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О Ч Е Р К Ъ 
ПОСТРОЙКИ АРЛЬБЕРГСКОЙ Ж Е Л Е З Н О Й ДОРОГИ 

И АРЛЬВЕРГСКАГО ТОННЕЛЯ. 

(Статья проф. М. Ковача). 

I. Арльбергская железная дорога. 

Доложете Арлъбергской дороги въ будущей всемирной сгьти 
•желпзныхъ дорогъ. Альшйскш поясъ, Карпаты, Черное море, Кав-
казъ, Касшй, Паропамизъ, Гиндукушъ и Гималайски: хребетъ д'£-
лятъ Европу и Азпо, по направление "Съ запада на востокъ, на две 
болышя группы земель. 'Сношешя между ними будутъ возможны 
лишь после преодолгБн1я этихъ континентальныхъ препятствШ. Росыя 
стремится сблизить северо-восточную сеть европейскихъ дорогх съ 
центромъ Азш. Цели этой державы отчасти уже выяснились въ 
драдбрйтешя области истоковъ' р. Оксуса, чтобы чрезъ проходъ 
Вами въ ГиндукуптЬ, служивший обывновеннымъ путемъ при сно-
шенмхъ народовъ древности, проникнуть къ истокамъ Инда, и, на-
конбцъ, подойти къ Индга съ тылу. Европейско-роесшская свть 
проникла на свверъ до Оренбурга или Екатеринбурга, на юге — 
до. Баку; англйсмя дороги северной Индга доходятъ до Пешавэра,— 
следовательно, между с§веро-европейской и иядШекой железнодо
рожными сетями недостаетъ соединительной лиши Оренбургъ-Пе-
шавэръ. Лессепсъ предложилъ для этого соединешя линш: Орен
бурга -Ташкентъ-Самарканда-Хулумъ-проходъ Бами (на высоте 
3781 метр.)—Кабудъ-Пешавэръ. Следовательно, будущая всем1рная • 
дорога северной европейско-азшской группы земель могла-бы быть 
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отмечена главными пунктами линш: Калькутта-Пешавэръ-проходъ 
Вами - Таппгентъ - Оренбурга - Тула - Кенигсбергъ - Берлинъ - Кельнъ-
Парижъ-Мадрндъ и т. д. и м разв'втвлешя ея: Тула-Щевъ-В'вна-
Римъ. Если включить Персш, то вышеуказанный путь моашо за
менить лишей: КАевъ-Ростовъ, которая, перейдя КавказскШ хре
бетъ около - Баку, черезъ Тегеранъ, Мешхедъ, Гератъ, примкнула-бы 
Йь Индшской сЬти въ Шикану ре. Другая лишя, которая, подобно 
Оренбургъ-Бами-Пешавэръ, совершенно оставляла бы въ стороне 
Персш, могла-бы пройдти отъ Москвы на Царицынъ, Астрахань, 
Петровскъ, Баку, Рештъ, Астерабадъ, далее по долине Атрека на 
Мешхедъ, Гератъ, Еандагаръ и соединиться съ индшской сетью у 
Караччи. Хотя при выборе последняго направлешя и будутъ устра
нены политичесшя затруднетя относительно Персш и оставленъ въ 
стороне высокш Бам1янек1й проходъ, все-таки важный недостатокъ 
его составляетъ значительная потеря уклоновъ при переходе четы-
рехъ водоразделовъ. Росшя, разумеется, придерживается направле
шя: Оренбургъ-Ташкентъ-Хулумъ-проходъ Бами-Кабулъ-Пешавэръ; 
вся лишя пролегаетъ въ русскихъ владешяхъ и, кроме того, про
ходить черезъ Бами, ключъ къ древнему сухопутному пути въ 
Индаю. Алипя, понятно, не сочувствуешь этому направлешю. Для 
нея, какъ и для всякаго другого государства, лишя эта, въ слу
чае войны, недоступна и, кроме того, могущее произойти загогае 
прохода Бами угрожаетъ съ севера большой опасностью богатой 
Индш. А н ш я предлагаетъ для этого соединетя другое, независи
мое отъ Персш, направлеше; по ея плану, лишя отъ Пешавэра 
могла бы идти чрезъ Гератъ и Мервь на Красноводскъ. Между 
Красноводскомъ и Геокъ-тепе (станщя, расположенная на полъ-до-
роги отъ Мерви) уже имеется железнодорожное сообщеше; между 
Ерасноводск'омъ и Баку есть пароходное сообщеше, а отъ Баку до 
Тифлиса будетъ вскоре построена железная дорога *). Анипя обо
сновываете выборъ этого направлешя укорочешемъ лиши и значи-
тельнымъ уменыпешемъ стоимости ея, въ сравнеши съ русскимъ 
проектомъ. Ясно, что последняя лишя более соответствуем ея же-
лашямъ, чемъ переходъ Гиндукуша. Обезпечивъ себе морской путь 
на востокъ чрезъ Средиземное море опорными пунктами: Гибрал
т а р у Мальта, Кипръ и Суэцшй каналъ, для Англш, конечно, очень 
важно стремиться къ такому континентальному рельсовому соеди
ненно, которое бы не представляло опасности извне къ спокойному 
владеяпо Инд1ей. 

*) Открыта весной 1883 года. 
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Въ южной европейеко-азшской группе гоеударствъ должны быть 
обсуждаемы гЬ международныя линш, которыя,перешли бы въ са-
момъ узкомъ м'вст'Ь Босфоръ у Константинополя; для Австрш он-]з 
им'Ьютъ выдающееся значеше. Эти линш были изучаемы Лессепсомъ 
и Пресселемъ; лосл'вднгй даже поставилъ Ц'влыо своей жизни изу-
чеше и составлеше проекта железнодорожной сйти востока. Если 
принять за конечные пункты южной европейеко-азшской сети, съ 
одной стороны—Парижъ или Лондонъ, съ другой—Индно, то одна 
изъ кратчайшихъ линш на этомъ пространстве могла бы быть отме
чена главными пунктами: Парижъ, Базель, Брегенцъ, Блуденцъ, 
Иннсбрукъ, Бреннеръ, Марбургъ, Баташегъ, Белградъ, Филиппополь, 
Aдpiaнoпoль, Константинополь, Скутари, Коша, Халебъ и Басра, у 
Персидскаго залива. Оттуда лишя слйдуетъ берегомъ Персидекаго 
залива до Караччи, начала индшской сети. Для Англш и въ дан-
номъ случае им'Ьетъ большое значеше проведете этой южно-айн
ской линш вблизи Сиршскаго берега въ Малой Азш, около Кипра. 
Если въ проектъ южной европейско-азШской всем1рной линш бу-
детъ включена Перйя , то лишя могла бы следовать чрезъ Кон
стантинополь, Ангору, Эрзерумъ, Тегеранъ или Ангору, Мозуль, 
Хамаданъ, Тегеранъ и далее черезъ Мешхедъ, Гератъ, Кондагаръ, 
и вошла бы въ индШскую сеть у Шикапура. Если мы ближе раз-
смотримъ международныя сношешя запада съ востокомъ въ южной 
европейеко-азшской группе земель по отношение къ Австрш, то 
въ силу изложенныхъ соображенш, особенно выдается въ австрш-
ской сети пробелъ Йннсбрукъ-Блуденцъ. Лишя: Брегенцъ - Блу
денцъ - Арльбергъ - Иннсбрукъ - Бреннеръ - Марбургъ - Баташегъ-
Арадъ - Германштадъ - Кронштадтъ - Галацъ или Германштадтъ - Бу-
харестъ-Кюстендже или Бухарестъ-Варна была бы, одной изъ крат
чайшихъ на юге Австрш между Боденскимъ озеромъ 4 и Чернымъ 
моремъ. Кроме строющейся ныне Арльбергской дороги Блуденцъ -
Иннсбрукъ, недостаетъ на этомъ. протяженш промежутка: Ба -
таше'дъ-Арадъ и некоторыхъ румынскихъ дорогъ, которыя частью 
проектированы, а частью строятся и окончены постройкой. Въ виду 
всего вышеизложеннаго, Арльбергская дорога имела бы значеше не 
только для австрШской, но и для будущей всем1рной сети; вместе 
съ дорогами: Монсенисской и С.^Готтардской она представляетъ 
третш, восточный, переходъ Альшйскаго пояса и широкое соеди
нительное звено южно-европейской сети съ северо-западными стра
нами континента. 
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Исторгя Арлъбергской дороги. Дорога Иннсбрукъ-Блудеицъ мо-
жетъ быть разделена на: 1) пролегающш но ровной местности уча
стокъ Иннебрукъ-Лаидекъ и 2) горный участокъ Ландекъ-Влуденцъ. 
Постройка перваго не нредставляетъ затруднений, тогда какъ горный 
участокъ, всл'Ьдств1е необходимости перейдти главный водоразд'Ьлъ, 
нредставляетъ болышя препятств1я. 

При изыскашяхъ, начатыхъ главной инспектей австршскихъ 
дорогъ въ конц'Ь шестидесятыхъ годовъ, им'Ьли въ виду переходъ 
горнаго хребта между Тиролемъ и Форарльбергомъ по. двумъ и а -
правлешямъ: 1) отъ Ландека чрезъ долины Розаны и Потцнау и 
Цейнскш хребетъ (высотою въ 1870 метр.) въ Блуденцъ (см. рис.1). 
Длина лиши была бы 74 к.м. и длина главнато тоннеля—16 к. м. 
Дорога пролегала бы по пепроходимымъ долинамъ съ весьма суро
выми- климатическими услов!ями. Проектъ этотъ оставленъ въ са-
момъ начал'в. 2) Отъ Лондека чрезъ долину Розаны или чрезъ 
Штанцерталь, перейдя Арльбергскш хребетъ, дал'Ье чрезъ Кло-
стерталь въ Форарльберг"в, въ Блуденцъ. Длина составляете 69 к.м. 
Наименьшая высота хребта у Арльбергскаго - прохода при С. Кри-
стоф^ —1780 мет. Длина тоннеля по различнымъ проектамъ варьи
ровала между 5,5 и 12,4 к.м., при "высоте егб пояса отъ 1200 — 
1453 метр. 

Геологическгй составь. Клосхеръ или Альфенцталь въ Форарль-
бергъ и Розана или Станцерталь въ Тироле начинаются около 
0. Кристофа, на верпшне Арльберга; обе долины простираются съ 
запада на востовъ. Тому же направлешю слъдуетъ, достигающая 
въ ивкоторыхъ м4стахъ до подошвы долины, граница формащй 
между ядромъ кристалличеекихъ породъ средняго альшйскаго яруса 
(южная, теневая сторона долины) и, примыкающимъ къ нему съ 
севера, известковымъ ярусомъ, большей частью., тр&совой формации 
(северная, солнечная сторона). Между пластами слюдяного слаица 
и известняка находится товюй пластъ другихъ, более мягкихъ, по
родъ. какъ-то: песчаныхъ п глинистыхъ сланцевъ, песчанниковъ, 
ковгломератов'ъ и т. п. Въ выемкахъ открытой части дороги стокъ 
воды по обе стороны хребта сл4дуетъ почти касаясь границы фор
мации Въ н'Ькоторыхъ м'Ьстахъ железная дорога должна пересекать 
наплаетовашя хряща, покрывающая поверхность боковыхъ склоновъ 
долины. Къ нимъ относятся: горный мусоръ морены *), остатки про-

*) Морепами называются обломки горныхъ породъ, иногда большой величины, 
которые падают* на поверхность глетчернаго льда. Он* распределяются но иа-
иравлешю дииженш льда въ ддцнныя гряды. Пер. 
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дуктовъ выв-втриватя съ того времени, когда подошва долины лежала 
выше, гравш гориыхъ обваловъ, продукты ежегоднаго выв'Ьтривашя 
горныхъ породъ, конусъ хряща при выходе гошеречныхъ долинъ 
и, наконецъ, осадки его въ затопляемыхъ местахъ главнаго стока 
водъ. При этихъ ,свойствахъ мФстныхъ горъ^ болъшомъ уклоне 
главныхъ и поперечныхъ долинъ, н значительномъ вывътриванш 
горныхъ породъ, вследствие суроваго климата,'быстрые горные по
токи осаждаютъ въ долинахъ много грав1я. Въ особенности дея
тельны ручьи Клостерталя въ Форарльберге, где они, вcлeдcтвie 
производимаго ими шума, носятъ назваше „ТоЬекшеПеп". Север
ный склонъ долины Розаны и Клостерталя состоитъ изъ породъ 
тргасовой формацщ; встречающейся въ нихъ красный Веррукаыстай 
песчанникъ, пермской формащи, залегаетъ гораздо глубже. Тр1асо-
вые и Веррукансгае пласты лежатъ на слюдяномъ сланце и- пред-
ставляютъ для постройки дороги, въ Клоетертале, богатый источ-
никъ строительныхъ матер1аловъ. Южный склонъ обеихъ долинъ, 
ровно какъ и большая часть Арльбергскаго хребта, состоитъ изъ 
слюдянаго сланца, пересекаемаго въ некоторыхъ местахъ жилами 
кварца. Тоннель могъ быть проведешь, какъ въ поясе известия-
ковъ, такъ и въ поясе слюдянаго сланца. 

Различные проекты Арлъбергской жел. дороги въ 1870—1871 гг. 
Строительное отделе т е главной инспекцш австрШскихъ жел. дорогъ 
изследовало. въ это время пять различныхъ направленш тоннеля, 
которыя мы вкратце разсмотримъ. 

Паправлете тоннеля № 1 было намечено прямолинейно чрезъ 
южную часть Арльберга; длина тоннеля—5,518 к. м.; входъ въ тон
нель у Штубена на высоте 1,406 метр., у С. Антона на высоте 
1,451 м. н. у Адр1атическаго моря. Тоннель безъ шахтъ и проле-
гаетъ въ темномъ слюдяномъ сланце. Продолжительность постройки 
его 11 летъ; стоимость была определена: для .одного пути въ 
24,697,000 марокъ, для двухъ — въ 28,538,000 мар. 

Паправлете М 2 было выбрано севернее № 1. Длина тоннеля— 
6,41 к.м. Входы лежатъ почти на той же высоте, какъ и въ № 1. 
Тоннель имеетъ две кривыя и было предположено прорыть две 
шахты. Тоннель пролегаетъ частью въ известняке, частью въ слю
дяномъ сланце. Продолжительность постройки—7 летъ. Стоимость: 
на одииъ путь—.25,745,900 мар., на два—29,872,400 мар. 

Направлепге № 3 лежитъ севернее предъидущихъ. Длина тон-
пеля—6,81 к.м.; устье его у Штубена на высоте 1,410 метровъ 
у С. Антона въ ущелье Маркталь—на высоте 1,368 метр. Допус-
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каетъ устройство двухъ шахтъ. Направлеше им'Ьетъ одну кривую. 
Тоннель пролегаетъ также, частью въ известняке, частью въ слю-
дяномъ сланце. Продолжительность постройки—7,5 л£тъ. Стоимость: 
на .одинъ путь—27,472,400 мар., на два пути—31,999,800 мар. 

Направленге Ае 4, прямолинейное, пролегает еще севернее. 
Длина—7,62 к. м.; пересЬкаетъ направлеше № 2 и № 3. Допускаете 
устройство шахтъ. Устья тоннеля: у Штубена на высоте 1,410 м., 
у С. Антона въ Мокскоыъ ущелье на высоте 1,330 м. п. у. А. м. 
Тоннель пролегаетъ въ слюдяномъ сланце. Продолжительность по
стройки около 8,5 лгЬтъ; стоимость: на одинъ путь—29,116,000 м., 
на два пути—34.057,300 мар. 

Направленге № 5. Длина 12,4 к, м.; самое северное направле
ние; устья тоннеля возвышаются: у Лангена на 1,210 м., у С. Якобъ 
въ Тироле на 1,260м. н. у. Адр. м. Для проведешя всей линш въ 
известняке нужно было изогнуть ее два раза. Продолжительность 
постройки—8,5 летъ, при устройстве трехъ шахтъ. Стоимость: на 
одинъ путь—40,602,600 мар., на два пути—46,868,400 мар. 

Для подъездныхъ ветвей къ вышеупомянутымъ различиымъ 
проектамъ тоннеля имели тогда въ виду две лиши между Блуден-
цомъ и Ландекомъ. 

Первая пролегаетъ между Блуденцомъ и Грацомъ по подошве 
долины и, круто подымаясь по северному, известковому, склону 
Клостерталя съ наибольшимъ уклоиомъ въ 33°/оо*) ('/зо), выходитъ 
къ западному концу тоннелей № 1 и № 2, у Штубена. Съ восточной 
стороны обоихъ тоннелей, отъ С. Антонъ, лишя направляется до 
Лаядека по северному склону долины Розины при наиболыпемъ 
уклоне въ 25°/оь СЫо). Длина лиши къ тоннелю № 1—68,3 к.м. 
Строительный номинальный капиталъ былъ определенъ въ 38,486,400 
мар. Стоимость постройки подъездной лиши къ тоннелю № 2, при 
длине таковой въ 69,05 к.м., была исчислена въ 38,615,500 мар. 

Вторая лишя была спроектирована отъ Блуденца также по 
северному .склону Клостерталя, но значительно ниже предъидущей, 
съ наибольшимъ уклономъ въ 29°/ 0 0 С/а*)- Въ Лаигене, съ устрой-
ствомъ поворотныхъ круговъ, она развивалась по южному склону 
(теневая сторона, слюдяной сланецъ) и около Штубена достигала 
западной части линш № 3 и № 4. Въ лесу Альфенцталя отъ нея 
отделяется подъездная ветвь къ западному концу тоннеля № 5, 
къ Лангену. Съ восточной стороны тоннелей №№ 3 и 4 дорога 

*) 0,038. 
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должна была пролегать до Ландека въ Розанатале, по южной сто
роне долины, преимущественно въ слгодяномъ сланце. Подъездной 
путь къ тоннелю № 7 примкнулъ бы къ вышеупомянутому главному 
пути у Шнана въ Розанатале. Длина предположенной линш къ 
тоннелю № 3 составляла 69,5 к. м. съ номинальнымъ строительнымъ 
капиталомъ въ 34,396,900 мар.; къ тоннелю № 4 — 68,7 к. м. при 
помин, стр. капитале въ 33,248,000 мар.; длина нижней лиши, къ 
тоннелю № 5 составляете — 63,67 к. м. и строительный капиталъ 
ея былъ исчисленъ въ 27,411,900 мар. Открытую часть дороги 
имелось въ виду^ построить въ одинъ путь. 

Ни одинъ изъ этихъ проектовъ, представленныхъ строительнымъ 
отделомъ главной инспекцш австрйскихъ жел. дорогъ, не былъ 
приведенъ тогда въ исполнеше. Перюдъ финансовыхъ краховъ въ 
1873 г. отодвинулъ вопросъ о постройке Арльбергской дороги совер
шенно на задшй нланъ. Лишь въ 1879 г. проекту еоор'ужетя 
Арльбергской дороги суждено было приблизиться къ осуществленш. 

Основаше для суждешя о степени предполагаемаго товарнаго 
движешя по Арльбергской дороге могла бы дать ближайшая къ ней 
Бреннерская лишя. По сведейямъ г. Штоккерта, Бреннерская до
рога первоначально перевозила ежегодно до 300,000 тоннъ груза 
изъ которыхъ: местное товарное движете составляло 100,000 т., 
88,000 шли транзитнымъ путемъ изъ Италш, TpiecTa и Ф1уые въ 
Баварш и на северъ, а 112,000 тоннъ въ ПЬейцарш, Эльзасъ, 
западную Германш, Бельгш и Голландио. Вышеупомянутый тран
зите долженъ былъ бы всецело перейдти къ Арльбергской дороге, 
причемъ местное движете возрасло бы до степени его на Бреннер-
ской лиши. На Форальбергской дороге, длиною въ 98 килом., то
варное движете въ перюдъ съ 1873 по 1878 г. уве.шчилось съ 
69,842 тн. до 192,939 тн., такъ что основатя, принятия для Арль
бергской дороги, ие кажутся.намъ преувеличенными. Если не при
нимать» въ разсчетъ главныхъ лредметовъ вывоза, какъ-то: хлеба, 
скота и т. п., которые остаются въ Баварш, складочномъ. пункте, 
между западными и восточными странами (южной Вештлей, Ру-
мышей и др.), а разсматривать только товарное движете EHsabeth-
Westbahn по прямому сообщешю - чрезъ Баварш къ Форарльберг-
ской дороге, Роршахъ и Романсгорнъ, то, въ 1877 г., оно соста
вляло 147,020 тн., въ 1878 г. — 234,790 тн. Изъ этою количе
ства только хлеба, муки и плодовъ перевезено въ 1877 г. — 
129,560 тн. и въ 1878 г. — 199,240 тн., и поэтому, предпола
гаемое г. Штоккертомъ ежегодное количество перевозимаго груза 
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въ 430,000 тн., во всякомъ случай, не высоко. Главная инспекщя 
австршскпхъ жел'взныхъ дорогъ приняла въ основате разсчета 
422,000 тн. ежегоднаго груза. 

