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b. Lmzern-Immensee-Arth.

Zwiselien der schmalen Bueht des Vierwaldstitter-See’s, in deren nordwestlichem Winkel Luzern
fiegt, der bis Kiissnacht eingreifenden Bucht und dem Zuger-See, ziehen sich von Sidwest nach
Nordost zwei flache Bergriicken, getrennt durch die zum Luzerner-See abfallende Thalnulde des
Witrzenbaches, und dem in norddstlicher Richtung nach dem Zuger-See gedffneten Bischenthal.

Der Bergricken zwischen der gedachten Thalmulde einerseits, der Kissnachter Ducht des
Vierwaldstitter-See’s und der Einsattelung vom Vierwaldstitfer zum Zuger-See (hohle Gasse)
andererseits, erreicht seine grosste Hohe (500—600 Meter tiber Meer) in den sogenannten Kiemen,
weleher, weit in den Zuger-See hineinragend, diesen in zwei Becken scheidet,

Vom Kiemen am Zuger-See zum Krentzbache am Luzerner-See bildet der Ricken eine gewellte
Linie, und stiirzt zwischen Seeburg und Sitten steil, wenn auch wenig hoch in den Vierwaldstitter-See ab.

Der sidostliche Abhang dieses Bergriickens nach der Kiissnachter Bucht hin ist durch flache
Einmuldungen in Higelreihen getrennt, welche in der Richtung des Hauptritckens parallel verlaufen.
Die stdlichste derselben, welche die Einmuldung zwischen Wartenfluh und Meggenkappel vom
Hauptriicken trennt, stirzt durch das Meggenhorn steil in den Vierwaldstitter-See ab,

Der Bergriicken besteht vorherrschend auns Susswassermolasse, deren wechselnde Schichten bald
als sandiger Mergelschiefer, bald als festerer Sandstein entwickelt sind. In der ganzen Linge von
Seeburg bis Kiemen ist die Molasse von vielen Nagelffuhbiinken in Schichten durchzogen.

Alle diese Schichten streichen von Sidwest nach Nordost, fallen aber nordwestlich von einer
zwischen Meggenhorn und Immensec gezogenen Linie in Sidoest: sidostlich von  derselben Linie
in Nordost bedeckt Mordnenschutt von Morlischachen bis Kissnacht den Fuss des Bergrickens,
von Kissnacht bis Immensee die Einsattelung zwischen dem Bergriicken und dem Rigi.

Feiner, durch Mergel verkitteter Moriinenschutt fillt auch den Boden und die Gehinge des
Wiirzenthales, vor dessen Mimdung der Bach ein mooriges Delta in den Seeschlamm hineingeschoben
hat. Graublauer Seeschlamm mit diimnen sandigen Zwischenlagen , dessen Muschelreste noch jetzt
im See lebenden Species angehoren, bildet den Seeboden und das Ufer von Seeburg bis Luzern
und ist nahe dem Strandé mit 18 Meter tiefen Bohrlochernfuicht durchteuft worden. Recente Auf-
schwemmungen und Moore finden sich ferner in der erwiihnten Mulde zwischen Wartenfluh und
Meggenkappel, bei Sentibiihl, Kissnacht und bei Ober-Immensee in circa 480 Meter Meereshohe.

Von Ober-Immensee bis Arth bildet der Nordostabhang des Rigi den Strand des Zuger-See’s.

Die Nagelfluhschichten des Rigi iberlagern eine von Zinnen am Vierwaldstitter-See nach
Rickenbach am Zuger-See verlaufende michtige Schicht von rothen Molassesteinen und Mergeln ;
streichen von Stdwest in Nordost und fallen in Siidost ein. Die dem See zugewandte Bergseite ist
also ein Querschnitt durch dieselben, steil und voller Runsen, welche, den Schichtenwechseln folgend,
schief zu Thal laufen.

