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Arlbergbahn.

Der bisherige Leiter des Osterreichischen Eisenbahnwesens,
Herr v. Nordling, hat bekanntlich Meinungsdifferenzen, welche
sich zwischen ihm und einer Enquéte-Commission iiber die Arl-
bergbahn ergaben, zum Anlass genommen, sich vom Staatsdienste
zuriickzuziehen. Diesem Umstande ist die Veroffentlichung einer
Broschiire*®) zu verdanken, die zwar vor allem eine Rechtfertigung
ihres Autors vor der gesammten Osterreichischen Eisenbahn-
technikerschaft zum Ziele hat, hiebei aber in vielfacher Hinsicht
auch fiir den Nichtosterreicher und besonders fiir unsere Leser
von bedeutendem Interesse sein diirfte.
~ Auf die Bedeutung der Arlbergiiberschienung in mercantiler
Hinsicht einzutreten, konnen wir der Tagespresse iiberlassen
und uns ausschliesslich der {echnischen Seite des Schriftchens
zuwenden. Wir finden darin vorerst eine Reihe von Angaben
iiber das Arlberg-Project, wie es gegenwirtig festgestellt ist
und seiner — wir hoffen es lebhaft — baldigen Inangriffnahme
entgegensieht. Das Lingenprofil des angenommenen Tracé’s,
mit der von W.v. Nordling vorgeschlagenen Modification, geben
wir auf Seite 8. Wir erwithnen daher hier nur kurz, dass
dieser Alpeniibergang von Bludenz in Vorarlberg bis zum Tunnel-
eingang 26 310 m., dann einen Tunnel von 10270 m. und von
der Tunnelmiindung bis Landeck im Tyrol 27 600 m., daher im
Ganzen eine Lingenentwicklung von 64 980 m. beansprucht. Die
westliche Rampe ist, mit geringer Ausnahme, in der Steigung
von 309/00, der Tunnel in der westlichen Hilfte mit 15 9/oo
Steigung, in der dstlichen Hilfte mit einem Gegengefille von
1,5%00 und die stliche Abfahrtsrampe mit Gefillen von im
Maximum 250/00 projectirt. Die Stationen, 12 an der Zahl,
liegen, den Steigungsverhiltnissen entsprechend, auf der West-
seite 4 bis 5 km. auseinander, wihrend auf der Ostseite der Ab-
stand bis zu 6 km. betrdgt. Die Ausfiithrung ist bis auf den
Tunnel, der zweigeleisig, 8,20 m. weit, 6,20 m. hoch, mit 43 ¢m.
Querschnitt, vorgesehen ist, fiir nur ein Geleise berechnet. Den
Haupttunnel glaubt man, gestiitzt auf die jiingsten Resultate beim
Gotthard, in 6 Jahren vollenden zu konnen, wihrend die Er-
stellung der Zufahrtslinien nur 3 Jahre Zeit beanspruchen wird.
Als Baukosten sind veranschlagt :

Fiir den Tunnel 10270 m. & fl. 1 580.
Fiir die Zufahrten 54 330 m. a fl. 216.

Zusammen 64 700 m. & ﬂ_ 433.
Hiezu die Strecke:
Landeck-Innsbruck 72 000 m. & fl.  105. 56 = fl. 7600 000

Bludenz-Innsbruck136 600 m. & fl. 260 610 = fl. 35 600 000

Die von W.v.Nordling verfochtene Alternative wiirde an den
Steigungsverhiltnissen der beiden Zufahrtsrampen nichts dndern,
sondern nur durch eine weitere Entwicklung von, auf beiden
Seiten zusammengenommen, 5 400m.,an der Tunnellinge 3 270m.
ersparen und zudem die Anlage des Tunnels in einem nach
beiden Seiten hin gleichmissigen, sanften Gefille ermdglichen.
Durch diese Variante wiirde der Culminationspunkt des Tracé's
von 1310,20 m. Seehdhe beim tieferen Tunnel auf 1388,74 m. iiber
Meer gebracht. Durch die Verkiirzung des Tunnels auf 7000 m.
schitzt Hr. v. Nordling an den Baukosten fl. 6 000 000 ersparen
zu konnen und zudem die Bauzeit von 6 auf 4!/2 Jahre herab-
zumindern. Dass er bei seiner Berechnung fiir sein Tracé den
Tunnel eingeleisig rechnet, wihrend er denselben in der Bau-
summe der untern Linie zweigeleisig beldsst, findet seine Be-
rechtigung in der von der Enquéte verlangten Leistungsfihigkeit

— — fl. 16 216 000
90 = fl. 11 784 000

44 = fl. 28 000 000

*) Die Alternativ-Trassen der Arlbergbahn von W.v. Nordling.
1879. Verlag von R.v. Waldheim.