Развитее и утвероюденге проекта Лрльбергской дороги. Подъ 
руководствомъ г. Нйрдлинга были выработаны два новые проекта 
горныхъ участковъ Ландекъ-Блудендъ, отличные отъ перечислен-
ныхъ нами выше. Правительство предоставила ихъ на разсмотр'вше 
особой коммиссш спещалистовъ, созванной для этой цели еще в*ь 
октябре 1879 г. Изучеше лрежнихъ. проектовъ дороги, а также 
проекта и постройки С. Готтардскаго тоннеля, установило 'совер
шенно новый взглядъ на постройку Арльбергской дороги и тоннеля, 
значительно отличатощШся отъ взгляда первой половины 70-хъ 
годовъ. 

Первая И8ъ двухъ вновь спроектированныхъ и представленныхъ 
для окончательнаго выбора л и т й , такъ называемая верхняя лингя^ 
начинается у Блуденца; наиболышй уклонъ между Братцомъ и 
Далаасъ составляете 30°/оо ('/зз), между Далаасъ и Унтерленгеномъ 
2 9 ° / 0 0 (^зи^). Между Лангеномъ и Штубеномъ дорога разверты
вается петлей съ 26%о уклономъ 0^8,5), достигаетъ входа въ тон
нель у Штубена на высоте 1381,9 м. и переходите- Арльбергъ 
тоннелемъ въ 7000 метровъ длины, при наибольшей высоте въ 
1388,74 метра н. у. Адр. м. Восточный входъ въ тоннель, выше 
С.-Антонъ, въ Розанатале лежитъ на высоте 1377,83 м., оттуда 
дорога спускается до Ландека уклономъ въ 25°/оо (ЧАО), придер
живаясь преимущественно гожнаго склона. Дорогу и тоннель пред
полагалось выстроить на одинъ путь. Продолжительность постройки 
тоннеля—4 1 / 2 года, стоимость — 14,666,700 мар. Стоимость лодъ-
ездныхъ лингй съ обеихъ сторонъ между Блуденцомъ и Ландекомъ 
была определена въ 24,483,300 марокъ'. Итого, общая стоимость 
составляете 39,050,000 марокъ. Л и т я имела 13 лромежуточныхъ 
станщй. Проектъ этотъ былъ особенно лредлагаемъ Нбрдлингомъ 
изъ экономическихъ целей. 

Проектъ нижней, лиши остается между Блуденцомъ и Унтер-
лангеномъ безъ измененш, какъ выше указано для верхнято на
правления. Вместо дажнейшаго развиия до Штубена, дорога всту
паете около Унтерлангена, на высоте 1216,84 метра, въ направ
ленный чрезъ Арльбергъ тоннель 10270 метр, длины. Съ запад-
наго устья, у Лангена, онъ подымается уклономъ въ 15°/оо ('/07), 

налротяженш 6165 м., достигаетъ наибольшей высоты въ 1310,6 м. 
н. у. Адр. м. и отсюда спускается къ С.-Антонъ уклономъ въ 



2°/oo ('/son); выходе его около Розаны находится на высота1 1302,4 
метр. н. у. Адр. м. З гчастокъ по ровной местности 0. Антоне-Лан-
декъ, начиная отъ Петтнёй, соответствуете верхней линю. Откры
тая часть дороги была проектирована въ одинъ, а тоннель въ два 
пути. Продолжительность постройки — 6 л'Ьтъ. Стоимость тон
неля — 27,026,700 мар. Стоимость объихъ подъ'Ьздныхъ' линш 
Блуденцъ-Лаигенъ и С. Антонъ-Ландекъ исчислена въ 19,640,000 
мароке. Вопросъ о предпочтенш того или другаго изъ вышеуло-
мянутыхъ двухъ лроектовъ обсуждался, какъ въ созванной лрави-
тельствомъ коммисш спещалистовъ, такъ и въ австршскомъ обществе 
инженеровъ и архитекторовъ. Въ защиту верхняго направлетя съ 
более короткимъ тониелемъ выступилъ Нордлингъ, болылииство-же 
созванной въ октябре 1879 г. коммисш высказалось за нижнее направ
ление съ тоинелемъ длиною въ 10270 метр. Възаседатяхъаветршскаго 
общества инженеровъ и архитекторовъ, посвященныхъ этому вопросу, 
профессоре Eziha изъ Вены, который съ самаго начала следилъ 
за развипемъ проекта Арльбергской дороги, разобравъ строго науч-
нымъ образомъ оба направлетя, настаивалъ самымъ решителънымъ 
образомъ, на постройке нижней лиши. Суровый климате, въ кото-
роме должене быле пролегать тоннель верхней линш, важное зна-
чеше будущей дороги и мнопя друпя обстоятельства были причиною 
оставлешя верхняго направлетя (Нбрдлинга) и высказаннаго боль-
шинствоме собрания мнешя ве пользу нижняго направлетя съ тон-
нелемъ въ 10,270 метр-, длины. Австршское правительство, вполне 
разделяя это мнете, утвердило проектъ нижней линш (см. рис. 2) 
указомъ отъ 7 мая 1880 г. и разрешило постройку, предварительно 
ассигновавъ на нее 35,6 мил. гульденове*). Мнопе не предсказы
вали Арльбергской дороге большой будущности;, поэтому не безъ-
интересно познакомиться со взглядами итальянскаго депутата Луц-
цати (Luzzati), пользующегося большой известностью въ этомъ деле. 

Такъ . какъ выяснилось, что высогае тарифы на товары ни ве 
какоме случае не могуте быть полезными для развитая движешя 
чрезе С. Готтарде, то, .по мненпо Луццати, грузы, которые должны 

.были бы идти на С. Готтарде, вследств1е условш тарифа, направятся 
чрезе Бреннере и борьба съ Бреннерской лишей, вероятно, будете 
стоить Италш большихе жертве. Для западной же Европы, се окон-
чашемъ Арльбергской дороги и тоннеля, откроется вся рельсовая 
сеть области Дуная. 

*) 59.333,333 марокъ. 
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Этотъ моменте кажется благопр1ятныме, чтобы, весьма сильно 
пов.иять на друпя, ТЯГОГБЮППЯ ке востоку и конкурирующая между 
собою, линш. Какъ только будутъ выстроены сербсюя и турещия 
дороги, Солоники превратится въ Tpieci'e Эгейскаго моря и сильно 
оживитъ товарное движете СЕТИ желаззныхъ дорогъ бассейна Дуная. 
Тогда какъ для Италш и Марселя развитее восточно-европейско-
азшскихъ дорогъ можетъ ИМ'БТЬ обратное д М с т е . Намереше на
править индшскуго почту прямымъ путемъ на австршсюя жел'Ьзныя 
дороги уже давно известно. Постройка турецкихъ дорогъ привле
чете товарное движете къ кратчайшимъ лишямъ Австро-Венгрш. 
Луццати говорить: „Арльбергскш тоннель сделается мирнымъ воз-
мездгемъ Австрш Италш". Если ВСБ эти предположетя и не вполне 
оправдаются, то изъ отзывовъ этого уполномоченная можно заклю
чить, что за границей оказываютъ значенго Арльбергской дороги 
должное внвмаше. 

Длина, строящейся въ настоящее время,-Арльбергской дороги 
составляетъ всего 137,0 к. м. Въ составь ея входятъ: 

Участокъ на равнине- Иннсбрукъ-Жандекъ—72,20 км. Общая 
стоимость—12,666,660 мар.. 64°/ 0 всего протяжешя составляютъ 
прямыя и 36°/о кривыя. 2 0 ° / 0 0 длины линш составляютъ горизон
тали и 80°/о расположены на уклонахъ. Наименышй pafliyce — 
300 метр., наибольшей уклонъ на прямыхъ 88°/0о С / т ) . На кривыхъ 
уклонъ этотъ уменьшается пропорцшнально уменьшение радоуса, 
такъ что при R=300 метр., онь составляетъ всего 5,8°/оо 
Наиболышй встречный уклонъ составляетъ 5°/оо ('/гоо). Дорога между 
Иннсбрукомъ и Ландекоме пролегаете по правому берегу Инна; во 
многихъ мФстахъ она приближается къ нему и между Зальцомъ и 
Ландекомъ, на протяженш 12 км., совершенно вступаете ве русло 
р-вки, таке что необходимы значительныя укреплешя берегове. 
Наиболее замечательиня сооружешя этого участка следующая: 
железный мосте черезъ Oetzthaler - Ache (см. рис. • 3) въ 80 
метр, длины и 18 метр, высоты надъ горизонтомъ высокихъ 
водъ (для сбережетя расходовъ, при пролетахе более 70 метр, 
устраивается 4зда по низу). Железный мостъ чрезъ Питценбахъ, 
40 метр, длины, 3 метр, высотою надъ горизонтомъ высокихъ водъ. 
Между Залить и Имсъ,. включая и станцию, дорога пролегаетъ на 
протяженш 4,1 км. вслйдств1е крутыхъ склоновь преимущественно 
въ русле- Инна. Общее количество земляныхъ работе составляете 
1,604,000 кб. м. Верхнее строеше состоите изъ стальныхъ рельсовъ 
в'БСОмъ 35,4 к.гр. на 1 п. м. на поперечинахъ изъ лиственницы. Рас-
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пред'Ьлеше станцш усматривается изъ ситуащоннаго плана (см. 
рис. 2). На пространств^: Иннсбрукъ-Ландекъ, включая и м'Ьста 
для остановокъ, проектировано 12 станцш. Наибольшее разстояше 
между двумя стаищями—13 км. На трехъ промежуточные стан-
щяхъ устроено водоснабжеше. Стоимость нижняго и верхняго строе-
шй этого участка, за исключетемъ протяжешя въ 2,8 км., Иннс-
брукъ-Вильтенъ, исчислена въ 4,139,000 мар. Для примыкающей къ 
станцш Иннсбрукъ южной дороги, части Иннсбрукъ-Вильтенъ было 
представлено 7 вархантовъ и окончательный проектъ ея еще не со
ставлена Срокомъ окончашя этого участка имелось въ виду пер
воначально осень 1882 г., но, по причине встречающихся трудно
стей, срокъ былъ продолженъ и окончательно назначенъ на 1 
ш л я 1883 г. 

Горный участокъ Ландекъ-С. Лнтонъ. Длина его 27,8 км. Лишя 
возвышается на протяженш 7 км. более, чемъ на 40 м., у Вис-
берга же на 86 м. надъ подошвой долины Розаны. Дорога до 
Флирша пролегаетъ по южному склону, между Флиршъ и Петтнёй 
она переходите на северный склонъ и идетъ по немъ до С. Антона, 
а искдючешемъ неболыпаго протяжешя у С. Якоба. Наиболышй 
уклонъ на прямыхъ—26,4 °/0о О^з), наименьший рад1усъ* кривыхъ 
250 метр. Уклоны уменьшены на последнихъ до 23,4 °L (V*3)-
Между Ландекомъ и замкомъ Висбергъ дорога должна была про¬

. ходить по местности, угрожающей обвалами, вследств1е обильнаго 
орошешя; между Висбергомъ и Штренгенъ она вступаетъ въ область 
движешя лавинъ. Более значительныя сооруженк представляютъ: 
мостъ у Ландека чрезъ Иннъ (см. рис. 4) длиною въ 60 метр., 
высотою 18 метр, надъ горизонтомъ высокихъ водъ, и переходъ ручья 
Трисана у Висберга (см. рис. 5 и 6) *), проекты котораго поме
щены въ № 18 журнала: Centralblatt der Bauverwaltung за 1882 г. 
Тоннели встречаются на этомъ протяженш у Штренгена, где также 
долженъ быть построенъ мостъ 50 м. длины и акведукъ 20 м. длины. 

Горный участокъ Жангенъ-Блуденцъ въ 26,73 км. длийы сле-
дуетъ исключительно' по северному склону долины. Какъ и на 
предъидущемъ участке, болыше уклоны спроектированы на пря
мыхъ и уменьшены, пропорщально уменыпешю рад1уса, на кри
выхъ. Наибольпие уклоны между Блуденцомъ и Далаасъ состав
ляютъ: на прямыхъ 31,4 °/0о, на кривыхъ, при предельномъ pafliyce 

*) Пом-вщаеыъ зд*сь два проекта этого грандшзнаго сооружешя, запнство-
вавные im. Zeitschrift d. О. I. u. А. Т . I. 1882. llep. 
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въ 250 метр., 28,4°/0о. Между Далаасъ и Лангеномь допущены 
уклоны въ 30,44°/оо на прямыхъ и въ 27 ,44° / 0 0 ( !/зв,в) на кривыхъ. 
Необыкновенно трудный работы предстоять между Гратцомъ и Лаи
геномъ. Кроме, растянутыхъ на больщомъ протяжеши, каменныхъ 
работъ, на этомъ участке 15 большихъ мостовъ и вхадуковъ при 
общей ширине отверстая 402 м. въ свету, два акведука, 9 тон
нелей въ 869 м. общей длины и продохранительныя галлереи въ 
200 м. общей длины. На протяжеши 15 км. дорога возвышается 
на 40 м. и въ высшей точке на 140 м. надъ подошвой долины 
р. Альфенца. Срокъ окончашя участка Ландекъ-Блуденцъ назначенъ 
на осень 1884 г. 

О всей лиши Иннсбрукъ-Влуденцъ следуете еще вообще заме
тать, что средшй уклонъ между Иннсбрукомъ и Ландекомъ состав
ляете 8°/оо, отъ Ландека до восточной стороны Арльберга 25°/ 0 0 и 
отъ Лангена до Блуденца 30°/оо. На Форарльбергской дороге, къ 
которой примыкаете строющШся горный участокъ, допущенъ наи-
болышй уклонъ въ 10°/оо. Эти средте уклоны елужатъ основатель 
генеральнаго проекта. Само собой разумеется, что такое исключи
тельное подожеше дороги, относительно уклоновъ подъездныхъ участ-
ковъ къ тоннелю, обусловливаете большое число станщй и, при ма-
ломъ составе поездовъ, увеличеше количества паровозовъ и подвиж
ного состава. На участке: Ландекъ-С. Антонъ наибольшее удалеше 
двухъ станщй другъ отъ друга составляете 6,3 км., на участке 
Лангенъ-Блуденцъ—6,8 км. Все станщй горныхъ участковъ, за исклю-
чешемъ Неттнёй, имеютъ водоснабжение. Способъ постройки подъезд
ныхъ участковъ къ тоннелю будетъ составлять среднее между спо
собами, употребленными на Земмеринге и на Бреннере. Руково
дящей персоналъ вышелъ изъ школы постройки Бреннерской дороги. 

Состоите, въ настоящее время работъ участковъ Арлъбергской 
дороги, пролегающихъ по открытой'мгъстности. Проектъ низмен-
наго участка Иннсбрукъ-Ланцекъ быль оконченъ въ сентябре 1881 г. 
и затемъ было пристуллеео къ отчуждетю земель. Производство отчуж-
дешя было сопряжено съ большими трудностями, такъ какъ въ Тироле 
и Форарльберге запись ипотечвыхъ и другихъ правь па землевладеше 
произведена не по существующей въ остальиыхъ владетяхъ австрШ-
ской имперш кадастровой книге (Grundbuch), а ведется въ такъ 
называемыхъ, спещальныхъ книгахъ (Verfachbüchern). Заметки от
носительно различныхъ ипотечныхъ и другихъ правовыхъ измене
ний вносятся не по отдельнымъ владетямъ, а заменяются при
ложениями къ спещальнымъ киигамъ, состоящими изъ извлечешй 
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или кошй въ каждомъ д'вл'Ь, по порядку иоступдешя ихъ. Хотя 
существуготъ нормальные реестры за каждый 1'одъ снец1а.м>ныхъ 
книгъ и ' за несколько л'Ьтъ ВМ'БСТБ, но, несмотря на то, сопостав-
леше, изм'Ьнешй имущественныхъ и другихъ правъ, происшедшихъ 
всл'1§дств1е сооружешя дороги, весьма замедлило бы производство 
отчуждешя. Ради скоръйшаго окончашя этого двла, былъ приме-
неиъ снособъ вызова, который возлагалъ на собственниковъ обязан
ность заявлять о вс4хъ д'вйствительныхъ, ияотечныхъ и другихъ 
правахъ на земли, по которымъ пролегаетъ дорога. Для участка 
дороги Иннсбрукъ-Лангенъ срокъ подачи заявлешй окончился между 
7 и 17 сентябремъ 1881 г. Число влад'вльцевъ, получившихъ воз-
награждеше за отчуждениыя на этомъ участке земли, доходитъ до 
1406 человеке, причемъ было подано 613 заявлешй правъ собствен
ности, по залогу и др. При начале покупки земель было решено 
разделить все участки по качеству ихъ на три класса для дости
жения болыпаго единства п,енъ. Къ определенной зат/Ьмъ стоимости 
отчужденныхъ участковъ, въ случае, если они были разделяемы ли-
шей на две или более частей, въ виду затрудненш для хозяйства 
и даже полнаго разстройства его и уменьшешя ценности остающейся 
земли, были владельцамъ выплачиваемы прибавки въ следующемъ 
размере: для 1-го класса, отъ 2—7 пф., для 2-го класса, отъ 7—15 пф., 
и для 3-го класса, отъ 15—30 пф. за квадратный клафтеръ (3,96 кв. м.) 
остающегося въ ихъ распоряжеши участка земли. Что касается плб-
довыхъ деревьевъ, изъ которыхъ мыоия нужно было срезать въ 
округахъ: Роппенъ, Имстербергъ, Шенвицъ и Замсъ, то имъ состав
ляли точную опись. Уплата производилась по числу деревьевъ, 
предоставляя ихъ владельцамъ съ обязательством^ въ возможно 
короткое время срубить стволъ и убрать его. За каждую яблонь, 
приносящую Доходъ, платили до 160 марокъ. 

При постройке 70,6 км. пути участка Иннсбрукъ-Ландекъ было 
заплачено за 226 гектаровъ земли. Вознаграждеше за отчуждеше 
земель и строешй и вышеупомянутыя приплаты владельцамъ при 
уменыненш ценности земельныхъ участковъ достигаютъ, въ общей 
сложности, 1,486,400 марокъ, вознаграждешя за плодовыя деревья 
и временныя уплаты—36,251.мар., всего 1,522,670 мар. Вопросъ о 
вознаграждешяхъ за причинённые дорогой ущербы затруднешемъ 
орошения еще *не решенъ и наврядъ-ли решится до окончашя по
стройки дороги. Предполагали на протяжеши всей лиши построить 
82 несгораемыхъ здашй. 

Сдача строительныхъ работъ участка Вильтенъ-Лпндекъ, вавъ 
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то: нижняго и верхяяго строевой и поставки матер1аловъ, последо
вала въ сентябре 18S1 г. Вследствие встретившихся . затруднешй 
къ увеличение станщй Иннсбрукъ Южной ж. д., часть Иннсбрукъ-
Вильтенъ не была включена, что, конечно, могло вести къ устрой
ству сортировочной станщй въ Вильтене. Поступило всего 43 заяв-
лешя; между ними одно со скидкой 29,6°/ 0 съ исчисленной суммы 
СТОИМОСТИ. Средняя скидка составляла 16,2°/«,. Работы по нижнему 
и верхнему строешю пути были.разделены на 10 участковъ и сданы 
по частямъ. Стоимость нижняго и верхняго строешй всехъ^О участ
ковъ была предварительно исчислена, въ 4,139,255 м. При сдаче 
работъ цена эта была понижена до 3,428,228 м.; сбереясеше, такимъ 
образомъ, составляете около 711,026 мар. 

