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Wiener Stadtbahn, Viaduct der Girtellinie am Wahringer Girtel,

Die Wiener Stadtbahn.

Vortrag, gehalten in der Vollversammlung am 21. November 1896 vom k. k. Sections-Chef Friedrich Bischoff Edl. von Klammstein, Baudirector
der Wiener Stadtbahn.

[Hiezu die Tafeln I—IV.]

Ueber mehrmalige Einladung des derz. Vereins-Vorstehers
und iiber Weisung Sr. Excellenz des Herrn Eisenbahnministers
bin ich so frei, heute einen Vortrag iiber die Wiener Stadtbahn
zu halten. Diesen Vortrag friiher zu halten, hielt ich nicht fiir zweck-
mifig, da ich nicht in der Lage gewesen wiire, das wahre Bild
der gegenwiirtig zur Ausfiihrung kommenden Linien der Wiener
Stadtbahn aufzurollen, bevor die maBgebenden Factoren im gesetz-
miiigen Wege iiber die Projecte und das DBetriebsprogramm
schliissig geworden sind.

Nachdem nunmehr durch das Gesetz vom 23. Mai 1896
die Projecte und die dafiir aufzuwendenden Geldmittel genehmigt
und das Betriebsprogramm in seinen Grundziigen aufgestellt ist,
will ich versuchen, ein moglichst vollstindiges Bild, jedoch nur
in allgemeinen Umrissen iiber die Entstehung und die Projects-
verfassung der Wiener Stadtbahn, sowie iiber den Bau und dessen
Fortschritte zu geben. **)

Gescehichtliches.

Das Bediirfnis nach einer Stadtbahn in Wien ist bereits
vor 30 Jahren aufgetreten, ja nach der Angabe eines Projec-
tanten aus dem Jahre 1873 soll bereits 25 Jahre vorher, also
nahezu vor einem halben Jahrhundert, ein Stadtbahnproject ver-
fasst worden sein. Ein Beweis, wie lange man bei unseren Verhilt-
nissen braucht, um anerkannte Bediirfnisse zu befriedigen. Wahr-
scheinlich wiire die Wiener Stadtbahn-Angelegenheit auch heute
noch nicht so weit gediehen, wenn nicht Se. Majestit der Kaiser
als fiirsorglicher Vater seines Volkes, insbesondere der Bevilke-
rung der Reichshaupt- und Residenzstadt Wien durch die angeord-
nete Beseitigung der Linienwiille und die Vereinigung der Vor-
orte-Gemeinden mit der Gemeinde Wien die Stadtbahnfrage als
nothwendige Consequenz hervorgerufen hiitte, was durch die
Thronrede, mit welcher Se. Majestiit der Kaiser die Session des
Reichsrathes am 12. April 1891 eriffnete, bestiitigt erscheint.

*¥) Ueber die Wiener Stadtbahn nach dem Projecte der Commission
fiir Verkehrsanlagen siehe auch : ,Wochenschrift 1891 Nr. 44, 47, 49,
50, 51, 52, ,Zeitschrift® 1892 Nr. 16, 21, 32; 1893 Nr. 23 und 24;
1894 Nr. 16, 21, 23, 39; 1895 Nr. 26; 1896 Nr. 21. A. d. R.

Der betreffende Passus lautet wortlich :

,Die Vereinigung meiner Reichs-Haupt- und Residenz-
stadt mit den Vororten hat mich mit lebhafter Befriedigung
erfiilllt und ich erhoffe von derselben wesentliche Vortheile fiir
alle Theile des vergriBerten Wien. Der Frage der Wiener
Stadtbahn wird die eingehendste Aufmerksamkeit zugewendet
und ihre Verwirklichung bildet den Gegenstand besonderer
Fiirsorge meiner Regierung.“

Um aber das geschichtliche Bild vollstindig zu machen,
mochte ich doch zuriickgreifen bis in das Jahr 1867, welches
das erste greifbare Project des Grafen Hugo Henckel von
Donnersmark zu Tage forderte, dem im Jahre 1869 ein vom
Baurathe Carl Schwarz im Vereine mit der Wiener Bank
aufgestelltes Project folgte. Diese Projecte wurden zwar dem
k. k. Handelsministerinm vorgelegt, kamen aber nicht weiter zur
praktischen Verwerthung. Nun kam die Zeit des sogenannten
volkswirthschaftlichen Aufschwunges, in welcher auch viele Pro-
jecte, welche dem Localverkehr innerhalb der Stadt Wien und deren
niichster Umgebung dienen sollten, auftauchten, Die Anzahl der
in dieser Zeit verfassten Projecte weist die bedeutende Ziffer 23
auf; aber keines derselben konnte in dieser der Verwirklichung
von Unternehmungen so giinstigen Zeit zur Durchfiihrung gebracht
werden.

Der in Folge der Finanzkrise des Jahres 1873 stark
erschiitterte Geldmarkt lieB die Hofinung auf die Realisirnng
eines dieser zahlreichen Projecte stark sinken. Die damalige
Regierung hatte jedoch schon vor dem Eintritte der Finanzkrise
zu Beginn des Jahres 1873 die vorliegenden 23 Projecte der
Gemeinde Wien zur Abgabe eines Gutachtens iibermittelt, welches
Gutachten nach Verlauf eines Jahres dahin erstattet wurde, dass
unter den vorliegenden 23 Projecten jenes des Consortiums Graf
Edmund Zichy den vorhandenen Bediirfnissen am besten ent-
spreche. Nach Uebermittlung der fraglichen Projecte an die Ge-
meinde hatte die Regierung, um die Stadtbahn-Angelegenheit zu
fordern, am 3. April 1873 an das Parlament eine Gesetzesvorlage



iiber die Bedingungen und Zugestindnisse fiir die Sicherstellung
von Localbahnen fiir Wien und Umgebung eingebracht. Dieser
Gesetzentwurf enthielt aber leider keine andere Begiinstigung
als die Steuerfreiheit bis zur Dauer von hochstens 30 Jahren.

Im Mai 1874 berief der Handelsminister zur Berathung
der Stadtbahnfrage eine Enquéte ein, welcher auch drei Delegirte
des 0. Ingenieur- und Architekten-Vereines beigezogen wurden.
Das Resultat dieser Conferenz war aber bedauerlicherweise kein
giinstiges, da nur festgestellt wurde, dass mit Riicksicht anf
die obwaltenden Verhiltnisse der Bau der Localbahnen der Zu-
kunft vorbehalten bleiben miisse, dass jedoch der Linienplan
sobald als moglich festgestellt werden sollte, damit nicht durch

die fortschreitende Verbauung der Griinde die Ausfiihrung der
Stadtbahnlinie erschwert werde.

In dieser Zeit bestand auch im 6. Ingenieur- und Architekten-
Vereine ein Comité, welches die Frage der fiir Wien projectirten
Localbahnen studiren sollte, um dem Vereine dariiber Bericht
zu erstatten. Dieses Comité hatte' aber eine sehr schwierige
Aufgabe, da demselben das ndthige Material, insbesondere die

vorhandenen Projecte nicht zur Verfiigung standen, und es dem |

Comité erst nach einiger Zeit gelungen ist, einen Theil der 23 Pro-
jecte zu erhalten. Daraufhin hat das Comité im April 1875 einen
umfassenden Bericht erstattet, welcher aber nicht mehr berathen
wurde. Die auf den Beginn der Session 1875/76 verschobene
Debatte hat iiberhaupt nicht mehr stattgefunden und wurde der
Ausschuss im Mérz 1877 formell aufgelist.

Interessant ist, dass nahezu alle Bedingungen, welche in
diesem Berichte fur die Errichtung einer Stadtbahn aufgestellt

wurden, bei den heute zur Ausﬁlhrung kommenden Pro_]ecten
Ber uf'ksmhtlgung fanden,

Nun kam endlich das Jahr 1881 heran, welches das Pro-
ject der Engléinder James Bunton & Josef Fogerty brachte.

Das Project Fogerty wurde im Ingenieur- und Architekten- |

Vereine zu wiederholten Malen besprochen und dasselbe sowie
sein Schicksal ist bekannt genug, so dass ich wohl darauf nicht
weiter einzugehen brauche. Ich muss aber hervorheben, dass das
Schicksal des Fogerty’schen Projectes meiner Ansicht nach
weniger tragisch ausgefallen wire, wenn Herr Fogert y recht-
zeitig bel allen maBgebenden Factoren die verschiedenen Wiinsche
und Bediirfnisse erhoben hitte und dann an die Aufstellung
seines Projectes geschritten wire. Eine Stadtbahn ist eben nicht
zu projectiren aus dem Kopfe eines Ingenieurs, wenn sich
derselbe auch gewiegte hochachtbare Mitarbeiter und Rathgeber
zu Hilfe nimmt.

Mittlerweile hatte auch das Wiener Stadtbauamt ein Pro-
ject fiir die Wienfluss-Regulirung und bald darauf auch fiir einen
Theil der Wiener
Seite des Gemeinderathes gebilligt und dem mittlerweile conces-
sionirten Unternehmen der Herren Bunton & Fogerty zur
Beriicksichtigung empfohlen wurde. Diesem Verlangen, sein Pro-
ject dem Projecte der Gemeinde anzupassen, konnte Fogerty
aus verschiedenen Griinden nicht nachkommen wund so kam, da
mittlerweile auch der englische Geldmarkt fir Fogerty sich
nicht mehr giinstig stellte, auch dieses Project, welches in Bezug
auf die gewiihlten Tracen als

nicht zur Ausfiihrung und wurde die Concession am 14. Mirz 1886
als erloschen erklirt,

Schon wihrend der Action F{}g‘ertjr hatte die Firma
Siemens & Halske verschiedene Projecte von elektrischen
und Locomotivbahnen ausgearbeitet wund dem hohen Handels-

ministerium vorgelegt, welches auch durch eine Enquéte diese
Projecte einer eingehenden Priifung unterzog. Das Resultat
dieser KEnquéte war eine bedeutende Erhéhung der Anlagekosten,
zu deren Verzinsung die Firma mehrfache Zugestiindnisse in Bezug
auf die durch die General-Direction der Osterr. Staatsbahnen zu
bewirkende Betriebsfiihrung verlangte, welche aber nicht gewihrt
werden konnten.

Nun trat im Jahre 1890 die Dampftramway-Gesellschaft
vorm. Krauf & Co.” mit einem Stadtbahnprojecte hervor,

Stadtbahn aufgestellt, welche Projecte von

giinstig bezeichnet werden muss,

welches aber in mehrfacher Beziehung, insbesondere mit Riick-
sicht auf die unvollstindige Ausbildung der einzelnen als noth-
wendig erkannten Bahnlinien nicht befriedigte. Schon zur da-
maligen Zeit nahm die hohe Regierung, welche ja fortwihrend
die Stadtbahnfrage mit groBem Interesse verfolgte, die ein-
gehendsten Studien vor, um diese hochwichtige Angelegenheit
endlich zur Losung zu bringen. -

Bei allen den bisher aufgestellten Bahnprmecten Btellte es
sich heraus, dass die Anlage einer Stadtbahn nicht ohne die
gleichzeitige Durchfilhrung verschiedener anderer hochwichtiger
Bauanlagen ausgefiihrt werden konnte. So erforderte die Anlage
der Donaucanallinie entschieden die Ausfiithrung des rechtsseitigen
Unrathscanales am Donaucanalufer, welche Herstellung die bis-
herigen Projectanten wohl voraussetzten, aber nicht in ihr Stadt-
bahnproject anfnahmen. Weiters erforderte die Wienthallinie ent-
schieden die gleichzeitige, ldngst als Bediirfnis erkannte Regu-
lirang der Wien, weil sonst die diesbeziiglichen PrOJécte fiir die
Bahn sowie fiir die Regullrung der Wien ra.tlonell mcht aufge-
stellt werden konnten. T

Es war also die Nothwendlgkelt vorha.nden sowohl aus
technischen, als auch aus finanziellen Griinden dle Herstellung
des Stadtbahnnetzes mit der gleichzeitigen Herstellung von wei-
teren Offentlichen Bauanlagen zu verbinden, und zwar sollten
auBer der Wienfluss-Regulirung und der Anlage von Sammel-
canilen ldngs des Donaucanales auch die Umgestaltung des
letzteren in einen Handels- und Winterhafen ins Werk gesetzt

| werden. Der Zusammenhang dieser groBen éffentlichen Arbeiten und

die verschiedenen Interessen, welche hiebei in Frage kommen,
haben das hohe Handelsministerium veranlasst, als zweckmiBig
zu erkennen, dass die Ausfilhrung dieser groBartigen Bauten nur
im Zusammenwuken des Staates, des Landes Niederosterreich
und der Gemeinde Wien moglich gemacht werden kann und dass
zur Durehfiihrung und einheitlichen Leitung des ganzen Unter-
nehmens eine Commission, welche aus Vertretern der obgenannten
drei Curien zusammengesetzt werden sollte, in Aussicht zu neh-
men ware.

Von Seite der hohen Regierung wurde nunmehr ein Pro-
gramm fiir die finanzielle Sicherstellung und Ausfiihrung von
offentlichen Verkehrsanlagen aufgestellt und ist dasselbe unter
Heranziehung von Delegirten der Staats-Centralstellen, des Lan-
des und der Gemeinde eingehend in der Zeit vom 5. October bis
16. November 1891 durchberathen und vereinbart worden. KEs
gelang der hohen Regierung unter Anwendung von grofer Energie
schon am 6. Februar 1892 den Gesetzentwurf betreffend die
Ausfiihrung von Offentlichen Bauten in Wien dem Reichsrathe

| in Vorlage zu bringen, wodurch das von Sr, Majestit dem Kaiser

in der Thronrede vom 12. April 1891 gesprochene Wort zur

Einlosung gelangte. Dieser Gesetzentwurf ist von beiden Hiusern

des Reichsrathes nahezu unveriindert angenommen worden.

In weiser Voraussicht jedoch, dass so hochwichtige,
groBartige Arbeiten bei Ausarbeitung der Details doch noch
moglicherweise eine Aenderung erheischen diirften, wurde bei

‘Berathung dieses Gesetzes das vorgelegte Programm genehmigt,

unbeschadet jener Aenderungen, welche von den
competenten Organen als nothwendig erkannt werden sollten und
die gesetzlich bestimmten Maximalkosten nicht iibersteigen. Diese
Gesetzesbestimmung war fiir die weitere Ausfiihrung der ge-
planten Stadtbahnlinien von groBem Vortheile, wie es sich durch
die weiteren Mittheilungen herausstellen wird.

Ich werde mir nun erlauben, die Stadtbahnlinien, wie selbe
im Gesetze vom Jahre 18)2 geplant waren, vorzufiihren.

Dieses Gesetz bestimmt, dass das in Wien auszufiihrende
Stadtbahnnetz in zwei grofe Gruppen zu theilen ist, und zwar
in Hauptbahnen, welche bei Ausstattung mit dem Charakter
der Vollbahnen und' bei vollstindiger Uebergangsfihigkeit fiir
simmtliche Fahrbetriebsmittel der Anschlussbahnen sofort einen
directen Schienenanschluss mit denselben erhalten und in L ocal-
bahnen, bei welchen, von einzelnen Strecken abgesehen, auf die
auch Fahrbetriebsmittel der Hauptbahnen unter gewissen DBe-
schriinkungen iibergehen konnen, ein -directer Schienenanschluss



an die bestehenden Bahnen nicht unbedingt nothwendig erscheint.
Das fiir Wien zu projectirende Bahnnetz hat demnach folgende,
durchwegs doppelgeleisig auszufiihrende Linien zu umfassen: *)

A. Sofort sicherzustellende Bahnlinien.
1. Hauptbahnen.

a) DieGiirtellinie, eine Verbindung der Kaiser Franz Josefs-
Bahn mit der Wiener Verbindungsbahn und Siidbahn, dann mit der
Donau-Uferbahn und der Kaiserin Elisabeth-Bahn (15'3 km, Eftectivkosten
25,415.000 f.).

Als Ausgangspunkt dieser Linie wiire eine im Zuge der Kaiser
Franz Josef-Bahn nichst Heiligenstadt anzulegende Station anzunehmen,
von welcher die Bahn zur Giirtelstrale und sodann entlang derselben
unter Beriihrung des Westbahnhofes zum Anschlusse an die Wiener
Verbindungsbahn und Siidbahn in Matzleinsdorf gefiihrt werden soll.
Diese Giirtellinie wiire einerseits von der zu errichtenden Station Heiligen-
stadt mit der Donau-Uferbahn zu verbinden, andererseits — bei ein-
tretender Nothwendigkeit — mit der Kaiserin Elisabeth-Bahn, etwa in
der Station Penzing, in directe Verbindung zu bringen.

b) Eine Fortsetzung der Wiener Verbindungsbahn vom Prater-
stern mit Beniitzung der Kronprinz Rudolf-Strae im k. k. Prater in
die Donaustadt und weiterhin, entlang der Donau-Uferbahn, zum An-
schlusse an die Station Nussdorf der Kaiser Franz Josef-Bahn (D on a u-
stadtlinie). (66 kw; Effectivkosten circa 3,600.000 fl.).

¢) Eine zweite Verbindung der Kaiserin Elisabeth-Bahn mit der
Kaiser Franz Josef-Bahn (Vorortelinie).

Dieselbe hiitte in der Station Penzing der Kaiserin Elisabeth-Bahn
zu beginnen und wiire iiber Breitensee, Ottakring, Hernals, Wiihring
und Débling nach der sub a) genannten Station Heiligenstadt zu fiihren.
(9°3 km; Effectivkosten circa 9,700.000 fl.).

Bei Ausfiihrung dieser Linien wiren unbeschadet des Vollbahn-
Charakters derselben alle jene Erleichterungen zu gewiihren, welche mit
Riicksicht auf die 40k~ pro Stunde nicht iiberschreitende Fahr-
geschwindigkeit zuldssig erscheinen.

Nur bei der Linie a) wiire sofort auf einen dichten Personen-
verkehr Riicksicht zu nehmen. Dieselbe wird theils als Tiefbahn, theils
als Hochbahn auszufiihren sein.

Die ad 3) genannte Bahnlinie wire bis zur vollstindigen Ver-
bauung der Donaustadt theilweise als Provisorium herzustellen, u. zw.
in folgender Weise:

Diese Linie wird vom Praterstern bis zur Erreichung der Vor-
gartenstraBe als Hochbahn hergestellt, sodann fillt dieselbe in’s StraBen-
Niveau und wird vorerst als Niveau-Bahn weiter gefiihrt.

Die ad ¢) bezeichnete Linie wird vorerst hauptsichlich fiir die
Bediirfnisse der Industrie und fiir einen beschrinkten Personenverkehr
herzustellen sein; ibhre Ausfiihrung kann theils im Damme, theils in
Einschnitten, mit thunlichster Vermeidung kostspieliger Anlagen erfolgen.

II. Localbahnen,

d) Eine Linie im Wienthale; dieselbe beginnt niichst dem West-
bahnhofe, folgt dem Zuge der Giirtelstralle und der unter a) beschriebenen
Giirtellinie bis zum Gumpendorfer Schlachthause wund fiihrt sodann ent-
lang des Wienflusses bis zur Elisabeth-Briicke, im weiteren Zuge ent-
lang des Reservegartens und Heumarktes zur Station Hauptzollamt. Nach
dem Verlassen dieser Station gelangt die Bahn lings der Wiener Ver-
bindungsbahn zum Praterstern. In Verbindung mit dieser Linie ist eine
Abzweigung vom Gumpendorfer Schlachthause zur Dampftramway Schon-
brunnerlinie—Md&dling herzustellen (Wienthallinie). 7'2 km; Effectiv-
kosten circa 9,360.000 fl.).

