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Historisch-technische Darstellung

der

Staats-Kisenbahn von Laibach nach Triest.

Dm' Beginn des Baues der Staats-Eisenbahn-Strecke von Laibach bis Triest, des letzten
Gliedes der siidlichen Staats- Eisenbahn, fillt in die erste Periode der glorreichen Regierung
Seiner k. k. Apostolischen Majestit des Kaisers Franz Josef L

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
frithesten Privatunternehmungen dieser Art hatten zum Zwecke, Wien mit dem Norden, durch
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, und mit Ungarn sowie mit den stidlichen bis an’s Meer rei-
chenden Provinzen durch die in siidlicher Richtung angelegte Wien-Raaber Bahn zu verbinden.
Allein die Kriifte 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 Meilen iiber das Weich-
bild der Residenz hinaus, in der giinstigsten Strecke erbaut, als der Credit erlahmte, und die Ge-
sellschaft sich genothigt sah, die Unterstiitzung 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 Eisenbahnbaues in Oesterreich begann. Diesem Beschlusse zufolge nahm die Staatsverwal-
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

diesemn Beschlusse war es die Absicht der Staatsverwaltung, vor Allem die nach Triest fithrende

Linie der Siidbahn in Angriff zu nehmen und dieselbe an die bestehende Privatbahn, welche von
Wien nach Gloggnitz fiihrte, 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 Privateredites, bei dem ab-
schreckenden Beispiele der in England durch den allzu rasch eintretenden Bau der Eisenbahnen
herautbeschworenen Handelskrisis und dem herrschenden Mangel an Unternechmungsgeist fiir das
Fortschreiten des Eisenbahnbaues in Oesterreich verloren gewesen, und die Gegenwart wiirde
sich der nunmehr bereits in den meisten Hauptlinien der Vollendung nahen Bahnen und des da-
durch hervorgerufenen frither nie geahnten Aufschwunges des Verkehres nicht zu erfreuen
haben. Aber auch unter giinstigeren Umstinden wiirde die Sttdbahn damals die letzte grosse
Bahn gewesen sein, welcher sich der Privatunternchmungsgeist zugewendet hitte. Bei der Son-
derstellung des Kénigreichs Ungarn und der dort in der Verwaltung eingerissenen Praxis, wor-
nach jede Comitatsbehorde dem durchgehenden Verkehre die ernstesten Hindernisse bereiten, ja
denselben ganz vereiteln konnte, war die Wahl der ginstigeren, durch die westliche ungarische
Ebene zichenden Richtung der Siidbahn unzuliissigc gemacht. Es musste daher der Hohenzug
des letzten Ausliufers der norischen Alpen am Semmering, ferner die Wasserscheiden zwischen
der Mur und der Drau, dann jene zwischen diesen Fliissen und der Save tiberschritten, und end-
lich, als der schwierigste und kostspieligste Theil dieses Unternchmens, eine fitr den Locomotiv-
Betrieb geeignete Leitung der Bahn von dem steil abfallenden Hochplateau des Karstes an den
Kiistenrand gefunden und durchgefithrt werden. Die Anhdufung aller dieser Schwierigkeiten

konnte den Bau dieser Hauptlinien nur dann méglich machen, wenn man die hohe fiir ganz

Oesterreich national-dkonomische Wichtigkeit der Schienenverbindung zwischen Wien und dem
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Meere in den Vordergrund stellte, und die Rentabilitiit der Bahn (mit Riicksicht auf die hohen
Baukosten) der zwar sicher eintreffenden, aber doch nur allmihlig sich bildenden Entwickelung
des Verkehres iiberliess, — ein Vorgang, zu welchem nur die Staatsverwaltung in ihrer hoheren
Obsorge fiir das Gesammtinteresse des Staates sich entschliessen konnte. I£s kann daher von
dieser Hauptlinie mehr als von irgend einer anderen behauptet werden, dass sie ohne directe
Einwirkung der Staatsverwaltung in unserem Zeitalter nicht zu Stande gekommen wire.

Bei der entscheidenden Wichtigkeit des Umstandes, dass die Leitung des Betriebes dieser
Linie eine ecinheitliche sei, und dass insbesondere der Ausgang der Stammlinie in der Nihe
der Residenz sich in derselben Hand befinde, wie die Fortsetzung derselben bis an den End-
punkt, veranlasste die Staatsverwaltung in neuerer Zeit (1853), die Wien- Gloggnitzer Strecke
von der Privatoescllschaft mittelst Vertrages einzuldsen, wodurch die ganze Stidbahn in das
Eigenthum- des Staates gelangte.

K Kaum war der erwihnte Beschluss vom Jahre 1841 zu Stande gekommen, als der Bau
der Siidbahn rasch im Jahre 1842 in Angriff genommen und mit solcher Energie fortgesetst
wurde, dass schon im zweitniichsten Jahre, am 24. October 1844, die Strecke von Miirzzuschlag nach
Graz mit 121/, Meilen dem Verkehre iibergeben werden konnte.

Die l‘:l":)“lllln:_" der Strecke von Graz bis Cilli, in einer Liinge von 18 Meilen, erfolgte am
1. Juli 1846, und am 26. September 1849 erfolgte dicjenige der Strecke von Cilli bis Laibach mit
weiteren 1215 Meilen.

Schon withrend desselben Jahres begann der grossartige Bau der Semmering-Bahn, eine
der imposantesten Leistungen der neueren Eisenbahn-Technik, welche auf einer Linge von 21,980
Klaftern eine Hohe von 2432 Klafter iiber dem Stationspunkte Gloggnitz erklimmt und von
derselben wieder um 1138 Klafter bis zur Station Miirzzuschlag hinabsteigt. Am 17, Juli 1854
wurde diese Strecke von 51, Meilen dem Verkehre iibergeben.

Kurz zuvor war durch das bereits erwihnte Uebereinkommen 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 iibergegangen und der Betrich am L. October 1833 in eigene Regie iibernommen
worden, so dass die unter der Benennung ,siidliche Staats-Baln* vereinigte Linie von Wien bis
Laibach reichte und 51145 Meilen umfasste.