Стоимость станщонныхъ построекъ участка Вильтенъ-Ландекъ 
но предварительной разценке была исчислена въ 1,064,666 мар. 
При сдаче этихъ работъ, 28 декабря 1881 г., было представлено 
7 заявлешй съ значительными скидками; одно изъ нихъ со скидкой 
17,5°/о. Станщонныя ' постройки были сданы, компанш Релихъ и 
Бергеръ съ уступкою 13,7%. Срокъ окончашя постройки былъ на-
значенъ 1 мая 1883 г. Эта компашя обязалась, какъ взятыя ею 
на себя земляныя работы и укладку пути (съ 4 по 10 строитель-
ныхъ участковъ), такъ и станщонныя постройки, окончить меся-
цемъ ранее. Постройки должны были быть выведены подъ крышу 
къ 1 декабря 1882 г. 

Поставка матергаловъ для верхняго строенгя. 84,900 пгпалъ и 
60 комплектовъ брусьевъ подъ переводы для участка Иннсбрукъ-
Ландекъ будутъ поставлены И. К. Управлешеме лесовъ и имуществе 
(К. К. Forst und Domanen Direction) въ Иннсбруке; остальныя 
20,000 шпалъ и 18 комплектовъ брусьевъ для переводовъ, все изъ 
лиственницы, -—фирмой Бертольдъ Карплусе. Цена одной шпалы отъ 
2,6 до 2,7 мар. Переводные брусья стоили отъ 182 — 228 мар. за 
комплекта се доставкой ве различные пункты почтоваго тракта 
Иннсбруке-Ландеке. 

Для всей Арльбергской дороги потребно 11,100 тонне рельсове; 
погонный метре рельса веситъ 35,4 кгр. Цена—183 мар. за тонну 
съ доставкой на ближайшую железнодорожную станцш. Изъ этого 
количества, 6,500 тоннъ доставите АвстрШское Альшйское Горное 
Общество (для участка Иннсбрукъ-Ландекъ), 2,270 тоннъ—ТеплицкШ 
железопрокатный бессемеровыйзаводъ (для участка Лацдекъ-С.Антонъ) 
и, наконецъ, Пражское железопромышленное общество 2,330 тоннъ 
(для участка Ландекъ-Блуденцъ). Мосты были не задолго сданы 



- 15 — 

Австрийскому Горно-Альшйскому Обществу. Необходимы! подвижной 
составь еще не заказанъ. Количество работъ и усп'Ьхъ на участкахъ 
Иннсбрукъ-Ландекъ и Лаггдекъ-Блуденцъ могутъ быть усматриваемы 
изъ нижеследующей таблицы. 

I. 
Участоцъ 

Лавдецъ-Блуденецъ Участокъ Иннсбрукъ-Ландекъ. 

Количество -
работъ во, ниж
нему строевш. 

Вило сработано по Количество 
работъ по ниж
нему строения. 

Количество -
работъ во, ниж
нему строевш. 16 сент. 

1882 г. 
1 шия 
1882 г. 

15 марта 
1883 г. 

Количество 
работъ по ниж
нему строения. 

2074878 1215860 559700 584656 1554670 
3706 

Включено въ 
землян, работы. 

3840 

13740 

3330 

3520 

5078 

17596 

22295 

22305 
¡4 9 О р. 

14850 2750 1009 4203 5319 ЕН СО 
21622 72650 47780 76593 92055 

125501 92320 56101 104796 114158 • Й 
Н 

114261 5320 3270 5798 4210 S3 
а со 19164 9650 2580 16280 24743 
си к о 

6974 3210 85 1379 1575 
2650 2050 23 4013 8255 
5870 3030 340 8938 25157. 

153528 8860 300 14279 196116пог.ы. 
24437 18080 4525 19833 22548 кв.ы. 

58 340 123 396 1328 
30179 5570 2189 6559 6801 ё* 

CD 

Й-

146186 13010 2236 17944 19044 

ё* 

CD 

Й-1899 560 35 740 '858 
1 5 

о 
13932 

•Включено въ 
кладку фундам. 

434 

110 

48 

7 -

476 

77 

604 

89 

5 
ч 

9413 . 
Включено въ 

разсыпку щебня 

770 

453 

45 

16 

901 

686 

1293 

4555 

ЕВ.Н. 

• 150 490 — 172 266 » & 

3473 — ' — — 1743 кв.ы. 

24 — — 520 763 j *' 
1764' I 2235 650 — • 1047 

763 j *' 
1764' I 

21011 880 ~ — , 3352 5960вдог. 
89600 14940 — ; * 63454 333613 кб.м. 
14681 — — 4815 * 

§ 57625 — — 51990 86189 
* 
§ 

37, — -"•—• 29 77 i 
62 — — 89 1 

Наименовате 

работъ к т. д. 

Выемкп въ грунт*и скал*. 
Землечерпаше. 

Рытье котловановъ. 
Кюветы и во доотводи. канавы. 
Каменная наброска. 
Разсыппа щебпя. 
Сухая кладам. 
Мощеше. 
Мощеше съ залнвк. цемент. 
Устройство основ, подъ шоссе 
Покрьгае щебнемъ шоссе. 
Плетневыя изгороди. -
Дерновка. 

Бетошшя основашя. 
Кладка фундамента. 
Кладка стЬнъ. 
Кладка цзъ тесан, камней.-
Кладка сводовъ. 

Забутка сводовъ. 
Покрьше сводовъ. 

Каменпыя отсыпи у трубъ. 
Пдотничныя работы. 
Мостовой настшгь. 
Забивка свай. 
Проведете дерев, н жел. водо-

проводвыгь трубъ. 
Различный жел$зн. работы. 
Балластировка пути истанд. 
Каменныя банкеты/ 
Укладка пути. 
Укладка стр'Ьлокъ. 
Устройство иере4здовъ. 
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Въ заключенномъ 15 сентября 1882 г. контракте на сдачу ра
ботъ участка Впльтенъ-Ландекъ есть сущеетвенныя изменешя отъ 
прежде составленной см-вты. Такъ какъ, всле\д,ств1е шшсаго стояшя 
воды, выемки могли быть частью произведены на сухомъ м'Ьст'В, 
работы по землечерпашю не были нужны; более глубоие каменные 
фундаменты были зам-внены широкими каменными набросками, а 
ствны изъ сухой кладки, по мере- возможности, разсыпкой щебня. 

Работы по постройке участка Иннсбрукъ-Ландекъ подвигаются 
быстро впередъ. Береговыя ограждешя уже почти готовы за иеклю-
чешемъ окончательной отделки кону сове. Всего находится въ работе 
194 постройки и большая часть изъ нихъ окончена. Ве поле ме
сяце приступлево ке 69 новымъ постройкамъ. Работы по верхнему 
строешю идутъ параллельно съ земляными работами. На этомъ 
участке въ шл'Ь месяце ежедневно работало среднимъ числомъ 
4,429 человеке и было построено 26,8 к. м. временного пути 
(Rollbahnen) съ 4 паровозами въ обращеши. Въ конце- поля было 
выполнено 52,3°/о количества работъ ншкняго строешя и 25° / 0 

верхняго. Погода въ этомъ месяце не благопр1ятствовала успеху 
работъ: дождливаго времени было 9 дней и 5 полудней. Изъ мате-
р1аловъ для верхняго строешя было доставлено до конца шля 
99,584 шпале, 76 комплектове переводныхъ брусьеве, 7,000 шт. 
рельсовъ, 26,570 шт. подкладокъ, 3,150 паре накладокъ, 26,500 шт. 
болтовъ и 57,000 шт. костылей. 

Въ конце сентября на участке- Вильтенъ-Ландекъ было 297 
построекъ частью въ работе ы частью оконченныхъ. Каменныя ра
боты моетовъ: чрезъ Oetzthaler-Ache и чрезъ Питценбахе готовы 
и на первомъ, съ установкой подмостей, приступлено ке сборке-
железныхъ частей. Земляныхъ и каменныхъ работъ въ этомъ ме
сяце всего' было сд'Ьлано 67 ,8° / 0 и при земляныхъ работахъ ншк
няго строешя было среднимъ числомъ занято 3,047 человеке. По 
верхнему строешю было ве этомъ- месяце окончено 44 ,3° / 0 всего 
требуемаго количества и состояше ихъ позволяете разсчитывать на 
окончаше къ назначенному сроку. Среднее .ежедневное количество 
рабочихе было 853 ч. Жел'Ьзныя части моетовъ были сданы Австрш-
скомуГорно-Альшйскому Обществу. Доставка принадлежностей водо-
снабженш и поворотныхъ круговъ для участка Иннсбрукъ-Ландеке 

'была сдана по договору Земмерингскому вагонному заводу за 
72,725 мароке. 

Ке этому следуете еще прибавить, что часть дороги отъ Иннс-
брука до Вильтена (оте 0,5 — 2,8 в. м.), направление которой до 
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того времени еще не было окончательно выбрано всл'Ьдстше затруд-
н е в й въ примкнутш къ станцш Южной дороги, наконецъ утверж
дена и положено приступить къ расширение вокзала. Выполнеше 
вышеупомянутыхъ работъ приняло на себя Тирольское Железнодо
рожное Строительное Общество: Прашникеръ, Урбанъ-Кёле и К 0 , 
по щЬнаме сосздняго изъ трехъ строительны хъ участковъ отъ 
Вильтена къ Ландеку. 

Оффищальный приступъ къ работе на раздъменныхъ на 9 ча
стей участкахъ Ландекъ-С. Антоне и Лангенъ-Влуденцъ (общая 
длина ихе 51 к. м.), открыме которыхе предполагалось къ 1 ок
тября 1884 г., посл'вдовалъ ве ноябре 1881 года. Услов1я для сдачи 
строительныхе работе этихъ участковъ были утверждены въ течеши 
лета 1882 г.; последнимъ срокомъ подачи заявленш было назна
чено 27 1юля въ 12 ч. дня. Приблизительная стоимость постройки 
усматривается изъ нижеследующей ведомости. 

П . 

Между 

километрами-

СТОИМОСТЬ (в-ь к р у т я , ч . ) . 

У Ч А С Т К И . 
Между 

километрами-
Нижнее и 

верхи.строен. Постройки. ВСЕГО. 
Между 

километрами-
Авст. гульд. Авст. гульд. Авст. гульд. Нароь-ь. 

Ландекъ-Шансъ . . . . 11 73,6- 79,9 664560 43700 708260 1180430 

Шансъ-Штренгенъ. . . 12 79,9- 85,9 1027150 33700. 1060850 1768086' 

Штренгенъ-Петтнёй. . 13 85,9- 92,1 449670 39800 489470 815782 

Детанёй-С Антоаъ . . 14 92,1- 99,8 258160 93200 351360 585600 

Лангевъ-Данибфенъ . . 15 111,4-116,1 . 561890 69300 631190 1051983 

Даннбфенъ-Далаасъ . . 16 116,1 -121,2 486500 31000 517500 862500 

Дала'асъ-Хинтергасее . 17 121,2—125,2 926380 •44700 971080 1618466 

Хинтергассе-Братцъ. . 18 125,2-130,2 775670 64700 840370 1400616 

Брагцъ-Блуденцъ . . . . 19 130,2-136,4* 126300 14900 141200 235333 

Итого . . . — — 5276280 435000 5711280 9518800 

До вышеозначеннаго срока, подано 14 заявленШ. Первые 4 строи
тельных* участка (11—14) получила строительная компавня бр. 
Редлихъ и' Бергеръ со скидкой 7,7°/ 0 и на условш окончащя ра
ботъ за 2 „месяца до срока, 15 и 16-участки получили Южно-Ти
рольское Товарищество Казагранда и Боннуцци со скидкой 11,5°/о, 
17, 18 и 19 участки получили консорщумъ Кисъ, Бисстакъ и Пал-

Ина. Коковиева. 2 ••• 
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ласъ со скидкой: на 17 уч. 10°/ 0, на 18 и 19 уч. 11°/,,. Взятые иод 
ряды на подъездные пути къ тоннелю доставляютъ сбережешя съ 
предположенной суммы въ 9,518,800 м. на 933,333. О поставке 
рельсъ было упомянуто выше. О сдаче железныхъ частей мостовъ 
еще ничего неизвестно. Количество работъ сданнаго участка Лаи-
декъ-Блуденпъ показаны въ предпоследней таблице. При такомъ 
положенш дела весьма вероятно, что главный АрльбергскШ тоннель 
будетъ оконченъ до назначеннаго по условно срока (осени 1885). 
Ятобы способствовать этому, открьте подъездныхъ путей ПОСТБ-

дуетъ 1 октября 1884 г.; въ случае если тоннель не будетъ окон
ченъ къ тому времени, предполагают воспользоваться прекраснымъ 
Арльбергскимъ шоссе, чтобы установить сообщеше между открытыми 
железнодорожными участками на лошадяхъ. 

Открытге участка Иннсбрукг-Жандекъ *). По смерти главнаго 
строителя г. Лотта, последовавшей въ марте 1883 г., начальником^, 
управлешя по постройке государственныхъ железныхъ дорогъ былъ 
назначенъ старшш инспекторъ генеральной инспекцш г. Пошахеръ. 
Состояше работъ Иннсбрукъ-Ландекскаго участка къ 15 марта 
1883 г. видно изъ прилагаемой при семъ ведомости **). Мостъ 
черезъ (М2т.па1ег-АсЬе ***) былъ оконченъ. Мостъ черезъ Питценбахъ 
былъ готовъ на половину. Мелюя сооружешя въ работе; шпалы и 
рельсы были доставлены и сложены въ складочныхъ пунктахъ. 

28 мая произошло соединеше, веденной съ обоихъ концовъ, 
укладки, а 29 утромъ былъ отцравленъ первый сквозной матер!аль-
ный поездъ изъ Иннсбрука въ Ландекъ. 

15 ш н я были испытаны железные мосты, цричемъ полученные 
результаты оказались весьма удовлетворительными. 

Открвше дороги последовало 1 шля . Такъ какъ .перестройка 
вокзала Иянсбрукъ Южной дороги. будетъ окончена лишь въ 1884 
году, то въ Иннсбруке. для вновь открытаго участка построенъ осо
бый вокзалъ. 

Сторожевые дома по наружному виду нодходятъ къ сельскимт 
постройкамъ, но отличаются отъ нихъ темъ, что жилыя помещена 
и службы (конюшни, сараи и пр.) соединены подъ одной крышей, 
что представляетъ большое удобство во время суровыхъ зимъ. 

*) Заметка эта помещена проф. Ковачъ въ Сеп(;га1Ыа« Д. В= за 1883 г. № 26 
**) Пом-вщева для удобства при ведомости I. 

***) А с п - в о д а , древне-ненецкое слово, сохранившееся въ нйкоторнхъ шЬешо 
стяхъ ГермаЙн. Пер. 
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Построенные на этот участке- 60 сторожевыхъ домове стоять, 
каждкй, 4,800 мар. 

Beb станцш снабжены хлебными печами; пассажирсшя здашя 
въ Отцтал'в и Лаидек-в отличаются ВСЕМИ удобствами. 

Самая длинная прямая на Арльбергскои дороге- въ З'/а кило
метра находится между Цирль и Флауерлингъ. Весьма интересна 
часть линш, проходящая около «bösen Ranggen»-крутого косогора 
съ горизонтальнымъ напластоващемъ. Лишя въ этомъ мюзете' про-
легаетъ по руслу Инна, для котораго было прорыто другое русло. 
Между Иннсбрукоме и Ландекомъ работало въ последнее время до 
3,000 человеке. 

II. Главный Арльбергскш тоннель. 

Введете . Длина главнаго Арльбергскаго Тоннеля составляете 
10,270 метровъ; онъ прямолинейный и строится на два пути. Въ^здъ 
въ тоннель у С. Антонъ (восточный порталъ), на 100,543 км., распо-
ложенъ на кривой радгуса въ 300 метровъ. Конецъ переходной кри
вой въ тоннеле- у .100,634 км. (считая протяжешя отъ Иннсбрука). 
Вершинная точка его находится на высоте 1310,6 м. н. у. Адр. м. 
и въ разстоянш 4105,6 метра отъ восточнаго портала. Для облег
чения разбивки тоннеля съ восточной стороны, кроме- главнаго пор
тала, по касательной къ кривой пробита направляющая штольна, 
2,5 м. высоты и 1 м. ширины въ свечу. 

Западный порталъ тоннеля, на 110,79 км. отъ Иннсбрука, распо-
ложенъ на прямой. Утвержденная сметная стоимость, включая и 
приспособлешя, простирается для восточной половины тоннеля до 
10,740,770 мар.; изънихъ 87,260 мар. падаютъ на работы собственно 
по устройству пути и 720,000 мар. на устройство приспособлены. 
Общая стоимость западной части простирается до 10,979,640 м. 
Изъ нихъ 92,220 м. предположено израсходовать на устройство пути 
и 840,000 мар. на приспособлешя. • 

Предварительныя работы въ выемкахъ предъ тоннелемъ; и ' вы
ломка в,ерширныхъ и подошвенныхе штольнъ были сданы съ под
ряда и начаты съ обЗщхъ сторонъ ручною работой. У С. Антонъ 
(восточная сторона) работы въ выемке- были начаты 14, а выломка 
штольнъ 24 ш н я 1880 г.; съ западной стороны, у Лангена, выемки 
были начаты 22, а пробивка штольнъ 25 ноня 1880 г. Машинное 

•2* 
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буренге подошвенной штольны началось: съ восточной стороны 17 
ноября, съ западной—13 ноября 1880 г. До начала машинной ра
боты съ восточной стороны ручнымъ способомъ было выломано всего 
205,6 м. подошвенной штольны, при ежедневномъ среднемъ успехе въ 
1,48 метра и 185,6 п. м. вершинной штольны, при ежедневномъ 
среднемъ успехе въ 1,3 м. Во время производства работъ ручнымъ 
способомъ были устроены необходимая приснособлешя для начала 
машиннаго бурешя. Договоръ на постройку ( главнаго тоннеля 
былъ закдюченъ 21 декабря 1880 г. Изъ двухъ поданныхъ заявле-
Hifi было принято предложеше гг. Чекони и бр. Лаппъ 
со скидкой 2°, 0 для западной и 5° „ для восточной половины тон
неля и работы сданы этимъ подрядчикамъ. Второе предложете, кон-
сорщума бр. Шварцъ, бр. Клейнъ, Редлихъ и Бергеръ, со скидкою 
7,5%, не было принято къ дальнейшему разсмотр'Ьтю, такъ какъ 
въ немъ были существенные недостатки. Подрядчики Чекони и бр. 
Лаппъ, пользующееся въ Австрш большою известностью,-выбрали 
себе для техническихъ советовъ известнаго спещалиста профессора 
F . Rziha. Согласно условкмъ договора правительства съ упомяну
тыми подрядчиками, они отвечаютъ за постройку тоннеля круговою 
порукой; срокомъ окончашя тоннеля была назначена осень Д885 
года *). Было также обусловлено, чтобъ, начиная съ 1 февраля, въ 
подошвенной штольне при машинномъ буреши въ теченш рабочаго 
дня уотЬхъ составлялъ не менее 3,3 ног. метра съ каждой стороны; 
вершинная штольна не должна отставать отъ нея более, чймъ на 
100 метровъ. Неготовыя части тоннеля,- включая и подошвенныя 
штольны, не должны были превосходить 600 метровъ, считая отъ 
конца выломки подошвенной штольны. За каждый просроченный 
день, считая успехъ рабочими днями, по 3,3 пог. метра каждый, при 
выломке штольнъ и при окончании тоннеля, предприниматели пла-
тятъ штрафъ въ 1,333 мар. Въ обратномъ случае, за каждый ра-
бочгй день сверхъ условШ контракта, они получаютъ 1,333 мр. пре-
мш. Какъ штрафы, такъ. и премш принимаются въ разсчетъ при 
месячныхъ уплатахъ. Для облегчения вентиляцщ тоннеля работа въ 
штольнахъ была сконцентрирована согласно договору на протяже
нии отъ 600—700 метровъ. Оконченная въ теченш года часть тон
неля принимается въ начале следующего года и за нее произво
дится полный разсчетъ. Гарания продолжалась два года. При по-

*) Пробивка тоннеля была окончена 13 ноября 1883 г. Прим. перевод. 
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лученш подряда на постройку; нужно было внести 500,000 мр. за
лога. Залога этотъ, ВМТЗСГБ съ уплатами за произведенная работы, 
выплачивался по мере производства посл'вднихъ, но еъ такимъ 
разсчетомъ, чтобы до окончательнаго выполнешя договора въ ру-
кахъ государствеенаго унравлешя осталось-бы, во всякомъ случае, 
500,000 мар. Это обстоятельство дало возможность дйльнымъ и опыт-
ным'ь предпринимателям!, выдержать конкурренцш и при неболыпихъ 
денежныхъ средствахъ. 

