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Bei dem Liangsprofil der Tunnel ist besondere Riicksicht sowohl auf
die Abfithrung des in den Tunnelraum eingedrungenen Wassers als auch
auf die Liiftung zu nehmen. Eine wagerechte Lage wird daher — Kanal-
tunnel und Wasserstollen ausgenommen — auf gréflere Lingen vermieden,
und lange Scheiteltunnel unter Gebirgsriicken erhalten aus diesem Grunde

meist Fall nach beiden Seiten (Abb. 180, 181 u. 182), der wenigstens

Svmplor

_; '.t:hé'ﬂﬁ

% 9784
70210 z
206 Tsoo wol | &
)
& R &
S ﬁ &
Abb. 180

2 vI. betragen mufi (Gotthard,

Lotscbery § Arlberg, Simplon, Tauern), wenn
Y angédngig aber reichlicher, auf
§ mindestens 3 vT. zu bemessen
5 : ist. Selten nur liegt, wie z. B,
N ‘S :
8 ¢ am Rickentunnel (Abb. 183) der
§ “ *
N =
&
Abb. 183
8
S
3
S
8
<
s
<
N
Haltbrunn 8698 280
<18 (Tunnel = 8604) slls
S/ I KR ;E‘
8 R Q1
Harawarken  Ricken
Abb. 182. - Abb. 183.

Waitwii

LT

Scheitelpunkt der Wasserscheideniiberschreitung vor dem Tunnel, der Tunnel
selbst in einseitigem Gefille.

Weiter ist zu beachten, daB bei Eisenbahnen lingere Tunnel meist
einen ungiinstigen EinfluB auf die nutzbare Reibung der Lokomotiven aus-
iiben. Der Grund hierfiir ist in einem diinnen Feuchtigkeitsbeschlag, bei
niederen Wirmegraden in einem reifartigen Uberzug zu suchen, der sich auf
den Schienen, insbesondere in denjenigen Strecken, die sich an die Miindungen
anschliefen, dann bildet, wenn wasserdampfreiche warmere Aufenluft durch
den Tunnel streicht und mit den kalteren Schienen in Beriihrung kommt.
Bei langen, wenig geliifteten Tunneln ruft die gleiche Wirkung der Auspuff-
dampf der Lokomotive hervor; auch das Tropfwasser wirkt nachteilig. Die
schidlichen Folgen werden um so gréfier, je unvollkommener der Tunnel
geliiftet ist, doch sind auch Querschnittsgrofie des Tunnels, seine Meereshohe,
Lage der Tunnelmiindungen, Richtung und Stérke der &rtlichen vorherrschenden
Windstromungen usw. von EinfluB.

Um die hiernach in den Eisenbahntunneln zu erwartende Verringerung
der Reibungsgréfie in ihrem schidlichen EinfluB auf die Zugférderung auf-
zuheben und eine gleichmiBige Zugkraftleistung zu sichern, muf die Steigung
in lingeren Tunneln, wenn eine starke Steigung nicht iiberhaupt umgangen
werden kann, stets unter der fiir die freie Strecke zuldssigen, fiir die Zug-
stirke maBgebenden Steigung bleiben.!) Die Grofie der SteigungsermiBigung
hingt ab von dem Mafi der Reibungsverringerung im Tunnel. Bezeichnet f
den Reibungsbeiwert auf freier Strecke, f; den im Tunnel, s die Hochst-
steigung auf gerader offener Strecke, s die noch im geraden- Tunnel
zuldssige Steigung und w den durchschnittlichen Widerstand des groften
insgesamt, zu fordernden Zugsgewichtes @ in kg/t — Lokomotive L, Tender
und Wagen — so berechnet sich die Tunnelsteigung s; aus der Bedingung
gleicher Lokomotivleistung auflerhalb und innerhalb des Tunnels, also aus
den Gleichungen

FL=Q G+ und £ L=Q (w+s)
S f;, (w = §)—w,

worin w, je nach Lokomotivgewicht und Steigungsgréfie etwas schwankend,
bei den geringen Geschwindigkeiten der Bergfahrt zu etwa 2,9 bis 3,5, fiir
mittlere Verhiltnisse zu ungefihr 3,0 kg/t angenommen werden kann. Nach
den bei den Osterreichischen Alpenbahnen gesammelten Erfahrungen betragt
der Reibungswert f, mit dem in offener gerader Strecke im Jahresmittel
gerechnet werden kann, fiir klimatisch giinstig' gelegene Strecken — offene
Gelinde, sonnenseitige Lehnen unter ‘1000 m Meereshéhe — 0,170 bis 0,180,
in. ungiinstigeren Lagen — tiefen Einschnitten, engen Flufitilern, schatten-
seitigen Lehnen, Meereshhen iiber 1000 m — selten mehr als 0,140 bis
0,150, wenn im regelméfigen Forderdienst auf das Sandstreuen verzichtet
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1) Sanzin, Die Verminderung der Hochststeigung in Tunneln der Gebirgsbahnen, Zeit-

schrift des Vereins Deutscher Ingenieure 1910, I, Seite 170..
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