Um aber aus ihrer Isolirung sich zu befreien und ihrer Bestimmung gemiiss in die Reihe
der Welt-Handelsstrassen einzutreten, musste sie so rasch als moglich dem adriatischen Meere
zuoefiihrt werden, so wie sich ihr nordwiirts eine unmittelbare Schienen-Verbindung bis zur
Nord- und Ostsee anschloss.

Sonach musste die Wasserscheide zwischen der Save und dem adriatischen Meere tiber-

stiesen und auf der schmalen siidlichen Abdachung der Raum zur Entwicklung einer beniitzbaren

Linie vefunden werden. Noch hatte keine der zum Baue gelangten Eisenbahnen eine solche Auf-
gabe zu losen, als die siidliche Staatsbahn, Von 1842 bis 1849 beschiftigten sich die dsterrei-

chischen Ingenieure damit, alle geeigneten oder auch nur méglichen Linien zu erforschen, die Um-

stinde mancherlei Art zu erheben, welche giinstic oder hemmend auf die Anlegung der Bahn
einwirken konnten und das Ergebniss ihrer Forschungen zu einem Plane fiir Anlage und Bau
der Bahn zu gestalten. Tiefe und eindringende Studien wurden gemacht, alle Vorkommnisse in
Erwigung gezogen, die fremde Erfahrung der eigenen beigesellt, die Einwirkungen des Bodens,
sowie der Luft und des Wassers in genaue Rechnung gebracht, kurz, nichts unbeachtet gelassen,
um die reiflichste Prifung der vorliegenden Pline und Entwiirfe mdglich zu machen,

Wer sich mit der Sache auch nur oberflichlich bekannt gemacht hatte, musste zu dem
Schlusse gelangen, dass die Wahl hier zunichst auf zwei Richtungen angewiesen sei, nimlich
die Bahn entweder mit Uebersteigung des Gebirges iiber den Karst zu fithren, und unmittelbar
nach Triest zu leiten, oder mit einem Umwege das Gebirge dort zu durchbrechen, wo sich das
[dria-Thal von Nordwesten her tief in die Berggruppen des Alpenzuges einzwingt, um lings der
Idria an den Isonzo zu gelangen und dann tber Duino lings der Meereskiiste Triest zu erreichen.
Das genaueste Studium bestitigte die Ansicht, dass nur in einer dieser beiden Richtungen die
Bahn gefithrt werden konne, Diese beiden Hauptwege lassen aber in ihrer Entwicklung wieder
mehrere Alternativen zu; werden diese jedoch unter sich verglichen, und aus denselben die vor-
zugsweise zur Ausfithrung geeigneten Bahnlinien ausgemittelt, so lassen sich fir die erwihnten

beiden Hauptwege folgende nitheren Richtungen bestimmen :

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

Von Laibach nordwestlich iiber St. Veit an der Save bis Preska, dann im Zayerthale
lings des Zayerflusses nach der Stadt Laak, tber Polland, Tratta, Sayrach bis Scheronza
(Sauraz); hier wird mittelst eines 1235 Klafter langen Tunnels die Wasserscheide bei Raspode
durchbrochen, worauf die Bahn im Idria-Thale iiber Ober-lIdria nach Unier-Idria, Recca Ranna,
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 Gradisca gefiithrt wird; dort tber-
schreitet sie den Isonzo, um iiber Sagrado, Ronchi, Monfalcone, Duino und Sistrana lings der

Meereskiiste Triest zu erreichen.

II. Linie tiiber den Karst.
Von Laibach tiber Loitsch, Adelsherg und den hier zu einem hohen Plateau sich ein-
flichenden Riicken der julischen Alpen nach Sessana und Triest.
Da in der ersten Periode der Vorarbeiten prisumirt wurde, der Linie durch das Idria-

und Isonzo-Thal komme unwidersprechlich der Vorzug zu, so wurden die Studien mit beson-




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

Auf Veranlassung der Localbehdrde von Triest war bereits eine Linie im Allgemeinen
untersucht worden, welche westlich von der Laibach- Triester Strasse an dem sehr coupirten
Abhange des Idriana-Gebirges und an den schroffen Winden des Podlipa-Thales hinzog, nach
Ueberschreitung des letzteren das Plateau von Loitsch erreichte, sofort in &stlicher Richtung
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 lings des Meeres erreicht werden konnte, withrend die anderen die Richtung
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
hichst schwierigen Bau erfordert hiitte, zwischen Sessana und Triest aber kaum eine Moglich-
keit geregelten Betricbs darbot, so liess sich doch hoffen, dass es lohnend sein diirfte, die
Erhebungen auf derselben systematisch zu verfolgen und ein vollstindiges Project zur Ver-
gleichung 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 siidwestlicher Richtung iiber die Moorebene am
Laibach-Flusse bis zum Trauerberg,

Preg bis Franzdorf, sofort mit einer hohen Uebersetzung des Franzdorfer Thales an der Berg-

von da lings des Fusses der Berglehne iiber Gorizza, Paka,

lehne iiber Laase, Dulle oberbalb Freudenthal, Vert bis zu dem Plateau von Unter-Loitsch, dann
tiber Eibenschuss, Rakek, Slivitz bis zum Culminationspunkte der Linie im S. Canciano-Walde
bei Adelsberg, wieder oberhalb Adelsberg tiber 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 Kiistenland nach Divazza,
Poviér und Sessana zu, von da am Karste iiber Reppen nach Prosecco, endlich zur Gewin-
nung eines benutzbaren Gefilles nordwestlich iiber Sta. Croce nach Nabresina, und mittelst
einer Wendung im Kritmmungs-Halbmesser von 150 Klaftern, an der dusseren Abdachung der
Berglehne unterhalb Sta. Croce lings der Meereskiiste itber Contovello und Barcola nach Triest.

Erst im Jahre 1848 waren fir beide Linien so viele Daten gesammelt, dass eine ver-
gleichende Darstellung ihrer Verhiiltnisse der Wahl zu Grunde gelegt werden konnte*). Der
ziffermiissice Ausdruck der massgebenden Elemente war folgender:

*) Vgl. den Aufsatz: ,Richtung der Staats-Eisenbahn von Laibach nach Triest” in der Austria I. Jahrg. Nr. 166.

