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1IL Balmaufsidit und Balmerlialtimg .

a) Organisation des
Dienstes .

A. Balmaufsiclit .

Zur Zeit der Betriebseröffnung der Arlbergbalrnstrecke Landeck —
Bludenz wurde dieselbe rücksichtlich des Bahnaufsichts - und Bahn¬
erhaltungsdienstes derart abgetheilt , dass dem einen Theile , ausser
einer Bampenstrecke noch der Arlbergtunnel sammt den beiden
Stationen St . Anton und Langen angewiesen wurde .

Hiebei war die Erwägung massgebend , die auf einer so schwierigen
Gebirgsstrecke auszuübende Aufsicht derart wirksam zu gestalten , dass
etwaige in der Bahnanlage eintretende Veränderungen und den Betrieb
hindernde Mängel nicht nur baldigst erkannt , sondern auch raschestens
behoben werden könnten .

Weiters war es auch wegen der im Arlbergtunnel bereits beim
Baue aufgetretenen Druckerscheinungen von grösser AVichtigkeit, dass
die Überwachung und Erhaltung dieses Tunnels , sowie dessen betriebs¬
technischen Ausgestaltungen insbesondere in der ersten Betriebszeit
solchen Organen anvertraut werden , die schon beim Baue dieses
Tunnels selbstthätig mitgearbeitet hatten .

Es wurde daher dementsprechend die Überwachung und die
Ausführung des Bahnerhaltungsdienstes in der Strecke Landeck incl .
Arlbergtunnel und Station Langen der Bahnerhaltungs - Section in
Landeck jene der Strecke excl . Langen incl . Bludenz hingegen der
Bahnerhaltungs - Section in Bludenz zugewiesen .

Erstere Section hatte gleichzeitig noch die Bahnerhaltungs -
geschäfte für die Strecke excl . Schönwies bis Landeck , letztere die
Aufsicht über die Strecke Bludenz — Feldkirch excl . zu besorgen .

Der AVichtigkeit des Arlbergtunnels entsprechend , wurde gleich
bei der Betriebseröffnung der Arlbergbahnstrecke Landeck .—Bludenz
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mit der Errichtung vorbenannter Bahnerhaltungs - Sectionen eine eigene
Bahnerhaltungs -Expositur in St . Anton für die besondere Überwachung
des Arlbergtunnels errichtet .

Nach den ersten Betriebsjahren erwies es sich jedoch der Ein¬
heitlichkeit wegen entsprechender , die Leitung der Bahnerhaltungs¬
geschäfte der ganzen Arlbergbahnstrecke Landeck — Bludenz in einer
Section zu vereinigen . Demzufolge wurde am 1. Juli 1887 die seit
1884 bestandene Sectionseintheilung wieder aufgehoben , und die
Überwachung und Ausführung des Bahnerhaltungsdienstes für die
Strecke excl . Landeck incl . Bludenz unter Belassung der Bahnerhal¬
tungs -Expositur in St . Anton , der Bahnerhaltungs - Section in Bludenz
überwiesen .

Aus Tabelle 28 ist der ganze Bahnaufsichtsdienst , wie derselbe
seither durchgeführt wird , zu ersehen .

Der Personalstand der Bahnerhaltungs - Bureaux bestand in den
beiden Sectionen Landeck und Bludenz in der Zeit vom 1. Septem¬
ber 1884 bis 1. Juli 1887 , ausschliesslich des Expositursbeamten in
St.Anton , aus je einem Vorstände , zwei zugetheilten technischen Beamten ,
einem Kanzlisten und einem Kanzleidiener .

Ab 1. Juli 1887 umfasste der Personalstand der Bahnerhaltungs -
Section Bludenz ausser dem Expositursleiter in St . Anton , einen
Vorstand , drei zugetheilte technische Beamte , zwei Kanzlisten und
einen Kanzleidiener , ferner seit 1. Juli 1891 einen in Langen ex¬
ponierten technischen Beamten , welchem die Überwachung und Aus¬
führung der in der Strecke Langen — Bludenz auszuführenden Schutz¬
bauten gegen Schneeabgänge und Steinschlag anvertraut sind .

b) Balmaufsicht auf Die weitere Gliederung des Bahnaufsichts - und Bahnerhaltungs -
den ßampen. dienstes in der Strecke Landeck — Bludenz blieb seit der Betriebs¬

eröffnung mit Ausnahme ganz geringfügiger Verschiebungen unver¬
ändert .

Die Bahnmeister - und Wächterbezirke wurden den örtlichen Ver¬
hältnissen entsprechend eingetheilt .

Es sind daher auch die Bahnmeisterbezirke II und VI, welche
die Strecken AYiesbergtunnel , Klausbachaquäduct oberhalb Flirsch
(km81 '7— 87 ‘5), bezw. Gypsbruchtobelbrücke oberhalb Dalaas bis incl .
Plattentobeltunnel unterhalb Hintergasse (kmll9 '4— 126 -7) umfassen ,
die kleinsten Bezirke , da in diesen Streckentheilen nicht nur die
bedeutenderen Bauobjecte , sondern auch die ungünstigsten Terrain -
und geologischen Verhältnisse Vorkommen .
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In den übrigen wesentlich günstigeren Streckentheilen sind die
Bahnmeisterbezirke entsprechend länger bemessen . Die Arlberg¬
tunnelstrecke von Wechsel Nr . 16 bezw . 17 in St . Anton bis zum
Wechsel Nr . 1 bezw . 2 in Langen wurde gemeinsam zwei Bahn¬
meistern mit dem Titel »Tunnelmeister « zur Überwachung zu¬
gewiesen .

Die Streckenwächterbezirke sind ebenfalls den örtlichen Verhält¬
nissen angepasst ; deren Längen schwanken von 1000m bis 1955m ,
besitzen somit im Durchschnitt eine Länge von 1507 m.

In der Strecke Landeck — Bludenz sind ausschl . der in derselben
liegenden Stationen 32 Streckenwächter und zwar auf jeder der
beiden Kampenstrecken je 16 Wächter aufgestellt , die in eigenen an
der Bahn gelegenen Wächteihäusern untergebracht sind .

In jeder Station sind je zwei Stationsweichenwächter und zwei
Ablösewächter in Verwendung , die zur Hälfte die Stationsgeleise¬
strecken , soweit diese den Verkehrszwecken dienen , zur Aufsicht zu¬
gewiesen haben , und theils in einfachen , theils in doppelten Stations¬
wächterhäusern ihre Unterkunft finden . Die den Streckenwächtern
der Arlbergstrecke Landeck — Bludenz obliegenden dienstlichen Pflichten
sind im allgemeinen jenen anderer Bahnwächter gleich ; nur wird , um
die Bahnaufsicht durch die Wächter wirksamer zu gestalten , ein Theil
der denselben sonst zugehörigen Arbeiten , wie Gras - und Schnee¬
beseitigung im wesentlichen durch eigene Arbeitskräfte besorgt .

