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I. Besehreibung der Bahnanlagen.
A. Character der Arlbergbahn.

Die Baustrecke Landeck—Flirsch muss ebenso wie jene von
Langen bis Dratz, der sie begleitenden Terrainformationen halber als
cine iusserst schwierige Gebirgsstrecke bezeichnet werden.

Deide Strecken messen zusammen 33 km und liegt zwischen 1thnen
der 10250 m lange Arlbergtunnel. Der Rest der Strecke von zusammmen
18 km bereitete geringere Schwierigkeiten

Riicksichtlich des Terrains gleichen diese Gebirgsstrecken der
Sillthalstrecke der Brennerbahn, wihrend die Bauart der Arlbergbahn
sich zwischen der Bauart der Drenner- und Semmering-Bahn bewegt.
Das bezeichnende Merkmal des Baues der Arlbergbahn bildet die
beinahe ausschliessliche Verwendung von Bruchsteinen zu Mauerwerk
und die Ausfiilhrung von vielen, an manchen Stellen technisch hoch-
interessanten Viaducten aus solchem Materiale.

B. Richtunesverhiiltnisse.

Was die Richitungsverhiiltnisse der Bahn betrifft, so war zwischen
Landeck und Bludenz der Minimal-Krimmungshalbmesser der currenten
Strecke bei der Bauausfiihrung mit 250 m festgesetzt. Bei den spiiter,
withrend der Detriebsfiihrung nothwendig gewordenen Ergiinzungs-
bauten wurden auch noch Bigen mit Radien von 225m auf der
currenten Strecke als ausnahmsweise zuliissig erklirt. Das Einlegen
von je einem Bogen mit Radius 225 m war durch die Linienverlegung
bei Perfuchs km 73°8—74'3 und durch die Stationserweiterung in Pians
bedingt. Der neu eingelegte Dogen mit Radius 225 m bei Perfuchs hat
eine Linge von 24896 m, jeher anschliessend an das Gstliche Stations-
ende in I'ians eine solche von 11296 m.

In der Tabelle 1 sind die Richtungsverhiltnisse der Strecke
Landeck—Dludenz und zwar sowohl jene nach der Baufertigstellung
bestandcnen, als auch die Anderungen bis zum Jahre 1895 iiber-
sichtlich zusammengestellt.
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Tabelle 1.
Die Richtungsverhiiltnisse in der Strecke Landeck—Bludenz

| Ostrampe I Arlbergtunnel
[ = = |
| incl. Station Landeck bis l' Tunnel-Ost- bis Tunnel-
" Arlhergtunnel-Ostportal H Westportal
= I
5 | Stand am
e —
=1 1. Sept. 1884 || 1. Jinner 1895 1. Sept. 1884 | 1. Jinner 1895
l:l | :-I |_|—| B | p— -
S | Linge in | 2 | Linge in | " | Liinge in ‘ = | Linge in
1 5 Meter = Meter = Meter = Meter
| - | < -
| 'i
200 | — — = - |- o —
226 —  — | 2| 36192 — — | — -
200 438 876522 | 47 830132 || — — | — —
270 . 1| 28888 1 28888 | — | — | — —
27 | — — - - =1 = | — — |
300 15| 156606 | 16 | 170380 | 1 8176 1| 8176
350 1| 22880 | 1| 22880 | — — - =
400 7 971-31 6 82300 | — — ‘ - —
450 2| 33464 | 2| 33464 — — — —

i 200 10 143184 'I 10 142574 | — — — —-
GO0 1 180-40 1 18040 — - - -- —
650 — - —_ - — _— — —-
800 1 11220 | 1 112.20 | — - —
1000 4 849-49 | 4 84949 | — - - — --
oo 90 | 13840-18 | 90 | 1389995 1| 1016812 1| 1016812

]
Summe 180 | 2855002 181 | 2835814 | 2 | 1024988 | 2 | 1024988
| I
Die Differenzen in den Richtungsverhdltuissen im Stande vom Jahre
1884—1895 erkliren sich aus der Linienverlegung bei Perfuchs (1890/91),
‘ den Stationserweiterungen in Pians (1888/89) und Flirsch (1889) und endlich

C. Neizungsverhiiltnisse.

Die Neigungsverhiiltnisse der Strecke Landeck—Dludenz sind aus
der Tabelle 2 ersichtlich und daselbst nach den Durchschnittsziffern
ausgewiesen, wie sie dem Stationierungs-Protokolle dieser Strecke und
der Dezeichnung der Gradientenzeiger in derselben entsprechen.



mit dem Stande vom 1. September 1884 und 1. Jiinner 1895.

Westrampe ” Gesammtstrecke
_”_Aﬁégtunnel-westportal bis .ll incl. Station Landeck
incl. Station Bludenz- I incl. Station Bludenz
Stand am
1. Sept. 1884 | 1. Janner 1895 I‘T Sept. 1884 1. Jamner 1895
Té Linge in :Ebg Liinge in | % I Linge in :é Linge in
g Meter i' L Meter i‘ = | Meter = Meter '
| B
1 1066 | 1 1066 | 1 I 10-66 1 10-66
_ — — - | = — 2 361-02
47 8595D7 | 46 817397 | 95 1735079 93 | 16525629
— - — — 1 288-88 1 28883
2 62140 | 4 992-80 2 621-40 4 99280
20 237280 | 20 II 2537280 | 36 402062 37 415836
3| 49220 3 49220 | 4 2000 4| 72100
[ 18 | 17256:10 | 17 157890 25 269641 23 240190
‘ — | — . — — 2 33464 2 33464
10 109770 | 10 109770 20 202064 20 262144
6| 59300 | ¢ 59300 7 1340 7| 77340
! 1 36470 1 36470 1 36470 1 36470
‘ 1 11290 1 112-90 2 22510 2 22510
3 22950 3 22960 T 107899 7 107899
108 ‘ 1016917 107 1035927 199 | 3417747 108 | 3442734
220 2638470 219 20637840 402 6519360 402 (518642
| | | |

) In der Station Langen.

durch die in Folge des Dergsturzes Dbei Langen im Jahre 1892 bedingte
Linicoverlegung.

Dei der Bauausfithrung bezw. Oberbauverlegung im Jahre 1884
wurde jedoch der Oberbau derart verlegt, dass die Neigungen in den
Curven, nach der von Rockl aus den Versuchen der kgl. baierischen
Staatsbahnen abgeleiteten Formel ermiissigt wurden.

Von Landeck bis zum Gipfelpunkte betriigt die Maximalsteigung
in den Geraden 26'4%, bezw. im Minimalhalbmesser 23'4%.,, von
Langen Dbis Dalaas in den Geraden 30°44%o, und von Dalaas bis
DBludenz 31:4%. bezw. 28'4%o.

2



Tabelle 2,

Die Neigungsverhiiltnisse in der Strecke Landeck—Bludenz

Ostrampe i Arlbergtunnel ‘
|
o incl. Station Landeck bis Tunnel-Ost- bis Tunnel- ‘
= Arlbergtunnel-Ostportal Westportal
hgn Stand am
[ 2 | 1 Sept.1884 | L Janner 1895 | 1. Sept. 1884 | 1. Jauner 1895
Z — T _l—:_- N r— - o T I
‘g | Linge in | § | Linge in | 'g | Linge in | § | Linge in
"g' Meter g Meter 2 Meter _E: Meter
! "

Chorizontal | 6 | 348243 | 6| 348243 | 1 T1I6] 1 716
18 | 1 440000 | 1 44000 | — il —
20 | — — |- — | 1| 410700 1| 410700
25 (—| — |—| — |- - |- -
26 | — - |- - |- — |- —
40 | 1| 57770 1| 57770 | — — | — —
100 1, 52383 | 1 52389 | — — = —
110 2 268200 1 2 268200 | — — ‘ — —
134 1 54934 | 1 54934 | — — - —_
140 ] 158098 | 3 158098 © - —_ — -
150 1 65560 1 65560 1 613572 1 6130772
160  — — — — —_— — — —
165  — — — —_ — — —_ —_
20-0 1 21117 1 21117 — — — —
250 G| 1785001 || G | 1786503 — — — -
280 — | — |- - - S —
290 — — | — I — B — —
300 — — | — R — S — —

|
Summe | 23 | 2855902 23 | 2855814 " 31 1024988 3 | 1024988
| I
Im Sinne der Stationierung sind auf der Ostrampe nur Steigungen,
aufl der Westrampe nur Gefille, im Arlbergtunnel eine Steigung von 2%,
und ein Gefille von 1D %q.




mit dem Stande am 1. September 1884 und 1. Jiinner 1895,

Westrampe | Gesammtstreeke
Arlbergtunnel-Westportal bis incl. Station Landeck
incl. Station Bludenz - incl. Station Bludenz
Stand am
1. Sept. 1884 1. Janmer 1895 | 1. Sept. 1884 | 1. Janner 1895
% Liinge in ? Linge in | g Linge in i| % Linge in
g Meter ‘ g Meter g Meter |1 k- Meter
W
213003 | 6 213003 | 12 561962 | 12 561962
L — - — — 1 44000 | 1 44000
— — —_ — 1 410700 | 1 410700
1 12890 1 12890 1 12890 1 12890
1 51400 1 51400 1 51400 1 51400 |
— — — — |1 5IT70 | 1 57770 |
1 1099-50 1 1099.50 1 109950 1 109960
— — — — 1 52389 1 5H23-89
— —- — — 2 268200 | 2 2682-00
| — — _ — 1 54934 | 1 54934 |
P — — — — 3 158008 | 3 158098
1 1128 1 1128 |i 2 680260 2 680260
1 88160 1 83150 | 1 88160 1 88160
1 18370 1 18370 | 1 183-70 1 18370
- — — —_ 1 211117 | 1 21117
— — — -— 6 1785591 | 6 1785501
1 44570 1 44570 1 44570 1 44570
| 2 983496 2 082866 | 2 983496 | 2 983496
-] 11156513 3 11156513 IL 3 11155613 3 1115513
: | |
18 2638470 | 18 2637840 ‘ 42 65193'60 | 42 6518642

‘ Die Differenzen in den Gesammtlingen zwischen dem Stande vom
Jahre 1884 und 1895 ergeben sich aus den Linienverkiirzungen der Linien-
i verlegung bei Perfuss und bei Langen.
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a) Erdarbeiten

I. Beschaffenheit des
aufgeschlossenen
Bodens.
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Es ergibt sich hieraus eine durchschnittliche Neigung von 25%,
in der Strecke Landeck-—St. Anton.

Von Langen bis Dalaas betrigt das Maximalgefille 29%, und
von Dalaas bis Bludenz 30%,; das Durchschnittsgefille in der Strecke
Langen—DBludenz 295 %..

Ziwischen St. Anton und Langen ist im Arlbergtunnel eine Steigung
vom Ostportal bis zum Gipfelpunkte von 2%., an welche sich ein
Gefille von 15%p bis zum Westportale schliesst

Die grosste Neigung in der Strecke Innsbruck—Landeck betriigt
8:8%uo, jene im Bogen mit Radius 300 m nur 58%e,.

D. Unterbau.

Der auf den beiden Rampenstrecken Landeck—=S8t, Anton und
Langen—DBludenz ausgefithrte Erd- und Felsaushub musste zum
grossen Theile unter sehr schwierigen Verliiltnissen bewiltigt
werden.

Die Steilheit der Lehnen und die wechselnde Gebirgsbeschaffen-
heit notigten hier, um die Ausdehnung der Einschnitte auf das dko-
nomische Mass zu beschrinken, zur Anwendung von stellenweise sehr
bedeutenden bis 10m hohen Futterinauern, sowie zu Steinsitzen,
Trocken- und Mortelmauern und Lehnenviaducten, als stiitzenden
Constructionen des Bahnplanums.

Das Schwergewicht der Arbeiten des cigentlichen Bahnkorpers
der beiden Rampen lag in der Menge der herzustellenden Mauer-
werke, Dei der Deschaffenheit und Bildung des Erdreiches fiel den
Mauerwerken die Aufgabe zu, die Stiitzen fiir die {iberlagernden Frd-
korper zu bilden.

Die Futtermauern, welche ein nur geringe Cohiision besitzendes
Gebirge zu stiitzen haben, mussten, um Lockerungen des Bodens
hintanzuhalten, mit grosser Vorsicht ausgefithrt werden.

Die Ausfithrung der Erdarbeiten wurde an vielen Stellen auch
durch die gleichzeitige Gewinnung von Druchsteinen fiir trockene
Steinbauten und Mortelmauerwerk erschwert.

Riicksichtlich der aufgeschlossenen Doden- und Gesteinsarten,
deren bereits im Kapitel B Erwidhnung geschah, crgaben sich auf
der Strecke Landeck—Dludenz folgende Resultate:

In der Strecke von der Inniibersetzung nach Landeck bei km 736
bis zur Rosannabriicke bei km 91'5 tritt vorwiegend Glimmerschiefer
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in wechselnder Michtigkeit, von Verwitterungsproducten und strecken-
weise von Felstriimmern desselben Gesteines {iberlagert, an die Ober-
fliche des von der Bahn beniitzten Thalgehiinges, Die Einschnitte
liegen theils im Glimmerschiefer, theils in den denselben iiberlagern-
den Verwitterungsproducten.

Innerhalb dieser Strecke durchsetzt jedoch die Dahn zwischen
km 826 und 836 niichst Strengen miichtige Kalkschuttbildungen,
welche von den Kalkgebirgen des entgegengesetzten Ufers herriihren
und die Schiefergebilde der rechtsseitigen Thalleline bedecken. Weiters
wird der Schiefer bei km 846 und 86'6 von den michtigen Schutt-
kegeln aus dem Klausbache und aus dem Gondebache iiberlagert,
welche zwei Biche von der Bahn iibersetzt werden.

Die aus diesen Schuttkegeln gewonnenen Gnueisfindlinge lieferten
cin vorzitgliches Material fiir Quadererzeugung,

In den Materialgrdben, welche zwischen km 866 und 876 fiir
die Anschiittung der Station Flirsch erdffnet werden mussten, traf
man in geringer Tiefe auf michtige Lager von Baumstimmen, den
Uberresten von durch Lawinen zu Thal gebrachten Waldungen,
welche nur mit grosser Miithe zu beseitigen waren, Unmittelbar
hinter km 876 liegt die Dahn wieder im Kalkmurenschutte, wihrend
sie 1 letzten Theile der oben angefiihrten Strecke zwischen km 896
und 90 6 zwei Murenschuttkegel durchdringt und sodann die Thal-
sohle gewinnt, welcher sie im Allgemeinen auf niederen Dimmen, und
nur an drei Punkten die aus dem Gebirge vorgeschobenen Muren-
schuttkegel durchsetzend, bis km 96'6 nichst Nasserein folgt.