При постройке тоннеля работы производились въ следующемъ 
порядк^: сначала: производилась выломка подошвенной штольны при 
помощи машиннаго бурешя, затемъ: проработки (см. рис. 11), вы
ломка вершинной штольны, уширевпе и окончательная выломка тон
неля до полнаго профиля—ручною работой. Въ настоящемъ случае 
былъ оставленъ способъ постройки С.-Готтардскаго тоннеля, вслед-
CTBie чего и достигли значительныхъ успеховъ *). Способъ ведешя 
постройки выломкой подошвенной штольней и непосредственнаго 
следовавпя за ней вершинной штольны нашелъ себе горячаго за
щитника въ лице профессора Rziha. Когда, въ середине семиде-
сятыхъ годовъ, проектъ постройки Арльбергской дороги былъ бли-
зокъ къ осуществлетю и угрожала опасность применешя способа 
постройки С.-Готтардскаго тоннеля при лрорытш Арльберга, тогда 
профессоръ Rziha (см. Zeitschrift d. О. I.-u. A . - V . 1875 г., стр 66) 
выступилъ въ защиту подошвенной штольны и доказадъ, что съ при-
менешемъ этого способа будетъ достигнута существенная экономия 
во времени и въ денежныхъ средствахъ. Благодаря прймененш этого 
способа, строитель дороги, инженеръ Лоттъ, достигъ до настоящаго 
времени прекрасны хъ результатовъ. 

• Способъ крепдешя находился въ зависимости отъ породы скалы. 
Весь тоннель будетъ обделанъ камнемъ. Толщина профиля облицовки 
сообразуется съ качество мъ горной породы и профиль этотъ, по со-
глашенш съ подрядчиками, утверждается управлешемъ работъ. Длина 
колецъ каменной кладки должна иметь: въ твердыхъ породахъ—8 
метр., въ частяхъ, подверженныхъ давдешю, среднимъ числомъ, по 
6 метр. Матер]аломъ для каменныхъ работъ на западной стороне 

*) € . -Готтардстй тоннель стронлся, какъ известно, ПО бельпйскому способу, 
т. е. сначала выламывалась вершинная ттольна и обдвлывалпсь сводомъ верхняя 
передняя части Т9ннеля, а затвмъ выламывалпсь и обдвлывалпсь нижшя частн, 
onncaHie работъ, между прочпмъ, помещено въ сочинение профессора А. Лоренц 
„Постройка тоннелей съ пргагЬнешеыъ бурильныхъ мапганъ", переводъ инженера-
С. Вейсблата. Прим. пер. 



буреше подошвенной штольны началось: съ восточной стороны 17 
ноября, съ западной—13 ноября 1880 г. До начала машинной ра
боты съ восточной стороны ручнымъ способомъ было выломано всего 
205,6 м. подошвенной штольны, при ежедневномъ среднемъ ycnix'b въ 
1,48 метра и 185,6 п. м. вершинной штольны, при ежедневномъ 
среднемъ успехе въ 1,3 м. Во время производства работъ ручнымъ 
способомъ были устроены необходимая приспособления для начала 
мапшннаго буретя. Договоръ на постройку | главнаго тоннеля 
былъ заключенъ 21 декабря 1880 г. Изъ двухъ поданныхъ яаявле-
нш было принято предложеше гг. Чекони и бр. Лаппъ 
со скидкой 2° 0 для западной и 5°'„ для восточной половины тон
неля и работы сданы этимъ нодрядчикамъ. Второе предложеше, кон-
сорщума бр. Шварцъ, бр. Клейнъ, Редлихъ и Вергеръ, со скидкою 
7,5°/„, не было принято къ дальнейшему разсмотренш, такъ какъ 
въ немъ были существенные недостатки. Подрядчики Чекони и бр. 
Лаппъ, пользующееся въ Австрш большою известностью,-выбрали 
себе для техническихъ советовъ известнаго спещалиста профессора 
F . Rziha. Согласно услов!ямъ договора правительства съ упомяну
тыми подрядчиками, они отвечаютъ за постройку тоннеля круговою 
порукой; срокомъ окончашя тоннеля была назначена осень Д885 
года *). Было также обусловлено, чтобъ, начиная съ 1 февраля, въ 
подошвенной штольне при машинномъ буреши въ теченш рабочаго 
дня успехъ составлялъ не менее 3,3 ног. метра съ каждой стороны; 
вершинная штольна не должна отставать отъ нея более, чемъ на 
100 метровъ. Неготовыя части тоннеля,- включая и подошвенныя 
штольны, не должны были превосходить 600 метровъ, считая отъ 
конца выломки подошвенной штольны. За каждый просроченный 
день, считая успехъ рабочими днями, по 3,3 пог. метра каждый, при 
выломке штольнъ и при окончагаи тоннеля, предприниматели пла-
тятъ штрафъ въ 1,333 мар. Въ обратномъ случае, за каждый ра-
бочШ день сверхъ условШ контракта, они получаютъ 1,333 мр. пре-
мга. Какъ штрафы, такъ. и премш принимаются въ разсчетъ при 
месячныхъ уплатахъ. Для облегчешя вентиляцш тоннеля работа въ 
штольнахъ была сконцентрирована согласно договору на протяже-
нш отъ 600—700 метровъ. Оконченная въ теченш года часть тон
неля принимается въ начале следующаго года и за нее произво
дится полный разсчетъ. Гарантгя продолжалась два года. При по-

*) Пробивка тоннеля была окончена 13 ноября 1883 г. Прим. педевод. 



лученш подряда на постройку; нужно было внести 500,000 мр. за
лога. Залога? этотъ, вмазсгЬ съ уплатами за произведенная работы, 
выплачивался по мгвргв производства послгЬднихъ, но съ такимъ 
разсчетомъ, чтобы до окончательная вылолнешя договора въ ру-
кахъ государственна™ управлешя осталось-бы, во всякомъ случат^ 
500,000 мар. Это обстоятельство дало возможность д'Ьльнымъ и опыт-
нымъ предпринимателямъ выдержать конкурренцпо и при неболыпихъ 
денежныхъ средствахъ. 

При постройке тоннеля работы производились въ следующемъ 
лорядк*: сначала производилась выломка подошвенной штольны при 
помощи машиннаго бурешя, затемъ: проработки (ем. рис. 11), вы
ломка вершинной штольны, уширеше и окончательная выломка тон
неля до полнаго профиля—ручною работой. Въ настоящемъ случае 
былъ оставленъ способъ постройки С.-Готтардскаго тоннеля, вслед-
CTßie  чего и достигли значительныхъ успеховъ *). Способъ ведешя 
постройки выломкой подошвенной штольней и непосредственнаго 
следовашя за ней вершинной штольны нашелъ себе горячаго за
щитника въ лице профессора Rziha. Когда, въ середине еемиде-
сятыхъ годовъ, проектъ постройки Арльбергской дороги былъ бли-
зокъ къ осуществлетю и угрожала опасность применешя способа 
постройки С.-Готтардскаго тоннеля при прорытщ Арльберга, тогда 
профессоръ Rziha (см. Zeitschrift d. О. I.-u. A . - V . 1875 г., стр 66) 
выступилъ въ защиту подошвенной штольны и доказалъ, что съ при-
менешемъ этого способа будетъ достигнута существенная экономия 
во времени и въ денежныхъ средствахъ. Благодаря применение этого 
способа, строитель дороги, инженеръ Лоттъ, достигъ до настоящаго 
времени нрекрасныхъ результатовъ. 

• Способъ креплещя находился въ зависимости отъ породы скалы. 
Весь тоннель будетъ обделанъ камнемъ. Толщина профиля облицовки 
сообразуется съ качествомъ горной породы и профиль этотъ, по со-
глашенш съ подрядчиками, утверждается управлешемъ работъ. Длина 
колецъ каменной кладки должна иметь: въ твердыхъ породахъ—8 
метр., въ частяхъ, подверженвыхъ давление-, среднимъ числомъ, по 
6 метр. Матер1аломъ для каменныхъ работъ на западной стороне 

') С.-Готтардсшй тоннель строился, какъ известно, по бельпйскому способу, 
т. е. сначала выламывалась вершинная штольна и обд-влывалпсь сводомъ верхняя 
и средняя части тоннеля, а загвмъ выламывались и обдЬлывалпсь нижшя частл, 
onncaHie работъ, между прочпмъ, помещено въ сочппенш профессора А. Лоренц 
„Постройка тоннелей съ првэгвнешемъ бурпльныхъ ыашннъ", переводъ инженера. 
С. Вейсблата. Прим. пер. 
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олужатъ нороды Tpiacc-вой формащп, на восточной употребляютъ 
весьма хорошш гнейсъ на цементномъ растворе. Цементы испыты-
ваются собственной машиной системы Хауентильда, поставленной 
фирмой Ленуаре и Форстере. Различные сорта камня для облицовки 

тоннеля или для другихъ 
сооружений были испы
туемы профессороме Jenny 
на сжатае; эти испытатя 
продолжаются и, кроме 
того, делаются наблюдешя 
надъ твердетемъ цемент-
наго раствора. Профиль 
тоннеля усматривается изе 
прилагаемая рисунка. При 
обнаруживающемся давле-

нш грунта, облицовка утолщается и устраивается обратный своде. 
Для машинная 6ypeHi# на восточной стороне- тоннеля приме

нена ударная система Ферру, на западной стороне сверлильная си
стема Брандта, съ ЦЕЛЬЮ вывести заключеше, какой системе сле
дуете отдать преимущество. Кроме того, при проектироваши тон
неля, держались строго того принципа, чтобы вентиляцюнныя при-
способленгя были совершенно отдплены отъ устройства и управле-
нгя передаточными механизмами къ машинному буренгю и вполне 
независимы отъ последнихъ. Есть основания надеяться, что съ недавно 
построенной профессоромъ Rziha и машиннымъ фабрикантомъ Реска 
въ местечке Бубна, около Праги, бурильной машиной, постройка 
Альшйскихъ тоннелей вступите ве новый фазисе. Этой машиной 
можете быть выламываема штольна ве 2,5 метра въ д1аметре при 
ежедневномъ успехе въ 10—15 метр, безе взрывове динамитомъ. 

. Главный инженеръ и строитель г. Лотте и референте новостройке 
Арльбергской дороги въ министерстве торговли г. Лшпенау уш> 
требили все старашя, чтобы правительство поддеря*ало подобное 
изобретете. Подражате этому похвальному примеру могло оказать 
большую услугу, накъ государству, такъ и инженерному искусству. 
АвстрШское министерство торговли заказало на заводе г. Реска 
такую штольно-бурильпую машину. По изготовлеши ея, ве конце 
настоящая года, будутъ ею произведены опыты на Арльберге. 
Изобретатели намерены просить, привиллепю лишь после удовле-
творительныхъ опытовъ. 

Кроме стратиграфическая изображешя геологическая состава 
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пройденных^ частей тоннеля, производятся также наблюдешя надъ 
еостояшемъ температуры гориыхъ массъ термометрами, помещен
ными въ спелдально для сего. назначенныхъ буровыхъ скважинахъ, 
причемъ температура отмечается въ известное время дня. Для пе-
редвижешя матер1аловъ въ тоннеле построена узкоколейная дорога 
въ 70 см. ширины; въ готовыхъ частяхъ тоннеля она имеете два 
пути, въ штольнахъ—одинъ. Разъезды устраиваются по мере на
добности. 

Восточная сторона Арльбергскаго тоннеля (G. Антоне). 
Устройство приспособлены (см. рисунокъ 8). Место располо
жения приспособлений на восточной стороне нредставляетъ весьма 
узкую и растянутую полосу, что послужило къ соответственному 
размещешго всехъ необходимыхъ сооружешй. 

Механическое устройство для доставлены сокатаго воздуха 
бурильнымъ машинными и вецтиляцгоннымъ приборомъ. Воду для 
приведешя въ дейсттйе необходимыхъ машинъ доставляетъ река 
Розана съ бассейномъ въ 10.0 кв. км." Въ ноябре 1880 года, когда на
чалось машинное буреше, для приведешя въ деичуше компрессо-
ровъ былъ. отъ Розаны лроведенъ водопроводе съ полезнымъ паде-
шеме въ ,17,5 м., производящей работу отъ 180—225 лощадиныхъ 
сидъ, brutto. По устройстве второго, верхнего, водопровода, собственно 
источника силъ для приведешя въ д.ейств1е оконченныхъ приспо
соблений, короткш (нижнгй) водопроводе, несмотря на то, что онъ 
подвергается опасности отъ движешя лавинъ и отъ образовашя льда, 
будетъ приводить въ действ1е машины механическихъ мастерскихъ. 
Второй, верхшй, водопроводъ отделяется отъ Розаны на высоте 
въ 140. метр, надъ устьемъ тоннеля. Лотокъ его длиною въ 4,25 км. 
при падеши въ 2 ° / 0 0 ('/soo) и поперечноме сечеши въ 0,9-кв. метр, 
доставляетъ 1,000 литровъ воды въ секунду. Деревянный лотокъ пе
реходите,, глубоко врезавппеся по склонаме, горные потоки на вы
соте отъ 8—10 метровъ; онъ оконопаченъ и въ поперечныхъ швахт 
скрепленъ шиннымъ железомъ. Доски главнаго лотка толщиною въ 
5 см. и на разстояши 1,3 м. связаны между "собою рамами. Для 
увеличения массы воды, ручьи: Арль. Штигенъ, Багенталь- и Юнг-
брунненъ, были преграждены запрудами и проведены въ лотокъ, въ 
конце котораго, около устья тоннеля, находится приемный бассейнъ, 
выложенный камнемъ. Система железныхъ трубъ (кованнаго железа) 
длиною въ 520 метровъ и 0,9 метр, въ д1аметре проводите воду ке 
щлемникаме въ машинноме отделенш. Длина прямой части трубы—-5 
метр., долена—1,7 метр. Скорость воды ве трубё, при расходе ве 1,000 
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литровъ, составляете 1,6 м. въ секунду. При- наибольшему расходе 
воды въ 1,000 литровъ въ секунду и высоте- полезнаго падешя въ 
132 м. развивается сила въ 1,700 паровыхъ лошадей brutto—обы-
кновенннр количество это колеблется отъ 800—1,700. 

Пргемнши силы. КороткШ водопроводе первоначально приво-
диле въ дМств1е две тюрбины Жирара *), построенныя Ф. Бернаромъ 
въ Праге, съ горизонтальною_ осью, внутреннимъ подводоме воды, 
3,6 м. въ д1аметре, 288 перьями и съ направляющимъ приборомъ 
въ 9 отверстШ. Приводная труба, дгаметромъ 0,9 м., разветвляется 
на две части въ 0,65 м. въ д!аметре, изъ которыхъ каждая снаб
жена клапаномъ. Нормальная скорость, составляете 45 оборотовъ 
ве минуту, что соответствуете скорости на окружности въ 8,5 м. Сила 
ея составляла отъ 150—200 паровыхъ лошадей. Сжатый воздухъ 
для машиннаго бурерхя доставлялся сначала четырьмя компрессорами, 
изъ которыхъ каждая пара приводилась въ движете одной тюрби-
ной. Компрессоры эти, двойная дейсув1я, изготовленные акционер
ным* машино-строительнымъ обществом* ве Праге. Ныряла имеютъ 
400 мм. въ д!аметре, ходъ ихъ составляетъ 0,65 м. При 45 оборо
тах*, что, приблизительно, соответствуете скорости поршня въ 
I метръ, полезное д,ейств1е, согласно произведеннымъ. опытам*, 
составляетъ 90° / 0 . Принимая во внимаше низкое давлеше воздуха 
на Арльбергскихъ высотахъ, 4 компрессора доставляютъ кр. ч. 
4 куб. м. воздуха въ минуту, при давленш отъ 4 до 5 атмосфере 
Количество потребной холодной воды составляетъ кр. ч. 1 / 2 ° / 0 выше
означенная объема воздуха; при сжатш, воздухъ не нагревается 
более, какъ на 25°—30° . Д1аграммы компрессоров* въ С. Антонъ 
показываютъ лишь при 50 оборотахъ заметное увеличеше вредная 
пространства и ухудщеше пер1ода всасыван1я. Такъ какъ компрес
соры эти были недостаточны для дальнейших* работ* по выломке 
штольны, То осенью 1881 г., когда я находился на месте работ*, 
число ихъ было увеличено и все приспособлешя окончательно 
устроены следующим* образом*: для увеличетя количества воздуха, 
необходимаго для бурешя, были • поставлены 3 группы компрессо
ров*, по два въ каждой, т. е. 6 компрессоровъ, разсчитаняыхъ на 
давлете въ 8 атмосфере; каждый изъ них* приводится въ движете 
водостолбовой машиной по системе Филиппа Мейера въ Вене. 

*) Описаше вертикальной тюрбины системы Жирара и компрессоровъ по
мещено въ отчетахъ Швейцарскаго Правительства по построикт, С-Готт. ж. д. 
(Kapports trimestriels ex .) за 1874 г. № 7. Прим. пер. 
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Давлеше воды достигаете 13 атмосфере; нормальный объеме воз
духа, доставляемый всеми 6 компрессорами, составляетъ 15 куб. м. 
въ минуту при давленш отъ б—6 атмосфере. Приспособлешя эти, 
для независимости отъ подрядчиковъ, представляютъ собственность 
государства. 

Воздухъ для вентилящи тоннеля доставляется четырьмя воздухо-
нагнетательными цилиндрами, разсчитанными на давлеше въ l 1 /« 
атмосферы. Каждый цилиндръ приводится въ движeнie водостол-
бовой машиной. Вместе они доставляютъ въ минуту 180 куб. м. 
воздуха, упругости отъ Ve—1 "атмосферы. Въ соответствующих* 
м'Ьстахъ вентилящонныхъ каналовъ сделаны выпускныя отверспя. 

На восточной стороне тоннеля выстроены пока следуюшдя не-
обходимыя сооружешя: Верхнгй водопроводъ Розаны: плотина на 
р. Розан'!, фильтращонный бассейне, плотины боковых* ручьеве, 
фильтращонные бассейны ихе, деревянный лотоке, щнемный бас
сейне, лотоке для выпуска излишней воды. Лижнгй водопроводъ 
Розаны: плотины на Розанов, фильтращонные бассейны, деревян
ные лотки, пр1емные бассейны, лотоке для выпуска излишней воды, 
ве случае- внезапныхе паводковъ. Желгъзныя трубы: напорные 
проводы верхняго и нижняго водопроводовъ Розаны, напорный во
допроводъ для мастерскихъ и для производства бурешя въ тоннеле, 
воздухопроводныя трубы для , бурешя и вентилящонные каналы. 
Мжторасположенге приспособление: здав1е для компрессоровъ, 
здаше для воздуходувныхе машине, механичесшя и литейныя ма-
стерешя, столярныя мастерскш, магазине для железа, угля и ин-
струментовъ, жилой доме для рабочихе, доме для служащихъ при 
мастерскихъ, здаше больницы, обсерватор1я, здаше для пёреод'вва-
шя (das Umkleidehaus), пом4щен1е для привратника, цементный 
магазине, пом'вщеше для правительственныхъ чиновниковъ, доме 
подрядчиковъ, помещешя для холостыхе рабочихъ, домъ для семей-
ныхъ на 16 семействъ, трактиръ, яедникъ и, построенное подряд
чиками Чекони, здаше школы; наконецъ, ве изв'Ьстноме отделеши 
оте меоторасположешя приспособлен^, въ долине- Розаны, вверхъ 
по р-вке-—магазине съ динамитомъ.. На устройство приспособлешй 
было до конца 1881 г. истрачено всего 1,260,930 мар.; сумма эта 
распределяется сл-Ьдующимъ образомъ: на планировку местности и 
устройство дорогъ—32^850 мар., на механическое устройство— 
237,700-мар., на машины—662,970 мар., жилыя помещешя для 
подрядчиковъ и конторы—28,330 мар., домъ для рабочихъ,. машин
ное здаше, мастерскЫ и здапте для служебнаго при нихъ персе-
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н а л а - 123,040 мар., здаше магазина—18,085 мар., сторожевые 
дома, больница, кладбище и пр,—34,145 мар., здашя для нуждъ 
строительная контроля и для служащих* въ управленш—25,240 м. 

