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Historisch-technisohe Darstellung
der

Staats-Eisenbahn von Laibach nach Triest.

Der Beginn des Baues der Staats-Eisenbahn-Strecke von Laibach bis Triest, des letzten
Gliedes der siidlichen Staats-Eisenbahn, fallt in die erste Periode der glorreichen Regierung
Seiner k. k. Apostolischen Majestat des Kaisers Franz Josef I.

Der Bau selbst wurde unter dem Herrn Handelsminister Freiherrn von Bruck begonnen,
und unter den Herren Handelsministern Freiherrn von Baumgartner und Ritter von Toggen -
burg fortgesetzt und vollendet.

Schon in der ersten Periode des Locomotiv-Eisenbahn-Baues in Oesterreich war die Ab-
sicht auf die Verbindung der Haupt- und Residenzstadt mit dem adriatischen Meere, und zwar
mit dem an dessen Gestade gelegenen Haupthandelshafen der Monarchie, Triest, gerichtet. Die
friihesten Privatunternehmungen dieser Art hatten zum Zwecke, Wien mit dem Norden, durch
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, und mit Ungarn sowie mit den siidlichen bis an’s Meer rei-
chenden Provinzen durch die in siidlicher Richtung angelegte Wien-Raaber Bahn zu verbinden.
Allein die Krafte einer Privatgesellschaft reichten bei der damals noch in ihrem Anfange be-
griffenen Entwickelung des Unternehmungsgeistes zu einem solchen grossartigen Werke weitaus
nicht hin, und noch war die Eisenbahn in dieser Richtung kaum wenige Meden iiber das\Veich-
bild der Residenz hinaus, in der giinstigsten Strecke erbaut, als der Credit erlahmte, und die Ge-
sellschaft sich genothigt sah, die Unterstutzung der Staatsverwaltung nachzusuchen, um selbst in-
nerhalb des eng gezogenen Rayons der damaligen Ausdehnung der Bahn ihren Bestand zu sichern.

Da erfolgte der grossartige Beschluss vom 19 . December 1841 , womit die zweite Periode
des Eisenbalmbaues in Oesterreich begann. Diesem Beschlusse zufolge nahrn die Staatsvenval-
tung den Eisenbahnbau in ihre Hand und setzte ein nach Osten, Norden, Westen und Siiden
hin reichendes Netz von Hauptlinien fest, welche durch den Staat vollendet werden sollten. Nach
diesem Beschlusse war es die Absicht, der Staatsverwaltung, vor Allem die nach Triest fuhrende

Linie der Siidbahn in Angriff zu nehmen und dieselbe an die bestehende Privatbahn, welche von
Wien nach Gloggnitz fuhrte, anschliessend, bis an das adriatische Meer fortzusetzen.

Jener denkwiirdige Beschluss war von entscheidender Wichtigkeit fiir die Entwickelung
der grossen Verkehrslinien in Oesterreich. Ohne denselben wiire das darauf folgende Jahrzehend
aller Wahrscheinlichkeit nach bei dem damaligen Darniederliegen des Privatcredites, bei dem ab-
schreckenden Beispiele der in England durch den allzu rasch eintretenden Bau der Eisenbahnen
heraufbeschworenen Handelskrisis und dem herrschenden Mangel an Unternehmungsgeist fiir das
1H ortschreiten des Eisenbalmbaues in Oesterreich verloren gewesen , und die Gegemvart wtirde
sich der nunmehr bereits in den meisten Hauptlinien der Vollendung nahen Bahnen und des da-
durch hervorgerufenen friiher nie gealinten Aufsclnvunges des Verkehres nicht zu erfreuen
haben. Aber auch unter giinstigeren Umstiinden wiirde die Siidbahn damals die letzte grosse
Bahn ge\vesen sein, welcher sich der Privatunternehmungsgeist zugewendet liiitte. Bei der Son-
derstellung des Konigreichs Ungarn und der dort in der Vemvaltung eingerissenen Praxis, wor-
nach jede ComitatsbehOrde dem durchgehenden Verkehre die ernstesten Hindernisse bereiten, ja
denselben ganz vereiteln konnte, war die Wahl der giinstigeren, durch die westliche ungarische
Ebene ziehenden Richtung der Sudbahn unzulassig gemacht. Es musste daher der Hohenzug
des letzten Ausliiufers der norischen Alpen am Semmering, ferner die Wasserscheiden zwischen
der Mur und der Drau, dann jene zwischen diesen Fliissen und der Save iiberscliritten, und end-
lich, als der sclmierigste und kostspieligste Theil dieses Unternehmens, eine fiir den Locomotiv-
Betrieb geeignete Leitung der Bahn von dem steil abfallenden Hochplateau des Karstes an den
Kiistenrand gefunden und durchgefuhrt werden. Die Anhaufung aller dieser Schwierigkeiten
konnte den Bau dieser Hauptlinien nur dann moglich machen, wenn man die hohe fiir ganz
Oesterreich national-okonomische Wichtigkeit der Schienenverbindung zwischen Wien und dem
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Meere in den Vordergrund stellte, und die Rentabilitat der Bahn (mit Riicksicht auf die hohen
Baukosten) der zvvar sicher eintreffenden, aber doch nur allmahlig sich bildenden Entwickelung
des Verkehres iiberliess, — ein Vorgang, zu Avelchem nur die Staatsverwaltung in ihrer hoheren
Obsorge fur das Gesammtinteresse des Staates sich entschliessen konnte. Es kann daher von

o

dieser Hauptlinie mehr als von irgend einer anderen behauptet werden, dass sie ohne directe
Einwirkung der Staatsverwaltung in unserem Zeitalter nicht zu Stande gekommen Avare.

Bei der entscheidenden VVichtigkeit des Umstandes, dass die Leitung des Betriebes dieser
Linie eine einheitliche sei, und dass insbesondere der Ausgang der Stammlinie in der Nahe
der Residenz sich in derselben Hand befinde, Avie die Fortsetzung derselben bis an den End-
punkt, veranlasste die StaatsverAvaltung in neuerer Zeit (1853), die Wien- Gloggnitzer Strecke
von der Privatgesellschaft mittelst Vertrages einzulosen, Avodurch die ganze Sudbahn in das
Eigenthum- des Staates gelangte.

Kaum Avar der erivahnte Beschluss vom Jahre 1841 zu Stande gekommen, als der Bau
der Sudbahn rasch im Jahre 1842 in Angriff genommen und mit solcher Energie fortgesetzt
Avurde, dass schon im zweitnachsten Jahre, am 24. October 1844, die Strecke von Miirzzuschlag nach
Graz mit 12 '4 Meilen dem Verkehre iibergeben werden konnte.

Die Eroffnung der Strecke von Graz bis Cilli, in einer Lange von 18 Meilen, erfolgte am
1. Juli 1846, und am 26. September 1849 erfolgte diejenige der Strecke von Cilli bis Laibach mit
Aveiteren 12 l/2 Meilen.

Schon Avahrend desselben Jahres begann der grossartige Bau der Semmering-Bahn, eine
der imposantesten Leistungen der neueren Eisenbahn-Technik, Avelclie auf einer Lange von 21.980
Klaftern eine Plohe von 243‘2 Klafter iiber dem Stationspunkte Gloggnitz erklimmt und von
derselben Avieder um 113-8 Klafter bis zur Station Miirzzuschlag hinabsteigt. Am IT. Juli 1854
wurde diese Strecke von 5'4 Meilen dem Verkehre iibergeben.