Schon zur Zeit der Betriebseröfihung der Strecke Landeck —
Bludenz im Jahre 1884 wurde erkannt , dass für den Bahnaufsichts¬
dienst in dieser Strecke die Streckenwächter allein nicht genügen
können , da deren Entfernung von einander , namentlich bei ungünsti¬
gen Witterungsverhältnissen sich als zu gross erwies , und gerade in
diesen Zeitperioden , dort wo Steinschlag oder Schneeabgänge zu be¬
fürchten “waren, eine unausgesetzte Streckenbegehung und Strecken¬
aufsicht zur Erhöhung der Verkehrssicherheit unerlässlich erschienen .

Es wurden daher bereits nach Eröffnung der Strecke , dort wo
es möglich war , zwischen zwei Streckenwächterposten ein oder mehrere
sogenannte Lehnenwächterposten eingeschaltet , von welchen die
Posten Nr . III bis incl . XI beständig besetzt sind , während die übrigen
nur bei ungünstigen Witterungsverhältnissen besetzt werden .

Die Lehnenwächter sind nicht in Wächterhäusern untergebracht ,
sondern denselben sind für die Dauer ihrer Dienstesausführung an der
Bahn gelegene , heizbare , fixe Signalwächterhäuschen zur Verfügung
gestellt , die mit Glockenapparaten , Tisch und Sessel ausgerüstet sind .
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Tabelle 28.
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in der Strecke Landeck —Bludenz .
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Die Lehnemvächter haben bei normalen Witterungsverhältnissen
den ihnen zugewiesenen Bezirk , der mit den Streckenwächterbezirken
nicht zusammenfällt , täglich achtmal zu begehen , während der
Streckenwächter nur eine viermalige Streckenbegehung in 24 Stunden
durchzuführen hat . In jenen Strecken , wo Lehnenwächter aufgestellt
sind , findet daher durch diese und die Streckenwächter eine täglich
zwölfmalige Streckenbegehung statt . Während der Dauer ungünstiger
Witterungsverhältnisse hat jedoch der Lehnenwächter die ihm zu¬
gewiesene Strecke unausgesetzt zu begehen bezw . sich an gefährdeten
Stollen aufzuhalten .

Den Lehnenwächtern obliegt hauptsächlich die Beaufsichtigung
und Bewachung der einzelnen Berglehnen ; sie haben jedoch auch
sonst den Obliegenheiten der Streckenwächter nachzukommen .

Die Institution der Lehnenwächter hat sich nach den gemachten
Erfahrungen in der Zeit des zehnjährigen Betriebes nicht nur als
zweckentsprechend , sondern geradezu als unerlässlich erwiesen .

Neben diesen Lelmenwächtern , welchen bestimmte Streckentheile
zur Beaufsichtigung zugewiesen sind , werden jedoch noch andere
Streckentheile , in denen sich steinschlägige Lehnen etc . befinden
zu Zeiten andauernder und heftiger Niederschläge durch besondere
Wachorgane beaufsichtigt , eine Einrichtung , welche sich auch in Fällen
von Holzbringungen , Felsabräumungen und Übersteigungen als noth -
wendig herausstellte .

So ergibt sich in strengen schneereichen Wintern , namentlich in
den zwei ersten Jahresmonaten die Nothwehdigkeit , in der Strecke
Langen — Dalaas an der im Thale führenden Reichsstrasse bei Tage
eigene sogenannte Lawinenwächter aufzustellen .

Diese Aufsichtsorgane , die von ihrem Beobachtungsposten die
ganzen Berghänge , an denen die Bahntrace führt , leicht und gut
übersehen können , haben die Aufgabe , wahrgenommene Schneeabgänge
in den Höhen und den AYiedereintritt der Ruhe dem am Bahnköper
postierten sonstigen Bahnaufsichtspersonale mittelst eigener Hornsignale
bekannt zu geben .

Auch diese Einführung hat sich, namentlich in den schneereichen
AYinterperioden der Jahre 1888 , 1889 und 1893 sehr bewährt .

Die Dienst - und Ruhezeit der Strecken - und Lehnenwächter sowie
deren Ablöser war in der Zeit vom September 1884 bis 1. Jänner 1891
verschieden von jener , wie sie dermalen noch in Übung ist . In der
ersteren Zeit hatten drei Strecken - oder drei Lehnenwächter je einen
gemeinsamen Ablöser und wurden nach 24stündiger Dienstleistung
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auf sechs Stunden abgelöst , während der Ablösewächter nach
ISstündiger Dienstzeit 12 Stunden Ruhezeit genoss .

Nach dem 1. Jänner 1891 haben je zwei Strecken - oder zwei
Lehnenwächtor einen gemeinsamen Ablöser . Erstere werden nach
21 Stunden Dienstzeit auf neun Stunden abgelöst , während deren
Ablöser nach 18 Stunden Dienstleistung 12 Stunden Ruhezeit hat .
Die Lehnenwächter und deren Ablöser , die alle im Thale in Privat¬
wohnungen untergebracht sind , haben dagegen die gleiche Diensth¬
und Ruhezeit , nämlich nach je 24 Stunden Dienst 12 Stunden frei .

Seit dem Jahre 1890 wird den Strecken - und Lehnenwächtern
sammt deren Ablösern ausser der turnuso ;emässen dienstfreien Ruhe -
zeit noch an einem Sonn - oder Feiertage jeden Monates eine freie
Zeit von abwechselnd 3 oder 6 Stunden als Sonntagsruhe gewährt ,
wodurch jeder derselben an einem Sonn - oder Feiertage im Monate
in der Zeit von 6 Uhr Früh bis 6 Uhr Abends dienstfrei ist .

Eine solche Sonntagsruhe wird auch einmal im Monat jedem
Rahn - und Tunnelmeister , sowie dem gesammten Bureau - und
Beamtenpersonale turnusgemäss gewährt .

Der Wirkungskreis und die dienstlichen Obliegenheiten der Strecken¬
bahnmeister sind jenen in anderen Strecken gleich .

Die stete und gründliche Überwachung und Übersteigung der
sämmtlichen die Bahntrace beeinflussenden Berggehänge , die von den
Streckenbahnmeistern nicht allein besorgt werden können , wurden
einem eigenen Bahnmeister als »Lehnenmeister « übertragen .

Da der ausgedehnte Bahnbesitz in der Strecke Landeck — Bludenz
und namentlich jener von Langen bis Bludenz zum Schutze der Bahn
eine gründliche forstwirtschaftliche Behandlung erfordert , so ist hie -
fdr ein forsttechnisches Organ als Bahnmeister aufgestellt .

Die forstliche Bewirtschaftung geschieht auf Grund von Wirt¬
schaftsplänen , die von den staatlichen Forstorganen auf Kosten der
Bahn aufgestellt werden .

Was den Bahnaufsichtsdienst im Arlbergtunnel betrifft , so ist
derselbe naturgemäss wesentlich verschieden von jenem der Ram¬
penstrecken .

In den nachstehenden zwei Tabellen 29 und 30 ist die innere
Airsgestaltung des Arlbergtunnels in betriebstechnischer Hinsicht
dargestellt .

Hiezu wäre nur noch zu bemerken , dass in den neun kleinen
Tunnelkammern je ein elektrischer Glocken - und Telephonapparat
aufgestellt ist , und die Kammer 5 überdies noch als Einrichtung

18

c) Balinaufsiclit im
Arl bergt iinnel.
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Tabelle 29 .
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einen hölzernen Tisch , eine Pritsche , zwei Sessel und eine Wanduhr
aufweist .