Schutt seheint zwar nur selten durch Tobel auf dieser Seite des Rigi dem See zugefithrt zu
werden, auch wird hier durch die Stellung der Schichten und durch die Richtung der Hauptverkliftung
das Ablosen von Bergsturzmassen erschwert; hieraus erklirt sich, dass Findlinge aus der Gletscher-
zeit auf dieser Thalseite ungestort liegen geblieben sind. Vor der Mandung eines jeden Baches
aber findet sich dennoch ein Delta, das grésste wohl bei Rickenbach.

Von Immensee bis Rickenbach ist tbrigens das Thalgehiinge des Zuger-See’s aus festem, iiberall
vernarbtem und cultivictem Moriinenschutte zusammengesetzt. Der flache Boden zwischen Arth und .
Oberarth ist ein aufgefillter Busen des Zuger-See'’s.

Die von Luzern ausgehende Zweiglinie der Gotthardbahn hat ihren natirlichen Endpunkt an
der sogenannten Halde, ostlich von der Stadt Luzern. Schwierigkeiten macht es indessen, von
diesem Punkte aus die Verbindung mit den schon bestehenden in Luzern endenden Bahnen herzu-
stellen. Dieselben (Centralbahn, Nordostbahn und Bern-Luzernbahn) treffen im Reunssthale, westlich
von Luzern, im sogenannten Untergrund zosammen. und zwar auf einem Terrainabschnitte (Sénti-
matte), weleher nicht den gehirigen Ranm fiir einen gemeinsamen Balmhof bietet, und auch wegen seiner
Entfernung vom Mittelpunkte der Stadt, und vor Allem weil er die nothwendige Verbindung der Balnen
mit dem See nicht herstellt, fir die Anlage eines Centralbahnhofes in Luzern nicht geeignet ist.
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Im Untergrund fliessen gegenwiirtiz alle drei Bahnen, ohme jegliche Stationsanlage,
in einen einzigen Geleisstrang zosammen, auf welchem sie den Gitschberg im eingeleisigen
Tunnel durehfahren und dann in eine enge, direct gegen den See gerichtete Kopfstation
einmiinden.

Die Unzulinglichkeit dieser vor circa 20 Jahren filr die Centralbahnlinie als Provisorium
erbanten Station ist notorisch, und es ist ein seit langer Zeit beabsichtigter U'mbau derselben
immer nur in Hinblick aof die beim Baue der Gotthardbahn nothwendig werdende allgemeine Umge-
staltung der Eisenbalmanlagen bei Luzern hingehalten worden.

Die Frage, wie diese Um- oder Neugestaltung des Bahnhofes oder mehrerer Bahnhife von
Luzern zu geschehen habe, beschiftigt schon lange die Eisenbahngesellschaften und das Publikum.

Den Abschluss aller Linien im Untererund zu suchen, selbst wenn daselbst der Ranm zu einem grossen
Bahnhofe durch Wegraumung vieler Gebiulichkeiten und durch grosse Flussregulirungen nothdivrftig
geschaffen witrde, kinmen weder die von Westen kommenden Bahnen, noch die Gotthardbahn wollen,
denn die ersteren wiirden damit ihr Ziel nicht sanz erreicht haben die letztere aber iiher das-
selbe hinausgefahren sein: — diese Lage befriedigt auch nicht die Interessen der Stadtbevilkerung,
noch dient sie dem grossartizen Tourvistenverkehre, demm dieser sravitirt an den See, wo die Hotels
gelegen sind, und wo der unmittelbare Anschluss mit den Dampfsehiffen hesteht.

Eine direkte Verbindung aber aus dem hestehenden Bahnhofe, — oder aunch nur von dem zu einer
entsprechenden Erweiterung desselben in seiner Nithe befindlichen wohl geeigneten Terrain — mit der
am anderen Seeunfer liegenden Gotthardbahnm kémnte nur durch Ueberbriickung des See's erreicht
werden; dahin gehende Projekte und Rathschlipge finden indessen einerseits wegen ihrer grossen
Kostspieligkeit, andererseits ans Besorgniss, eine Seebriicke komme der schonen Aussicht tiber den
See Abbruch thun, — keinen Anklang.