Kurz zuvor Avar durch das bereits erwiihnte Uebereinkoinmen vom 4. August 1853 die in den
Jahren 1841 und 1842 in Betrieb gesetzte Wien-Gloggnitzer-Bahn mit 10 Meilen in das Eigen¬
thum des Staates Ubergegangen und der Betrieb am 1. October 1853 in eigene Regie iibernommen
vvorden, so dass die unter der Benennung „sudliche Staats-Bahn 11 vereinigte Linie von Wien bis
Laibach reichfe und 51(4 Meilen umfasste.

Um aber aus ihrer Isolirung sich zu befreien und ihrer Bestimmung gemass in die Reihe
der Welt-Handelsstrassen einzutreten, musste sie so rasch als moglich dem adriatischen Meere
zugefuhrt Averden, so Avie sich ihr nordAvarts eine unmittelbare Schienen-Verbindung bis zur
Nord- und Ostsee anschloss.

Sonach musste die Wasserscheide ZAvischen der Save und dem adriatischen Meere iiber-
stiegen und auf der schmalen sudlichen Abdachung der Raum zur Entwicklung einer beniitzbaren
Linie gefunden Averden. Noch hatte keine der zum Baue gelangten Eisenbahnen eine solche Auf-
irabe zu losen, als die siidliche Staatsbahn. Von 1842 bis 1849 beschaftigten sich die osterrei-
chischen Ingenieure damit, alle geeigneten oder auch nur moglichen Linien zu erforschen, die bm-

stande mancherlei Art zu erheben, Avelche giinstig oder hemmend auf die Anlegung der Bahn
ein-vvirken konnten und das Ergebniss ihrer Forschungen zu einem Plane fur Anlage und Bau
der Bahn zu gestalten. Tiefe und eindringende Studien Avurden gemacht, alle Vorkominnisse in
Envagung gezogen, die fremde Erfahrung der eigenen beigesellt, die Einwirkungen des Bodens,
soAvie der Luft und des \Vassers in genaue Rechnung gebracht, kurz, nichts unbeachtet gelassen,
um die reiflichste Prufung der vorliegenden Plane und Entvvurfe moglich zu machen.

Wer sich mit der Sache auch nur oberflachlich bekannt gemacht hatte, musste zu dem
Schlusse gelangen, dass die Wahl hier zuniichst auf zivei Richtungen angeAviesen sei, namlieh
die Bahn entAveder mit Uebersteigung des Gebirges liber den Karst zu fiihren, und unmittelbar
nach Triest zu leiten, oder mit einem Umivege das Gebirge dort zu durchbrechen, avo sich das
Idria-Thal von NordAvesten her tief in die Berggruppen des Alpenzuges einzwangt, um langs der
Idria an den Isonzo zu gelangen und dann iiber Duino langs der Meereskiiste Triest zu erreichen.
Das genaueste Studium bestatigte die Ansicht, dass nur in einer dieser beiden Richtungen die
Bahn gefiihrt Averden konne. Diese beiden llauptwege lassen aber in ihrer EntAvicklung Avieder
mehrere Alternativen zu; Averden diesejedoch unter sich verglichen, und aus denselben die vor-
zugsAveise zur Ausfuhrung geeigneten Bahnlinien ausgeinittelt., so lassen sich fur die ervvahnten
beiden Hauptivege folgende niiheren Richtungen bestiimnen:

I. Linie durch das Idria- und Isonzo-Thal.

Von Laibach nordwestlich iiber St. Veit an der Save bis Preska, dann im Zayerthale
langs des Zayerflusses nach der Stadt Laak, iiber Polland, Tratta, Sayrach bis Scheronza
(Sauraz); hier Avird mittelst eines 1235 Klafter langen Tunnels die Wasserscheide bei Raspode
durchbrochen, Avorauf die Bahn im Idria-Thale iiber Ober-Idria nach Unler-ldria, Recca Raima,
Tribusse, Idria di Bazka bis St. Lucia und von da an im Isonzo-Thale iiber Anza, Canale,
Anicova, Plava, St. Mauro, Gorz, Lucinico, Farra nach Gradišča gefiihrt Avird; dort iiber-
schreitet sie den Isonzo, um iiber Sagrado, Ronchi, Monfalcone, Duino und Sistrana langs der
Meereskiiste Triest zu erreichen.

II. Linie liber den Karst.

Von Laibach iiber Loitsch, Adelsberg und den hier zu einem hohen Plateau sich ein-
flaehenden Riicken der julischen Alpen nach Sessana und Triest.

Da in der ersten Periode der Vorarbeiten priisumirt Avurde, der Linie durch das Idria-
und Isonzo-Thal koinme umvidersprechlich der Vorzug zu, so Avurden die Studien mit beson-



derer Energie derselben zugewendet, bis im Jahre 1845 auf das Einschreiten mehrerer Bethei-
ligten der damalige Prasident der k. k. allgemeinen Hofkammer, Freiherr von Kiibeck, den
Ober-Inspector Ghega beauftragte, eine Bereisung beider Linien vorzunehmen und hieriiber
Bericht zu erstatten. Erst unter seiner Leitung begann das genaue Studium der Karst-Linie.

Auf Veranlassung der Localbehorde von Triest war bereits eine Linie im Allg-emeinen
untersucht worden, welche westlich von der Laibach-Triester Strasse an dem sehr coupirten
Abhange des Idriana-Gebirges und an den schroffen Wanden des Podlipa-Thales hin'zog, nach
Ueberschreitung des letzteren das Plateau von Loitsch erreiclite, sofort in ostlicher Richtuns
die Abdachung des Gebirges bei Eibenschuss und Rakek verfolgte, endlich von Adelsberg im
Gebiete der Poik und Rekka bis Kossana und Divazza verlief und bei Sessana wieder die
Laibach-Triester Strasse erreichte.

Um von hier aus den ungemein steilen Abhang des Karst-Gebirges hinabzusteigen, wurden
mehrerlei Projecte gemacht, von denen die einen eine Verbindung Sessana’s mit Duino be-
zweckten, von wo Triest langs des Meeres erreicht werden konnte, wahrend die anderen dieRichtung
nach Contovello am Rande des Karstes vorzogen, um von hier aus mittelst einer Pferdebahn
oder einer Locomotivbahn durch das Boschetto zum Lazzaretto vecchio in Triest zu gelangen.

Obwohl die oben erwiihnte Linie in der Strecke zwischen Laibach und Loitsch einen
hbchst sctrvvierigen Bau erfordert hatte, zwischen Sessana und Triest aber kaum eine Moglich-
keit geregelten Betriebs darbot, so liess sich doch hoffen, dass es lohnend sein diirfte, die
Erhebungen auf derselben systeinatisch zu verfolgen und ein vollstandiges Project zur Ver-
gleichune; mit der Linie durch das Idria- und Isonzo-Thal auszuarbeiten.