Auferdem soll bei eintretendem Bediirfnisse eine Fortsetzung der
vorgedachten Abzweigung im Wienthale aufwirts bis an einen geeigneten
Pllllé{t der Kaiserin Elisabeth-Bahn, etwa néichst Hiitteldorf, hergestellt
werden,

¢) Eine Linie entlang des Donaucanales néichst der Station Haupt-
zollamt anschliefend an die sub d) bezeichnete Bahnstrecke, bis zum
Franz Josef-Bahnhofe, eventuell bis zur neu errichteten Station Heiligen-
stadt dieser Bahn (Donaucanallinie). (38 %km und 2:2 km; Effectiv-
kosten circa 5,700.000 fl. und 2,200.000 fl.).

/) Eine Linie entlang der Museums-, Landesgerichts- und Uni-
versititsstrafe, sowie des Schottenrings (innere Ringlinie).

Dieselbe zweigt von einem geeigneten Punkte der ad d) bezeich-
neten Linie néchst der Elisabeth-Briicke ab und miindet in die ad e¢)
genannte Linie néichst dem Kaiserbade ein. (4'0 km; Effectivkosten circa
5,400.000 fl.).

Die ad d), e¢) und f) bezeichneten Linien sind als Localbahnen
im Sinne der eingangs angedeuteten Ausfithrungsweise herzustellen und
mit Riicksichtnahme auf einen dichten Personenverkehr auszufiihren.
Diesbeziiglich erscheint statthaft, als Minimalradius der Bégen in der
offenen Strecke 150 m, ausnahmsweise und néchst den Stationen 120 m
zn wiihlen. Eine Ausnahme bildet die ad e) angefiihrte Donaucanallinie,
in welcher Bogen mit weniger als 180 m Halbmesser innerhalb der Strecke
Aspernbriicke—Augartenbriicke nicht angewendet werden diirfen. Ferner
kann eine Verringerung der Hohe des Lichtraumprofiles unter das normale

"~ %) 8. Wochenschrift 1891, Nr. 51, Tafel 22.

Mall von 48 m gestattet werden; die ndhere Feststellung der noch zu-
ldssigen Lichththe bleibt vorbehalten.

B. Erst spater bei eintretendem Verkehrsbediirfnisse her-
zustellende Erganzungslinien,

I. Hauptbahnen,

) Sobald sich in Folge Zunahme des Verkehrs die Nothwen-
digkeit ergeben sollte, auch die bis auf Weiteres von und zu den
Endbahnhtfen der bestehenden Bahnen verkehrenden Fernziige bis in’s
Innere der Stadt zu leiten, wiire fiir die Durchleitung dieses Extern-
verkehres die Wiener Verbindungsbahn mit der Kaiser Franz Josef-
Bahn derart in Zusammenhang zu bringen, dass ldngs des D ona u-
canaleseine Vollbabhn hergestellt wird, in deren Zuge fiir die Personen-
befﬁ;derung im Fernverkehre bestimmte Stationen auszufiihren sein
werden.

k) Bei eintretender Nothwendigkeit wird ferner der zunéchst im
Strafen-Niveau provisorisch hergestellte Theil der ad 5) erwidhnten
Bahnlinie verlegt und diese Strecke thunlichst in den Héuserblocken der
Donaustadt nidchst der VorgartenstraBe als Hochbahn weitergefiihrt
und dieselbe unter Einem fiir einen dichten Personenverkehr eingerichtet.
Desgleichen wird diese Linie bei eintretendem Bedarfe stromabwiirts

verlingert werden, um auch diesen Theil der Donaustadt in den Personen-
verkehr einbeziehen zu konnen.

IT. Localbahnen.

¢) Eine Linie, abzweigend von einem geeigneten Punkte der ad o)
bezeichneten Stadtbahnstrecke und entlang des Rennweges zur
Wien—Aspangbahn und eventuell zum Centralfriedhofe (unter Beniitzung
der Wien-Aspangbhahn), mit einer Abzweigung zum Siid- und Staats-
bahnhofe.

k) Eine Abzweigung von einem geeigneten Punkte der Linie f,
etwa von der Landesgerichtsstralle zu den Linien ) und ¢) (Giirtel-
und Vorortelinie) mit eventueller Fortsetzung gegen Dornbach und

Potzleinsdorfin einer den speciellen Verhdltnissen vorzubehaltenden
Ausfiihrungsweise.

Auflerdem sind behufs Einbeziehung weiterer Theile des Stadt-
gebietes in den Verkehr des Localbahnnetzes Abzweigungen von ein-
zelnen der vorangefithrten Linien in Aussicht zu nehmen, deren allge-
meine Richtung ehethunlichst insoweit festgestellt werden soll, als dies
fiir die Aufstellung des Baulinienplanes in den betreffenden Stadttheilen
nothwendig erscheint.

!) Behufs Erleichterung des Verkehres zwischen dem Innern der
Stadt und den vorstehend bezeichneten Localbahnen wird die Realisirung
von die innere Stadt durchquerenden Radialbahnen mit elektrischem
Betriebe in Aussicht genommen, welche einerseits von der Elisabeth-
Briicke unter dem Stefansplatze zur Station Ferdinands-Briicke, anderer-
seits von der Station Schottenring unter der Freiung, dem Hofe, Graben
und Stefansplatz zur Station Hauptzollamt zu fiihren wéren.

Vorstehendes Linienprogramm bietet die grundlegenden Prinecipien
fiir die Aufstellung eines Stadtbabnprojectes, wobei jedoch kleinere
Modificationen, insbesondere hinsichtlich der gegeuseitigen Verbindungen
der einzelnen Linien, sowie auch etwaige weitere Ergédnzungen vor-
behalten bleiben.

In diesem Sinne werden sonach noch eingehende Studien vorzu-
nehmen sein, in ersterer Beziehung hinsichtlich der angeregten Ver-
bindung der Linie @) mit der Siidbahn in der Richtung nach Meidling,
dann der Linie ¢) mit dem Bahnhofe Hauptzollamt der Wiener Ver-
bindungsbahn, ferner der gleichfalls befiirworteten Deltaverbindungen an
den Endpunkten der Linie f), in letzterer Richtung hinsichtlich der 1in
Anregung gebrachten Herstellung von Manipulationsgeleisen zu Zwecken
der Approvisionirung und des Umschlagverkehres in dem oberhalb der
Augartenbriicke und unterhalb der Sofienbriicke gelegenen Theile des
Donaucanalhafens, endlich hinsichtlich der Anlage von — eventuell im
StraBen-Niveau herzustellenden — Schleppbahnen zur Einbeziehung der
Industriebezirke.

111,

Von den vorstehend angefiihrten Bahnlinien sind im Interesse der
wiinschenswerthen Vertheilung, resp. Hinausschiebung der durch diese
Bahnbauten bedingten bedeutenden Belastung des Staatsschatzes, des
Landes und der Stadt Wien vorerst in der Bauperiode bis Ende 1897
die nachfolgend bezeichneten Linien in Angriff zu nehmen und in der-
selben Bauperiode zu vollenden.

1. Die von den hydrotechnischen Arbeiten des Baunprogrammes
unabhiingigen Bahnlinien a) und &) (Giirtellinie und Donaustadtlinie);
erstere jedoch nur in der Ausdehnung zwischen dem Westbahnhofe und
der an der Kaiser Franz Josef Bahn anzulegenden Station Heiligenstadt
einschlieBlich einer Verbindung mit der Donau-Uferbahn. Eventuell 1st
statt der bei Linie @) angefiihrten Verbindung mit der Kaiserin Elisabeth-
Bahn eine Fortsetzung der Wienthallinie bis Hiitteldorf herzustellen.

2. Die ad @) und ¢) genannten Bahnlinien (Wienthal- und Donan-
canallinie). Die Herstellung dieser Bahnstrecken ist vorerst in jenen
Theilstrecken, in welchen der Bau unabhéngig von den, im Wienthale
und Donaucanale zu bewirkenden hydrotechnischen Arbeiten begonnen
werden kann, sofort nach Fertigstellung der beziiglichen Projecte In
Angriff zu nehmen und im iibrigen nach MaBgabe des Fortschrittes

1*
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der hydrotechnischen Arbeiten derart zu fordern, dass diese Bahnlinien
gleichfalls bis Ende des Jahres 1897 dem Betriebe iibergeben werden
konnen.

3. Die ad /) genannte Bahnlinie (innere Ringlinie).

4. Eine Theilstrecke der mit ¢) bezeichneten Vorortelinie in einer
derartigen Ausdehnung, dass hiedurch die wichtigsten Industriestitten
in den Bahnverkehr einbezogen werden.

Die einheitliche Leitung der Projectsaufstellung und Bau-Aus-
fiihrung der vorangefiihrten Stadtbahnlinien, sowie der iibrigen, zu den
Verkehrsanlagen gehdrenden Arbeiten, ferner die Verwaltung der hiefiir
gewidmeten Geldmittel, respective des zum Zwecke der Geldbeschaffang
fiir diese Anlagen zu bildenden Fonds, wurde auf Grund des Gesetzes
vom 18. Juli 1892 einer Commission (Commission fiir Verkehr s-
anlagen in Wien) iibertragen, welche unbeschadet der gesetzlichen
Competenz der zur Projectsgenehmigung und Bauiiberwachung berufenen
Behorden und Organe unter Verantwortlichkeit des ‘Handelsministers und
unter dem Vorsitze desselben oder des von demselben zu bestimmenden
Vertreters fungirt.

In dieser Commission sind der Staat, das Land und die Gemeinde
Wien als Curien mit gleichem Stimmrechte durch Abgeordnete vertreten,
deren Anzahl fiir jede Curie hochstens fiinf und mindestens zwei be-
tragen soll.

Die Vertheilung der Capitalslasten war nach demselben Gesetze
in folgender Weise vorgesehen :

1. Beziiglich der Stadtbahn, und zwar beziiglich der Hanptbahnen
(Punkt a, b, ¢, ¢ und %) der Staat mit 87!/, das Land mit 5 und die
Gemeinde Wien mit 71/50/, beziiglich der Localbahnen (Punkt 4, e, f,
¢ und %), wenn fiir dieselben nicht die Concession an einen Privatunter-
nehmer ertheilt wird, der Staat mit 85, das Land mit 5 und die Ge-
meinde Wien mit 109/ ;

2. beziiglich der Anlage von Haupt-Sammelcanédlen lings des
Donaucanales der Staat und das Land mit je 5, die Gemeinde Wien
mit 909/ ;

3. beziiglich der Umwandlung des Donaucanales in einen Handels-
und Winterhafen der Staat mit 662/3, das Land mit 25, die Gemeinde
Wien mit 81/39/ ;

4. beziiglich der Wienfluss-Regulirang der Staat und das Land
mit je einem Jahresbetrage, welcher zur Verzinsung und Tilgung eines
Anlehenshetrages von je 5 Millionen Gulden erforderlich ist, wogegen
das restliche Erfordernis fiir Verzinsung und Tilgung des zum Zwecke
der Geldbeschaffung fiir die Wienfluss-Regulirung zn begebenden An-
lehensbetrages ausschlieBlich von der Gemeinde Wien zu bestreiten ist.

Am 25. Juli 1892 erfolgte die Constituirung der Commis-
sion fiir Verkehrsanlagen, deren erster Vorsitzender der damalige
Herr Handelsminister Olivier Marquis Bacquehem war, dem
im November 1893 Herr Graf Wurmbrand-Stuppach, so-
dann als interimistischer Leiter des Handelsministeriums Herr
Sectionschef Dr. Ritter von Wittek, nach ihm der Herr Han-
delsminister Freiherr Glanz v. Eicha und vom 1. Jénner
1896 der erste Eisenbahnminister Oesterreichs Herr FML. R, v.
Guttenberg im Vorsitze folgte. Die Stellvertretung im Vor-
sitze und die stindige Leitung der Geschiiftsfiihrung wurde dem
Herrn Sectionschef Dr. Heinrich R. v. Wittek iibertragen.

Nachdem die Commission dem bei den Concessionsverhand-
lungen im k. k. Handelsministerium einvernehmlich festgesetzten
Concessions-Entwurfe fiir die von ihr auszufiihrenden Hauptbahn-
linien der Wiener Stadtbahn in der Vollversammlung vom
10. December 1892 zugestimmt hatte, ist die allerhichste Con-
cessionsverleihung am 18. December 1892 erfolgt. Die Con-
cessionsbedingnisse wurden auf Grund des Commissionsbeschlusses
vom 1.Juli 1893 vom k. k. Handelsministerinm am 24, Juli 1893
festgestellt.

Der Bau der Hauptlinien der Wiener Stadtbahn ist in Ge-
mibheit des gesetzlich genehmigten Programmes der k. k. General-
Direction der Osterreichischen Staatsbahnen iibertragen worden ;
nach Auflésung derselben im August 1896 wurde fiir diesen Zweck
eine Abtheilung im k. k. Eisenbahnministerium, ,die k. k. Bau-
direction fiir die Wiener Stadtbahn“ in’s Leben gerufen und
deren Leitung mir als Baudirector iibertragen.

Die generellen Projecte der Hauptbahnen waren einstweilen
von der k. k. General-Inspection der sterreichischen Eisenbahnen,
jene der Localbahnen von der sich um die Concession bewerben-
den Dampftramway-Gesellschaft, vormals Krauf & Comp. auf-
gestellt worden, und konnten diese Vorprojecte in der Zeit vom
30. Mai bis 9. Juli 1892 der Tracenrevision unterzogen werden.
Am 27. October 1892 erfolgte die Entscheidung des k. k.
Handelsministeriums iiber die beziiglichen Commissionsgutachten

in dem Sinne, dass mit Ausnahme des damals zur Ausfiihrung
in spéterer Zeit in Aussicht genommenen, zwischen Hernals und
Heiligenstadt gelegenen Theiles der Vorortelinie und der Strecke
Ferdinandsbriicke—Hauptzollamt der Donaucanallinie die Trace-
fiihrung séimmtlicher Linien die Genehmigung erhielt. Gleichzeitig
ordnete das k. k. Handelsministerium an, dass die Fortsetzung der
Wienthallinie bis Hiitteldorf in das Detailproject einzubeziehen sei.

Nachdem die Commission fiir die Verkehrsanlagen in ihrer
Vollversammlung vom 28. November 1892 den Beschluss gefasst
hatte, den Bau der Vorortelinie von Heiligenstadt zu beginnen,
wurde das beziigliche Project im Jinner 1893 der Tracen-
revision unterzogen und im Mirz 1893 vom k. k. Handels-
ministerium genehmigt.

Am 1. August 1892 waren die drei fiir die Ausfiihrung
der Stadtbahn bestimmten Bauleitungen ins Leben getreten und
an deren Spitze die k. k. Ober-Bauriithe Millemoth, Gatnar
und Oelwein, durchwegs Mitglieder unseres Vereines, berufen
worden, Nun begannen die Detailstudien, welche zunichst die
Nothwendigkeit einer grofen Anzahl von Varianten ergaben.

Am 7. November 1892 wurde mit der Abtragung des im
Zuge der Giirtellinie liegenden Wasser - Reservoires der Kaiser
Ferdinands - Wasserleitung vor der Westbahnlinie begonnen,
und ist es daher dieser Tag, an welchem der erste Spatenstich
auf der Wiener Stadtbahn stattgefunden hat. Ein denkwiirdiger
Tag in der Geschichte dieses grofartigen Bauwerkes!

Mit den eigentlichen Baunarbeiten wurde am 16. Februar 1893
in der Station Michelbeuern der Giirtellinie begonnen; nachdem
ferner in der Zeit vom 3. bis 29. Mai 1893 die politische Be-
gehung der Strecke Michelbeuern — Heiligenstadt — Brigittenaun
durchgefiihrt worden war, wurden am 7. August 1893 die Unter-
baunarbeiten auch in dieser Strecke der Giirtellinie aufgenommen.
Im December 1893 wurden weiters noch die Unterbauarbeiten
in der Strecke Heiligenstadt — Gersthof der Vorortelinie vergeben
und in Angriff genommen.,

In den Vollversammlungen am 3. und 5. Juni 1893 waren
einstweilen auch die Concessionsbedingnisse fiir die Localbahn-
linien der Wiener Stadtbahn in der Verkehrs - Commission be-
rathen und angenommen worden. Die im k. k. Handelsministerium
mit der Unternehmung vormals KrauB & Comp. gefiihrten Ver-
handlungen hatten aber gezeigt, dass die Finanzirung dieser
Linien nur im Falle der Uebernahme der auszufiihrenden Linien
in den Staatsbetrieb und unter Bedingungen moglich gewesen
wiire, welche dem Effecte nach, der Garantie einer Jahresrente
durch den Staat in der Hohe des voraussichtlichen Reinertrages
gleichgekommen wire. Es ist nun der Initiative des damaligen
Herrn Handelsministers Grafen Wurmbrand zu danken, dass in
der Vollversammlung der Commission fiir Verkehrsanlagen am
16. Jinner 1894 ein einhelliger Beschluss der drei Curien dahin
gehend gefasst wurde, auch diese Localbahnen durch die Com-
mission fiir Verkehrsanlagen auszufiihren.

Dieser Beschluss wurde aber an folgende, das bisherige
Programm theilweise indernde Modalitiiten gekniipft :

a) Die Ausfithrung der inneren Ringlinie sollte vorldufig der Vor-
sorge im Wege der Concessionsertheilung an eine Privatunternehmung
vorbehalten bleiben, wobei diese Linie nach dem Ermessen der Regierung
mit elektrischem Betriebe ausgefiihrt werden kann ;

b) statt der im Programme an erster Stelle vorgesehenen, vom
Westbahnhofe im Zuge der GiirtelstraBe und parallel mit der Giirtel-
linie bis zum Gumpendorfer Schlachthause fithrenden Strecke der Wien-
thallinie wiire die laut Programmes ,erst bei eintretendem Bediirfnisse“
in Aussicht genommene Fortsetzung vom Schlachthause im Wienthale
aufwiirts zum Anschlusse an die Kaiserin Elisabethbahn bei Hiitteldorf
sofort zur Ausfilhrung zu bringen und in dieselbe die abzuldsende und
entsprechend umzubauende Dampftramway-Strecke Gumpendorf—Hietzing
einzubeziehen ;

¢) die im Programme ,bei eintretender Nothwendigkeit* vor-
gesehene directe Verbindung der Giirtellinie mit der Kaiserin Elisabeth-
Bahn, etwa in der Station Penzing, hitte ginzlich zu entfallen ;

d) der nach dem Programme erst der zweiten Bauperiode nach
Ende 1897 vorbehaltene Bau der Strecke Westhahnhof—Matzleinsdorf
der Giirtellinie wiire beziiglich der Theilstrecke Westbahnhof—Gumpen -
dorferlinie in die erste Bauperiode einzubeziehen und gleichzeitig eine
Verbindungscurve von der Gumpendorferlinie an die Wienthallinie in der
Richtung gegen die Stiegerbriicke zur Ausfilbrung zu bringen ;



e) die Commission fiir Verkehrsanlagen in Wien hiitte an Stelle
der Dampftramway-Gesellschaft vormals Krauss & Comp. in das
von dieser letzteren mit der Gemeinde Wien am 29. April 1893 ge-
troffene Uebereinkommen hinsichtlich der Grundsétze fiir die Vertheilung
der Kosten jener Anlagen einzutreten, welche sowohl die Localbahn als
die Wienfluss-Regulirung und die Sammelcanile treffen, und hiitte die
Commission demgemif alle hieraus entspringenden Rechte und Pflichten
gegeniiber der Gemeinde Wien zu iibernehmen.