In den beiden grossen Kammern I und II sind je ein Maximum -
und Minimum - Thermometer , ein Barometer , Oberbaureservematerialien ,
Oel- und Petroleumständer , Fackeln und irdene Trinkgeschirre für die
Benützung der im Tunnel gefassten Quellen untergebracht .

Mit der besonderen Tunnelüberwachung ist , wie bereits erwähnt ,
der in St . Anton von der Section exponierte technische Beamte betraut .

Der sonstige Bahnaufsichts - und Erhaltungsdienst wird durch
zwei Bahnmeister (Tunnelmeister ), zehn Tunnelwächter und zwei
Arbeiterpartieen von je 20— 25 Mann besorgt .

Die beiden Tunnelmeister versehen jeder je eine "Woche ab¬
wechselnd den inneren und äusseren Tunneldienst . Der Dienst wird
jeden Montag Früh gewechselt . (Tabelle 30 b .)

Der Tunnelmeister welcher den inneren Dienst zu versehen hat ,
muss beim Eintritt der Tunnolarbeiterpartieen um 6 Uhr Früh ent¬
weder in St. Anton oder Langen am Portale sein , um den rechtzeiti¬
gen Arbeitsantritt überwachen und allfällige Aufträge geben oder
Verfügumren treffen zu können .o O

Im Laufe jeden Tages hat dann dieser Tunnelmeister den Tunnel
zu Fuss von St . Anton bis Langen oder umgekehrt zu begehen , hiebei
die Dienstesverrichtungen der Wächter und Arbeiterpartieen zu con-
troliercn , die Tunnelmauerung und den Oberbau zu besichtigen , in
den beiden grossen Tunnelkammern die vorgeschriebenen Barometer -
und Thermometer -Ablesungen und deren Eintragung durchzuführen ,
sowie die Dienstbücher der Tunnelwächter einzusehen .

Bei den im Tunnel beschäftigten Arbeiterpartieen hat der Tunnel¬
meister längere Zeit zu verweilen und deren Arbeiten zu überprüfen ,
sowie die für die Yerrechnung nöthigen Daten vorzumerken .

Uber alle täglichen Vorkommnisse berichtet der Tunnelmeister
durch die Bahnerhaltungs -Expositur an seine voigesetzte Section .

Der Tunnelmeister , der den äusseren Dienst zu versehen hat ,
muss in der Woche 2-— 3 mal mit einem von der Expositur oder
Section zu bezeichnenden Zuge den Tunnel bei Nacht durchfahren ,
um hiebei die Wächter zu controlieren , wobei er insbesondere auch
die Portalwächter zu besuchen und sich in deren Controlbuche zu
unterschreiben hat . Diese Wächter werden auch täglich durch den
tunneldiensthabenden Tunnelmeister revidiert .

Die Ausgabe von Verbrauchsmaterialien wie Öl, Petroleum , Ober¬
baukleinmaterial etc ., in St . Anton oder Langen , die Beaufsichtigung aller
bei Tage auszuführenden Arbeiten sowie die Abnahme der periodischen

1. Obliegenheiten der
Tunnelmeister .
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2. Obliegenheiten der
Tunnelwächter .

Prüfungen der Tunnelwächter und deren Ablöser hat der im äusseren
Dienste stehende Tunnelmeister zu besorgen .

Ausserdem sind noch nachfolgend angeführte Arbeitsleistungen
zwischen 20 . und 30 . jeden Monats , bezw . viertel - und halbjährlich
von einem der beiden Tunnelmeister durchzuführen u. zwr.:

1. Fahrt mit dem Durchfahrtsprofil am linken Geleise von St . Anton
gegen Langen und am rechten zurück von Langen bis St . Anton .
Bei vorkommenden Streifungen ist sofort an der betreffenden Stelle
die Entfernung des Geleises zu prüfen , und , falls diese richtig ist ,
durch Abspitzen des betreffenden Steines die Streifung zu beheben ,
sonst aber das Geleise sofort zu rücken .

2. Fahrt mit der Schablone für die Geleiseentfernung mit einem
Minimalabstand von l '89m . Alle hiebei Vorgefundenen zu engen Stellen
müssen sofort durch Rücken der Geleise auf die normale Entfernung
gebracht werden , nach welcher Verrichtung diese Stelle zur Controle
nochmals mit der Geleiseentfernungs - Schablone zu untersuchen ist .

3.Untersuchung der beiden Tunnelgeleise hinsichtlich ihrer Höhen¬
lage mit der Wasserwage in der Weise , dass wenigstens 10 Proben
pro Kilometer gemacht und notiert werden müssen . Alle dabei Vor¬
gefundenen Fehler über 5 mm sind sofort zu beheben .

4. Untersuchung des Petardensignales nächst dem Tunnelwest¬
portale hinsichtlich dessen Explosionsfähigkeit durch Überfahren mit
einem Güterzuge ; ferner

5. Vierteljährige Messungen sämmtlicher Widerlagerbolzen und
Vormerkung der Ergebnisse . Bei Messungsdifferenzen von über 2— 3 mm
ist dies sofort vom Tunnelmeister seiner Vorgesetzten Dienstesstelle zu
melden , und der betreffende Ring ist sogleich mit Leitern eingehend
zu untersuchen .

6. Vierteljährige Messung des linken Schienenstranges hinsichtlich
Lage und Höhe gegen die betreffenden Widerlagerbolzen und Vor¬
merkung der Ergebnisse . Hiebei sind Differenzen von mehr als
15— 20 mm gegen die frühere Messung auf ihre Ursache zu unter¬
suchen .

7. Bei der halbjährlich durchzuführenden Untersuchung des Tunnel¬
mauerwerkes mit dem Tunneluntersuchungs - Gerüstwagen , welche von
einem technischen Beamten geleitet wird , hat einer der Tunnelmeister
ebenfalls Theil zu nehmen .

Der Wächterdienst im Tunnel wird durch zehn Tunnelwächter
besorgt , von denen je fünf in St . Anton und in Langen unter¬
gebracht sind .
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Jeder Tunnelwäcliter hat in fünf aufeinanderfolgenden Wochen
drei Wochen Tunneldienst und zwei Wochen Portaldienst ,welcher letzterer
sich wieder in eine Woche Tag - und in eine Woche Nachtdienst
trennt . (Tabelle 30 a).

In Tabelle 29 ist die Durchführung der Tunnelbegehungon inner¬
halb eines Turnus von vier Tagen dargestellt .

Jeder der drei diensthabenden Wächter hat sieben Stunden
Dienst und hierauf folgend eilf Stunden frei . Die Dienstantrittszeiten
dieser Wächter sind :

6 Uhr Früh , 12 Uhr Mittag
6 Uhr Abends , 12 Uhr Mitternacht .

Die entsprechenden Dienstesaustrittszeiten sind :
1 Uhr Nachmittag , 7 Uhr Abends
1 Uhr Mitternacht , 7 Uhr Früh .

Die Tunnelbegehungen werden von je einem Wächter vom Ost -
undvomWesttunnelportale ausgleichzeitigangetreten ;die Begehungszeiten
sind so gewählt , dass die den Tunnel verlassenden Wächter zwischen
dem 1. und 2. bezw . 8. und 9. Tunnelkilometer die neueingetretenen
Wächter begegnen ; demnach steht die Tunnelröhre unter fortwährender
Aufsicht .