Wien,

der Arlbergbahn, welche einen Verkehr von jihrlich 415 000 ¢.
soll bewiltigen kénnen. Nimmt man an, dass von diesem Quantum
7590 in der Richtung von Ost nach West transitiren und dass, da
die neue Linie ganz besonders dem Export von ungarischem Ge-
treide dienen soli, dhnlich wie auf der ungarischen Theissbahn der
Verkehr von 600/0 auf 14090 des Normalen in den einzelnen
Jabreszeiten schwanke, so findet man, dass der in einem Tage
zu bewiltigende Verkehr auf 1780¢. anwachsen kann. Daher
miissen bei Annahme von 216 ¢. Nutzlast per Zug in jeder Rich-
tung téglich 8,2 Lastziige und mit den Personenziigen rund
12 Ziige befordert werden. Noch grosser sind die Anspriiche,
welche von militirischer Seite an die Linie gestellt werden. Es
ergibt sich somit, in Folge der Linge und Steigungsverhiltnisse
im Tunnel bei Ausfithrung des untern Tracé’s, die Nothwendig-
keit, einen grossen Theil der Ziige im Haupttunnel sich kreuzen
zu lassen. Dieses ist der stiirkste Punkt der Argumentation der
Broschiire. Wir konnen uns hier jedoch nicht enthalten, zu
fragen, warum der Verfasser nicht mit Consequenz seine mit
viel Geschick vertretenen Behauptungen von der Unnéthigkeit
der fiir den Arlberg verlangten Leistungsfihiglkeit von 415 000 ¢.
und von den mannigfachen Vorziigen der gréssern Billigkeit und
der leichtern Ventilation bei eingeleisigen Tunnels gegen zwei-
geleisige, auch auf das Project seiner Gegner angewendet und
in dessen Kostenberechnung einbezogen hat? Wire dieses ge-
schehen, so hitte durch Annahme eines eingeleisigen Tunnels
auch beim untern Tracé die Summe der, bei der obern Alter-
native nachgewiesenen, Ersparnisse am Baukapital bedeutend
abgenommen. Der Zeitgewinn von 1!/2 Baujahren fiele auch
dann noch schwer genug in die Waagschaale bei einer Ver-
kehrslinie, die je eher geriistet sein sollte, eine sich darbietende
giinstige Exportconjunctur in vollem Maasse auszuniitzen.

Es sei uns hier gestattet, unserer Verwunderung dariiber
Ausdruck zu geben, dass man zur Schitzung der Verkehrs-
mengen, welche dem Arlberg zufliessen diirften, immer wieder
von dem Verkehr des Brenners und des Mont-Cenis ausgeht.
Welche Berechtigung hat es, lediglich aus einer Achnlichkeit
der Lingenprofile auf die gleiche Hohe dcs zu erwartenden Ver-
kehrs zu schliessen ? Warum nimmt man nicht die Pusterthal-
bahn und die Giselabahn, deren natiirliche Fortsetzung der Arl-
berg bildet, zur Grundlage der Schitzung?

Doch wenden wir uns von dem polemischen Inhalt der
Schrift wieder den positiven Vorschligen, welehe der Verfasser
bringt, zu. Er spricht da vor Allem seine Ansicht aus, dass im
Allgemeinen und in der Regel eingeleisige Tunnels bei unseren
Eisenbahnbauten geniigen, und dass die, auch in Oesterreich,
zwar mit stichhaltigen Griinden nie vertheidigte, dennoch aber
immer gedankenlos festgehaltene Formel, dass Tunnels immer
zweigeleisig angelegt werden sollten, eine schwere Versiindigung
an dem Volkswohlstande involvire, indem grosse Summen auf
ganz unniitze Weise brach gelegt werden. So weist er nach,
dass in Oesterreich auf eingeleisigen Bahnen ungefihr 12 000 m.
zweigeleisige Tunnel ausgefiihrt wurden, die theilweise schon
seit 20 Jahren mit nur einem Geleise befahren werden. Schiitzt
man die Baudifferenz von ein- und zweispurigen Tunnels nur
auf ein Drittel, so wiiren bei den Zinsen, welche die betreffenden
Bahnen zu zahlen gewohnt sind, heute schon, durch die Er-
sparniss an der verausgabten Bausumme, die Kosten der Erstel-
lung eines zweiten Parallel-Tunnels gedeckt, withrend die Bahn
voraussichtlich noch viele Jahre nicht, wenn iiberhaupt je, dazu
gelangen wird, eines zweiten Schienenstranges zu bediirfen. Im
Gegensatze zu diesen Verhiltnissen, sind in Frankreich auf ver-
schiedenen Bahnen von zusammen 13250 Kilom. Linge, 203 ein-
geleisige Tunnels in einer Giesammtlinge von 71608 /. im Be-