Idria-Isonzo-Linie. Karst-Linie.
Liinge . . : ex M e A F PR DA O 74030 -2
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Die Vergleichung dieser beiderseitigen Elemente fithrte zu folgenden Ergebnissen. Das
Maximum der Steigung 1, *) war bei beiden Linien dasselbe und kam auf einer fast gleich
langen Strecke vor; eben so stimmte der kleinste Kriimmungs-Halbmesser bei beiden Linien
iiberein. In der zu ersteigenden Hohe stand die Idria-Isonzo-Linie um 33 Klafter im Vor-
theile. Dafiir aber ergab sich bei der letzteren in Vergleichung zu der ersteren eine Ersparung
von etwa sechs Meilen in der Linge, von ungefihr neun Millionen in den Anlagskosten und
von zwei bis drei Jahren in der Bauzeit; da die Vollendung des durch den Riicken der juli-
schen Alpen zu treibenden Tunnels von 1235° Linge allein, von den andern 48 abgeschen,
5 bis 6 Jahre in Anspruch nehmen musste,

Hierzu kamen nun noch die Riicksichten fiir das Interesse des Handels und des leichteren
Betriebes. In Beziehung auf erstern wirkte der Umstand entscheidend ein, dass eine Verlin-
gerung der Fahrt um 6 Meilen nicht nur dem Local-Verkehre zwischen Laibach und Triest

*) Dieses Maximum der Steigung konnte bei der praktischen Ausfithrung auf '/, reducirt werden.
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zur Last gefallen wiire, sondern dass der gesammte Waarenzug von Hamburg und Wien bis
Auch

die zu Gunsten der Isonzo-Linie geltend gemachte leichte Verbindung der siidlichen Staatsbahn

Triest und in der umgekehrten Richtung um sechs Meilen verlingert werden musste.

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 wiire der jener
Grenze zuniichst gelegene von Gradiska gewesen, wohin aber auch von Nabresina eine (2 Meilen
3600 Klafter lange) Fliigelbahn leicht herstellbar ist, so dass die Entfernung von Laibach bis
Gradiska auf der Karst-Linie 191/, 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 néthigen Wasserstations-

brunnen, und zum Theil auch fir die Wichterhiiuserbrunnen, namentlich auf dem hohen
Plateau von Adelsberg und in der Strecke von Sessana bis Triest, — und die Einwirkung
des unter dem Namen Bora bekannten heftizen Nordostwindes. Genaue Erhebungen fiihrten
jedoch zu der Ueberzeugung, dass die erstere Schwierickeit durch zweckmiissige Vorkehrungen
zu {iberwinden sei, wenn nimlich an jenen Orten, wo fliessendes Wasser zu Tage steht,
Wasserbecken gebildet und von denselben aus das Wasser dahin gefiihrt, und dort vertheilt
wird, wo kein Wasser zu gewinnen ist, wihrend dariiber, dass sich Schutzmittel gegen die
Bora auffinden lassen, kein gegriindeter Zweifel obwalten konnte, die Frage sich mehr zu
einer okonomischen, iiber den Kostenaufwand, welchen die Schutzwehr gegen die Einwirkung
der Bora nach sich zichen wiirde, gestaltete.

Sonach wurde der Baw der Karstbahn durch Allerhdchste Entschliessung vom December
1849 angcordnet. Nach erfolgter Ausarbeitung der Detailprojecte begann der Bau im Friihjahr
1850 mit den schwierizen Dammanschiittungen im Laibacher Moore®); in den drei nichstfol-
cenden Jahren kamen die iibrigen 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. Majestiiten beim Antritte der Reise mach dem
lombardisch-venetianischen Konigreiche befahren. Die Vollendung der Strecke von Adelsherg
bis Triest erfolgte im Juni 1837, worauf die erste Locomotive ,Triest® am 20. Juni 1857
in den Bahnhof von Triest einfuhr.

Die festliche Eroffnung der durch die

Laibach-Triest, deren Glanz

k. k. apostolischen Majestiit erhoht wird, feiert einen der grossten

Bahnstrecke per-
sonliche Theilnahme Sr.
Triumphe neucrer Eisenbahnbaukunst und kront das Riesenwerk einer unmittelbaren Schienen-
verbindune 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 aufzuweisen hat.

*) Das beim Baue der Nordbahn zumeist verwendete technische Personale enthillt das beiliegende Verzeichniss.

*#) Siehe die weitere Beilage.

Die nachfolgende Detail-Beschreibung der Bahn-Trace und ihrer wichtigsten Objecte macht
keinen Anspruch auf Vollstindigkeit, sie soll nur einige Andeutungen zur Wiirdigung einer
Baufithrung 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, iibertroffen wird.

Die gesammte Linge der Bahn von Laibach, und zwar von der siidwestlichen Grenze
der Station dieses Namens, bis Triest betrigt 19 osterr. Meilen 114 Wiener Klafter.

Die Bahn selbst zieht vom Stationsplatze Laibach, westlich der Stadt, durch den Stern
der Lattermanns-Allee, tibersetzt unweit davon die Laibach-Triester Strasse, liuft tiber Skander,
wendet sich in langen sanften Kriimmungen und erreicht bei Inner-Gorizza nach Uebersetzung
des Gradisca-Baches mittelst einer eisernen Briicke die Ebene des Laibacher Moores.

Der 1246 Klafter lance Damm, durch welchen die Uebersetzung des Moorgrundes an
der schmalsten Stelle zwischen dem Hiigel bei Inner-Gorizza und der Felsenlehne am Trauer-
berg bewerkstelligt wird, ist zwar nicht sehr ansehnlich in seciner #usseren Gestalt, da seine
Hohe iiber die Sumpfebene nur 12 Fuss betriigt, gehort aber jedenfalls zu den Bauwerken,
Der Moor besteht nim-
lich aus einer mit Gras bewachsenen. etwa 6/ starken Torfschichte, unter welcher mehr oder
weniger aufoeweichtes, zum Theil halbfliissices Thonmaterial auf 2 bis 8 Klafter Tiefe liegt,
worauf dann Sand, mit Theil

folgt, dic an Michtigkeit nach der Mitte immer mehr zunehmen und zuletzt auf Felsen auf-

deren Herstellung mit den grossten Schwierigkeiten zu kimpfen hatte.

schr erhiirteten, zum sechr festen Thonschichten abwechselnd,
ruhen. Diese letzteren steigen bei Inner-Gorizza und Trauerberg zu Tage und begrenzen aleich-
sam das Becken des Moorbodens.