Dieses unter Ghega’s Leitung zu Stande gebrachte allgemeine Project bezeichnete die
Karst-Linie folgendermassen: Von Laibach in sudwestlicher Richtung ilber die Moorebene am
Laibach-Flusse bis zum Trauerberg, von da langs des Fusses der Berglehne iiber Gorizza, Paka,
Preg bis Franzdorf, sofort mit einer hohen Uebersetzung des Franzdorfer Thales an der Berg¬
lehne iiber Laase, Dulle oberhalb Freudenthal, Vertbis zu dem Plateau von Unt-er-Loitsch, dann
iiber Eibenschuss, Rakek, Slivitz bis zum Culminationspunkte der Linie im S. Canciano-Walde
bei Adelsberg, wieder oberhalb Adelsberg iiber Altendorf, Raketnig, Mautnersdorf, Scheje und
Seuze bis zur Einsattlung bei St. Peter und Hrastie, ferner, nach Westen gewendet, iiber Kaal,
Koschana, Tschepnu, Ober-Lesezhe, Ober- und Unter-Vrem, in das Kustenland nach Divazza,
Povier und Sessana zu, von da am Karste iiber Reppen nach Prosecco, endlich zur Gewin-
nung eines benutzbaren Gefalles nordwestlich iiber Sta. Croce nach Nabresina, und mittelst
einer Wendung im Kriimmungs-IIalbrnesser von 150 Klaftern, an der šiusseren Abdachung der
Berglehne unterhalb Sta. Croce langs der Meeresktiste iiber Contovello und Barcola nach Triest.

Erst im Jahre 1848 ivaren fiir beide Linien so viele Daten gesammelt, dass eine ver-
gleichende Darstellung ihrer Verhaltnisse der Wahl zu Grunde gelegt iverden konnte*). Der
ziffermassige Ausdruck der massgebenden Elemente war folgender:

*) Ygl. den Aufsatz: „Richtung der Staats-Eisenbahn von Laibach nacli Triest" in derAustrial. Jahrg. Nr. 166.

jange

Bis %0 . .
Von i/00 —
Ueber ]/250
Horizontal .

%OD

Idria-Isonzo-Linie.
. . . . 98279-2°

oder 24 Meilen
und 2219 2°

Steigungen.
5615 3°
47882-4
29281 2

15500 3

Karst-Linie.
74030 2°

oder 18 Meilen
und 2030 2°

6688 2°
41651 4
14137 8
11552 8

Grosste Hohe
ji hoch 33-9"
! 1 „ 34-6°

lang 92’
134 6

2 hoch 23°, lang 164°

BerechneteKosten. 3,475 382 tl.
Tunnels.

Lange
Hievon in gerader Linie .

„ „ krummer „ .
Anzahl.
Langster Tunnel. ....
BerechneteKosten. 6,518.200 tl. 1,608.738 fl.

Die Vergleichung dieser beiderseitigen Elemente t uhrte zu folgenden Ergebnissen. Das
Maximum der Steigung ye0 *) war bei beiden Linien dasselbe und kam auf einer tast gleich
langen Strecke vor; eben so stimmte der kleinste Kriimmungs-Halbmesser bei beiden Linien
tiberein. In der zu ersteigenden Hohe stand die Idria-Isonzo-Linie um 33 Ivlafter im Vor-
theile. Dafiir aber ergab sich bei der letzteren in Vergleichung zu der ersteren eine Ersparung
von etvva seclis Meilen in der Lange, von ungefahr neun Millionen in den Anlagskosten und
von zivei bis drei Jahren in der Bauzeit; da die Vollendung des durch den Riicken der juli-
schen Alpen zu treibenden Tunnels von 1235° Lange allein, von den andern 48 abgesehen,
5 bis 6 Jahre in Anspruch nehrnen musste.

Hierzu kamen nun nocli die Riicksichten fiir das Interesse des Idandels und des leichteren
Betriebes. In Beziehung auf erstern ivirkte der Umstand entscheidend ein, dass eine Verlan-
gerung der Fahrt um 6 Meilen nicht nur dem Local-Verkehre ztvischen Laibach und Triest

*) Dieses Maximum der Steigung konnte bei der praktischen Ausfuhrung auf Yg0 reducirt werden.
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zur Last gefallen ware, sondern dass der gesammte Waarenzug von Hamburg und Wien bis
Triest und in der umgekehrten Richtung um sechs Meilen verlangert werden musste. Auch
die zu Gunsten der Isonzo-Linie geltend gemachte leichte Verbindung der siidlichen Staatsbahn
mit dem Bahnsystem des lomb. venetianischen Konigreichs kommt der Karst-Linie eben so sehr
zu Guten; der Anschliessungspunct der Isonzo-Linie an die italienischen Bahnen vvare der jener
Grenze zunachst gelegene von Gradiška gewesen, wohin aber auch von Nabresina eine (2 Meilen
3600 Klafter lange) Fliigelbahn leicht herstellbar ist, so dass die Entfernung von Laibach bis
Gradiška auf der Karst-Linie 19 V2 Meilen, auf der Isonzo-Linie aber 19% Meilen betragen wiirde.

Die Karst-Linie bot allerdings fiir den Fahrbetrieb zwei Nachtheile dar, die nicht unbeachtet
bleiben konnten : den streckenweisen Mangel an Wasserquellen fiir die nothigen Wasserstations-
brunnen, und zum Theil auch fur die Wachterhauserbrunnen, namentlich auf dem liohen
Plateau von Adelsberg und in der Strecke von Sessana bis Triest, — und die Eimvirkung
des unter dem Namen Bora bekannten heftigen Nordostivindes. Genaue Erhebungen fuhrten
jedocb zu der Ueberzeugung, dass die erstere Schwierigkeit durch zweckmassige Vorkehrungen
zu iibemvinden sei, wenn niimlich an jenen Orten, wo fliessendes Wasser zu Tage steht,
Wasserbecken gebildet und von denselben aus das Wasser dahin geftihrt, und dort vertheilt
wird, wo kein Wasser zu gewinnen ist, wahrend dariiber, dass sicb Schutzmittel gegen die
Bora auffinden lassen, kein gegriindeter Z\veifel obvvalten konnte, die Frage sicli mehr zu
einer okonomischen, iiber den Kostenaufivand, welchen die Schutzivehr gegen die Eimvirkung
der Bora nach sich ziehen vviirde, gestaltete.

Sonacli wurde der Bau der Karstbalm durch Allerhochste Entschliessung vom December
1849 angeordnet. Nach erfolgter Ausarbeitung der Detailprojecte begarm der Bau im Fruhjahr
1850 mit den schwierigen Dammanschiittungen im Laibacher Moore*); in den drei nachstfol-
genden Jahren kamen die ubrigen Bauten dieser Strecke in 21 Abtheilungen an verschiedene
Bau-Unternehmer**). Die Strecke von Laibach bis Adelsberg wurde bereits im v. J. beendet,
und am 20 . November 1836 von Ihren k. k. Majestaten beim Antritte der Reise nach dem
lombardisch-venetianischen Konigreiche befahren. Die Vollendung der Strecke von Adelsberg
bis Triest erfolgte im Juni 1857 , vvorauf die erste Locomotive „Triest“ am 20 . Juni 1857
in den Bahnhof von Triest eintuhr.

Die festliche Eroffnung der Bahnstrecke Laibach-Triest, deren Glanz durch die per-
sonliche Theilnahme Sr. k. k. apostolischen Majestat erhoht vvird, feiert einen der grossten
Triumphe neuerer Eisenbahnbaukunst und kront das Riesemverk einer unmittelbaren Schienen-
verbindung der norddeutschen Meere mit der Adria, welches bereits in der Uebersteigung des
Semmering durch die Locomotivbahn einen in der Geschichte der neuen Technik einzig da-
stehenden Erfolg aufzmveisen hat.

