungsbahn - Viadukte
von der Schwimmschul -Allee abzweigendcn Linie bis zur Maschinenhalle.

Wenige Wochen vor Eröffnung der Weltausstellung — am 8 . April 1873 —

war die Wiener Tramway -Gesellschaft bei der Gemeinde um nachstehende Begünstigungen
während der Weltausstellung cingcschritten und zwar : 1 . um die Einlegung von Wechseln
an mehreren Stellen der Ringstraße und des Praters ; 2 . um die Aufhebung der bisher
üblichen Umstcigkartcn für die Zeit vom I . Mai bis Ende Oktober 1873 ; 3 . um Ab¬

änderung der Fahrordnung . Während dieses Gesuch dem Magistrate zur Berichterstattung

vorlag , hatte die k. k. nieder -östcrr . Statthalterei die Wiener Tramway -Gesellschaft auf¬
merksam gemacht , daß ihr die Entscheidung , beziehungsweise Genehmigung der beab¬

sichtigten Vorkehrungen , als im Interesse des öffentlichen Verkehrs gelegen , zukomme.
Als die Gesellschaft , dieser Aufforderung Folge leistend , das gleiche Gesuch bei der k. k.
n .-ö. Statthaltcrci überreicht hatte , wurde ihr von der letzteren , ohne weiteres Ein¬

vernehmen mit der Gemeinde , die Bewilligung zur Einlegung von Wechseln an mehreren
Punkten der Ringstraßen - und Pratcrtraccn , die Aufhebung der Umstcigkartcn und die
Abänderung der Fahrordnung crthcilt.

Obwohl sich der Gcmcindcrath der Ucbcrzeugung nicht verschließen konnte , daß
Angesichts der Anforderungen , welche zur Zeit der Weltausstellung an das wichtigste

Transportmittel — die Wiener Tramway — gestellt werden , dieser Unternehmung
besondere Zugeständnisse gemacht werden müßten , so glaubte er doch, im Einklänge mit

der Ansicht des Magistrates , in diesem Vorgehen der k. k. Statthalterei einen Eingriff in
seine vertragsmäßig erworbenen Rechte zu erblicken , lieber Antrag des Magistrates
beschloß daher der Gcmcindcrath , gegen diesen Erlaß der k. k. nieder -östcrr . Statthalterei

den Rekurs an das k. k. Handelsministerium zu ergreifen . Er wurde jedoch am 25 . April
1873 zurückgcwiesen . Auch eine neuerliche , dagegen gerichtete Vorstellung hatte keinen

Erfolg ; cs wurde ihr gleichfalls mit dem Erlasse vom Juni 1874 keine Folge gegeben.
Nach Eröffnung der Weltausstellung forderte der Gemeinderath (Sitzung vom

2 . Mai 1873 ) die Wiener Tramway - Gesellschaft auf , nach allen Richtungen des

Gcmeindcgcbictes direkte Fahrten lohne Wagcnwcchscli cinzuführcn , wozu sich diese
'auch bereit erklärte ; am 15 . Mai l873 wurden solche Fahrten von 15 zu 15 Minu¬

ten auf jeder Tracc cingcführt , wozu die k. k. nieder -östcrr . Statthaltcrci nachträglich
die Bewilligung crthcilt hatte.

Die Erfahrungen bei der Anlage und beim Betriebe der Pferde - Eisenbahnen
wurden nicht unbeachtet gelassen und riefen mehrere Bestimmungen hervor , welche
nach beiden Richtungen hin Verbesserungen herbcizuführcn zum Zwecke hatten . So
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wurde zur Behebung der nicht ungerechtfertigte » Beschwerden über die durch die
Anlage der Pferdebahnen herbeigeführtc Bcrschlcchternng des Straßenpflasters
vom Geincindcrathc in der Sitzung vom 3 . Oktober 1871 beschlossen , die Wiener
Tramway - Gesellschaft ansznfordcrn : 1 . bei Nenpflnstcrnngen , sowie bei Pflastcr-
rcparatnrcn darauf zu sehen , daß die Oberfläche der Steine genau mit der Schienen-
obcrflächc zusammcntreffc ; 2 . die auffallend gewölbte Ucbcrhöhung der Auspflasterun¬
gen zwischen den Schienensträngcn zu vermeiden und 3 . die sogenannten Zungen an den
Kreuzungspunktcn , insoweit dieselben wegen zu geringer Breite zu einer soliden Aus¬
pflasterung nicht geeignet sind , aus geripptem Gußeisen herzustcllen.