Von hier erhebt sich die Bahn an den flachen Seitengehingen
etwas iiber die Thalsohle, welche sie vor dem Eingange in den Arl-
berg-Tunnel niichst St. Anton wieder gewinnt.

Mit dem Austritte aus dem Arlberg-Tunnel bei Langen km 1104
bezw. mit der Ubersetzung der Alfenz daselbst, verlisst die Bahn das
Gebiet der krystallinischen Schiefer und tritt in die Kalkformation
des Klosterthales ein, Von Langen bis zum Spreubache in km 1154
bei Dandfen herrscht jedoch zuniichst der Oberfliche noch immer Thon-
schieferschutt mit Kalkfindlingen und in grosserer Tiefe Schiefer-
felsen vor.

Nur zwischen km 1126 und 1136 und zwischen km 1136 und
1146 tritt reiner Kalkfelsen zu Tage, in welchem an mehreren
Stellen bedeutende Felssprengungen vorgenommen werden mussten.

In der weiteren Strecke von km 1156 bis zum Radonatobel
km 1183 finden sich dolomitische Verwitterungsproducte, Lehm mit



2. Boschungsneigung.

3. Cubaturen der Ein-
sehnitte und Ddmme.

Schotter und weiterhin it Schieferfelsen durchkreuzte Dolomitfelsen
vor, welche gleichfalls zu bedeutenden Sprengungen Veranlassung
gaben.

In der Strecke jenseits des Radonatobels findet sich zunichst bis
km 1186 Moriinenschutt und von da bis km 1196 Gypsfelsen, sodann
folgen Thonschiefer abwechselnd mit Kalkfelsen, Murenschutt mit
grossen Kalkfindlingen und Mergel. Von km 1216 bis 1236 tritt fester
Kalkfelsen mit vertical aufgerichteten diinnen Schichten, jih abstiir-
zende Felswiinde bildend, auf. Die nun folgende sogenannte Bratzer-
Halde km 1239 bis 1248, eine steile Wiesenfliiche, zeigt zuniichst an
der Oberfliiche Schieferschutt und in grosserer wechselnder Tiefe Thon-
schieferfelsen, welcher auch bis km 1255 vorherrscht.

In der Strecke km 1255 bis 1277 treten wieder steile Kalk-
felsen auf; weiterhin gegen km 1286 werden die hiigelformig begrenz-
ten Schuttablagerungen seitlicher Wildbiche mittelst grosser Einschnitte
durchsetzt. Vom km 1286 bis 1316 d. i von Bratz bis Bings, liegt
die Bahn auf einem flach geneigten Vorlande, tritt sodann wieder an
steile gegen den Thalgrund vorgeschobene Kalkfelswiinde heran, welche
sie bei km 132 6 verlidsst. Von hier bis zum Eintritte in die stellen-
weise versumpite Thalebene der Ill bei km 1346 liegt die Trace in
Kalkschotter. '

Obwohl im Allgemeinen die Schichtung des Gebirges an den
Lehnen fiir die Bauausfithrung als giinstig bezeichnet werden kann,
so mussten doch einzelne Felseinschnitte mit flacheren als den pro-
jectirten Doschungen ausgetiihrt werden, weil dort nicht die ver-
muthete Festigkeit gefunden wurde.

Die Doschungen simmtlicher Dimme, der Materialgriben und der
Einschnitte in nicht gebundener Bodengattung erhielten im allge-
meinen eine Neigung von 1:1%, Einschnitte im gebundenen Materiale
1:% bis 1:1 und Felseinschnitte 1:% bis 1: Y.

Von grosseren Einschnitten sind zu nennen:

Der Stationseinschnitt in Landeck km 717 bis 727, 23m tief
mit 186.000m3 (Schotter); der 24m tiefe Abschnitt bei km 727
hinter der genannten Station mit 40.000m? (Schotter), ferner der
Stationseinschnitt in Pians, km 776 bis 786 mit 68.000 m? (Bergschutt
mit grossen Findlingen); der Bahneinschnitt bei km 836 mit 75.000 m?3
(gebundener Dergschutt); der DBahneinschnitt bei km 976 his 986
mit 56.000 m3; der Bahn- und Stationseinschnitt in Dalaas km 1206
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bis 1216 (Bergschutt mit Findlingen) mit 62,000 m?; der Abschnitt
in der Station Ilintergasse km 124'6 bis 125 6 mit 73.500 m3 (Schiefer-
schutt und Schieferfelsen), endlich die Dahneinschnitte km 1266
bis 1277 und 1277 bis 1286 (Dergschutt mit I'indlingen) mit
67.000 bezw. 78.000m? Inhalt.

Die bedeutendsten Felssprengungen kamen zwischen Landeck und
der Station Strengen, sowie zwischen den Stationen Dandfen und
Bludenz zur Ausfithrung. Die Felsboschungen erreichten eine Hoihe
bis zu 60m.

Als bedeutende concentrierte Anschiittungsmassen sind erwihnens-
wert auf der Ostrampe: Die Station Landeck mit 156.000m?3, fiir
welche der Stationseinschnitt selbst das Materiale lieferte; die Stations-
anschiittungen in Pians und Strengen mit 39.000 bezw. 30.000 m?; der
Dahndamm bei km 866 mit 42.000m?3, ferner die beiden Tunnel-
stationen St. Anton und Langen, deren 154.800 bezw. 180.000 m?
betragende Aufdidmmungen mit einem Theile des im Arlbergtunnel
gewonnenen Aushruchmateriales hergestellt wurden.

Deziiglich der Westrampe sind anzufithren: die Bahnddmme bei
km 115,121 und 122 mit 35.000, 45.000 bezw. 36.000 m?; die Deponie
bei km1236 mit 52.000m?; die Bahndimme bei km 1256 und
1286 mit 31.000 bezw. 103.000 m? endlich die Anschiittung der Station
Bludenz bei km 1356 136'8 im Ausmasse von 58.700m?,

Die wechselnde Gebirgsbeschaffenheit lings der Strecke machte
in Fillen, wo die den Felsen iiberlagernden Verwitterungsproducte
von Wasseradern durchzogen und erweicht waren, die Anordnung von
Entwiisserungsanlagen (Schlitze) zur Trockenlegung dieser Schichten
nothwendig, und zwar sowohl wenn dieselben von Einschnitten auf-
geschlossen, als auch in dem Falle, wenn dieselben mit Dammbauten
belastet werden sollten.

Diese Schlitze erhielten 1m Weite und eine wechselnde Tiefe,
welche in der Strecke zwischen Landeck und Pians stellenweise
16 m erreichte, Sie wurden in der Sohle nach Erfordernis mit Pflaster
versehen und mit Steinen ausgeschlichtet. Besondere Entwiisse-
rungsanlagen wurden bereits beim Daue der Arlbergbahn zwischen
Landeck und Pians, namentlich an der sogenannten Perfuchserlehne
und beim Quelltobel zwischen Dalaas—Hintergasse ausgefiihrt

Die Entwiisserung der Stationsfliichen in der Strecke wurde durch
kleine Sickerschlitze bewirkt, welche in Abstinden von 10m quer
durch die Plateaux gezogen wurden. Ahmliche Sickerschlitze wurden

4. Entwisserungs-
anlagen.



5. Profil des Bahn-
kdrpers.

Beilagen III, IVu. V,

G. Kosten der Erd-
arbeiten,

b) Schutzbaunten.
1. Fluss- und Ufer-
schutzbauten,

auch in allen nicht vollstindig wasserdurchlissigen Einschnitten, mit
Ausnahme der Felseinschnitte im Dahnplanum hergestellt.

Riicksichtlich des Normalprofiles fiir den DBahnkorper wird
noch bemerkt, dass die Unterbaukrone in allen Strecken, wo micht
Grabenmauern oder bis zur Lehnenkrone reichende Stiitzmauern oder
Objectsbauten zur Ausfiihrung kamen, eine Breite von 52 m erhielt, die
in Radien von 300m und darunter an der Aussenseite noch um 0'1m
vergrossert wurde. Dort wo Grabenmauern mit daraufliegenden
DBanketten oder bis zur Schwellenoberkante reichende Stiittzmauern
in Verwendung kamen, betrug die halbe Breite im Oberbauplanum
im Minimum 20 bezw. 2:35m. Die Objecte erhielten eine Minimal-
breite von 4'45m,

Die Bahngriiben erhielten bei flacheren Boschungen cine Minimal-
breite von 0'25m bei steileren Bioschungen eine solche von 04m
und durchaus eine Tiefe unter dem Oberbauplanum von mindestens
075 m.

Die Tabelle 3 veranschaulicht die wichtigsten fiir die Bildung
des eigentlichen Bahnkdrpers vorgenommenen Erd- und Felsarbeiten
und deren Nebenarbeiten, abgeschen von den bei den Driicken, den
Tunnels und Hochbauten vorgekommenen derlei Arbeiten,

Aus dieser Tabelle ist zu ersehen, dass sich die Gesammtmenge
der Erd- und Felsaushebungen in der Strecke Landeck-Bludenz auf
2,552.973m? belief

Die gesammten Ausgaben fiir Erd- und Felsarbeiten in den beiden
52701km langen Rampen betrugen, einschlicsslich aller auch
nach der Betriebsertffnung auf Kosten des Baufonds ausgefithrten
Erginzungsarbeiten, 2,879.165 fl. Es entfallt somit auf 1km DBahn-
linge ein Betrag von 54.633 fl.

Wenn die fiir Erdarbeiten sammt allen dazu gehorigen Neben-
arbeiten verausgabte Summe von 2,879.165 fl. durch die oben an-
gegebene Aushubmasse von 2,552.973m? getheilt wird, so ergibt sich
ein Mittelpreis fir die Erdarbeiten von fl. 1'12 per 1m3,

Dieser Preis euthilt die Kosten des Aushubes ober und unter
Wasser, der Verfithrung, der siimmtlichen Entwisserungen, der Délzun-
gen, der Stufenaushebung starkgeneigter Dammunterlagen, sowie aller
sonstigen Nebenarbeiten, endlich die Planirung, Humusirung und De-
grimung der simmtlichen Damm- und Einschnittsboschungen.

Aufden beiden Rampenstrecken Landeck—St. Anton und Langen—
Bludenz waren bedeutende Fluss- und Uferschutzbauten nur dort
erforderlich, wo die Bahn sich der Thalsohle und dem Ufer der



—_ 17 —

wsanna ndhert, und der fur den Bahnkorper erforderliche Raum
durch eine Verlegung des Ufers stellenweise auch des ganzen Bach-
bettes gewonnen werden musste, wie dies in der Strecke zwischen
km 856 und 946 auf der Ostrampe mehrfach der Fall ist.

An den iibrigen Strecken, insbesondere dort, wo die Bahn an
der Lehne gefiihrt ist, kommen nur kleine derartige Bauten bei der
Versicherung der Gerinne von Seitenbiichen im Anschlusse an Bahn-
objecte vor.

Als bedeutendere Fluss- und Uferschutzbauten auf den Rampen-
strecken sind zu nemmen: Die Correction des oberen Klausbaches
km856 mit 6750m? und die Rosanna-Correction km 866 mit
4780m? trockenen Steinbauten.

Als Schutzbauten des Bahnkorpers sind ferner anzufithren die
auf der Westrampe des Arlberges an zwei Stellen zwischen Kldsterle
und Dandfen niichst km 1140 zur Ausfihrung gebrachten gallerie-
artigen Lawinenschutzdidcher in einer Gesammtlinge von 290 m,

Die Construction derselben besteht aus einer Decke, die sich
thalseits auf eine von Strebepfeilern getragene Eisenconstruction stiitzt,
bergseits auf Risaliten in der Futtermauer ruht und zugleich in
letzterer verankert ist. Die Deckenconstruction besteht aus einem
hidzernen durch verzinktes Eisenblech abgedeckten Duppelboden und
ist fiir eine Belastung von 3 Tons prom?® berechnet. Die Holzer sind
behufs moglichster Hintanhaltung der Idulnis mit einem Anstrich von
Antimerulion versehen. Die Innenseite des Holzdaches ist gegen die
Einwirkung des Funkenfluges durch einen Wasserglasanstrich geschiitzt,

Die Gesammtmenge der bei den Fluss-, Ufer- und sonstigen
Schutzbauten ausgefithrten Arbeiten ist aus der Tabelle 4 zu ersehen,
wobei zu bemerken ist, dass die fiir die Strecke Landeck—=St. Anton
ausgewiesenen Steinsiitze zum grossen Theile als Stiitzconstructionen des
Bahnkorpers dienen und nur in verhiltnissmiissig kleinem Theile die
Functionen eines Uferschutzes zu versehen haben,

Nachdem eine Trennung dieser gleichartig ausgefiihrten, aber ver-
schicdenen Zwecken dienenden Herstellungen mnicht moglich war, so
wurden alle jene Steinsiitze, deren Fuss vom Hochwasser bespiilt wird,
zu den Uferschutzbauten gerechnet, wodurch sich die grosse Menge
der bei den Fluss- und Uferschutzbauten ausgewiesenen Steinsitze
erklirt,

Dic fiir die Westrampe ausgewiesene grosse Menge von Iolz-
constiuctionen und Schweisseisen wurde hauptsichlich zur Bildung der
Decke, bezw. fiur die Fachwerkstriger der Lawinenschutzdicher ver-
wendet.

3

2. Lawinenschutz-
dicher.



Tabelle 3.

Die Arbeitsmengen der Erd- und Felsarbeiten in der Strecke
dem Stande vom

Ausmasse massgebend
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1) Ausschiiesslich der Arbeitsmengen fir den Bahnbof Landeck und die
beiden currenten Streckentheile von St. Anton und von Langen bis zu den Arlberg-
tunnelportalen.



incl. Landeck inel. Bludenz exel. Arlbergtunnelstrecke mit
1. September 1884.

fiir die Bauausfithrung ).
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¥) Einschliesslich der Arbeitsmengen fir den Buhnhof TLandeck und die
beiden currenten Streckentheile von St. Anton und von Langen bis zu den Arlberg-
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Tabelle 4.

Die Arbeitsmengen der Fluss-Ufer- und sonstigen Schutz-
Arlbergtunnelstrecke mit dem

Ausmasse massgebend

Wassere Erhaltung und Rinmuug der Seitengriiben und
bauten Wasserliiule
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bauten in der Strecke inel. Landeck incl. Bludenz exel.
Stande vom 1. September 1884,

fiir die Bahnerhaltung.
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3. Kosten der Schutz-
bauten.,

¢) Bischungs- und
Futtermauern.
1. Mauerwerk.