*) Das beim B.aue der Nordbahn zumeist venvendete technisclie Personale enthalt das beiliegeude Verzeichniss.
**) Sielie die \veitere Beilage.

Die nachfolgende Detail-Besclireibung der Bahn-Trace und ilirer wiclitigsten Objecte macht
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, sie soli nur einige Andeutungen zur Wurdigung einer
Baufiihrung bieten, welche den vorziiglichsten Leistungen in Ueberwindung seltener Terrain-
Schwierigkeiten an die Seite gestellt werden kann, jedenfalls nur durch die Semmering-Bahn,
das Werk desselben Bauleiters, ubertroffen wird.

Die gesammte Lange der Bahn von Laibach, und zwar von der siidvvestlichen Grenze
der Station dieses Namens, bis Triest betragt 19 osterr. Meilen 114 Wiener Klafter.

Die Bahn selbst zieht vom Stationsplatze Laibach, vvestlich der Stadt, durch den Štern
der Latterinanns-Allee, iibersetzt unweit davon die Laibach-Triester Strasse, liiuft iiber Skander,
vvendet sich in langen sanften Kriimmungen und erreicht bei Inner-Gorizza nach Uebersetzung
des Gradisea-Baches mittelst einer eisernen Brucke die Ebene des Laibacher Moores.

Der 1246 Klafter lange Damm, durch vvelchen die Uebersetzung des Moorgrundes an
der schmalsten Stelle zvvischen dem Hiigel bei Inner-Gorizza und der Felsenlehne am Trauer-
berb bewerkstelligt wird, ist zwar nicht sehr ansehnlieh in seiner ausseren Gestalt, da seine
Hohe iiber die Sumpfebene nur 12 Fuss betragt, gehSrt aber jedenfalls zu den Bamverken,
deren Herstellung mit den grossten Schvvierigkeiten zu kampfen hatte. Der Moor besteht nam-
licli aus einer mit Gras bewachsenen, etwa 6' starken Torfschichte, unter welcher mehr oder
weniger aufgeweichtes, zum Theil halbflussiges Thonmaterial auf 2 bis 8 Klafter Tiefe liegt,
vvorauf dann Sand, mit sehr erhiirteten, zum Theil sehr festen Thonschichten abwechselnd,
folgt, die an Machtigkeit nach der Mitte immer mehr zunehmen und zuletzt auf Felsen auf-
ruhen. Diese letzteren steigen bei Inner-Gorizza und Trauerberg zu Tage und begrenzen gleich-
sam das Becken des Moorbodens.

Zur Erforschung der Tiefe des Moores wurden mehrmals und auch noch vor Beginn
des Bahnbaues im Sommer 1850 der ganzen Lange nach in entsprechenden Distanzen Boh-
rungen vorgenommen, und in den Jahren 1855 und 1856 in noch grossartigerem Massstabe
wiederholt.

Dem eigentlichen Bahnbaue iiber den Moor ging auch noch im November 1850 die
Ervveiterung und Vertiefung zweier Haupt-Abzugsgraben, niimlich jenes von Moosthal und des
anderen am Fusse des Trauerberges, voran, und vvurde auch wahrend der Jahre 1851 und 1852
fortgesetzt. Sie vvurden mit regelmassigem Profil 4 bis 5 Klafter breit und 9 Schuh tief bis
zur Einmundung in den Laibachfluss in dep Lange von 800 Klafter angelegt und trugen sehr
viel zur Entvvasserung des Moores bei.

Die Damrnanschiittung begann im Fruhjahre 1851 , und zwar von der Inner-Gorizza-
Seite, wo der Moor eine o-erino-ere Tiefe hat. Gleichzeitig vvurden zu beiden Seiten des her-
zustellenden Damines SteimvOrfe in eigens ausgehobenen Graben, 3 Klafter vom Dammfusse,
zu dem Zivecke angelegt, uin die Anschiittungsmasse in den ersten Stadion ilirer voraussichtlich
eintretenden Setzungen beim Ausvveiehen der flussigen Thonmasse unter dem Damme zusammen
zu halten und somit ein mo>dichst regelmiissiges Einsenken des Damm-Materiales anzubahnen.



Der Bedarf an Bruchsteinen fur diese Steinwurfe erreichte nahezu 20,000 Cubik-Klafter,
welche theils ain Materialplatze im Bahnabschnitte am Fusse des Trauerberges, theils aus den
Steinbruchen von Podpezk und Moosthal herbeigeschafft werden mussten.

Die Herstellung dieser Steinwiirfe dauerte bis zum Jahre 1854, weil das Ausheben der
Graben bis auf volle 2 Klafter Tiefe grosse Schvvierigkeiten verursachte und die eingesunkenen
Steine immer wieder durch neue ersetzt werden inussten, um die oberste Kante der Steinwurfe
stets auf 9' unter dem Schienen-Niveau zu erhalten.

Dem Fortschreiten der Steinwurfe folgte die Dammanschuttung aus dem Materialplatze
bei Inner-Gorizza; aus dem anderen am Trauerberg konnte im Jahre 1851 nur die Ausfullung
der Steimvurfe beginnen, weil die Dammanschuttung von dieser Seite erst nach Herstellung
der Bruckenwiederlager am Trauerberg-Graben sich in Angriff nehmen Hess. Von beiden
Seiten geschah die Anschuttung mit grosser Vorsiclit und nur in ganz niedrigen Schichten
auf grosseren Strecken.

Im Juni 1853 erfolgten die ersten grossen Einsenkungen, die nur durch massenhafte,
bis zum Jahre 1856 mit grosser Energie fortgesetzte Anschuttungen nach und nach iiber-
wunden werden konnten, bis die Dammsohle allmalig jene festen Sand- und Thonschichten in
der Tiefe erreichte und die Torfschichte sammt dem aufgelosten Thon zu beiden Seiten
verdrangt war.

Diese Verdrangung ofFenbarte sich durch Zerreissung und Emporhebung des Erdreiches
zu beiden Seiten des Dammes. Parallel mit demselben sieht man noch gegenwartig zu beiden
Seiten das gespaltene und zerkluftete, zum Theile hugelformig aufgeworfene Erdreich, welches
einen merkwtlrdigen Kontrast zu dem sonst durchaus einformig ebenen Moorboden bildet.
Der gesammte Dammkorper erforderte in dieser Weise etwa 100,000 Cubik-Klafter eines vor-
ziiglichen Anschiittungs-Materiales — Stein mit Steinschutt gemengt — , wahrend bei einem
festen Boden beilaufig 18,000 Cubik-Klafter hingereicht haben wiirden.