trieb. Der lidngste dieser Tunnels misst 2549 m. bei einer
lichten Weite von 4,60 und einer lichten Scheitelhohe

von 5,20 m.

Am cingehendsten befasstsich Hr. v. Nordling mit der Tunnel-
liftung. Die Hoffnungen, mit welchen man sich seiner Zeit trug,
dass bei der grossen Tunnels, durch die Verschiedenheit der atmo-
sphiirischen Verhiltnisse an den beiden Oeffnungen bedingt, sich
eine selbstthiitige Ventilation einstellen werde, sind lingst dahin,
und man ist auf diesem Gebiete noch im Stadium des Projec-
tirens. Beim Mont-Cenis-Tunnel functioniren noch die Ein-
richtungen fort, welche beim Bau zur Verwendung kamen. Es
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sind dort beim nordlichen Portale ununterbrochen 3 Aspirations-
maschinen in Thitigkeit, withrend sich an der siidlichen Miin-
dung 7 Compressoren befinden, von denen zwei fortwihrend auf
6 Atmosphiren comprimirte Luft in’s Innere des Tunnels (ins-
besondere in die von Kilometer zu Kilometer entfernten grésseren
Arbeitsnischen) einblasen. Dieses durch die Fortbeniitzung der
bestehenden Einrichtungen sich erklirende Vorgehen liefert in
Betreff des mechanischen Nutzeffectes kein giinstiges Resultat,
da die ganze auf Comprimirung der Luft auf 6 Atmosphiren
verwendete Kraft, durch deren freies Ausstromen aus der Leitung
verloren geht. Es lassen sich daher aus diesem Verfahren
kaum Schliisse ziehen.

Langenprofil der Arlbergbahn.
: 1000 000 Hohen 1 : 10 000

Das untere Trace ist das von der Osterreichischen Regierung zur Aus-
fihrung angenommene, das obere Tracé die von v. Nordling beantragte Al-
ternative.
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Analysirt man nun die Frage, so zerfillt sie auf den ersten
Blick in die beiden Probleme: 1) Die Luft im Tunnel in mdg-
lichst geringem Grade bei dem Befahren zu verunreinigen, und
2) die verdorbene Luft moglichst vollstindig wieder zu ent-
fernen. Es liegt auf der Hand, dass eine nahezu horizontale
Anlage des Tunnels die Losung der ersten Aufgabe wesentlich
crleichtern wird, da durch schnelle Fahrt der Aufenthalt des
Zuges im Tunnel abgekiirzt, besonders aber indem die Entwicke-
lung von Rauch im directen Verhéltnisse steht zu der mechani-
schen Arbeit, welche die Maschine zu verrichten hat. Es ist
daher beispielsweise in den, in Steigungen von bis 30 %/oo liegen-
den, Tunnels der Zufahrtsrampen zum Mont-Cenis, dann der
Apenninen-Buhn zwischen Bologna und Pistoja, die Beldstigung
durch den Locomotiv-Rauch bei der Bergfahrt eine stindige
Klage, wihrend bei der Thalfahrt die Reisenden davon voll-
stindig verschont bleiben. Am griindlichsten wiive diesem Uebel-
stande gesteuert durch Anwendung der Mékarski’'schen Locomo-
tiven mit comprimirter Luft zur Zugférderung durch den Tunnel.
[is entfiele hiedurch auch ganz oder zum grossten Theile die