Da ferner an den beiden Tunnelportalen durch die Wäcliter
Tag und Nacht der Portaldienst ausgeübt wird , so ist der Tunnel
gegen das Eindringen von Unberufenen wirksam geschützt .

Die Tunnelbegehungen werden von beiden Portalen aus gegen
die Mitte dos Tu nn els (kleine Kammer 5) zu in gleichmässigem Tempo
ausgeführt , ebenso der Rückgang von dort gegen die Portale .

Jede Hin - oder Ehckbcgehung benöthigt 3 Stunden , somit hat
jeder Wächter eine Wegstrecke von 166Gm in einer Stunde oder
von 27 '7 m in der Minute zurückzulegen .

Jeder Tunnelwächter muss sich vor Antritt des Dienstes bei dem
im Dienste stehenden Yerkehrsbeamten in der Sation St . Anton bezvc
Langen behufs Übernahme des Wächterdienstbuches und Richtig¬
stellung der eigenen Dienstuhr melden , wobei dem Wächter vonö Ö 7

diesem Beamten allfällige besondere Vorkommnisse mitzutheilen sind .
Die bis zum Abgange des Wächters bekannten Änderungen im

Zugsverkehr sind im Wächterdienstbuche vom diensthabenden Beamten
einzutragen .

Von solchen Notizen hat der Tunnehvächtcr sowohl den Portal¬
wächter , als die Vorarbeiter der im Tunnel befindlichen Arbeiter oder
die eventuell allein arbeitenden Arbeiter zu verständigen , und bei
dieser Gelegenheit auch stets die Uhrenvergleiche vorzunehmen .
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Am Poi’tale hat sich der sich in den Tunnel begebende Wächter mit
folgenden Gegenständen auszurüsten :

1. mit einer gefüllten und reingeputzten runden Signallaterne ,
2. mit einem Signalhorne ,
3. mit einer Knallsignalbüchse mit acht Knallkapseln (auf der

Tunnelwestseite müssen auch zwei Kapseln für das Petardensignal in
die Büchse genommen werden ),

4. mit einem Schraubenschlüssel .

Weiters führt der Wächter zum Schutze gegen die Rauchgase
einen Mundschwamm mit sich .

So ausgerüstet hat der Wächter den Tunnel zu betreten und
in demselben am linken Geleise hinein am rechten herauszugehen . Der
Wächter hat hiebei zu beobachten , ob sich keine Veränderungen am
Oberbau zeigen , ob grössere Steine oder sonstige Gegenstände zu
nahe oder auf dem Geleise liegen und hat etwaige Anstände zu
beseitigen .

Die im Tunnel in Durchführung begriffenen Arbeiten sind ein¬
gehend zu überprüfen .

Weiters hat der Wächter insbesondere bei reiner Luft im Tunnel
die Widerlager und das Gewölbe zu untersuchen und zu beobach¬
ten , ob nirgends ein Herabfallen von Mörtel oder Steinen stattfand .
Sollte ein Wächter am Schotterplanum Steine oder Mörtelstücke
finden , welche vermuthen lassen , dass diese von der Mauerung ab¬
gefallen sind , so ist der Fundort genau zu bezeichnen und die Vor¬
gefundenen Stücke sind in der nächsten Nische zu hinterlegen . Beim
Dienstaustritte ist hievon sogleich die Meldung dem Tunnelmeister zu
erstatten , und wenn eine Gefahr zu befürchten ist , sind sogleich die
nächste Arbeitspartie und der Tunnelmeister sowie die Bahnerhaltungs¬
expositur zu verständigen .

Der Wächter hat das Vorsignal und die Kilometerlaternen , auf
der Westseite auch das Petardensignal zu untersuchen und in Stand
zu setzen .

Der Wächter hat ausserdem die Verpflichtung , jene Kilometer¬
laternen , an welchen er bei seiner Begehung vorüberkommt , zu reinigen
oder bei schlecht brennenden Lampen den Mangel sofort zu beheben ;
u . zw. beim Gange in den Tunnel die Laternen am linken Geleise und
beim Rückwege jene am rechten Geleise .

Das Füllen der Kilometerlatemen hat jener Wächter zu besorgen ,
welcher um 12 Uhr Nachts den Dienst im Tunnel antritt .
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Der Wächter hat stets auf die Glockensignale zu achten und
fehlerhaftes Functionieren der Apparate dem Tunnelmeister sowie dem
diensthabenden Verkehrsbeamten zu melden .

Trifft der Wächter auf seinem Gange Arbeiter , so hat er ein¬
mal im Tage die Zahl derselben festzustellen und diese als auch die
Art der Arbeiten und die Arbeitsstelle in seinem Dienstbuche vor¬
zumerken . Er hat ferner nachzusehen , ob die Arbeiter ihre Arbeits¬
stellen durch Signale vorschriftsgemäss gedeckt haben .

Trifft der Wächter im Tunnel eine Person , die den Tunnel nicht
betreten darf , so muss er dieselbe sofort aus dem Tunnel bringen
und dem diensthabenden Verkehrsbeamten zur weiteren Amtshandlung
übergeben .

Den Tunnel dürfen nur Tunnelwächter , Tunnelmeister , Tele¬
grafenmeister und die Bahnerhaltungsbeamten durchgehon . Personen ,
welche unter Begleitung von berechtigten Bahnorganen den Tunnel
besichtigen wollen oder in demselben eine dienstliche Verrichtung zu
besorgen haben , müssen hiezu mit einem Erlaubnisscheine der k . k .
Staatsbahndirection in Innsbruck versehen sein .

Der Tunnelwächter hat jeden den Tunnel durchfahrenden Ptoll-
wagen anzuhalten , sich von dem Vorhandensein des Passierscheines
und der vorschriftsmässigen Signalisierungsmittel zu überzeugen , so¬
wie die Nummer , den Ausstellungsort des Passierscheines , und den
Namen des verantwortlichen Leiters der Rollwagenfahrt in sein Dienst¬
buch einzutragen .

Die Wächter haben beim Gange aus dem Tunnel jeden Glocken¬
apparat aufzuziehen .

Bei der Durchfahrt von Zügen hat der Tunnelwächter ausser
auf die vom Zuge aus gegebenen Signale noch auf Folgendes zu achten :

a) bei den Porsonenzügen : ob
1. die Signalisierung an der Spitze und am Schlüsse des Zuges

vorschriftsgemäss ist ,
2. sich geöffnete Wagenthüren im Zuge befinden ,
3. sich von den einzelnen Fahrzeugen Bestandtheile losgelöst haben

oder solche nachgeschleift werden ;
4. keine aussergewöhnliche Bewegung an den Wagen wahrzunehmen ist .

b) bei den Lastzügen : ob ausser dem Vorgenannten
1. bei offen verladenen Wagen , besonders bei Bretterladungen etc .

keine auffallende Verschiebung erkenntlich ist ,
2. bei Viehtransporten das Vieh gehörig eingeschlossen ist ,
3. nichts Feuerverdächtiges an den Fahrzeugen zu ersehen ist , und
4. bei der Bergfahrt die Räder nicht geschleift werden .