Im Sinne dieser Antrige wurden die weiteren Schritte ein-
geleitet, welche den KErfolg hatten, dass mit dem Gesetze vom
9. April 1894, dem obigen Beschlusse entsprechend, weitere Be-
stimmungen iiber die Ausfiihrung Offentlicher Verkehrsanlagen in
Wien getroffen wurden. Mit Allerhtchster EntschlieBung vom
3. August 1894 wurde sohin die Concession zum Baue und
Betriebe der Wienthal- und Donaucanallinie an die Commission
fiir Verkehrsanlagen verliehen.

Bei Berathung dieses Gesetzentwurfes hat das Herrenhaus
beziiglich der Localbahnlinien folgende Resolution angenommen:

wDas Herrenhaus spricht den Wunsch und die Erwartung aus,
dass die in Rede stehenden Eisenbahnanlagen, um den sicheren Ueber-
gang normaler Fahrbetriebsmittel zu ermdglichen, den Bediirfnissen
des Vollverkehrs entsprechend, und dass insbesondere deren Kunst-
bauten durchwegs in lichter Hohe von 4'8 m ausgefiihrt werden.“

Unter Beriicksichtigung dieses Beschlusses musste nun zu-
niichst eine vollstindige Neuaufstellung des Detailprojectes fiir
die Wienthal- und Donaucanallinie erfolgen, da das von der
Dampftramway-Unternehmung ausgearbeitete Project dieser For-
derung nicht entsprach. Insbesondere war auch eine wesentliche
Erweiterung der Anschlussbahnhiéfe in Hiitteldorf und Heiligen-
stadt nothwendig geworden ; die griofite Verinderung ergab sich
jedoch beim Project fiir den Hauptzollamts-Bahnhof, welcher nach
dem von der Privatunternehmung herriihrenden Projecte in seiner
gegenwirtigen Hohenlage belassen und nur in bescheidener Weise
wegen des Anschlusses der Localbahnen umgebaut worden wire.

Hiebei hiitte sich nicht nur keine Abhilfe gegen die heute
auf diesem Bahnhofe und hinsichtlich der in dessen Bereiche
liegenden Stralen bestehenden Uebelstiinde ergeben, vielmehr
wiire eine Verschirfung derselben kaum vermeidlich gewesen.
Nach Uebertragung des Baues der Localbahnlinien der Stadtbahn
an die Commission fiir Verkehrsanlagen musste daher im Einklange
mit der Aenderung der gesammten Ausfiihrungsweise dieser beiden
Linien auch eine derartige Erweiterung des Hauptzollamts-Bahn-
hofes ins Auge gefasst werden, dass derselbe allen aus dem An-
schlusse der Wienthal- und Donaucanallinie an die Wiener Ver-
bindungsbahn sich ergebenden Verkehrsaufgaben vollkommen
geniigt. Eine solche Erweiterung ohne Verschlechterung des gegen-
wirtigen Zustandes hat sich aber nur bei einer weitgehenden
Aenderung der Wiener Verbindungsbahn durch Senkung des
Hauptzollamts-Bahnhofes unter das Niveau der denselben kreuzenden
Strafen als moglich erwiesen. Das auf dieser Grundlage ausge-
arbeitete Stationsproject beseitigt alle derzeitigen Uebelstiinde im
Betriebe des Bahnhofes, sowie an den Unterfiihrungen der Land-
strafer Hauptstrae, der Ungargasse und Hinteren ZollamtsstraBe.
Dasselbe trigt nicht nur den derzeitigen Verkehrsbediirfnissen,
sondern auch der Entwicklung der letzteren Rechnung und bietet
der Gemeindeverwaltung die Gelegenheit, auch die Marxergasse
iiber den Bahnhof gegen die Innere Stadt fortzufiihren und hiedurch
einem schon liéingst schwer empfundenen Uebelstande fiir den
angrenzenden Theil des III. Wiener Bezirkes abzuhelfen. Ange-
sichts solcher Vortheile hat das Project ungeachtet der bedeu-
tenden Mehrkosten von 2,354.100 fl. die einhellige Zustimmung
aller betheiligten Factoren gefunden.

Fiir diese Mehrkosten musste aber eine Bedeckung gefanden
werden, und wurde daher eine Aenderung des Programmes in
Aussicht genommen, welche iibrigens auch schon deshalb noth-
wendig gewesen wire, weil wichtige Riicksichten des Betriebes
und des Verkehres sowie insbesondere jene der Rentabilitiit mit
allem Nachdrucke dafiir geltend gemacht worden waren, die der
zweiten Bauperiode (1898 - 1900)vorbehaltenen Strecken Hernals—
Penzing der Vorortelinie, womdglich auch Gumpendorf— Matz-

leinsdorf der Giirtellinie schon in der ersten Bauperiode zur
Ausfiihrung zu bringen und sohin ebenfalls mit Ende 1897
dem Verkehre zu iibergeben. Hingegen zeigte sich die Moglich-
keit, von der Ausfiihrung der nach dem gesetzlich genehmigten
Programme in der ersten Bauperiode vorgesehenen provisorischen
Donaustadtlinie Abstand zu nehmen, da die Trace und Niveau-
lage dieser Linie von allen Seiten Einwiirfen begegnete, wogegen
zufolge des Ergebnisses der durchgefiihrten Studien sich die
Aussicht auf eine weit giinstigere definitive Lisung eroffnete.
Dieselbe wiirde in der Durchfiihrung der gleichnamigen definitiven
Linie durch den Nordbahnhof unter Verbindung desselben mit
dem Nordwestbahnhofe und der Station Brigittenau der Donan-
uferbahn bestehen. Die Ausfilhrung dieses erst in seinen gene-
rellen Grundziigen vorbereiteten Projectes, dessen Realisirung
wesentlich von dem Entgegenkommen der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn abhiingt, deren hiesiger Bahnhof einen giinzlichen Umbau
erfahren miisste, konnte selbstverstiindlich erst fiir spitere Zeit
ins Auge gefasst werden.

Die auf Grundlage der Detailprojecte aufgestellten Kosten-
berechnungen ergaben, dass zur Deckung des aus den angedeuteten
Aenderungen der urspriinglichen Projecte und des gesetzlich ge-
nehmigten Programmes resultirenden Mehraufwandes aller Voraus-
sicht nach jener Betrag von 13,800.000 fl. ausreichen werde,
welcher in der Regierungsvorlage zu dem Gesetze vom 18. Juli
1892 als Erfordernis der zweiten Bauperiode (1898—1900)
bezeichnet erscheint.

Entsprechend dieser Sachlage fasste die Commission fiir
Verkehrsanlagen in Wien am 11. Juli 1895 mit Stimmenein-
helligkeit der drei Curien behufs Bedeckung des bei den Bahn-
bauten der ersten Bauperiode zu gewirtigenden Mehrerfordernisses
und einer besseren Ausfiihrung des Programmes den Beschluss
wegen Abidnderung des Programmes und Erwirkung der Credit-
anticipation im Effectivbetrage von 13,800.000 fl. Hiebei wurde
insbesondere beschlossen, dass die nach dem Programme in der
ersten Bauperiode herzustellende provisorische Donaustadtlinie
ginzlich zu entfallen hat und der hiefiir vorgesehene Betrag pro
3,960.000 fl. effectiv fir die anderen in der ersten Bauperiode
auszufithrenden Stadtbahnlinien, bezw. zur theilweisen Bedeckung
des hiebei zu gewirtigenden Mehrerfordernisses zu verwenden ist.

Weiters wurde beschlossen, den Ausbau der Vorortestrecke
Hernals—Penzing und eventuell der Giirtelstrecke Gumpendorfer-
straBe — Matzleinsdorf noch innerhalb der ersten Bauperiode zu
bewirken, dagegen bis zum Zeitpunkte der Genehmigung des
oberwihnten Nachtragscredites pro 13,800.000 fl. die Arbeiten
an der Donaucanallinie nur auf die Vornahme der politischen
Commissionen, die Verfassung der Ausschreibungselaborate und die
Grundeinlosung zu beschrinken und die durch den Aufschub der
eigentlichen Bauarbeiten dieser Linie frei werdenden Fonds vor-
linfig fiir die Fortsetzung aller iibrigen Arbeiten, mit Ausnahme
der eigentlichen Bauarbeiten der Vorortestrecke Hernals—

Penzing, zu verwenden.

AuBerdem wurde seitens der k. k. Regierung in dankens-
werther Fiirsorge fiir die anstandslose Abwicklung des kiinftigen
Betriebes schon wihrend der Berichtsperiode die Initiative er-
griffen, um durch eine von den drei Curien anlisslich der Ge-
nehmigung der Programminderung anzusprechende Eventual-
ermiclhtigung eine namhafte Vermehrung des fiir die Wiener
Stadtbahn anzuschaffenden Fahrparkes, wozu noch ein Betrag
von 1,845.000 fl. erforderlich erschien, zu ermdglichen. Die be-
ziigliche Bestimmung ist im Gesetzentwurf aufgenommen und seither
mit demselben beschlossen worden.

Nach Zustimmung von Gemeinde und Land wurde seitens
der Regierung ein beziiglicher Gesetzentwurf eingebracht, vom
Relchsrathe genehmigt und am 23. Mai 1896 sanctionirt. In der
umstehenden Tabelle sind die veranschlagten Kosten der Wiener
Stadtbahn, wie sie die Grundlage fiir die Gesetze vom 18. Juli 1892,
9. April 1894 und 23. Mai 1896 gebildet haben, zusammen-
gestellt, und ergibt schon ein Vergleich der Ziffern die Verinde-
rungen, welche mit dem Stadtbahnprojecte in dem Zeitraume von



der ersten bis zur jiingsten
Gesetzesvorlage erfolgt sind,
8 T, 1)

Nun war die finanzielle Grund-
lage endlich geschaffen, und es
konnten mit aller Energie die
eigentlichen Bauarbeiten in An-
griff genommen werden, wenig-
stens an jenen Stellen, wo die
Verhidltnisse einstweilen vollstiin-
dig geklirt und die vielen Hin-
dernisse, die sich dem Baube-
ginn bei der Wiener Stadtbahn
héufig entgegenthiirmen, wegge-
ridumt worden waren.

Im Laufe des Jahres 1894
waren die Detailprojecte der
noch fehlenden Theile der Giir-
tel- und Vorortelinie, ferner
der Wienthalstrecke Hiitteldorf—
Schikanedersteg  fertiggestellt;
nach Durchfiihrung der beziig-
lichen Amtshandlungen erfolgten
nach und nach die Bauvergebun-
gen und waren Ende des Jahres
1894 die Bauarbeiten bereits
in der ganzen Strecke Heiligen-
stadt— Westbahn, Heiligenstadt
— Hernals und Hiitteldorf —
Hietzing im Zuge.

Die hervorragende Bedeu-
tang der Wiener Stadtbahn als
Bauwerk und ihr Einfluss auf
die bauliche Entwicklang der von
ihren Linien durchzogenen Stadt-
theile lieB es geboten erscheinen,
innerhalb des durch die verfiig-
baren Mittel begrenzten Rahmens
der Ausgestaltung dieser Anlagen
in #dsthetisch-kiinstlerischer Hin-
sicht ein erhéhtes Augenmerk zu-
zuwenden, Als am besten zum
Ziele fiihrender Weg wurde vom
damaligen Vorsitzenden der Ver-
kehrscommission, Herrn Handels-
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Studie fiir eine Tiefbahn-Haltestelle.

minister Grafen Wurmbrand,
die Heranziehung eines Mitgliedes
der Genossenschaft der bilden-
den Kiinstler Wiens als kiinstle-
rischer Beirath der Commission
fiir Verkehrsanlagen erkannt,
welcher die von der bauleitenden
Stelle verfassten Projectsoperate
der zumeist in’'s Auge fallenden
Bauten vom kiinstlerischen Stand-
punkte zu beurtheilen hat und
zu diesem Zwecke von Fall zu
Fall den Berathungen der Com-
mission beizuziehen ist.

Der von der Genossenschaft
der bildenden Kiinstler Wiens,
welche der Einladung des Herrn
Handelsministers mit dankens-
werther DBereitwilligkeit ent-
sprach, auf Grund einstimmiger
Wahl in Vorschlag gebrachte k. k.
Ober-Baurath und Professor, Herr
Otto Wagner wurde in der Voll-
versammlung vom 25. April 1894
als kiinstlerischer Beirath der
Commission vorgestellt, und hat
dersebe von diesem Zeitpunkte
an die Beistellung der Entwiirte
fir die architektonische Aus-
stattung der Bauobjecte simmt-
licher Linien iibernommen.

Im Juli 1895 wurde seitens
der Commission fiir Verkehrs-
anlagen dem Detailprojecte fiir
die Umgestaltung und Tiefer-
legung des Hauptzollamts-Bahn-
hofes unter der - Bedingung zu-
gestimmt, dass die fiir die Bahn-
anlage erforderlichen Theile des
Eislaufplatzes dem Stadtbahn-
unternehmen seitens der Ge-
meinde Wien unentgeltlich ab-
getreten werden. Dagegen er-
kldrte sich die Commission fiir
Verkehrsanlagen bereit, der Ge-

Baukosten der Wiener Stadtbahn ohne Intercealarien und Geldbeschaffungskosten.

nach dem Kostenvoranschlage zum Gesetze vom:
i I 23. Mai 1896
Linie | 18 Juli Anmerkung
1892 9. April 1894 || Em ohne Fahrpark Fahrpark l Summe _I
GRagd | pro km fl. | pro km i pro km
Giirtellinie ........ [ 102 20,828.500 | 2,042.000( 308.5600 | 30. 200- 21,137.000 2,072.200 *\ Far diese beiden
25,415.0001|) 27.902.000 | ' Linien sind die hiezu no-
Gumpendorf-Matz- | , thigen Geldmittel von den
leinsdorf ........ | 27| 4,609.000 |1,707.000 82.000 |30.400| 4,691.000 | 1,737.400 | "= o gebender Factoren
Prov.Donaustadtlinie || 3,600.000 3,960.000 || — 133.000| — | 133.000 - noch nicht angesprochen,
Defin, “ *) || 6,000.000 6,600.000 | 57| 6,480.000|1,136.800| 120.000 |21.100( 6,600.000 | 1,157.900 |( daher auch noch nicht
Vorortelinie ...... . || 9,700.000| 10,638.000 | 9+611,088.100 | 1,155.000| 282.900 |29.500}|11,371.000 | 1,184.500 endqlflgvgen§ﬁmlgté
Wienthallinie . . ... . (| [ 108 || 12,535.000 | 1,160.600 85.714|13,460.700 | 1,246.300 | ;0 a0 & 4o Coor 000,
Bahnhof Hptzollamt. ||| 9,360.000(! 9.500.000 || 1-1| 4,349.900 | 3,954,500 85.714| 4,444.200 | 4,040.200| in Abzug zu bringen, da
3. Gel, Hauptzollamt- 1,5600.000 gesetzmiifig der Betrag
Praterstern ..... | 825.000 | 10| 825.000| 825.000 B 825.000| 825.000 (| von 70,470.000 fl. vorge-
Donaucanallinie .... 7,900.000 6,900.000 || 56 5,753.100 | 1,027.400 85.714!| 6,233 100 | 1,118.100|| sehen 1ist und laut Gesetz
I inglini ‘ vom 23. Mai 1896 der
nnere Ringlinie ... 5,400.000 I - - — — — - — |l " fehlende Betrag von
Allg. Auslagen und | 270.000 fl. durch Erspar-
Unvorh. ca. 100/ || 6,625.000 ot vzl SN ” - = — || nisse hereinzubringen ist.
Fiir Fahrbetriebs- 800.000 fl. tragen die k. k.
)77 R S — || 1,500.000 || — | — — 1,845.000 39.500|‘ 1,845.000| 39.500 Staatsllllal;nlenh zusden ge-
, meinschaftlichen Stationen
Totale... |/74,000.000( 67,825.000 || 467 || 66,601.600 | 1,426.200|| 4,138.400 | 88.600{[70740000%*)| 1,514.800 | Hiitteldorf und Heiligen-
Verbindungscurve der Giirtellinie mit der Donau- stadt.
ORRALIIS Y s cc v sashesnenns st s ninnss B 10 1 AN 1,,1'71.300l 37.300 | 20.700 2,145.700 | 1,192.000 ll



meinde Wien das Recht einzorfiumen, den Tiefbahnhof behufs
Ausdehnung der GroBmarkthalle in dem erforderlichen Umfange
zu iiberbauen und behufs Ueberfiihrung der Marxergasse zu iiber-
briicken; auch sagte die Commission der Gemeinde Wien in Bezug
auf die technische Ausfilhrung dieser Anlagen das thunlichste
Entgegenkommen zu. Gleichzeitig wurde in Aussicht genommen,
den Bau der Strecke GumpendorferstraBe — Matzleinsdorf der
Giirtellinie erst dann zur Ausfiilhrung 2zn bringen, wenn die
Beziehungen der Siidbahn zum Staats-Eisenbahnbetriebe endgiltig
geregelt sein werden.

Das Project fiir den Hauptzollamts-Bahnhof wurde im Sep-
tember 1895 begangen; jenes fiir die Donaucanallinie im Novem-
ber 1895; am Hauptzollamte begannen die Bauarbeiten im De-
cember 1895, jene auf der Donaucanallinie konnten aber wegen
der gegen das Hochbahnproject ins Werk gesetzten Agitation
bisher nicht in Angriff genommen werden.

Beschreibung der nach dem Gesetze vom 23. Mai 1896 aus-
- - - zufithrenden Stadtbahnlinien.

Es sollen nun zunichst die wichtigsten fiir alle Stadtbahn-
linien geltenden Bestimmungen der Concessionsbedingnisse ange-
fiihrt werden.

Die Stadtbahnlinien sind mit einer Spurweite von 1'435 m herzu-
stellen ; die groBte Fahrgeschwindigkeit der Ziige darf an keinem Punkte
der Bahnlinie mehr als 40 km pro Stunde betragen.

Unterbau.

Die Ausfithrung des Unterbanes hat im Allgemeinen nach den bei
den k. k. Staatsbahnen geltenden Normen fiir Hauptbahnen, bezw. bei
der Wienthal- und Donaucanallinie, fiir Localbahnen zu erfolgen ; ins-
besondere wird jedoch Nachstehendes festgesetzt :

Bei Bestimmung der Richtungsverhiiltnisse der einzelnem Bahn-
linien ist der Uebergang von der Geraden in den Bogen und umgekehrt
mittelst parabolischer Uebergangscurven nach den bei den k. k. Staats-
bahnen geltenden Vorschriften herzustellen. s

Bei Bestimmung der Neigungsverbéltnisse der einzelnen Bahn-
linien ist auf den mdglichsten Ausgleich der Zugwiderstinde in der
Weise hinzuwirken, dass die in den Geraden gestattete Maximal-
neigung in den Bogen nach MaBgabe ihrer Schirfe ermifigt wird. An
den Neigungsbriichen sind stets Gefédllsabrundungen mit entsprechend
groBem Halbmesser durchzufiihren. Die grifSte Neigung in den geraden
Strecken der freilen Babn wird fiir die Hauptbahnen mit 200/y,, fiir die
Localbahnen mit 259, festgesetzt.