Hiedurch erzielte man aber auch, dass der Dammkorper, obgleich erst bei 30 bis 45 Fuss
Tiefe unter dem Moorboden, sich auf eine feste, mit Sand vermengte Thon- oder Lettenschichte
auliagerte, so dass man, um die wirkliche Gesamint-Hbhe des Daminkorpers liber seine
unterirdische Basis zu erhalten, die eben erwahnten 30 — 4o F uss zu der durchschnittlichen
Hohe von 12 Fuss voin Moorboden bis zum Schienen-Niveau zuschlagen muss, was 42 bis 57
Fuss ergibt. Diese Dimension gilt jedoch hauptsachlich nur ftir die Punkte der grossten Tiefe
des Moores z\vischen den zwei Briicken uber das alte Laibach-Bett und tiber den eigentlichen
Laibach-Fluss und von diesem bis zum Trauerberg, wahrend in der ubrigen Strecke gegen
Inner-Gorizza die erwahnte Tiefe bedeutend abnimmt. Der absolute Druck, den das Materiale
des Bahnkorpers bei der eingetretenen Gleichgewichtsstellung auf die unten mit Sand vermengte
Lettenschichte ausiibt, betragt auf einen Quadratschuh nahezu 42 bis 60 Centner. Diese be-
deutende Belastung in Vergleichung mit dein Gewichte der iiber die Bahn fahrenden Trains
verbiirgt, dass der Bahnverkehr gar keine weitere Mirkung auszuuben im Stande ist, dass

also jene Senkungen, welche die Schienengeleise etwa noch erleiden durften, als solche Sen-
kungen zu betrachten sind, welche bei jedem 8 bis 10 Klafter hohen, selbst auf dem festesten
Felsenboden erbauten Damme vorkommen.

Jenseits des Moores zieht die Bahn an der Lehne des Trauerberges in mehreren Kriim-
mungen mit einer Steigung von 1:130. 1:165 un d 1:270 hinan, iibersetzt mit Viaducten die
Thalschluchten bei Paku und Bregg und erreicht bald darauf den grossen Thaliibergang bei
Franzdorf.

Der grossartige Viaduct bei Franzdorf ist 300 Klafter lang und 120 Fuss hoch. Er
besteht aus zwei iiber einander aufgefiihrten Bogenstellungen; die obere Etage zabit 25 Bogen
mit je 8° 5' Lichtoffnung, die untere 22 Bdgen mit je 8" Lichtoffnung. Die Pfeiler, 24 an
der Zahl, ganz aus Stein, sind mit Kalksteinquadern sorgfaltig verkleidet, die Gewolbe aus
Ziegeln aufgefiihrt, die Stirnmauern der unteren Etage mit Bruchstein, jene der oberen mit
Ziegeln bedeckt; die Parapette, Gesimse, Tragsteine, Cordons und Gewolbsanlaufe aus Quadern
erbaut. Die Pfeiler in der Thalsohle stehen auf ziemlich festem Grunde und sind auf sorgfaltig
pilotirten eichenen Kosten fundirt; jene Pfeiler aber, welche sich an die Gebirgs-Abdachungen
anschliessen, ruhen auf Felsengrund. Das Baumateriale, welches zu diesem Baue verwendet
wurde, betragt nahe an 1 Million Cubikfuss Quadern, 5 Millionen Ziegel und 1 Million Cu-
bikfuss Bruchsteinen.

Der Franzdorfer Viaduct ist unter sammtlichen Viaducten auf den Eisenbahnen der
Osterreichischen Monarchie der grossartigste, schliesst sich den machtigsten Bauwei’ken aller
Zeiten wiirdig an und bringt auf jeden Beschauer einen imponirenden Eindruck hervor.

Einige hundert Klafter jenseits des Franzdorfer Viaducts wurde ein zweiter von 89 Fuss
Hohe und 121 Klafter Lange iiber das Hirschthal erbaut.

Zwischen beiden Viaducten liegt der Stationsplatz Franzdorf, 3 Meilen von Laibach entfernt.
Hinter Franzdorf tritt die Balm-Trace in jene Gebirgsgegend ein, welche mit dem Namen

des Karstes bežeichnet wird. In derselben herrsclit die Kalkformation, da der Sandstein fast
nur an dem aussersten Abhange des Karstes gegen das Meer bei Triest vorkommt. Die Ge-
staltung des Terrains selbst ist jedoch eine ganz eigenthumliche; sie bildet namlich ein System
an einander sich reihender Becken — das Becken der Laibach, jenes bei Maunitz und Planina,
jenes der Poik und jenes der Reka. Alle diese Becken sind rings von Gebirgen eingeschlos-
sen, und nur jenes der Laibach gegen die Save zu offen, in welche der Laibach-Fluss eimnun-
det. Sie werden zwar von fliessenden Gewassern durchzogen, allein diese entspringen aus den
verschiedenen Hohlen, durch welche das ganze Gebirge durchlockert oder eigentlich unterwuhlt
ist, um sich wieder in andere Hohlen zu entleeren oder zu verbergen. Das Plateau von Loitsch,
das noch hShere bei Adelsberg und der ausserste Zug des Gebirges zwischen St. Peter und
'Nabresina, so wie noch andere Rucken, wie jene z. B. zwischen Planina und Maunitz, bilden
gleichsam Thalsperren, welche die verschiedenen Becken von einander trermen und sich bei-
derseits an liohere Gebirgsketten anschliessen.
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In diese Gebirgsgegend tritt die Bahn-Trace hinter Franzdorf ein, und unmittelbar hinter
dem Stationsplatze beginnt die erste grossere Steigung mit 1:90 in einer Lange von etwas
iiber 3/4 Meilen, bis die Hochebene von Loitsch erreicht wird.

Diese Hochebene liegt beinahe 600 Fuss hdher als die Laibacher Moorebene und wird
durch den stidlich gelegenen Gebirgsstock von dem sehr ausgedehnten Becken bei Planina ge-
trennt. Bis auf die Anhohe vor Loitsch zieht die Bahnanlage in mehreren Kriiminungen durch
hochstammige Waldungen, oberhalb der Ortschaften Dulle, Freudenthal, Worth und Ober-Lai-
bach grosstentheils in tiefen Felseneinschnitten hin. Die Station Loitsch selbst ist ostlich von
dem lang ausgedehnten Orte erbaut und 3 xfi Meilen von Laibach entfernt.

Von der Station Loitsch zieht die Bahn mit einer Steigung von 1:90 fortw;ihrend durch
Waldungen, bis hinter dem vor etwa 15 Jahren abgebrannten Walde wieder giinstigere Ge-
fallsverhaltnisse eintreten. Von hier lauft sie in einiger Entfernung von den Ortschaften Laase,
Eibenschuss und Maunitz gegen die Station Rakek zu und musste beinahe auf die ganze Lange
von 2 Meilen in Stein gehauen werden. Die Station Rakek liegt in der Nahe der Ortschaft
dieses Namens, 7V4 Meilen von Laibach entfernt. Von da entwickelt sich die Bahnlinie an
einer den sudostlichen Abhang des Maunitzer Kessels bildenden Berglehne und betritt sofort
die St. Kanzianer Waldungen, in welchen sie ihren h8chsten Punkt 1900 Fuss {iber dem adria-
tischen Meere, erreicht.

Die ausgedehnte Entwickelung der Linie in dem Rakek - Maunitzer Kessel mit Felsen¬
einschnitten bis zu 10 " Tiefe war durch die Ersteigung der Hohe im St. Kanzianer Walde be-
dingt, bietet aber in der anmuthigen Gegend, die sie durchzieht, einen eben so imposanten als
gefalligen Anblick dar. Beilaufig 1200 Klafter von diesem hochsten Punkte der Bahn ist der
vierte Stationsplatz Adtlsberg erbaut, ostlich von dem durch seine Grotte beruhmt gewordenen
Orte gelegen und beinahe 8y2 Meilen von Laibach entfernt.

Von Adelsberg ist die Bahn entlang der Strassenrichtung bis St. Peter gefuhrt, von wo
aus dieselbe aus dem Poikthale in das Rekkathal ubergeht.

In St. Feter befindet sich die fiinfte Station, 10 Meilen von Laibach entfernt. St. Peter
selbst liegt nahe an 1800 Fuss iiber der See bei Triest.

