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eines 75 # schweren Gusstiickes. Elektrische Centralen in den Vereinigten

in Zirich: Stellenvermittelung.

Oesterreichs neue Alpenbahnen.

(Nach der Regierungsvorlage.)
Von K. Imhof, Ingenieur.

Mitten in den grossen politischen Kdmpfen und Wirren,
die leider im o&sterreichischen Staate heute die erste Rolle
spielen und denselben an einer gedeihlichen, fortschrittlichen
Entwickelung hindern, gelang es doch der Regierung — that-
kraftig unterstiitzt von den deutschen Parteien im Parla-
mente — die ldngst brennend gewordene ,Investitionsfrage®
einem erfreulichen Abschlusse entgegenzufiihren.

Neben der Wasserstrassenvorlage, die den Bau von
Kanilen, die Regulierung bestehender W asserldufe und Melio-
rationen an denselben vorsieht, wurden ndmlich im Jahr 1901
durch das Parlament 483 Mill. Kronen (d. h. rund 500 Mill.
Franken) fir Ausgestaltung bestehender Linien durch den
Bau zweiter, dritter und vierter Geleise, Umbau von Linien
kleiner in solche hoherer Leistungsfihigkeit, Erweiterung
von Stationen u. s. f., sowie fiir ,Neubau von Staatsbahnlinien®
bewilligt; fiir diesen Teil des Programms sind 211 Millionen
Kronen erforderlich. Ein weiterer Betrag wird fiir den gleichen
Zweck in den Jahren 19o5—1908 beim Parlament anzu-
sprechen sein.

Die durch diesen Beschluss nun sichergestellten Neu-
baulinien sind:

»Rakonitz-Laun“ (Béhmen),

»Lemberg-Uzsok Pass“ (Galizien),

. yHartberg-Friedberg®. (Steiermark) und die Alpen-
strecken, ,die zweite Babhnverbindung mit Triest*, fiir die allein
190 Mill. K. vorgesehen sind und die hier ndher beschrieben
werden sollen:

Dem technisch-kommerziellen Berichte der Regierung
und dem, von Prof. Steinermayr, technischem Konsulenten
des k. k. Eisenbahnministeriums, in der ,Sektion absolvierter
Techniker des mihrischen Gewerbevereines in Briinn“ im
Februar 19o1 gehaltenen Vortrage folgend, ist zu er-
wihnen, dass fiir den gsterreichischen Handel noch zu Anfang
der zoer Jahre Triest als tiberseeischer Handelsplatz Ham-
burg an Bedeutung tiberragte. Der allgemeine Verkehr, der
damals allerdings ein geringer war, nahm aber durch die
Herstellung der gréssern Eisenbahnlinien Mitteleuropas rasch
zu und Triest- ging-relativ zuriick, da durch die nach Norden
gedffneten Verkehrswege nun auch Hamburg von Oesterreich
aus leichter erreichbar war.

Im Jahre 1857 wurde die erste Eisenbahnverbindung
von Wien nach Triest eroffnet und schon kurze Zeit darauf
erschien eine zweite Verbindung notwendig, die zwar mehr
den westlichen Landern der Monarchie und dem Durchgangs-
handel aus Stiddeutschland dienen sollte. Politische Interessen
liessen aber diese, fiir Oesterreich so wichtige, von Ungarn
jedoch aus Riicksichten fiir seinen Seehafen Fiume bekdmpfte
Bahnverbindung bis heute nicht zur Ausfihrung kommen.