Die Stationen sind womdglich horizontal anzulegen, andernfalls
die Neigung der Bahnlinien in denselben' 2'50/y nicht iibersteigen
darf. Personen-Haltstellen konnen in Neigungen von hichstens 200/
in der geraden Bahn errichtet werden, wobei aber, wenn es die
Neigungsverhiltnisse der angrenzenden Bahnstrecken gestatten, ein giin-
stigeres Neigungsverhiiltnis anzustreben ist. Bei in Bogen liegenden
Personen-Haltestellen sind die Neigungsverhéltnisse im Sinne des vor-
stehenden Absatzes 4 zu erméBigen.

Der kleinste Halbmesser der Bigen in der freien Bahn, und zwar
in der Achse des Unterbaukirpers gemessen, wird fiir die einzelnen
Bahnlinien wie folgt festgestellt :

1. Fiir die Hauptbahnen mit 150 m.

2. Fiir die Wienthallinie mit 150 m,

3. Fiir die Donaucanallinie innerhalb der Theilstrecke Aspern-
briicke—Augarten mit 180 m, im iibrigen Theile dieser Linie mit 150 m,

4. Fiir die fibrigen Linien und fiir die Verbindungscurven néchst
den Stationen mit 120 m. |

Der Abstand der Geleise in der freien Bahn und in Haltestellen
soll in dem Falle, wenn zwischen denselben entweder sofort Siulen an-
gebracht werden oder deren Herstellung fiir einen spiiteren Zeitpunkt in
Aussicht genommen werden miisste, von Mitte zu Mitte wenigstens bei
den Hauptbahnen 4'3 m, bei den Localbahnen 4:1 m betragen, im anderen
Falle ist dieser Abstand mit wenigstens 4 m, bezw. 38 m zu bemessen.
In den Stationen hat der gegenseitige Abstand der Geleismitten min-
destens 4'5m und falls zwischen den Geleisen Siulen oder Krahne ge-
stellt werden oder deren spiitere Einrichtung vorgesehen werden muss,
475 m zu betragen. |

_ Bel Anlage von Mittel-, bezw. Doppelperrons zwischen den Ge-
leisen bleibt die Bestimmung des gegenseitigen Abstandes der Geleis-
mitten der besonderen Genehmigung vorbehalten. In Haltestellen kann
der Abstand der Geleise von Mitte zu Mitte gleich jenem der freien Bahn
gewihlt werden. |

Der Unterbau der freien Bahn jener Strecken, welche sich im
gebdschten Damme befinden, hat eine Kronenbreite von 86, bezw. 8'4 m
zu erhalten. Alle Aufdimmungen sind mit Riicksicht auf eintretende
Setzungen derselben mit einer der Dammhohe und Materialbeschaffen-
heit angemessenen Ueberhthung und Erbreiterung der Dammkrone iiber
die definitive Hohe, bezw. Breite, auszufiihren. Ferner erhalten auch alle
Bahnstrecken in Kriimmungen von 800 oder weniger als 300 m Halb-

messer eine entsprechende Erbreiterung der Bahnkrone. Die Boschungen

sowie das im

der Aufdimmungen und Einschnitte sind zu besimen, bezw. haltbar her-
zustellen und im Bedarfsfalle angemessen zu versichern.

Bei Anlage der Bahnlinien ist das mit dem Erlasse des k. k.
Handelsministeriums vom 1. August 1882, Z. 32904, fiir die Osterrei-
chischen Eisenbahnen vorgeschriebene Normalprofil des lichten Ranmes,
§ 2 der Verordnung des k. k. Handelsministeriums vom
15. September 1887, R. G. Bl. Nr, 109, bezeichnete Lichtraumprofil ein-
zuhalten. Das Mehrerfordernis an Lichtraum fiir auSergewdhnliche Wagen
in Bogen von weniger als 180 m Halbmesser ist zu beriicksichtigen.

In jenen Strecken der freien Bahn, welche als Hochbahn zwischen
Stiitzmauern oder auf Viaducten gefiihrt werden, desgleichen bei Durch-
ligsen und Durchfahrten unter der Bahn hat der Bahnkdrper in der
Geraden und in der Hohe der Schienenunterkante eine derartige Breite
zu erhalten, dass zwischen der Parapetmauer oder dem Gelénder und der
zuniichst liegenden Geleisachse stets mindestens eine lichte Weite von
2:15m verbleibt. Ebenso hat in jenen Strecken der freien Bahn, welche sich im
offenen Einschnitte zwischen Futtermanern oder im gedeckten, bezw.
gewdlbten Einschnitte befinden, desgleichen bei Ueberfahrten iiber die
Bahn der Bahnkorper in der Geraden und in Hohe der Schienenunterkante
eine derartige Breite zu erhalten, dass zwischen der Mauerflucht der
Futter-, bezw.: Widerlagsmauner und der zuniichst liegenden Geleise-
achse stets mindestens eine lichte Weite von 216 m verbleibt. Hiebei
wird vorausgesetzt, dass anstatt beiderseitiger Bahngriben behufs Ent-
wiisserung der Einschnitte ein zwischen den Geleisen zu situirender,
gemauerter und abgedeckter Canal von wenigstens- 04 m lichter Weite
ausgefiibrt wird. ;

Alle Objecte und sonstige im Unterban vorkommende Bauwerke
sind in definitiver Weise, das ist aus Stein, Beton, Ziegel oder Eisen,
eventuell aus diesen Materialen combinirt, herzustellen.

Simmtliche Viaducte und Stiitzmauern, sowie die Krone von Futter-
mauern im offenen Einschnitte, ferner die Stirnmauern von Einzeln-
objecten sind mit Parapetmauern oder Gelindern zu versehen, welche in
angemessenen Abstinden Rettungsplitze erhalten. In Futtermauern
der offenen und gedeckten, bezw. gewdilbten Einschnitte sind in regel-
mébigen Abstinden von beildufig 50 m beiderseitig Schutznischen, ferner
in angemessenen Entfernungen den Bediirfnissen des Bahnerhaltungs-
dienstes entsprechende Kammern anzulegen. Entlang der Wienfluss-
strecke, wo die flussseitige Stiitzmauer gemeinschaftlich beniitzt wird,
sind solche Rettungsnischen einseitig, und zwar in der entgegengesetzten
Stiitzmauer auszufiihren.

Insoweit die Bahnlinien sich innerhablb bebanter Bezirke befinden,
1st sowohl bei der Anlage von Viaducten, als auch bei Einzelnobjecten
in Hochbahnstrecken, inshesondere bei den StraBeniibersetzungen in der
Ausfithrung der sichtbaren Mauerwerksflichen den #sthetischen An-
forderungen thunlichst Rechnung zu tragen. Bei allen Hochbahncon-
structionen in Eisen sind behufs mdglichster Abschwichung der Schall-
wirkungen des Zugverkehres zweckentsprechende Vorkehrungen zu treffen.

Bei der Anlage, Berechnung und Ausfiihrung der Eisenbahn-
briicken, Bahniiberbriickungen und ZufahrtsstraBenbriicken ist die hin-
gichtlich solcher Objectsherstellungen erlassene Verordnung des k. k.
Haundelsministeriums vom 15. September 1887, R. G. Bl. Nr. 109, zu
beobachten und sind den Berechnungen fiir die Eisenconstructionen der
Bahnlinien die im § 3, lit a) und b) der genannten Verordnung nor-
mirten Belastungen ohne Erméfigung zu Grunde zu legen. Fiir die
Eisenconstructionen der Briicken sind ferner auch die , Grundsitzlichen
Bestimmungen fiir die Lieferung und Aufstellung eiserner Briicken in
der vom k. k. Handelsministerinm genehmigten Fassung“ mafigebend.

Insoferne die einschlidgigen Bestimmungen der vorbezeichneten
Verordnung fiir die Bemessung der Deckenconstructionen jener Bahn-
strecken, welche unterhalb von Straflen hinziehen, nach dem Erachten
des k. k. Handelsministerinms nicht ausreichen sollten, bleibt demselben
gie Feststellung der hiebei zu beriicksichtigenden Verkehrslasten vor-
ehalten.

In Bahnstrecken, welche auf natiirlichem Wege nicht geniigend
entwiissert werden konnen, ferner in jenen Strecken, in welchen die
Bahnnivellette sich unter der Hochwasserlinie des regulirten Wienflusses
und Donaucanals befindet, miissen entsprechende Einrichtungen fiir eine
gesicherte Wasserableitung getroften werden.

In Untergrundstrecken ist fiir eine der Lénge und Lage solcher
Bahntheile angepasste Ventilation vorzusorgen, welche iiberdies derart
gewiihlt ist, dass eine Belistigung der Anrainer durch den entweichenden
Rauch und Dampf moglichst hintangehalten wird.

Oberbau.

Der Oberbau ist auf Querschwellen und im Systeme des schwe-
benden Stofes mit Flussstahlschienen und Schwellen aus Flusseisen oder
hartem Holze herzustellen.

Die Ausfiihrung des Oberbaues hat im Allgemeinen nach den bei
den k. k. Staatsbabhnen geltenden Normen fiir Hauptbahnen zu erfolgen.
Im besonderen wird bestimmt, dass das Gewicht der Schienen per
laufenden Meter mindestens 35°4 kg betragen soll; die Inanspruchnahme
der Schienen darf unter Beriicksichtigung des griften Raddruckes der
verkehrenden Fahrbetriebsmittel und bei einer Verminderung der Schienen-
hthe durch Abniitzung um 10 mm hochstens 1000 kg per Quadrat-
centimeter betragen.

In welchen Strecken und in welcher Ausdehnung innerhalb der-
selben KEisen- oder Holzschwellen zur Verwendung gelangen diirfen,



8

bleibt iiber Antragstellung der Commission fiir Verkehrsanlagen der
besonderen Genehmigung des k. k. Handelsministeriums vorbehalten. *)

Der Schotterkdrper hat in der freien Bahn eine derartige Breite
zu erhalten, dass die Entfernung der Geleisachse von der zuniichst
liegenden Oberkante des Schotterbettes mindestens 165 m betrigt. Falls
in Einschnitten Sieinbankette zur Ausfilbrung gelangen, hat die Ent-
fernung der duBeren Oberkante derselben von der Geleisachse mindestens
1'95m zu betragen. Die Tiefe des Schotterbettes hat von der Schienen-
unterkante abwirts stets mindestens 0°'3 m zu betragen.

Hochbauten.

Die Aufnahmsgebéiude, sowie alle fiir die Unterbringung des
Bahnpersonales und fiir den Zugférderungsdienst bestimmten Hochbauten
der Stationen und Haltestellen sind in definitiver Weise und den Ver-
kehrsbediirfnissen angemessen zu erbauen.

Bei Anlage der Aufnahmsgebéude ist Vorsorge zu treffen, dass
ein Ueberschreiten der Geleise durch das Pablikum ausgeschlossen er-
scheint. Die Hohe der Ein- und Aussteigperrons iiber Schienenoberkante
ist mit mindestens 05 m zu bemessen, um das Ein- und Aussteigen zu
erleichtern und zu beschleunigen.

Simmtliche Hochbaunanlagen fiir den Giiterdienst konnen aus
Riegelmauerwerk oder aunch ganz aus Holz auf einer durchgehenden
Untermauerung erbaut werden.

Alle Hochbauten sind im Einklange mit der Bauordnung fiir die
k. k. Reichshaupt- und Residenzstadt Wien herzustellen.

Die Anlage von Wirterhdusern und Signalhiitten in der freien
Bahn kann auf jene Stellen beschrinkt werden, wo solche seitens des
k. k. Handelsministerinms besonders angeordnet werden sollten. Auf
allen Bahnlinien sind Stations- und Bahneinfriedungen, sowie sonstige
Abschliisse der Bahn nach Mabgabe des jeweiligen Bedarfes her-
zustellen.

Betriebseinrichtungen.

Simmtliche Bahnlinien miissen in ihrer ganzen Ausdehnung mit
Streckenblock-Einrichtungen versehen werden. Fiir die Deckung der
Anschlussstationen haben die néchstgelegenen Streckenblocksignale zu
dienen. Die Abzweigungsstellen aus der freien Bahn sind durch Block-
einrichtungen vollstéindig zu sichern.

Simmtliche Bahnlinien sind mit einer Telegraphenleitung, in
welche alle Stationen und Haltestellen eingeschaltet sind, zu versehen.
Ueberdies ist eine zweite Sprechleitung, in welche auller den End-

punkten der einzelnen Bahnlinien nur die griferen Mittelstationen ein-

geschaltet sind, auszufiihren.

Die Anwendung von Glockensignalen kann unterbleiben, insoweit
nicht besondere Fille dies nothwendig machen wiirden. Endlich sind
fiir den Betrieb der Bahnlinien die durch die Signalordnung vor-
geschriebenen optischen und akustischen Signalmittel beizustellen.

Fahrbetriebsmittel.

Die Beistellung der erforderlichen Fahrbetriebsmittel erfolgt durch
die betriebfiihrende Bahnverwaltung im Einvernehmen und auf Kosten
der Commission fiir Verkehrsanlagen.

Bei Anschaffung aller Fahrbetriebsmittel, sowie auch bei spéteren
Ergiinzungen derselben ist stets den neuesten Erfahrungen der Betriebs-
technik im allgemeinen und jenen, welche wihrend des Betriebes der
concessionirten Linien im besonderen gemacht werden, Rechnung zu
tragen, wobei eine Verpflichtung zur Fiihrung der ersten Wagenclasse
der Commission fiir Verkehrsanlagen nicht obliegt.

Bei der Construction sidmmtlicher Fahrbetriebsmittel ist auf die
moglichste Beseitigung des beldstigenden Gerdusches bei ihrem Verkehre
hinzuwirken. Die Construction der Locomotiven ist derart zu wéihlen,
dass der Funkenwurf vermieden, die Rauchentwicklung moglichst ver-
mindert und eine Belédstigung durch ausstromenden Dampf und Rauch,
sowie durch Verbrennungsgase thunlichst hintangehalten wird.

Die Locomotiven sind fiir Coaksfeuerung einzurichten, falls es
nicht gelingen sollte, ein anderes mehr entsprechendes Brennmaterial ver-
wenden zu konnen. Jede Maschine ist mit einer durchgehenden Bremse
und einer Handbremse, sowie mit anmontirbaren Schneepfliigen zu ver-
sehen. Die fiir Personenziige bestimmten Wagen sind fiir durchgehende
Bremsen einzurichten; iiberdies hat eine entsprechende Anzahl dieser
Wagen Handbremsen zu erhalten. Die Personenwagen miissen fiir die
gewiihlte Perronhihe gebaut werden, heizbar eingerichtet und in voll-
kommen entsprechender Weise beleuchtbar sein,

Allgemeine Bestimmungen.

Die Linien der Wiener Stadtbahn haben sowohl dem Personen-
verkehr als auch dem Post-, Gepédcks- und Giiterverkehre zu dienen,
letzterem in jener Ausdehnung, welche mit Riicksicht auf den iibrigen
Verkehr noch zuléssig sein wird, wobei inshesondere der Approvisionirungs-
verkehr Beriicksichtigung zu finden hat.

Der Betrieb der concessionirten Bahnen ist derart einzurichten,
dass dieselben In erster Reihe den Bediirfnissen des stiddtischen Per-
sonenverkehrs moglichst vollkommen Geniige leisten. Die Einrichtung
des Zugsverkehrs und der Zugsanschliisse hat derart stattzufinden, dass

*) Ueber Antrag der Commission fiir Verkehrsanlagen wurde nachtriglich vom
k. k. Handelsministerium genehmigt, dass mit Riicksicht auf die bedeutend hdheren
Anlagekosten bei Anwendung von KEisenschwellen, ausschliefilich Holzschwellen zu
verwenden sind und kommen daher KEisenschwellen nur bei den Weichen zur Ver-
Wendung.

der Betrieb der concessionirten Hauptbahnlinien und jener der Local-
bahnlinien des Stadtbahnnetzes zum Zwecke einer raschen und aus
giebigen Personenbeforderung ineinandergreifen. |

Beziiglich des Giiterverkehres ist auf die thunlichste Erleichterung
des Approvisionirungsverkehres Bedacht zu nehmen und sind im iibrigen
derartige Einrichtungen zu treffen, dass dadurch der Hauptzweck der
Bahnanlage — die rasche, regelméfige und bequeme Personenbeférderung
innerhalb des Stadtgebietes — keinen Eintrag erleidet.

Beschreibung der Linien.

Ich wende mich nun der Beschreibung der einzelnen in
Ausfiihrung begriffenen Linien (s. Taf. II) zu und beginne mit der

Giirtellinie.

Der Anfangspunkt dieser, sowie der Vororte- und Donau-
canallinie ist der zwischen dem Kaiser Franz Josef-Bahnhofe und
der Station Nussdorf der Linie Wien-Eger gelegene Bahnhof
Heiligenstadt. Von diesem Bahnhofe wendet sich die Linie, nach-
dem sie die Geleise der Franz Josefbahn iibersetzt hat, in siid-
westliche Richtung, iiberschreitet mit zwei 56 beziehungsweise
33 m weiten Bogenbriicken die Nussdorfer- und DdblingerstraBe,
und gelangt nun aunf die GiirtelstraBe, welche weiterhin nach
Zuldssigkeit der Richtungsverhiltnisse fiir die Bahnanlage thun-
lichst beniitzt wird. |

Von der Uebersetzung der Franz Josef-Bahngeleise bis zur
Canongasse im XVIII. Bezirke wird die Linie durchwegs als
Hochbahn ausgefiihrt. Nach einem hierauf folgenden kurzen KEin-
schnitte, in welchem ein Theil der Station Michelbeuern situirt
ist, wird die Linie abermals als Hochbahn bis zur Einmiindung
der HasnerstraBe im XVI. Bezirke in die GiirtelstraBe gefiihrt.
Sodann tritt die Linie unter die StraBenoberfliche und wird bis
zur Kreuzung der zu verlingernden Mittelgasse im VI. Bezirke
mit der GiirtelstraBe theils als offene, theils als gedeckte Tief-
bahn gefiihrt, Im weiteren Zuge geht die Linie nochmals in die
Hochbahn iiber, iibersetzt den regulirten Wienfluss néichst dem
Gumpendorfer Schlachthause, die am rechten Wienufer hinziehende
Wienthallinie und miindet in die Station Meidling-Hauptstrae
dieser Linie ein. Die Giirtellinie hat auch eine Fortsetzung iiber
den Donaucanal bis zur Station Brigittenau der Donau-Uferbahn
erhalten.

Zwischen der Giirtel- und Donaucanallinie soll noch eine
Verbindungscurve ausgefiihrt werden, deren Lage aber erst nach
endgilticer Bestimmung der Trace fiir die Donaucanallinie fest-
gestellt werden kann.