— 929 —

Die Gesammtkosten der Fluss-, Ufer- und sonstigen Schutzbauten
betragen tiir die beiden Rampenstrecken 526.699 fl, somit pro km
9994 fl, -

Boschungs- und Futtermauern mussten in sehr bedeutendem
Umfange auf der Strecke Landeck—DBludenz ausgefithrt werden, wie
dies aus der Tabelle 5 {iber die Mengen der wesentlichsten bei den
Boschungs- und Tuttermauern vorgekommenen Arbeiten, insbeson-
dere aus der Masse der trockenen Steinbauten und des Mortelmauer-
werkes erhellt.

Die itber dem Bahnplanum sich erhebenden sogenaunten Futter-
und Verkleidungsmauern wurden durchwegs in Mortelmauerwerk mit
einer Y fiissig gebschten Flucht ausgefiihrt,

Die das Bahnplanum stiitzenden Constructionen hingegen wurden
entweder in Mortelmauerwerk mit ' fiissigen, in vereinzelten Fillen
sogar mnoch steiler ausgefithrten Stitzmauern, aus Trockenmaner-
werk von unregelmissigen Steinen, oder endlich aus Steinschlichtun-
gen gebildet. Die Trockenmauern waren im Verhiltnisse von 1:2'5,
1:20, 1:15 oder 1:125, die Steinschlichtungen, sogenannte Stein-
siitzo, im Verhiltnisse 1:1 geb0scht.

Fiir die Wahl des Boschungsverhiiltnisses der Trockenmauern war
die Giite des zur Verfiigung gestandenen Steines und die Hohe der
Mauern massgebend. Im Verhiltnisse 1:1'5 und 1:125 gebdschte
Trockenmanern wurden als liegende Mauern in Verbindung mit da-
hinter befindlichen Steinsiitzen ausgefiithrt.

Unter den in Mortelmauerwerk ausgefiilhrten Boschungs- und
Futtermauern sind die letzteren vorherrschend und die Stiitzmauer
in Mortelmanerwerk aus dem Grunde weniger vertreten, weil bei
grossen Hohen solche Anlagen schon mit Vortheil durch Viaducte
ersetzt werden konnten. Die Ausfihrung dieser Stiitz- und Wand-
mauern erforderte an den steilen Schutthalden die Beobachtung grosser
Vorsicht; denn sie musste so erfolgen, dass dabei Bewegungen des
Gebirges nicht eintreten konnten.

Nachdem man auf Grund des Ergebnisses der vorgenommenen
Sondierungen darauf rechnen konnte, eine bedeutende Menge brauch-
baren Steinmateriales aus den Einschnitten zu gewinnen, so wurde
bei Verfassung des Bauprojectes die weitgehendste Anwendung von
Trockenmauerwerk und Steinsiitzen zur Bildung der stiitzenden Con-
struction des Bahnplanums in Aussicht genommen. Allein der Um-
stand, dass sich die FEinschnitte nicht so ergiebig an brauchbaren
Jausteinen erwiesen, als bei Verfassung des Projectes angenommen
worden war, liess eine Deschrinkung in der Anwendung dieses Con-
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structionsmittels eintreten, und fithrte zum Ersatze durch Mortelmauern
und Lehnenviaducte. Eine weitere Verminderung der urspriinglich in Aus-
sicht genommenen trockenen Steinbauten wurde durch den Umstand ver-
anlasst, dass sich in den unteren Theilen der zu iibersetzenden Mulden
vorherrschend Schuttablagerungen vorfanden, welche, wenn auch an und
fiir sich nicht zur Rutschung geneigt, doch dem bedeutenden Drucke
der trockenen Steinbauten, welche in diesem Terrain zu fundieren
waren, nur bis zn einem beschrinkten Masse Widerstand zu leisten
vermochten, Diesbeziiglich sind namentlich mehrere Trockenmauern
zwischen km 78'5 und 79'5 hervorzuheben, von denen drei nach theil-
weise erfolgter Herstellung aufgegeben und durch Viaducte bezw.
Stiitzmauern ersetzt werden mussten, Bei einer vierten Mauer horten
die starken durch Nachgicbigkeit des Grundes veranlassten Bewegun-
gen erst auf, als der Untergrund durch Abtragung des oberen Mauer-
theiles bei gleichzeitiger Verlegung der Linie gegen die Lehne cnt-
lastet wurde.

Die Trockenmauern in der Strecke zwischen km 866 und 896
kamen unter wesentlich giinstigeren Verhiltnissen wie jene an der
Lehne zur Ausfithrung, da sie in der flachen Thalsohle, zumeist
auf Steinwurf stehend, keine bedeutenden Dammanschiittungen zu
tragen hatten und nur zu dem Zwecke angeordnet wurden, um die
Breite des Dahnkorpers behufs Vermeidung kostspieliger DBach-
Correctionen einzuschriinken, Die Ausfilhrung dieser Trockenmauern
begegnete umsoweniger Schwicrigkeiten, als die Findlinge der benach-
barten Einschnitte ein vorziigliches Materiale fiir dieselben lieferten.

Auf der Westrampe kamen die trockenen Steinbauten im gerin-
gerem Umfange zur Anwendung als anf der Ostrampe, weil sich dort-
selbst die Preise des Martelmauerwerkes wegen der giinstigeren Bezugs-
und Gewinnungsverhiltnisse fiir Cementkalk und Stein wesentlich
billiger stellten, als auf der letztgenannten Strecke.

Als bedeutendste Stiizmaueranlage der Westrampe ist jene in
der Station Hintergasse km 1255 zu erwiihnen, in welcher entlastende
Gewdlbe,sogenannte Sparbigen, angeordnet wurden, um die Fundierungs-
arbeiten moglichst zu vermeiden, wodurch diese Mauerwerkanlage
den Charakter eines an die Derglehne angebauten Viaduktes erhielt,
Hiedurch erklirt sich auch die betriichtliche Menge des bei den
Boschungs- und Futtermauern zur Ausfithrung gelangten Gewolbe-
maucrwerkes, welches die Tabelle 5 ausweist.

Die Gesammtkosten der Bschungs- und Futtermauern belaufen
sich fiir die beiden Rampenstrecken auf 1,244.734 fl,, somit pro Kilo-
meter auf 23.619 fl,

92, Kosten des Mauer-
werks.



Tabelle 5.

24

Die Arbeitsmengen der Bischungs- und Futiermauern in
strecke mit dem Stande

Ausmasse massgebend
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Ausmasse massgebend fiir die Bahnerhaltung.

Theilstrecke
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|
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me

Die Boschungs - Ab-
pflasterungen sind
schon in Tabelle 3

ll ausgewiesen.
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|
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derStrecke incl. Landeck inel. Bludenz exel. Arlbergtunnel-
vom 1. September 1S84.

fiir die Bauausfithrung,
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Die Anzahl und Constructionen der kleinen Briicken und Durch- d) Briicken.
lisse bis 20 m Gesammtlichtweite, sowie der tunnelihnlichen Aquéiducte 1. Briicken, Durchlisse,
und iiberwolbten Einschnitte sind aus der Tabelle 6, jene der grossen Viaducte, Aquiducte,
Briicken und Viaducte aus der Tabelle 7 zu ersechen. tiberwilbte Einschnitte

Bei dem Baue der Arlberghahn gelangte fast ausschliesslich
Mauerwerk aus unbearbeiteten, lagerhaften Bruchsteinen unter An-
wendung von vorziiglichem hydraulischen Mortel zur Ausfihrung,
wodurch es méglich wurde, die Anwendung von Eisenconstructionen
auf jene scltenen Fille zu beschrianken, in welchen dieselben Vor-
theile bieten, die durch die dauerhafteren Steinconstructionen nicht
erreichbar sind. Das Mauerwerk wurde aus leicht erhiltlichen wetter-
festen Bruchsteinen der Umgebung der Baustelle, ohne nennenswerthe
Anarbeitungen und mit Mortel aus den in Tirol und Vorarlberg
erzeugten hydraulischen Dindemitteln hergestellt. Der grosste Theil
des Arlbergtunnels, alle kleinen Tunnels, dann die hohen Pfeiler
der grossen Viaducte, ferner alle kleinen Viaducte sammt deren

Gewdlben und alle Gewdlbe bis 16 m (in einem Falle bis einschliesslich
4



Tabelle 6.
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Yerzeichnis der kleinen Briicken und Durchliisse in der
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Bahn, dann der Ueberfahrten, Aquiiducte und iiber-
Einschnitte.
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Tabelle 7,
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Yerzeichnis der grossen DBriicken und Viaducte in der
strecke mit dem Stande

£5|  Anzahl
£E! Oefloun-
. . £t stel-
i Name Lage Constructionsart und  [Z
+ | der Bricke oder des im Lichtweite der Ef.'u: —
A Viaductes Kilom. Hauptdfinungen 3 E| Weite der
2 Oeffoun-
28 |
m |3z b7 | 8
|
1 | Innthal-Viaduct 73441 | Fachwerk 60 |——|—|—|
2 | Zappelbach-Viaduct 76447 | Obue Hauptoffoung | — [—|—|—| 3
3 | Ganderbach-Viaduct 18283 | " — | ——]=]—
4 | Majenthal-Viaduct 89181 n — | —=
5 | Gewdlbter Viaduct 794951 . —_ = —|—| 7
6 | Wolfsgruberbach-Viad.| 79686, |, " — | —|— —: b
7 | Trisanna-Viaduct 80264 | I'achwerk 1154 — | —|—|—
8 | Moltertobel-Viaduct 81197 | Ohne Hauptéffuung | — | —|— —| 3
9 | Geigertobel-Viaduct 82:397 - — —|—| 8
10 | Gewdlbter Viaduet 85114 " " — |—|—|—| b
11 | Erste Rosannabriicke 87-H64 | I"achwerk 26 | —|—|—]—
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21 | Radonnatobelbriicke 118342 | Halbkreisgewilbe | 20 |— | — — —
22 | Gewdlbter Viaduet mit i .
Sparbogen 119215 | Ohne Hauptiffnung = — |— —|—!
23 | Holltobel-Viaduct | 121’563 | Halbkreisgew.3422m, 66 S
| 24 | Schmidtobel-Viaduct | 122°654 " 3a22ml 66 |— |— b |—
25 | Brunntobel-Viaduct 123-432 " | 20 —|— 1|—
26 | Griffeltobel-Viaduet | 125082 | Ohne Hauptdfinung , — |—|—1—
- 27 | Schannatobel-Viaduet | 125666 | Fachwerk | 40 |—— —I—]|
| 28 [ Viaduct an der Rufe | 126-881 | Ohne Hauptoftnung , — |—|—| 1|—
29 | Flirscher Zufahrts-
stragsenbriicke 87257 | Fachwerk 28 | —|— —|—
‘ 30 | Uebergangssteg in !
Dalaas 1121364 " 38 |——|—i—|—
31 | Uebergangssteg in | |
Bludenz | 135989 | " 20 | —'te——|—
22 Hauptofinungen
ZUSammen 094 —| 7| 2]38
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Tabelle 7.
Arbeits-
i ’ IR -
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F.? ":j 5 { e g |. 5?) E-“
s |5 |2 (5|55 |88!z5%
= Name | 2 | 3 E'E«’% £ 3 ?ﬂa]%f
1% der Briicke oder des | 2 é :tﬁ 2 | 2 & R =§n:§ I
& Viaductes g ( g | = | g <k ["54 r
g’n = = = =
3 ( f | =
= .
J mH m3 ma
. | ] [
1| Innthal-Viaduct T3-441f 300, — | 500, — | 600 — | 2200/ 2700
2| Zappelbach-Viaduct | 76447, 210 - 60 — | 160l — 3000 300
3| Ganderbach-Viaduet | 73'283 880 — | 365 — 270, — | 745 590
4| Majenthal-Viaduet | 78918 700 — | — | — | 170, -—— 570 600
1| 5| Gewdlbter Viaduet | 79495 32000 — | — | — | 230] - 6b0, 820
| 6| Wolfsgruberbach-V. | 19680 750 — | 50 —| 140 — | 420 600
| 7| Trisanna-Viaduct 80254 6120[ — | 820, - 540 — | 1240 9100]
8| Moltertobel-Viaduct | 81-197( 180 — | — | — ‘ 30 — 170/ 270
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(19| Waldlitobelbriicke 112973 1300 — | — | — | 170} — 90, 990
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29| Gewdlbter Viaduct I
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25 Brunntobel-Viaduct |123:432 1?23| — | 233 — | 175 — 661 1642
26 | Griffeltobel-Viaduet | 125082 320, — | — | — | 300 — 80, 330
27 | Schannatobel-Viad, |125'(56(i 580 — 450‘ — | 700 — ! 603} 1130
28| Viaduct an der Riife ([126:881] 785 — 3U'I|. — | 180 — 510 500
|29 | Flirscher Zunfahrt-
I strassenbriicke 87257 — | 29 — | — | — | — 40 ()
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20 m) Spannweite, sowie selbstverstiindlich alle kleineren Objecte sind
aus diesem Mauerwerke zur Ausfilhrung golangf, Das Steinmateriale
war Kalk, Gneis und Glimmerschiefer. Zum Gewolbemauerwerk sind
in der Regel die schon in den Briichen in plattenformiger Gestalt
gewonnenen Steine verwendet worden, und nur zu den Gewdlben
von 20 m Spannweite und dariiber wurden grosse, nach dem F ugen-
schnitte ranh bearbeitete Steine verwendet,

Das Bruchsteinmauerwerk ist aussen und innen gleich behandelt
und nur beziiglich der Herstellung der sichtbar bleibenden Kanten
und der Gewdlbstirnen war die senkrechte Anordnung der Lager-
fugen zum Mauerhaupte und das Entfallen von Zwickeln daselbst
vorgeschrieben. Die Gesichtsfliche dieses Mauerwerkes blieb ganz rauh
und zeigt oft Vorspriinge von 04 m Ausladung. Bei grosseren Pfeiler-
bauten, wie beim Trisanna- und Schmidtobel-Viaduct kamen in
Abstinden von circa 10 m durchbindende Lagen von Quadern, bezwa
von rauh bearbeitetem Schichtenmauerwerk zur Anwendung. Die
Verwendung von Quadermauerwerk beschréinkte sich sonst ausschliess-
lich auf die Unterlagen von Briickentrigern und auf Abdeckungen.

Hinsichtlich der Inanspruchnahme von Mortelmauerwerk ist zu er-
wihnen, dass dieselbe bei untergeordneten Bauwerken an der Basis
in der Regel nicht iiber 7kg pro ¢m® und in den Gewdlben mit
Spannweite bis 12m im Scheitel 7—8 kg, pro cm? betrigt. Bei den
grossen Kunstbauten dagegen, und zwar z B. bei den grossen Pfeilern
des Trisannaviaductes sind die Inanspruchnahmen im ungiinstigsten
Falle an der Basis 13 kg, am Kimpfer 5 kg, Die Beanspruchung der
kleineren Pfeiler dasclbst betrigt 11 kg, jene der Gewdlbe 8 kg procm?
Bei dem 41m weiten Gewdlbe der Wildlitobelbriicke betriigt die
grosste Inanspruchnahme des Gewolbmateriales 14kg per em? Beim
Schmidtobelviaducte endlich stellt sich die grosste Imanspruchnabme
der Pfeiler auf 11kg, die der Gewdlbe auf 10kg per cm?