Der gemeinsame Zweck dieser Alpenbahnen, ndmlich :

1. der ,Tauernbahn® (Schwarzach-Méllbriicken),

‘2. der Linien ,Klagenfurt-(Villach)-Triest®,

3. der ,Pyhrnbahn® (Klaus-Selzthal)
ist also Triests Handels-Attraktionsgebiet gegeniiber den
Gebieten von Venedig, Genua und Hamburg zu vergrissern
und das k. k. Eisenbahnministerium hat nach eingehender,
durch viele Jahre fortgesetzter Priifung samtlicher, iiberhaupt
moglichen Varianten diese drei Linien als diejenigen erkannt,
die bei kleinstméglichem Geldaufwande die grosste Kiir-
zung der bestehenden Linien zulassen, deren Bau also vom
volkswirtschaftlichen Standpunkte aus gerechtfertigt erscheint.
Durch die ,Tauernbahn®; die in ihrer Fortsetzung die direkte
Verbindung Siiddeutschlands tiber Salzburg-Villach mit Triest
herstellt, wird die-symbolische Wasserscheide der Handels-

grenze nach Norden verschoben werden. Die beiden andern
Linien ,Klagenfurt-Villach-Triest* und die ,Pyhrnbahn
werden direkt und indirekt Kérnten, Steiermark, Ober- und
Niederosterreich, dem stidlichen Béhmen und Mahren zugute
kommen. Das industriereiche Nordbéhmen wird fiir Triest
allerdings auch durch diese Linien.nicht gewonnen werden
konnen.
1. Die ,,Tauernbahn:“
Schwarzach-St. Veit-Gastein-Mollbriicken i. Drauthal.
Betriebslinge = 77 A»2. Baukosten == 60 Millionen Kronen.

Diese Bahn ist wie die siidlichen Linien als Haupt-
bahn ersten Ranges gedacht und soll daher ganz als Adhisions-
bahn ausgefiihrt werden. Ihr Ausgangspunkt ist die Station
»Schwarzach-St. Veit, bis zu der von Bischofshofen aus
ein zweites Geleise hergestellt wird.

Wie das Uebersichtslingenprofil auf Seite 124 zeigt, in
dem die Betriebslangen und die durchschnittlichen Steigungs-
verhdltnisse mit Berticksichtigung des Kurvenwiderstandes
eingestellt sind, wird die Linie von Schwarzach bis zur Ga-
steiner Klamm in 25,5°%00 Steigung an der Lehne des Salzach-
thals gefiihrt. Da diese Lehne zu Rutschungen neigt, soll ein
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Anschneiden derselben méglichst vermieden werden. Es
finden sich zwei kleinere Tunnels und fiinf Viadukte mit
notwendigerweise beschrinkter Fundamentanzahl in dieser
Strecke.

Die Gasteiner Klamm wird mittels zweier Tunnels
von 726 und 750 m Linge durchfahren und die dazwischen
fliessende Gasteiner Ache durch einen Viadukt tiberbriickt.
Auf den zweiten Tunnel folgt eine Eisenkonstruktion mit
40 m 1. W., worauf oberhalb der Klamm ein sanft anstei-
gendes, breiteres Thal beginnt, dem
die Linie folgt und das ausser einer
Ache-Uebersetzung mit 40 m langer,

Hierauf folgt ein 306 m langer Tunnel, nach welchem die
Bahn sich an die Lehne des Mollthales wendet, dessen Ge-
birge zumeist aus Schiefer besteht. Stellenweise tritt wieder
der bisher vorwiegend gewesene Gneiss zuTage. Ein 66m langer
Tunnel, die Uebersetzung des tiefen Kapponiggrabens durch
einen 120 m langen eisernen Bogentrdger mit gewd6hnlichen,
anschliessenden Nebenoffnungen zwischen zwei Tunnels und
noch ein weiterer Viadukt fiihren zur Station Ober-Viellach,
906 m 1. M. Auf einer letzten Rampenstrecke mit 13 Viadukten,

Oesterreichs neue Alpenbahnen.

eiserner Bricke keine grossern Kunst- Kronland.

bauten erfordert. So gelangt die
Trasse zur Station Hofgastein, bei der
wieder eine Lehnenstrecke in 25,5%o0
Steigung ihren Anfang nimmt, die nur
durch die Stationsanlagen unterbro-
chen wird und in deren Zuge neun
Viadukte, darunter eine eiserne Bogen-
briicke mit anschliessenden gewdolbten
Oeffnungen (zur Uebersetzung der
Angerschlucht) erforderlich sind. Nach
weiterem Anstiege im Anlaufthal, in
dem einige weitere, grissere Kunst-
bauten liegen, erreicht die Linie die
am nordlichen Mundloch des Tauern-
tunnels liegende Station Bockstein,
mit der Kote von 1172 m iiber Meer, Neigungsverhaltnisseinfo
nachdem sie dem Wildbade Gastein
mit seinen Thermen mdglichst ausge-
wichen ist.