Mit Riicksicht auf die im Laufe des vergangenen Jahres
aufgetretenen Bestrebungen, die Fiihrung der Giirtellinie am
Lerchenfeldergiirtel als Tiefbahn durchzusetzen, bemerke ich, dass
fir die Ausfiihrung einer Hochbahn an dieser Stelle, zuniichst
die anlisslich der Tracenrevision der Giirtellinie gefassten Be-
schliisse des Wiener Gemeinderathes vom 23., 24., 25. und
27. Mai 1892 maBgebend waren, welche nachstehend lauten:

~BEs wird gefordert, dass bei den Bahnanlagen darauf Riick-
sicht genommen wird, dass alle derzeit bestehenden Communi-
cationen aufrecht bleiben, und dass auch in Zukunft die von der
Gemeinde als nothwendig erkannten Communicationen anstandslos
hergestellt werden konnen, sowie dass bei Einschnitten durch-
gehends eine Ueberbriickung der Bahn im bestehenden Niveau
ausgefiihrt werden kann, bei Hochbahnen hingegen entsprechend
breite und hohe Durchlisse im Bahnkorper angelegt werden
konnen. “

In ganz #hnlicher Weise hat sich die Wiener Handels-
und Gewerbekammer geiduBert, welche auBlerdem noch eine
Frachtenstation zwischen Westbahnhof und Heiligenstadt als
nothwendig bezeichnete.

Diesen Bedingungen entspricht am besten eine Hochbahn,
da bei derselben mit alleiniger Ausnahme der Hasnerstrafe alle
anderen StraBenziige offen erhalten werden, wihrend bei einer
Untergrundbahn von den zwischen der Herbststrabe in Neu-
lerchenfeld und der Ottakringerstrafe in Hernals die Bahn kreuzen-
den zehn StraBenziigen fiinf derselben und zwar die fiir die
Kopp- und HasnerstraBe, verlingerte Pfeilgasse, Linienamtsgasse
und Thelemanngasse unterbunden werden, zwei derselben und



zwar die fiir die verlingerte Josefstidterstrae und die Fubr-
manngasse nur mittelst einer die bestehenden Niveauverhiiltnisse
ungiinstig beeinflussenden Hebung der &uberen GiirtelstraBe iiber
die Bahn gebracht und nur drei derselben, d. i. fir die Menzel-
gasse-Thaliastrae und Friedmanngasse ohne Anstand durch-

gefiihrt werden koOnnen. '
Es lag sonach um so weniger ein Anlass vor, von dem

der Tracenrevision unterzogenen Projecte abzugehen, als eine
Hochbahn auch in Gkonomischer Hinsicht einer Untergrundbahn
vorzuziehen ist; zum DBeweise fiir diese Behauptung fiihre ich
an, dass bei der Giirtellinie der Unterbau fiir die doppelgeleisige

Strecke kostet :

L AUl VIMINObeN . - v, 850 fl.
2. zwischen Futtermauern . 870 ,
3. mit Ziegeln iiberwolbt i OBF 2
4. auf eisernen Briicken . 1260,
5. mit Moniergewdlben . . . . S € 10
6. Stampfbeton zwischen Traversen . Rt 5 o - R

wobei in den letzteren zwei Fillen eine Belastung von 39 Tonnen
und Menschengedriinge vorgesehen ist.

Gelegentlich der Begehung des Detailprojectes der Giirtel-
linie haben die Vertreter der Gemeinde Wien auf Grund des
Plenarbeschlusses des' Wiener Gemeinderathes vom 8. Febr. 1894
eine Erklirung beziiglich reichlicherer Dimensionirung der Licht-
hohen wund Lichtweiten bei den Durchfahrten etec. abgegeben,
gegen die Fiihrung der Bahn als Hochbahn aber ebensowenig
wie das Comité fiir den Breitenfelder Kirchen- und Pfarrhofbau
einen Einwand erhoben.

Nachdem iiberdies der Bau der fraglichen Strecke in dem
Zeitpunkte, wo die Einwendungen erhoben wurden, bereits begon-
nen war, und die Anlage einer Tietbahn auch noch eine Tiefer-
legung des Ottakringer Baches auf eine bedeutende Linge erfordert
hiitte, konnte auf dieselben keine Riicksicht genommen werden,
und ist es beim Bau der Hochbahn geblieben. Der Baufortschritt
auf dieser Linie ist ein sehr giinstiger, und obwohl der Unter-
bau derselben theilweise erst begonnen wurde, ist die rechtzeitige
Vollendung Ende des Jahres 1897 zu erwarten,

Die VYorortelinie

beginnt in der Station Penzing der Linie Wien-Salzburg, in
welche die Geleise derselben derart eingebunden sind, dass die
Ziige sowohl nach Hiitteldorf als auch nach St. Veit und in
weiterer Fortsetzung nach Meidling und Schwechat verkehren
konnen.

Die Vorortelinie iibersetzt die Linzer PoststraBe und unter-
fihrt den Hohenriicken bei Breitensee mittelst eines 746 m langen
Tunnels, dann wird die Lerchenfelder- und OttakringerstraBe
ibersetzt, der nun folgende Hiohenzug im Einschnitte durchfahren
und sodann die Hernalser HauptstraBe, sowie der Alsbach iiber-
setzt, wobeli iiber die RichthausenstraBe wegen der in Zukunft
geplanten StraBenziige eine Briicke mit drei Oeffnungen von
39'35, 36'3 und 18'45 m Spannweite ausgefiihrt wird. Hierauf
wendet sich die Linie siiddstlich und gelangt an die Gersthofer-
strae. Nach Durchbrechung des nun folgenden Héhenzuges
mit einem Tunnel von 212 m und einem zweiten von 688 m
gelangt die Linie in das Thal des Krottenbaches, iibersetzt den-
selben, unterfihrt, im Norden des genannten Baches weiter-
ziehend, die GrinzingerstraBe, iibersetzt die NussdorferstraBe mit
einer Bogenbriicke von 22'7 m lichter Weite und wendet sich
schlieflich gegen Heiligenstadt, um die Anschlussstation zu
erreichen. |

Wie aus dem Lingenprofile (Taf. II) ersichtlich ist, wird
die Vorortelinie zum Theil im Damm, zum Theil aber auch im
Viaduct gefiihrt; mit Riicksicht auf die gegenwiirtig geringere
Wichtigkeit dieser Linie fiir den Personenverkehr gelangt vor-
liufig nur ein Geleise zur Ausfihrung, wobei aber der Unter-
bau fiir zwei Geleise angelegt und darauf Bedacht genommen ist,
dass in den Stationen Giiterziige mit 70 Achsen kreuzen kinnen.

GroBe Schwierigkeiten verursachte die Ausfiihrung des
Einschnittes und der Stiitzmauern zwischen der Grinzinger- und

Hohe WartestraBe, weil an dieser Stelle Sandschichten an-
gefahren wurden, welche viel Wasser fiihrten. Es musste da
mit groBer Vorsicht vorgegangen werden, um die lings der
Feldgasse gelegenen Hiuser vor Beschidigungen zn schiitzen :
es ist dies aber derart gelungen, dass sich aus diesem Anlasse
gar keine Anstéinde ergeben haben.

Aehnliche Schwierigkeiten ergaben sich beim Tunnel unter
der Tiirkenschanze. Trotz der sorgfiiltigsten Bolzung desselben
war es nicht zu vermeiden, dass die Sandschichten in Bewegung
geriethen, wodurch im Terrain trichterférmige Oeffnungen und
derartige Verdriickungen der Zimmerung entstanden sind, dass
auch die stirksten Holzer nicht Widerstand leisten konnten.
Unter Anwendung der #ussersten Vorsicht ist es gelungen, auch
iiber diese Schwierigkeiten hinweg zu kommen und heute ist
dieser Tunnel bis auf das Sohlengewidlbe vollstindig fertig. Be-
ziiglich des Baufortschrittes auf dieser Linie ist zu erwihnen,
dass zwei Lose derselben bis auf dem Hochbau und die Geleise-
legung vollendet sind, die iibrigen drei aber derart vorgeschritten
sind, dass die Vollendung dieser Linie zum gesetzmiBigen Ter-
mine, das ist Ende December 1897, sicher gewiirtigt werden kann.

Ich gehe nunmehr auf die Besprechung der

Wienthal- und Donaucanallinie
iiber.

Die Wienthallinie (s. Taf. IT) beginnt in der Station
Hiitteldorf der Kaiserin Elisabethbahn, iibersetzt die Wien mit
einer 21 m weiten eisernen Briicke und geht dann in einem
Viaduct weiter bis zur Uebersetzung der Hackinger Allee, von da
an senkt sich die Nivellette und die Wienthallinie folgt als

| Tiefbahn dem regulirten Wienflusse — unter Einbeziehung der

abzulosenden und entsprechend umzubauenden Dampftramway-

| strecke Hietzing—Gaudenzdorf — bis zur Tegetthoffbriicke und

wendet sich dann zum Hauptzollamt, von wo sie einerseits zum
Praterstern, andererseits zu der Donaucanallinie sich verzweigt.
Bei der Lobkowitzbriicke miindet, wie schon vorher erwiihnt, die
Giirtellinie in die Wienthallinie ein.

Die Donauncanallinie fiihrt vom Hauptzollamt lings
des Donaucanales zum Franz Josef-Bahnhofe, dann entlang der
Kaiser Franz Josefbahn bis Heiligenstadt und erhilt auch eine
Verbindung zur Giirtellinie der Stadtbahn.

Wie aus der vorstehenden kurzen Linienbeschreibung her-
vorgeht, bewegt sich die Wienthallinie in der ganzen Strecke
von Ober-St. Veit bis zur Tegetthoffbriicke parallel zur regulirten
Wien und ist die siidliche Quaimauer des Wienflusses gleich-
zeitig die linksseitige Mauer der Bahn. (S. Taf, III.)

Bekanntlich wird die Wien von der Gemeindegrenze bis
zur Einmiindung des Lainzerbaches im offenen Gerinne zwischen
geboschten Ufern und Stiitzmauern gefiibrt; von diesem Punkte

| an soll ein einheitlich verlaufendes Durchflussprofil bis zur

Tegetthoffbriicke zwischen Widerlagern und einem Sohlengewilbe
derart hergestellt werden, dass es streckenweise sofort, spiiter
dann in seiner ganzen Linge eingewilbt werden kann, um iiber
dieser Wienwdlbung incl. Bahn und den seitlichen StraBen einen
70 m breiten Boulevard herstellen zu konnen. Von der Tegett-
hoffbriicke abwiirts soll die Wien offen gefiihrt werden.

Die Einwdélbung der Wien in der Strecke Penzing —
Tegetthofbriicke bedingt nicht nur ein fiir ein bestimmtes Wasser-
quantum limitirtes Durchflussprofil, das bei 8°6 m lichter Hohe
mit der Abnahme des Gefilles von 16°5 bis 22°'0 m Breite
variirt, sondern auch besondere Einrichtungen, um jede Ueber-
schreitung des mit 600 m3 per Secunde angenommenen Maximal-
Wasserquantums absolut unmoglich zu machen. Dies geschieht
durch den Bau der grofien Staubassins oberhalb Hiitteldorf, welche
die Regulirung der Hochwisser zu besorgen haben werden.

Die Sohle der Wien liegt somit bei 8'6 m lichter Hohe
rand 10 m unter dem Planum des seinerzeitigen Boulevards.

Die Bahn erhilt nach den Concessionsbedingnissen eine
lichte Héhe von 4'8 m. Rechnet man normal sammt Strafen-
iiberbau eine Gesammt-Constructionshohe von 1 m, so liegt die
Schiene in Folge der Ueberhohungen normal rund 6 m unter
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StraBenplanum und rund 4 m iiber der kiinftigen regulirten Sohle
des Wienflusses. Auch die Bahn soll an allen Punkten, wo
Commupicationen stattfinden, iiberdeckt werden. In dieser Rich-
tung gehen die Forderungen schon heute sehr weit, denn die
Linge dieser geforderten Eindeckungen betriigt bereits 4923 m.

Mit Riicksicht auf den innigen Zusammenhang der Bau-
arbeiten an der Wienthallinie mit jenen der Wienregulirung
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Donaucanallinie. Ansicht der Galerie von der Wasserseite,

hiingt der Vollendungstermin dieser Linie von den Fortschritten

der Regulirungsarbeiten ab und kann dieser gegenwirtig noch
nicht festgestellt werden.

Wihrend daher die Vollendung der Giirtel- und Vororte-
linie zu dem gesetzmdBigen Termine Ende 1897 in Aussicht
gestellt werden kann, ist dies fiir die Wienthallinie nur beziig-
lich des zwischen dem Bahnhofe Hiitteldorf und der Haltestelle
Meidling HauptstraBe liegenden Theiles der Fall.

Aehnlich stellen sich die Verhiiltnisse bei der Donaucanallinie,
fiir welche ein Vollendungstermin bisher noch gar nicht ins Auge
oefasst werden kann. Diese Linie wurde in der Strecke vom
Hauptzollamte bis zur Augartenbriicke als Tiefbahn mit einer
Galerie gegen den Donaucanal projectirt, wihrend die Strecke
von dieser Briicke bis Heiligenstadt theils als Hochbahn theils
auf Dimmen gefiihrt werden sollte. |

Das Detailproject, welches rechtzeitig fertiggestellt war,
wurde unter Beilage eines Motivenberichtes, in welchem die
Griinde, die zur Fiihrung eines Theiles dieser Linie als Hoch-
bahn Veranlassung gegeben haben, genau dargelegt waren, der
Commission fiir Verkehrsanlagen vorgelegt, welche diesem Pro-
jecte im Principe zustimmte. Vor der Einleitung der politischen
Begehung wurde dieses Project sammt dem Motivenberichte an
die Donauregulirungs-Commission und die Gemeinde Wien zur
AeuBerung fibermittelt, und ist auch diese AeuBerung bis auf
gewisse, das Princip nicht betreffende Aenderungen zustimmend
ausgefallen.

Im November 1895 wurde nun dieses Project der politischen
Begehung unterzogen und sind bei dieser Gelegenheit ebenfalls
weder von Seite der Behorden, noch der Gemeinde oder der
Privat-Interessenten Einwendungen gegen die Fiihrung der Donau-
canallinie in der Strecke Augartenbriicke—Heiligenstadt als Hoch-
bahn erhoben worden; nachdem auch im Allgemeinen das Kr-
gebnis der Commission ein anstandloses war, wurde die Kr-
theilung des Bauconsenses ausgesprochen und es konnte daher
mit der Ausarbeitung der Vergebungs-Elaborate begonnen
werden. Da trat nun plotzlich eine lebhafte Agitation auf, welche
die Ausfilhrung der Strecke Augartenbriicke—Heiligenstadt als
Tief- bezw. Galeriebahn bezweckte, und wurde, da — trotz der
vorher zum urspriinglichen Projecte bereits ausgesprochenen Zu-
stimmung — auch die Gemeinde die Forderungen der Interessenten
unterstiitzte, seitens der Commission fiir Verkehrsanlagen die
Vornahme von Erhebungen fiir die Anlage einer Tiefbahn fiir
diese Strecke und die Einleitung einer commissionellen Verhand-
lung verfiigt. |

Bis zum gegenwiirtigen Augenblicke ist eine Entscheidung in
dieser Angelegenheit noch nicht erfolgt, weshalb auch mit dem
Baue der Donaucanallinie ‘bisher noch nicht begonnen werden
konnte. *)

Beschreibung der Bauobjecte.

Ich will nun darauf iibergehen, einzelne der Typen und
Baupldne zu erldutern.

Die Typenpline fiir die Construction des Unterbaues wurden
zam groBten Theile auf Grund der friilheren Erfahrungen bei
den Staatseisenbahnbauten oder auf anderen KEisenbahnbauten
aufgestellt. Eine wichtige Frage war die der Abdeckung der Viaduct-
gewblbe, welche natiirlich mit aller Sorgfalt durchgefiihrt werden
musste. Merkwiirdigerweise haben uns die diesbeziiglichen Studien
auf die alte Methode gefiihrt, welche darin besteht, dass die Ge-
wolbsnachmauerung mit einer 8 em starken Betonschichte in
Portland-Cement iiberdeckt und auf diese eine 20 mm starke
Schichte aus Naturasphalt aufgebracht wird. Ueber dieser wird
ein liegendes Ziegelpflaster ausgefiihrt. Die verticalen Winde der
Aufmauerung werden ebenfalls mit Naturasphalt in einer Stédrke
von 6 mm bestrichen.

In die Entwisserungsschiichte werden nun die aus der
Zeichnung, Tafel III, ersichtlichen Rohre, némlich ein 4 m
langes Rohr aus Gusseisen, und in letzteres das bis in den
Abflusscanal reichende Rohr aus verzinktem Eisenblech eingesetzt.
In das oben trichterféormig erweiterte Ende des Gussrohres
miindet die Asphaltabdeckung des Gewdlbes, an die sich der
kupferne Trichter, welcher an das besprochene verzinkte Ab-
flussrohr angenietet ist, anschmiegt.

Die ganze Oeffnung ist durch einen bis zur Schwellenhdhe
reichenden gusseisernen Hut, welcher iiber der Abflussoffnung

*) Von dieser Linie konnte deshalb ein Liingenprofil nicht bei-
gegeben werden. A. d. R.



elockenformig erweitert und durchbrochen ist, geschlossen. Eine
Verbesserung gegeniiber den &#hnlichen Constructionen bei der
Berliner Stadtbahn besteht darin, dass durch die mogliche Ent-
fernung des Hutabschlussdeckels, das verzinkte Abflussrohr an
seinen Handhaben herausgezogen und gereinigt werden kann.

Von den wichtigsten Briickenobjeeten der Giirtellinie ist
der in der Montirung begriffene 56 m weit gespannte Zwickel-
bogen iiber die HeiligenstidterstraBe und die 33 m weite Blechbogen-
Briicke iiber die Doblinger HauptstraBe zu erwidhnen, wihrend
auf der Vorortelinie die Blechbogen-Briicke fiiber die Richthausen-
strafe mit 3 Oeffnungen von zusammen 85 m Lichtweite, eine
Construction, wie sie urspriinglich fiir die 3 Briicken iiber die
Schulgasse, Wihringer Hauptstrafe und Fluchtgasse im Zuge
der Giitellinie geplant war, sowie die 45 m weitgespannte, zwei-
geleisige Briicke mit 11°'4 m Haupttrigerentfernung die hervor-
ragendsten Unterbauobjecte bilden. Simmtliche erwihnte Briicken
‘'werden vollstiindig eingeschottert, *)

Oberbau und Sicherungsvorkehrungen.

Die auf den Stadtbahnlinien anzuwendende Oberbau-Construc-
tion erscheint durch die Concessions-Bedingnisse festgestellt, und
ist dieselbe, wie sie derzeit auf den Hauptlinien der k. k. dsterr.
Staatsbahnen allgemein angewendet wurde. Eine Abweichung ist nur
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Nordbahn mit dieser vor 2 Jahren am Bahnhofe in Prerau ein-
gefiihrten Einrichung so zunfrieden ist, dass eben ein zweiter
grofer Bahnhof elektrische Weichenstellung erhiilt, und endlich
auch in Deutschland giinstige Erfahrungen damit gemacht wurden,

Stationsanlagen.