Aus demselben Grunde hatte auch der Geineindcrath am 2 . Jänner 1873 das
Ansuchen der Wiener Tramway -Gesellschaft in den Straßen , wo Pfcrdcbahngelcisc
bestehen , die geradlinige Pflasterung cinznführcn , abgcwicscn und angcordnet , daß
es in der Regel bei der , eine bessere Spannung bewirkenden fischgrütcnförmigen
Pflasterung zu verbleiben habe , die geradlinige Pflasterung aber nur an dazu geeig-
neten Stellen angebracht werden dürfte , wozu von Fall zu Fall die Bewilligung anzu-
suchen sei.

Zur Verhütung der Ncbcrfüllung der Tramway -Waggons und von Unfällen
beim Ans - und Absteigen wurden zahlreiche Verhandlungen gepflogen und Aufträge an
die Unternehmung erlassen , ohne daß cs bisher gelingen konnte , diesem Uebclstandc
wirksam abznhclfcn , wobei sich der Geineindcrath der Ueberzengung nicht verschließen
konnte , daß , insolange das Publikum nicht selbst zur Handhabung der Fahrordnnng
mitwirkt , in dieser Beziehung ein Erfolg wohl nicht erzielt werden wird.

Uebcr wiederholtes Einschreiten erwarb die Nene Wiener Tramway - Gesell'
schaft mit Zustimmung des Gcmcindcrathcs im Gcmcindcgcbictc der Stadt Wien für
folgende Pfcrdcbahnlinicn die Konzession : 1 . vom Südbahn -Viaduktc außer der Matzleins'
dorfcrlinic bis zur Wiencrgrcnzc bei der Spinnerin am Kreuz mit der Fortsetzung
bis Fnzcrsdorf lGemeinderaths - Beschluß vom 28 . Jänner 1873 ) und 2 . in der
neuen Donaustadt (Beschluß vom 18 . März 1873 ) , von welchen Linien aber noch
keine in Angriff genommen wurde . Die Thätigkeit dieser Gesellschaft hatte sich bisher
auf den Ban und die Inbetriebsetzung von Pferdebahnen in den Vororten konzcntrirt.

Lohnsuhrwerk . Der Stand des für den Personen - und Frachtentransport in
Wien bestimmten Lohnfuhrwerkes war:

Tabelle III.

2i»

Jahre
Fiaker Einspänner

Skell-

wägcri

Stadr-

l'ohnwngen
ZNeillfuhr-

wägen

Bier¬

wägerl
Fleischer-

wagen

1870 ) 732 765 909 147 569 581 789
1871 739 766 875 150 768 583 826
1872 1121 1358 963 233 860 705 850
1873 1 1260 1163 1121 197 z 866 705 908
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woraus sich ergibt , daß in den Jahren 1871 — 1873 eine Vermehrung des Personen-

fnhrwerkes und zwar:
bei den Fiakern um . . . .521

„ „ Einspännern um . . 697
„ „ Stcllwägen um . . 2 -16
„ „ Stadtlohnwägcn uin . 47

eintrat . Für den Aufschwung des Gcschäftsverkehrcs ist es übrigens bezeichnend , daß

sich auch bei dem Frachtenlohnwcrke (Kleinfuhrleutc , Bierwägen und Fleischerwägen)
das Bcdürfniß einer beträchtlichen Vermehrung und zwar:

bei den Klcinfuhrlenten um 197
„ „ Bierwägen um 124

und „ Fleischerwügen um 119

gezeigt hat.
In ganz besonderem Zusammenhänge mit den sozialen Verhältnissen der Jahre