Stationen. ?
Wasserstationen f
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lang. Er durchbricht den Hauptstock

der Tauern unter der Gamskarspitze Die Tauernbahn, — Lingenprofil. — Masstab 1: 730000 fiir die Liingen, I: 15000 fiir die Hohen.

(2463 m) in nahezu siidlicher Richtung,

wird Centralgneiss durchfahren und wahrscheinlich nur eine
Druckstrecke von voraussichtlich soo m Linge im Berg-
schutt am nérdlichen Eingang aufweisen.

Mit 12°%00 ansteigend erreicht die Nivellette den Kul-
minationspunkt der Tauernbahn, der in der Mitte des Tunnels
auf 1225 m Seehéhe liegt, worauf sie mit 2°/o0 zum siidlichen
Mundloch auf Kote 1217 abfidllt. Der Tunnel wird zwei-

| § Tunnels, vielen Stiitz- und Futtermauern erreicht endlich
die Bahn den Thalboden des Mollthales und die Anschluss-
station Mollbricken.

2. ,Klagenfurt-(Villach)-Triest.

Die Linie Klagenfurt (Villach) Triest zerfillt in die drei
gesonderten Strecken: a. die ,Karawanken- oder Bdrengraben-
bahn mit Fligel nach Villach; b. die

e i 3 71 «
Kronland : RARNTEN [RRATN RN EN » Wocheinerbabn; c. die , Optinababn .
a. Karawanken (Bdrengraben)- Bahn
mit Villacher Fliigel:
Klagenfurt-Birengraben-Assling und
) E ) e N Villach-Bérengraben.
-~ A < . s
:,l\ . 3 o e ,ﬁg\g i) @i PR N 5 ~§ Betriebslinge = 43 - 23 Awe.
= S s S RS :_l = i < § 3 5 Baukosten zusammen = 44 Mill. Kronen.
kS S B T DG 3 N g
L e T e S e 13 S In der Seehdhe von 440 m der zu
TR S P T Q@ A58 & £ & & & erweiternden Station Klagenfurt der
[ 3 5 S QY p N 4 . . . s e
X § = = = S SRAS % < Belriebskinge-354m[bisAsshng) k. k. St. B. beginnend nimmt die Linie,
o - Belriebslonge 43km- - —-—- b i «-—Jariflenge=38im(bisAss/ing) indem sie die Sidbahnstrecke ,Marburg-
i = -~ ~Fariflange =51 K- -l :

Stationen .

Wasserstationen f ;

Franzensfeste“ tbersetzt, ihren Weg zur
Station Viktring (Km. 3,05), welche durch
ein Abzweiggeleise mit der Stidbahn-
station Klagenfurt verbunden wird. Die
@ uf Fihrung der Linie bis Viktring geschieht
] & in den flach abgelagerten Alluvialgebil-
den des Klagenfurter Beckens. Die Trasse
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Die Karawankenbahn. — Léingenprofil. — Masstab 1: 750000 fiir die Lingen,

geleisig ausgefiihrt ; die Richtstollen sollen mittels Maschinen-
bohrung vorgetrieben werden.