Zur Erforschung der Tiefe des Moores wurden mehrmals und auch noch vor Beginn
des Bahnbaues im Sommer 1830 der ganzen Liinge nach in entsprechenden Distanzen Boh-
rungen vorgenommen, und in den Jahren 1853 und 1836 in noch grossartigerem Massstabe
wiederholt.

Dem (*'l;_"("nﬂi::]wn Bahnbaue iiber den Moor ging auch noch im November 1850 die
Erweiterung und Vertiefung zweier l]:l!l]il-.U)lelﬂ'F.'_“I'.:'ll)L.‘ll, nimlich jenes von Moosthal und des
anderen am Fusse des Trauerberges, voran, und wurde auch wihrend der Jahre 1831 und 1852
fortoesetzt.  Sie wurden mit regelmiissicem Profil 4 bis & Klafter breit und 9 Schuh tief bis
zur Einmiindung in den Laibachfluss in der Linge von 800 Klafter angelegt und trugen sechr
viel zur Entwiisserung des Moores bei,

Dic Dammanschiittung begann im Frithjahre 1831, und zwar von der Inner-Gorizza-

Seite, wo der Moor eine geringere Tiefe hat. Gleichzeitig wurden zu beiden Seiten des her-
zustellenden Dammes Steinwiirfe in eigens ausgehobenen Griben, 3 Klafter vom Dammfusse,
zu dem Zwecke anoeleet, um die Anschiittungsmasse in den ersten Stadien ihrer voraussichtlich

eintretenden Setzungen beim Ausweichen der fliissigen Thonmasse unter dem Damme zusammen

zu halten und somit ein maglichst regelmiissiges Einsenken des Damm-Materiales anzubahnen.




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

Die Herstellung dieser Steinwiirfe dauerte bis zum Jahre 1834, weil das Ausheben der
Griben bis auf volle 2 Klafter Tiefe grosse Schwierigkeiten verursachte und die eingesunkenen
Steine immer wieder durch neue ersetzt werden mussten, um die oberste Kante der Steinwiirfe
stets auf 9 unter dem Schienen-Niveau zu erhalten.,

Dem Fortschreiten der Steinwirfe folgte die Dammanschiittung aus dem Materialplatze
bei Inner-Gorizza; aus dem anderen am Trauerberg konnte im Jahre 1831 nur die Ausfiilllung
der Steinwiirfe beginnen, weil die Dammanschiittung von dieser Seite erst nach Herstellung
der Briickenwiederlager am Trauerberg-Graben sich in Angriff nehmen liess. Von beiden
Seiten geschah die Anschiittung mit grosser Vorsicht und nur in ganz niedrigen Schichten
auf grosseren Strecken.

Im Juni 1833 erfolgten die ersten grossen Einsenkungen. die nur durch massenhafte,
bis zum Jahre 1856 mit grosser Energie fortgesetzte Anschiittungen nach und nach iber-
wunden werden konnten, bis die Dammsohle allmilig jene festen Sand- und Thonschichten in
der Tiefe erreichte und die Torfschichte sammt dem aufgelosten Thon zu beiden Seiten
verdringt war.

Diese Verdringung offenbarte sich durch Zerreissung und Emporhebung des Erdreiches
zu beiden Seiten des Dammes. Parallel mit demselben sicht man noch gegenwiirtig zu beiden
Seiten das gespaltene und zerkliiftete, zum Theile hiigelformig aufgeworfene Erdreich, welches
einen merkwiirdicen Kontrast zu dem sonst durchaus einférmig ebenen Moorboden bildet.
Der cesammte Dammkorper erforderte in dieser Weise etwa 100,000 Cubik-Klafter eines vor-
ziiglichen Anschiittungs-Materiales — Stein mit Steinschutt gemengt —, withrend bei einem
festen Boden beildufiz 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
auflagerte, so dass man, um die wirkliche Gesammt-Hohe des Dammkorpers iiber seine
unterirdische Basis zu erhalten, die c¢ben erwihnten 30 — 45 Fuss zu der durchschnittlichen
Hshe von 12 Fuss vom Moorboden bis zum Schienen-Niveau zuschlagen muss, was 42 bis 57
Fuss ergibt. Diese Dimension gilt jedoch hauptsiichlich nur fiir die Punkte der grossten Tiefe
des Moores zwischen den zwei Briicken iiber das alte Laibach-Bett und tber den eigentlichen
Laibach-Fluss und von diesem bis zum Trauerberg, wihrend in der ibrigen Strecke gegen
Inner-Gorizza die erwihnte Tiefe bedeutend abnimmt. Der absolute Druck, den das Materiale
des Bahnkorpers bei der eingetretenen Gleichgewichtsstellung auf die unten mit Sand vermengte
Lettenschichte ausiibt, betriigt auf einen Quadratschuh nahezu 42 bis 60 Centner, Diese be-
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deutende Belastung in Vergleichung mit dem Gewichte der iiber die Bahn fahrenden Trains

verbiirgt, dass der Bahnverkehr gar keine weitere Wirkung auszuiiben im Stande ist, dass

also jene Senkungen, welche die Schienengeleise etwa noch erleiden diirften, 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 Steicung von 1:130, 1:165 und 1:270 hinan, iibersetzt mit Viaducten die
Thalschluchten bei Paku und Bregg und erreicht bald darauf den grossen Thalitbergang bei
Franzdort.