Der Schluss der grosseren Gewdlbe erfolgte bei den grossen
Briicken an drei Stellen gleichzeitig, wodurch das Mauerwerk von den
Setzungen der Lehrgeriiste unabhingig war. Die Oberfliche der Nach-
mauerung ist bei allen Gewdlben — auch bei den kleinen Durch-
lissen — durch eine Schichte von Ponticement gegen durchsickerndes
Wasser abgedichtet, Der eiserne Uberbau der Briicken der Arlberg-
bahn ist mit Riicksicht auf den Verkehr der schweren Achtkuppler- -
Locomotiven von 15 Tonnen Achsendruck fiir einen Lastzug
berechnet, welchem drei Stiick derartiger Locomotiven vor-
gespannt sind. Um auf unglinstige FEinfliisse noch Riicksicht zu
nehmen, welche sich, wie namentlich die durch den Verkehr der Fahr-
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betriebsmittel erzeugten Stiosse nicht in systematischer Weise ver-
folgen lassen, sind ausserdem mnicht die wirklichen, sondern »ver-
mehrte« Achsendriicke der Berechnung zu Grunde gelegt. Diese Ver-
mehrung betrug je nach der Stitzweite bis 10m 30%, bei 10—30m
25%, bei 30—60m 20 % und bei 60—100m 15%.

Als Windbelastung ist bei belasteter Briicke ein Druck von 150 kg,
bei unbelasteter Briicke ein solcher von 250kg per m? in Rechnung
gebracht worden.

Fiir die Nieten wurde eine Abscheerungsfestigkeit von 600 kg
per cm? und fir den Druck auf die Lochleibung bei Nietverhin-
dungen eine solche von 1200 kg per cm? als noch zulissig angenommen,

Wenn daher heute auf den Driicken der Arlbergbahn Acht-
kuppler-Locomotiven mit Maximal-Achsendruck von 146 Tons ver-
kehren, so ist dieser Umstand fiir die Briicken von verschwindend
kleiner Wirkung und sonach véllig ohne Belang.

Riicksichtlich der Ilerstellungsart unterscheiden sich die Objects-
bauten der Arlbergbahn zuniichst in »offene Briicken« mit Eisencon-
structipnen, »gewdlbte Objecte« und »verschiedene kleinere Briicken-
objectee,

Die offenen Briicken von 2 bis 12 m Stiitzweite erhielten Dlech-
balkentriiger; die Briicken mit grosseren Spannweiten sind durch Balken-
fachwerkstriiger und zwar durch Halbparalleltriger gebildet. Von
letzteren haben nur drei Ohjecte Tragconstructionen mit oben liegen-
der Fahrbahn erhalten; es sind dies die Innbriicke bei Landeck, die
Rosannabriicke bei km 979 und die Briicke iiber den Grubsertobel
bei km 131°4. Alle iibrigen Fachwerkbriicken haben die Fahrbahn
unten d. i. in der Hohe des Untergurtes.

In der Strecke Landeck-Bludenz sind 59 offene Briicken von
2—12m und 17 mit grosseren Spannweiten.

Von den grossen eisernen Briicken dieser Strecke ist zuniichst
die Trisanna-Schlucht-Briicke als das hervorragendste Bauwerk dieser
Art zu erwiihnen.

Diese Briicke fithrt iiber eine Schlucht von 230 m Weiteund 87 m
Tiefe; sie hat eine Mitteloffnung mit einem Fachwerktriiger von 120 m
Stiitzweite und 7 gewdlbte Seitenoffnungen mit je 9 m Spannweite. Die
Héhe des Trigers ist in der Mitte 16 m, an den Enden 525 m; die Mittel
der beiden Haupttriger sind 54m von einander entfernt und die
Schienen liegen 225m iiber den Lagerprismen der Triger. Die
Mauerung der grossen Pfeiler dieses Viaductes exforderte mit Aus-
schluss der Wintermonate die Zeitperiode von Juli 1883 bis Juli 1884

5
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Die fiir dieses Object erforderlichen Druchsteine wurden aus
einem Bergsturze am linken Ufer der Rosanna und aus Findlingen
und Felskopfen in der Nihe der Baustelle gewonmen,

Beziiglich der iibrigen eisernen Briicken der Strecke Landeck—
Bludenz wiire nur zu bemerken, dass bei den drei Fachwerkbriicken
mit obengelegener Fahrbahn, sowie bei einigen anderen kleineren IMach-
werkbriicken mit untengelegener Fahrbahn die Zugstreben durchaus
steif ausgefithrt sind,

Die gewolbten Briicken und Viaducte bilden ein bezeichnen-
des Merkmal der Gebirgsstrecke der Arlbergbahn. Das nennenswertheste
derartige Dauwerk ist die Wildlitobel-Driicke bei Klosterle, welche
mit einem nicht ganz halbkreisférmigen Gewdlbe von 41m Licht-
weite und einer 8 m weiten Nebendfinung die 50 m tiefe Felsschlucht
des Wildlitobels iiberspannt. Das nach einem Kreisbogen mit dem
Halbmesser von 225 m gekriimmte Gewolbe des Hauptbogens ist im
Scheitel 1'7m, im Kimpfer 3'1m stark.

Zuniichst der Wildlitobel-Briicke verdient der Schmidtobelviaduct
bei km 122%; der Strecke Dalaas—Hintergasse erwiihnt zu werden.

Dieser iiber eine 114 m weite und 56 m tiefe Felsschlucht gebaute
Viaduct hat 3 Halbkreisgewdlbe von 22m Spannweite und auf beiden
Seiten daran anschliessend je ein ebensolches Gewdlbe von 12m
Lichtweite. Die grossen Gewdlbe ruhen auf zwei Pfeilern von 382 m,
bezw. 394m Hohe (von der Fundamentsohle bis zum Dogenanlauf
gemessen), und haben im Scheitel 126 m, am Kémpfer 2:3m Stirke,

Die Driicke iiber die Alfenz bei Langen, dann die Driicken iiber
den Radonna,~ den Hollen- und den Brunnentobel bei Dalaas sind
der Schmidtobelbriicke ziemlich #hnlich, nur betrigt die Hdhe dieser
Briicken iiber der Sohle der iibersetzten Thiler blos 18—22m,

Beziiglich der Alfenzbriicke ist noch bemerkenswerth, dass das
Gewdlbe der 20 m weiten Mitteloffinung in unregelmissigem Druchstein-
mauerwerk aus lagerhaftem Gneis ausgefithrt wurde, withrend fiir die
Radonna-, Schmid-, Hollen-, Brunnen-, und Wildlitobelbriicke mit
20m weit und noch weiter gespannten Gewdlben rauhes Schichten-
mauerwerk aus Kalkstein zur Verwendung kam. Zum Gewdlbe der
Wiildlitobelbriicke wurde, da der Bedarf an rauhen Schichtensteinen
der gleichen Steinsorte in der zur Verfiigung gestandenen Zeit nicht
gedeckt werden konnte, sowohl Kalkstein als Gneis verwendet,

Ausser diesen gewdlbten Briicken grosser Spannweite kamen auf
den beiden Rampenstrecken noch 12 grosse Viaducte mit zusammen
55 Offoungen von 5 bis 12m Lichtweite und einer gesammten
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lichten Weite von 463 m zur Ausfithrung; zu diesen Herstellungen sind
auch dic Nebendffnungen der Innbriicke bei Landeck und der Trisanna-
Briicke zu zdhlen. An Aquiducten sind acht ausgefithrt, deren
in der Bahnachse gemessene Linge zwischen 5 und 28 m schwankt
und zusammen 120m betrigt. Ausserdem kamen noch auf der West-
rampe sieben iiberwdlbte Einschmitte in Ldngen von 4 bis 54 m mit
der Gesammtlinge von 200m zur Ausfiihrung.

Diese letzteren Bamwerke dienen zur Abstiitzung des Terrains,
als Mittelglied zwischen hohen Futtermauern und wenig iiberdeckten
Tunnels, sowie zur Ubertihrung von Lawinengiingen, wiihrend die
Aquiducte zur unschidlichen Ableitung von DBachliufen und Mur-
gingen iiber die Bahn bestimmt sind. Der Dau der Aquiducte und
iiberwolbten Einschnitte gehdrte zu den schwierigsten Ausfithrungen,
welche auf der Arlbergbahn vorkamen,

Die Gesammtkosten der vorbesprochenen kleinen und grossen
Kunstbauobjecte betragen fiir die beiden Rampenstrecken 2,480.213 fl,,
somit per Kilometer 47.063 fl.

Auf den beiden Rampenstrecken sind neun eingeleisige Tunnels
mit einer Gesammtlinge von 1167'35m ausgefiihrt.

Vom sogenannten Weinzierltunnel in km 80% liegt eine ungefihr
30 m lange Strecke niichst dem Ostportale in Dergschutt; der iibrige
Theil dieses Tunnels liegt im festen Glimmerschieferfelsen, Im erst-
genannten Theile sind starke Mauerwerksprofile ausgefiihrt und die
an der Grenze zwischen Bergschutt und Glimmerschiefer durch den
Tunnel aufgeschlossenen reichlichen Quellen sind durch Seitenstollen
gefasst und in den Sohlencanal des Tunnels abgeleitet.

Der anschliessend an einen Aquiduct hergestellte 36 m lange Molter-
tobeltunnel in km 81-%, liegt in trockenem Bergschutt. Die Ausfiihrung
dieses Tunnels bot mit Ausnahme des gallerieartigen Portales, bei
welchem wegen geringer Michtigkeit des iiberlagernden Gebirges,
sehr vorsichtig zu Werke gegangen werden musste, keine Schwierig-
keiten,

Die iibrigen kleinen Tunmnels liegen auf der Westrampe; sie
durchsetzen Kalk-und Thonschieferfelsen und ihr Bau bot keine nennens-
werthen Schwierigkeiten dar.

Simmtliche Tunnels der beiden Rampen wurden eingeleisig aus-
gefibrt und durchwegs mit einer Verkleidung aus unregelmiissigem
Bruchsteinmauerwerke versehen. Dieselben wurden mit alleiniger Aus-
nahme der Ostlichen Hilfte des 94m langen Tunnels in km 122
und des 92 m langen Tunnels in km 126°%; mit vorauseilendem Sohlen-

stollen befrieben. Der Ausbruch der beiden letztgenannten Tunnels
5=!'r

2. Kosten der Kunst-
objecte.

¢) Tunnels.
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bezw. Tunneltheile wurde ohne Sohlenstollen vom Tunnelfirste aus in
Angriff genommen.

Die Linge der einzelnen Tunnels der beiden Rampen, sowie die
Mengen der verschiedenen Arbeitsgattungen sind aus der Tabelle 8
zu ersehen,

Die Gesammtkosten der Tunnels der beiden Rampenstrecken
Landeck-—>St. Anton und Langen—Bludenz betragen 525.524 fl, so-
mit kostet ein Meter Tunnel im Durchschitte 450 fl. und pro
Kilometer Bahnlinge der beiden Rampen mit 9972 fl,

Uber den Bau des 102499m langen Arlbergtunnels sind die
Hauptausmasse und Arbeitsmengen aus der Tabelle 8 ersichtlich.

Wie bereits in der Einleitung erwihnt wurde, ist im Jahre 1880
mit den Installationsbauten in St. Anton und Langen begonnen
worden, und bis zu deren Finalisierung im gleichen Jahre, erfolgte

_der Vortrieb der Stollen von Hand aus.

Fiir den maschinellen Betrieb wurde auf der Ostseite der
Rosannabach, auf der Westseite der Alfenzbach mit seinen oberhalb
von Langen gelegenen Nebenfliissen beniitst.

Durch die Art des verwendeten Dohrsystems war auch die
maschinelle Einrichtung fiir beide Tunnelhilften bedingt.

Das Tunnelmauerwerk sowohl der Widerlager als des Gewdlbes
wurde in der Regel als unregelmissiges Bruchsteinmauerwerk aus
plattenformigen Steinen ausgefithrt; ausnahmsweise wurde jedoch reines
Quadermauerwerk verwendet, beides in Moértel mit Cementkalk, Im
driickenden Gebirge wurden auch statt der theneren Quaderprofile mit
Erfolg stirkere Mauerwerksprofile mit Bruchsteimmauerwerk in Maortel
mit Portland-Cement ausgefiihrt,

Haustein oder Hackelsteinmauerwerk anzuwenden war nicht noth-
wendig, weil die plattenférmig brechenden quarzreichen Glimmer-
schiefer und die lagerhaften Kalksteine der Umgebung des Arlberges
fiir das unregelmissige Bruchsteinmauerwerk ein so vorzigliches
Materiale boten, dass das Mauerwerk aus diesen Steinen fast ohne
jede Umarbeitung und unter Anwendung reinen Cementmortels, ab-
geschen von den sehr bedeutenden Minderkosten, jedem anderen
Mauerwerke bedeutend vorzuziehen war.

Zum Quadermaucrwerke der Tunnelgewdlbe und Widerlager
(mur an der Westseite angewendet) wurde der festeste Kalkstein der
Umgebung des Arlberges und ein sehr verlisslicher Verucano von
Danéfen verwendet,
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An beiden Tunnelenden sind einfache Portalbauten erstellt, welcho
mit dem Osterreichischen Reichswappen in Sandsteinrelief geziert sind.

Das Ostportal triigt iiberdies den Namen Sr. Majestiit des Kaisers
I'ranz Josef L in Goldschrift, das Westportal in gleicher Weise die
Jahreszahl der Tunnelvollendung.

Der Tunnel wurde mit Sohlenstollen, Aufbriichen, Firststollen
und Erweiterung des Profils in einzelnen Ringen, deren Linge je nach
der Festigkeit des Gebirges zwischen 6 und 8 m wechselte, betrieben.

Der tigliche Stollenfortschritt betrug im Jahresdurchschnitte:

Im Jahre 1880 auf der Ostscite 1'74m

»» > » » Westseite 1'61m

zusammen 335 m

1881 » Ostseite  4'19m
» B » » » Westseite 2:89m

zusammen 7°08m

-4
=
o

1882 Ostseite 525 m
» » » » » Westseite 4°60m
zusammen 9'8Hm

Ostseite 544 m

W
L
w

1883

» » » » » Westseite 544m
zusammen 10-88 m

und fiir die ganze Dauzeit 1880 bis 1883 auf der Ostseite 4'841m,
auf der Westseite 4'50m zusammen 934 m.