Beziiglich der Bahnhofs-Anlagen in Hiitteldorf und Heiligen-
stadt ist zu bemerken, dass vor Allem angestrebt wurde, die
Ein- und Ausfahrten von den verschiedenen Linien 8o einzu-
richten, dass keine Kreuzungen der ein- und ausfahrenden Ziige
im Bahnnivean vorkommen; es sind daher fiir diesen Zweck,
wo dies nothwendig war, z. B. in Heiligenstadt, Ueber- oder
Unterfahrten ausgefiihrt worden.

Fiir jede Linie und jede Zugsrichtuug ist ein eigener
Perron vorhanden und zwar sowohl in den Haltestellen als in
den Bahnhiofen. Dies fiihrt in den letzteren zu sehr umfangreichen
Perron-Anlagen ; so erhiilt Heiligenstadt, durch welchen Bahnhof
auch die Ziige der Franz Josefsbahn durchgefiihrt werden miissen, 4,
Hiitteldorf (Taf. III) sogar 5 und Hauptzollamt 2 Zwischenperrons,
welche als Inselperrons ausgefiihrt und in den beiden erstgenannten
Bahnhtfen durch einen Personen-Tunnel, im Hauptzollamt aber
durch eine Briicke mit dem Aufnahmsgebdude verbunden sind

Die Bahnhife Hiitteldorf und Heiligenstadt sind als End-

Briicke Glber den Donaucanal.

in der Richtung erfolgt, dass auf Grund der giinstigen Erfahrungen,
welche auf der Berliner Stadtbahn gemacht wurden, statt der
normalen StoBverbindung die StoBfangschiene eingefiihrt
wurde, deren Durchschnitt nebenstehend ersichtlich ist. Abge-
sehen von der Schonung der Schienen an den StiBen, welche
dadurch herbeigefiihrt wird, dass die Spurkriéinze nicht iiber die
StoBliicke, sondern iiber das neben der Fahrschiene liegende
Schienenstiick gefiihrt werden, ist durch diese Einrichtung auch
eine wesentliche Verminderung des so listigen Himmerns beim
Befahren der Stisse herbeigefiihrt, was mit Riicksicht auf die
langen Strecken, welche durch offene, gedeckte und iiberwdlbte
Einschnitte fiihren, gewiss sehr vortheilhaft ist.

Simmtliche Linien der Wiener Stadtbahn werden fiir das
Fahren in Raumdistanz eingerichtet; ebenso werden, mit Aus-
nahme der in den Wagenaufstellungs- und Zugfirderungsgeleisen
liegenden Weichen, alle Weichen central gestellt und in die
Sicherungs-Anlage einbezogen, und zwar wird beabsichtigt, die
elektrische Weichenstellung einzufiihren, nachdem ein schon vor
3 Jahren am Wiener Westbahnhof durchgefiihrter Versuch ein
giinstiges Ergebnis geliefert hat ; ferner die Kaiser Ferdinands-

~_ *) Einige dieser Briicken werden noch spiiter gesondert be-
schrieben werden. A. d. R.

punkte fiir einen Theil der Stadtbahnziige gedacht, ferner muss
in beiden Bahnhifen auch fiir den Giiterverkehr vorgesorgt
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werden ; in Folge dessen ergeben sich in diesen beiden Bahn-

hifen folgende Geleisegruppen :
1. Die zu den Perrons fiihrenden Hauptgeleise fiir den Per-

sonenverkehr ;

StoRfangschiene
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2. die Anlagen fiir den Frachtenverkehr mit den anschlieBen-
den Manipulationsgeleisen ;

3. die Zugforderungsgeleise,

4. die Wagenaufstellungsgeleise,
welche Gruppen zwar riumlich getrennt, jedoch untereinander und
mit den iibrigen Theilen des Bahnhofes den Bediirfnissen des
Verkehrs entsprechend verbunden sind.

Beziiglich der mechanischen Einrichtungen ist nur hervor-
zuheben, dass am Bahnhofe Hauptzollamt zur Beforderung der
mit Zollgiitern beladenen Wagen aus dem um 56 m tiefer lie-
genden Niveau des neuen Bahnhofes in die bestehenden Zoll-
amtshofe zwei Waggon - Aufziige mit elektrischem Antriebe mit
14'5 m langen Hebebiihnen und einer Tragfihigkeit von 30 Tonnen
ausgefiihrt werden miissen, welche schwierige Aufgabe unserem
Vereins-Collegen, Ingenieur Freissler iibertragen wurde.

| falls fiir jede Fahrtrichtung getrennt angelegten Perrons.

cassen und zu beiden Seiten die Abgangsstiegen anschlieSen.
Am Eingang zu den Stiegen ist die Fahrkarten-Controle ange-
bracht, In der Verlingerung der Stiegen liegen die fiir jede
Fahrtrichtung gesondert angelegten Perrons, von denen ca. 70 m
iiberdeckt und ca. 50 m unbedeckt bleiben. In den beiden Halte-
stellen Ferdinandsbriicke und Akademiestrafie (Taf. IV) kommen
zwel getrennte Kkleinere Pavillons mit je einer Abgangsstiege
zu den einander nicht gegeniiberliegenden Perrons zur Ausfithrung.

Bei den Aufnahmsgebiiuden fiir die Hochbahn-Haltestellen
werden die nothwendigen Betriebsriume durch seitliche Anbauten
an den Viaduct geschaffen. Im StraBengeschof liegt in der Mitte
ein groBes, von beiden StraBenseiten erreichbares Vestibule mit
den Personencassen, den néthigen Nebenridiumen fiir die Ab-
wicklung des Personenverkehres und der Aufgang zu den eben-

Vor

Briicke {iber die Ddoblinger Hauptstrale. Spannweite 33 m.

GroBe Schwierigkeiten sind im Hochbau zu iiberwinden ;
widhrend beim Bahnban sonst gerade die Aufgaben auf diesem
(zebiete keine besondere Miihe verursachen, weil es sich hoch-
stens um die Auswahl der Type handelt, die an einem bestimm-
ten Punkte zur Anwendung kommen soll, liegt die Sache auf
der Stadtbahn ganz anders. Zum Theil aus localen und baulichen
Griinden, zum Theil aber auch mit Riicksicht auf die Bediirfnisse
des Verkehrs konnte kein Gebiiude dem anderen gleich gemacht
werden, es musste daher fiir jedes derselben ein eigener Entwurf

aufgestellt und besondere Pline und Kostenanschlige ausgearbeitet
werden.

Der Hauptsache nach sind fiir die Haltestellen der Stadt-
bahn, je nachdem eine Untergrund- oder eine Hochbahnstrecke
vorliegt, zwei Typen zu unterscheiden. (S. Tafel IV,)

In den ersteren wird der Raum fiiber dem Bahneinschnitt
als Vestibule ausgebildet, an welches stirnseitig die Personen-

dem Eingang zum Perron in der Hthe des BahngeschoBes ist
die Fahrkartencontrole angeordnet, Ausser den Perrons sind da-
selbst noch kleine Warteriume und je ein Dienstzimmer fiir
Beamte und Diener vorhanden.

In den groBen Anschlussbahnhifen Hiitteldorf-Hacking und
Heiligenstadt werden in der Mitte der zu erbauenden neuen Auf-
nahmsgebiiude groBle architektonisch reich ausgestattete Vestibules
angelegt, in denen die Stiegen zu den Personentunnels liegen.
Von diesen fiihren doppelarmige Stiegen zu den nach Fahrtrich-
tungen getrennt angelegten Perrons von 120—180m Linge,
welche mit einfachen Hallen iiberdacht sind.

In der Station Hauptzollamt ist wegen der Tiefbahn die
grobe KEintrittshalle mit den iibersichtlich angeordneten Dienst-
und Sffentlichen Réiumen im StraBengeschof angeordnet; von
der Mittelhalle fiihrt eine Treppe zum Endperron, die Verbindung
zu den Zwischenperrons wird durch eine breite, in der Liingen-



achse des Vestibules angeordnete, iiberdeckte Briicke und doppel-
armige, ebenfalls iiberdachte Abgangsstiegen bewerkstelligt.

Riicksichtlich der architektonischen Ausgestaltung der Ge-
biude ist zu bemerken, dass Herr Ober - Baurath Professor Otto

W agner bemiiht war, den Aufnahmsgebéuden der Untergrund-

strecken eine leichtere, gefillige pavillonartige Ausgestaltung
zu geben, wihrend die iibrigen Aufnahmsgebiude im Anschluss
an die Viaducte und Briicken, mehr auf massige Wirkung berechnete
Formen in einfacher aber solider Durchbildung erhalten,

Grundeinlosung.

Die Grundeinlésung spielt natiirlich beim Baune der Wiener

Stadtbahn eine noch wichtigere Rolle, als sonst beim Bahnbau.
Es ist ja natiirlich, dass sich bei der Einldosung der Griinde
fiir einen Bau innerhalb einer Grofstadt groBe Schwierigkeiten
ergeben mussten, Trotzdem ist es in 436 Fillen gelungen, die
Einlosung im giitlichen Wege durchzufiihren und wurde die Ent-
scheidung des competenten k. k. Gerichtes nur in 22 Féllen in
Anspruch genommen.

Das AusmafB des beanspruchten Grundes variirt in den
einzelnen Fiillen von 8 m? bis zu dem Maximum von 35.700 m?
(Schottengrundstiicke in Breitensee). Fiir die Hohe der Ent-

13

zufiigen. Jene Herren, die sich fiir diesen Gegenstand speciell
interessiren, verweise ich auf einen Vortrag des Herrn Ministerial-
rathes Gerstl, welcher im Club der dsterr. Eisenbahnbeamten
im Jinner vorigen Jahres gehalten wurde; in diesem Vortrage
ist diese ganze Angelegenheit mit groBer Sachkenntnis und
Griindlichkeit behandelt, und sind demselben auch die nach-
folgenden Auseinandersetzungen entnommen.

Bevor die zur Betriebfiihrung der Wiener Stadtbahn be-
rufene Staatsbahn-Verwaltung ibre Vorschlige erstattete, wurden
eingehende Studien veranlasst und waren hiebei nicht nur die
reichen Erfahrungen des Wiener Localverkehres bestimmend,
sondern auch die Verhiiltnisse bei den Stadtbahnen im Auslande,
so in Berlin, London, Liverpool, New-York, Chicago.

Die Hohe des Einsteigperrons im Verhiltnisse zur Fuf-
bodenhthe der Eisenbahnwaggons spielt eine wichtige Rolle in
dieser Frage. London, Liverpool, New-York, Chicago ete. besitzen
Perrons von circa 1 m Hohe, so dass bis zum Wagenfubboden
nur ein Hohenunterschied von hochstens 25 ¢m besteht. KEs ist
nun unzweifelhaft, dass dies ein angenehmes und ausnehmend
schnelles Ein- und Aussteigen ermoglicht, wenn auch die Gefahr
des Absturzes vom 1 m hohen Perron bei starkem Andrange
wihrend Erwarten eines Zuges in solchen Lindern nicht zu gering

Giirtellinie. Geriistung der Einschnittstrecke.

schidigung waren mannigfache Factoren bestimmend, darunter
inshesonders die Lage, das Ertrignis, die Auflassung der darauf
befindlichen Bauten und Industrie-Anlagen, Beschrinkung in der
Bewirthschaftung der dem Enteigneten verbleibenden Grund-
flichen, Erschwerung im Gewerbsbetriebe etc. Die Entschidigung,
welche fiir gewdhnliche Grundstiicke gezahlt wurde, schwankt
von 2!/, bis 153 fl. pro Quadratmeter.

Was die bisher eingelosten Liegenschaften betrifft, so be-
finden sich darunter viele groBe, den Wienern geliufige Gast-
wirthschaften (,zum Auge Gottes“, Chinesischer Salon, Elterlein's
Casino, Josefstiddter Bierhalle, Alte Hiihnersteige und andere mehr),
mehrere grofe Fabriken (Giirbereien, Margarin-Fabriken, Ziege-
leien), dann das in historischer Beziehung interessante, einst-
malige Jagdschlosschen in Gumpendorf (zuletzt im Besitze des
Malers Amerling), endlich nebst vielen kleinen Hi#usern in den
Vororten, die stattliche Anzahl von 20 griéferen Zinshdusern in
der Magdalenenstrae des VI. Bezirkes.

Betriebsmittel.

Nachdem sich die Offentliche Meinung durch einige Zeit
mit den fiir die Wiener Stadtbahn in Aussicht genommenen

Wagen beschiiftigt hat, werde ich mir erlanben, auch einige |

Bemerkungen iiber diese Frage meinen Auseinandersetzungen an-

angeschlagen werden k.ann, in welchen die bevormundende Sorge
fir die Sicherheit des Publikums zum Gesetze erhoben ist.

In ganz England bestehen vornehmlich nur hohe Perrons,
und war die gleiche Anlage fiir die Londoner Stadtbahnen nur
eine natiirliche Folge dessen, wiihrend die anderen genannten
Stadtbahnen ohne jede Verbindung mit anderen Bahnen in sich
selbst abgeschlossen sind.

So bestechend es wiire, die auBerordentlichen Vortheile
eines hohen Perrons auch fiir den Continent nutzbar zu machen,
so stehen dem doch die Verhidltnisse, wie sie sich hier ent-
wickelten, leider unabiinderlich entgegen. Die Wiener Stadtbahn
mit ihrem ziemlich verzweigten Netze hat mit sehr schwierigen
Bau- und Betriebsverhiiltnissen zu rechnen, und muss oftmals
Steigungen von 20"/,,, welche bis nun keine andere Stadtbahn
aufzuweisen hat, anwenden. Ihre Baukosten nehmen demgemil(
eine verhiltnismifig ausnehmend hohe Summe in Anspruch. Es
konnte deshalb auch nicht von vorneherein mit einer viergeleisigen
Anlage gerechnet werden, wie eine solche Berlin von Beginn an
besitzt, um nun schon die Verbreiterung auf sechs Geleise in
ernste Erwiigung zu ziehen.

Die vier Geleise in Berlin ermoglichen, den Stadtbahn-
verkehr einerseits, den Vororte- und Fernverkehr andererseits
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auf verschiedene Geleispaare zu verlegen, ohne dass man deshalb,
trotz der leichten Durchfiihrbarkeit, es fiir nothwendig befunden
hiitte, auch beziiglich der hohen Perrons dem Londoner Beispiele
za folgen. In Wien miissen dieselben zwei Geleise ebenso dem reinen
Stadtverkehre, wie der Verbindung mit den Localstrecken — vor-
linfig der Franz Josef-Bahn und Westbahn, theilweise auch der
Stidbahn — dienen, eventuell aber auch Fernziige aufnehmen. Man
wiirde gewiss hohe Perrons anwenden, wenn die Stadtbahn
ausschlieflich nur dem Verkehre innerhalb der Stadtgrenzen, das
ist von Heiligenstadt bis Hiitteldorf dienstbar wére, wiihrend der
in die Sommerfrischen Fahrende in diesen Orten andere Ziige
abwarten miisste, um sein nur noch wenige Kilometer entferntes
Ziel zu erreichen. Wollte man dieselben aber unter den be-
stehenden Verhiltnissen anwenden, so miissten auch in sdmmt-
lichen Stationen der angefiihrten Localstrecken solche Perrons
ausgefiihrt, und daher auch die FuBbioden der Aufnahms-Gebiude
gehoben werden, was sehr groBe Kosten verursachen wiirde.
Nachdem aber laut Concessions-Bedingnissen die Stadtbahn
so ausgefiihrt werden muss, dass iiber dieselbe séimmtliche Fahr-
betriebsmittel der Hauptbahnen rollen konnen, miissten diese
Perrons eine derartige Entfernung von den Geleisen erhalten,
dass zwischen den Wagentrittbrettern und dem Perron, Liicken
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Perron der Berliner Stadtbahn.

von 50, ja sogar 70 em, je nach der Wagentype,
wiirden, was entschieden unzuliissig ist.

Bei Coupé-Wagen miissten die Aufsteigstufen auBerdem die
gebriuchliche ungiinstige Anordnung erhalten, welche grofen
Theils die Unbeliebtheit dieser Wagengattung beim Publikum
verschuldet hat. Die Erfahrungen der Westbahn und Siidbahn
erwiesen aber auch die giinzliche Unzuliinglichkeit dieser Coupé-
Wagen fiir die Abwicklung eines Massenverkehres bei niederen
Perrons, so dass die Staatsbahnen diese Wagentype fiir den Nah-
wie Fernverkehr auf den Aussterbe-Etat gesetzt haben.

Die eben beriihrten Nachtheile lieBen sich nun allerdings
scheinbar nach einem gleichfalls aufgetauchten Vorschlage be-
seitigen, wenn ein gemischtes Wagensystem eingefiihrt wiirde,
das Thiiren in der Seitenwand und gleichzeitig Plattformen mit
Thiiren an der Stirnwand aufwiese, so dass die Wagen im Be-

Perron der Wiener Stadtbahn.

entstehen

reiche der hohen Perrons als Coupé-Wagen und weiterhin als

Intercommunications-Wagen mit deren viel giinstiger anlegbaren
Treppen beniitzbar wiirden. Dann aber miissten vor Verlassen der
hohen Perrons die Seitenthiiren von auBen mit besonderen Sicher-
heitsverschliissen abgesperrt werden, Abgesehen von den sonstigen
vielen Uebelstinden, welche ein solcher Wagen im Gefolge hiitte,

wire die Gefahr des Betriebes, wenn solche Seitenthiiren aus
Versehen oder Nachlidssigkeit nicht geschlossen wiirden, eine so
eminente, dass ein derartiges System vom DBetriebsstandpunkte
nie acceptirt werden konnte, |

Aus #hnlichem Grunde wiire auch die principielle Ver-
wendung von Intercommunications- Wagen mit aufklappbaren Ueber-
lagsbriicken zur Verbindung der Plattformen mit den hohen
Perrons nicht annehmbar. Endlich wire ein Uebergreifen des
Perrons iiber die Treppen zur Verringerung der Liicke unaus-
fiihrbar, weil dadurch ein Hineinreichen in’s gestattete Licht
ranmprofil bedingt wire und so die Stadtbahn wieder vom Ver-
kehre anderer als reiner Stadtbahnziige ginzlich ausgeschlossen
wiirde. So auBerordentliche Vortheile demnach hohe Perrons fiir
den Verkehr iiberhaupt, fiir Stadtbahnen aber im besonderen
bieten, so gestattet nach dem Gesagten die Entwicklung der
Eisenbahnen auf dem Continente leider nicht, dieses System fiir
eine mit den anschliefenden Hauptbahnen zu einem emhelthchen
Ganzen verbundene Stadtbahn anzuwenden.

Die Berliner Stadtbahn, die im Jahre 1892 auf der
11 km langen Linie von ,Charlottenburg“ bis ,Schlesischer
Bahnhof* bereits 25,900.000 Menschen beforderte, besitzt nur
Perrons von 23 em Hohe und verringerte die Distanz bis zur
FuBbodenhthe der Wagen durch Tieferlegung des Wagenkastens,
so dass das eine Laufbrett die Aufsteighthe von 701/, cm in zwei
Stufen von je 35 ¢m Hohe untertheilt.

Fiir die Wiener Stadtbahn wurde eine Perronhthe von
50 cm (s. umstehende Figur) gewihlt, so dass bis zur normalen
FuBbodenhohe des Wagens die gleiche Hohe wie in Berlin mit genau
70 em zu iiberwinden ist. Nur wurde der Aufstieg dadurch
erleichtert, dass man diese Hohe in drei Theile untertheilte und
so Stufenhdhen von nur 21, statt 35 cm erzielte.