Der grossartize Viaduct bei Franzdorf ist 300 Klafter lang und 120 Fuss hoch. Er
besteht aus zwei iiber einander aufgefithrten Bogenstellungen; die obere Etage zihlt 25 Bogen
mit je 8’ & Lichtoffuung, die untere 22 Bdgen mit je 8" Lichtoffnung. Die Pfeiler, 24 an
der Zahl, ganz aus Stein, sind mit Kalksteinquadern sorgfiltig verkleidet, die Gewdlbe aus
Ziegeln aufgefithrt, die Stirnmauern der unteren Etage mit Bruchstein, jene der oberen mit
Ziegeln bedeckr; die Parapette, Gesimse, Tragsteine, Cordons und Gewdlbsanliufe aus Quadern
erbaut. Die Pfeiler in der Thalsohle stehen auf ziemlich festem Grunde und sind aut sorgfiltig
pilotirten eichenen Risten fundirt; jene Pfeiler aber, welche sich an die Gebirgs-Abdachungen
anschliessen, ruhen auf Felsengrund. Das Baumateriale, welches zu diesem Baue verwendet
wurde, betriigt nahe an 1 Million Cubikfuss Quadern, 5 Millionen Ziegel und 1 Million Cu-
bikfuss Bruchsteinen.

Der Franzdorfer Viaduct ist unter simmtlichen Viaducten auf den Eisenbahnen der
dsterreichischen Monarchie der grossartigste, schliesst sich den miichtigsten Bauwerken 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 Linge iiber das Hirschthal erbaut.

Zwischen beiden Viaducten liegt der Stationsplatz Franzdorf, 3 Meilen von Laibach entfernt.

Hinter Franzdorf tritt die Bahn-Trace in jene Gebirgsgegend ein, welche mit dem Namen
In derselben herrscht die Kalkformation, da der Sandstein fast
Die Ge-

staltung des Terrains selbst ist jedoch eine ganz eigenthiimliche; sie bildet niimlich ein System

des Karstes bezeichnet wird.
nur an dem #ussersten Abhange des Karstes gegen das Meer bei Triest vorkommt.
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 einmiin-
det. Sie werden zwar von fliessenden Gewiissern durchzogen, allein diese entspringen aus den
verschiedenen Hohlen, durch welche das ganze Gebirge durchlockert oder eigentlich unterwiihlt
ist, um sich wieder in andere Hohlen zu entleeren oder zu verbergen. Das Plateau von Loitsch,
das noch hohere bei Adelsberg und der #usserste Zug des Gebirges zwischen St. Peter und
‘Nabresina, so wie noch andere Riicken, wie jene z. B. zwischen Planina und Maunitz, bilden
aleichsam Thalsperren, welche die verschiedenen Becken von einander trennen und sich bei-

derseits an hohere Gebirgsketten anschliessen.




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 Liinge von etwas
iiber 3/, Meilen, bis die Hochebene von Loitsch erreicht wird.

Diese Hochebene liegt beinahe 600 Fuss hoher als die Laibacher Moorebene und wird
durch den siidlich gelegenen Gebirgsstock von dem sehr ausgedehnten Becken bei Planina ge-
trennt. Bis auf die Anhohe vor Loitsch zieht die Bahnanlage in mehreren Kriimmungen durch
hochstimmige Waldungen, oberhalb der Ortschaften Dulle, Freudenthal, Worth und Ober-Lai-
bach grosstentheils in tiefen Felseneinschnitten hin. Die Station Loitsch selbst ist astlich von
dem lang ausgedehnten Orte erbaut und 31, Meilen von Laibach entfernt.

Von der Station Loitsch zieht die Bahn mit einer Steigung von 1:90 fortwihrend durch
Waldungen, bis hinter dem vor etwa 13 Jahren abgebrannten Walde wieder giinstigere Ge-
tillsverhiltnisse eintreten. Von hier liuft sie in einiger Entfernung von den Ortschaften Laase,
Eibenschuss und Muaunitz gegen die Station Rakek zu und musste beinahe auf die ganze Linge
von 2 Meilen in Stein gehauen werden. Die Station Rakek liegt in der Nihe der Ortschaft
dieses Namens, 71/, Meilen von Laibach entfernt. Von da entwickelt sich die Bahnlinie an
ciner den stidostlichen Abhang des Maunitzer Kessels bildenden Berglehne und betritt sofort
die St. Kanzianer Waldungen, in welchen sie ihren hochsten Punkt 1900 Fuss iiber 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 Ersteicung der Hohe im St. Kanzianer Walde be-
dingt, bictet aber in der anmuthigen Gegend, die sie durchzicht, einen eben so imposanten als
cefilligen Anblick dar. Beiliufig 1200 Klafter von diesem héchsten Punkte der Bahn ist der
vierte Stationsplatz Adelsberg erbaut, dstlich von dem durch seine Grotte berithmt gewordenen
Orte gelegen und beinahe 8145 Meilen von Laibach entfernt.

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

In St. Peter befindet sich die fiunfte Station, 10 Mecilen von Laibach entfernt. St. Peter
selbst liegt nahe an 1800 Fuss tiber der See bei Triest.

Die siidwestliche Abdachung des Karstes, welcher sich die Bahn nunmehr zuwendet, trigt
in noch viel hoherem Grade, als der bisher besprochene Theil, den eigenthiimlichen Charakter
dieser Gebirgsgegend an sich, deren kahle und diirre Beschaffenheit lings der Bahn selbst von
St. Peter bis l‘)‘l‘\"il?"fﬁ() und von Sessana bis Nabresina scharf ausgesprochen ist, Das nackte
felsige Plateau von Prosecco gegen Duino endlich bildet die westlichste Region des Karstes
und ist gegen das Meer von einem erhdhten Felsenriicken begrenzt, welcher von der Bahn
durchschnitten werden musste, um zum Triester Gestade hinabzusteigen, Nichtsdestoweniger
ist die Lehne, welche von diesem Riicken bis zum Meeresufer hinabzicht, zumeist bewachsen,
und mit Oelpflanzungen und Weingiirten bedeckt, welche mit den vorspringenden Felsenmassen

abwechselnd der Gegend im Angesichte des Meeres einen besonderen Reiz verleihen.