Die grosste Tagesleistung im Monatsdurchschnitte wurde erzielt:
I October 1883 auf der Ostseite 571 m, auf der Westseite 577 m und
zusammen 1148 m,

Die Tunnelvollendungsarbeiten haben nahezu vollkommen gleichen
Schritt mit den Fortschritten des Sohlenstollens gehalten, so dass die
Tunnelmauerung 6' Monate nach erfolgtem Stollendurchschlage vol-
lendet war,

Yon dem im Tunnel ausgefithrten 4899 m langen Sohlengewdlbe
entfallen 1308 m auf die Ostseite und 3591m auf die Westseite.
Diese SohlengewGlbe kamen jeweils unmittelbar nach Fertigstellung
des Widerlagers und des KappengewGlbes je eines Ringes zur Aus-
fuihrung, so dass in der Regel mit dem Ausbruche eines Ringes
erst dann begonnen wurde, wenn das Sohlengewdlbe des Nachbar-
ringes vollendet war,

Im ersten Kilometer der Westhilfte, und zwar gegen die Grenze
des zweiten Kilometers sowie auch dariiber hinaus, zeigten sich un-
bedeutende DBewegungen in den Widerlagern, welche jedoch mnach
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Tabelle 8.
Die Arbeitsmengen der Tunmels, iiber-
| ) Arbeits-
La'nge exclusive
in
Meter der an die Tunnel
Bau-
| Benennung Lage 1L & = Ap-
Post 2, exclusive|inclusive| 4 & g —
' Nr des = in =3 Elagl
' _ = 572182
Objectes km | SSRIBE| -
der an die Tun- |8 .= |# & 2
| | SE™ 583
! nele anschlies- |25= T2 |7
! £ lgxn|”
' senden iiberwdlb- | = = =
| . . & .5 w3
i ten Einschnitte @ = |
; ‘ m? m  |Sticke
|
‘ 1 | Weinzierltunnel. . . g0t 2124 2124 — — 6
9 | Rauriss-Aquiiduct . gl — 212 — — | =
3 | Moltertobeltunnel g 2 | 81 360 %0 — — | 2
4 {Aquiduet. . ..., | Q76734 — 2000 — S
5 dto. | ggses | T - | — | =
6 | Arlbergtummel . . . |—— 720 1102499 (102499 | 783485 (48991192
7 | Aquiduct. . . ... 11Lese | — 60| — - |
8 dto. 1148402 | 150 — - | —
9 dto. 119-#s48 — 100 — — | =
10 | Rockentunnel. . . . 1215 | 6830 683 — — | —
11 | Schmidtobeltunnel . 12250 | 940| 940 — | — | 2
12 | Engelwandtunnmel. .| | 27| 1926| 2463| - — 1 6
13 | Engelwdldchen-TL . | 2 | 12355 | 2091 2091 — | =] 6
14 | Uberw. Einschnitt . | = 1245 — 81 — —
15 | Pfaffentobeltunnel . 126755, 064 964| — — | 2
16 | Plattentobeltunnel . 12652 | 1281 1530 — — | 4
17 | Masontunnel . . . . 12055 | 14290 1468 — — | 4
18 | Uberw. Einschnitt . | 1215 | — 318 — -~ | —
19 | Aquiduct . . ... 12850 | — 131] — — -
19a — — — 47071 — | —
l I
Summe . 114297 | 117535 83055614899[224

*) Die fiir die Bauausfihrung massgebenden Arbeitsmengen der dberwolbten
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wilbien Einschnitte und Aquiducte™).

mengen

exclusive

inclusive

anschliessenden iiherwdlbten Einschnitte, massgebend fir die

Ausfithrung Bahnerhaltung
:’cahl d_er Gesammtmenge des | p _g g ) é
I# P \ = | €33 | 3 = Anmerkung
g | 8 = s % | E3a2 | £8
2 | = k= = g | 2.3 | 2F |8,
s | = S s = | E§5 | B2 128
| = | B & | £E| 25 | 83 |33
= | 255 g% |28
- g | 22| 28 |&
_E 35?23 = - @
Kammern Mauerwerkes ] % E = & é
— a_ | |o
Sticke m? m m? m? m?
— | — — — — 30706 2124) — | Die unter Post
— | — — . _ 10 9| — | Nr. 19* einge-
i 400 242 getzten Arbeits-
_ mengen sind die
— — — | — | 11009 80| — | summarischen
—_ = = — | — | 2066 233 — | Quantititen der
y ) Post Nr. 1, 3,
o T i el et e B B L T T
2 9 1267072 19768 | 452 [171180°0| 10249:0 {144-0| 15, 16 und 17.
— | = — — - 1034 90| — | Simastobel
— | — _ — — 2249 1801 — | Wildentobel
— | — — — — 1574 130 — | Gypshruchtobel
—_ | — — -— — 9660 3 —
— | — — — — | 13658 970 —
— | — — — — 295606 2473 218
= = — — — 289'2'8l 2171 —
| — | — - - — 10983 811 -
‘ — | — —_ — — 14357 10003 —
e N — | — | 23211| 1560| —
— | — - — — 21356 1497 —
'I —_— | - —_— —_ — 8190 348| —
el — — - - 2399 16-1| — | Mihltobel
f — | — | 16616 — | — — — -
‘ 2 9 | 282683 | 19768 | 452 1939284 1180?'7:165'8
. I
Einschnitte und Aquiducte sind bereits in der Tabelle 6 ausgewiesen.
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bewirkter Herstellung der Sohlengewdlbe giinzlich authorten. Bedeuten-
der waren die im Herbste 1882 eingetretenen Dewegungen in ein-
zelnen Ringen des zweiten Kilometers der Westhilfte, so dass Siche-
rungsbauten vorgenommen werden mussten, und iiberdies wegen der
vorgekommmenen Verdriickungen die vollstindige Auswechslung von
sechs Ringen nothwendig wurde. Diese Auswechslungsarbeiten wurden
ohne storende Beeinflussung des gesammten Tunnelbaues und ohne
storenden Zwischenfall durchgefiihrt.

Zur thunlichsten Hintanhaltung weiterer Bewegungen wurde ein
langsameres Tempo fir die Ausbruchsarbeiten auf der Westseite,
namentlich eine grissere Entfernung fiir die einzelnen Hauptausbriiche
eingehalten, welche Anordnung sich bestens bewihrte,

Alle im Tunnel eingetretenen Dewegungen kamen nach Fertig-
stellung der Mauerungsarbeiten einer lingeren Strecke und vollstin-
diger Consolidirung der Sohlengew6lbe zur Ruhe,

Die Druckerscheinungen und die dadurch hervorgerufenen Defor-
mierungen des Mauerwerkes wurden auf das sorgfiltigste beobachtet.
In jedem Tunnelringe wurden nach dessen Fertigstellung zwei Quer-
profile des Lichtraumes autgenommen und diese Aufnahme nach Ab-
lauf eines Jahres wiederholt; {iberdies wurden die gegenseitigen Entfer-
nungen der beiden Widerlager des Tunnelmauerwerkes zwischen
bestimmten, durch Eisenbolzen fixirten Punkten, in kurzen Zeit-
zwischenriiumen regelmiissig gemessen, bis allenthalben Ruhe festgestellt
werden konnte,

Hier sei erwihnt, dass diese Beobachtungen seither noch fort-
gesetzt werden,

Von giinstigem Einflusse war im driickenden Gebirge auch die
Ausfithrung von Entwiisserungsstollen, welche in die Leibung des Tunnels
gotrieben wurden und den Zweck hatten, dem Wasser, welches die Druck-
erscheinungen wesentlich verstirkte, einen Abfluss zu verschaffen.

Der Gesteinsbeschaffenheit nach muss iiber den Arlberg folgendes
erwiihnt werden:

Auf der Ostseite war das aufgefahrene Gestein vom Beginn der
Arbeiten an bis Ende 1881 durchaus fest und muss vom Gesichtspunkte
der Bautechnik als homogen bezeichnet werden, wenn es auch in
petrogratischer Beziehung verschiedenen Arten angehort.

Vom Ostportal angefangen wurde quarzreicher und granatfiihren-
der Glimmerschicfer, spiter Gneis angefahren, welche Gesteine eine
vortheilhafte Anwendung der Bohrmaschinen gestatteten.

Nicht so giinstig lagen die Verkiiltnisse auf der Westseite,
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Wenn auch das Gestein in semer petrografischen Beschaffen-
heit keine sehr wesentliche Verschiedenheit von dem auf der
Ostseito aufgeschlossenen Gebirge zeigte, da es vorwaltend auch
Glimmerschiefer war, dem sich Grafitschiefer beigesellte, so bestanden
hier doch sehr ungiinstige Verhiltnisse, welche durch die gestirte
Lagerung und den hiedurch bedingten Wasserandrang geschaffen
wurden. Der letztere weicht die Gesteine auf und erzeugt stellenweise
grossen Druck.

Vom Standpunkte der Bautechnik muss daher dieses Gestein, ab-
gesehen von einigen festeren Partien, als sehr ungiinstig bezeichnet werden.

Auf der Ostscite war das vom Beginne des Jahres 1882 bis
zum Mai 1882 durch den Sohlenstollen aufgefahrene Gestein vorherr-
schend Gneis. Um diese Zeit fand jedoch ein Gesteinswechsel durch
den Ubergang in granatfithrenden, spiiter in quarzreichen Glimmer-
schiefer statt. Stellenweise erwies sich auch hier das Gebirge briichig und
erforderte die Anwendung starker Mauerwerksprofile mit Sohlengewdlben.

Das in der zweiten Hilfte des Jahres 1883 durch den Sohlenstollen
angefahrene Gestein kann auf beiden Tunnelseiten in bautechnischer
Beziehung als nahezu gleich angesehen werden,

Wird nun alles iiber die Gesteinsbeschaffenheit Gesagte zn einem
Ganzen zusammengefasst, so ergibt sich, dass sich das durchfahrene
Gebirge von ungleich geringerer Bestandfiihigkeit erwies, als aut Grund
der Vorerhebungen angenommen worden war, Statt eines Tunnels
in vorwiegend geschlossenem Gestein — wie es vorausgesetzt war —
hatte man in Wirklichkeit einen solchen durch lange Strecken in stark
driickendem Gebirge auszufiihren.

Aus der Tabelle 9 sind die im Arlbergtunnel angefahrenen
Gesteinsarten nach deren Reihenfolge und jeweiligen Michtigkeit zu
entnehmen.

Die Gesammtkosten des Arlbergtunnelbaues einschliesslich der
beiden Portalbauten, der Installationen und des Schotterktrpers im
Tunnel, jedoch ausschliesslich der beiden Geleise und der Signalvor-
richtungen, betragen 19,082.641 fl. Der grosse 10.250 m lange Tunnel,
welcher pro 1m Linge 1862 fl, gekostet hat, belastet somit die
Strecke Landeck—Dludenz pro Kilometer mit dem DBetrage von
347.310 fl,, bezw. die ganze Strecke Innsbruck—Dludenz pro Kilometer
mit dem Betrage von 140.019 fl.

Von der obigen Kostensumme per 19,082.641 fl. entfillt der
Betrag von 17,576,871 fl. auf den eigentlichen Tunnel mit dem Schotter-

bette, und 1,605.770 fl, auf die Installationen.
6

3. Baukosten des Arl-
bergtunnels.



Tabelle

Gesteinsarten des Arlbergtunnels.

km I{E“ﬁf Gresteinsart
100-127 |
146 19 | Glimmerschiefer,
188 42 | Glimmerschiefer mit etwas Wasser,
228 40 | Glimmerschiefer.
270 42 | Glimmerschiefer mit Quarzeinlagerung.
335 65 | Quarzreicher Glimmerschiefer,
375 40 | Schr quarzreicher Glimmerschiefer.
H65 190 | Quarzreicher Glimmerschiefer.
657 92 | Quarzreicher Schiefer in Gneis iibergehend.
85 128 | Quarzreicher Glimmerschiefer zum grissten Theile mit
talkigen Einlagen, granatfiihrend.
913 128 | Grapatfihrender Glimmerschiefer.
101-157 244 | Granatfiihrender Glimmerschiefer grisstentheils mit quarzi-
_! gen und phyllistischen Einlagerungen.
397 240 | Quargreicher Glimmerschiefer in Gneis libergehend.
102147 750 | Gneis.
297 150 | Gneis und quarzreicher Glimmerschiefer.
467 170 | Gneis theilweise mit lettigen Quergiingen durchzogen.
770 303 | Gneis.
965 195 Uebergang von Gneis in granatfihrenden Glimmerschiefer. |
103-575 610 : Granatfiihrender Glimmerschiefer.
745 | 170 | Quarzreicher Glimmerschiefer.
896 160 | Quarzreicher Glimmerschiefer mit Lettencinlagerungen. |
105-879 1984 | Quarzreicher Glimmerschiefer.
106-051 172 | Fester Glimmerschiefer mit phyl. Einlagen uud wenig |
Lettenlassen, abgiingig, trocken.
201 150 | Glimmerschiefer mit zahlreichen phyl, Einlagen und Quarz- |
ausscheidungen, abgingig, trocken. |
393 192 | Granatfihrender Glimmerschiefer, stark abgingig, mitI
starken Quarzausscheidungen und Letten, trocken.
o713 180 | Granatfithrender Glimmerschiefer mit vielen Abgingen, |

wenig Letten nnd Quarzausscheidungen.
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km Ii‘l?ngf Gesteinsart |
107213 640 | Granatfibrender Glimmerschiefer mit geringen Lettenein-
lagerungen, trocken.

351 138 | Granatfihrender Glimmerschiefer mit Letteneinlagerungen.

107453 102 | Granatfihrender Glimmerschiefer mit michtigen Tren-
nungsspalten.

603 150 | Granatfihrender Glimmerschiefer, diinnblitterig mit Ver-
querungen.

753 150 | Granatfihrender Glimmerschiefer, dinnblatterig mit Phyl-
liten, Quarzausscheidungen und Letteneinlagen.

843 130 | Granatfihrender Glimmerschiefer, diinnblitterig.

108348 46D | Granatfilhrender Glimmerschiefer mit vielen Verquerungen.

436 138 | Granatfilhrender Glimmerschiefer mit Quarzeinlagen und

! Quarzphylliten Ueberginge in Glimmergneis.

621 ! 135 | Grapatfibrender Glimmerschiefer mit Gneis uod Quarz-
phylliten, wasserfiihrend.

59 138 | Granatfibhrender Glimmerschiefer, meist gebrichig, Tren-
nungsspalten, wasserfihrend.

389 130 | Granatfilhrender Glimmerschiefer mit michtigen phyl

. Einlagen, trocken.
109149 260 | Granatfibrender Glimmerschiefer mit phyl. Einlagerungen
und Quarzausscheidungen, wasserfiihrend.