Was also die Perronhohe und die Bequemlichkeit beim Aus-
und Einsteigen anbelangt, so diirfte die Wiener Stadtbahn den
Vergleich mit jener in Berlin ganz gut auszuhalten vermogen.
Nun sind in Berlin und London bekanntlich Coupé-Wagen einge-
fiihrt, und muss zugegeben werden, dass das Aus- und Einsteigen
rasch, bequem und ohne Zuhilfenahme des Zugbegleitungs-Personales
vor sich geht. Jene Stadtbahn aber, welche weitaus den grioften
Verkehr zu bewiiltigen hat, die Hochbahn in New-York, fihrt Inter-
communications-Wagen, and” betragen bei derselben die Zugs-
aufenthalte nur 15 Secunden, wéhrend dieselben in Berlin und
London mit 30 Secunden bemessen sind.

Daraus sieht man, dass es auch beim Intercommunications-
Wagen moglich sein muss, rasch und bequem aus- und einzusteigen.
Bei der Wiener Stadtbahn ist aber noch in Betracht zm ziehen,
dass die Fahrten, wenn sie direct in die Localstrecken fort-
gesetzt werden, eine Stunde und dariiber dauern; es muss daher
dafiir gesorgt werden, dass das Publikum gewisse Bequemlich-
keiten vorfindet, die bei solchen lingeren Fahrten nun schon zum
Bediirfnisse geworden sind.

Der Intercommunications-Wagen, wie er nun angenommen
ist, wird 10 m Linge besitzen und an beiden Enden 1 m breite
Plattformen mit — wie schon hervorgehoben — sehr niederen
Stufen zum Auf- und Absteigen erhalten. Die iiberall durch
Gitter schlieBbaren Plattformen werden durch breite, ebenfalls
durch Gitter versicherte Ueberginge verbunden sein und der
vollstindig gesicherte Uebertritt von einem Wagen zum a.nderen
dem Publikum freigegeben werden.

Diese Wagen, welche eine viel intensivere Beleuchtung als
die Coupé-Wagen bei gleichem Aufwande gestatten, bieten die
Annehmlichkeit, dass man nicht gezwungen ist, wie beim Coupé-
Wagen, den einmal eingenommenen Platz zu behalten, sondern
selben im gleichen oder einem anderen Wagen nach Belieben
wechseln kann., Die noch so sorgfiltige Wagenconstruction wird
nie ein hermetisches AbschlieBen der Thiirfugen ermdoglichen, was
bei den auf dem Mittelgange sich oOffnenden zwei Thiiren der
Intercommunications-Wagen wenig beirrt, bei zehnsitzigen Coupés
mit zwei Thiiren aber — vornehmlich im Winter — empfindlich
wirkt. Noch unangenehmer wird dies, wenn im Winter in fast
jeder Haltestelle die Thiire geiffnet wird und der eisigen Auben-
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luft Gelegenheit gegeben ist, das Coupé abzukiihlen. Deshalb
werden solche fiir stiirker wechselnden Verkehr berechnete Coupés
" nie eine gleichmiiBige und geniigende Erwiirmung wie die Inter-
communicationswagen ermoglichen.

Closets konnen bei Fahrten von wenigen Minuten,
aber bei solchen bis zu 11/, Stunden entbehrt werden. Wihrend
diese im Intercommunications-Zuge ohne jede Beschwerde von
jedem Platze aus wihrend der Fahrt zugiinglich sind, ist deren
Beniitzung im Coupé-Zuge unmoglich. Einestheils gestattet die
Sitzplatzausniitzung keinesfalls, fiir je zwei Coupés ein Closet
anzubringen — was mindestens 20 Closets pro Zug bedingen
wiirde — anderentheils sind an den beiden Zugenden befindliche
Closets unzugiinglich, weil der Aufenthalt in den Haltestellen
nicht hinreicht, um den Weg zwischen Coupé und Closet unter
Beniitzung des Haltestellenperrons zuriickzulegen. Fiir die betrieb-
fiilhrende Verwaltung kommt bei dem strenge eingehaltenen Grund-
satze, das Betreten der Laufbretter wihrend der Fahrt zu unter-
sagen, neben anderen Erschwernissen noch die Unmoglichkeit
hinzu, die Fahrkarten wihrend der Fahrt im Coupé-Wagen zu
revidiren. Wenn dies auch im Bereiche der eigentlichen Stadt-
bahn von geringerem Belange ist, so kann bei den anders an-
gelegten Stationen der Localstrecken ohne sehr grofle finanzielle
Nachtheile darauf keinesfalls verzichtet werden.

Wollte man sich aber auch iiber alle angefiihrten An-
nehmlichkeits- und Control-Riicksichten hinwegsetzen, so kommen
doch noch weitere, sehr einschneidende betriebstechnische und
finanzielle Factoren zu erwigen.

Die Coupé-Wagen mit gesenktem FuBboden miissen aus
constructiven Griinden weitaus schwerer und damit auch theurer
werden, als Intercommunicationswagen. Ein vollbesetzter Stadt-
bahnzug mit zehn Coupé-Wagen wird 150, ein ebensolcher Inter-
communications-Zug 145 ¢ wiegen und auf einen Passagier im ersten
Falle ein Gewicht von 348 kg, im zweiten Falle (bei nicht
iberfiilltem Zuge) nur 252 kg Zuggewicht entfallen, daher der
Betrieb mit Coupé-Wagen entsprechend theurer werden muss. Die
schwierigen Anlageverhiltnisse der Wiener Stadtbahn bringen
es mit sich, dass Maschinen schwerster Type mit drei gekuppelten
Achsen zur Verwendung gelangen werden, deren Leistung bei
35 km Geschwindigkeit auf Steigungen von 20°/,, im Maximum
150 ¢ betrigt. Der in den Sitzplitzen ausgeniitzte Coupé-Zug
nimmt sohin ohne jede verbleibende Reserve fiir ungiinstige Ver-
hiiltnisse die Maximal-Leistungsfihigkeit der Locomotive in An-
spruch, was beim Intercommunications-Zuge trotz angenommener
140 stehender Passagiere nicht der Fall ist. Aus Zugforderungs-
Riicksichten, wie im Hinblicke auf die RegelmiBigkeit des Zugs-
verkehres muss demnach dem Intercommunications-Systeme fiir Wien
unbedingt der Vorzug eingeriumt werden.

Eine Stadtbahn hat aber auBer dem normalen Verkehr auch an
gewissen Tagen einem nicht immer vorherzusehenden Massen-
andrang Geniige zu leisten. Fiir diesen Zweck aber ist der Coupé-
Wagen nach den Erfahrungen in Berlin und London gegeniiber
dem Intercommunications-Wagen entschieden im Nachtheile.

Bei der Abfahrt eines Zuges von einer Endstation ist es
vielleicht noch moglich, die anstiirmenden Fahrgiiste in die einzelnen
Coupés zu vertheilen, In den Haltestellen aber ist dies ganz aus-
geschlossen und es kommt daher vor, dass einzelne Wagen in
einer geradezu bedingstigenden Weise iiberfiillt sind, wihrend
andere leer oder halb leer bleiben. Besteht aber der Zug aus
Intercommunications-Wagen wund sind dieselben so eingerichtet,
dass die Fahrgiste bequem von einem Wagen in den anderen
gelangen konnen, wie dies bei der Wiener Stadtbahn der Fall
sein wird, so kann das Publikum sich wihrend der Fahrt ver-
theilen und der Zug wird somit weit vortheilhafter ausgeniitzt
sein, als ein Zug mit Coupé-Wagen.

ErfahrungsgemiB entleert sich ein iiberfiillter Zug mit
amerikanischen Wagen viel schneller, als ein Zug mit Coupé-
Wagen, trotzdem man wegen der groBeren Anzahl von Thiiren
eigentlich das Gegentheil annehmen sollte. Gerade in Berlin kann
man diese Erfahrung an jedem Tage machen, an welchem ein
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Massenandrang stattfindet, und ist dieser Umstand mit die Ur-
sache, dass an solchen Tagen Verzigerungen der Stadtbahnziige
bis 30 Minuten und sogar bis zu einer Stunde vorkommen,

Aus den vorstehend angefiihrten Griinden wurde die Ein-
fiihrung des Intercommunications-Wagens beschlossen, fiir den noch
der weitere Umstand spricht, dass die Bevilkerung an denselben
durch die langjihrige Beniitzung in den Localstrecken der Siid-
und Westbahn gewohnt ist, und sich daher auf der Stadtbahn
nicht wieder auf eine neue Wagentype wird gewdhnen miissen.

Betriebsprogramm.

In den vorhergehenden Auseinandersetzungen wurde einige-
male des fiir die Wiener Stadtbahn aufgestellten Betriebs-
programmes Erwihnung gethan, weshalb ich mich fiir verpflichtet
halte, dasselbe auszugsweise auch hier mitzutheilen. Dasselbe
bezieht sich auf die in der ersten DBauperiode auszufiihrenden
Bahnlinien und die anschlieBerden Eisenbahnstrecken Hiitteldorf—
Neulengbach und Heiligenstadt— Tulln der k. k. Staatsbahnen,

Die demgemiB zu betreibenden Linien sind folgende:

a) Stadtbahnlinien.

Localbahnen.
Lange
Wienthallinie mit den Strecken :
T T T S R el - e 11441 km
BRI PR REER .. o Wbaiscis Thila sl eimi e de 1-290 km
Donaucanallinie :
Hauptzollamt — Heiligenstadt . . . . . . . . . . . .. 5071 km
Hauptbahnen.
Giirtellinie:
Heiligenstadt—Lobkowitz-Briicke . . . . . . . . . . . 8:422 km
Vorortelinie:
BRSNS E - POREIE . & o o siimies i inie ol ma e heiel 4 9:515 km
5) Anschlusslinien:
he T S G g g Nt | S 32°100 km
Heiligenstadt—Tulln (Absdorf—Hippersdorf) . . . . . . . 30°200 km
98-039Y km

Im nachstehenden Programme wurde fiir die einzelnen Stadt-
bahnstrecken eine andere, moglichst einfache Bezeichnung eingefiihrt,
und sollen diese Bezeichnungen in Hinkunft nicht nur im internen
Dienste, sondern auch zur leichteren Uebersicht und Bequemlichkeit fiir
das Publikum dienen. Die neuen Bezeichnungen lauten:

Obere Wienthallinie, Strecke : Hiitteldorf—Lobkowitz-Briicke.

Untere Wienthallinie, Strecke : Lobkowitz-Brlicke—Hauptzollamt.

Quailinie, Strecke : Hauptzollamt—Heiligenstadt.

Giirtellinie, Strecke : Lobkowitz-Briicke—Heiligenstadt.

Vorortelinie, Strecke : Heiligenstadt— Penzing.

Nordringlinie, Strecke : Hauptzollamt—Praterstern—Heiligenstadt ;
vo_rlﬁuﬁg bis zum Aushau der Donaustadt-Bahn als ,,Praterlinie’ be-
zeichnet.

Stidringlinie (im Betriebe der 8. B.), Strecke: Hauptzollamt—
Meidling—Hiitteldorf.

Friedhoflinie (im Betriebe der E. W. A.), Strecke : Hauptzollamt—
Aspang-Bahn—Schwechat.

Als Anfangs-, bezw. Endpunkte des Stadtbahnverkehres, in welchen
Zugseinleitungen und Zugsauflésungen stattfinden, sind folgende Stationen,
bezw. Haltestellen bestimmt, u. zw. :

1, Firden Sommerfrischen-Verkehr:

a) auf der Westbahnlinie der k., k. Staatsbahnen: Neulengbach,
Rekawinkel, Purkersdorf;

b) auf den Franz Josef-Bahnlinien der k. k. Staatsbahnen : Tulln,
St. Andrid-Wordern, Kritzendorf, Klosterneuburg.,

2. Fiirden auBeren Stadtbahn-Verkehr:
Hiitteldorf und Heiligenstadt.

8. Fiirdeninneren Stadtbahn-Verkehr:

Meidling-Hauptstrafe, Brigitta-Briicke, Praterstern.
Es werden in Verbindung damit folgende directe Zugsverkehre,
u. zw. in beiden Richtungen, bestehen :

a) Von Hiitteldorf oder den vorgelegenen Westbahnstationen:
(Route I) iiber die obere und untere Wienthallinie, entweder
1. a) via Quailinie nach Heiligenstadt oder dariiber hinaus oder
2. B) nach der Praterlinie (Nordring) ;

b) von Hiitteldorf (eventuell den vorgelegenen Westbahnstationen) :
(Route II) iiber die obere Wienthallinie, Giirtellinie nach Heiligen-
stadt ;

¢) von Heiligenstadt:

(Route III) bis Hernals, bezw. nach Ausbau dieser Linie, iiber
Penzing mit Péagirung der westlichen Staatsbahnlinie einerseits
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nach Hiitteldorf, andererseits nach St. Veit, Meidling (Siidring)

oder Klein-Schwechat.

d) Péageverkehre :

(Route IV) von Meidling : 4. a) Quailinie (Brigitta-

eventuell , Schwechat } zZ;laa. n]i[tagll:a t‘;h { Briicke)

E. W. A, 4. B) Praterlinie (Nordring).
Die vorbezeichneten Zugsverkehre ad ) und 4) werden mit Riick-

sicht auf die nothwendige Verminderung der Zugsdichte in jenen Strecken

der Stadtbahn, welche keine so lebhafte Frequenz gewirtigen lassen,

zum Theile ihren Endpunkt schon in der Haltestelle Brigitta-Briicke fiir

die Richtang Quailinie— Heiligenstadt, in der Haltestelle Meidling-Haupt-

strafe fiir die Giirtel- und untere Wienthallinie finden, bezw. in der

(Gegenrichtung von dort ausgehen.

L

Da in den Concessions-Bedingnissen der Wiener Stadtbahnlinien
eine Bestimmung iiber die Ausfiihrung von Leichentransporten enthalten
ist, somit ein Personenverkehr zum Central-Friedhof in Aussicht ge-
nommen werden soll, so wird ein directer Zugsverkehr von den Stadt-
bahnlinien (Quailinie und Praterlinie [Nordring]) nach dem Central-Fried-
hofe, bezw. Schwechat, vorgesehen werden. Dieser directe Zugsverkehr
wird durch die Fortsetzung der Ziige der Aspangbahn-Strecke Schwechat—
Wien E. W. A. iiber Hauptzollamt bis Brigitta-Briicke oder Praterstern
und vice versa, soweit diese Bahnverwaltung hiefiir ein Bediirfnis er-
kennt, mit den Fahrbetriebsmitteln der Eisenbahn Wien—Aspang und
deren Personal erreicht werden.

Die Fiihrung dieser Ziige, sowie die Weiterfiihrung der ans Meid-
ling im Hauptzollamt eintreffenden und etwa auf die Quailinie iiber-
gehenden Ziige der Siidbahn setzt besondere Vereinbarungen mit der

Directe Zugsverbindungen : “ N
9, "\
T 2 o &5 E . 7 it . < \
Lutteldor - Wierithallinie {_ﬁ%%gﬁ%_ (Nordring) EAN
Hidlteldort” Gurtellime - Heiligenstad: CAN
—— o \\
Localstrecke der Westbahn; Obere und untere Wienthallinze, q"—i
Qg@?]}n& oder Fraterlinie (Nordrin .
------- ) Heiligenstadt ‘ \
Localstrecks der_ K F.J.B.. Quailinic - Wienthallinie b 58
------- ‘
Localstrecke der K E B, _Gurtelhnie-Hethgenstade i : "
tutieldor{ Gurtellinie - Quailime; Unter und Ober Wienthallinio - Bl vl
- o e 'l ' “
- Localstrecke der K E.B .-"6 ,'/ E : ‘,‘
=R AL L LD 7 ol
Vororteverkehr A Ct R Stromstralse
o f L Ky )\ ‘
| . O . - o
Eventueller Péageverkehr* .::.é .}'f "\ \‘Bﬂyn‘t&b&;acke
: s 3] ‘. A\ 5
der Sudbahn : Meidling. S. B Quailinie .-"?.___t- WS \‘3’1—-.
' ~\ Praterlinie iy S . \:& : b
der Asgangb. Schwechat ;W B. (Nordring) -/ Hernals “/ f \ A N2
i ks AN e
' Ml & W\ 3 Fraterstern
Wien-Westbhf :; s \ J'
R o Sy A\
------ )‘Hu{.{?iqqrf..-- .:n......Peanb.-'. -:', ..1 " d’,’
---------- == - 2 — /', . -~ 4
Vestbahnll 2 7 . s
7 7 auptzollamt
hhhhhhh “:9 - -
.ﬁr’;?e N T TR -y :/ e S e Tt = — ""'F;;EEE
SEVert Xy S mm——pe e Untere i all
o Hietiing o4
~ * Ilg ’ﬁ)&ﬁ' o
\ X ‘ che’, '
\ Maxing =X \ Wien-Aspangbht.
. d\;ng A \ : 3
ﬂlmﬂ .""--.__ s'udrlns ‘?6-
+I.m‘“'-.""---«.__.._..,_...---- g G-
/ Meidling g_,.,
\ 'f?.:.
®
Linienplan zum Betriebs-Programm
: -
der Wiener Stadtbahn. Schwechat
Jnzersdort,

Der Zugsverkehr ad ¢) und d) ist ein einfacher Pendelverkehr,
welcher mit dem {ibrigen Stadtbahnverkehre in keinem directen Zu-
sammenhange steht.

Die Ziige des Vororteverkehres werden jedoch spiiterhin in Penzing
auch Anschluss an die bisher und auch weiterhin bestehenden Personen-
ziige vom Westbahnhof bis Schwechat (Kaiser - Ebersdorf), und in
St. Veit, bezw. Meidling, Anschluss an die Ziige der Dampftramway, be-
ziehungsweise der Siidbahn, ferner die iiber den Siidring (ad &) fahrenden
fﬁge im Hauptzollamte an die von der Stadtbahn gefiihrten Ziige finden

onnen.

Insolange die Dampftramway St. Veit—Mddling in ihrer dermaligen
Ausfiihrung besteht, erfolgt bei den Ziigen der Route I und II fiir die
Fortsetzung der Fahrt gegen Mdodling ein Umsteigen in Hietzing.

Sobald die Dampftramway als Vollbahn ausgebaut ist, wird ein
Theil der Ziige der unteren Wienthallinien, Routen I und II, welche
derzeit ihren Ausgangspunkt oder Endpunkt in der Haltestelle Lobko-
witz-Briicke haben, iiber die Abzweigung von der Wienthallinie bei
St. Veit nach Modling fortgesetzt werden.
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Eisenbahn Wien—Aspang und mit der Siidbahn, bezw. der beiden letzteren
Bahnen untereinander voraus.

Im Falle des Aushaues der Donaustadtlinie und der Verbindungs-
curve Nussdorferstrafe—Brigitta-Briicke wiirden andere Verkehre durch-
zufiilhren sein, unter welchen der directe Verkehr Giirtellinie—Quailinie
(von den westlichen Vororten zur Inneren Stadt und zweiten Bezirk) als
ganz besonders wichtig hervorgehoben werden muss. Durch das Inein-
andergreifen der vorangefiihrten verschiedenen Zugsverkehre wird die
Moglichkeit geboten werden, auch in jenen Relationen, in welchen ein
directer Verkehr iiberhaupt nicht oder nur in groBSeren Zeit-Intervallen
durchfiihrbar ist, durch Umsteigen in moglichst kurzer Zeit von und zu
einem beliebigen Punkte dieses Bahnnetzes eine Verbindung zu finden.