1871 — 1873 steht der Zuwachs an Stadtlohnwägen , der sogenannten unnummerirten
Fiaker , die ein beliebtes Fahrmittel für solche Personen wurden , welche an die Haltung

eigener Equipagen nicht gebunden sein wollten.
Die außerordentliche Vermehrung des eigentlichen , an eine Konzession gebundenen

Platzfuhrwcrkcs (Fiaker , Einspänner , Omnibus und Stellwageu ) wurde dadurch hcrbei-
gcführt , daß cs in Folge des Aufschwunges des Verkehres und der sich Angesichts der

Weltausstellung noch mehr steigernden Bedürfnisse nothwendig geworden war , von der
früheren , über ausdrückliche Anordnung des Ministeriums des Innern eingeführtcn
Beschränkung bei der Ertheilung von Konzessionen abzugehen und überhaupt eine Reform
des Platzfuhrwcrkes in Angriff zu nehmen . Nach welchen Gesichtspunkten diese Reform
dnrchznführen wäre , äußerte sich der Genieinderath durch mehrere , am 15 . März 1872

gefaßte Beschlüsse.
Die Mehrzahl der Vorschläge erhielten , insoweit sie den Betrieb der Fiaker und

Einspänner -Wägen betrifft , in der mit dem Erlasse der k. k. n .-ö. Statthaltern vom 10.
November 1872 pnblizirten neuen Fiaker - und Einspänner -Ordnung Anwendung , welcher,
was bisher nicht der Fall war , auch die sogenannten (ein - und zwcispännigcn ) Linien-

fnhrwcrkc unterstellt wurden . Im Hinblick ans die außerordentlichen Verhältnisse
während der Weltausstellung wurde diese Ordnung über Vorstellung der Genossen¬
schaft mit dem Statthalterei -Erlassc vom 15 . März 1873 in der Richtung abgcändert,
daß eine Erhöhung der Fahrpreise für die Dauer der Ausstellung eintrat , wogegen den
Besitzern dieser Lohnfuhrwerksgattung die Verpflichtung auferlegt wurde , den Betrieb
ihres Geschäftes auf die Zeit von 5 Uhr Morgens bis 11 Uhr Nachts auszudehnen.
Zur Aufstellung der neu zugewachsenen Fiaker und Einspänner hatte der Magistrat im

Einvernehmen mit der k. k. Polizeidirekzion nicht nur die Zahl der ans den bestehenden
Standplätzen ausgestellten Fuhrwerke , sondern auch die Zahl der Standplätze selbst
in der Stadt und den Vorstadtbczirken vermehrt . Die wesentlichen Aenderungcn der

neuen Fiaker - und Einspännerordnnng erstreckten sich ans Freigebnng der Konzessionen

für das Platzfuhrwerk , die Einführung von Doppclnummern für die Zeit der Welt¬
ausstellung mit Nachsicht aller Kommnnalgcbührcn und von Mctallmarken zur Sicherung
von Wägen für das reisende Publikum bei Ankunft auf den Eisenbahnen und Bestellung
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eigener Kommissäre hiefür auf den Perrons der Bahnhöfe , mit deutlicher Kennzeichnung
derselben und ihrer Amtslokalc ; ferncrs auf die Einführung von , einen Auszug der
Taxbcstimmnngcn enthaltenen Fahrbillcts , welche auf der Rückseite mit einem Formulare
zur Bezeichnung der Nummer des Wagens , des Namens des Beschwerdeführers , der
Ursache der Beschwerde und der Adresse der Polizei -Direkzion versehen war , um im
Falle eines Anstandes sogleich mittelst Post an die Polizeibehörde übersendet werden
zu können , auf die Ausnahme der Bestimmung in die Fahrtaxe , daß jeder gemicthcte
Lohnwagen den Aufstellnngsplatz sofort verlassen muß , um der so häufigen Fahrtver-
wcigerung unter dem Vorwände angenommener Bestellung vorzubeugen , — und auf
die Einführung strenger Maßregeln bei jeder Art von Taxübcrschreitungen.