239 00 | Sehr gebriicher und zerdrickter Glimmerschiefer, lettig,
Trennungsspalten, wenig Wasser,

339 100 | Sehr gebricher Glimmerschiefer mit diinnem Lettenein-
strich und machtigen Trennungsspalten.

429 90 | Sehr gebricher Glimmerschiefer mit starken Lettenein-
lagerungen, Wasserzudrang.

539 110 | Gebricher Glimmerschiefer, ddnnschichliz mit phyl. |
Einlagerungen, Quarzausscheidungen, ziemlich wasser-
fithrend.

659 120 | Ziemlich gebricher Glimmerschiefer mit phyl. Einlagerun- |
gen und Quarzausscheidung, wenig wasserfilhrend. |

769 110 | Sehr gebricher Glimmerschiefer mit Lettencinlagerungen,

I: Querausscheidungen, wasserfiihrend.
871 | 102 | Gebricher und zerdriickter Glimmerschiefer mit Letten-
E einlagen, Quarzausscheidungen, constant wasserfihrend.
110-332 461 | Zerdriickter Glimmerschiefer mit Letteneinlagerungen,
wasserfiihrend.
377 l 45 | Dunkler Glimmerschiefer mit Quarzausscheidung.

ﬁ*




a) Oberbaumateriale
und Construction.

Y N

Die Beschaffungskosten der Installationen belaufen sich eigent-
lich auf 1,682.062 {1, wovon auf den Unterbau 262.149 fl, auf Hoch-
bau sammt Ausriistung 403.201 fl, und auf die Mechanik einschliess-
lich der Rohrleitungen 1,016.712 fl. entficlen. Dieselben erfuhren
jedoch durch die aus dem Verkaufe der ausgeniitaten Objecte erzielten
Einnahmen eine Verminderung bis zu 1,505.770 fl,

E. Oberbau.

Das Schotterbett in der currenten Strecke erhielt auf Dimmen und
erdigen Einschnitten eine Kronenbreite von 3-4 m und eine HHéhe von 35 cm,
in Felseinschnitten dagegen eine Héhe von 40 em. In Bigen mit Minimal-
radien (250m), welche in Einschnitten gelegen sind, wurden, wenn
das erforderliche Steinmatcriale aus den Einschnitten zu beschaffen
war, an der Aussenseite der Bogen trockene Bankettmauern hergestellf.

Das zur Beschotterung notwendige Materiale wurde auf der Ost-
rampe aus den Bahneinschnitten und zum Theil aus seitlich der Bahn
erdffneten Schottergruben gewonnen. Es wurde zum Theile Gruben-
schotter, im iibrigen jedoch, und inshesondere zur unteren Schotterlage
Schligelschotter verwendet, welchen die Felseinschnitte lieferten. Zur
Beschotterung fiir die Station St. Anton und fiir die dstliche Hiilfte
des Arlbergtunnels verwendete man zum Theile entsprechend ver-
kleinertes Ausbruchmateriale des Arlbergtunmnels, zum Theile Gruben-
schotter. In der Westhilfte des Arlbergtunnels und in der Station
Langen wurde Kalkschotter verwendet, welcher aus den Murinen-
schuttkegeln des Alfenzthales oberhalb von Langen gewonnen und
durch Schlemmen in einem 900 m langen Gerinne vollkommen gereinigt
in die Nihe des Tunnelportales befordert wurde, Die Westrampe
des Arlberges wurde mit Schligelschotter, welchen die Kalkfelsein-
schnitte daselbst reichlich lieferten, und nur zum geringen Theile mit
Grubenschotter aus Einschnitten beschottert

Die Legung des Oberbaues auf den beiden Rampenstrecken
wurde im Anschlusse an die Stationen Bludenz Landeck, sowie an
vielen Zwischenpunkten im Jahre 1884 begonnen und im August 1884
vollendet,

An Schotter wurde verwendet in der Strecke:

Landeck—St, Anton ., . . . m?3 54842
Im Arlbergtunmel . . . . . » 46.105
In der Strecke

langen—Bludenz . . . . . » 63.686

Zusammen m? 164,633
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Steinbankette fir den Oberbau wurden hergestellt:
In der Strecke Landeck—St. Anton m 5242
» > » Langen—Dludenz m 5425
Zusammen m 10.667

Die Mengen der ausgefiihrten Oberbauarbeiten sind aus der
Tabelle 10 zu ersehen,

Die Construction des normalen Oberbaues erhellt aus der Bei-
lage VI Hiezu wird nur noch bemerkt, dass zur Sicherung gegen das
Riickdrehen der Laschenbolzen in der Strecke Landeck—DBludenz ein-
schliesslich des Arlbergtunnels Laschenbolzen mit einfachen Schrauben
und Splinten zur Verwendung gelangten.

Die in Verwendung genommenen Stahlschienen hatten bei einem
Gewichte von 354kg pro Meter eine Normallinge von 7'5m, die
fiir die Bogen verkiirzten Schienen dagegen eine Linge von 745
beziehungsweise 7.375 m.

Ausserdem wurde noch eine Anzahl 6 m und 55 m lange Schienen
zum Zwecke des Ausgleiches bei Objecten u. s. w. verwendet.

7u den Laschen und Unterlagsplatten wurde ausschliesslich Fluss-
eisen, zu den Laschenbolzen, Muttern, Arretirblechen und Splinten,
sowie zu den Schienenniigeln ausschliesslich Schweisseisen  ver-
wendet.

Die Schwellen wurden zum Theile aus Liirchenholz, zum Theile
aus Eichenholz erzeugt. Dieselben hatten eine Liinge von 24 bis
2:5m, eine Hohe von 15 bezw. 16 cm, eine obere Auflagerbreite von
17 cm und eine untere Auflagerbreite von 25 resp, 30 cm; die grosseren
Maasse wurden in den beiden Rampenstrecken verwendet.

Simmtliche Wechsel haben Pedalvorrichtungen nach System
Clement und Paravicini. In den Hauptgeleisen der Stationen der Strecke
Landeck-—DBludenz wurden die Wechsel auf eiserne Querschwellen nach
Systemm Heindl gelegt. Alle iibrigen Wechsel dieser Strecke wurden
auf eiserne 4'98m lange, 13 mm starke und 355 mm breite Unter-
lagsbleche auf holzernen Querschwellen montiert. Die Wechsel erhielten
5bm lange Block- und 47 lange Spitzschienen aus Flussstahl. Die
Kreuzungen wurden aus Hartguss, die Hauptstiicke der Dilatations-
vorrichtungen aus sehr zihem, feinkérnigem Gusseisen angefertigt.

In den Stationen Landeck, St. Anton, Langen und Bludenz wurde
je eine Locomotivdrehscheibe von 1465 m Durchmesser, und in allen
Stationen der Strecke Landeck-—Bludenz mit Ausnahme von fiinf wurden
Waggondrehscheiben von 45 m Durchmesser erstellt.

[m Arlbergtunnel, bezw. in der Strecke zwischen der letzten Weiche
in der Station St. Anton und der ersten Weiche der Station Langen

Beilage VL
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Die verwendeten Oberbaumaterialien in der Strecke inel.

Schienen
Theilstrecke System |
Meter | Tommen
I I 71918 2546
Langen—Bludenz, Station Bludens -— )
- IX 65915 2333
- b r.u_ l =__
L .: ﬁ
. Schienen 2 E __ E g 2 ';%‘:
Theilstrecke | System X 25 |Z2 1 2| ®
g2 28 2 | £
| 2% | 2
- T . = g
i Meter Tonnen g i.g K| | 5
i |
Landeck—St. Anton . . | fiir 808505 | 28625 | 12242 12242 | 50562 | 45656
| hilzernen
Langen—DBludenz . . .| Oberbau | 675038 | 23028 | 8938 | 8938 35752 | 40036
|
Summe 1484533 | 52553 |21180 | 21180 | 86314 | 85692
T . | ‘
Landeck—8t, Anton . . | _ fir — -- 442 42| — —
| eisernen
St. Anton—Langen . . | Oberbau | 421815 | 14932 | 5624 562422406 — ‘
Summe .| 421815 | 14932 | 6066| cooe|22406| — |
| |
| Oberbau o [
| imprignirb | Schwellen o
Briickenhdlzer m? | 01?:{:.):“ nicht impriignirt
Theilstrecke ! bolzer |~ [
Liirchen
Eichen | Livchen ms Eichen | Liirchen
|
Landeck—8t. Anton . 3146 — Il 15320 | 10978 ‘ 32539 !
Langen—DBludenz . ~ 937 132:17 - ‘ 43804
Summe 314'6 937 | e8s37 | 10078 ‘ 76343
i

*) Von den Weichenanlagen wurden nur die completen Wechsel, Kreuzungen
und Spitzschienen ausgewiesen. Die Stockschienen sind im ausgewiesenen Schienen-
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Landeck incl. Bludenz mit dem Stande am 1. September 1884,

— - - = i
(ewicht des |
Flach- || Splinten Unterlags- | o Lagchen- Klein- |
ackennigel . i
laschen |! Patent Urban | Platten |} Age schrauben materiales |
I | H Tonnen |
| ' Il i
2166 | 4332 ‘ 3250 | 20584 4332 225
| | 1
l :|
1986 9372 | | 1ss68 ‘ sorz | 206
Ii
o & @ i = ‘I = £ . 8
= = —_ i w l - = B —_
Ejﬂ ﬂ% = E ;;u 'g I E = E’ = gi‘. = E =
£ 20 @ o = & 23 |3 |95 | =88
= a7 ] o | o = e + o & == =
& =4 2 = 2 S o | 25 82| 2858
s &8 o 2 ] ¥ 22 | 2= 5% | EEe
= 2 g ] o 2 5 & |[£7] 33
& 2 -
|
220005 | 50562 | — - | - — — | - 3998
190790 | 35752 | — - - - — | = | = | =134
411695 | 86314 | — - = - — | | = | 7062
‘ |
1
— — — — - . - | — a—— G2
—_ —_ 123732 i 50618 101236 101236 | 50618 | 50618 | 25308 ‘ 048
— — 123732 50618 101236 101236 {60618 | 50618 | 25308 +11°6
| Weichen-Anlagen *) ' .
P | .8 @
Wechsel-System N, Kreuzungen Spitzschienen lang E o E I c;':% =
I — _ S ow Y = am
IX | b 47 8. X und XI E5% | 235
] | ——— — — UE"‘ »ﬂE*
mit Unberlagen aus \_Q.E i ==
linke rechte
Holz | Holz Eisen |
5 35 28 E 63 63 63
- 22 30 63 63 63 | 2 3
5 ‘ 57 64 126 126 126 4 9
4 | I

bestande inbegriffen, ebenso Fahrschienen und deren Verbindungs-Oberbau-Klein-
materiale, nicht aber die Befestigungsmittel fiiv die Unterlagen.
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kam eiserner Querschwellenoberbau nach dem System Heindl zur
Anwendung,

Beim Oberbau System lleindl fanden die gleichen Schienen,
Laschen und Laschenbolzen Verwendung wie beim Holzoberbau, Die
eisernen Querschwellen hatten bei einer Liinge von 24 m ein Gewicht von
706 kg und waren von [] férmigem Querschnitte; die Lochungen
bliehen auch bei den Curvenschwellen die gleichen, wie bei jenen fir
die geraden Strecken,

Die Neigung der Schienen wurde durch besondere keilformige
Unterlagsplatten erzielt, und deren Befestigung erfolgte auf den
Schwellen mittelst I'usschrauben und Klemmplatten, wihrend der
verschiedenen Spurerweiterung durch Beilagsstiicke mit verschieden
dimensionierten Ansitzen entsprechend Rechnung getragen wurde.

Die Gesammtkosten des auf der Arlbergbahnstrecke Innsbruck—
Bludenz zur Verwendung gelangten Oberbaumateriales ausschliesslich
des zweiten Geleises in der Strecke St. Anton—Langen erreichten
den Detrag von 2,364.259 fl.; es entfillt somit aunf ein Iilometer
Bahnlinge cin Betrag von 17,384 fl.

F. Hochbau.

Der Umfang der simmtlichen Stations- und Wiichterhausbauten
ist aus den Tabellen 11 und 12 zu erschen.

Im Allgemeinen sind alle auf der Arlbergbahn ausgefiihrten
Hochbauten in ihrer iusseren Ausstattung der landesiiblichen Bau-
weise und dem landschaftlichen Character der Gegend soweit an-
gepasst, als es dic Destimmung der einzelnen Gebdude iiberhaupt
zuliisst, Tm Ausseren wurden simmtliche Gebiude in Steinrohbau aus-
gefithrt; die Innenwiinde der Wohnridume wurden im Interesse der Trocken-
und Warmhaltung mit einer 15cm dicken Ziegelverkleidung versehen,
und simmtliche Mauern durch Einlage von isolierenden Asphaltplatten
in TerrainhGhe gegen die Aufsaugung der Erdfeuchtigkeit geschiitat.
Die Dicher der Gebiiude wurden mit Schiefer, die Fliichen der Veranda-
dicher mit Dachpfannen von verzinktem Eisenblech gedeckt. Die
T'ussbiden der Warteriiume sind aus eichenen Brettern, jene der Bureaux
und Wohnriume als weiche Riemenbdden gefertigt.

Die Veranden sowie alle Vorplitze und Ginge sind mit Cement-

platten gepflastert, welche auf einer 10m dicken Betonschichte
gebettet, sind.



— 49

Die Stiegen sind freitragend aus Kalkstein von entsprechender
Festigkeit hergestellt.

Die Warte- und Restaurationsriiume der Station Landeck werden
durch eine im Keller untergebrachte Luftcirculationsheizung erwiirmt,
alle iibrigen Warte- und Bureauxriume sind mit eisernen Regulier-
fillléfen, die Wohnriume mit schwedischen Ofen versehen.

Die Beamten- und Dienerwohnungen in den Stationen erhielten
iiberdies tragbare Ierde,

Die einfachen Wichterhiiuser in den Stationen und auf der cur-
renten Strecke haben eine Grundfliche von 46 m? enthalten ein
Wohnzimmer mit abgetheiltem Schlafraume und eine Kiiche, in deren
Herd ein Backofen angebracht ist.