Бурильный станокъ у места выломки щтольны, въ котором* заклю
чены 6 машинъ системы Ферру *), былъ построенъ заводомъ г. Ко-
роси въ Граце по типу станка, который употреблялся при работах* 
О.-Готтардскаго тоннедя. Онъ — двуосный и вазситъ^ 3,000 килогр. 
Ударная бурильная машина системы Ферру (Реггоих) **) им'Ьетъ въ 
принцип^ четыре движешя: ударъ бура въ камень, вращательное 
движете бура около своей продольной оси, поступательное движете 
машины съ увеличетемъ глубины шнура и быстрое обратное дви
ж е т е . Нанарья им^готъ спереди'форму резца и отъ 1 до 2,5 метр, 
длины. Ширина лезвея соответственно варьируетъ отъ 30 до 50 мм. 
Сталь для буровъ отечественнаго производства. 

Выломка подошвенной гатольны (восточная сторона). Подошвен
ная штольна имеет* 2,35 метр, высоты и 2,75 м. ширины, площадь 
ея составляетъ около 7 квад. метр.' По подошве ея (см. рис. 9) 
пролегаютъ: труба Б , доставляющая сжатый воздухъ для бурен!я, въ 
23 сант. въ д1амётре; труба, ТУ, проводящая воду для питья и по
ливки поверхности забоя, 4,2 см. в* дтаметре и вентиллящонная 
труба V изъ листовато железа въ 40 см. въ д1аметре. Вода въ 
трубе Ж отделяется от* верхняя водопровода Розаны и, также 
как* напорный водопроводъ, находится подъ давлешемъ въ 13 ат-
иосферъ. Эта труба, равно какъ и воздухопровода идут*, конечно, 
до места забоя, между тем* как* вентилящонная труба оканчи
вается въ разстоянш 250 метр, отъ него. Упругость воздуха для 
бурешя у места выломки достигает* отъ 3—4 атмосферъ. Потерю 
давдешя въ трубе 'можно считать отъ 0,5 до 1 атмосферы (осень 
1881 г.), впрочем* надъ этимъ еще будутъ сделаны наблюдешя. 
Внимаше строителей преимущественно сосредоточено на машин-
номъ буреши и окончанш пробивки подошвенной штольны. 

Аттака при выломке |штольны состоитъ изъ: бурешя, заряжещя 
и палешя и отвозки выломанной породы. 

*•) Съ октября 1882 г. были включены въ бурильный станокъ 8 машпнъ, чрезъ 
что достигли весьма благоир1ятныхъ результатовъ. 

**) Описаше машины Ferroux пом-вщено въ выжеупомянутыхъ Bapports 
trimestriels за 1874 г. № 8. Въ русской технической литератур-в описаше этой 
машины есть въ зам-Втк-в уважаемаго Б. И. Статковскаго „Тоннель въ гор-Ь 
С.-Готтардъ" (Жнж. зап. 1874 г., т. П) и въ стать4 К. Л. Еирличева „Постройка 
С.-Годтардскаго тоннеля" (Ж. м. п. с, 1880-: 1южь). " Прим. пер. 
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Бурвте на восточной стороне производится, как* уже сказано, 
ударными машинами системы Ферру, несколько упрощенной и улуч
шенной конструкции, въ сравнеши съ машинами, бывшими при ра-
ботахъ С.-Готтардскаго тоннеля. Сообразно съ твердостью породы въ 
подошвенной штольне, глубина щцура изменяется отъ 1, 4—2 метр, 
при среднем* д!аметре—4 сант. (первоначальная ширина въ 5 см. 
уменьшается постоянно до 3-хъ см.); число таких* шпуровъ коле
блется между 18 и 29. Промежуток* времени, необходимый для 
бурешя, на одну аттаку въ сентябре 1881 г. составлялъ, в.* зави
симости отъ степени твердости породы» отъ 21^—4'/а часов*. Число 
потребных* для калсдой аттаки, буровых* наконечников* простирается 
отъ 80—140 штукъ, Для к а ж д а я шпура потребно средним* чис
лом* 5 напарьевъ. На один* погонный метр* поперечнаго сечешя 
штольны расходовалось въ 1881 -г. отъ 50 до 78 напарьевъ, причем* 
общая глубина всех* заложенных* шпуровъ на . 1 погонный метръ 
длины штольны колебалась от* 20—30 м. По окончанщ бурешя, 
расположенный против* стен* подошвенной или вершинной, штольны 
бурильный станокъ, съ заключенными въ нем* машинами, отодви
гается на главный путь и устанавливается за стоящими на готове 
вагонами для вывозки на разъездной путь, расположенный въ 70 
метрахъ отъ места выломки, штольны (см. рис. 11). Вагоны могут* 
тогда двигаться, как* по направленно к* штольне, так* и по глав
ному пути. Длина разъездная дути разсчитана на 10—12 вагонов*. 
За бурешемъ следуетъ: 

Заряоюете и шлете. Чтоб* нарушить сп/впдеше въ каменном* 
массиве у поверхности забоя*, предварительно воспламеняются от* 
4 до 6 центральных* мин* средней величины, называемых* также 
взламывающими минами (ЕтЬгш-пззспиззе), что занимает* отъ,20—25 
минут*. ЗатЬм* заряжаются и воспламеняются верхще и средше 
шпуры штольны, после чего следует* первая выборка выломанная 
камня, продолжающаяся от* 1—Г1/* часов*. Она производится тремя 
рабочими при помощи железных*, с* ручками, корзин* (длина 0,5 м., 
ширина 0,35) ? которыя они помещают* между ногами, наполняют* 
их* съ помощью короткихъ доцатъ и передают* назад* трем* ра
бочим*, для выгрузки въ вагоны,. Во. время нагрузки, одинъ рабо-
чШ собираетъ куски камня, разсеяняые по бокам*. Вагоны для вы
возки выломанной породы подошвенной штольны на восточной сто^ 
роне имеют* кузова въ 2,5,7 м. длины, 1,18 м. ширины, 0,53 м. 
высоты и 1,6 куб. м. вместимости (при полной нагрузке даже до 
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2 куб. м.), что соответствуете приблизительно 1,3 куб. м. скалы. 
Разстоян1е между колесами 1,1 и . , дгаметръ ихъ—0,5 м. 

По окончаши первой выборки, заряжаются нижше шнуры, обоз
наченные на нашемъ рисунке (9) крестиками, и воспламеняются 
вместе съ теми, которые дали отказы. После третьяго взрыва проис
ходить вторая выборка, продолжающаяся отъ ' / 2—1 часа. Продол
жительность выборки при одной аттаке простирается, следовательно, 
отъ 1 3н—до 2 часовъ, иричёмъ получается отъ 7—8 вагоновъ вы
ломанная камня. Наполяеше одного вагона требуетъ отъ 12 до 14 
минуть, подача его съ разъездного пути продолжается не более 
3 минутъ. Количество динамита для выломки одного погонная метра 
штольны составляетъ отъ 15 до 25 килограммовъ. Въ течеши моего 
продолжительнаго пребывашя на Арльберге, осенью 1881 г., наи
большее время одной аттаки продолжалось 8 часовъ, позднее оно 
было доведено до 7 часовъ и менее, такъ что въ этомъ отношенш 
достигли большихъ уепеховъ. Необходимей работы по уширешю 
подошвенной штольны до нормальная профиля и проркте водоотвод
ных* каналовъ и углублешй для прокладки трубъ производились руч-
нымъ способомъ особой артелью изъ 4-хъ человекъ. После второй 
выборки, при помощи находящихся сзади постоянныхъ точекъ, 
провешивалась ось штольны; позднее она измерялась точнымъ обра-
зомъ. Въ течеши этой работы соответственно удлыннялась колея, со
стоящая изъ, связанныхъ между собою, продольныхъ брусьевъ, въ 
15 метр, длины, и укладывался соответствующей рельсовый путь. Од
новременно удлинняются: воздухопроводе и водопроводныя трубы. На 
первомъ километре, при выломке подошвенной штольны, было занято 
две артели по 21 человекъ, на второмъ—три такихъ артели, т. е. 
63 человека. Артель въ 21 человекъ работаете 8 часовъ въ сутки, 
т. е. въ теченш сутокъ на три смены. Это распределеше, съ воз-
расташемъ уепеховъ работе, подлежите соответствующим* измене-
шямъ. Иэъ общагр количества занятыхъ при4 аттаке 21 рабочихъ. 
11, которым* еще дается разсыльный (мальчикъ), занимаются буре-
шемъ; изъ них* 6 человек* при бурах*, по 2 съ каждой стороны 
станка для управлешя имъ и 1 въ качестве слесаря. Далее 2 фейер-^ 
веркера для заряжешя и палешя и 7 сильных* рабочихъ для выборки; 
3-е изъ них* наполняютъ корзины, 3-е опаражниваютъ ихъ и 1 
подбираетъ оставппеся куски камня. Прежде делалось ежедневно -

3 аттаки, теперь З 1 ^. При 3 и З'/а ежедневных* аттакахъ, полагая 
половину времени на буреше и половину на заряжев1е и палеше, 
среднее рабочее время для каждаго рабочаго составите 4 часа. Такъ 
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как* контрагенты получают* за излишек* раооты премпо, то и ра
бочее при выломке штольны заинтересованы хозяевами премией, про
порциональной сработанному сверх* урока количеству. В * феврале 
1882 г. каждый рабочей уже заработывалъ до 8,3 мар. в* сутки. 

Среднш ежедневный успех* работ* подошвенной штольны, от* 
4— 5 метров*, обусловливает* ежедневную вывозку от* 250— 
300 кб. м. скалы; к* этому нужно прибавить буровыя машины, тре-

.бующдя исправлещя, негодныя напарья и т. п. В * то же время 
должны быть доставлены в* тоннель: от* 60—80 куб. метр, бута 
(гнейс*) для каменных* • работ*, от* 15—20 куб. м. песка, от* 
5— 6 тонн* гидравлической извести, бурильныя машины, выточен 
ные резцы, инструменты, трубы, взрывчатыя вещества, дерево для 
кр:впей и других* нлотничныхъ работ* и проч. матер1алы. Из* тон
неля у С.-Антона ежедневно отправляется 700 тонн* груза, а в* 
тоннель до 300 тонн*. Каиенныя работы по обделке тоннеля произ
водятся из* бута (очень хороппй гнейс*) на цементном* растворе. 

Месячный и среднш ежедневный успехи работ* подошвенной 
штольны восточной стороны с* "начала постройки помещены в* ни
жеследующей таблице. 

¡3 
о 

Споообъ буре-
В р е м я . 

Месячный 
ушгвхъ. 

С р Ш й ~ 
усивхъ въ 

сутки. 
В ъ м е т р а х ъ . 

1880. 

1881 

Ручное буреше. .{ 

Машинное буре- ( 
ше. I 

Машинное буре-
ше. 

С ъ 2 4 ш н я п о 17 но
ября 1880 г. 

Съ 17 ноября 1880 
по 31 января 1881 г. 

Февраль 
Мартъ. . . . . . . . . . . 
Апр'Ьль. . . . . . . 
Май . . • • . • 
Ьопь 
1юль . • 
Августъ 
Сентябрь 
Октябрь. . . . . . . 
Нояб1ь. ' 
Декабрь.- • 

208,5 

224,9 
95,2 

. 127,4 
128,1 
135,0 
108;0 
125,3 
115,4 
137,5 
1527 
149,0 
151,2 

1,43 

2,96 
3,4 

.4,07 
4,3 

4,36 
3,6 

4,04 
3,77 

4,'б 
4,93 
4,98 
4,86 
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0 
дъ

. 
Споеобъ б у р е -

Н1Я. В р е м я . 
МЕСЯЧНЫЙ 

ycnto. 
' С р е д о й -

уси'Ьхъ въ 
сутки. 

Споеобъ б у р е -
Н1Я. 

Вт. м е т р а х ъ . 

Январь 162,5 5,24 
Февраль 147,9 5,28 
Мартъ 169,6 5,47 
Апрель. . . . . 158,3 5,28 

1882 Машинное буре- , 
Hie. 

Май 
Ьонь 
1кш, 
Августа 
Сентябрь. . 
Октябрь 

150,4 
193,1 
166,3 
146,5 
153,9 
144,3 ' 

5,19 
6,44 -
5,36 
4,72 
5,35 
4,65 

Ноябрь 170,9 5,7 

Вершинная штольна сл'вдуетъ за подошвенного въ разстояти 
100 метровъ, а на 58 метр, отъ последней ведутся проработки 
(die Aufbriiche) для направлешя вершинной штольны. Само собою 
разумеется, что для увеличетя фронта работы можетъ быть соот
ветственно увеличено число проработокъ. Какъ при проработвахъ, 
такъ и въ вершинной штольне (см. рис. 10) работаютъ ручным* 
способомъ; для вентиляцш местъ выломки вершинной штольны 
устроены соответственныя разветвлешя воздухопровода, поднимаю
щаяся чрезъ проработки. Для ручнаго бурешя на 2-мъ километре 
было назначено 6 артелей по 4 человека при 8 часовой работе въ 
сутки или по 12 человекъ, которые обязаны были работать 24 часа. 
Планъ раббтъ вершинной штольны сообразуется, конечно, съ успе
хами подошвенной штольны. 

Полная выло.мка (уширеше, вправо и влево, вершинной штольны 
и соединеше съ подошвенною штольною). Осенью и въ начале зимы, 
когда я былъ уже" на--месте, по окончательной выломке тоннеля 
работало 12 артелей, по 12 человекъ въ каждой, при 12-часовой 
работе въ сутки.' Столько же артелей работало и въ ночную смену. 
Уширеше и выломка полнаго профиля производится' кольцами, ши
риною: въ твердой породе 8 метр, и въ мягкой 6 метр. Находя
щаяся одновременно въ работе кольца распределяются на протя-
жеши отъ 500 до 600 метр. Какъ направляющая кружала при 
кладке свода, упбтребляются железные шаблоны, разделяющееся на 
2 или на 3 сегмента, пригнанные къ своду тоннеля и установлен
ные на деревянных* подмостяхъ. Буровыхъ напарьевъ для всйхъ 



местъ работъ на восточной стороне расходовалось в* последнюю 
четверть 1881 г. отъ 4,000—5,000 штук* ежедневно. Будеиъ на
деяться, что ИМ'БГОГДДЯСЯ точныя данныя об* этомъ будутъ своевре
менно опубликованы. 

Что касается передвиоювнгя матергаловъ, то нужно заметить, 
что въ готовыхъ частяхъ тоннеля тяга, материальных* поездов* 
производилась паровозами. Чтобъ избежать вреднаго въ тоннеле 
дыма, паровозы топятъ вне тоннеля, доводя давлеше пара въ котле 
до 15 атмосфер*. Въ продолженш одной поездки туда и обратно 
(длина оконченная тоннеля въ конце ноября была около 3 км.) 
давлеше пара понижается въ котле паровоза до 8-ми атмосферъ. 
Тоже относится и къ западной части тоннеля. 

Последовательность производства работъ по выломке и обли
цовке тоннеля может* быть усмотрена из* рисунка 11. 

Къ концу ноября длина выломанной подошвенной штольны во
сточной части тоннеля составляла 3621,5 п. метр. Наиболышй еже
дневный успех* в* конце ноля 1882 г. весьма часто достигал* 
8 п. метр. Длина вершинной штольны восточной стороны въ конце 
ноября составляла 3417,3 п. 'метр., длина выломки до полной про
фили—3044,2 м., обделки каменаою кладкой—2976,2 п. метр, л 
оконченной части тоннеля—3,009,2 п. м. Съ октября месяца рабо
тают*, вместо 6,—8 бурильных* машин*. Подрядчики Чекони не 
отстали въ работах* отъ требовашй контракта; какъ полная вы
ломка, такъ и каменная кладка не только не следуютъ за вылом
кой штольны, въ разстоянш требуемом* по контракту, но сверх* 
требовашй его по работам* подошвенной штольны в* конце шля 
ылъ излишек* въ 244,6, въ конце сентября въ 275,76, въ конце 
октября—288,62, въ конце ноября въ 310,41 рабочихъ дней, с* 
среднимъ успехомъ въ 3,3 метр. Въ течеши зимы 1881—1882 гг. 
приходилось часто устанавливать малую группу, компрессоровъ и 
во8духодувныхъ машинъ, вследств1е недостатка воды. 

По оффищальнымъ сведешямъ, число занятыхъ на восточной 
стороне тоннеля рабочихъ съ поля 1880 г. по март* 1881 г. 
колебалось отъ 250 до 698, съ апреля по декабрь 1881 включи
тельно отъ 1,041—1,463 человек*. Въ августе число это достигло 
1,600—1,700, въ сентябре 1,761, а въ октябре 1,773 человекъ. 

О* начала постройки до конца 1881 г. на восточной стороне, 
было около 700 случаевъ заболеванш, изъ них* 7 смертельных*. 
Что касается до несчастных* случаевъ съ рабочими, то нужно за
метить, что, на восточной стороне съ начала постройки до конца 



1881 г. внутри тоннеля было 62, а вне его 31 легких* поранешй, 
изъ коихъ 20 произошло при движевш вагонов*, а 26 отъ упав
ших* камней. Тяжких* повреждешй въ этотъ-же перюд* времени 
было: въ тоннеле 6, вне его 3. Убит* только один* человек*, 
и то при выломке камня вне тоннеля..Из* общаго числа раненых*, 
100 человеке было вылечено, а 2 умерло. 

Касательно геологическою состава пройденныхе пород* восточ
ной стороны следует* заметить, что ве начале встречался слю
дяной сланец*, съ переменным* содержанием* кварца; были также 
переходы въ чистомъ кварце. Так* какъ породы, большею частью, 
представляли однородное соединете слоев* слюды и кварца, то креп-
л е т е оказалось ве нужным*. Трудность выломки подобной породы 
возрастает* съ увеличетемъ содерл!атя кварца. Въ последнее время 
в* слюдяномъ сланце попадались и прослойки талька. Въ феврале 
1881г. работа изъ слюдянаго сланца стала переходить въ гнейс*, 
въ котором* она проходит* и въ настоящее время, за незначитель
ными отстуллешями. Въ мае и 1юне выломанная порода была 
гнёйсъ, только въ последнее время онъ обнаруживал* много сдви
гов*. Встретившаяся въ ноле 1882 г. горная порода потребовала 
устройства крепей, вcлeдcтвie чего было потеряно 76'А, -часовъ. 
Въ сентябре и октябре 1882 г. выламывалась порода, состоявшая 
изъ слюдянаго сланца съ примесью граната съ весьма сильными 
жилами кварца и слоями слюдянаго сланца, такъ что, вследств1е 
нарушенной связи между слоями, оказалось необходимымъ постоян
ное и немедленное устройство крепей. Въ ноябре дошли до слю
дянаго сланца, обильнаго кварцем*. В * августе того же года вы-
ламываемыя горныя породы преимущественно'состояли из* слюдя
наго сланца съ содержащем* кварца и прослойками оваменело-
стей.' Простиратё пластов* почти совпадает* на восточной стороне 
с* осью /гоннеля. Приток* воды был* до сих* пор* незначителен*. 
Водоносных* слоев* встречалось мало, и если вода и показывалась, 
то исчезала въ скором* времени. 