Die sudvoestliche Abdachung des Karstes, welcher sich die Bahn nunmehr zuwendet, tragt
in noch viel hoherem Grade, als der bisher besprochene Theil, den eigenthumlichen Charakter
dieser Gebirgsgegend an sich, deren kahle und dtirre Beschaffenheit liings der Bahn selbst von
St. Peter bis Divazzo und von Sessana bis Nabresina scharf ausgesprochen ist. Das nackte
felsige Plateau von Prosecco gegen Duino endlich bildet die west!ichste Region des Karstes
und ist gegen das Meer von einem erhohten Felserirucken begrenzt, welcher von der Bahn
durchsehnitten werden musste, um zum Triester Gestade hinabzusteigen. Nichtsdestoweniger
ist die Lehne, welehe von diesem Riickeri bis zum Meeresufer hinabzieht, zumeist bewachsen,
und mit Oelpflanzungen und Weingarten bedeckt, welche mit den vorspringenden Felsenmassen
abvvechselnd der Gegend im Angesichte des Meeres einen besonderen Reiz verleihen.

Von St. Peter, wo die Bahn nach Fiume abzweigen wird, bis Sessana hat die Trače
ein Gefalle von 1:150 und 1 : 130 , und erst hinter Sessana, abwarts der Chaussee-Ueberse-
tzung vor Optschina, beginnt das stilrkere Gefalle von 1 : 80 , welches sich uber Prosecco bis
Nabresina erstreckt. Von Nabresina uber Contovello bis Triest kommen Gefalle mit 1:90 vor

Die Fortsetzung der Bahnenlage von St. Peter, namentlich zwischen Kossana und Brittof
unterscheidet sich wesentlich von den vorhergehenden Strecken zwischen Loitsch und Kossana.
In jener, nur eine Meile langen Strecke, hat sicheine Reihe von grosseren Bauten zusammengedrangt.

Hierzu gehoren vor Allem 6 *) Tunnels, welche durch die in das Rekka-Thal auslaufenden
Gebirgsriicken gebrochen werden mussten und eine Gesammtlange von 1,280 Klafter hesitzen,
so dass die drei langsten 28;> Klafter, 280 Klafter und 225 Klafter lang sind. Bei Ausfuhrung
dieser lunnels waren mehrfaehe Schwierigkeiten zu iibertvinden, welche vorzugsweise aus der
ungtinstigen Lagerung der Formations-Schichten hervorgingen, indem man bei fiinf Tunnels
im Durchhauen des Profils mehrmals auf die Trennungsschichten der Karst- oder Kalkstein-
und der Sandstein-Formation kam und die Durchbrechung derselben nur mit ungew5hnlichem
Kraftaufwande bewerkstelligen konnte.

Ztvischen diesen rl unnels waren aber auch mehrere tiefe Thalschluchten zu ubersetzen.
welche nicht mit Viaducten, sondern mit langen Durchlassen fiir den \Vasserabzug und sechs
Dammen mit 18 und 24 Klafter Hohe iiberbaut tvurden. In der Mitte der erivahnten Strecke
liegt die Station Ober-Lesczhe, IIV2 Meilen von Laibach entfernt. Hier ist eines fiir den Eisen-
bahnbetrieb auf dem Karste hochst wichtigen Werkes zu erwahnen, namlich einer 5 Meilen
langen Wasserleitung.

Hinter der Station Ober-Lesezhe wird in der zunachst liegenden Thalschlucht die be-
stehende Wasserquelle durch einen kunstgerechten Bau gesammelt, welcher die Aufgabe hat,
die Stationen Divazza, Sessana und Prosecco mit dem nothigen Wasser fiir den Fahrbetrieb zu
versehen. Am Ursprunge der Quelle wurden zwei grosse iiberwolbte und aus Qnadern auf-
gefiihrte Samrnelbeken, jedes mit 30.000 Cubikfuss Inhalt, erbaut. Die Wasserleitung selbst
besteht aus 4 und 5zolligen gusseisernen Rohren und ist im Ganzen nahe an 20 000 Klafter
lang. Vor den Stationen Divazza, Sessana und Prosecco befinden sich dann steinerne Reserve-
Wassersammler, jeder mit etwa 30000 Cubikfuss Rauminhalt, welche bei allfiilligen Reparaturen
der Wasserleitungen dem Fahrbetriebe einen Wasservorrath fiir einige Tage sichern.

Die Bahn-Trace iiber Gorice, Divazza, Povie, Sessana, Orleig, Optschina, Priszialla nachst
Prosecco, Gabrovizza bis Nabresina lauft iiber den eigentlichen uncultivirten Karstboden mit
vielen Kriimmungen durch fast ununterbrochene massenhafte Felsenpartien.

In dieser 5 >/2 Meilen langen Strecke befinden sich die Stationen Divazza, 1 1/2 Meile, Ses¬
sana , 2 Meilen, 1 vosecco, 1 Meile, und A abvesvna, 1 Meile von der unmittelbar vorhergehenden
entfernt, so dass von Laibach bis Nabresina bereits 17 Meilen gezahlt werden.

*) Zu den ira allgemeinen Projecte veranschlagten 5 Tunnels ist durch nabere Studien zur Verbesserung und
Details-Aussteckung der Linie noch ein 6. Tunnel zugewachsen.

i



Hinter der Station Nabresina hiiufen sich aber die Bauschivierigkeiten neuerdings, so
zwar, dass in der Strecke bis Triest sich inehrere grosse Bauwerke in kurzer Entfernung an ein-
ander reihen.

Ein sebr grossartiges ist gleich der Viaduct bei Nabresina liber die Terrainsvertiefung,
ivelche wie eine Einsattlung zwischen der Berglehne und der italienischen Poststrasse sich hin-
zieht. Er ist 340 Klafter lang und 60 Fuss hoch, besteht aus 42 Bogenstellungen, wovon 2 je
10 Klafter und 40 je 5 Klafter lichte Oeffnungen haben, und imponirt nicht bloss durch seine
Form und Dimensionen, sondern auch durch das schone Materiale, aus welchem er gebaut ist,
einen Marmor-Muschelkalk, unweit von dem Objecte selbst, und zwar aus alten Steinbriichen ge-
wonnen, die Cave Romane, zuiveilen auch Cave Veneziane genannt werden, und den Romern
das Steinmateriale zur Erbauung von Aquileja; einige Jahrhunderte spater aber den Venezianern
die Steine zur Erbauung ihrer Palaste geliefert haben mogen, wahrend die Trummer der Stein-
erzeugung noch gegemvartig ganze Hiigel von losen Steinen bilden.

Unmittelbar nach dem Viaducte kommt ein grosser Felseneinschnitt, von dessen Ende
man einen imposanten Anblick auf das Meer geniesst.

Eine Meile jenseits Nabresina liegt die Station Grignano, 160 Fuss iiber dem Meere. Hinter
dieser Station lauft die Bahnanlage durch einige Felsendurchschnitte und iiber mehrere kurze
aber hohe Viaducte, bis sie zu dem Orte Barcola (eigentlich St. Bartolomeo) kommt, wo ein bei
60 Fuss hoher und 168 Klafter langer Viaduct iiber die Bucht des genannten Ortes erbaut ist.
Unmittelbar nach diesem Viaducte folgt ein tiefer Einschnitt, welcher zuin Theil tunnelartig
eingew5lbt werden musste, um die zu Absitzungen geneigte obere Berglehne zu stiitzen.