So ist man denn zur Aufstelling eines Projectes gekommen, welches bezweckt, an der Halde
einen grossen Centralbahnhof zu erbauen und diesen mit einer die Stadt Luzern nordlich umkrei-
senden, meist im Tunnel liegenden Doppelbahn mit den tibrigen Balnlinien im Untergrund zusammen-
zufithren, und dort eine fir die Betriebszwecke dienende, jedoch auch fiir Personenaufnalime einge-
richtete Sammel-Station anzulegen. Die bestehende Seestation sollte nach Herstellung dieser neuen
Stationen eingehen und der von dieser durch den Gitsch fithrende Balnstrang sollte fir eine allen-
falls einmal vom Berner Oberland her iiber den Brimig zu erbauende Bahn reservirt werden. Dieses
Project ist jedoch bisher nicht zu einer gedeiblichen Entwicklung gelangt, weil eine Einigung tber
die Beschaffung der grossen Kostensumme, welche die Herstellung des gemeinsamen Bahnhofes sammt
Verbindungsbahn und der Station im Untergrund (Sintimatt) erfordert, unter den Bahngesell-
schaften nicht erzielt werden konmte. Da nun diese Streitfrage den Bau der Gofthardbahn nicht
aufhalten und es dieser doch auch nicht conveniren und zugemuthet werden kann, den kostspieligen
Bau der Verbindungsbahn aus alleinigen Mitteln auszufithren, eine Verbindung aber unfer allen
Umstiinden hergestellt werden muss, so geht das vorliegende Project darauf hinaus, an der Halde
einstweilen eine Station in derjenigen Grosse zu bauen und mib denjenigen Anlagen zu versehen,
welche den eigenen Bediivfuissen gentigen, — dieselbe aber so zu situiren. dass die Fortsetzung
zur Sintimatte in der frither projectivten Weise jederzeit ausgefihrt werden kann. Fir den Fall
aber, dass die Ausfihrung wider Erwarten bis ither die Zeit der Vollendung der Gotthardbaln Verzug
erleiden sollte, wird die Einrichtung einer Trajectanstalt von der Haldenstation bis zu
dem am entgegengesetzten Secufer gelegenen Bahnhofe in’s Auge gefasst. Es ist
kein Zweifel, dass man mit einem solchen Traject, in derselben Weise, wie dies an mehreren Stellen am
Rhein und seit Bestand der schweizerisehen Nordostbalm auf dem Bodensee mit vollstiindig giinstigem
Erfolge geschieht, den Verkehr, welcher iber Luzern in die Gotthardbalm eintritt, anstandslos bewiil-
tigen kann: dies ist um so gewisser anzunehmen, als die regelmissige Bewegung des Trajectschiffes
iber den See bei Luzern weder durch Stromung, noch durch Wasserstandswechsel, noch auch durch
Eisgang irgendwie beeintrviichtiot, und es moglich sein wird, in wenigen Minuten den nur 800 Meter
weiten Wasserweg von einem Bahnhofe zum anderen zuriickzulegen, auch mit jedem Schiffe bis sechs
beladene Waggons zu transportiren; die Trajectrichtung lisst eine directe Fortsetzung der beid-
seitigen Geleise auf die Schiffe zu, so dass der Anschluss von einer Bahn zur anderen bei jedem
Znge ohne Zeitverlust stattfinden kanmn.