19



— 146 —

Wenn derartige Vorfälle eintreten so hat der Wächter mit
Laterne und Signalhorn das Haltsignal zu geben . Der Zug ist vom
Wächter auch anzuhalton , wenn die Spitze des Zuges anstatt mit
weissem mit rothem Lichte gekennzeichnet ist (auch wenn nnr eine
Laterne rothcs Licht zeigt ), oder wenn dieselbe gar kein Licht auf¬
weist .

Ausser diesen Fällen hat der Tunnelwächter noch das Haltsignal
zu geben : wenn

1. ein Zugsbegleiter das Haltsignal gibt ,
2. ein Zug passiert , der nicht angesagt ist .
3. der Zug unrichtig signalisiert oder das Signal »Alle Züge

auf halten « gehört wurde ,
4. der Wächter wegen abbröckelnder Mauerwerkstheile oder sonsti¬

ger Gebrechen am Unter - oder Oberbau eine Gefahr für den
Verkehr erkennt ,

5. bei einem gefundenen Schienenbruche ,
6. sofort nach Passierung jedes Zuges und zwar fünf Minuten lang ,
7. wenn ein Zug länger als fünf Minuten stehen bleibt .

In diesem letzteren Falle ist der Zug vom Stockmann nach
rückwärts , vom Wächter nach vorwärts zu decken .

Falls auch das zweite Geleise nicht oder nur zweifelhaft befahr¬
bar wäre , ist dasselbe ebenfalls beiderseits zu decken .

Wenn znr Abgabe des Haltsignales die Signallaterne und das
Signalhorn nicht genügend sicher erscheinen , sind Knallsignale und
zwar mindestens zwei Stück zu verwenden . Wenn thunlich können
in solchen Fällen auch die Kilometerlaternen zu Haltsignalen ver¬
wendet werden .

Um von Seite der beiden Stationen St . Anton und Langen den
im Tunnel befindlichen Wächtern Mittheilungen geben und diese in der
Ausübung ihres Dienstes überwachen zu können , haben sich die
Tunnelwächter in der Zeit von 6 Uhr Früh bis 7 Uhr Abends ,
telephonisch den genannten Stationen zu melden und zwar die von
St . Anton ausgehenden Wächter beim Hingange in den Kammern 1,
3 und 5 beim Rückwege in den Kammern 4 und 2 unter Aufruf
der Station St . Anton ; der von Langen aus in den Tunnel eintretende
'Wächter meldet sich dieser Station telephonisch von den Kammern 8,
6, 5 und auf dem Rückwege von den Kammern 7 und 9 aus .

In den Nachtstunden von 7 Uhr Abends bis 6 Uhr Früh haben
sich die Wächter nur in Kammer 5 an die Station St . Anton und
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Langen zu melden und zwar beim Eintritte in diese Kammer , sowie
beim Abgang aus derselben .

In der Kammer 5, wro die beiden gleichzeitig in den Tunnel ein¬
getretenen Wächter Zusammentreffen , halten dieselben eine Stunde
Rast , tauschen die Mittheilungen über den Zugsverkehr , sowie ihre
bis dahin vollständig ergänzten Dienstbücher aus .

In diese Bücher hat der Wächter ausser den bereits erwähnten
noch die nachstehenden Eintragungen zu machen : Die Vorgefundenen
Rauch - und Luftverhältnisse , die Zeit , wann ein Glockensignal gehört
wurde , unter Angabe des Signales , die Zeit , das Kilometer und den
Standort , wann bezw . wo ein Zug den Tunnel passierte , unter Be¬
zeichnung der Zugsnummer , ferner Ankunft und Abgang aus der
Kammer 5, alle telephonischen Meldungen unter Anführung des
Gegenstandes , von Zeit und Ort , den Namen und Dienstcharakter
jeder den Tunnel zu Fuss passierenden Person , und schliesslich jedes
sonstige besondere Vorkommnis , sowie die Bezeichnung aller gefunde¬
nen Gegenstände .

Die aus dem Tunnel tretenden Wächter haben den ihnen begegnen¬
den neu eingetretenen Wächtern von allfälligen Vorkommnissen Mit¬
theilung zu machen .

Sowohl bei dem Gange in den Tunnel als aus demselben haben
die Wächter im Winter den Vereisungen gehörige Aufmerksamkeit zu
schenken , und innerhalb der Vorsignale , bei Vorgefundener grösserer
Mächtigkeit von der nächsten Kammer aus sogleich den Portalswächter
telephonisch zu verständigen .

Nach Ankunft am Portale hat der Tunnelwächter dem Portal¬
wächter vom Dienstaustritte in Kenntnis zu setzen und sich beim
diensthabenden Verkehrsbeamten unter Abgabe seines Dienstbuches
zu melden .

Die Tunnelwächter , bezw . auch die Tunnelmeister , sowie die im
Tunnel arbeitenden Arbeiterpartieen haben im Falle als sie im Tunnel
ganz aussergewröhnlich bedrohliche Rauchverhältnisse antreffen , die
Begehung nicht weiter fortzusetzen , bezw . die Arbeit nach Fahrbar -
machung der Arbeitsstelle einzustellen , Tunnelstrecken mit besserer Luft
aufzusuchen , und wenn nothwendig den Tunnel ganz zu verlassen ,
hievon jedoch vorher die Stationen St . Anton und Langen telephonisch
zu verständigen .

Jeder Tunnelwächter und jeder Tunnelmeister wird bei Vor¬
kommen sehr ungünstiger Rauch - und Windverhältnisse über Anord -

19*
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nung der JJahnerlialtungs - Expositur in St. Anton bei seinem Tunnel¬
controlgange von einem rüstigen , mit dem Tunneldienst vollkommen
vertrauten Oberbauarbeiter begleitet , der mindestens 24 Stunden vor¬
her nicht im Tunnel war , also gegen den Tunneleinfluss voraussicht¬
lich widerstandsfähiger und daher im Falle der Erkrankung des be¬
treffenden 'Wächters oder Tunnelmeisters zuversichtlich im Stande ist
die eventuelle Bergung der Erkrankten und die telephonische Ver¬
ständigung der Stationen St . Anton und Langen zu veranlassen .

3. Obliegenheiten der Die im Tunnel beschäftigten Arbeiterpartieen , die unter Führung
Tunnelarbeiter. eines Partieführers oder Vorarbeiters stehen , erhalten ihre täglichen

Arbeitszuweisungen vom Tunnelmeister .
Beim Dienstantritte am Portale hat der Partieführer oder Vor¬

arbeiter , nachdem er sich vorher beim Portalwächter über den Zugs¬
verkehr und sonstige Tunnelvorkommnisse informierte , sämmtliche zur
Arbeit erschienenen Arbeiter namentlich in seinem Vormerkbuche zu
verzeichnen und hierauf mit denselben den Gang in den Tunnel zur
Arbeitsstelle derart anzutreten , dass er an der Spitze die Partie führt ,
während am Schlüsse derselben ein von ihm bezeichneter älterer
Tunnelarbeiter , der mit den Tunnelverhältnissen vollkommen vertraut
ist , oder der Vorarbeiter folgt .