Mit dem Wiichterhause unter einem Dache befindet sich das aus
Blockwiinden construierte, aussen mit Schuppenschindeln verkleidete
Nebengebiiude, welches einen Vorraum, einen kleinen Viehstall, einen
Raum zur Aufbewahrung von Werkzeugen und einen Abort aufnimmt.
In Fillen, wo ein Wichterhaus nicht an einem bereits vorhandenen
Brunnen Antheil besitzt, wurden eigene Brunnen mit Schopfeimer und
tad, oder eigene Zuleitungen, in einzelnen Féllen auf der Strecke
Langen—DBludenz Zisternen fiir die Versorgung der Wiichter mit
Wasser hergestellt,

Ausserdem kamen in der Mehrzahl der Stationen behufs Unter-
bringung des Bahnmeisters auch doppelte Wichterhduser zur Aus-
fiihrung, deren Grundriss aus der Zusammenschiebung zweier oin-
facher Wiichterhiiuser gebildet wird, zwischen welchen ein im Ausseren
zu einem Risalite ausgebildeter Raum mit einem zur Vergrosserung
der cinen Wohnung bestimmten Zimmer und mit einem Magazine fiir
Bahnerhaltungszwecke eingeschoben ist.

Schon zu Beginn der Projectierungsarbeiten fiir die Arlbergbahn
war es in Folge der sich in schr unangenehmer Weise fiihlbar
machenden Wohnungsnoth in Landeck nothwendig geworden, daselbst
ein eigenes Gebdude fiir Wohn- und Kanzleizwecke herzustellen. Dieses
Wohnhaus wurde am westlichen Ende der Station Landeck aus Block-
winden auf gemauerten I'undamenten erbaut; es bedeckt eine Doden-
fliche von 587m? und enthilt im Erd- und Dachgeschoss je sechs,
im ersten Stocke vier Wohnungen, ferner Keller, Dachbodenriume
und eine Waschkiiche. Weitere Wohnriiume fiir untergeordnete
Dedienstefe wurden geschaffen durch Herstellung eines einstéckigen
Anbaues an das Wasserstationsgebiiude in Landeck, eines Anbaues an
die Locomotivremise in St, Anton und einstéckiger Anbauten beider-
seits des Wasserstationsgebdudes in Bludenz.

a) Wiichterhiuser.

b) Gebiiude und
Wolmungen fiir Be-
dienstete.
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¢) Gehiinde fiir Be-
triebszweclke.

In Bludenz wurde auch noch ein am &stlichen Stationsende ge-
legenes ecinstockiges Wohnhaus mit 110°9m? verbauter Bodenfliche,
welches urspriinglich zur Demolierung bestimmt war, wieder in Stand
gesetzt und wird seither zur Unterbringung fiir Bedienstete beniitzt.

Die im Arlbergtunnel beschiftigten Dahnerhaltungsarbeiter und
Aunfseher sind in den vom Tunnelbau herrithrenden Installations-
gebiinden untergebracht, welche fiir diesen Zweck entsprechend her-
gerichtet wurden.

Threr Bedeutung als Anfangspunkt der Bergstrecke und als Touristen-
hauptstation entsprechend, erhielt Landeck eine wesentlich vergrisserte
Anlage, indem daselbst ein Aufnahmsgebiiude und getrennt von
dicsem ein Restaurationsgebiiude errichtet wurde. Beide Gebdude sind
durch eine vorgelegte Veranda verbunden.

Ausserdem ist der Raum zwischen beiden Gebduden im Anschlusse
an die Veranda als Restaurationslocale fiir Sommerbeniitzung aus-
gebildet worden, Im Aufnahmsgebiiude befinden sich ein Vestibiil mit
Warteriiumen, drei Bureaux und ein Gepiickslocale; im ersten Stock
zwei grissere Wohnungen, im Dachraume zwei Dienerwohnungen und
die nothigen Bodenriume,

Das Restaurationsgebiude enthilt ebenerdig zwei Restaurations-
gille, eine Office, die Restaurationskiiche, Speise- und Abwaschraum;
im ersten Stocke und Dachraum die Restaurateurswohnung und Wohn-
riume fiir das Dienstpersonale. Beide Gebidude besitzen die noth-
wendigen Kellerriume, An das Restaurationsgebiiude angebaut und
die Veranda an der einen Seite abschliessend, befinden sich 2 Toi-
lettenzimmer und eine Waschkiiche nebst Backofen.

Am entgegengesetzten Ende wird die Veranda durch ein Neben-
gebiude abgeschlossen, welches zwel Postlocale, Lampisterie, DepGt und
Abort enthiilt, Zwischen diesem Nebengebiude und dem Aufnahms-
gebiude befindet sich in einer Verbreiterung der Veranda die
Gepiicksaufgabe.

Die offentlichen Rédume in dieser Station erhielten in Deriick-
sichtigung des starken Iremdenverkehres eine reichere innere Aus-
schmiickung durch kassetirte Decken und Wandtiifelungen.

Die Bauformen der auf der Gebirgsstrecke Landeck—Bludenz
aufgefithrten Stationshochbauten sind im Allgemeinen jenen gleich,
wie selbe auf der Thalstrecke Imnsbruck—Landeck zur Ausfithrung
gelangten. Es erschien jedoch im Hinblick auf die rauheren klimati-
schen Verhiiltnisse der Gebirgsstrecke als zweckmiissig, die Geschoss-
hohen in den Aufnahmsgebduden wiederer anzuordnen.
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Die Aufnahmsgebiude kleinster Art in dieser Strecke besitzen
im Erdgeschoss, ein Bureau, einen Warteraum, einen Vorraum und
im 1, Stocke die Wohnungen fiir zwei Beamte,

Das ebenerdige vom Aufnahmsgebiude getrennt aufgefiithrte
Nebengebiude enthilt zwei Aborte, eine Waschkiiche, einen kleinen
Stall und einen Backofen.

Die Aufnahmsgebiude der nichst grosseren Type unterscheiden
sich von der fritheren nur dadurch, dass sich im Erdgeschosse noch
ein Wohnzimmer befindet. Die mnoch grosseren Aufnahmsgebiude
zeigen dem Hauptbaue vorgelegte Veranden, welche beiderseits durch
ebenerdige Nebengebiude abgeschlossen werden.

Der Hauptbau enthilt im Erdgeschoss zwei getrennte Warteréiume,
ein Bureau, einen Wohnraum, einen Vorraum, im 1. Stocke zwei
grossere Wohnungen, ein Dachgeschoss und eine Dienerwohnung.

In den Nebengebiiuden sind einerseits untergebracht: eine Lam-
pisterie, ein DepGt, ein Locale fiir Zwecke der Post und eine Wasch-
kiiche nebst Backofen, anderseits die Aborte und kleinen Stiille,

In der Station Bludenz erfuhr das bestehende Aufnahmsgebiude
der k. k. priv. Vorarlbergerbahn, welches den durch Anschluss der
Arlbergbahn geschaffenen Verhiiltnissen nicht mehr geniigen konnte,
eine sehr bedeutende Vergrosserung.

Die Giitermagazine haben gemauerte Sockel mit verschaltem
Holzaufbau.

An die Magazine sind die Verladerampen angebaut, welche aus
gemauerten Umfassungswinden mit einer Erdfiillung und einer Auf-
fahrt bestehen.

Die Verladerampen in Landeck—DBludenz ermdglichen auch die
Stirnverladung mittelst Wagendrehscheiben. Die genannten beiden
Stationen sind mit einer Briickenwage, Ladeprofilen, und die Station
Landeck {iberdies noch mit einem zum Verladen von Klein- und
Hornvieh eingerichteten Viehhof, sowie einer Desinfectionsanlage mit
Steinwiirfeloberbau ausgeriistet.

Kohlenschuppen wurden in den Stationen Landeck, St. Anton,
Langen und DBludenz errichtet.

In den Stationen Landeck und Bludenz als Maschinenwechsel-
stationen wurde je eine Locomotivremise zur Unterbringung von 16 Stiick,
bezw. 8 Stiick Locomotiven errichtet. Diesclben haben im Innern
vier Geleise mit durchlaufenden Entleerungsgruben.

In den Stationen St. Anton und Langen ist je eine Remise fiir
2 Locomotiven erbaut Die Remise der letztgenannten Station wurde

wegen der hohen Anschiittung, auf welche sie zu stehen kam, und
8*



-d) Ableitung der Ab-
fallwiisser.

¢) Kosten der Hoch-
bauten.

a) Anlage der Ein-
friedungen,Schranken
und Bahnzeichen.

wegen der zu erwartenden Setzungen aus verschalten Riegelwinden
hergestellt. Die Locomotivremise in St. Anton wurde aus dem gleichen
Grunde auf einen sorgfiltig geschlichteten Steinsatz gestellt, jedoch
als massiver Steinbau ausgefiihrt. '

Als ebenerdiger Anbau des Wasserstationsgebiiudes in Landeck
wurde eine kleine Reparaturwerkstitte, welche auch eine Réderver-
senkvorrichtung und ein Handdepot enthilt, mit einer Grundfliche
von 147m? hergestellt und mit den nothwendigen Betriebs- und
Werkzeugmaschinen ausgeriistet.

Die Ableitung des Abfallwassers geschieht mittels Kanilen. Die
Abfallrinnen der Gebiude miinden in Kanidle mit Sehlammkiisten, aus
denen dann das Wasser entweder auf dem kiirzesten Wege in die
Bahngrdben oder Wasserliiute, oder in jenen Stationen, woselbst sich
der Untergrund, bezw. das Anschiittungsmateriale als geniigend wasser-
durchlissig erwiesen hat in eigens hergerichtete, trocken ausge-
mauerte Sickerschachte geleitet und daselbst zur Versickerung ge-
bracht wird.

Von den Gesammtkosten der Hochbauten der ganzen Arlberg-
bahn (Innsbruck—Bludenz) einschliesslich der Erweiterung der Stationen
Innsbruck und Bludenz und der baulichen Herstellungen fiir die Ver-
sorgung der Wasserstationen mit Wasser, sowie der mechanischen
Linrichtung der Hochbauten im Betrage von 1,883.967 fl. entfallen
auf ein Kilometer Bahnlinge 13.823 fl.

G. Einfriedungen, Schranken und Bahnzeichen.

Den allgemeinen Sicherheitsvorschriften entsprechend sind an jenen
Stellen der Bahn, wo ein Betreten derselben oder ein Abstiirzen von
Menschen und Vieh auf die Bahn leicht mdglich ist, Einfriedungen
aus Rundholz und zwar im allgemeinen mit zwei horizontalen Latten
hergestellt. An Stellen, wo Viehweiden lings der Bahn sich befinden,
wurde noch eine dritte horizontale Latte angebracht. In der Nihe
von Ortschaften sind hingegen verdichtete Einfriedungen aufgestellt.
An siimmtlichen Wegiibergiingen im Niveau sind nach Erfordernis
Zug- oder Handschranken aufgestellt und erstere in vielen Fillen mit
automatischen Liutwerken versehen.

Die Anzahl der ausgefithiten Schranken, die Menge der Einfrie-
dungen und der lebenden Ziume sind aus der Tabelle 13 zu
ersehen,
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Die Distanzierung der Dahn ist unter Annahme der Mitte des
Aufnahmsgebiindes in Innsbruck als Anfangspunkt der Kilometer- und
Zehntelkilometerzeichen durchgefithrt.

Die Veriinderungen in den Neigungsverhiltnissen der Dahn sind
durch Gefillsbruchtafeln und die untergeordneten Gefiillsbriiche durch
Fixsteine ersichtlich gemacht, deren obere Fliche die genauc Schwellen-
héhe des betreffenden Punktes angibt.

Im Arlbergtunnel sind iiberdies die kilometrische Entfernung vom
Ostportale des Tunnels und der Gefillsbruch durch Lampensignale
gekennzeichnet.

Die gesammten trockenen Einfriedungen, die Schranken wund
Barriéren, die Anpflanzung lebender Hecken und die Bahnzeichen er-
forderten pro Kilometer Bahnlinge einen Aufwand von 1073 fl

H. Statiomsanlagen.

Bei Anlage der Stationen musste mit Riicksicht auf die Steigungs-
verhilltnisse und um bedeutende Entwicklungen zu vermeiden, die
moglichste Deschriinkung beobachtet werden. Die Stationen der
Strecke Landeck (excl) bis Bludenz (excl) wurden demzufolge nur
in einer Lidnge von 440m hergestellt, und die Ein- bezw. Aus-
fahrtswechsel mussten bereits in eine Neigung von 156—17%, gelegt
werden. Zwei auf der Westrampe gelegene Stationen (Dantfen und
Hintergasse) wurden iiberdies zur Hilfte in die Neigung des anschlies-
senden currenten Geleises gelegt, so dass sich der #Husserste westlich
gelegene Wechsel und die anschliessenden 200 m Stationsgeleise bereits
in einer Neigung von 29 und 30%, befinden und nur ungefilhr 200 Meter
Stationsgeleise vom letzten gegen Osten liegenden Wechsel horizontal
verblichen.

Diese beiden Stationen erhielten jedoch ein horizontales 180 m
langes Stutzgeleise, dessen Knde sich bereits 45m hoch iiber dem
nebenliegenden Ausfahrtswechsel befindet.

Gleichwie der Bahnhof in Innsbruck erforderte auch jener in
Bludenz aus Anlass des Anschlusses der Arlbergbahn nicht unbedeutende
Erweiterungsbauten, da dicse Station am Iusse der westlichen Rampe
des Arlberges gelegen, in eine Rangierstation umzuwandeln war, und
gleichzeitig eine grissere Anlage fir Zwecke der Zugforderung er-
halten musste.

Die Stationsentfernungen in der Strecke Landeck—Dludenz, sowie die
Entfernungen der Personenhaltestellen sind ausder Tabelle 14 ersichtlich.

b) Kosten der Ein-
friedungen, Schran-
ken u. Bahnzeichen.

a) Stationsentfer-
nungen.



Tabelle 13.
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Die Arbeitsmengen des Bahnabschlusses und der
der Arlbergtunnelstrecke mit dem

Ausmasse massgebend

‘ Lebende Einfriedungen ‘ Todte
dichte undichte | — ’ —
E!l g 1 =2
. a | o | ‘T = | =
Theilstrecke o | E ol 2 & | E
2|2 2E|2| 2 |2 |
S |2125|8| B 2| ——
5|8 S22 & 8 Latten
= = =
m Stiick m | m
| Landeck--8t. Anton | 3450| — | 102 15| 12937 412| — | 24745 | 8697
Vangen— Bludenz — |664| 102|—| 7711 9478,'1340 21512 | 5216
| | I
| | |
Summe | 3450 | 664 204 | 15| 20648 (9890 1340| 46257 | 13912
| :
[ i |
Ausmasse massgebend
|
Grenz- | Einfriedung der
Theilstrecke steine Bahn
Stick m
i
l
" Landeck—St, Anton . 2058 36445
Langen— Bludenz . 2403 22394
|
| |
Summe 4461 58839
i
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Bahnzeichen in der Strecke Landeck—Bludenz execl.
Stande vom 1. September 18S4.

fiir die Bahnerhaltung.