Traject zur Ver-
bindung des
newen mit dem
alten Bahuhofe.
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Wenn man nun noch in Betracht zieht, dass der Giterverkehr der Gotthardbalm in ihrer Ver-
bindung mit dem ganzen Norden ohnedies zum weitans grossten Theile @ther Inmensse und Zog seinen
Weg nehmen wird, weil die dort einmtindenden Balmen in allen Verhiltnissen gimstiger sind, als
die in Luzern einlaufenden, dass ferner die Bahnreisenden, welche im Sommer Luzern besuchen,
fast ausschliesslich dort Aufenthalt nehmen. also keinen unmittelbaren Anschluss der Babmnziige be-
anspruchen, so kann wohl angenommen werden, dass auf diesemn Wege einstweilen eine hefriedi-
gende Losung der Bahnhoffrage in Luzern gefunden werden kanmn,

Der an dder Halde projectirte Bahuhof fiir Luzern bekommt eine Gesammtlinge von 1.200 Meter
und nimmt auf diese Liinze den ganzen zwischen der Haldenstrasse und dem See gelegenen Terrain-
abschnitt in Ansprueh.

Im TFalle grisseren Bedarfes lisst sich derselbe sowohl durch Einbau in den See, als aueh durch
Verschiebung der Strasse gegen die Halde, und endlich auch noch durch Verlingerung in das Wiir-
zenthal erweitern.

Das Areale dieses Platzes misst 16.8 Hektaren oder 35.3 Jucharten. Die Hihencote der Bahn-
hoftliiche ist auf 440 Meter iiber Meer bestimmt. [Me bisherige, fiir den Balmhof in den Projecten
angenommene Hohe von 438.7 Meter liegt nicht mehr als 0.5 Meter iber der Wasserhohe, welche
der See beim Zusammentreffen des Fiohns mit grossem Wasserstande erreicht, kanm also unmdglich
als geniigend angesehen werden, denn in dieser Hihe wiirde das Balmhofniveau nur wenig iber der
Grasnarbe der nassen und sumpfizen Wiesen liegen, ja am obern Theile sogar noch eine Abgrabung
derselben bedingen, so dass die Geleize kawm mehr Unterlage als den Schotter erhalten wirden.
Die Untersuchungen des Bodens haben nun ergeben, dass derselbe durch einen melr als 20 Meter
tiefen, durch und durch elastischen Seeschlamm gebildet wird, und dass schon eine miissige Be-
lastung ilm zusammendriickt und gegen den See hin wellenformige Erhebungen verursacht; wenm

man diese letzteren nun auch — wie sich dies bei den Quaibauten in Luzern bisher bewihrt hat

— durch Ufermanern ziemlich unschidlich machen kann, so wird es doch nie moglich sein, ohne
eine kriiftige permanente und iiber die ganze Fliche ausgebreitete Belastung des Bodens durch An-
schitttung, eine unnachgiebige Unterlage fir die Bahnhofsgeleise und die Betriebsanlagen zu erhalten,
ohne welche ein sicherer und prompter Bahnhofdienst undenkbar ist.

Die Hohe von 440 Meter gewihrt zudem den Vortheil, dass von ihr aus die projectirte Ver-
bindungsbahn npach Tntergrumnd mittelst Briicke uber die Haldenstrasse beim Hotel Beaurivage
ithersetzt werden kann, wiithrend nach dem bisherigen Projecte diese Strasse im Niveau Gberschritten
werden 1nuss.

Der Mittelpunkt des Bahnhofgebindes fiir Luzern ist neben der Villa Zinge (stadtseitig) ange-
nommen, wihrvend derselbe nach dem fritheren Projecte wm 220 Meter niher der Stadt zu gelegen
war. Diese Verlegung hat theilweise den Zweck, dass die genannte Ueberbriickung der Strasse er-
miglicht, theilweise, dass der Einbau des Balmhofs in den See reducirt werde, da in der Umgebung
dieses Platzes das Ufer so weit hinausgreift, dass daselbst behufs der Anlage eines Vorplatzes vor
dem Aufnahmsgebiude kein Einbau in den See mehr nothig ist. Die Fortsetzung des Stadtquais
bis dahin kann in entsprechender Linie geschehen, so dass die giinstige Verbindung sowohl der
Halden- wie der Quaistrasse zum Bahnhofe sichergestellt ist.