Вершинная точка тоннеля находится, какъ уже упомянуто, въ 
разстоявли 4,205 метр, отъ восточнаго портала; на этомъ протяже-
ши тоннель поднимается, начиная отъ С.-Антонъ, уклоном* въ 2°/оо 
С/боо). Подошвенная штольна восточной стороны достигла къ концу 
ноября длины въ 3621,5 метр., причем* до вершинной точки тон
неля остается 4105,6—3621,5=484,1 метр. (кр. ч.). Среднш ме
сячный успех* подошвенной штольны за последше 22 рабочихъ 
месяца (съ февраля 1881 г. по ноябрь 1882 г.) составлял* 145 м. 
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Есди предположить и на будущее время, что работа будетъ также 

успешна, то точка перелома можете быть достигнута ве - ^ щ -

= 3,3 месяца (т. е. ве марте 1883), но вероятно это произойдете 
гораздо ранее. Б е течеши этого времени строители Чекони достиг-
нуте того участка, который спускается на западе ке Лангену укло-
номе ве 15°/оо. Ясно, что ве данноме случае передвижеше мате-
р1аловъ и доставка воды ве подошвенной штольне1 можете произ
водиться только черезъ точку перелома, ке восточному порталу, 
чеме существенно увеличатся трудности проникновешя въ глубь горы. 
Ве настоящее время производится разработка этого вопроса, ре
зультаты которой будутъ своевременно опубликованы. 

Западная сторона Арльбергекаго туннеля (Лангенъ). Устрой
ство приспособлений. Месторасположеше приспособлены западной 
стороны, за исключетеме устройстве для вентиляцШ, расположено 
переде'устьемъ .тоннеля и его пришлось преимущественно отвоевы
вать у русла реки (смотри рис. 12). 

Механическое устройство для машиннаго буренгя. Враща
тельная система бурешя требуете сильная напора воды. Для »при-
ведешя ве действие необходимых* пр1емникове воспользовались ре 
кою Альфенце съ бассейном* в* 40 кв. км. Исходя из* принципа 
постепенная устройства всехе необходимыхе сооруженш для пере
дачи водяной силы, ради экономических* целей, сначала построили 
въ р'Ьке, на 800 метр, выше устья тоннеля, таке называемую, сред
нюю плотину и провели воду, при высоте падешя въ 85- метр., 
трубами къ машинному зданш на месте- расположешя приспособ
лении, у устья тоннеля. Въ зимшй перюдъ для машинная бурешя 
получали таким* путем* до 150 лошадиных* сил*. 

Вентиляцгю тоннеля поддерживал* первоначально временный вен
тилятор*, приводимый въ дешячпе небольшой тюрбиной ве 30 лошад. 
силе. При окончатедьномъ устройстве приспособлешй, имелось въ 
виду устроить для напорной воды два цр1емных* (сборных*) бас
сейна, чтобы соблюсти основное правило—полное разъединеше 
устройств* вентиляцш отъ приспособлешй для машиннаго бурешя. 

Верхняя передача силы движителя для машиннаго буренгя 
начинается у Штубена и оканчивается около устья тоннеля. Для 
этой надобности р. Альфёнцъ была перехвачена почти у истоков* 
и запас* воды проведен* к* машинному здашю. По дороге- мнопе 
естественные источники, какъ-то: Альптобель, Моосбахъ, Зактобель 
и Гопенландбахъ, должны были присоединиться къ.этому водолро-
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воду и, кроме того, на случай засухи, было решено устроить вспо
могательный пр1емный бассейне, вместимостью 1,200 куб. метровъ. 

Жгьстонапопленге напорной воды для вентиляцгонныхъ цгьлей 
первоначально имелось ве виду устроить ниже устья тоннеля, у 
Клёстерлэ -, кроме того, отработавшая -вода движителей верхняго 
месторасположешя приспособлешй, запруженная новыми плотинами, 
по лотку, длиною въ 4 км. и, загвме, на протяжеши 700 метр., 
системою трубе, должна была быть тоже проведена, ке Клёстерлэ. 
К е этому каналу, въ 120 м. напора, еще присоединялись ручьи 
Веллитобель и Нензигастъ и все вместе доставляли для вентиля-
щоннаго устройства силу ве .420 паровыхе лошадей. 

Существующгя, въ настоящее время, сооруженгя для при-
веденгя напорной воды устроены следующиме обра'зоме. Для нри-
ведешя ве д'вйстчне движителей машиннаго бурешя, ве Штубене, 
ручьи Цюрсъ и Альфенцъ перехватывались отдельными водопрово
дами,—Гопенландтобель и Зактобель другимъ водопроводом*. Beb 
три водопровода соединяются у Штубена въ систему трубе. Суро
вая зима, движеше лавине, образоваше льда потребовали, вместо 
открытаго канала, устройства системы железных* трубе ве 0,45 м. 
ве ддаметр'Б, проведенной вдоль почтовой дороги, на протяжения 
3,1 м. У Штубена, на случай недостатка воды ве сухое время 
года, находится водохранилище въ 1200 кб. м. вместимости. Глав
ная труба, Штубенъ-1ангене, принимаете по дороге водопровод* 
изе Моосбаха и водопроводе оте вышеупомянутой, средней пло
тины при падеши ве 85 м. Такъ какъ средняя плотина оказалась 
несколько проницаемою, то просачивающаяся вода короткою трубой 
отводилась в* главный водопровод*. Главный водопровод*: изъ 
Штубена—месторасположеше приспособлешй—до Лангена, при па-
денш въ 180 м. развиваетъ для производства машиннаго бурешя 
отъ 250 до 500 лошадиных* силъ. Водопровод* Альптобеля был* 
также проведен* к* машинному здатю у устья тоннеля. Так* 
какъ количества доставляемой водопроводами воды подвергается 
въ сухое время года сильному колебашю, въ качестве вспомога
тельная источника силы для машиннаго бурешя была поставлена 
80-ти-сильвая паровая машина. Когда машина эта была не нужна, 
то паровым* котлом* пользовались для теплых* ванн*, сушешя 
белья и т. п. 

Передача силы движителя для вентиляцш. Мысль пере
нести месторасположеше приспособлений въ Клёстерлэ введешемъ 
Ведлитобеля и Нензигоетбаха въ соответствующую водопроводную 



систему- была впослъдствш оставлена. Первоначальный план* при-
способлетя водянаго движителя изменен* въ том* смысле, что 
между среднею плотиной и устьем* тоннеля, на 50 м. выше по
следняя , построена новая плотина и соединена системой • трубе ве 
34 см. д1аметромъ се местностью, лежащего около устья Альптобеля 
на 40 м: ниже устья тоннеля, так* что при общем* паденш в* 
90 м. получалась сила в* 250 паровых* лошадей. Если бы эта 
сила .для вентиляторов* оказалась недостаточною, то она может* 
быть значительно усилена отработавшею водою движителей, располо
женных* при устье тоннеля, при высоте напора въ 40 м. Как* у 
плотин*, так* и около впусков* воды, состоят* сторожа, которые 
получают* приказашя изъ машинная здашя по телеграфу. 

Вододгьйствующъе щгемниш и- передаточные механизмы для 
машиннаго буренгя у мгьста забоя. После ! проведения водопро
вода отъ средней плотины, с* падешемъ въ 85 м., на верхнем* 
месторасположении лриспособленШ (около устья тоннеля) была по
ставлена тюрбина Жирара въ 2,5 м. д1аметром*, с* внутренним* под^-
водом* воды, горизонтальною осью и перьями из* листовой стали. 
Нормальная скорость ея составляет* 160 оборотов* въ минуту; 
при полезномъ падети в* 80 м. (от* средней плотины) и впуске 
180 литров* воды, строитель тюрбины гарантировал* силу въ 150 
паровыхъ лошадей. Тюрбина приводить въ вращательное движете 
2 вала; каждый изъ них*, при помощи 2, расположенных* под* 
прямым* углом*, поршней приводит* въ движете 2 насоса высо
к а я давления системы Киржвегера (следовательно, всего 4 насоса). 
Д1аметр* поршня составляете 48 и 68 мм., ход* поршня—0,66 м. 
При нормальной скорости въ 60 оборотовъ в* минуту, каждый на
сосе доставляете 2 литра воды въ секунду. Насосы всасываютъ 
воду изъ канала, расположенная между фундаментами машин*. Для 
удержашя частиц* песка и сбережетя тем* движителей буриль
ных* машин*, вбираемая вода проходит* чрез* фильтр* (щебенка, 
песок* и хворост*). От* насосов* высокаго давлетя идут* напор
ные проводы (7 см. въ д!аметре и 6,5 мм. толщина стенокъ) ке 
аккомулятораме, которые, въ данном* случае, исполняют* назна-
чеще регуляторов* давлетя. Последте СОСТОЯТ*, каждый, изъ вер
тикальная нагнетательная цилиндра, въ котором* движется пор
шень, 85 мм. въ Д1аметре. Снабженный поперечною головкой, этот* 
поршень может* быть нагружаем*, помещенным* в* свинцовом* 
ящике, камнем* или песком*, для урегулировашя требуемаго дав
л е т я . Для сжапя воды до 100 атмосфер* потребна нагрузка свин-

з* 
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цоваго ящика въ 5,675 к гр. Аккомуляторы настолько чувстви
тельны, что машинисте, по движешю ихъ и наблюдая за мано
метром*, тотчасъ получаетъ сведйтя о томе, что происходите у 
места аттаке, и, соответственно тому, регулируете тюрбину. Таке 
какъ потребность ве силе увеличивается съ углублешемъ штольны, 
то устройства для приспособленШ въ 1881 г. должны были быть рас
ширены. Это было достигнуто постановкой 2-хе одинаковыхъ группъ 
насосовъ высокаго давлешя, по 4 въ каждой; каждая группа, какъ 
выше объяснено, приводится въ движете одною тюрбиной. При на
поре въ 180 м. (верхтй водопроводъ), две тюрбины Жирара разви-
ваюте нормальную скорость ве 160 оборотове въ минуту. Внепгшй 
дааметръ ихъ—3,22 м., внутреншй—2,85 м., число ящиковъ—130; 
ширина ихъ: снаружи—-330 мм., внутри—110 мм* Отъ аккомуля-
торовъ вода, подъ давлетемъ въ 100 атмосфере, по двумъ раздель-
нымъ напорнымъ трубамъ (одна изъ нихъ вспомогательная), 70 и 
80 мм. въ ддаметре, и 6,5^-7,5 мм. толщины стеноке, проводится 
къ месту выломки штольны. 

Вентилированге производится трем л, соединенными между собою, 
закрытыми центробежными вентиляторами въ 1,5 м. ве д1аметре, 
которые, при скорости оборотове въ 120 метр, ве секунду, произ-
водяте давлете воздуха, соответствующее давленш водянаго столба 
отъ 60—70 см. высоты. Вентиляторы приводятся въ движете 
тюрбиной Жирара съ горизонтальнымъ валомъ и силою въ 200 па-
ровыхе лошадей. Наибольшая скорость центроб'Ьжныхе регулято-
ровъ составляете 1,500 оборотовъ въ минуту, всл'вдствхе чего тюр-
бина делаете около 128 оборотове ве минуту. Система соединен-
ныхъ центробежныхъ регуляторовъ устроена такимъ образомъ, что 
воздухе изъ 1-го вентилятора нагнетается во 2-й, изъ 2-го въ 3-й 
и т . д.; основываясь на произведенных* опытахе, въ подобной цепи 
вентиляторовъ, при одинаковых* конструщш- и скорости вращешя, 
давлеше воздуха возррстаетъ прямо пропорпдонально" числу венти
ляторовъ. Группа вентиляторовъ доставляете при 1,360 оборотах* 
около 110 кб. м. воздуха въ минуту при увеличенш давлешя въ 1-мъ 
вентиляторе въ 50, во 2-мъ—въ 95, а въ 3-мъ—въ 145 см. водянаго 
столба, Вентиляторы могутъ или непосредственно нагнетать воз-
духъ въ воздухопроводе, ведущШ къ тоннелю, или, где это нужно, 
соединяться такимъ образомъ, что первая вентилящонная группа 
нагнетаетъ все количество воздуха, или часть его, во вторую группу,-
Согласно договору, количество доставляемаго въ" минуту воздуха 
должно быть не менее, 150 куб. м. Отъ мТзсто раеподожешя при-



способлешй до .конца, готовой части тоннеля воздухопровод*, имъетъ 
50 сантим, въ д1аметръ, въ местах* проработокъ до места аттаки 
штольны—30 см. (где было достаточно увеличеше давлен1я въ 0,2 
атмосферы). Для мастерских*, тоннеля и месторасположена при
способлений, в* случай нужды, было принято во внимаше устройство 
электрическая осве-щешя. 

На западной стороне тоннеля до сих* пор* построены следую-
щ!я необходимая сооружешя: 

Водопроводы (я^елезныя трубы) АльфенцкШ у Штубена, Закто-
белъскш и ГопенландтобельскШ с* необходимыми запрудами и 
осадочными, бассейнами. Эти водопроводы впадают* въ главный 
напорный водопровода между Штубеномъ и месторасположетеме 
приспособдетй, у устья тоннеля, который принимаете также воду 
оте Моосбаха, Альптобеля и водопровода отъ средней плотицы. 
Для нуждъ веитиляцт проведен* водопроводъ, отдъ-ляющШся выше 
устья тоннеля отъ вышеупомянутой Альфенцкой плотины, при 
устройстве соответствующихе фильтращонныхе бассейнове, и вен
тиляционный канал*. На обоих* мгьсторасположенгяхъ существуют* 
следующдя постройки: машинное здаие, магазинъ для инструмен-
товъ, ремонтныя мастерешя, амйаръ для железа и угля, рабоч1я 
пом'Ьщешя для холостых* и женатых*, прачешная, трактир*, сарай 
для цемента, сторожевые домики, ванная и одввальня, доме подряд-
чикове, пом^щете для правительственныхе агентов*, мапшнное 
здаше для вентиляторовъ, обсерватория, больница и кладбище. 

Выломка подошвенной штольны. (западная сторона). Пров'Ьтпи-
в а т е и изм^рете оси подошвенной и вершинной штольнъ произво
дились, какъ и на восточной сторонв. По подошве штольны проле
гают*: две- напорпыя и одна вентилящонная.— итого три трубы, 
которыя должны быть строго охраняемы отъ действия взрывов* и 
других* повреждешй.. .Существенное разлише въ . производстве- ра
боте, между восточною и западною сторонами тоннеля обусловли
вается вращательного бурильного машиною Брандта. Передача силы 
водянаго движителя происходит* помощью напорных* водопровод
ных* труб*; при давленш в* 100 атмосфер*, вода _ действуете на 
неболышя, прикр'впленныя к* бурильной машине, водостолбовыя 
машины и, вращая буръ, вдвигает* его въ камень. Малыя водостол
бовыя машины имеют* цилиндр* въ 62,5 мм. въ да^метре, при ходе-
ве 60 мм.; оне взаимно распределяют* воду одна въ другую и 
делаютъ 120 оборотове въ минуту. Буры им^ют* вид* полых* 
цилиндров*, спереди снабжены зубцами въ 70 мм. наружная и 
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64 внутренняя, ддаметра и сделаны изъ весьма тягучая матер1ала. 
4 зубчатые резца бура несколько наклонены въ наружную сто
рону, чрезъ что избегнуто защемлеше бура. У места аттакъ за
падной стороны сначала работали 2-мя бурильными машинами, укреп
ленными на одномъ буровом* вале (Вош'эаше). Съ апреля сего 
(1882.) года употребляют*' при одномъ вале 3, а съ 13 октября—4 
бурильныя машины, установленных* на бдномъ станке (Bohrwagen)" 
На время производства взрыва онЬ отводятся въ безопасное место, 
какъ это было объяснено для восточной стороны. Буровой вал* уста
навливается против* стены штольны при давлеши. воды около 100 
атмосфере. Буръ машины Брандта делаетъ отъ 4—8 оборотовъ 
въ минуту и производите весьма незначительный шуме. Число шпу
ров* при одной аттаке колеблется отъ 8—12, въ зависимости отъ 
крепости меняющихся горныхъ пластовъ. Шпуры, при глубине отъ 
1,25—1,5 м., имеютъ 70 мм. въ дгаметре. После каждой аттаки, 
машпны Брандта тщательно изойдуются и незначительныя повреж-
дешя тотчасъ-же исправляются. Бурильныя машины действуют* при 
пробивке штольны весьма долго и производительность ихъ может* 
дойти до 2,000 м. общей глубины шпуров*, прежде чем* потребуется 
исправлеше. 

Аттака штольны, какъ и на восточной стороне, состоит* изъ 
бурешя, заряжешя и палешя и выборки. Если местныя свойства 
породъ не требуютъ изменешя, то работы производятся, какъ и 
на восточной стороне, и все сделанныя тамъ замечашя имеют* 
место'и здесь. Продолжительность одной аттаки простирается от* 
7—8 часов*. Можно принять, что одна половина этого промежутка 
времени употребляется на буреше, другая—на заряжеше й выборку. 
Собственно бурильная работа на один* шпур* (70 мм. д1аметромъ) 
варьирует* между 10 и 30 минутами, при глубине задожешя отъ 
1,2—1,5 м. Расход* на напарья въ 1881 г. составлялъ на 1 п.. м. 
выломанной штольны от* 1,5 до 12,2 штук*. Первая цифра так* 
мала, потому что в* прошлом* (1881) году, вследствГе местами встре
чавшаяся сильная давлешя грунта, употреблешё бурильных* ма
шин* было весьма ограниченно. При 8—10 шпурах* расходовалось 
от* 6 до 14 к. гр. динамита на погонный метр* штольны. Касательно 
выборки, остается въ силе уже сказанное выше (при описанш работъ 
восточной стороны). Производство работъ на западной стороне тон
неля въ главных* чертах* сходно съ восточною стороной: сначала 
выламывается машиннымъ бурешемъ подошвенная штольна, затем*, 
при помощи проработок*, разработывается вершинная штольна и 
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уширете тоннеля. Вышеупомянутый способъ, вследедчие , проявления 
сильнаго давления грунта, изменялся, сообразно съ местными усло-
в1ями. 

Месячные и среднее ежедневные успехи западной стороны, съ 
начала постройки, помещены въ следующей таблице. 

£4 
о 

Снособъ буре-

ш . 
В р е м я. 

Месячный 
усшбхъ. 

Оредшй 
усптжь въ 

сутки. -

В ъ ш е т р а х ъ . 

Съ 24 ш н я по 17 но-
226,0 1,61 

Съ 17 ноября 1880 
по 31 января 1881 г. 119,4 1,51 

72,9 2,60 
43,8 1,41 
64,5 2,15 

102,9 3,32 
109,6 -3,65 

Ьожь . . , . . . . 120,5 3,89 
11Г,4 3,59 

Сентябрь . . . . 90,9 3,03. 
100,4 3,26 
88,1 2,96 

112,1 3,61 
146,7 4,73 

Февраль 129,4 4,62 

138,8 4,48 
134,1 4,71 

Май 136,5 4,73 
155,8 , 5,19 
149,2 4,81 
159,9 5,16 
130,6 4,85 
150,2 4,84 

• 149,5 4,98 

1880 
Ручное буреше. { 

Машинное буре- ( 
ше. \ 

1881 Машинное буре
ше. 

1882 Машинное буре- < 
ше. 

К е концу ноября 1882 г. длина подошвенной штольны западной 
стороны составляла 2943,2? м. Наибольший успйхъ въ сутки дости
гал*, у . Лантена, 7 п. м. Длина вершинной штольны западной сто
роны составляла къ тому же времени 2667,5 м., длина полной вы-
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ломки—1886,6 м., кладки—1825,8 м. и оконченная тоннеля — 
1849,4 м. Подрядчики бр. Лаппъ, вследствие крайне неблагоприят
ных* местных* условш, отставали сначала въ работахъ, относи
тельно требовашй контракта, но, несмотря на то, уже къ концу 
шля 1882 г. они имели избыток* въ 72,2 рабочихъ дня. Избытокъ 
по выломке подошвенной штольны въ сентябре составлялъ 102, въ 
октябре—117,02 и въ ноябре—132 дня. Полное окончаше тоннеля, 
напротив*, отставало противъ условШ контракта: въ сентябре на 
54, въ октябре на 118 и въ ноябре на 148 дней. Вследетв1е не
достатка воды въ зимнее время, часто приходилось пользоваться 
для бурешя паровой машиной. 