Vor Beginn der Arbeiten ist die Arbeitsstelle durch viereckige ,
dreischeinige , weisses Licht zeigende Handlaternen zu kennzeichnen , die
200 m von der Arbeitsstelle beiderseits in den nächstgelegenen Nischen
an Gewölbescheitel aufgehängt werden . Der die Arbeiterpartie
leitende Partieführer oder Vorarbeiter hat vorher von der , der Arbeits¬
stelle zunächstliegenden Kammer die Stationen St . Anton und Langen
telephonisch aufzurufen und unter Bekanntgabe seines Namens , sowie
der Nummer der Kammer den Beginn der Arbeit und den Ort der
Arbeitsstelle zu melden .

Die Beendigung der Arbeit oder eine Änderung der Arbeitsstelle
ist gleichfalls von den Partieführern oder Vorarbeitern telephonisch
den genannten beiden Stationen zu melden .

Hierauf ist die Deckung der Arbeitsstelle durchzuführen und erst
dann darf mit den Arbeiten begonnen werden . Die Arbeiterpartieen
müssen zur Zeit , als das Glockensignal für zu erwartende Züge ein-
treffen soll, unter allen Umständen mindestens 15 Minuten vor
Passierung des Zuges an der Arbeitsstelle die Arbeit soweit beendet
haben , dass hiedurch der Zugsverkehr nicht behindert wird . Zu dieser
Zeit müssen sie die Arbeitsstelle verlassen und sich in den nächst¬
gelegenen Nischen oder Kammern sichern , nachdem vorher noch die
Werkzeuge beseitigt und die Schienen von Sand freigemacht wurden .
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Das Gleiche hat auch zu geschehen , wenn für einen fahrplanmässigen
Zug ein Glockensignal nicht einlangt oder ein solches überhört wurde .

Über den nicht regelmässigen Zugsverkehr werden die Arbeiter -
partieen ausser durch die Mitteilungen der Portalwächter beim Ar¬
beitsantritte auch noch durch die Tunnelwächter auf Grund von
Laufzetteln der Stationen St . Anton oder Langen , sowie durch die
Glockcnsignale verständigt .

Nur in solchen Ausnahmefällen , wo nicht genügende Zeit zur
Verfügung steht , um alle im Tunnel befindlichen Wächter und Arbeiter -
partieen von der Einleitung oder Absage eines Zuges durch Laufzettel
in verlässlicher Weise verständigen zu können , darf hiezu als Verständi¬
gungsmittel das Telephon verwendet werden .

Die Partieführer oder Vorarbeiter der Tunnelpartieen sind ver¬
pflichtet , in solchen Tunnelstrecken , wo erfahrungsgemäss immer eine
grössere Rauchansammlung stattfindet , die Arbeiten derart vorzuneh¬
men , dass jede Unterbrechung des Geleises in der kürzesten Zeit
behoben werden kann .

Seitens der Tunnelarbeiter kann das Tunneltelephon zur Ver¬
ständigung der Stationen St . Anton und Langen noch in folgenden
Fällen verwendet werden :

a) Wenn Gebrechen am Unter - oder Oberbau eintreten , die den
Zugsverkehr behindern , und diese Gebrechen voraussicht¬
lich nicht bis 15 Minuten vor dem Eintreften des nächsten
Zuges an der betreffenden Stelle behoben werden können ,

b) gelegentlich der Behebung von Verkehrsstörungen im Tunnel
zur Herbeirufung von Arbeitern , Werkzeug und Materiale ,

c) im Falle ein erwarteter Zug 15 Minuten nach der fahrplan¬
mässigen Zeit , zu welcher derselbe an der Arbeitsstelle eintretfen
sollte , an dieser nicht eingelangt ist , und für den Zug auch kein
Glockensignal vernommen wurde .

In diesem Falle hat der Partieführer oder Vorarbeiter bei
jener Station , von welcher der Zug erwartet wird , anzufragen ,
wie gross dessen Verspätung ist , und zu welcher Zeit die Abfahrt
des betreffenden Zuges erfolgen wird .

d) Im Falle der plötzlichen schweren Erkrankung einer Person im
Tunnel , um die ehestmögliche Entfernung des Erkrankten aus
dem Tunnel zu bewirken . Hievon ist jene Station zu verständi¬
gen , von welcher der nächste Zug in den Tunnel abgelassen wird ,
damit der Erkrankte diesem Zuge beigegeben werden kann .
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4 . Obliegenheiten der
Portalwäehter .

Ist der Transport des Kranken mit einem Rollwagen noch
vor einem solchen Zuge möglich , so ist ein solcher telephonisch
zu verlangen .

Der Wächterdienst an den beiden Tunnelportalen wird in Tag -
und Nachtportaldienst eingcthcilt . Ersterer dauert von 6 Uhr Früh
bis 6 Uhr Abends , letzterer von 6 Uhr Abends bis 6 Uhr Früh .

Nachdem jeder Tunnelwächter drei Wochen inneren Tunneldienst
ausgeübt hat , tritt er die nächstfolgende Woche den Tagesportaldienst
an , um sich während desselben durch die volle Nachtruhe wieder
zu erholen , worauf als Übergang zu dem inneren Tunneldienstc in
der folgenden Woche der Nachtportaldienst zu versehen ist .

Die fünfwöchentliche Diensttour beginnt immer an einem Montag
Früh um 6 Uhr mit der ersten Tunnelbegehung , und der Übergang
vom Nachtportaldienst zum Tunneldienst wird derart bewirkt , dass
der Tunnel Wächter in der letzten Nachtportaldiensttour am Sonntag
der fünften Woche durch einen geprüften und beeideten Arbeiter
ersetzt wird .

Jeder Portalwäehter hat strenge darauf zu sehen , dass keine
unberufenen Personen den Tunnel betreten .

Die Wächter müssen ferner ihr volles Augenmerk darauf richten ,
dass kein Zug mit falschem Signale oder ohne Signalisierung
der Spitze und des Endes des Zuges in den Tunnel einfährt ; in
solchen Fällen muss der Zug durch den Portalwächter angehalten
werden , ebenso wenn sonst Unregelmässigkeiten in den Ladungen7 O O

oder Gebrechen am Zuge zu beobachten wären .
Die Portalwächter haben einen aus dem Tunnel fahrenden Zug

bei starker Rauchausströmung und bei Stellung des Distanzsignales
auf »Halt « mit Knallsignalen aufzuhalten .

Sie haben die Rollen der Zugleitungen der mechanischen Distanz -
Yorsignal - und Petarden - Signaleinrichtungen in der Woche wenigstens
zweimal zu reinigen und einzuölen , sowie täglich zu untersuchen .
Im Winter müssen diese Leitungen wegen Eisbildung so oft als
möglich von den Portal Wächtern untersucht und gereinigt werden .
Die letzteren haben auch das Abschlagen des Eises in den ersten 300 m
des Tunnels vom Portale ab zu besorgen , insolange die Temperatur
nicht unter — 8° C fällt .

Jeder Portalwächter hat täglich in einer vom Tunnelmeister zu
bestimmenden Zeit bis 300 m in den Tunnel die Schrauben und
Nägel des Oberbaues zu untersuchen und anzuziehen , bezw . nach¬
zutreiben .
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Es ist ferner strenge darauf zu sehen , dass kein Vieh in der
Nähe der Portale innerhalb der Bahngrenzen gelange und dass in der
Nähe der Portale strenge Peinlichkeit herrsche .

