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V. Der Leistungsberuf der Arlbergbahn.

Es ist keine leichte Aufgabe, auch nur approximativ die ein-
zelnen Frachtmengen zu ermitteln, welche sich muthmasslich iiber den
Arlberg zu bewegen haben werden. Um sich von der fast uniiber-
windlichen Schwierigkeit einer derartigen Detailarbeit zu iiberzeugen,
geniigt es, einen der Hauptartikel, das Getreide, niher in’s Auge zu
fassen. Die Quantitit Getreide, welche Oesterreich-Ungarn iiber den
Arlberg zu senden haben wird, hingt von drei, jihrlichen Schwan-
kungen ausgesetzten Faktoren ab, nimlich 1. von dem in Folge des
Ausfalles der vaterlindischen Ernte fiir den Export iiberhaupt ver-
bleibenden Ueberschuss; 2. von dem Preise, zu dem nach Erdffnung
der Gotthardbahn russisches und amerikanisches Getreide auf den
Schweizer Schrannen erscheinen wird; endlich 3. von der respektiven
Hohe der Tarife auf den beiden konkurrirenden Routen iiber den
Arlberg und iiber die baierische Ebene. Um sich insbesondere iiber
die Tragweite dieser Konkurrenz keiner Tduschung auszusetzen, muss
man sich vor allen Dingen iiber die beiderseitigen Distanzverhiltnisse
klar werden.

a) Verkehrsgebiet der Arlbergbahn.

Einer von Herrn Ingenieur Biichelen aufgestellten, sehr lehr-
reichen Tabelle”) entnehmen wir nachstehende Daten.

Von Innsbruck ist es iiber den Arlberg niher, als iiber die
bestehende baierische Route, und zwar nach Feldkirch um 284 Kilo-
meter, nach Bregenz um 210, nach Ziirich um 226, nach Basel
um 157, nach Belfort um 114, nach Paris um 140, nach Strassburg
um 122, nach Karlsruhe um 4 Kilometer; nach Calais, Mannheim,
Ulm, Stuttgart bietet jedoch der Arlberg einen Umweg. '

Von Steinbriick ist es iiber den Arl ndher als iiber Baiern:
nach Feldkirch um 235, nach Bregenz um 160, nach Ziirich um 176,

#) «Oesterr. Eisenbahn-Zeitung» Nr. 45, vom 9. November 1879.
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nach Basel um 107, nach Belfort um 64, nach Paris um go, nach
Strassburg um 72 Kilometer; dagegen bictet der Arlberg einen Um-
weg nach Calais, Karlsruhe, Ulm, Stuttgart.

Von Graz betrigt die Abkiirzung nach Feldkirch 113, nach
Bregenz 39, nach Ziirich 55, nach Lindau 17 Kilometer; nach Basel,
Belfort, Strassburg, Karlsruhe, Mannheim, Ulm, Stuttgart bietet jedoch
der Arlberg einen Umweg.

Fir Salzburg wird iiber den Arl nur noch nach Feldkirch
cine unbedeutende Kiirzung um 8 Kilometer erzielt; aber schon nach
Bregenz und nach allen iibrigen obenerwihnten Stiddten bietet der
Arlberg einen Umweg.

Die Hauptstadt Wien und ebenso Linz und Prag gewinnen
nicht einmal nach Vorarlberg irgend einen Vorsprung durch den Bau
der Arlbergbahn,

«Die Vortheile der Distanzkiirzung durch die Arlbergbahn» —
sagt Herr Biichelen *) — «kommen daher voraussichtlich, ausser dem
«grossten und fruchtbarsten Theile Ungarns, zu Gute: den Kronlin-
«dern Tirol, Kirnten, Krain, Steiermark, jedoch ausschliesslich nur
«in ihrem Verkehr mit Vorarlberg und der Schweiz.»

Erinnert man sich nun noch, dass die Arlbergbahn sowohl, als
ihre Zufahrtsstrecken in den Osterreichischen Alpenlindern in Betreff
ihrer Steigungs- und Richtungsverhiltnisse den baierischen Konkurrenz-
bahnen weit zuriickstehen, so kann man sich der Erkenntniss nicht
verschliessen, dass das natiirliche Verkehrsgebiet der Arlbergbahn ein
sehr beschrinktes und prekires sei, und dass ihr Nutzen, wie bei einem
Sicherheitsventil, weniger in ihren materiellen Leistungen, als in-
der Hintanhaltung widriger Eventualititen bestehe.