Die Siidrampe der Tauernbahn fihrt in das steil ab-
fallende Mallnitzthal; daselbst wird unterhalb der Station
Mallnitz eine 6 km lange Kehrschleife vom Radius 250 m und
in 25,5 %o Gefille liegend, eingeschaltet, in deren Zuge ein
grosser, drei kleinere Viadukte und 7 Tunnels (wovon. einer
mit 1039 m Linge), sowie die Station Groppenstein, liegen.

steigt dann in den diluvialen Terrassen-
schotter, mit zu Tage tretenden krystal-
1 15000 fir die Hohen, linischen Schiefern, um hierauf bis zur

Drauiibersetzung die Sattnitzer Ebene mit
ihren tertidren Konglomeraten, Sandsteinen und sandigen
Letten zu durchqueren, welch letztere auf der Anstiegstrecke
(21,5 %/00) zur Wasserscheide Maria Rain (522 m iiber Mecr)
von diluvialen Schotterbanken iiberlagert werden. Der Ab-
stieg ins Drauthal erfolgt mit einer Rampe von 25°00 und
wieder in starkbdnkigen tertidiren Konglomeraten. Zwei
Viadukte und ein Tunnel liegen in dieser Strecke, die
weiter keine Bauschwierigkeiten bereitet.
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Nach Uebersetzung der Drau auf einer 120 m weiten
Briicke wird die Station Weizelsdorf erreicht, von der
spater eine Lokalbahn nach Loibl abzweigen soll. Grossere
Bauschwierigkeiten treten nun in der folgenden, eigent-
lichen Nordrampe zum Bédrengrabentunnel, bei Ueber-
setzung der Wildbidche auf. FEine Briicke mit zwei Oeff-
nungen zu 70 m liber den Feistritzer Graben, eine 100 m
lange Briicke tiber den tief eingeschnittenen Suchagraben,
weitere zwei Viadukte und ein Tunnel fiihren die Linie
iiber Feistritz im Rosenthale und Maria Elend zur Knoten-
station ,Bdrengraben®, in welche der den Faakersee be-
riihrende Villacher - Fliigel einmiindet; dieser hat einen
Tunnel und zwei Viadukte aufzuweisen. In der Nihe des
Faakersees werden umfangreiche, jedoch leicht auszufiihrende
Entwiésserungsarbeiten notwendig. Die Anlage der Station
Bérengraben diirfte infolge Neigung des Hanges zu Stein-
schlagen einige Schwierigkeiten bieten.

Der ,Béarengrabentunnel® beginnt hinter dieser Station
auf 625 m Seehohe und ist als zweigeleisiger Tunnel in

Der ,Wocheinertunnel® beginnt hinter der Station
Wocheiner Feistritz und wird 6180 m lang. Bei giinstigem
Streichen der Schichten diirften im ibrigen sich die Ge-
steinsverhiltnisse sehr ungiinstig gestalten, wie auch der
bereits seit einiger Zeit im Vortrieb befindliche Probestollen
zeigt. Das Gebirge ist in einer Méachtigkeit von 1,5 km
sandig, thonig und mergelig, also sehr druckhaft und teil-
weise wasserdicht, wihrend gegen die Tunnelmitte meso-
zoische, kalkige Bildungen vorherrschen diirften, somit nach
Durchfahrung der wasserdichten Vorlage ein grosser Wasser-
andrang zu erwarten ist.

Mit 2,5°/00 ansteigend wird die Tunnelmitte auf Kote
534, und weiter mit 10%o0 fallend das siidliche Portal bei
Podbrdo erreicht, welches in die enge Bataschlucht einmiindet;
daselbst ist wenig Raum fiir das Ausbruchmaterial vorhanden,
sodass der Tunnel zum grossten Teil von der Nordseite
aus vorgetrieben werden muss und zwar mittels Maschinen-
bohrung. Wie beim Simplontunnel ist auch hier, wegen
der zu erwartenden bedeutenden Druckerscheinungen bei