Die Distanz - und Vorsignale sind in Stand zu halten .
Die Portalwächter haben ihre Dienstbücher genau so zu führen

wie die Tunnelwächter . Insbesondere sind in diese Bücher alle
Windverhältnisse , die Stärke des Piauchaustrittes aus der Tunnelröhre ,
der Ein - und Austritt der Tunnelwächter , Arbeitspartieen und anderer
Personen , sowie die Ein - und Ausfahrt von Rollwägen einzutragen .

Bei den Arbeitspartieen ist die Zahl der Arbeiter im Dienst¬
buche zu verzeichnen .

In den Tabellen 31 und 32 sind die Ausgaben in den ersten zehn d) Kosten der Balin-
Betriebsjahren für den Streckendienst und die Bahnaufsicht in der aufsiclit
Strecke Landeck bis Bludenz ausgeworfen .

Da für die Ostrampenstrecke Landeck bis incl . St . Anton für die
Jahre 1884 und 1885 die bezüglichen Rechnungsbeläge nicht mehr
vollständig vorhanden sind , so konnten die Daten für diese beiden
Jahre nicht gebracht werden .

Die Ausgaben für Streckendienst betreffen grösstentheils die per¬
sönlichen Bezüge .

Die Steigerung der Beträge in den einzelnen Jahren rühren im
Allgemeinen -von den vorgekommenen Vorrückungen und Beförderun¬
gen des hiehergehörigen Personales , von den demselben gewährten Zu¬
lagen , Remunerationen etc . her . Eine weitere Steigerung dieser Ausgaben
für die Westrampe , wurde durch die im Jahre 1887 erfolgte Bestel¬
lung eines Lehnenmeisters für diese Strecke hervorgerufen .

Die Verminderung der Ausgaben in der Ostrampenstrecke , ab
1. Juli 1887 , war bedingt durch die mit diesem Zeitpunkte erfolgte
Auflösung der bis dahin bestandenen k . k . Bahnerhaltungs - Section
in Landeck und der hieraus sich ergebenden Personalverminderung .

Über Zulagen , Prämien etc . für das Streckenaufsichtspersonale
sei hier nur noch erwähnt , dass jeder der in der Strecke Landeck —
Bludenz Bediensteten Bahnmeister jährlich 50 fl. als Theuerungszulage
und 120 fl. als Reisepauschale eihält , welch letzteres für den Lehnen¬
meister mit 180 fl. festgesetzt ist .

Die beiden Tunnelmeister beziehen pro Jahr ausserdem noch
je 142 fl. als sogenannte Tunnelzulage .

Die Tunnelwächter erhalten an Zulagen monatlich je 10 fl. als
Theuerungs - und Tunnelzulage , die Strecken - , Lehnen - Und Ablöse¬
wächter monatlich je 2 fl 40 kr . als Theuerungszulage . Ausserdem
erhalten 24 Streckenwächter monatlich je 3 fl. Localzulage , 4 Halte - ;
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4909
5123
5998
4523
6013

1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894

1404
5171
4823
4945
6292
6605
5291
5498
4958
6896
7716

323
221
338
166
143
347
335
472
361

100
60

100
101
174
164
349
152
234
199
221

30

55
90
30

820 66

50
120
67

90
80

470
245
356

50

68

967
983

1028
809

1087
789

1529
1013
1165

322
1009
865
858

1070
2023

921
795
476

1301
1953

128 | 59
70 | 48 ,
70
83
94

207
164
114
288

29
71
7l
20

250
162
88

214
242
270
339

(15
(72

7 ?
(3

(16
(4

57
128

( h
(74

(5
P

, (6
(106

(2

30)
75)

70)
04)'
69)1

50
70

47 )
60
89 )
97)
14)
81)
42)
71)

5865
6067
6235
5827
6289
6551
8053
6928
7825

1914
6442
5910
6044
7927
8881
6734
6734
6375
8807

10584

24
86
64
86
29
65
64
29
34

04
40
.93
98
73
92
85
87
31
43
09
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Streckendienst .

d i e n s t

Bureau -AusIag -en

Summe

Streckendienst

i 1

PortiundTelegramme Drucksorten,lithogr.
PresseundBuchbinder¬

arbeit

KanzleimaterialeundInventar,Kanzlei-und
Papierpauschalien

Beheizung,Beleuchtung

undReinigung

Inserate,Alflchenetc.

Diverse

13
g
3

ÖQ

fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl . kr .

angeg eben werden können .
7 11 40 13 191 48 282 23 _ _ — — 520 95 8461 58
1 23 20 84 208 50 250 81 - 481 38 5955 57

— 40 43 32 126 17 154 07 - 322 96 5777 15
— 67 16 76 82 53 105 36 - — - 205 32 5387 33
- - 38 34 59 101 71 131 74 - — — — 268 42 5490 55
— 46 41 21 103 47 204 18 - — — 349 32 5998 14
— 76 27 60 78 18 278 10 - — — — 384 64 6220 41
17 63 46 42 77 97 352 — - — — — 494 02 6386 54

1 76 52 83 106 04 226 98 - 387 61 7211 69

angegeben werden können .
3 0 .") 26 10 95 74 290 15 _ _ _ — 415 04 6280 28
3 39 09 73 29 268 65 - — - 384 03 1 6451 89
2 45 22 32 129 31 135 22 - — — — 289 30 6524 94

— 62 16 62 74 43 203 63 - _ - — — 295 30 6123 16
— 32 34 95 87 13 206 42 - — 328 46 6617 75

3 10 28 86 108 81 265 79 - — — — 404 56 6956 21
— 76 27 55 70 98 275 05 - — — 374 34 8427 98
11 69 44 27 72 16 101 32 -- — — — 229 44 7157 73

1 76 52 72 136 70 266 39 457 57 8282 91

45 92 36 54 29 88 112 34 2026 38
-— 55 51 54 78 13 77 17 - — — — 207 39 . 6649 79
— 17 16 08 118 48 67 92 - — — — 202 65 6113 58

1 31 28 26 151 29 2 10 - — — — 182 96 6227 94
1 40 29 77 124 25 70 60 - — — 226 04 8153 77

— 73 56 96 130 63 35 59 — — 223 91 9105 83
— 42 34 72 191 16 88 04 - — 50 315 44 7050 29
— 98 55 72 222 43 93 59 - — — — 372 72 7107 59
— 43 53 14 147 43 67 90 - — 5 14 274 04 0649 35

1 73 162 14 64 54 51 30 - — — — 279 18 9087 14
5 62 70 44 230 29 38 25 344 60 10928 69

20



Tabelle 32.

— 154 —

Kosten für die

Bahn

Bezüge des Personales

g«. 02
Q; 50
^ pQ

£ cj•pHa>
mC3<3J

<ü <1 ! -S P«O CO äs
Bezeichnung

der Strecke
Jahr N $CD2
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da>6Dcd

a
2 öÖ <X>

•-Sac3

OQ
^ ^ ,CÖ

S rrt
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3
02

CJ
tn
D
>

®
g
g

o -*3
JH CJOJ

d
N S>Ö .i

Q
3 dCD

Q
s

B d j/l
s ’U

« -H O)
.!Sfdca Q

fl. kr . fl. kr . fl. kr . fl. krj
1

fl. kr . ü . kr . fl. kr .