6) Der Brennerverkehr als Maassstab,

Wenn unter solchen Bewandtnissen schon von Eilziigen gespro-
chen wurde, die zwischen London, Paris und Konstantinopel iiber den
Arlberg verkehren wiirden, so ist das eine ebenso griindliche, als
charakteristische Verkennung der realen Verhiltnisse. Wir fiir unseren
Theil glauben, die faktische Leistung der Arlbergbahn schon weit
iiber Gebiihr hoch zu taxiren, wenn wir sie dem dermaligen Verkehre
iiber den Brenner gleichsetzen.

Ueber letzteren verdanken wir der Giite der General-Direktion
der Siidbahn, sowie Herrn Gottschalk’s verdffentlichten Berichten

#) Dessen allgemeinen Standpunkt in der Arlbergfrage wir iibrigens nicht zu
theilen vermogen.
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eine Fiille von Daten, auf Grund deren nachstehende, die Roheinnahme,
den Zugsverkehr und die Nutzlast betreffende Tabellen aufgestellt
werden konnten.

Die Roheinnahmen der Brennerbahn (Kufstein-Avio) stellen
sich in der seit ihrer Eréffnung abgelaufenen eilfjahrigen Periode
per Kilometer wie folgt:

Kilometrische Roheinnahme der Brennerbahn.

e

Zivil-Reisende MiE;ﬁ;’E?IEiTCk Frachten ¥ Zusammen
fl. b fl. fl. 6. W.
1868 2608 442 4.068 7.210
1869 3083 494 4.790 8.367
1370 3340 563 5.268 9171
1871 4114 920 7.169 12.203
1872 4031 719 7.088 11.838
1873 4670 839 8.752 14.261
1874 4819 756 8.257 13.832
1375 4351 951 8.494 13.796
1876 4540 638 0.520 14.608
1877 4493 745 10.138 15.376
1878 | 4240 548 9.402 14.190

Man sieht, dass seit dem Jahre 1873 die Einnahmen ziemlich
konstant geblieben sind, und muss offenbar darauf gefasst sein,
dass sie in Folge der Erdffnung der Gotthardbahn einen Riickgang
erleiden.

Die Frachten-Einnahme fiir die ganze Linie Kufstein- Avio
betragt im Jahre 1878: 300 Kilom. X 9402 — 2,820.600 fl., welche
sich nach den Angaben der Siidbahn folgendermassen vertheilen:

a) Lokalverkehr . . . . PR oty S 088.378 fl.
&) Transitverkehr Italien, Tnest und Fiume nach
Baiern und dem Norden . . - e 775.421 «

¢) Transitverkehr Italien, Triest und qume nach
der Schweiz, Elsass, West-Deutschland, Belgien
MnAREOHAN i Tttt o ra e - S ol SR SR T OB G50 T

Summe wie oben 2,820.600 fl.
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Da die Transportdistanz fiir die italienische Provenienz von Avio
nach Kufstein 300 Kilometer, fiir die Triester Provenienz von Fran-
zensfeste nach Kufstein aber 151, im Durchschnitt also 285 Kilometer
betrigt, so entsprechen die obigen Ziffern 4 und ¢ einer Einnahme von

&) 3450 fl. per Kilometer

ff) 4690 « o« «
welche jetzt, wie zwei Strome, von Franzensfeste iber Innsbruck bis
an die Grenze bei Kufstein und vice versa nebeneinander hinfliessen,
die sich aber nach Eréffnung des Arlbergs in Innsbruck trennen
werden. Der dem Arlberg zufallende Verkehrsarm ¢) entspricht einer