Durch die Auflassung der Beschränkungen bei der Verleihung von Lizenzen wurde
die Eingangs ausgcwicsene Vermehrung der Fiaker und Einspänner erzielt . Dieser Erfolg
entsprach aber bei weitem nicht den daran geknüpften Erwartungen und weil vor Eröffnung
der Ausstellung die Besorgniß vorhanden war , daß ein Mangel an Verkehrsmitteln ein-
trctcn könnte , so forderte der Magistrat am 15 . März 1873 mittelst Kundmachung die
Fuhrwcrksuntcrnehmcr der bedeutenderen inländischen Städte , wie in Prag , Graz,
Linz u . s. w . auf , sich um Konzessionen zu bewerben — ein Schritt , welcher jedoch
ebenfalls von keiner Wirkung war . Wie groß der Personentransport dieser Fuhr-
werksgattungcn war , darüber fehlt jeder verläßliche Anhaltspunkt.

Bezüglich des Omnibusdienstes  wurde der Beschluß gefaßt , dahin zu streben , daß
ausschließlich Gescllschaftswägen , welche nur von rückwärts bestiegen werden können , und
in denen nicht geraucht werden darf , neu eingeführt werden . Auch legte die Ministerial-
Komiuission bezüglich der Regelung des Fuhrwcrkswcsens ein besonderes Gewicht daraus,
aus Passagerücksichtcn nur den achtsitzigen Stellwügen die Fahrt in und durch die
innere Stadt zu gestatten und den Stellfuhr - Jnhabcrn . welche besondere Ansstellungs-
wägcn neben ihren Lizenznummcrn in Verkehr bringen — konform mit der Bestim¬
mung für die Fiaker und Einspänner — für diese keine Gebühren (Stempel , Piatz-
zins , Platzrciiugungs -Gcbührcn ) anfzucrlegcn . Die magistratische Kundmachung vom
13 . März 1873 , womit die Fuhrwerksbesitzer fremder Städte zur Aufstellung von
Wägen während der Dauer der Weltausstellung aufgefordert wurden , bezog sich auch
auf die Omnibusse . Es war aber nur eine ausländis he Unternehmung , die Pariser
Onmibusgcsellschaft , diesem Rufe gefolgt und hatte 20 Omnibusse nach Pariser Muster
nach Wien gebracht . Wiewohl die Unternehmung von Seite der Behörden kräftig unter¬
stützt wurde , stellte sie den Betrieb mit einem beträchtlichen finanziellen Verlust noch vor
Schluß der Ausstellung ein.

Das Omnibuswesen war großcnthcils in den Händen der neuen Wiener Omnibns-
gcscllschaft , welche sich im Juni 1872 mit der bestandenen Wiener allgemeinen Omnibus-
Akzicngesellschaft fusionirt und in ihrer neuen Gestaltung mit dem Statthaltcrci -Erlasse
vom 10 . Juni 1872 die erforderliche Gcwerbskonzession unter gleichzeitiger Zugcstchung
einer Fahrpreis -Aufbesserung und mit der Bedingung erworben hatte , daß die im
Betriebe stehenden Lizenzen des allen Unternehmens bis längstens 1. September 1872
auf 400 Wägen erhöht und bis 1. April 1873 weitere 300 Wägen , somit im Ganzen
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700 Wägen in Betrieb gesetzt werden . Diesen Bedingungen entsprach auch die Gesell¬
schaft . Am 1 . Mai 1873 trat der neue , von der k. k. nicdcr -österr . Statthaltern am