Число рабочихъ, занятыхъ на з'ападной стороне тоннеля съ ш л я 
1880 по май 1881 г., колебалось между 241 и 986, съ ш н я по 
декабрь 1881—между 1,000 и 1,450. Въ настоящее время общее 
число рабочихъ въ Лангене простирается огъ 1,600 до 1,700 че
ловек*. Въ сентябре средняя цифра рабочихъ была 1,938, въ ок
тябре—1,898. По опубликованнымъ оффищальнымъ донесешям* с* 
ш н я 1880 г. по декабрь 1881 г., включительно, было 300 случаев* 
заболевашя, изъ них* 230 имели благощлятный исходъ, а 7 смер
тельный. Изъ этого количества больныхъ, леггая повреждешя полу
чили: внутри тоннеля 64 человека и 78—вне его; наибольшее число 
изъ 64 падаетъ ва поранешя при машинах* и при устройстве 
крепей, -следующее меньшее относится къ устройству приспособле
на . Въ тотъ же перюдъ времени тяжких* пораненш на западной 
стороне было: внутри тоннеля 7, а вне его—6 случаев*. При вы
ломке камня вне тоннеля убит* один*, человек*; изъ общаго числа 
раненых*, 150 были совершенно вылечены, а 5 умерло» . 

Что касается до геологическаго состава горнаго района на за
падной стороне,, то в*, пройденных* сначала частях* штольны 
породы состояли из* слюдянаго сланца^ съ переменнымъ содержа
щем* кварца. Но уже на 239 метре штольны показались выветрив-
ппеся залежи сланца, пересекаемые слоями суглинка и графита. 
Попадались многочислевныя водяныя жилы, вода которых* изсякала 
въ теченш нескольких* дней. Самая обильная водяная жила, кото
рая прекратилась черезъ четыре дня, выбрасывала 15 литр, воды 
въ секунду. Таюя места требовали устройства весьма сильных* 
крепей и не допускали укреплешя бурового вала, потому что, легко 
вдавливаясь въ дерево, онъ обламывалъ понемногу верхнюю часть 
штольны. Переменное следоваше твердой и слабой пород* значи
тельно затрудняло выломку профиля тоннеля и тормозило работы 



направляющей (подошвенной) штольны. > Въ выветрившихся слояхъ 
камня могли сверлить всего отъ 3—4 шпуровъ до 1 м. глубины; 
машинное буреше часто совершенно прекращалось и нужно было 
работать ручнымъ способом* до встречи съ твердой породою. Вы
ламываемая въ .последнее время порода была значительно лучшаго 
качества. Въ мае 1881 г. дошли до тонкослойная слюдянаго сланца 
съ мощными пластами кварца и гнейса и небольшими прослойками 
суглинка. Порода эта, которая разработывается и до сих* поръ, 
такъ тверда, что допускаетъ машинное буреше без* устройства 
крепей. Въ иоле 1882 г. на западной стороне встречались, попе
ременно, то слабыя, то твердыя породы, местами требовавппя не
медленная креплешя. Бъ августе 1882 г. горныя породы состояли 
изъ тонкослойная слюдянаго сланца съ содержав1емъ гранита и 
глинозейа на поверхности слоевъ. Встречались отделения. гнезда 
кварца. Наслоеше г о р н а я хребта было правильное, попеременно 
сухое и влажное, вообще твердое. .Устройство крепей передъ маши
ной оказалось, во время этого строительная перюда, излишним*. 

Въ сентябре, октябре и ноябре выламываемый породы сохра
няли переменный характер* Оне состояли преимущественно изъ 
мелкослойнаго, обильная гранатом* слюдянаго сланца съ тонкими 
осадками кварца и прослойками суглинка. Въ последнее время по
падались и заложетя гнейса. Вообще, камень былъ крепокъ. При 
выломке полная профиля и окончательной отделке показалось много 
воды при сильном* напоре. Мнопя кольца каменной кладки были 
повреждены. 

Причины некоторой .отсталости въ работах* западной стороны 
заключаются въ проявлеши, местами, значительнаго давлешя грунта, 
которое потребовало установки весьма сильных* крепей. Трудности, 
съ которыми приходилось бороться, были весьма велики. Достаточно 
заметить, что прежде бывали промежутки, въ 100 рабочихъ дней, 
въ которые, вследств1е неблагоприятных* • горных* напластоваши, 
машинное буреше должно было быть приостановлено и заменено 
ручною работой, Несмотря на то, компашя предпринимателей въ 
настоящее время уже съ избытком* выполнила требоватя контракта. 
Если мы примем*.во внимаше,, что как* блестяпце результаты ра
ботъ восточной стороны, такъ и состав* м е с т н а я горная района 
не могли не оказать вл1яшя на упадок* духа инженеров*,, борящихся 
съ давлешем* грунта, то тем* более должны быть отличены, ре
зультаты западной стороны тоннеля. 
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Заключение. Работы подошвенной штольны западной стороны 
отставали отъ восточной стороны в* .конце, ноября 1882 г. кр. ч. 
на 678 метров*. ОбшДй результат* (къ концу ноября) въ работах*, 
тоннеля может* быть усмотрен* из* помещенных* выше ведомостей 
и данных*. До конца декабря 1881 г. были всего израсходованы на 
главный тоннель слйдуюпця суммы: 

На постройку тоннеля . . • 3,909,020 мар. 

На устройство приспособлен^: 
a) земляныя работы и пр. 317,430 ,, 
b) постройки, с* окончательною отделкой их*. 585,530 „ 
c) механичесюя устройства (машины, трубы, 

оборудоваше и проч.) 1,184,725 „ 
. . ; ^ .—. . 'Л! 

Итого . . 4,996,705 мар. 

Сметная стоимость главнаго тоннеля, как* выше замечено, была 
исчислена въ 27,026,700 мар. *). 

Управлете постройки австргйскихъ железных* дорог* при со-
.оружеши Арльбергскаго тоннеля предоставило ударной и вращатель-
.ной системам* бурешя состязаться между собой. Результаты состя-
зашя представляют* большой интерес*, не только для техники во
обще, но и по отношешю къ постройке будущихъ альшйскихъ тон
нелей. Къ сожалешю, свойства горных* пород* на западной стороне 
были до сих* пор* настолько неблагощпятны, что полезная работа 
обеих* систем* еще не может* быть сравниваема. Когда машина 
Брандта проникнет* въ ожидаемыя твердыя породы Арльбергскаго 
хребта, то полученные результаты, без* сомнешя, приведут* к* весьма 
поучительным* выводам*. О преимуществах* и недостатках* буриль
ной машины системы Брандта следует* здесь указать на статью по 
этому предмету известнаго инженера Кауфмана 1882 г. № 19, стр. 
163 „Сеп^аНЯаы.еэ1'. Следует* обратить внимаше, что по окончанш 
палешя, вода^ сжатая до 100 атмосфер*, выходя наружу и разсее-
ваясь в* виде брызг*,-осаждающихся на стенах* штольны, охлаждает* 
воздух* и очищает* его отъ газовыхъ продуктовъ взрыва,' так* что 
къ новой аттаке может* быть, приступлено вскоре после палевая. 
Статистика заболеванш будет* также иметь свой голос* при срав-
неши обеих* систем*, тем* более, что въ истекшем* году на вос
точной _ стороне (ударная система), при почти одинаковом* числе 
рабочихъ съ обеих* сторонъ, было вдвое больше больных*, чем* 

*) См. I часть. 
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на западной стороне (вращательная система). Ближайшее разсмотръ-
Hie причине заболееашя могло-бы выяснить .и этотъ вопросе. 

Въ штольне рудника „Beihilfe Erbstollen", около Фрейбурга, про
изводились сравнительные опыты гидравлическая (системы Брандта), 
воздушная (ударной системы Щрамма) и ручная буренш. Получен
ные результаты даютъ возможность признать вращательную (свер
лильную) систему экономичнее по отношешю утилизировашя силы. 
ДМствхе же машины Брандта значительно елабе^ ч4ме у машины 
Шрамма. Эта разница, впрочем*, легко вознаграждается sB* машине-
Брандта течи*, что коэффищент*1 полезная действия воздушцьгхъ 
компрессоров* составляете 20°/о, а водянаго пресса около 7 I V Цод-
робныя с в е д ^ т я объ этоме помещены ве „Wochenschrift d. О. J . -
u. A . - V оте 29 поля 1882 № 30. Потому, принимая во внимание 
степень силы обхеихъ системе, как* ;говорит* Кауфмане, всегда.,-при 
пробивке длинных* альпийских* тоннелей мапшны. ударной системы 
оставят* за собою первенствующее место, ве особенности, соединяя 
на передвижноме станке отъ 7 до : 9 машин* и при условщ нахож-
дешя на месте "работ* достаточная количества .природных* исто,чг 

никовъ силы. Для короткихъ-же тоннелей и для те-хъ изъ альпшскихъ 
длинных* тоннелей, где местныя условдя требуют* экономная, цоль-
зовашя имеющимися природными источниками силы, система .Брандта 
всегда будет* иметь преимущество-

Изъ всего нами сказанная видно; что, при, работах* Арльберг
скаго тоннеля, под* руководством* г. Лотта и при сод-ействш его 
сотрудников*, подрядчиков* и их* техническая персонала, были 
достигнуты въ высшей Степени удовлетворительные результаты. Хотя 
грандиозное проръте С. Готтарда и доставило богатый = матер1аде 
для составлешя плана производства работъ, но успехи на АрльбергЬ 
уже потому должны иметь преимущество, что, не смотря-на сильное 
давлеше горных* породъ, на западной сторон^, в* первые 22 ра
бочих* месяца, достигли вдвое больших*,' против* С. Боттардскаго 
тоннеля, результатов*. С* обеих* сторон* до конца ноября 1882 г. 
было сделано 6564,3 п. м. подошвенной штольны, остается,, сле
довательно: 10270—6564,3=3705,7 п. м. В * течения последних* 
рабочих* месяцев* (ее февраля по ̂ ноябрь 1882 г.) среднгй месяч
ный успехе составляет* 280 п. м. Предполагая, что ; работы, бу
дут* продолжаться с* такимъ-же успехом* и не встретится;, осо
бенных* препятствий, остальное количество работъ по выломке по¬

' - 4 ^ '••••<•: 3705,7 1 0 п V = 
допгвеннои штольны должно быть окончено въ - щ - = 13,2 месяца, 
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т. е. ве декабре 1883 г., ввроятно-же еще ранее, таке какъ 
успехе последняя месяца значительно превышаете принятую нами 
среднюю цифру. Согласно контракту, подрядчики имвюте право 
оставлять се каждой стороны неоконченными 600 м., всего, сле
довательно, 1,200 м. длины тоннеля, считая отъ места аттаке. Ве 
случае выполнетя контракта, посл4 пробивки направляющей штольны 
останутся неоконченными немногимъ более 1,280 м. и, безе со-
мнешя, все работы ва нихе, какъ-то: балластировка, укладка верх
н я я строенш и проч., будуте закончены въ теченш 4-хе следую-
щихе мвсяцевъ, т. е. къ ,маю 1884 г., и готовый тоннель можетъ 
быть открыта для движешя. Въ случае вышеизложенная, компатя 
подрядчиковъ окончила бы тоннель на 14/а года ранее, чвмъ это 
было обусловлено контрактомъ, и такъ какъ подъездаыя лиши 
должны быть окончены къ первому августа, то, при настоящемъ 
положенш деле, возможно ожидать открьтя движения по всей 
Арльбергской липш не позже осени 1884 г. На открытое подеезд-
ныхе участкове ранее тоннеля нельзя разсчитывать, такъ какъ они 
едва будутъ окончены къ сроку. 

Давлете, обнаружившееся на западной стороне, относительно 
положешя оси тоннеля вызвало въ свое время, много замвч&шй, 
однако, самыя трудныя места были пройдены благополучно. Ось 
тоннеля и долины Альфенца имеютъ различныя направлетя, кото-
рыя скрещиваются у Лангена: Отъ Лангена къ Штубену вертикаль
ный разрезъ оси тоннеля пересекаете область горныхъ потокове 
(ТоЪе1дие11еп), лежащую по южному склону долины и только между 
Штубеномъ и Рауце тоннель врезается ве ядро Арльбергскаго 
яруса. На восточной стороне свойства грунта несколько иныя. 
Тоннель оставляете долину Розаны, весьма уклоняясь отъ нея и 
входитъ въ поясъ слюдяная сланца Арльбергскаго хребта, не на
правляясь вдоль склона долины. Къ тому-же, направлете горныхъ 
напластованы* благопрЫтствуетъ отведение просачивающейся воды 
бассейна Розаны. На западной стороне, на, участке Лангенъ-Шту-
бене, напротиве, нужно было принять ке соображению лоследешя 
устройства боковая тоннеля; только въ собственно Арльбергскомъ 
ярусе можно ожидать съ большою .вероятностью твердыхъ и одно-
родныхъ породъ. Не взирая на подробное изучеше нaпpaвлeяiя 
строющагося тоннеля, места давлея!Я грунта нельзя было обойти, 
сдвинуве несколько ось тоннеля. До какой глубины простирается 
выввтриваше сяабыхъ горныхъ породъ верхнихъ напластованзл скло
нов* долины отъ разрушительная двйств!я воды, трудно опредв-
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лить съ точностью,. теме более, что въ этой области,' обильной 
осадками, просачиванию воды, вероятно, благопр1ятствуетъ распо
ложена горныхъ пластовъ. 

Сравнительное сопоставление мвсячныхъ результатовъ машин 
наго бурешя въ первые 22 рабочихъ месяца въ трехъ, построен-
ныхъ въ последнее десятшгМе, адьтйскихе тоннеляхъ подтверждаете 
вполне выше сделанныя замечашя. Результаты эти следуюпце: 

МЪСЯЦЫ. . 
М.-Сенисъ. С.-Готтардъ. Арльбергъ. 

В ъ м е т - р а х ъ. -

1-й 22,93 42,4 74,9 
2-й 54,99 65,0 136,6 
3-й 85,16 67,7 135,1 
4-й 60,82 98,4 168,6 
5-й 73,60 155,7 170,0 
6-й 72,60 110,4 192,2 
7-й 79,45. 130,0 238,4 
8-й 67,95 126,1 217,8 
9-й 70,60 148,2 243,8 

10-й 78,90 123,7 228,7 
11-й 78,35 121,1 227,8 
12-й 82,75 145,3 254,4 

13-й -68,15 110,3 237,0 
14-й 83,35 126,8 262,6 
15-й 84,00 133,4 309,2 

16-й '99,45 157,0 297,3 
17-й 67,85 179,8 308,3 
18-й 75,70 159,4 292,4 
19-й 107,60 186,5 308,0 
20-й 87,05 168,3 290,5 
21-й 102,15 172,9 _ 294,5 
22-й 112.55 194,0:; \ 

1 
320,4 

Результаты успеховъ на Арльберге значительно превзошли въ дан-
номъ случае Монъ-Сенисъ и С.-Готтарде. 22-й месяце на Арльберге 
представляете тройной успехе по отношешю къ Монъ-Сенису и пре-
взошеле работы на С.-Готтардв на 126,4 п. м. Къ 1-му ш л я 1882 г. 
уже было пробито подошвенной штольны: съ востока 2848,8, съ запада 
2208,8, всего 5066,7 п. м., т. е. въ 2 года была окончена половина 
тоннеля, не смотря на суровыя климатическтя услов!я и на то, что изъ 
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двухъ-годичнаго рабочаго першда, въ теченш 5 месяцевъ,'выломка про
изводилась ручнымъ способом*. Достигнутые, сравнительно съ дру
гими тоннелями, благопр1ятные результаты могутъ ,быть приписаны 
лишь тому, что установка всехъ приспособлен^ была произведена весь
ма быстро и успешно, и что работы были ведены выломкой подошвен
ной штольны съ огранпчешемъ мапгиннаго бурешя этой последней, 
предоставив* производство выломки полнаго профиля, более деше
вому, ручному способу. Конечно, никто не перестанетъ отдавать 
должную дань удивлешя успвхамъ на Монъ-Сенисе и С.-Грттарде 
и не будетъ отрицать их* значешя при постройке больших* альшй-
скихъ тоннелей, по опыт* Арльбергскаго тоннеля не оставит* бо
лее никакого еомнвшя, какъ это говорил* профессор* НгШа еще 
въ 1875 г., — что будущге алъпгйскге тоннели самымъ правиль-
нымъ,жономичнымъ иуспгъгтымъ способами могутъ быть построены 
лишь прю пробивкгь направляющей-подошвенной штольны. 

ПРИЛОЖЕНЫ! , 

мъ тоннелъ при помощи Устройство перевозки въ Арльбергекомъ тоннелъ при 
системы штангъ. 

Статья.проф. Р . ВяШа 

Между техническими новинками, вызванными постройкою Арль 
бергскаго тоннеля, придуманная и устроенная лодрядчикомъ г. Че-
кони на восточной стороне тоннеля перевозка при помощи системы 
штангъ занимает* такое выдающееся место, что сообщеше по этому 
предмету может* быть интересным* и для более отдаленных* круж
ков* техников*. 

Главный интерес* этой системы заключается въ преододеши съ 
ея помощью, и лритомъ способомъ, поражающимъ своею простотой, 
весьма серьезнаго затруднешя, которое хотя и предвиделось при 
постройке, тоннеля, но оказалось неустранимыме. Арльбергскгй тон
нель, несмотря на самыя тщательныя изыскашя, ве зависимости 
оте проведешя наклонных* подъездных* лингй; должене был* быть 
построен* таким* образом*, что, хотя съ восточной стороны и 
было возможно допустить подъем* въ 2°/оо, но съ западной стороны 
нельзя было избежать 15°/ оо уклона, точно так*-же как* невозможно 
было верпшнлуто точку наметить по середине тоннеля (см. рис. 12). 
Уже се самаго начала было ясно, что выломка тоннеля съ во
сточной стороны должна была перейти въ обратный уклон* и, при 



— 47 — 

условии допущешя этого устройства, были приняты согласная р е 
ш е т я при утверждети проекта тоннеля въ Имперско-Королевскомъ 
министерстве торговли. Вызванные этимъ существеннымъ затрудне-
шеые вопросы о задержание воды и устройстве перевозки были не 
только важны въ техническомъ отношеши, но щ вследеше замед-
леМя и увеличешя стоимости постройки, представляли большое эко
номическое значеше. По отношенлто къ удержатю воды, по обсуяг-
денш' этого дела специалистами, было окончательно решено, что 
на восточной стороне- это не представите бо.юшихъ трудностей, 
потому что наслоешя касаются оси тоннеля и имеют* почти вер
тикальное падете , ,й, следовательно, область фильтрация весьма 
ограничена. Этотъ научный взгляде вполне подтвердился во время 
постройки: съ восточной стороны тоннель до такой степени сухъ, 
что воду для раствора нужно подвозить или же собирать въ про
сачивающихся местахе. По отношешю-же перевозки все мнешя 
спещалистовъ сходились, къ тому, что она должна и можетъ быть 
механическая; спрсобъ-же устройства ея предоставить предпринимате-
лямъ и ждать ихъ представлешя по этому предмету для раземо-
т р е т я и утверждения. х 

Однако техническ!|; во'лросъ вывозки по наклонной плоскости 
съ 15%0 уклономъ выломанныхъ каменныхъ массъ и порожнихъ 
платформъ, съ течешемъ постройки, требовалъ скорвйшаго разре-
шешя по следующим* четыреме обстоятельствамъ: 1) Вследстще 
слабаго строевая горныхъ породъ западной стороны и частаго пе
рерыва въ машинном* буренш, выяснилось, что выломка тоннеля 
съ восточной стороны значительно перейдетъ за середину. Длина 
этого перехода по обратному уклону должна была простираться отъ 
1,200—1,400 м., что соответствуете по вертикальному направленно 
глубине оте 18—21 м. 2) Потребовалось устройство более тол-
стыхе сводов*, чем* это предполагалось въ начале, что значительно 
увеличивало количество перевозимых* матер1аловъ. 3) Обнаружилось, 
хотя и весьма пр1ятное, но по отношешю къ перевозке весьма за
труднительное обстоятельство,—^-увеличеше, обусловленнаго контрак
там*, средняго ежедневнаго успеха лптольнывъ 3,3 п.м. до 5,5 л. м.; 
выломка по.шаго профиля должна была следовать за нею, во 
избежате уплаты неустойки, такъ что количество вывозимыхъ въ 

-теченш сутокъ горныхъ массъ значительно возрасло. 4) Невозмож
ность выломки 5,5 п. м. , въ день до полнаго профиля растянула 
работы съ 800 до 1,400 м. Протяжете это, отъ места аттакъ до 
оконченной части тоннеля, носите на Арльберге назваше „рабочей 
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длины" (Ваи1Ш^е); съ удлинешемъ ея возрастаете и трудность пе-̂  
ревозки. 