Roheinnahme per Kilometer von nur . . . . . . . 4690 fl
und die Gisela-Bahn muss also einen Frachten-Einnahmen-
Zufluss von . . . : - e . . 4712 «
liefern, wenn auf dc.m Arlberg dleselbe kllometrzsche
Frachten-Einnahme per . . . . O ) O 2

erzielt werden soll, wie auf der Brennerbahn im Jahre 1878. Ja in
Wirklichkeit miisste sich sogar der Antheil der Gisela-Bahn noch in
demselben Maasse steigern, als der Antheil der Brennerbahn am
Arlbergverkehr durch die Eroffnung der Gotthardbahn geschmilert
werden wird. Ob die Gisela-Bahn, deren jetzigce Einnahmen aus dem
gesammten Frachtenverkehr keine 2000 fl. per Kilometer betragen®),
diese Voraussetzungen erfiillen werde, ist mindestens zweifelhaft und
bestdarkt uns in der Anschauung, dass wenn man den Arlbergverkehr
so hoch veranschlagt, als den gesammten Brennerverkehr im Jahre 1878,
d. h. mit rund 14.000 fl. per Kilometer, man eine dem Arlberg iiber-
aus giinstige Hypothese aufstellt.

Betrachten wir nun den Zugsverkehr auf der Brennerbahn
zwischen Innsbruck und Bozen.

#) Die bisherigen Einnahmen der Gisela-Bahn stellen sich per Kilometer wie folgt:

Roheinnahmen 1876 1877 1878

fl. fl. fl.

PeTsonenverkehol il Sl pe ah S B el 1546 1583 1347
IR & oo s e s s e E e b 1851 2077 1772
Sonsi o L R R o T g 259 201 694
Zusammen . . 3656 3861 3813
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Zugsverkehr der Brennerbahn
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e e ——— T e T T TR e T T

| e Durchschnitts-| Durchschnitt-
1 Jihrliche zahl der liche
Jahre Zugs-Kategorien Zugs- tiglichen Ziige| Zugs-Brutto-
; Kilometer in jeder belastung
i Richtung in Tonnen
1868 1 Personenziige mit 1 Maschine 201.423 z-aof%) 63°4
Lastziige » 2 » 124.437 1-69 %% | 282-6
389
Personenziige mit 1 Maschine 311.815 342 616
1869 { Lastziige »l2 » 81.545 1°11 3rz°2
453
R { Personenziige mit 1 Maschine 3I1.731 3°42 650
/ Lastziige i » 101.428 1-38 320°4
“4-%0
1857 Personenziige mit 1 Maschine 23061 2 2753 702
/ Lastziige i » 145.291 1°98 3334
4°51
J|| Personenziige mit 1 Maschine 362.778 3:97 7277
1872 )
= ||| Lastaziige B2 » 157.512 A 355°8
6°11
Personenziige mit 1 Maschine 358.272 3793 73:6
1873 { . 3
Lastziige Mo » 189.403 2-38 37146
651
1874 1 Personenziige mit 1 Maschine 373.490 4'09 76°5
|| Lastziige . » 199.458 271 362°4
680
1875 { Personenziige mit 1 Maschine 368.983 4°04 78:0
Lastziige B » 205.671 280 36021
684
1876 { Personenziige mit 1 Maschine 369.726 405 857
Lastziige 3 » 228.854 311 360°2
716
1877 { Personenziige mit 1 Maschine 360.183 403 867
Lastziige D » 249.878 340 354" 4
7545

#) Ein tiglicher Personenzug zwischen Innsbruck und

zuriick jahrlich 2 3 365 X 125 = g1.250 Kilometer
tiglichen Personenziige zu bestimmen, wurde also die jihrliche Personenzugs-Kilometer-
zahl mit g1.250 dividirt.

#¥) Da ein Theil der Lastziige nur bis Franzensfeste verkehrt, wurde ihre durch-
schnittliche Fahrt nur mit 101 Kilometer (arithmetisches Mittel zwischen Innsbruck-Bozen
und Innsbruck-Franzensfeste) angenommen und die jihrliche Lastzugs-Kilometerzahl mit
2 X 365 X 1o1 = 73.500 dividirt, um die Anzahl der Lastziige zu ermitteln.