Von St. Peter, wo die Bahn nach Fiume abzweigen wird, bis Sessana hat die Trace
ein Gefille von 1:150 und 1:130, und erst hinter Sessana, abwirts der Chaussée- Ueberse-
tzung vor Optschina, beginnt das stiirkere Gefille von 1:80, welches sich iiher Prosecco bis
Nabresina erstreckt. Von Nabresina tiber Contovello bis Triest kommen Gefille 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 sich eine Reihe von grosseren Bauten zusammengedringt.

Hierzu gehdren vor Allem 6%*) Zunnels, welche durch die in das Rekka-Thal auslaufenden
Gebirgsriicken gebrochen werden mussten und eine Gesammtlinge von 1,280 Klafter besitzen,
so dass die drei lingsten 283 Klafter, 280 Klafter und 225 Klafter lang sind. Bei Ausfithrung
dieser Tunnels waren mehrfache Schwierigkeiten zu tiberwinden, welche vorzugsweise aus der
ungiinstigen 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 ungewdhnlichem
Kraftaufwande bewerkstellicen konnte.

Zwischen diesen Tunnels waren aber auch mehrere tiefe Thalschluchten zu tibersetzen,
welche nicht mit Viaducten, sondern mit langen Durchlissen fiir den Wasserabzug und sechs
Dimmen mit 18 und 24 Klafter Hohe tberbaut wurden. In der Mitte der erwithnten Strecke
liegt die Station Ober-Lesezhe, 111/, Meilen von Laibach entfernt. Hier ist eines fiir den Eisen-
bahnbetrieb auf dem Karste hochst wichtizen Werkes zu erwihnen, nimlich einer 5 Meilen
langen Wasserleitung.

Hinter der Station Ober- Lesezhe wird in der zuniichst 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 iiberwdlbte und aus Quadern auf-
gefithrte Sammelbeken, 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 30.000 Cubikfuss Rauminhalt, welche bei allfilligen Reparaturen
der Wasserleitungen dem Fahrbetriebe einen Wasservorrath fiir einige Tage sichern.

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

In dieser 514, Meilen langen Strecke befinden sich die Stationen Divazza, 1, Meile, Ses-
sana, 2 Meilen, Prosecco, 1 Meile, und Nabresina, 1 Meile von der unmittelbar vorhergehenden
entfernt, so dass von Laibach bis Nabresina bereits 17 Meilen gezithlt werden.

*) Zu den im allgemeinen Projecte veranschlagten 5 Tunnels ist durch nihere Studien zur Verbesserung und

Details-Aussteckung der Linie noch ein 6. Tunnel zugewachsen
-] = s




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

Ein sehr grossartiges ist gleich der Viaduct bei Nabresina iiber die Terrainsvertiefung,
welche 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 § Klafter lichte Oeffnungen haben, und imponirt nicht bloss durch seine
Form und Dimensionen, sondern auch durch das schine Materiale, aus welchem er gebaut ist,
einen Marmor-Muschelkalk, unweit von dem Objecte selbst, und zwar aus alten Steinbriichen ge-
wonnen, die Cave Romane, zuweilen auch Cave Veneziane genannt werden, und den Rémern
das Steinmateriale zur Erbauung von Aquileja; einige Jahrhunderte spiter aber den Venezianern
die Steine zur Erbauung ihrer Paliste geliefert haben mogen, wihrend die Trimmer der Stein-
erzeugung noch gegenwirtig 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 (rrignano, 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) kdmmt, 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 zum Theil tunnelartig
eingewdlbt werden musste, um die zu Absitzungen geneigte obere Berglehne zu stitzen.

Von diesem Punkte ist die Bahn an steilen Winden bis zum letzten Tunnel vor Triest
oefihrt, welcher eine Linge von 145 Klafter hat. Er liegt unmittelbar vor der Station Triest
und ist zugleich ein Abschluss-Ufer fur die letztere.

Zwischen ihm und dem Anfange des Stationsplatzes musste ein Viaduct iiber das Lazaretto
mit vollkommen geschlossenen Glaswiénden erbaut werden, um jede Berithrung mit den einer
sanititsamtlichen Manipulation unterliegenden Personen oder Gegenstinden auszuschliessen.

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

Zwischen den Haupt- und Mittelpfeilern befinden sich je 3 geschlossene Glaswiinde.

Die Bedachung ist von Eisen und wird von einer Reihe gusseiserner Siulen in der Mitte getragen.

Dieser Viaduct, welcher auf den Beschauer einen sehr gefilligen Eindruck hervorbringt,
bewirkt die Verbindung der Bahn mit dem Stationsplatze Triest, und ist somit das letate Object
derselben, wo Seine k. k. Apostolische Majestiit allergniidigst den Schlussstein zu legen geruht.

Der Bahnhof in Triest, seiner Flichen-Ausdehnung (iiber 80.000 Quadrat-Klafter) nach

der grosste Stationsplatz der dsterreichischen Monarchie, gehort wieder zu den schwierigsten und

orossarticsten Bauten der Neuzeit.

Er liegt im Gebiete des Triester Ireihafens und musste, um den Bedingungen des freien
Handelsverkehres zur See und jenen der Beforderung auf der Bahn gerecht zu werden. in zwei
Etagen aufgefithrt werden, von denen die untere 91, Schuh, die obere 32 Schuh iiber dem
Meeresspiegel erbaut ist.

Zu der wunteren 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 Flichenraum von 40.412 Quadrat-Klaftern ein. welcher
der See durch Verschiittung abgedrungen werden musste.