Was die Bahnlinie von Luzern bis Kissnacht betrifft, so konnte dieselbe selbstverstindlich ohne
Niveanveriinderung am Seeufer forteeleitet werden. Dagegen sprechen indess mehrere Griinde:

I. Dass dem See entlang die schinsten Anlagen der Villen und Hotels gelegen sind, deren
Durchschneidung und Tremmung vom Wasser mit grossen Opfern erkauft werden miisste ;

2. dass die Begrenzungslinie und der Abhang des Seeufers sehr unrvegelmiissig sind, und dess-
halb die Anlage der Bahn daselbst vortheuern

3. dass dureh die Fiahrung am Seerande die Bahnlinie betrichtlich verlingert witrde. und

4. dass die Ortschaften und offentlichen Communicationen entfernt vom See auf der Anhohe
des Ufers liegen.

Angesichts dieser UImstiinde erscheint es geboten, die Bahntrace ebenfalls itber diese Hihe zu fihren.

Da das passendste Terrain bei Meggen und Mirlischachen zwischen den Hohencurven von 460

und 480 Meter gelegen ist, und der Uferrand zwischen Luzern und der Seewandung am Meggen-
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Horn ziemlich gleichmiissig ansteigt, so hat man es in der Hand, das Steigungsverhiiltniss far die
Gewinmung dieser Hohe zu wihlen.

Die Experten fahren fiir diese Strecke eine Steigung von 15%0 in das Lingenprofil ein, Gerwig
ermiissigt die Steigung bis anf 10%o. Es hat verhidltnissmiissig keine grossen Schwierigkeiten, die-
gelbe sogar bis auf 8% zu ermissigen. Vergleichende Studien ergaben indessen, dass die Kosten
sich je mit der Vergrosserung des Steigungsverbiltnisses vermindern. Wenn es nun die Aufgabe
ist, das richtice Verhiiltniss zwischen dem Aufwande des Banes und dem damit zu erreichenden Zwecke
einzuhalten, so musste bei der Wahl des Steigungsverhiiltnisses dieser Strecke hauptsichlich in
Betracht kommen, dass die Zige, welche itber diese Strecke verkehren, in keinem Falle den Umfang
und das Gewicht haben werden., welches die Zige erhalten missen, die von Arth tber den
Gotthard geleitet werden, und umgekehrt, — da in Arth jederzeit auch noch ein Anschluss von den
beiden anderen Fligeln her erfolgt: es hat deshalb auch keinen besomdern Werth und wenig innere
Berechtigung, diesen supplementiren Bahmstrang ebenso auszustatten, wie die Hauptbahn.

Die Grenze aber, wie weit man ohne Nachtheil den Fligel hinter der Hauptbahn nachstehen
lassen kann. scheint am besten aus den Verhiiltnizsen der in Luzern anschliessenden Bahnen entnom-
men werden zu kbnmen, da diese wohl den riehtigsten Magsstab fir den Verkehr abgeben, welcher
auf dem Luzerner Flugel zu bewiiltizen ist; auf den beiden Linien, welche hiebei in Betracht
kommen. von Aarberg und von Bern, ist das Gefille bis zu 12,6%0 gesteigert. Demgemilss glaubte
man das Verhdltniss von 12.5% einfithren zu sollen, wodureh man gegentber einer Linie mit 10%0
— 250,000 Fr. und von 8% — 300,000 Fr. an den Bankosten eriibrigt. Entschliesst man sich
jedoch zu Gunsten dieser Linie, einen solchen Mehrautwand zu machen, so stehen technische
Hindernisse nicht entgegen.