Um

Bozen durchliunft hin und
die Durchschnittszahl der
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Die Durchschnittszahl der in jeder Richtung taglich verkehrenden
Ziige hat, wie man sieht, seit Beginn ziemlich stetig zugenommen,
jedoch im Jahre 1877, dem Jahr der stirksten Einnahme, die
Zahl 7%/, nicht iiberschritten. =

Der grosste Zugsverkehr, den die Brennerbahn bis jetzt aufzu-
weisen hat, trat (nach einer Mittheilung des Herrn V. Kramer) im
September 1877 ein, wo wihrend kurzer Zeit, in Folge einer Verkehrs-
storung der Pusterthalbahn und der dadurch entstandenen Stauung
der Giiter, 7 bis 8 Lastziige in jeder Richtung tiglich die Strecke
Franzensfeste-Innsbruck passirten. Rechnet man dazu 4 Personenziige,
so macht das eine Gesammtzahl von 11 bis 12 Ziigen, welche that-
sichlich in jeder Richtung verkehrten, obwohl die Brennerstationen
zum Theil 9 Kilometer von einander entfernt sind.

Fragt man endlich nach der Nutzlast, welche sich iiber den
Brenner bewegt, so konnen wir auch diese Frage durch nachstehende,
von der Sidbahnverwaltung aufgestellte Uebersicht beantworten.

Frachtenverkehr iber den Brenner, Nutzlast in Tonnen.

Von Von Von Von
Norden |' Siiden Zu- Tahre Norden Stiden Zu-
n-ach _nach saromen nach nach sammen
Siiden | Norden Siiden | Norden
! Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen

1873 | 101.912| 130.403 232:315 1876 94.644 | 172.695 | 267.339
1874 112,192 | 134.303 | 246.695 1877 101.497 | 168.626 | 300.123
1875 06.967 | 149.870| 246.837 1878 114.605 | 177.718|292.323

Wie man sicht, ist das bei der Enquete 1872 fiir den Arlberg
vorgebrachte Frachten-Priliminar per 8,300.000 Ztr. = 415.000 Tonnen
um nahezu 40°%, hoher, als die hochste bis jetzt auf dem Brenner
erzielte Verfrachtung, welche (wie schon oben bemerkt) in wenigen
Jahren einer unvermeidlichen Schmilerung durch die Vollendung des
Gotthards entgegengeht. Ein neuer Beweis der offenbar sanguinischen
Beurtheilung, welche dem Arlberg-Projekt im Jahre 1872 entgegen-
gebracht wurde!

¢) Verkehr durch den Mont-Cenis.

Um die Begriffe uber den Alpen-Uebergangsverkehr auf ihr
richtiges Maass zuriickzufithren, freuen wir uns, Dank der Gefilligkeit
der Direktion der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn ), auch iiber den Ver-
kehr durch den Mont-Cenis-Tunnel einige Daten mittheilen zu kénnen.

#) Insbesonders des Herrn Betriebs-Direktors Coffinet.
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Im Jahre 1878 wurde dieser Tunnel in der Richtung nach Italien
von 4037, in der Richtung nach Frankreich von 4009 Ziigen, also
durchschnittlich von 11 Ziigen téglich in jeder Richtung passirt. Die
grosste Zahl Ziige, welche binnen 24 Stunden durchgefahren ist,
betrug 13 in jeder Richtung.

Unter je 100 Ziigen befanden sich 45 Personenziige und
55 Lastziige.

Das Gewicht der Lastziige, welche je nach Umstinden von einer
oder zwei Maschinen befordert wurden, betrug durchschnittlich
150 Tonnen Brutto.

Die grosse Bedeutung des Personenverkehrs und die Verwen-
dung einfacher Lastziige, im Gegensatz zu den auf dem Semmering
und Brenner tiblichen Doppelziigen, erkldrt die verhiltnissmissig grosse
Anzahl der durch den Mont-Cenis verkehrenden Ziige.

Die kilometrische Roheinnahme betrug:

1877 . . 44.264 Franken — z2o0.400 fl. 6. W.
187 SRR a4 « W= 2T.7OONSINE
also um '/,, beziehungsweise die Hilfte mehr als fiir den Brenner.
Die im Frachtenverkehr transportirte Nutzlast stellt sich

annidherungsweise wie folgt™):

S Von Italien nach |Von Frankreich nach 7
Ry Frankreich Italien BEBILED,
Tonnen i Tonnen ‘T'onnen
1877 143.000 l 126.000 269.000
1378 155.000 i 139.000 204.000

also im Jahre 1877 um 13°/, niedriger, im Jahre 1878 um !/,°/, hoher
als auf dem Brenner.

d) Nutzanwendung.