Die Ueberleitung von Fernziigen auf die Stadtbahnlinien ist mit
Riicksicht auf die bereits durch den Localverkehr erforderlich werdende
intensive Ausniitzung dieser Linien, abgesehen von Schwierigkeiten,
welche diese Ueberleitung wegen der verzehrungssteuerpflichtigen Be-
handlung in den Einbruchstationen und wegen des Gepicksverkehres
haben wiirde, vorerst nicht in Aussicht genommen.



Der auf den Stadtbahnlinien exclusive der Vorortelinie durchzu-
fiihrende Giiter- und Approvisionirungs-Verkehr wird des Nachts ab-
gewickelt; nur auf der Vorortelinie wird derselbe gleichzeitig mit oder
neben dem Personenverkehre durchgefithrt werden.

Die nachstehende Tabells zeigt die Anzahl der Ziige, welche
im Sommer in den einzelnen Tageszeiten an Wochentagen ver-
kehren sollen.

Der Minimalverkehr wird in der Zeit von 9 Uhr Friih bis
4 Unr, bezw. auf der Giirtellinie bis 5 Uhr, auf der Praterlinie
bis 3 Uhr Nachmittags stattfinden. Dieser Minimalverkehr, welcher
3—6 Zige in der Stunde umfasst, erfihrt gegen die Morgen-
und Nachmittags-, bezw. Abendstunden mit Riicksicht auf den
Verkehr aus und in die Sommerfrischen eine entsprechende Ver-
dichtung, welche je nach der Jabreszeit verschieden ist und dem
jeweiligen Verkehre anzupassen sein wird. Der Maximalverkehr
umfasst 10 Ziige in der Stunde und wickelt sich daher in Inter-
vallen von sechs Minuten ab Nach 8 Uhr Abends nimmt der
Verkehr allmiilig ab, mit Ausnahme auf der Praterlinie. Gegen
11 Ubr Nachts laufen die letzten Ziige von den Ausgangspunkten
aus, und es findet noch zwischen 11 und 12 Ubr Nachts der
nothige Wagenzugs- und Maschinenaustausch statt, welcher jedoch
nicht als Leerverkehr gedacht ist, sondern vom Publiknm mit
ausgeniitzt werden soll. Insgesammt sollen im normalen Wochen-
tags-Verkehr auf der Wienthallinie 510, auf der Quailinie 270,
auf der Giirtellinie 190, auf der Nordringlinie 120, auf der
Vorortelinie 40 Ziige — beide Richtungen zusammengenommen —

verkehren.

Auf der Giirtellinie haben die meisten Ziige als Ausgangs-
und Endpunkt die Haltestelle Lobkowitzbriicke. Nachdem das
Gros der Bevolkerung an der Giirtellinie (15. bis 19. Bezirk)
zweifellos zur Stadt (1. und 2. Bezirk) gravitirt, so miissen die
Giirtelziige, insolange die Verbindungscurve Nussdorferstrabe —
Brigitta-Briicke nicht besteht, in Heiligenstadt auch moglichst
prompte Anschliisse an die gegen die Stadt (Hauptzollamt) ver-
kehrenden Quaiziige finden, Sobald die Verbindungscurve zu-
nichst der Nussdorferlinie ausgebaut sein wird, werdeu die
Ziige der Giirtellinie an Wochentagen fast ausnahmslos iiber die
Curve auf der Quailinie fahren, um dem Verkehre zwischen den
Vororten und der inneren Stadt sowie Leopoldstadt Geniige zu
leisten. In , Brigitta-Briicke“ werden diese Ziige Anschluss nach
Heiligenstadt und dariiber hinaus auf die Localstrecke der Franz
Josef-Bahn finden, wiihrend nur wenige Ziige iiber die Giirtel-
linie directe nach Heiligenstadt gefiihrt zu werden brauchen.

Eine sehr bedeutende Verstirkung wird selbstverstindlich
der Sonn- und Feiertagsverkehr erhalten, indem nebst den fahr-
planmiiBigen Ziigen auch noch bei giinstiger Witterung KErfor-
dernisziige eingeschoben werden sollen. An Sonntagen wird in
erster Reihe dem Verkehre nach den Sommerfrischen Rechnung
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getragen werden, wiihrend der interne Stadtverkehr mehr zuriick-
treten wird. Es sollen an Sonntagen die folgenden Maximal-
Zugsdichten gelten: Auf der oberen Wienthallinie 20 Ziige,
auf der unteren Wienthallinie 15 Ziige, auf der Quailinie
10 Ziige, auf der Praterlinie 10 Ziige, auf der Giirtellinie 5 Ziige
in der Stunde. Jeder dieser Ziige wird am Sonntag 10 Wagen,
darunter 8 Wagen dritter Classe und 2 Wagen zweiter Classe
enthalten; an Wochentagen wird der Zug nur aus 7 Wagen
zusammengestellt sein. Eine erste Wagenclasse wird nicht bestehen,
und demgemiB werden die Waggons erster Classe auch im
Localverkehre der Westbahn und Franz Josefbahn aunfgelassen
werden. Damencoupés werden nicht eingerichtet, dagegen wird
in jedem Zuge je ein Waggon zweiter und dritter Classe fiir
Nichtraucher reservirt bleiben.

Die Haltestellen der Stadtbahn werden mit Fahrkarten
fiir den Verkehr der eigenen Linien, die Stationen (Hauptzoll-
amt, Heiligenstadt und Hiitteldorf) auch mit Karten fiir den
Fernverkehr der anschlieBenden Staatsbahnlinie dotirt sein. Die
Abfertigung von Gepiick wird gleichfalls auf den genannten
Stationen der Stadtbahn und den Stationen der Vorortelinie
stattfinden. In den iibrigen Haltestellen der Stadtbahn wird eine
Gepicks-Expedition nicht erfolgen. Der Fahrpark der Stadtbahn
wird aus 52 Stiick Locomotiven und 600 Personenwagen be-
stehen ; die Gesammtkosten des Fahrparkes werden 3'7 Millionen
Gulden betragen.

Das vorstehende, in der , Wiener Zeitung® vom 4. April 1896
veroffentlichte Betriebsprogramm wurde von der Commission fir
Verkehrsanlagen in der Vollversammlung vom 31. Mirz 1896
in seinen Grundziigen zustimmend zur Kenntnis genommen, diirfte
aber voraussichtlich noch Aenderungen erleiden.

Wie aus diesem Programme ersichtlich ist, basirt dasselbe
ausschlieBlich auf dem Locomotivbetrieb. Die Stadtbahnen sind
bekanntlich aunch nur als Locomotivbahnen concessionirt, und
hiitte bei dem Umstande, als alle Fahrbetriebsmittel der Haupt-
bahnen auf dieselbe iibergehen sollen durch Einfiihrang des elek-
trischen Betriebes, den auch der dsterr. Ingenieur- und Architekten-
Verein seinerzeit angeregt hat, an Baukosten nichts erspart
werden konnen.

Da ich aber hiiufig wegen des elektrischen Betriebes
interpellirt werde, mochte ich mir erlauben, meine Anschanung iiber
denselben mitzutheilen.

Die Stadtbahn ist laut Betriebsprogramm nicht allein dazu
bestimmt, den internen Verkehr im Bereich des Weichbildes der
Stadt anfzunehmen, sondern sie hat wesentlich auch die Bestim-
mung, den directen Verkehr bis in die entfernteren Vororte und
Sommerfrischen zu vermitteln. Wenn man nun auf diesen directen
Verkehr Riicksicht nehmen will — und das muss man doch

| In dor Zeit . : * —l
2527 | Nonone ST | S S0  Dichterer, | Nachtverkenr | 5| Zugsansand
| maier esversenr naversKenr un | A
In der Strecke Eﬁ EEE | nasczla &lter 1 ag | ‘WI? oy létadt | (Rﬂckfahl::)a E‘d ileTcgéu?e,giﬁga)
Friih Mittag Abend Nacht |
5h6bh 7h 8h 9h 10h 11h 12h 1h 2h 3h 4h 5h 6h 7h 8h 9h 10h 11h 12h
: J_ : Obere . .|| 7 10 7 3 * 2 30 ***
Wienthallinie . . . . | I ‘ I ) ___LJ__I_E I 7_| P LG I_..B I . l o p )
Untere. | 5 | 8 [ 10| 8 | 6 | 10 e WY ¢ 280
R - R e 3| 7]10]9 | 6 [ 3L 1008 1.7.55:8 I5l' 270 |
Giirtellinie . . . . . . one - it el B o@asin] 45 | 6 | 6| 4 |2 190 |
Nordringlinie, und zwar Praterlinie 5 R A |
Hauptzolla.;nt—-Praterstem - | $ | l 49 4 - ‘ ¢ . l 1 190
VYOIOROER o % 5 e b saml i v o 0 | e G l 0 | 40

*) Da zwischen den Punkten Lobkowitz-Briicke und Hiitteidorf keine Anlage zum Umkehren der Zu%? projectirt ist, wird Hietzing hinsichtlich der Zugs-

anzahl 80 wie die Station Hiitteldorf bedient ; sollte dieser Verkehr als zu gering erkannt werden, so wird mit

icksicht auf die Nothwendigkeit der Erstellung eines

iﬁ;ﬂ;ﬁ]me& mit nahezu gleichen Zugs-lnterv'ahen — die Verdopplung der Zugsanzahl (von 3 auf Gdﬂgag Stunde) erfolgen miissen. Dies hdtte jedoch eine ungiinstige

tzung der Ziige oberhalb Hietzing zur Folge. Nach Ausbau der Dampftramway Hietzing—MO0

des Verkehres resultiren.

wird fiir Hietzing von selbst mindestens eine Verdopplung

*+) Hier sind die von Meidling, eventuell von der Aspang-Bahn im Hauptzollamt eintreffenden und zum groften Theile nach Praterstern weiterzufiihrenden

Ziige der Siidbahn und Eisenbahn Wien—Aspang einbezogen.

(Dermalen verkehren auf der Wiener Verbindungsbahn im Sommer je 30 Ziige pro Tag.)

*++) Darunter 30 Vor- nezw, Nachziige.
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wohl — 8o erscheint es ausgeschlossen, etwa einen Theil des
Verkehres streckenweise elekfrisch und einen andern durch Dampf-
kraft zu betreiben. Hs ist vorerst wohl nichts anderes ausfiihr-
bar, als den Betrieb einheitlich zu gestalten und auch den die
localen Bediirfnisse befriedigenden Zug mit dem Dampfmotor
durch die Stadt und weiter in die Vororte und Sommerfrischen
zu fiihren. Dieser Verkehr, der fiir jeden Zug eine groBe Zahl
von Wagen erfordert, bedingt es, dass die Verwendung des elek-
trischen Betriebes auf der Wiener Stadtbahn nicht leicht durch-
fiihrbar erscheint. ks ist aber noch der weitere sehr mabBgebende
Umstand zu beriicksichtigen, dass die Wiener Stadtbahn in ihrer
Totalitéit nicht blos dem Wiener Localverkehr zu dienen hat,
sondern dass sie nebst anderen Zwecken im Ernstfalle zu stra-
tegischen Zwecken ausgeniitzt werden soll.

Der Hinweis auf diese Zwecke war es ja, der bestimmend
mitgewirkt hat, dass zur Ausfiihrung des groBartig concipirten
Programmes der Wiener Verkehrsanlagen, welche auBerordent-
liche Geldmittel in Anspruch nehmen, in hervorragender Weise
der Staat die Deckung auf sich genommen hat.

Bei der Aufstellung des Programmes und der Rentabilitiits-
Berechnung wurde ferner auch darauf Riicksicht genommen, dass
die zu erbauende Stadtbahn ebenso fiir die Approvisionirung der
Stadt, wie zum Theile auch fiir den Transitverkehr von Siid
nach Nord, von Ost nach West herangezogen werde, wenngleich
dieser Verkehr nur in jenen Stunden wird stattfinden konnen, in
welchen er im Hinblick auf den Localverkehr fiir den Personen-
dienst zulédssig erscheint. Um all’ diesen Zwecken gerecht zu
werden, muss man eine Vollbahn haben.

Nun entsteht aber die Frage, ob man diesen Zwecken
nicht auch mit einer elektrischen Bahn gerecht werden kann?
Und diese Frage muss nach der Art der gegenwiirtiz bestehen-
den elektrischen KEinrichtungen verneint werden. Mit einer Ex-
pedition von einzelnen Wagen oder einer Wagengruppe, welche

sich anf hochstens vier Wagen beschriinkt, wiirde der Zweck |

dieser Bahn — selbst als Localbahn — nicht erfiillt werden
konnen. Anders verhiilt es sich mit den noch zu erbauenden R a-
diallinien. Auf diesen wird man mit einzelnen Wagen oder
Wagengruppen das Auslangen finden und diese wird man daher
auf elektrischen Betrieb einrichten konnen.

Man kann sich iiberdies der Wahrnehmung nicht ver-
schliefen, dass die bestehenden elektrischen Locomotiven —
welcher Art immer — ihrem Zwecke noch nicht vollkommen ent-
sprechen. Sie werden demniéichst -— vielleicht ist der Zeitpunkt

nicht mehr ferne — so ausgebildet sein, dass sie die Dampf- |

locomotive vollstéindig ersetzen und es wiire sehr zu wiinschen,
dass dies bald geschehe. Ja, es wiire ein hochst erfreulicher
Fortschritt, wenn sie den Anforderungen entsprichen, die man
zur Durchfiilhrung eines grofen Personenverkehres als nothwendig
erkennt, damit sie an Stelle der Dampflocomotive treten konnten.
Wiire eine Maschine entsprechender Art vorhanden, so konnte
der Betrieb auf der Wiener Stadtbahn mit elektrischer Kraft
sofort ohne allen Anstand durchgefiihrt werden. Allein die Ver-
kehrsbedingungen wiirden nicht erfiillt, wenn etwa ein Theil der
jetzigen Stadtbahnlinien als ILocalbahn allein gebaut und fiir
elektrischen Betrieb eingerichtet worden wiire. Gerade in dem
Falle, wenn sie mit elektrischen Wagenmotoren nach heutigem
System betrieben worden wéren, hiéitte man auf diesen Linien
nicht einmal den groBen Stadtverkehr, noch weniger jedoch den
Verkehr in die Sommerfrischen fiihren konnen. Es war also
vorerst noch nicht moglich, fiir den Dampfmotor die Elektricitiit
zu substituiren.

Es besteht in dieser Beziehung eine gewisse Aehnlichkeit
zwischen dem grofartigen Werke der Wiener Stadtbahn wund

dem groBartigsten Werke des osterreichischen Eisenbahubaues
— der Semmeringbahn. Der Altmeister Ghega hat die
Semmeringbahn projectirt und gebaut, ohne eigentlich noch zu
wissen, mit welcher Maschine er den Betrieb auf dieser genial
erdachten und mit colossalen Mitteln ausgefiihrten Bahn fiihren
werde. Ein zweiter Meister im Osterreichischen Eisenbahnwesen,
Engerth, der damals noch vom Katheder aus bahnbrechend
wirkte, that mit Beziehung auf den Bau der Bahn iiber den
Semmering den denkwiirdigen Ausspruch, er bewundere den
Muth der Osterreichischen Ingenieure, eine Bahn zu bauen, ehe
dass sie die den Betrieb ermiglichende Locomotive besitzen. Er
ahnte vielleicht damals noch nicht, dass er selbst es sein werde,
der dieser Bahn die nothwendige Maschine liefern sollte. Sowie
es auf der Semmeringbahn der Fall war, diirfte es auch bei der
Wiener Stadtbahn dazu kommen, dass mit den fortschreitenden
Erfahrungen, welche beim Baue der elektrischen Locomotiven
gemacht werden, diejenige Maschine construirt werde, mit welcher
der elektrische Betrieb seinerzeit auf der Wiener Stadtbahn
darchgefiibrt werden wird.

Die Anschaffung von Dampflocomotiven fiir den momentanen
Bedarf steht dem nicht im Wege und bildet auch kein finan-
zielles Hindernis. Die fiir die Stadtbahn jetzt beizustellenden
Locomotiven miissen wegen der in Wien leider bestehenden, un-
giinstigen Steigungsverhiiltnisse von stiirkster Gattung sein und
sie wiirden im Falle der Substituirung durch elektrische Locomo-
tiven sofort fir jeden Zweck des sonstigen Bahnbetriebes, selbst
bei den stirksten Anforderungen verwendet werden kiénnen.

Sonach diirfen wir wohl ein herzliches Gliickauf den Fort-
schritten in der Elektricitéit zurufen mit der hoffnungsvollen Ein-
ladung an die Constructeure seinerzeit eine elektrische Maschine
beizustellen, welche den Bedingungen des Wiener Stadtbahn-
verkehres entspricht. Dann werden wir auch auf der Wiener
Stadtbahn elektrisch fahren kiénnen.

Ich verstehe aber darunter eine elektrische Locomotive,
welche, dhnlich wie eine Dampflocomotive in gewissen Stationen
mit Wasser und Kohle versehen wird, sich in gewissen Zeit-
riumen elektrisch laden lisst, und dann wieder weiter fahren
kann. Denn die Ausfilhrung von complicirten und schwerfiilligen

| elektrischen Leitungen kann ich mir auf einer Stadtbahn nicht

vorstellen ; vielleicht wird man auf Accumulatoren greifen, nach-
dem ja in allerjiingster Zeit ein Versuch auf der Arad-Csanader
Bahn in dieser Richtung die Leistungsfihigkeit des Accumula-
toren-Betriebes bewiesen hat, und es sich somit nur mehr darum
handeln kann, diese Leistungsfihigkeit den Verhiiltnissen einer
Stadtbahn anzupassen.

Mit diesem Blicke auf die Zukunft schlieBe ich meine Aus-
einandersetzungen, indem ich mir erlaube, zunichst den Vor-
stinden der Centralstellen, insbesondere Ihren Excellenzen dem

| Herrn Eisenbahnminister Emil Ritter von Guttenberg und

dem Herrn Sections-Chef Dr. Ritter von Wittek fiir die warme
Forderung, welche sie der baulichen Durchfiihrung der Stadtbahn
stets haben angedeihen lassen, meinen wirmsten Dank zu sagen,
dann aber muss ich ganz besonders meiner Mitarbeiter an dem
grofen Werke gedenken, welche mit einem unermiidlichen Pflicht-
eifer, mit auBerordentlicher Sachkenntnis und mit einer Auf-
opferung, die iiber alles Lob erhaben ist, mir zur Seite stehen,
und die Arbeit zu fordern suchen.

Obhne die Mitwirkung eines so ausgezeichneten Corps von
Ingenieuren wire es mir nicht moglich gewesen, die gestellte
schwierige Aufgabe in verhiiltnismiiBig so kurzer Zeit zu bewiil-
tigen, und zwar wie ich hoffe, in gedeihlicher Weise, zum Nutzen
der Stadt, zum Wohle der Bevolkerung wund zur Ehre der
osterreichischen Techniker. '

Im Selbstverlage des Verfassers. — Druck von R. Spies & Co. in Wien,
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