Для полной оценки съ технической стороны этихъ четырех* 
случаев*, познакомимся вкратце съ устройствомъ перевозки, которое 
было выработано на восточной стороне до достижешя точки пере
лома, и лосмотримъ, какъ, въ общихъ чертах*, предполагали про
должать перевозку на обратном* уклоне. 

При сооружеши первых* 1,800—2,000 м. тоннеля работа была' 
направляема таким* образомъ, что вагонетки всюду передвигались 
руками, Когда работы настолько подвинулись впередъ, что готовая 
часть тоннатя составляла 1,800 м., на этомъ протяжеши ходили по
езда, движимые паровозами Крауза (они зарекомендовали себя пре
красно), между теме какъ въ рабочей части практиковалась ручная ' 
возка. Для у я с н е т я себе всего механизма этой последней, припом-
нимъ, въ коротких* словах*, систему постройки. При пробивке 
Арльбергскаго тоннеля была применена английская система, подобно 
тому каке при постройке тоннелей Бреннерской ж. дороги, хотя и съ 
некоторыми изменешяжи, которыя требовались какъ . усовершен
ствованием* инженерная искусства, такъ и надобностью скораго 
окончашя альшйскаго тоннеля. Пр1еме, употребленный на Арль
берге, заключается ве следующем*: • оте выломанной машинным* 
способом* подошвенной штольны делаются проработки, от* кото
рых* начинается въ обе стороны вершинная штольна; по оконча-
н ш последней полная выломка и облицовка тоннеля производятся 
кольцами отъ 6—8,3 м. длины, въ зависимости от* давленья грунта. 
Таким* образомъ, все одиночныя места работе соединены подош-
венною штольной. К * октябрю строющееся протяжеше составляло 
1,370 м. и число рабочих*"пунктов* распределяется на ' .место ат-
такъ направляющей штольный, 7 пунктов* выломки вершинной 
штольны, 23—окончательной выломки и 13—облицовки. На этомъ 
пространстве работает* постоянно отъ 850—900 человеке, следо
вательно, считая по две смены, оте 1,700—1,800 человек* въ сутки. 

Перевозка производится следующим* образомъ. Паровозе до
ставляете въ тоннель поезде, .частью пустыхъ вагоновъ, частью 
груженых* необходимыми строительными матер1алами, размещен
ных* в* том* порядке, как* это требуется для различных* пунк
тов* работ*. Для этой цели изготовляется ,и посылается съ места, 
работъ летучгй листок*, показывающей, сколько для каждаго рабо
ч а я пункта (которые все перенумерованы) потребно порожних* и 
груженых* платформ*. Въ конце оконченной части тоннеля устроена, 



так* называемая, тоннельная станщя (от* времени до времени под
вигаемая вперед*), где паровоз* оставляет* поданный поезде и бе
рет* уже заранее вывезенный из* „рабочей длины"; груженый"по
езд*, находящиеся на. другом* пути. Рабоч1е, которые привезли гру
женые вагоны, берут* лорожше и платформы с* камнем* и достав
ляют* их* к* монету работ* по 2°/ 0 0 уклону (речь идет* о рабо
тах* до' точки перелома). Так* повторяется эта' манвлгуляддя 10 
раз* в* сутки; движение это имеет*' точное р^еписаше. Кстати за
метим*, что этот* строгай порядок* также представляет* новость 
в* тоннельном* деле и, примененный в* первый раз* на Арль-
берге, дал* прекрасные результаты, так* как* каждая артель в* 
работе связана рослисашемъ поездов* и, в* случае замедления, 
сильно догоняется прочими артелями рабочих*. 

Что касается до состава материальных* поездов*, то он* усма
тривается из* следующая разсчета. Успех* тоннеля в* 5,5 м. обу
словливает* 10 прямых* и столько-же обратных* поездов*^ при со
ставе их* в* 75 вагонов*, бредшй входящей поезд* состоит* из* 
48 пустых* горных* вагонов* (Вег§етса§еп), 20 груженых* ваго
нов* с* камнем*, 5 вагонов* с* деревом* для подмостей, рельсами, 
приборами, цементом* и т. п. и двух* вагонов* с* выточеннймл 
бурами (их* вытачивают* въ' течевии -суток* около 3,000 штуке); 
Выходящгй поезд* также, средним* числом*, заключает* в* себе 
48 груженых* горных* вагонов* по два кб. м- вместимости, 20 
разгруженных* вагонов* с* камнем*, 5 вагонов* с* негодным* де
ревом*, пустыми боченками и т. п. и 2 вагона с* бурами, отправ
ляемыми, для точешя. Горные вагоны весят*: порожний—1,000 к. 
гр., груз*—3,200 к. гр.; вагоны для камня весят*: порожнгй 850 
к. гр., груз* 2,500. к. гр., лорожюе вагоны для дерева и проч. ве 
сят* 1,000 к. гр. каждый, при нагрузке в* 1,000 к5, гр. Поезд* 75 
вагонов* (150 осей) занимает* протяжеще в * ' 7 5 X 3 , 5 = 262,5 м. 
Вес* п о л н а я вывознаго поезда составляет*: 

Р г = 4 8 (1000+3200) +20.850+5 (100,0-4-500) + 2 (100,0+1000)= 
2,3.010,0 к, гр! 

В е с * входящая поезда при полном* составе выразится 
Р 2 = 48.1000+20 (850+2500)+5(100.0+1000)+2. (1000+1000)= 

129000 к. гр. 

И; так*, весь двигающийся груз* по пути в* 70 с. м. ширины 
.подошвенной штодьны, весьма съуженной трубами, составляете в* 
24-хъ-часовбй промежуток*: 10 ,(230,1+129,0)=3591 тонааД или 

Инж. Доковцева. 4 
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въ теченш года (въ 330 раб. дней)—23,7 мшшоновъ центнеровъ 
(ZoÜ-Zentner). Это количество перевозимая груза на протяженш 
1,4 к. м. такъ значительно, что небезъинтересно сравнить его съ 
эксплоатапдей большихъ рудниковъ и обыкновенных* желвзныхъ 
дорогъ съ большимъ товарнымъ движешемъ. Въ последнеме случае 
упомянемъ, что Kaiser Ferdinand Nordbahn, въ два пути, обладаю
щая самыме большимъ товарнымъ движешемъ въ Австрш, при длине 
въ 701 км.; перевезла 5600000 тоннъ груза; на 1 к. м. двойная 
пути падаетъ ежегодно всего 2X160000 = 320000 дентнеровъ 
brutto. 

Вышеприведенные результаты перевозки въ Арльбергскомъ тон
неле фактически доказываютъ, что въ настоящее время успехъ по
стройки Альлгйскаго тоннеля не столько зависитъ отъ увеличешя 
двйств!я буршгьныхе машинъ, какъ отъ перевозки, идущей следомъ 
за машиннымъ бурен1емъ. 

После настоящая олисашя, въ главныхъ чертахъ, устройства 
перевозки, всякому инженеру, работавшему въ тоннеляхъ ^Tunnel-
Ingenieur), будетъ ясно, что при такой громадной деятельности пе
ревозки, жизненно обусловливающей успехъ1*предгплятая, предстояла 
исполинская задача : спуститься, считая по вертикальному направ
лению, въ глубь на 20 метр. 

Важность вопроса о наивыгоднвйшемъ выполнения этой задачи, 
отъ безупречнаго р е ш е т я которой зависело не только целое со-
стояше, но и вся, упорнымъ трудомъ добытая, слава австрйскнхъ 
строителей тоннелей, повела въ свое время къ подробнымъ изсле-
довашяме и изучешямъ. Прежде всего нужно было стремиться къ 
тому, чтобы экспдоатировать лишю за точкой перелома людьми или 
лошадьми. Груженый вагоне требовалъ для движешя по 157« 00 

4X2 (7+15) 

подъему: — 1 — д — — = 8 человеке (кр. ч.), порожтй вагоне—2 че
ловека, на половину нагруженный—3 человека, вагоне се бурами— 
4 человека, такъ что, по разсчету, для ц е л а я поезда необходимо 
было 447 человеке. Притомъ люди ? не могли-бы выдержать тягу 
поезда по всей длине безе отдыха, такъ что менее 9.00—1000 ра
бочих*, на смену нечего; было и думать. Лошадей требовалось 
—0- = 75, разсчитывая же на смену и болезненное состояше— 
200 штуке. Ввести эту мускульную силу -въ тоннель казалось и 
непрактичныдъ и невозможным*, при недостатке места и спертомъ 
воздух^ тоннеля. 

Поэтому задумали поставить на вершинной точке для пере-
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движешя вагонов* постоянную машину, действующую сжатым* воз
духом* и приводящую въ движете вагоны канатом* или целью. 
Чтобы ознакомиться съ подобными механическими устройствами, 
была предпринята поездка въ СаарбргокенскШ рудниковый округъ, 
получивпцй всемирную известность своими приспосОблешями до тяге 
вагоновъ. Однако и этот* план* должен* был* быть оставлен* за 
недостатком* сжатаго воздуха, невозможностью устроить два пути, 
не изменяя системы постройки, и за неудобствомъ постояннаго при-
сутств1я въ тоннеле цепей, канатовъ и шкивовъ. Систему эту изме
нили такъ, что при устройстве одного пути полагали тянуть цепь 
паровозом*, но, по незначительности уклона, цепь не возвращалась 
обратно и потому мысль эту нужно было также оставить. 

Чем* проще идея, тем* труднее дойти до нея—такъ было и въ 
данномъ случае. Наконецъ, после безуспешных* попыток*, г. Че-
кони пришло въ голову устроить длинный стержень, который мог* 
бы быть введен* въ место выломки,- подобно рукаву, брать поезд* 
со станцш и ввозить и вывозить его паровозами Крауза. Это реше-
нде действительно оказалось „яйцом* Колумба" и немедленно было 
приступяено къ надлежащимъ опытам*. • •' 

Тяговой стержень (см. р . 13—17) состоит* из* одиночных* 
штангъ, 7,6 метр, длины и отъ 12—21 см. поперечнаго с е ч е т я ; 
каждая штанга расположена между двумя небольшими четырех*-
колесными платформами таким* образом*, что падеше ея задержи
вается железными плоскими пластинками, привинченными к* кон
цам* штанги. Железныя пластинки вдвигаются въ петлю, укреп
ленную на крае платформы. При движети паровоза, эти пластинки 
препятствуют* разъединенно штанг*, пока не придутъ в* действ1е 
сцепные приборы и весь поезд* из* штангъ не .начнетъ двигаться. 
Въ случае -остановки паровоза, одиночныя штанги служатъ удли
ненными буферами. Движущейся стержень, таким* образом*, рабо
тает* попеременно на раетяжеше и сж-атае и сопротивление его пре
вращено въ т р е т е вагоновъ, *что, как* известно, значительно менее 
т р е т я каната или цепи въ шкивах*. Подобный стержень (система 
штангъ, см. рис. 15) вдвигается въ рабочую часть тоннеля; къ нему 
прицепляют* вывозной поезд* и паровозы вытягиваютъ его. Этимъ 
достигается троякое удобство: 

1) Утилизироваше имеющихся паровозовъ. 
2) Устройство передачи при помощи наличных* срёдствъ; при-

чемъ сопротивлеше ея заменено т р е т е й * вагоновъ. 
3) Сохранете места работ* свободнымъ отъ шкивов* и канатов*. 

4* 
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Для вывозки груженаго поезда и стержня, длина которых* в* 
октябре 1883 г. уже достигла 1,070 метров* и могла возрасти до 
1,150 метров*, необходимо три паровоза системы Крауза. Дри дав-
ленш въ 13 атмосфер* они развивают* силу тяги: 

„ „ / о,б. р . сг.3 г \ „ /о,б. 12.2з. 3 зо \ • - П 1 Л 

Я = 3 ̂  д ) = 3 ——) — 5,910 килгр. 
Так* как* вагоны и штанги вфсят* 52 клгр. на 1 п. м. длины, 

то выходящей поезд* весом* въ 230,1 тн. и стержень, при подъеме 
въ 15° / 0 0 и тщательно поддерживаемом* пути, очищенном* от* 
грязи, представляют* сопротивление: 

^ = ( 2 3 0 , 1 + - — ^ - ) (5+15)=5,800 клгр. 

Следовательно, трех* паровозов* въ настоящее время достаточно. 
Вся перевозка эта введена лишь с* 10 шня 1883 г. и произво

дится следующим* образом*. После разгрузки и нагрузки, разде-
леннаго в* рабочей части тоннеля, порожняго поезда, все вагоны, 
снабженные весьма практичными тормазами (НеЬе1Ьгетзеп), направ
ляются вниз* къ месту аттакъ и тамъ сцепляются; затем* паровоз* 
вдвигает* расположенный на пути между стрелками II и IV стер
жень (систему штангъ) в* рабочую часть тоннеля и къ нему при
цепляется поездъ, предназначенный к* вывозке. Въ тоже время 
два др.упе пароврза привозятъ новый поезд* извне тоннеля, ста
вят* его на пути Ш—-I и присоединяются к* первому паровозу, 
который въ это время продвинулъ стержень къ месту работ* и про
шел* стрелку I; все три паровоза сцепляются и начинается дви
ж е т е поезда длиною въ 1,400 м. (включая и стержень) и въ 400 осей 
—безснорно самаро длиннаго с* основатя железных* дорог*. Па
ровозы направляются через* путь I, П и ГУ и помещают*: груже
ный поезд* между стрелками I и II, а стержень между П и IV. 
Один* из* паровозов* уходит* изъ тоннеля немедленно, а два дру-
и е возвращаются через* стрелки IV, Щ и П къ груженому поезду 
и едутъ с* ним* на дневную поверхность. Пришедппе с* места 
работ* тормазные работе принимают* тогда ггрибывщШ, располо
женный на пути I—III, порожнШ поезд* и отправляют* его ръ 
упущенными тормазами, по одному вагону, внизъ по наклонной 
плоскости, оставляя ихъ въ тех* кольцах* тоннеля, куда они на
значены. Путь I—II имеет* около 300 метров*; между стрелками 
П+ГУ путь до 1,200 м. длины. 

Необходимая точность всей перевозки въ темнрмъ пррртранстве 
достигается; 1) вышеупомянутым* ррсписатем* движетя; 2) цвет-
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ными сигналами, и 3) сшщад*ными рожками. На стержн,гЬ располо
жено от* 1,0—11 горнистов*; они им'Ьютъ четыре акустичесше сиг
нала, которыми пользуются весьма искуссно для подачи машини-
стамъ необходимых* знаков*. 

1 сигнал* — -—означает* „движете к* Дангену". 
2 ь „ „движете да* С,-Антону". 
3 „ ' „ „тихо, осторожно". 
4 „ ^ о о ^ ^ ^ . „ „.стой". 
Первоначальный план* электрической сигнализации должен* был* 

быть оставлен*, за невозможностью въ достаточной степени охра
нять проводы отъ повреждешй. Безопасность движещя обусловлена 
многими устройствами. Поезд* идетъ тихо и осторожно (со ско
ростью 1 м. въ секунду), предъ рдвигаемымъ стержнем* идетъ ра-
6тШ, который отгоняет* людей с* пути и возвещает* о ,сл*дованш 
поезда; все вагоны тормазные. Вся эта, достойная удивдешя, пере
возка до сих* пор* действует* отлично, жаль только, что все дви
ж е т е происходит* не при дневном* свете и нельзя одним* взгля
дом* окинуть эту интересную 'картину. 

П Р Ш Ю Ж Е Ш Е 2. 

Вращательная бурильная иашина системы Брандта *). 

Корпус* машины (см. чертеж*) состоит* изъ вращающейся на 
шарнире ( части д; на ней укреплен* цилиндр* о, который, по
мощью ныряла г, нажимает* и вдавливает* в* скалу стальное на-
парье т, насаженное на стержень служапцй лродолжешемъ 
стержня ныряла. Шарнире f цомощыо скобы прикреплен* къ бу
ровому валу п. 

Къ части д прикреплены болтами две небольпш водостолбовыя 
машины й и е, силою отъ 13 до 14 паровых* лошадей; при по
мощи симметрично расположенных* рулоятокъ и е' машины эти 
вращают* общую ось с* .'бвиивиаиишиб гвщтомъ Д', соединенным* 
с* зубчатым* колесом* Д, врашдаощимся около о. Движете колеса 
Д, насаженнаго на другой цилиндр* р, передается посредством* 
втулки к нырялу и буровому стержню, который делает* таким* 
образом* отъ 7—10 оборотовъ въ минуту. 

*) Заимствовано изъ Rapports trimestriels'' за 1880 г. X 30. Машиной'этой рабо
тали въ тоннел Ь Pfaffensprung (северная подъездная лнмя къ С.-Готтарду). 

Прим. пер, 
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Бурильного машиной такого устройства можно произвести весьма 
большое механическое усшие на ограниченном* пространств*, не 
причиняя никакого вреда прочности машины; управление ею весьма 
легко и удобно. 

, Стержень и напарье—стальные. Д1аметръ перваго составляет* 
около 64 мм. Стержень состоит* из* частей определенной длины, 
которыя свинчиваются. между собою. Край буровая напарья вы
ступает* наружу на 3 мм. (дааметръ его составляет* следовательно 
70 мм.); он* имеет* форму пилы и состоит* из* 4-х* зубьев* хо
р о ш а я закала. 

Что касается до управления машиной, то оно производится по
средством* камеры Ъ, снабженной клапаном* для остановки д/М-
ств1я машин*, и краном*, которым* можно впускать воду попере
менно то с* одной, то с* другой стороны ныряла г. Это попе
ременно поступательное движете, передаваемое непосредственно 
напарыо, производится простым* поворотом* крана, причем* можно, 
по желанно, регулировать давлете, производимое на напарье. Как* 
только кран* будет* установлен*, движете бура в* скале стано
вится автоматическим*. Так* как* регулироваше кранов* необхо
димо производить лишь -перюдически и доступ* ко всем* частям* 
прибора весьма удобен*, то один* машинист* может* легко управ
лять двумя машинами и более. 

В * зависимости от* свойств* горной породы, вода может* быть 
проведена в* большем* или меньшем* количестве и во внутрь бу
роваго напарья. Для этого достаточно повернуть кран* с и отра
ботавшая вода, вместо того, чтобы выливаться в* штольну чрезъ 
трубу #, проводится, медцою трубкой V во внутрь машины, где она 
вступает* в* центральную трубу и доходит* по полому стержню 
до напарья. Вода эта Очищает* резец* от* Мусора и увлекает* 
частицы измельченная камня. 

Буровой вал* Ц; состоит* из* цилиндрической трубы, которую 
можно крепко зажать йеждучвкювниж. яйгольны помощью гидравли
ческая давлетя. Как* только вал* укреплен*, весь прибор* мо
жет* принять, по желанно, всевозможная положешя. 

Гидравлическое давлеще для установки вала достигает* 18,000 
килограмм*. 

Машина и вале расположёны на небольшой платформе, кото
рая легко передвигается, когда буровой вал* не закреплен*. 

.-з..«>-. 
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