3 . April 1873 genehmigte Fahrplan in ' s Leben . Die übrigen Stellfuhr - Jnhaber,
im Ganzen mit 265 Wägen , welche zumeist den Verkehr in die Vororte vermitteln,

konnten zu einer wesentlichen Vermehrung dieser Fahrmittel nicht vermocht werden.

lieber die Einrichtung der Omnibusse ist noch zu erwähnen , daß die neue Gesell¬
schaft von der früheren Form der Wägen , bestehend aus zwei Koupös für 12 Personen

zum Einsteigcn von der Seite , ganz abkam und einthciligc Wägen , mit der Eingangs-
thürc an der Rückseite einführtc , welche für 10 und 12 Personen eingerichtet und am
Dache mit Impcriale 's für 8 Sitze versehen sind . Ebenso wurde von der Gesellschaft

die Anzahl der sogenannten Schnellfahrer für Bahnhoffahrten auf 200 vermehrt . Das

von ihrer Vorgängerin vorgelcgte und von dem Gemeinderathe sowie von der k. k.
niedcr - österr . Statthalterei im Prinzipe angenommene Projekt eines Korrespondcnz-

dienstes wurde von der neuen Gesellschaft bei der Unmöglichkeit der Auffindung eines
geeigneten Zentral -Knotenpnnktcs zurückgezogen und diese Angelegenheit mit Rücksicht

auf den Masscnverkehr während der Weltausstellung von behördlicher Seite für diese
Ausnahmszcit vertagt.

In den Tabellen IV und V folgt die Zahl der in Betrieb gestandenen Omnibusse
und Stellwägcn , der in den einzelnen Monaten jeden Jahres beförderten Personen und

des verwendeten Betricbspcrsonales . Es geht daraus hervor , daß während der Welt¬
ausstellung weit weniger Omnibusse und Stellwägen im Betriebe waren , als Lizenzen
hicsür bestanden.
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Ausweis über den Betrieb der Omnibusse in den Jahren 1871, 1872 und 1873.
Tabelle IV.

1871

Monat

Omnibussewarentäglich

imBetriebe

Personenwurdendurch¬schnittlichtäglichbe-

fördert

Personalwurdehiezu
täglichverwendet

1872

Monat

Omnibussewarentäglich

imBetriebe

Personenwurdendurch¬schnittlichtäglich be¬

fördert

Personalwurdehiezu

täglichverwendel

1873

Monat

Omnibussewarentäglich

imBetriebe

Personenwurdendurch¬schnittlichtäglich be¬

fördert

Personalwurdehiezu

täglichverwendet

Jänner . i 265 31 .898 886 Jänner. ! 276 28.322 891 Jänner. 336 44.609 1552  !

Februar . 265 37 .036 893 Februar . 276 30 .288 891 Februar . 345 43 .621 1600

März. 267 36 .270 893 März. 300 44 .407 899 März. 391 49 .680 1635  !

April. 292 45 .200 888 April. 324 50 .758 901 April. 451 60.680 1845

Mai . 293 58.838 889 Mai . 337 62 .762 922 Mai . 548 62.761 2274

Juni . 306 51.944 910 Juni. 340 55.521 953 Juni. 631 77.120 2360  !

Juli. 325 53 .773 920 Juli. 334 49 .290 927 Juli. 639 73 860 2183  !

August. 320 48 .385 900 August. 333 49.567 925 August. 616 67.487 2334  !

September . . . 310 52 .111 900 September . . . 354 53.944 1092 September . . . 604 76.297 2010

Oktober. 292 41 .333 876 Oktober. 351 45 .044 1083 Oktober . j 588 74.328 2079

November. . . . 263 38 .325 864 November. . . . 345 49.251 1059 November. . . . 557 71.408 1602

Dezember. . . . 268 28 .586 863
!

Dezember. . . . 331 42 .524 929 Dezember. . . . 318 41 .281 1427
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Ausweis über den Betrieb der Stellfuhrniägen in den Jahren 1871,1872 und 1873.
Tabelle V.