Einfriedungen

H Bahnabtheilungszeichen ete.
R =T (. .2 B
i = 33 = < '
2 | Z el S E|2| 32 2| Z £,|5s
= = = = 7] = | = °eg | F " o~
: | E| 55|85 S|2l1c8) 3| % 5|58
£ 5| & 8V ZIE|E S E| s 255
2 E = E 2 S| EIEE ETIES
| 1 F °z = 7
m Stiicke i
2802 | — ‘ 3661 | — 67 | 24 | 40 | 2823 68| 179 | 23 | 18 |
|
8168 | BO 4946 | 106 | 78 | 17 | 45 | 3677 63 | 218 | 20 | 65 |
| |
11010 | HO ‘ 8097 | 106 | 145 | 41 | 88 : GHOO | 131 | 397 | 43 83
| L ll
fiir die Bauausfithrung.
Geh- | 22 5.2 g g 2%
g2 | £2 2 | E | E:
thiiren ) S0 & @ g3
o “— = f=Ts] =
= A =5 g = =5
N = jasi 53] -
Stiick Paare Stiick Paare Stiick
l
6 1 4 12 19 12
14 — 6 8 29 11
L2920 1 10 20 48 93
|




Tabelle 14,

Die Stations- und Ilaltestellen-Entfernungen in der Strecke
Landeck—DBludenz.

_ :
Stationen und Haltestellen
g | £2 2 |
= E%é &= Anmerkung
Name o B2 3 23
5 | 228 | 532 |
& | ET % | 3 |
5 gf |= |
| I
Landeck 75388 | 720825 | —
Landeck - Perfuchs 70 13800 | 17175 | Brofloet ua 1. Aug
Pians 48530 | 779810 | 41810 |
] T ar . = Q- _|-Erd;;_t A 15. Juni
° Wicsberg __8_0 ) 79940 | 19590 :sn;s.m m
E Strengen 46340 | 830725 | 31325
£ | Flirsch 46800 | 872749 | 42024
[an] N o I
Sehnann 70 90184 | 2909°1 | Frofiet am 1. Febr.
Pettnen 44030 | 934762 | 32922
St. Jacob 70 96140 | 26638 || BTt am 1. Febr.
'i St. Anton 51674 | 996037 3463’1‘
| Langen 54320 | 1107149 |11111°2 |
Klosterle a. d. Alfenz | 90 | 1130306 | 23157 E_f‘;?g;t aw 15. Au.
;_5- Dandfen 43990 | 1160741 | 30435 B
£ | Dalaas 43970 | 1211824 | 51083 |
S : et
»~ | Hintergasse 44020 | 1251768 | 39944
P“' ) —_——————— - -
Bratz 49240 | 1295427 | 43659 |
. —_——————— e —— e
Bludenz 88950 | 136:2861 | 67434 |
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Aus der Tabelle 15 sind die Liingen der currenten Strecken- b) Geleiselingeii.
geleise und aus Tabelle 16 die Lingen der Haupt- und Nebengeleise
in den Stafionen, sowie die nutzbaren Lingen aller Stationsgeleise
nach dem Stande der DBauvollendung und nach dem Stande am
Anfange des Jahres 1895 zu entnchmen.

Mit Riicksicht auf die Linienfithrung und die grossen Entfernun- ¢) Wasserversorgung,
gen der Stationen ergab sich die Nothwendigkeit der Errichtung von
11 Wasserstationen in der Strecke Landeck—DBludenz.

Sehr schwierig war jedoch die Lisung der Frage der Versorgung
dieser Stationen mit der erforderlichen Wassermenge.

Im Stanzerthale d. i. auf der Ostrampe, genfigen die vielen dort
vorfindlichen Seitenbiiche, obzwar deren Wasser an sich geeignet
wiire, nicht zu jeder Zeit fir die Versorgung der Wasserstationen,
weil einzelnen dieser Biche durch die bestehenden Wiesenbewiisse-
rungsanlagen zeitweise alles Wasser entzogen wird. Auf der West-
rampe, 1m Klosterthale, wurde die Wasserbeschaffung, durch die
hier herrschende Wasserarmuth, die ungiinstige Lage einzelner Seiten-
biiche zu den Stationen, sowie wegen der Nichteignung der einzelnen
Bachwiisser fiir Locomotivspeisung erschwert.

In der Station Pians wurde zur Speisung der dortigen Wasser-
station das nothige Verbrauchswasser aus dem Ganderbache ent-
nommen der diese Stationsanlagen am westlichen Ende quert; ausser-
dem wurde noch als Reserve, ein Druckwerk an der Sanna angelegt.

In #hnlicher Weise gelangten die Wasserstationen Dalaas und
Bratz zur Ausfithrung, bei welchen gleichfalls Druckwerkanlagen mit
Turbinenbetrieb das Wasser von der Alfenz zur Station fordern. In
diesen drei Stationen betrigt die Niveaudifferenz zwischen Dachsohle
und Stationsnivelette 60—100 m, auf welche Hohe daher das Locomotiv-
speisewasser gehoben werden muss. Die beiden letztgenannten Stationen
wurden auch noch mit Dampfmaschinen als Reserve fiir den Turbinen-
betrieb ausgeriistet.

Dic Wasserstationen St. Anton und Langen erhielten Wasser=-
leitungen mit natiirlichem Drucke aus den Hauptbiichen der Rosanna
und der Alfenz. Die iibrigen vier Wasserstationen, Strengen, Flirsch,
Dandfen und Hintergasse wurden mit gleichen Anlagen unter Beniitzung
der nichst gelegenen Seitenbiiche ausgeriistet.

Bel allen Wasserstationen wird das Wasser zunichst in ein ober-
halb der Station gelegenes Feldreservoir eingeleitet und aus demselben
den Krahnen zugefiihrt.

Die Mehrzahl der Stationen besitzt zwei Wasserkrahne, welche
nebst den Putzgruben an dem gleichen, u. zw. an dem bergzufahrenden

9



Tabelle 15.
Die Liingen der currenten Streckengeleise Landeck—Bludenz

Ostrampe
Station Landeck
. bis . =
Stationen Station St. Anton Stationen =
=8
=1
Stand am =
B =
1. Sept. 1884 | 1. Jin. 1895
r ]
von | bis | Geleislinge in Meter von ‘ bis i
. | @
Landeck Pians | 548067 | 544205 | St. Auton | Langen | =
Pians Strengen | 463893 | 463893
| | 2
Strengen Flirsch 374620 | 3724'60 | St. Anton | Langen | =
| | -
Tlirseh Pettnen 576660 576060 E
i
Pettnen St. Anton | HHB0D6 | HHROHE ] ‘
' |
| R I I
| Summe . | 2521296 | 2514674 Sumuwme

Gesammtiibersicht.

N 1. _S_éptember 1884 | 1. Jaoner 1895
Ostrampe ' 25212:96 2514674 |
Arlbergtunnel 10643-44 21202-43
Westrampe | 23156°08 2306992
Z;
Totalsumme | 5891243 6941909

Die Differenzen crkliren sich aus den wihrend des Betriebes in den Jahren
1884—1895 in der Strecke Landeck—DBludenz nothwendig gewordenen Bauaus-
fihrangen, sowie aus den im Jahre 1889 durchgefilirten Stationserweiterungen in
Langen und Bratz, endlich durch die Legung des zweiten Geleises im Arlbergtunnel
im Jahre 1885.
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mit dem Stande vom 1. September 1884 und 1. Jiinner 1895.

Arlbergtunnel

Station &f. Anton
bis

Westrampe

Station Langen
his

Station Langen Stationen Station Bludenz
Stand am Stand am
_lﬁepi:SE-!_ 1. Jiin. 1895_ | 1, Sept. 1884 | 1. Jiin. 1895
Geleislinge in Meter von bis (eleislinge in Meter
1054344 | 10604:20 | Langen Danofen 495826 | 492450
| Danofen Dalaas 466846 | 466846 |
| ,=
— 1059823 | Dalaas | Hintergasse | 857767 | 357767 |
! | '
| Hintergasse | Dratz | 379634 | 374394
“ Bratz Bludenz 615535 | 615535
| 1054344 2120243 Summe | 23156108 | 2306992
I |

Geleise angebracht sind, um das gleichzeitige Wassernehmen der
Zugs- und Schiebemaschine zu ermdglichen.
Die in Folge der Bahnhoferweiterung in Dludenz daselbst noth-
wendig gewordene Herstellung einer neuen Wasserstation erfolgte
durch Abteufung eines Brunnens mit Dampfpumpenanlage.
Uber Anlage und Kosten der Wasserstationsanlagen gibt Tabelle 17

Aufschluss.

Zur Versorgung mit Trinkwasser erhielten simmtliche Stationen
Auslaufbrunnen, denen das Wasser mittelst einer Abzweigleitung aus
der Krahnleitung zugefiibrt wird,

9*
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a) Strassenumlegun-
gen.

J. Wegebauten.

Durch die zahlreichen Uberfahrungen von Wegen im Niveau der
Bahn war die Umlegung vielfach erforderlich; ausserdem mussten
zahlreiche Parallelwege hergestellt werden,

Nennenswerthe Strassenumlegungen wurden ausgefithrt an der
k. k. Reichsstrasse von Imnsbruck nach Landeck zwischen km 71
und 72 lings der Station Landeck in der Linge von 1120 m.

Mehr oder weniger ausgedehnte Verlegungen der von Landeck
nach Bludenz fithrenden k. k. Reichsstrasse waren an folgenden Punkten
nothwendig und zwar:

Bei km 735 niichst Landeck eine Unterfihrung der Strasse unter
eine Offiung des Viaduktes iiber das Innthal ohne Anderung der
Richtungs- und Neigungsverhiltnisse der Strasse; bei km 963 nichst
St. Jakob eine 374m lange Strassenverlegung mit Uberfithrung im
Niveau der Bahn; bei km97-6 eine Verlegung der in dieser Strecke
zweimal von der DBahn geschniftenen Reichsstrasse in einer Linge
von 118m, wobei die Strasse an der ersten Kreuzungsstelle mittelst
einer cigenen Durchfahrt unter die Bahn gefithrt, an der zweiten
Stelle jedoch der Rosannabach gemeinschaftlich mit der Bahn von
einer DBriicke iibersetzt wurde; bei km 998 hinter der Station
St. Anton erfolgte eine Verlegung der Strasse in einer Linge von
124 m mit Ubersctzung derselben im gleichen Niveau der Bahn.

Niichst Langen bei km 1106 wurde die Strasse in einer Linge
von 595m corrigiert und unter die Bahn durchgefithrt; hierauf folgen
in der Strecke Dratz—Bings drei Strassenverlegungen bei km 1305,
1318 und 1346 in einer Lidnge von 179m bezw. 82 und 219 m,
die erste mit Ubersetzung der Bahn im gleichen Niveau, die zweite
mit Fihrung der Strasse unter die DBahn, die dritte mit Fithrung
der Strasse {iber die Bahn; in beiden letzten Fillen mittelst einer
eisernen Bahn-, bzw, Strassenbriicke. Dei km 1366 war eine seitliche
Verlegung der Strasse ausserhalb des Bereiches des daselbst angelegten
Materialgewinnungsplatzes auf eine Linge von 119m erforderlich.

Die in den umgelegten und neuhergestellten Strassen und Wegen
befindlichen Briicken wurden fiir eine Verkehrslast von 400 kg. pro m?®
der Briickenbahn, die F'ahrbriicken jedoch iiberdies fiir einen Achsen-
druck von 4 Tons pro m? berechnet.

" Die Fahrbahn ist bei einem Theile der Briicken in ITolz, bei den
meisten jedoch als Schotterkdrper aut Zoréseisen hergestellt.
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Betreffend die Zufahrtstrassen zu den Stationen wird Nach-
folgendes bemerkt:

Fiir die Stationen Landeck und Langen, welche unmittelbar an
der Reichsstrasse liegen, entfiel die Herstellung einer eigenen Zu-
fahrtstrasse,

In nachstehenden Fillen wurden die Zufahrtstrassen und Wege
auf Kosten des Bahniirars gebaut, welches auch die Kosten der Er-
haltung allein zu tragen hat. -

1. Die Zufahrtstrasse in Bludenz.

2. Der 260m lange Zugangsweg zur Station Strengen.

3. Der 762m lange Zugangsweg zur Station Hintergasse.

Fiir die Herstellung der Zufahrtstrassen der uibrigen Stationen
wurden im Wege der Vereinbarung Concurrenzen gebildet und die
Erhaltung derselben wird gemeinsam bezw. zu bestimmten Antheilen
bewirkt, Hiezu zihlen:

1. Die Zufahrtstrasse zur Station Pians.

2. Die 120m lange Zufahrtsstrasse zur Station Flirsch, welche
auch die Uberbriickung des Rosannabaches mit einer 28 m weiten Eisen-
construction erforderte.

3. Die 117m lange Zufahrtstrasse zur Station Pettneu.

4. Die 100 m lange Zufahrtstrasse zur Station St. Anton.

5. Der 339m lange Zufahrtsweg zur Station Dandfen.

6. Die 1156 m lange Zufahrtstrasse zur Station Dalaas.

7. Die 164m lange Zufahrtstrasse zur Station Bratz,

Die Anlagekosten der Strassen- und Wegbauten betragen fir die
beiden Rampenstrecken 71340 fl. bezw. pro Kilometer Bahnlinge
1354 fl.

In den vorstehend angefiihrten Kosten sind auch alle Concurrenz-
beitriige, welche seitens des Eisenbahnérars zu den Kosten der Stations-
zufahrtstrassen sammt zugehdrigen Briickenbauten u. zw. sowohl in
(reld als in Bauausfithrungen geleistet wurden, sowie auch insbesondere
die namhaften Beitriige zu den Zufahrtstrassen der Stationen Flirsch
und Dalaas, endlich die Kosten der Strasse vom Eingange des Paz-
naunerthales bis zur Station Pians inbegriffen.

Hinsichtlich der iibrigen Strassen- und Wegebauten, welche nicht
in die Kategorie der Stationszufahrtstrassen gehoren, ist zu bemerken,
dass die fiir dieselben erforderlichen Erd- und Felsarbeiten, sowie die
im Zuge derselben vorkommenden Briicken und Durchliisse nicht in

den obigen Kosten der Strassenbauten enthalten sind, sondern unter den
10

b) Zufahrtstrassen.

¢) Kosten der Wege-
bauten.
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Kosten der Erd- und Felsarbeiten, Briicken und Durchlisse aus-
gewiesen erscheinen.

Die fir die Strassen- und Wegebauten ausgefiihrten Arbeiten
sind aus der nebenstchenden Tabelle 18 zu ersehen, welche auch
die Anzahl der vorkommenden Bahniiberginge im Niveau, sowie die
zum Abschlusse dieser Niveauiibergiinge hergestellten Hand- und Zug-
schranken nachweist.
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