Von diesem Punkte ist die Bahn an steilen Wanden bis zuin letzten Tunnel vor Triest
0'efiihrt, ivelcher eine Lange von 145 Klafter hat. Er liegt unmittelbar vor der Station Iriest
c~) 3 O O

und ist zugleich ein Abschluss-Ufer fiir die letztere.
Zivischen ihm und dem Anfange des Stationsplatzes musste ein Viaduct iiber das Lazaretto

mit vollkommen geschlossenen Glasiviinden erbaut iverden, um jede Beriihrung mit den einer
sanitatsamtlichen Manipulation unterliegenden Personen oder Gegenstanden auszuschliessen.

Dieser Viaduct ist 96 Klafter lang und besteht aus einer unteren Bogenstellung, durch-
aus von Stein gebaut, wovon die Bogen 5 Klafter zur Lichtiveite haben, dann aus einer oberen
Halle mit 4 Ilauptpfeilern von je 2 Klafter Breite und 12 Mittelpfeilern von je 1° 6"' Breite.

Zivischen den Haupt- und Mittelpfeilern befinden sich je 3 geschlossene Glasw;inde.
DieBedachungistvon Eisen und wird von einer Reihe gusseiserner Saulen in der Mittegetragen.
Dieser Viaduct, welcher auf den Beschauer einen sehr gefalligen Eindruck hervorbringt,

bewirkt die Verbindung der Bahn mit dem Stationsplatze Triest, und ist somit das letzte Object
derselben, wo Seine k. k. Apostolische Majestat allergnadigst den Schlussstein zu legen geruht.

Der Bahnhof in Triest , seiner Fl&ehen - Ausdehnung (iiber 80.000 Quadrat-Klafter) nach
der grosste Stationsplatz der dsterreichischen Monarcliie. gehort wieder zu den schivierigsten und
grossartigsten Bauten der Neuzeit.

Er liegt im Gebiete des Triester Freihafens und musste, um den Bedingungen des freien
Handelsverkehres zur See und jenen der BefOrderung auf der Bahn gerecht zu werden, in zwei
Etagen aufgefuhrt werden, von denen die untere 9 ’/2 Schuh, die obere 32 Schuh iiber dem
Meeresspiegel erbaut ist.

Zu der unteren Bahnhofsanlage gehort der Vorplatz des Bahnhofes und der eigens er-
baute Hafen mit seinem Quai, welcher die Schifffahrt und die Eisenbahn unmittelbar verbindet.

Die untere Etage nimmt einen Flachenrauin von 40.412 Quadrat-Klaftern ein, ivelcher
der See durch Verschiittung abgedrungen werden musste.

Der Flachenraum des durch einen 10 Schuh liber Nuli erbauten Sicherheits-Molo be-
grenzten Hafens betragt 7245 Quadrat - Klafter. Dieser Hafen ist auf 16 Schuh unter Nuli
ausgebaggert und geivahrt fiir 50 grbssere Kauffahrteischiffe hinreichenden Raum und volle
Sicherheit.

Die Arbeiten fiir den unteren Bahnhof bestanden:
1. in der Verschiittung der See fiir das Plateau und den Vorplatz, mit 81.000 Cubik-Klafter
Material;

2. in der Ueberwolbung des Torrente Martesin mit einem Bogen von 5 Klaftern Spannweite,
wejche die untere Bahnhofanlage in schiefer Richtung auf 192 Klafter Lange durchschnei-
det und 2000 Cubik-Klafter Bruchsteinmaueriverk, an 44.800 Cubik-Schuh Quadern und
bei 2200 Klafter 2 1/3 bis 4 Klafter lange Piloten erforderte;

3. in der Ueberwdlbung des Torrente-Klutsch auf 82 Klafter Lange mit 3 Bogen. jeder von
3 Klafter Spanmveite, ivozu an 545 Cubik-Klafter Bruchstein-Mauerwerk, 21,000 Cubik-
Schuh Quadern und 2200 Stiick 3 ’/> bis 6 Klafter lange 12z5llige Rundpiloten erfor-
derlioh waren;

4. in der Bahnhofs-Quermauer und der aussern und innern Molo-Mauer, welche sammt dem
verlangerten Molo-Klutsch den neuerbauten Bahnhofs-Hafen begrenzen, 218 Klafter lang
und 28 y3 Fuss hoch sind, und 19 Fuss unter der See fundirt werden mussten, zu welchem
Behufe nicht weniger als 22.600 Cubik-Klafter Schlamm-Materiale auszubaggern waren,
auf den so gereinigten Grund eine Schichte kiinstlicher Santorino-Cement gelegt, und auf
diese erst die Mauer mittelst Einsenkung grosser Quadroni in regelmassigen Schichten erbaut
werden konnte, — eine Constructionsart, die sich bereit.s durch 3 Jahre bei mehreren
der heftigsten Seestiirme bewahrt hat.

Die Arbeiten der oberen Bahnhofs-Anlage bestehen: f
1. aus der 32 Fuss iiber dem Meeresspiegel oder 22 V2 Fuss iiber dem unteren Bahnhofs-Plateau

bewirkten Anschuttung, welche bei 80 000 Cubik-Klafter Materiale erforderte;
2. aus den Umfassungsmauern gegen die See, den Packhof und das Lazareth, so wie aus den

Stiitzmauern gegen die nach Prosecco fuhrende gegen das Bahnhof-Niveau um 3" hGhere
neue Strassc, \velche Mauern zusannnen 900 lang sind:



3 . aus der envahnten neuen Strasse nach Prosecco, welche auf 400 ° Lange von der Bergseite
abgesprengt Averden musste;

4 . aus den eigentlichen Bahnhofs-Gebiiuden: a) den Auf- und Abgabsmagazinen, von denen
jedes 150° lang und 14° breit ist, p) aus dem eben so langen Packhof von 30° Breite, y)
einer Rernise furLocomotive und filr Waggons, <y) der ReparatursAverkstatte in ziernlich grossem
Massstabe erbaut, £) der Personenhalle, dem Aufnahmsgebaude und dem Gebaude des Bahn-
hofamtes, dem BeamtenAVohngebaude, endlich den Zollamts-Localitaten, \velche an der Stirn-
seite der Magazine zu stehen kommen werden. Diese Gebaude insgesammt werden einen
Flachenraum von nahezu 12,000 Quadrat-Klafter einnehmen; provisorisch aber ersetzen noch
einige von Holz erbaute Objecte das Aufnahmsgebaude, und die unmittelbar erforderli-
chen Manipulations-Localitaten, da die Iderstellung der steinernen Gebaude noch einige
Zeit in Anspruch nehmen wird.
Die Laibach-Triester Bahn ist, sowie die ganze siidliche Staats-Eisenbahn, durchaus fiir

ein ziveifaches Geleise gebaut, jedoch wurde das zweite bisher nur auf den zwei Endstrecken
von Laibach bis zum Trauerberg, und von Nabresina bis Triest zur Erleichterung des Fahr-
betriebes nothwendig befunden.

Von Nabresina wird die Ausastung der nach Italien fuhrenden Eisenbahn ausgehen, so
dass das zweite Geleise der Nabresina-Triester Strecke dem Eisenbahnverkehre zwischen Triest
und Italien gewidinet sein wird. Dieser doppelte Verkehr erhoht die Wichtigkeit der Eisen-
bahn-Hauptstation Triest noch mehr, wesshalb auch die Haupt- und Nebengeleise des Bahnhofes
sammt ihren VerzAveigungen und Verbindungen sich liber eine Gesammt-Lange von 1y2 Mei-
len verbreiten.