PostNr.

!

Jahrgang

1871

Anzahl
der

Mägen

Betriebs-Personal

Beförderte

Personcn-

zahl

per Monat
Post-Nr.

I a hrgang

1872

Anzahl
der

Wägen

BetriebsPersonal

Beförderte

Personen¬

zahl

per Monat

!

Jahrgang

1873

Anzahl
der

Wägen
H-

R

Beförderte

Personen¬

zahl

per Monat

1 Monat Jänner . 113 315 202.659 1
I

Monat Jänner . 113 315 214.304 1 Monat Jänner . . 127 350 247.617
2 „ Februar . 113 315 200.064 2 „ Februar . 113 315 213.043 2 „ Februar . 129 354 245.476
3 ! „ Mär; . . 114 318 214.939 3 „ März . . 114 318 220.611 3 „ März . . 138 382 278.981
4 ^ „ April . , 114 318 219.663 4 „ April . . 114 318 223.771 4 „ April . . 139 384 295.655
5 ^ „ Mai . . 172 460 426.937 5 „ Mai . . 179 478 467.641 5 „ Mai . . . 217 575 558.484!
6 „ Juni . . 172 460 441.871 6 „ Juni . . 182 482 484.267 6 „ Juni . . 225 590 597.592^
7 ,, Juli . . 172 460 446.477 7 „ Juli . . 183 483 483.177 7 „ Juli . . . 243 638 671 990
8 „ August . 172 460 444.802 8 August . 183 483 475.414 8 „ August. . 246 646 697.027
9 „ September 172 460 430 953 9 September 185 488 475.291 9 „ September 247 646 702.508

10 „ Okiober . 114 318 227.258 10 „ Oktober . 122 340 253.868 10 „ Oktober . 195 513 563.593
11 j „ November 114 318 213.340 11 „ November 122 240 245.777 11 „ November. j 167 447 331.219
12 > „ Dezember. 114 318 208.831 12 " Dezember. 122 340 244.320 12 " Dezember. 167 447 320.333

Summe . . . 1656 4520 3,677.794 1732 4600 4,001.484 ! 2240 5972 5,510.475'
>



Nach den von der Neuen Onmibns -Gescllschaft gelieferten Daten beförderte diese
im Jahre 1871 : 15,710 .070 , 1872 : 16,850 .340 nnd 1873 : 22,293 .060 Personen.
Nach Angabe der Genossenschaft der Stellsnhr - Inhaber wurden mittelst Stcllwägen
befördert im Jahre 1871 : 3,677 .704 , 1872 : 4,001 .484 , 1873 : 4,510 .475 Personen.
Der Transport mit Omnibussen nnd Stcllwägen belief sich daher im Jahre 1871:
10,388 .764 , 1872 : 20,851 .824 , 1873 : 26,804 .435 Personen und mittelst Pferde,
bahnen , Omnibussen und Stcllwägen im Jahre 1871 : 31,936 .44 , 1872:
35,087 .733 , 1873 : 57,910 .565 Personen . Im Jahre 1873 hatte daher derPersoncn-
transport der Pferdebahnen , jene der Omnibusse und Stcllwägen weit überflügelt.
Die Einbringung älterer Rückstände , welche sich zu Ende 1871 auf 45 .962 fl . 26 '/» kr.
beliefen , wurde durch die Einflußnahme bei Verleihung neuer Lizenzen wesentlich erleichtert.
Diese Rückstände , welche mit Ende 1872 nur mehr 22 .147 fl . 13 ^ kr. betrugen,
dürften mit Ende 1873 den Betrag von 15 .000 fl . kaum mehr überschritten haben.