Stations-Entfernungen k5200 -4 5200 4 8350

einer Linge von 8016 m projektiert. Kalkschiefer, Schiefer- | grosser Aufschlussfliche, voreesehen. den Tunnel in zwel
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Die Wocheinerbahn., — Lingenprofil. — Masstab 1

thone, Langs- und Querrisse werden diese Unterfahrung der
Karawanken erschwerend beeinflussen, wihrend das zur
Tunnelachse senkrechte Streichen der Schichten fiir den
Fortschritt der Arbeiten anderseits recht giinstig ist. Im
Bauprogramm ist 8-monatlicher Handbetrieb, dann maschi-
nelle Bohrung mit steigendem Tagesfortschritt von 3,0 auf
5,4 m vorgesehen, sodass der Tunnel in rund 4!/s+ Jahren
fertig gestellt sein soll. Mit 3o ansteigend, erreicht die
Nivellette die Tunnelmitte auf Kote 636, um dann mit
4,7 °/oo abfallend auf 618 m Meereshohe den Karawanken-
stock zu verlassen und mit 2000 Gefille in Assling, 572 m
liber Meer, einzumiinden, woselbst ein Umbau der alten
Linie nétig wird.
b) Waocheinerbahn :

Assling-Gorz. Betriebslinge = 89 4#2. Baukosten = 59 Mill. Kr.

Von Assling in 20°/o0 Gefille das Thal der Wurzener
Save mit einem grossen Viadukte tibersetzend, erreicht die
Linie mit geringer Steigung in Diluvialterrassen die Hoch-
ebene von Dobrava, von welcher sie in Trias-Muschelkalk
zuerst mit 10 %/oo, dann mit 25 °/o0 nach Veldes abfillt und in
ihrem Zuge zwei Tunnels (einen zu 1180 7 Linge) und eine
eiserne Briicke aufweist. Es folgen zwei weitere Tunnels wih-
rend der Fihrung der Linie im Gebiete der Wocheiner Save,
welcher Fluss bis Wocheiner Feistritz fiinf Mal mittels Briicken

von 50 bis 150 m Gesamtlichtweite {ibersetzt wird.

42758 - -

1750000 fiir die Lingen, I: 15000 fiir die Hohen.

Rohren mit 3o m Abstand herzustellen, von denen zur Er-
offnung der Bahn nur die eine fertig zu sein braucht.

Von Podbrdo ausgehend fiihrt die Linie weiter in dem
dusserst ungtinstige geologische Verhiltnisse (jingere Schutt-
kegel von Wildbdchen, Kalk und Mergel der Trias, sowie
Ablagerungen der Jura- und Kreideformation) aufweisenden
Bacathale. Um jeweils der ungiinstigeren Thalseite auszu-
weichen sind 13 Bachiibersetzungen, Verlegungen des Baches
und viele Uferschutzbauten, 4 Tunnels und 6 Viadukte er-
forderlich.

Nachdem die Nivellette von 235 %o auf 15 %0 Gefille
iibergegangen ist, wird vor der Sektion St. Lucia die Ein-
miindung der Bata in die Idria, bald nachher die Einmiin-
dung der Idria in das Isonzothal erreicht, wo sich nun die
geologischen Verhiltnisse bessern. Allein die Entwickelung
der Linie bietet Schwierigkeiten. Die Linienfiihrung in der
zerrissenen Isonzoklamm mit ihren steilen Felswinden und
den folgenden vielen Thalwindungen, die das Anschmiegen

| flir eine Hauptbahn unméglich machen, fordert eine stete

Aufeianderfolge von Viadukten und Tunnels. Die Station
Gorz wird nordlich der Stadt neu angelegt. Die Wocheiner-
bahn wird jedenfalls die gréssten Bauschwierigkeiten samt-

| licher Linien der zweiten Bahnverbindung Triests aufweisen

und der gefdhrlichen Gesduselinie (im Thal der Enns) kaum
nachstehen.



19 Mill. Kronen.

126 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XXXIX Nr. 12.

c) Die Optinababn.