Diese zusammengedrangte Darstellung Avird mit der kurzen Bcschreibung eines Bauob-
jectes geschlossen, welches zAvar nicht zum eigentlichen Bahnbaue gehort, nichts desto weniger
aber durch die Herstellung der Bahn hervorgerufen und zur Flihrung des Fahrbetriebes un-
erlasslich nothwendig ist.

Es ist diess die Wasserleitung von Auresina.
Man war wahrend der Ausfuhrung des Unterbaues der Bahn eifrig bemiiht, VVasser-

becken oder Wasserquellen aufzusuchen, um aus denselben das Wasser fiir die Wasserstatio-

nen der Bahn zu gewinnen und durch irgend eine mechanische Vorkehrung zu den betreffen-
den Reservoirs zu schaffen.

Es ist oben angedeutet worden, wie fiir mehrere Stationen solche Wasserleitungen er-
richtet Avurden; fiir die Wasserstationen Triest, Grignano und Nabresina war man auf Was-
serquellen angewiesen, welche an dem Ufer des Meeres, gerade am Fusse des die Meereskiiste
bildenden Felsens, am Orte Auresina von den Eisenbahnbau-Organen entdeckt Avurden. Jetzt
vereinigten sich die Interessen der Bahn mit jenen der Stadt, um eine fiir die gesammten
Bediirfnisse beider berechnete Wasserleit,ung in’s Leben zu rufen, deren Ausfuhrung unter
angemessenen Bedingungen, Avomit das Wasserquantum fiir die genannten Stationen sicher
gestellt ist, einer Privat-Gesellschaft (aus Triestiner Capitalisten) im Wege der Concession iiber-
lassen wurde.

Die erwahnten Quellen wurden sofort an diese Privat-Gesellschaft cedirt, welche zur
Auffindung weiterer Quellen und ihrer Vei’bauung geschritten ist.

Diese Quellen sind in einem aus Quadern gebauten Pumpbrunnen mittelst eines in
Felsen ausgesprengten Zuleitungsstollens geleitet und dort vereinigt worden.

Das Wasser wird durch 2 Dampfmaschinen hinaufgetrieben, und zAvar auf die Hohe
von 414 huss, um dort in einem in Felsen gehauenen Einfallsbecken am Plateau der Eisen¬
bahn gesammelt, zugleich aiif die Hohe von 580 Fuss gehoben und in einem Thurme gesam-
melt zu werden, von Avelchem aus dasselbe durch Rohren bis zur Station Nabresina geleitet
Avird, um so diese Station fiir den Betrieb mit Wasser zu versehen.

Aus dem Einfallsbecken aber Avird das Wasser in eine in der Mitte der Bahn in eige-
nen Ganillen gelegte Rohrenleitung gefuhrt und hiedurch der Wasserbedarf der Stationen Gri¬
gnano und Iriest, so Avie jener der Stadt Triest selbst gedeckt. Die Rohrenleitung von dem
Ihurme nach Nabresina ist von Stein und die tibrigen Steig- und Leitungsrohren sind von
Gusseisen. Das Ganze bildet ein interessantes und grossartiges BauA\rerk, Avelchem der ange-
Avendete Mechanismus gleichkommt.

Ueberhaupt Avard hierdurch eine schAvierige Aufgabe, durch Avelchen so vielseitigen In¬
teressen Rechnung getragen Avorden ist, gelost.
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V e r z e i e h n i s s
(les

bei der Tracirung und dem Bane der Laibach - Triester Strecke zumeist verwendeten technischon Personales.

Tracirungs-Periode von 1845— 1850*).
K. k. Ingenieur Ferdinand Semrad,

„ Ingenieur-Assistent Ferdinand Leonhardt.

Bau-Periode von 1851 — 1857.
Unter- und Ober-Bau unter der Aufsicht cles

k. k. Inspectors Johann Fillunger.

Bauleitung von Laibach bis Loitsch.
K. k. Ober-Ingenieur Willielm CzermaJc,

„ Ingenieur Ferdinand Semrad,
„ „ Johann Bartl,
„ „ Ladislaus Zapalomicz,
„ „ Josef Wiirth fiir den Oberbau u. s. w.

Bauleitung von Loitsch bis Nabresina.
K. k. Ober-Ingenieur Josef Schnirch,

„ Ingenieur Josef Braun,
„ „ August Stummer,
„ „ Ferdinand Leonhardt.
„ „ Hierongmus Fontanella,
„ „ Hierongmus Zmirzina,
,, „ Otto Kosse,
„ „ Kajetan Strasser,
„ „ Moritz Špindler,
„ „ Alfred Lorenz u. s. w.

*) I)ie unmittelbare Leitung der Tracirung besorgte der damalige k. k. Ober-Inspector und k. k. Kath Dr. C a rl G heg a.

K. k. Ingenieur-Assistent lgnaz Brandner,
n n Ferdinand Gerstner.

Bauleitung von Nabresina bis Triest.
K. k. Ober-Ingenieur-Stellvertreter Eduard Heider, dann der

„ Ober-Ingenieur Gustav Lahn ,
„ Ingenieur Carl Stoclcert,
„ „ lgnaz PeschJca,
n n Eduard Kruntorad,
n n Franz Tomek,
n Ingenieur-Assistent Anton Maser.

Gfbailde unter der Aufsicht des ehemaligen
k. k. Inspectors Moritz Lohr, dann des

„ Anton Jiingling.

Bauleitung von Laibach bis Triest.
Iv. k. Ober-Ingenieur Anton Schediivg,

„ Ingenieur lgnaz Stregotcki,
v n Adolf Matiak,
„ Ingenieur-Assistent IVenzel Weber
n n Maximilian Mauck u. s. w.

Bauleitung fiir den Bahnhof Triest.
K. k. Ober-Ingenieur Gustav Lahn,

„ Ingenieur Gottfried Hermann.
„ „ Anton Brandner,
„ „ Julius Rossler,
„ Ingenieur-Assistent Carl Hermann u. s. w.



Die Ausfuhrung des Uiltcr-BailC8 wurde in einzelnen Abtheilun-
gen an nachstehende Unternehmer vergeben:

Borbdrnck^rei

Die Statioil8gebaildu wurdeii von folgenden
Unternehmern ausgefuhrt :

Maurer- und Steimnetz-Arbeiten:
Wollheim und Cornp.
Prasch.

Die iibrigen Arbeiten:
Zimmermeister Stepischnigg.
Tischlermeister Hoffer.
Tischlermeister Carl Gunter.
Schlosserarbeiten: Morawetz.
Spangler: Ftiger.
Glaser: Rieder.
Anstreicher: Neuner.
Schieferdecker: Kora.

Die Wacllterliaiis-Ilauteil wurden vergebeii:

von Laibach bis Loitsch an Kotnik und Lenaschitz.
von Loitsch bis Košana an Gebriider Klein,
von Košana bis Ober-Lesezhe an Pollay.
von Ober-Lesezhe bis Gorizza an Kurz,
von Gorizza bis Sessana 1 ^
von Sessana bis Nabresina ) an
von Nabresina bis Triest an Wollheirn u. Comp.

Solin in Wien
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