Die Bahn tritt mit dieser Steigung von 12%e unmittelbar aus dem Balhnhofe Luzern hervor,
undl hiilt dieselbe drei Kilometer lang bis zur Durchbrechung des Meggenhorns ein,

Das Wiirzenbachthal wird im Damme iberschritten, durch den der Seeweg und der Wiirzen-
bach gemeinschaftlich in einer 4.4 Meter weiten Britckendffnung durchgeleitet werden, und steigt
nun an der Lehne hinter den Gebiuden von Unter-Seeburg, Seeburg, Salzfass, Rebstock und Warten-
fluh hinauf. Didmme und Einschnitte wechseln rasch ab. In den Dimmen, mit welchen die tief
eingerissenen Wasserrinnen {bersehiittet werden. zind die entsprechenden Durchlisse anzubringen;
in zweien der Hitzel senkt sich das Bahnniveau so tief ein, dass sie mit kurzen Tunnels (25 und
60 Meter) durchbrochen werden missen.

Der Durchbruch des Meggenhorn erfolgt mit einem 260 Meter langen Tunnel (bei einer
Steigungslinie von 10 % wird derselbe 685 Meter, bei 8%00 740 Meter lang); beim Austritte aus demselben
ist die Cote 477.5 erreicht, aus der die Bahn nach kurzer Horizontalen mit einem 1000 Meter langen
Gefille von 5%0 in die Horizontale der Station Meggen (472.5 Meter) gelangt.

Die Station Meggen liegt in den Bammgiirten zwischen Meggen-Kappel und Meggen-Wirthshaus,
etwa 150 Meter unterhalb der Strasse, durch guten Weg mit dieser verbunden. Von der Station
fillt die Bahn anfangs mit 5%o, dann mit 3%o an der Lehne hinab, unter der Kirche und der
Pension Gottlieben, stets am oberen Rande des gegen den See abfallenden, ziemlich steilen und wegen
der quellenreichen lettizen Bodenbeschaffenheit unsicheren Gehénges hin.

An der Cantonsgrenze tritt die Balhm an die Bergseite der sich ganz an dem Seerande herab
zichenden Strasse, bleibt hinter den Hiusern von Morlischachen an derselben liegen. kehrt aber
bald, nachdem die Strasse wieder ansteigt, auf die Seeseite zuriick, passirt auf dieser Bischofswyl,
iberschreitet dann nochmals die Strasse, wnd bleibt nun in der Cote 460 Meter oberhalb der
Strasse liegen.

Bei Litzi ist die Station fiir Kiissnacht situirt, von dort etwa 1 Kilometer entfernt.

Auf dieser ganzen Strecke wird das Balmniveau anf das giinstigste an das Terrain angeschlossen,
es sind jedoch eine Reihe fief in den Molassefels eingerissener Wassergriben zn fibersetzen, die
mehr oder weniger grosse Durchflusséffnungen erfordern.

Von Kiisspacht aus, den vom See aufsteigenden Thalwiesen folgend, hilt die Bahn ihr Niveau
inme, bis sie diese Wiesen in der Nihe der hohlen Gasse mit einem 16 Meter hohen Damme tiber-
sehvitten hat: erst jenseits desselben steigt siemit 5% an, wm den quer vorliegenden sogenanuten
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Schwarzenbach-(rittsch, einen vom Rigi auslautenden, auf dem Scheitel versumpften Kiesriicken, in
einem 10 Meter tiefen Einschnitte etwas giinstiger zu durchstechen.

Hier hat sie die Lehne des Zuger-See’s erreicht, nachdem sie aus ilrer bisherigen norddstlichen
— mit einem Viertelkreis — in die siidostliche Richtung ithergegangen ist. Noch in dieser Wendung
sehreitet die Bahn mit einer funfmetrigen Briicke @tber die Strasse, welche nach Immensee hinab-
fihrt, und gelangt dann in das fiir die Anschlussstation Immensee bestimmte Terrain. Fir diese
Station ist eine Linge von 500 Meter, in der Hohe von 463 Meter (fritherer Vereinbarung gemiiss)
und nur digjenigen Anlagen in das Project aufeenommen, welche eine gewohnliche Zwischenstation
erfordert, in der Voraussetzung, dass die anschliessende Bahn den far den Anschluss nithigen
Anbau zu bestreiten haben wird.