Gorz-Triest-St. Andrae.  Betriebslinge = 55 4. Baukosten —

Unabhdngig von der Siidbahn verlisst die Linie als
Fortsetzung der Wocheinerbahn Goérz auf 9o m Seehohe,
durchfdhrt einen 170 m langen Tunnel und erhalt 4 km
hinter Go6rz durch ein Abzweiggeleise Verbindung mit der
Stidbahn. Nach 3maliger Uebersetzung des Wippachflusses
erfolgt der Durchstich der Taborhéhe, worauf der Anstieg
zum Karstplateau in 25%o0 beginnt, in dessen Verlauf
vier Tunnels und 3 Viadukte liegen. So wird die Station

St. Daniel erreicht, von welcher spiter eine Linie mnach

Oesterreichs neue Alpenbahnen.

klommen, dessen Stollen wieder mit Maschinenbohrung
vorgetrieben werden sollen. Mit 800 ansteigend erreicht
man den Kulminationspunkt auf Kote 733 und mit 3%o0
Geféalle senkt sich die Nivellette zu dem in 727 m Hohe
liegenden stidlichen Mundloch. Das Gebirge besteht auf
die ganze Linge der Unterfahrung aus festen, thonigen,
quarzigen und glimmerigen Werfener Schiefern, sowie aus
Kalken. Man erwartet keine besonders schwierigen Druck-
verhiltnisse, dagegen wegen des NNO Einfallens der
Schichten etwas Wasserandrang auf der oberdsterreichi-
schen Seite (Nordseite) anzutreffen. Mit 25°0 nach Ard-
ning abfallend wird die bestehende Staatsbahnlinie und,
mit dieser parallel laufend, Selzthal erreicht.

Allgemeine Erdrterungen.

Kronland GORZ unb GRADISCA [ TRIEST Zu den eben beschriebenen Alpenlinien, deren In-
o % angriffnahme eigentlich schon im Jahr 19o1 erfolgen

28 4% % - sollte, ist zu bemerken, dass sich, weiterer Studien

Eé 5'3 §E§ § wegen der Baubeginn verzogerte. Im Auftrage des

X 5 t@d é\é ‘g§§ “g k. k. Eisenbahnministeriums werden namlich, behufs

2 5o 253 ;{ néherer Untersuchung des Gebirges und Erprobung der

\:; ~§ S o U5 §§? o einzelnen Bohrsysteme bei den gréssten Tunnels Probe-

STationen ? é 2 P ﬂaﬁg ¢ stollen vorgetrieben, ohne dass der Bau der Tunnels
a2 N S/ NoX T E: schon an Unternehmungen vergeben wire. Die Ver-

\Vasserstationen Ty e ’; gebung soll jedoch in den ersten Monaten des laufen-

Neigungsverhéltnisse in %00 -2

den Jahres stattfinden.

Die Zufahrtsrampen werden infolge der Detail-
studien auch noch Verdnderungen erfahren, wenn schon
der Hauptsache nach die eben beschriebenen Linien-
ziige mit ihren Kunstbauten zur Ausfihrung gelangen

S al & & NN ) (S
Coten des Unterbauplenums ® ~ ©| © [ R Xs [S g
Horizont -150munter M. | || | | ) | | |
Kilometer 0 104 120 25 3 35 40 045 |

o
55

Stations - Entfernungen  k---10910 ----% - 8130 - k5248 % B060-*—-10755 - %7557 -%-6490 >

Die Opéinabahn, — Lingenprofil. — Liingen I : 750000, Hohen 1 : 15000.

Adelsberg in Krain gebaut werden soll. Ein 8o m langer
Viadukt und die Anlage dreier Tunnels sind auf dem Karst-
plateau erforderlich, welches aus dem teilweise von ,Terra
rossa“ tliberlagerten eigentlichen Karstkalke und Dolomiten
gebildet ist. Die geologischen Verhiltnisse sind also
gtinstig. - Nach Uebersetzung der Sidbahn wird die Station
Op¢ina, 310 m tlber Meer, erreicht, worauf der Abstieg
nach Triest mit Kote 3 s in Rampen von zz und 25 oo
beginnt; auf dieser Strecke sind fiinf Viadukte und fiinf
Tunnels letztere von 240—1120 m linge projektiert. Der
Bahnhof Triest-St. Andrae wird eine entsprechende Erweite-
rung erfahren. :
i 3. Die Pyhrnbahn.
Klaus-Steyrling-Windisch Garsten-Selzthal;

Betriebslinge = 42,5 4#zz. Baukosten = 12 Mill. Kronen.