Mit der erwähnten Vermehrung des Lohnfuhrwcrkes war aber auch ein nicht
unbedeutendes Mehrertrügniß an Lizenzgebühren für den Armen - Vcrsorgnngsfonds
verbunden . Diese Finanzquelle ergab im Jahre 1871 den Betrag von 81 .477 fl . 39 kr.,
im Jahre 1872 hingegen den Betrag von 105 .411 fl . 38 '/^ kr. und im Jahre 1873
die Summe von 108 .656 fl . 3 kr. ; cs zeigt sich daher während dieser dreijährigen
Periode eine stetige Zunahme dieser Gebühren.

Dienstmänncr nnd Dicnstmanns - Institute . Um eine , künftigen Streitigkeiten
zwischen den drei bestehenden Dicnstmanns - Instituten nach Möglichkeit vorbeugende
und die Interessen des Publikums thnnlichst fördernde Regelung des öffentlichen
Platzdienstcs anznbahncn , wurde mit dem Erlasse der k. k. n .-ö. Statthaltern vom
31 . Dezember 1866 die Maximal -Zahl der öffentlichen Platzdicncr ans 1400 festgesetzt,
wovon ans das Dicnstmanns -Jnstitut des Or . Fvlkmann 500 , ans jenes des William
Falk 200 nnd ans jenes der Stadtträger 700 entfielen.

Im Jahre 1872 zog der Magistrat über Anregung der Dicnstmanns - Instituts-
Inhaber im Hinblick ans die vermehrte Bevölkerung , den frequenteren Verkehr nnd die
bevorstehende Weltausstellung eine Vermehrung dieser Institute in Erwägung und hatte
sich im Ganzen für eine Vermehrung um 600 Mann ausgesprochen . Allein die k. k.
n .-ö. Statthaltcrei entschied sich mit Erlaß vom 12 . Oktober 1872 im Einklang mit
dem Ansuchen der Dicnstmanns - Instituts - Inhaber nnd des Garantie - Institutes der
Stadtträger für eine Verdoppelung der bestehenden Zahl von Dienstmännern nnd
bewilligte die Erhöhung des Mannschaftsstandes des Or . Folkmann von 500 auf
1000 , jene des W . Falk von 200 ans 400 und jene der Stadtträger von 700 aus
1400 Köpfe unter der Bedingung , daß die Vermehrung des Mannschaftsstandes
allmälig und jedenfalls bis zum Beginne der Weltausstellung zu erfolgen habe,
worauf die k. k. Polizeidirekzion im Einvernehmen mit dem Magistrate die Vcr-
thcilung der Mannschaft auf die Anfstellnngsplütze vornahm.

Am 3 . Oktober 1872 hatte der Magistrat im eigenen Wirkungskreise dem
Herrn Jakob Fronz  die Konzession zur Errichtung eines Dicnstmanns - Jnstitnts für den
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Wicncr Gcmcindcbczirk unter der Bezeichnung : „Stadt -Konricr " mit einem Mann-
schaftsstaudc von 200 Köpfen verliehen und mit dem Beschlüsse vom l l . April 1873
den Stand über Ersuchen des Instituts - Inhabers gleichfalls von 200 auf 400 Köpfe
erhöht , so daß sich die Gesammtanzahl der Wicncr Dicnstmänner auf 3200 Köpfe
belaufen sollte.

Die Vermehrung der Dicnstmänner hatte übrigens für die Instituts - Inhaber
nicht den gehofften Erfolg . Ein Thcil der Mannschaft der Dicnstmanns - Institute
verließ ihr Dicnstvcrhältniß und bewarb sich um eine Konzession zum Betriebe des
Dicnstmannsgcwcrbcs als Stadtträgcr , welche ihr in den Fällen gesetzlicher Eignung
nicht verweigert wurde . Durch die in Folge dieser Verhältnisse seit Jänner 1872
bis August 1873 crthciltcn neuen Konzessionen — in der Zahl von 622 — erreichten
die Stadtträgcr nahezu die normirtc Zahl von 1400 Köpfen, während im Folkmann 'schcn
Institute bis jetzt gar keine und in den zwei anderen Instituten eine kaum ncnncnswcrthe
Vermehrung erfolgt ist.
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