Nothwendigkeit einer kiinstlichen Ventilation. Die Schwierigkeit,
die Luft im Tunnel griindlich zu erneuern, nimmt, sobald man
zur Nachhiilfe mittelst Maschinen gendthigt ist, mit dem Quer-
schnitte des Tunnels zu. Nicht nur, dass die Menge der zu
erneuernden Luft eine grossere wird, sondern auch die gleich-
miissige Absorption durch Aspiratoren ist, je grosser der Quer-
schnitt, um so schwerer zu errcichen. Es scheint uns daher
zegen die Aufstellung des Hrn. v. Nordling, dass ein eingeleisiger
Tunnel billiger und sicherer ventilirt werden konue, kaum eine
triftige Einwendung moglich.  Den praktischen Werth seines
Vorschlages, zur Austreibung der verdorbenen Luft ein an das
Tunnelprofil sich anschliessendes Diaphragma, das auf einer
Mékarski'schen oder eciner mit Coaks geheizten Locomotive an-
zubringen wire, zu verwenden, zu beurtheilen ist Sache der
Betriebsminner. Der Gedanke ist bestechend und die Losung
der Aufgabe kidme allerdings, wie der Verfasser sagt, dem
Columbus-Ei nahe, doch mdchten wir praktische Versuche ab-
warten, bevor wir das Spiel fiir gewonnen ansehen. Sollten
sich nicht von vorn herein bedeutende Ausfiihrungsschwierig-
keiten ergeben, was wir nicht glauben, so diirften solche
Versuche kaum lange ausbleiben.

Mit einigen allgemeinen Betrachtungen schliesst die Bro-
schiire. Dieselben beziehen sich jedoch fast ganz auf speciell
osterreichische Verhiiltnisse und entziehen sich daher unserer
Besprechung.

Die Briicke iiber den Tay bei Dundee.

Ueber den am 28. December erfolgten Zusammenbruch der
Tay-Briicke unter einem Eisenbahnzuge liegen bis jetzt noch
keine Angaben vor, die Anhaltspunkte iiber den Grund dieser
Catastrophe geben konnten; es sind blosse Vermuthungen,
welche von den Tagesblittern ausgesprochen werden.

Die Tay-Briicke dient zur Verbindung der beiden Ufer des
Firth of Tay, eines Estuariums, das von der Nordsee bis zur
Stadt Perth in’s Liand reicht und ist den sehr starken Strém-
ungen der Ebbe und Fluth, die an jener Kiiste sehr hoch ist,
und gleichzeitig heftigen Stiirmen ausgesetzt.

Die Firma Charles De Bergue & Co. in London, Cardiff und
Manchester hatte im Jahre 1671 die Ausfiihrung der Arbeit,
nach den Plinen von Sir Thomas Bouch, um eine Summe von
5 425 000 Fr.iibernommen. Unter bedeutenden Schwierigkeiten
wurden nun die Arbeiten bis zum Méarz 1873 fortgefiihrt, als
der Tod von Hrn. Charles De Bergue eine Unterbrechung der-
selben herbeifiihrte , welche erst im Juli 1874 durch die Ueber-
nahme der Arbeiten von der Firma Hopkins Gilkes & Co. in
Middlesborough gehoben wurde. Letztere Unternehmer voll-
endeten die Briicke im Jahre 1877, der evste Zug passirte dieselbe
am 22. September jenes Jahres und am daraut folgenden 30. Mai
wurde sie dem offentlichen Verkehr iibergeben.

Ueber die Construction dieses Bauwerkes finden sich an
verschiedenen Orten Beschreibungen, jedoch keine genauen
Zeichnungen, welche iber die Details Klarheit verschaffen. Aus
den wihrend des Baues jener Briicke in verschiedenen engli-
schen Zeitschriften erschienenen Notizen und Beschreibungen
haben wir Folgendes zusammengestellt :

Der Fluss ist an jener Stelle ungefihr 3 km. breit und fliesst
in ost-nord-ostlicher Richtung zwischen ziemlich steilen Ufern.

Um die nothige Hohe fiir das Durchpassiren der Schiffe zu
erhalten, steigt die Briicke von jeder Seite an. Auf der Nord-
seite betriigt die Steigung 13,6 %00, auf der Stidseite, wo die
Bahn am Ufer schon 21 m. iber Hochwasser liegt, nur 2,79/00.
An der hochsten Stelle liegt die Fahrbahn 27 m. iber Hoch-
wasser.

Die ganze Liinge betrigt 3157 m. und hitte nach dem ersten
Project auf 89 Oeffnungen von 8,5 m. bis 60 m. Spannweite ver-
theilt werden sollen. Im Laufe der Arbeiten stellte es sich je-
doch als nothwendig heraus, Aenderungen in der Anordnung
der Oeffnungen zu machen, hauptsiichlich wurden dieselben durch
die Natur des Flussbettes, welches theilweise fiir die I'undation
hochst ungiinstig war, bedingt. Die Oeffnungen sind sodann
wie folgt angeordnet worden:
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