Diese Linie - ist als Hauptbahn zweiten Ranges ge-
dacht. Sie hat die Bestimmung, die 6stlichen Kronlinder
Triest indirekt ndher zu bringen. Die Linie nimmt ihren
Anfang in der meu anzulegenden Station Klaus-Steyrling
auf 476 m Seehohe und fithrt direkt in die enge Fels-
schlucht des Steyrflusses. Bis zur Hauptwasserscheide
durchsetzt sie vorwiegend Triaskalke und Dolomit. Auf
dieser Strecke finden sich eine 6o m weite Briicke iiber
den Steyrlingbach (beim Beginn der Thalerweiterung), dann
in dem verlorenen Gefille von 5°o0 mehrere Ueberbriick-
ungen des eingerissenen Steyrflusses mit grossen, bis 60 m
weiten Oeffnungen. Vor der Station Dirnbach wird der
Teichlfluss erreicht, nichst seiner Mindung in die Steyr
mit einer Eisenkonstruktion von 50z 1. W. und anschliessen-
den gewoélbten Oeffnungen tibersetzt, worauf in méissiger
Steigung des folgenden, ziemlich gleichmissigen Geldndes
3 Viadukte zur Ueberbriickung tief ausgewaschener Griben
dienen. Vor Piessling-Nord Stoder iibersetzt die Trasse
zum zweiten Mal den Teichlfluss auf einem Viadukte von
84 m Gesamtlichtweite und bleibt auf dem rechten Ufer bis
hinter Windisch Garsten, worauf das Teichlthal nochmals
iiberschritten wird, um an der sanft ansteigenden Lehne
Spital a./Pyhrn zu erreichen.

In 23°00 Steigung wird der Eingang zu dem 4340 m
langen ,Bosrucktunnel® in der Seehéhe von 713 m er-

diirften.
Die Hauptabmessungen der neu auszufiihrenden
Tunnels sind in der folgenden Tabelle zusammen-

gefasst :
I Lichte Hohe Uber
Name des |Linge Adt kil Sl
der Aus- |in Schwel-|inKampfer-| in der Ge- |in der Tun-| Anmerkung
Tunnels m fihrung lenhohe hohe | leiseachse | nelachse
S
m m ”m 7

Die Lichtweite ist um
Taverntunnel | 8470 | zweigeleisip | 8,10 | 8,50 | 5.75 | 6,25 | 0,5 grosser gewahit

als am Arlberg.
Barengraben-
tunnel 8016 | aweigeleisip | 8,10 | 8,50 [ 5,75 | 6,25 dito
Iwsi eingeleisige Abstand der Tunnel-
Wocheinertunne! | 6180 Rthren 4440 5,50 5,50 5550 achsen = 30 7

Bosrlcktunnel | 4340 | eingeleisig 4468 | 5,90 | 6,00 | 6,00 | CErweitertes Profil

Samtliche kleineren Tunnels dieser Bahnen erhalten
das Lichtraumprofil einer Rohre des Wocheinertunnels. In-
dessen werden noch weitere Studien flir die Feststellung
moglichst giinstiger Lichtraum- und Mauerungsprofile vor-
genommen, weshalb diese Maasse noch nicht von bindender
Giiltigkeit sind.
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Die Pyhrnbahn, — Lingenprofil.
Masstab 1 :750000 fiir die Lingen, I: 15000 fiir die Hohen.