Nach dem Vorstehenden glauben wir (wie gesagt), eine schon
weitgehende Annahme gemacht zu haben, wenn wir fiir den Arlberg
denselben Verkehr, wie fiir den Brenner, also eine Roheinnahme von
14.000 fl. per Kilometer, ein Frachten-Quantum von 300.000 Tonnen
und in jeder Richtung 7 tdgliche Zuge in Aussicht nehmen. Dass
die Arlbergbahn, wie sie projektirt ist, und zwar die obere Trasse so
gut wie die untere, diesen Zugsverkehr zu bewdltigen vermoge,
dariiber kann wohl nicht der geringste Zweifel obwalten.

Wollte man aber trotz allem Gesagten doch von der friiheren
Ziffer des Frachten-Priliminars per 415.000 Tonnen nicht ablassen,
nun so hoffen wir, den Leser sofort zu iiberzeugen, dass auch diese

*) Schreiben des Herrn Direktors M. Massa.
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Aufgabe die Leistungsfihigkeit der projektirten Bahn nicht iiber-
steigen wiirde.

Wenn von den 415.000 Tonnen auch nur der vierte Theil auf
die Richtung von West nach Ost entfdllt, so verbleiben fiir den Trans-
port von Ost nach West jiahrlich 310.000 Tonnen oder durchschnitt-
lich per Tag 848 Tonnen, ein Quantum, das bei einer Zugsnetto-
Belastung von 212 Tonnen mittelst vier Lastziigen zu bewiltigen wire.

Nun vertheilt sich allerdings der Export nicht gleichférmig auf
alle Jahreszeiten. Bei der Theissbahn, welche wesentlich eine Getreide-
bahn ist, sinkt die Einnahme aus dem Frachtenverkehr im Februar
manchmal auf 60°%, der durchschnittlichen Monats- Einnahme, wih-
rend sie sich in den Herbstmonaten auf 140%, erhebt. Schligt man
zu den obigen 848 Tonnen auch 40°, zu, so erhilt man per Herbst-
tag durchschnittlich 1187 Tonnen. Will man jetzt auch noch die tdg-
lichen Schwankungen beriicksichtigen und annehmen, dass

an einem Tage . . 1187 - 593'5 = 1780'5 Tonnen

an einem andern Tage 1187 — 503'5 = 503°% «
also an einem Tage dreimal soviel transportirt werde, als am andern,
so muss man statt der urspriinglichen Durchschnittszahl 848 eine tiag-
liche Verfrachtung von 1780 Tonnen in Aussicht nehmen.

Wird nun, wie es bei einem regen Export-Verkehr sachgemiiss
ist, der fiir 1o Tonnen Tragfihigkeit gebaute Wagen effektiv mit
8 Tonnen beladen, was, wenn derselbe ganz leer zuriickkehrte, einer
durchschnittlichen Ausniitzung von 40°/; entsprechen wiirde, so konnen
350
88 -Ts
27 X 8 = 216 Tonnen Nutzlast beférdert werden. Es bedarf also nicht

1780
216

West, um den ganzen uns zur Aufgabe gemachten Frachtenverkehr
zu bewiltigen. Rechnet man zu diesen 8:2 Lastziigen noch 38 Per-
sonenziige, so gibt dies eine Gesammtzahl von 12 tiglichen Ziigen in
jeder Richtung; von 12 Ziigen, welche jedoch nicht regelmissig alle
Tage, sondern nur an gewissen Ausnahmstagen zu verkehren hatten.
Nachdem wir im Abschnitt IIT & gesehen, dass in den Fahr-
plan jeder der beiden Alternativ-Trassen 21 Ziige eingelegt werden
konnen, so wird wohl Niemand bezweifeln, dass wenigstens 12 davon
auch faktisch eingeleitet und durchgebracht werden konnen. Und
bestiinde in dieser Beziehung doch noch ein Zweifel, so miisste er der
Thatsache weichen, dass iiber den Brenner schon faktisch 12 Ziige
in jeder Richtung verkehrt haben (S. Seite 32), obwohl dort die
Stations-Entfernung 9 Kilometer statt 7, wie am Arlberg, erreicht.

in jeden Zug

— 27 Wagen eingestell, und mit jedem Zug

mehr als

— 82 tiglicher Lastziige in der Richtung von Ost nach
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