Der Flichenraum des durch einen 10 Schuh iiber Null erbauten Sicherheits-Molo be-
grenzten Hafens betrigt 7245 Quadrat-Klafter. Dieser Hafen ist auf 16 Schuh unter Null
ausgebaggert und gewihrt fir 50 grossere Kauffahrteischiffe hinreichenden Raum und volle
Sicherheit.,

Die Arbeiten fiir den unteren Bahnhof hestanden:

L. in der Verschiittung der See fiir das Plateau und den Vorplatz, mit 81.000 Cubik-Klafter
Material ;

2. in der Ueberwdlbung des Torrente Martesin mit einem Bogen von b Klaftern Spannweite,
welche die untere Bahnhofanlage in schiefer Richtung auf 192 Klafter Linge durchschnei-
det und 2000 Cubik-Klafter Bruchsteinmauerwerk, an 44.800 Cubik-Schuh Quadern und
bei 2200 Klafter 21, bis 4 Klafter lange Piloten erforderte;

3. in der Ueberwilbung des Torrente-Klutsch auf 82 Klafter Linge mit 3 Bogen. jeder von
3 Klafter Spannweite, wozu an 543 Cubik-Klafter Bruchstein-Mauerwerk, 21,000 Cubik-
Schuh Quadern und 2200 Stiick 3!/, bis 6 Klafter lange 12z5llice Rundpiloten erfor-
derlich waren

4. in der Bahnhofs-Quermauer und der #ussern und innern Molo-Mauer, welche sammt dem
verlingerten Molo-Klutsch den neuerbauten Bahnhofs-Haten begrenzen, 218 Klafter lang
und 281/; Fuss hoch siud, und 19 Fuss unter der See fundirt werden mussten, zu welchem
Behufe nicht weniger als 22600 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 regelmiissigen Schichten erbaut
werden konnte, — eine Constructionsart, die sich bereits durch 3 Jahre bei mehreren
der heftigsten Seestiirme bewiihrt hat,

Die Arbeiten der oberen Bahnhofs-Anlage bestehen: P
1. aus der 32 Fuss iiber dem Meeresspiegel oder 221/, Fuss tiber dem unteren Bahnhofs-Plateau
welche bei 80.000 Cubik-Klafter Materiale erforderte;

2. aus den Umfassungsmauern gegen die See, den Packhof und das Lazarcth. so wie aus den

bewirkten Anschiittune
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Stiitzmauern gegen die nach Prosccco fithrende gegen das Bahnhof-Niveau um 3° hohere

neue Strasse, welche Mauern zusammen 900" lane sind:




3. aus der erwithnten neuen Strasse nach Prosecco, welche auf 400" Linge von der Bergseite
abgesprengt werden musste;

4. aus den eigentlichen Bahnhofs-Gebtiuden: &) den Auf- und Abgabsmagazinen, von denen
jedes 150° lang und 14° breit ist, g) aus dem cben so langen Packhof von 30" Breite, y)
einer Remise fiir Locomotive und fiir Waggons, ¢) der Reparaturswerkstiitte in ziemlich grossem
Massstabe erbaut, ¢ der Personenhalle, dem Aufnahmsgebiiude und dem Gebiude des Bahn-
hofamtes, dem Beamten-Wohngebiude, endlich den Zollamts-Localititen, welche an der Stirn-
seite der Magazine zu stehen kommen werden. Diese Gebiude insgesammt werden cinen

Flichenraum von nahezu 12,000 Quadrat-Klafter einnehmen; provisorisch aber ersetzen noch
einige von Holz erbaute Objecte das Aufnahmsgebiiude, und die unmittelbar erforderli-
chen Manipulations-Localititen, da die Herstellung der steinernen Gebiude noch einige
Zeit in Anspruch nehmen wird.

Die Laibach-Triester Bahn ist, sowie die ganze siidliche Staats-Eisenbahn, durchaus fiir
ein zweifaches 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 Ausiistung der nach Italien fithrenden Eisenbahn ausgehen, so
dass das zweite Geleise der Nabresina-Triester Strecke dem Eisenbahnverkehre zwischen Triest
und Italien gewidmet sein wird. Dieser doppelte Verkehr erhoht die Wichtigkeit der LEisen-
bahn-Hauptstation Triest noch mehr, wesshalb auch die Haupt- und Nebengeleise des Bahnhofes
sammt ihren Verzweigungen und Verbindungen sich iiber eine Gesammt-Linge von 11/, Mei-
len verbreiten.

Diese zusammengedriingte Darstellung wird mit der kurzen Beschreibung eines Bauob-
jectes geschlossen, welches zwar nicht zum eigentlichen Bahnbaue gehort, nichts desto weniger
aber durch die Herstellung der Bahn hervorgerufen und zur Fithrung des Fahrbetriebes un-
erlisslich nothwendig ist.

Es ist diess die Wasserleitung von Auresina.

Man war wihrend der Ausfihrung des Unterbaues der Bahn eifrig bemiiht, Wasser-

becken oder Wasserquellen aufzusuchen, um aus densclben das Wasser fiir die Wasserstatio-
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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 wurden; 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 wurden. Jetat
vereinigten sich die Interessen der Bahn mit jenen der Stadt, um eine fiir die gesammten
Bediirfnisse beider berechnete Wasserleitung in’s Leben zu rufen, deren Ausfithrung unter
angemessenen Bedingungen, womit das Wasserquantum fiir die genannten Stationen sicher
gestellt ist, einer Privat-Gesellschaft (aus Triestiner Capitalisten) im Wege der Concession iiber-
lassen wurde.

Die erwihnten Quellen wurden sofort an diese Privat- Gesellschaft cedirt, welche zur
Auffindung weiterer Quellen und ihrer Verbauung 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 hinaufgetrichen, und zwar auf die Hohe
von 414 Fuss, um dort in einem in Felsen gehauenen Einfallsbecken am Plateau der Eisen-
bahn gesammelt, zugleich auf die Hohe von 580 Fuss gehoben und in einem Thurme gesam-
melt zu werden, von welchem aus dasselbe durch Rohren bis zur Station Nabresina geleitet
wird, um so diese Station fiir den Betrieb mit Wasser zu versehen.

Aus dem Einfallsbecken aber wird das Wasser in eine in der Mitte der Bahn in eige-
nen Canillen gelegte Rohrenleitung gefithrt und hiedurch der Wasserbedarf der Stationen Gri-
gnano und Triest, so wie jener der Stadt Triest selbst gedeckt. Die Rohrenleitung von dem
Thurme nach Nabresina ist von Stein und die tibrigen Steig- und Leitungsréhren sind von
Gusseisen. Das Ganze bildet ein interessantes und grossartiges Bauwerk, welchem der ange-
wendete Mechanismus gleichkommt.

Ueberhaupt ward hierdurch eine schwierige Aufgabe, durch welchen so vielseitigen In-

teressen Rechnung getragen worden ist, geldst.
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bei der Tracirung und dem Baue der Laibach- Triester Strecke zumeist verwendeten technischen Personales.