Dem Unterbaw wird im Einschnitt und auf dem
Damme bei den Hauptbahnen ersten Ranges und fiir die
eingeleisigen Strecken eine Kronenbreite von 4,60 m ge-
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Lénge, wenigstens 0,15 m obere, 0,25 m untere Breite und
0,15 m H&he. Zur Befestigung der Schienen sind auf jeder
Schwelle 2 keilférmige Unterlagsplatten, 4 Hackennégel und
2 Schraubennigel angeordnet. Die Schwellenmitten-Entfer-
nung betrdgt 0,81 m und gestattet beim starken Schienen-
profil eine Achsbelastung von 16 ¢. Fiir die grossen Scheitel-
tunnels ist, den Erfahrungen am Arlbergtunnel Rechnung
tragend, ein besonders schwerer Oberbau in Vorschlag ge-
bracht, um die durch die Verbrennungsgase erzeugte starke
Rostbildung nicht so rasch fiihlbar zu machen.

wDas Oberbauschotterbett erhdlt eine Kronenbreite von
3,30 m und eine Tiefe von 0,30 m fiir die Hauptbahnen, bei
der Pyhrnbahn dieselbe Tiefe, jedoch nur eine Kronenbreite
von 3 m.

Wichterhiuser sind bei den Hauptbahnen ersten Ranges
im mittleren Abstande von 1,8 km, bei der Pyhrnbahn je
nach Bedarf, so bei gréssern Strasseniibersetzungen ange-
ordnet. Telegraphen-Sprechleitungen, elektrische Glocken-
schlagwerke, sowie mechanische Abhingigkeit der Weichen
von den Einfahrtsignalen in die Stationen sind tiberall vor-
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Das Sanatorium von Carriéres-sous-Bois bei Paris. — Architekt Eug. Meyer in Paris. — Schnitt, Masstab 1:150.

geben, fiir die zweigeleisigen Strecken, Bockstein-Mallnitz
und Bédrengraben-Assling eine solche von 8,60 m. Die Pyhrn-
bahn erhdlt ‘als Hauptbahn zweiten Ranges eine Kronen-
breite des Unterbaues von 4,30 m.

Das Mauerwerk samtlicher kleinen Objekte, wie auch
der grossen Kunstbauten, ist als Bruchsteinmauerwerk —
nur bei Gewélben grosserer Spannweite als Schichten- oder
Quadermauerwerk — gedacht. Ebenso wird das Mauerwerk
der Tunnels mit Ausnahme der Fussquader fir den An-
schluss des Sohlengewdlbes ganz in Bruchstein hergestellt
werden.

Fiir den Oberbau aller Linien ist der schwebende
Stoss vorgesehen. Es kommen fiir die Hauptbahnen ersten
Ranges 12,5 m lange Schienen mit 35,4 kg Gewicht pro
Ifd. m in Verwendung, wihrend das Gewicht der Schienen
fiir die Pyhrnbahn 31,72 k¢ p.m. betragen soll. Die normale
Spurweite ist 1,435 m, der kleinste, anzuwendende Krim-
mungshalbmesser 250 m.

Die holzernen Schwellen

erhalten durchwegs 2,4 m

gesehen. Durch die grossen Scheiteltunnels werden ein
Hauptkabel und ein Glockenkabel gelegt.

Mit der Inangriffnahme dieser Bauten er6ffnet sich
in Oesterreich eine besonders lebhafte Thitigkeit im Eisen-
bahnbau, wie dieselbe bisher kaum dagewesen sein diirfte,
und ihr sollen die ebenso grossartig gedachten Wasserbauten
folgen. Durch beide Anlagen wird das mit Naturschitzen
so reichlich bedachte Oesterreich seine Produkte, der Welt
Konkurrenz bietend, beférdern kénnen, und findet technisches
Wissen und Kénnen gewaltige Anregung und Unterstiitzung.
Oesterreichs Baugewerbe und Oesterreichs Ingenieure, vor-
erst wohl die ,wirklichen® Ingenieure, haben ein grosses
Arbeitsfeld vor sich mit lohnender Thitigkeit im schénen
Berufe !

Je nach Fortgang der Arbeiten nehmen wir uns vor,
liber die interessantesten grossern Anlagen und Bauobjekte
von Zeit zu Zeit Bericht zu erstatten.
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