Aus dieser Hohe von 463 Meter iher Meer, welche die Bahn noch 600 Meter einhilt, um den
Ort. Ober-Immensee zu passiren, gelangt dieselbe mit einem continuirlichen Gefille von %o bis an
die Ebene von Arth herab, ruht 200 Meter lang in der Hohe von 488.1 Meter und hebt sich dann
mit emer Gegensteigung von 5% in das Niveau des Bahnhofes Arth (442 Meter) hinauf.

Das Gelinde des Zuger-See’s, welches die Bahn durchzieht, ist ziemlich steil und von vielen
Wasserrinnen durchfurcht; der Ban ist daher nicht einfach.

Eine grosse Anzahl von Durchlissen, deren grosster — fiir den Gurschbach — 10 Meter
Oeffnung bekommt, und stets wechselndes Terrain, machen die Bavausfohrung dieser 6 Kilometer
lJangen Strecke theuer.

Die Ebene von Arth wird in einem 8 Meter hohen, 800 Meter langen Damme im Viertelkreis-
bogen ubersetzt. Am Eintritte in den Bahnhof werden die Strasse nach Schwyz und die Arth-Rigi-
Balm, jede in einem sechsmetrigen Durchlasse, unter den Schienen durchgelassen.

Die erzielten Resultate sind in nebenstehender Tabelle ersichtlich :



| Bahnlinge
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Nach dem I'rojecte |

[Interbau

Flemente der Vergleichung der | Gerwig
| Experten |
| 1864 | 1875
Constructionselemente:
|
Kilometer ]| Kilometer
23.428 19.900
Steigungsverhiltnisse:
«) Maximalsteigung . 15%0 10%a
B) Swmnme der Steigungen 7.766 3.530
In % der ganzen Liinge 33.3% 17.7%
¢) Summe der Gefille . 6.080 I 4.000
| L % der ganzen Linge 25.9%. | 20.1%
o) Summe der Horizontalen . 9.582 | 12.870
| In % der ganzen Linge 40.8% '1 62.9%,
chtungs-Verhiltnisse:
@) Summe der Geraden 15.185 11.931
In % der ganzen Liinge 6:4.8% 59.9%
by Summe der Curven . ; 8.243 7.969 |
I % der ganzen Linge e 35.2% | 401% |
¢) Summe der Curven mit dem Minimal-Radius von 300 M. 0.922 2.785
In % der ganzen Liinge. 3.9% 13.9%
|
Linge der Tunnels . 0.500 0,980
In o der ganzen Liinge. 2.1% | 4.9%
: |
Linge der offenen Strecke 22928 | 18,920
In % der ganzen Liinge 97.9% 95.1%
| |
Kosten der Unterbauherstellung:
i Ll e —l _I'"rns-._. Fres. il
.| 2944508 4,129.110
per Kilometer . ‘ 125,680, 207490
2610508  3,014.110
Y ‘ 114.250 159.300
: | 325000 1,115.000,
per Kilomeler . - I] 650,000 1,137’.?’5{J|

| per Kilometer .

Offene Strecke

|
Tunnels .

Hellwag ‘

1876 |

|
Kilometer |

20.495 |

12.5%0
4487
21.4%
0,456 |
46.3%
$5.602
32.3%

11,357
55,8%
9,135
£4.2%
3.169
15.4%

0.345
1.7%

20.150 |
98.5%

Fres.
3,090.750,
ke

2,706.750]
154.300,
|

384.000
1,113,040
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