K. k. Ingenieur-Assistent lgnaz Brandner,

Tracirungs-Periode von 1845 —1850%*).
Ferdinand Gerstner.

”

K. k. Ingenieur Ferdinand Semrad,

Ingenieur-Assistent Ferdinand Leonhardt. Bauleitung von Nabresina bis Triest.
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K. k. Ober-Ingenieur-Stellvertreter Eduard Heider, dann der
Bau-Periode von 1851 — 1857. » Ober-Ingenieur Gustav Lahn,

Unter- und Ober-Bau unter der Aufsicht des Ingenieur Carl Stockert,

k. k. Inspectors Johann Fillunger. lgnaz Peschka,

n
: : ; ; Eduard Kruntorac
Jauleitung von Laibach bis Loitsch. 7 o w;mw ¥
. : . 7 5 5 Iranz Tomek
K. k. Ober-Ingenieur Wilhelm Czermak, s

Ingenieur Ferdinand Semrad,

» Ingenieur-Assistent Anton Miser.

n

" ” ‘]0’1“1_”” j’)“fﬁ* ' 4 Gebaunde unter der Aufsicht des ehemalicen
» -L"Id""“'l"”ff /fftl?alowzcz, k. k. Inspectors Moritz Lihr, dann des
. Josef Wirth fir den Oberbau u. s. w. 3 Anton Jiingling.
Bauleitung von Loitsch bis Nabresina. Bauleitung von Laibach bis Triest.
K. k. Ober-Ingenieur Josef Schnirch, K. k. Ober-Ingenieur Anton Schediwy,
Ingenieur Josef B"’f“ﬂ, » Ingenieur Ignaz Stregotcki,
” ” ;1111.‘(/?.1.5-15 Stummer, A " Adolf Matiat,
” PU?"“’”"-”’”‘? Leonhardt, » Ingenieur-Assistent Wenzel Weber
) fL ?‘”’0”?]7”“‘* ]‘:/Um.“”f"ﬁa’ 5 3 Mazimilian Mauck n. s. w.
’ ();;;)m;g ’:ij{s o ’)aulcitung fiir den Bahnhof Triest.
s Reietin Sileser. K. k. ()].Jcr-llng(mu':ur (‘J’usa‘qz' Lahn,
i Warte. Smindler, » Ingenieur Gotifried Hermann,
- Anton Brandner,

Alfred Lorenz u. s. w. :
3 4 Julius Rissler,

Ingenieur-Assistent Carl Hermann u. s. w.

*) Die unmittelbare Leitung der Tracirung besorgte der damalige k. k. Ober-Inspector und k. k. Rath Dr, CarlGhega.




Die Ausfithrung des Unter-Baues wurde in einzelnen Abtheilun-
gen an nachstehende Unternehmer vergeben:

Die Stationsgebaude wurden von folgenden
Unternehmern ausgefiithrt:

Benennung der Strecke | Unternehmer

Benennung der Strecke

J
| Unternehmer

‘Laibach — Trauerberg |Caccia und Mart-
netti, zum Theile
Pongratz.
/Trauerberg — Franzdorf Aot
|Franzdorf — Loitsch tit. k.k. Ober-Ing.
| Loitsch Eibenschuss

|Eibenschuss —
Adelsberg — St. Peter
oSt. Peter — Kosana

I. Theil Ober-Lesezhe— Ko-

Adelsberg el
e (vebriid. Klein.

Kranner.
sana Tunnel VI
[I. Theil Ober-Lesezhe—Ko-Pollay u. Dapra.
sana Tunnel V
1L Theil Ober-Lesezhe — Ko-|Janausek.
sana
IV. Theil Ober-Lesezhe—Ko- Pollay.

sana

|
V. Theil Ober-Lesezhe —Ko-

sana Tunnel IV
VI. Theil Ober-Lesezhe —Ko-
sana Tunnel III
VII. Theil Ober-Lesezhe—Ko-
sana

Ober-Lesezhe — Gorizza Tun-

nel II, I
Gorizza — Sessana
Sessana — Nabresina

Station Nabresina
Triest — Nabresina
Die Endstrecke bei Triest

Unterbsu Triest

i
| & - |
|Zacharias u. Eg-|

- el
oendorfer. \
(Pollay. |
| :

Ferrini u. Coretti.

|
Kurz u Schmidt.]
|

|
| P
|

'Kranner,

Wollheim und

‘ (hnnp. i

ta“n'_\»'.

| Prasch.
Wollheim
Comp.

und |

Buchdmckerei von

(Rakek
[Postranevg
Adelsberg

St. Peter
|Ober-Lesezhe

1

| Baumann.
| Leban.
Aigner.

>ollay.
Kurz.

Maurer- und Steinmetz-Arbeiten:
Wollheim und Comp.
Prasch.

Die iibrigen Arbeiten:
Zimmermeister Stepischnigg.
Tischlermeister Hoffer.
Tischlermeister Carl Giinter.
Schlosserarbeiten: Morawetz.
Spingler: Fuger.

Glaser: Rieder.
Anstreicher: Neuner.
Schieferdecker: Korn.

Carl Gerold's Sohn in Wien

Station | Unternehmer Station Unternehmer
|
: l \
Laibach | Tonies. Divazza Polley.
~ | = 2 e ‘ -
Franzdort | Kotnik. Sessana detto.
Loitsch | Tonies, Nabresina | detto.

|Wollheim und Comp.

|Hauser.

Grignano
Miramare
Triest list nach Professioni-
| sten - Arbeiten verge-

| ben, und zwar:
Die Wiichterhaus-Bauten wurden verceben:
von Laibach bis Loitsch an Kotnik und Lenaschitz.
von Loitsch bis Kosana an Gebriider Klein,
von Kosana bis Ober-Lesezhe an Pollay.
von Ober-Lesezhe bis Gorizza an Kurz.
von Gorizza bis Sessana i
von Sessana bis Nabresina [‘H“ Pollay,

von Nabresina bis Triest an Wollheim u. Comp.
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