Ö

1 II
1884
1885 > Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere Daten nicht-*-J IQOQ COO 1886 8033 33 1 503 68 107 — 50 — 418 081 — i 9112 09

® S c S 3 1887 9323 60 | 824 20 118 — 81 62 352 82 — — 6622 70
§ * « 1888 8132 20 600 37 140 9 40 113 87 — — 8995 84

1889 7011 83 573 28 109 — 64 87 155 64 — — 7914 02
+s ^ . CDCO 1890 8162 41 804 45 57 20 95 392 98 — — 9437 79
o 1891 8964 91 451 64 134 - - 108 92 352 21 — — 10011 68

h—1 k̂-» 1892 9018 90 789 05 162 — 41 78 312 55 — — 10324 28£3 *•
.2 ö 1893 9189 45 937 53 244 - - 43 55 330 22 — — 10744 75
■s s 1894 9446 20 983 35 225 20 90 509 52 — 11184 97

d

I II-w <M
1884
1885 }■ Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere Datezi nicht

, C/2 Of—i ^ 1886 3415 65 1056 32 50 - 21 — 184 07 — — 4727 04
V .2 ^ d
S ^ öc 1887 3722 21 1218 82 104 - — — 252 04 — — 5297 07
= - c ö ^S *r <1>r-3 1888 3402 75 1101 — 101 - 30 — 97 06 — — 4731 81
'S) | d 1 5§ 1889 3445 49 1149 65 54 - 11 — 98 92 — j 4759 06
® < J OT'•° 1890 3617 07 1189 81 40 - 3 84 347 75 — — 1 5198 +7
5 +5 = 2 1891 3900 90 1064 35 77 - — — 347 81 — 5390 06?HCO
^ ^ 2 1892 3597 30 1040 95 82 - 30 12 288 55 — — 5038 92

3 ° 1893 3472 11 1206 75 138 - — — 329 80 — — 5146 66
*5 ^
«2

1894 3402 20 1194 36 115 - — — 375 78 — 5087 34

C 11
5 II 1884 2611 01 78 30 12 11 713 13 3425 44
C3 l>,_| 1885 11735 99 378 94 219 31 39 — 106 — — — 12479 24
CO CD 1886 14096 43 682 96 171 — 21 15 305 74 - — 15277 28

2 -s * g 1887 14098 41 656 49 136 — 25 48 281 98 — 15198 36
g ^ 1888 13751 60 845 42 148 12 — 867 73 — — 15624 75
S g -S 1 s■+* OlO'
2 S3 2 ”

1889 14417 60 801 45 435 — 138 75 892 53 — — 16685 33
1890 13441 33 650 27 297 — 34 70 398 96 — — 14822 26

® CÖ̂ CDÄ Hl Ol 1891 14978 70 1197 22 270 — 31 34 376 99 — — 16854 25
a 2 1892 14101 28 1354 74 357 — — — 484 16 — — 16297 18

.° ,—1 1893 13840 25 965 54 470 — 31 30 398 29 15705 38
"ö 3
3 •* 1894 13268 96 1685 53 256 ■ 32 57 455 37 15698 43
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Bahnaufsiclit .

auf S i c h t

BeleuchtungderSignalmittelaufderStreckeundErhaltung

derBeleuchtungsmittel

Erhaltung
Signalmitt «

der B
T3 i
§25

üi
.1 c
"a .SPo m

Ja 'a'S o
•S
2q"H3M -2
<tj ffl

und Erneue
äl auf der S
.ockeinriehtu

•S c
^ pS -+J03
SB 5

o
Sh

ö ShS 3cä i)-<ecea
Oj u

H

rung aller
crecke und
ngen

e.
oh53rö
o> —

5T*̂ a>
^
5? Ö5P ^
r3 S ^^ cj oCJa

Ppq
fl ^> ö
*5 "

Summe

ErhaltungderEinrichtungder

Wächterhäuser
Summe

Bahnaufsicht

fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl. kr . fl. kr . fl. kr . fl. kr .

angegeben werden können .
770 45 123 75 161 70 30 55 316 __ 195 91 10394 45
071 59 87 30 206 14 — — 293 44 273 26 7861 05
058 16 76 10 27 10 — — 103 20 246 81 10004 01
623 96 146 80 4 75 — — 151 55 152 93 8843 06
802 59 64 75 166 88 — — 231 63 198 13 10670 14
738 22 230 77 102 68 — — 333 45 344 45 11427 80
810 55 80 05 922 93 — — 1002 98 302 74 12440 55
612 92 63 13 — — 1 — 64 13 269 76 11691 56
816 18 111 23 35 134 35 280 37 12415 87

angegeben werden können .
790 45 58 86 37 50 _ — 96 36 41 19 5655 04
768 10 1000 27 85 50 10 15 1864 02 30 — 7959 19
737 89 189 63 639 84 — — 838 47 203 06 6511 23
800 78 118 58 1848 75 — — 1967 33 137 — 7664 17
832 72 105 37 212 23 — — 317 60 228 48 6577 27
758 50 289 90 62 61 5 50 358 01 546 17 7052 74
737 79 169 02 18 14 5 05 192 81 374 80 6344 32
540 68 294 59 545 46 17 10 857 15 238 67 6783 16
514 61 816 41 1360 45 — — 2176 86 528 79 8307 60

230 82 3656 26
267 67 63 16 7 20 — — 70 36 17 40 12834 67
442 24 33 06 194 57 — 227 63 (4 80) 15942 35
667 02 1120 98 3427 29 1 80 4550 07 35 61 20451 06
925 33 488 73 380 80 _ — 1 869 53 233 62 17653 23
781 28 228 31 276 84 21 67 526 82 207 53 18200 96
851 23 209 17 136 60 938 19 1283 96 203 — 17160 45

1171 24 279 39 400 73 504 85 1184 97 297 02 19507 48
1055 85 430 80 421 06 13 95 865 81 308 51 18527 35
923 32 1495 98 521 79 79 88 2097 65 275 32 19001 67
758 86 188 17 211 31 41 72 441 20 292 59 17191 08

20*
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a) Unterbau .
Kosten des Unter¬

baues und Erläuterung
derselben .

Stellenwächter zudem noch monatlich je 3 11. Zulage Ihr den Dienst
der Frauen , und 1 Haltestellenwächter erhält 5 fl. Haltestellen¬
zulage .

Hei den Ausgaben für Beleuchtung und Erhaltung der Signal¬
mittel sind die auf den Arlbergtunnel entfallenden Ausgaben natur -
gemäss am grössten ; sie betragen jährlich durchschnittlich 720 H., nach¬
dem jährlich mindestens 4000 kg Petroleum für die Beleuchtung
allein nothwendig waren .

Die grösseren Ausgaben für Erkaltung und Erneuerung der
Signalmittel im Arlbergtunnel waren bedingt durch die im Tunnel
befindlichen Telephonanlagen .

B. BahnciTialtung .

Zu den Ausgaben für Erhaltung des Unterbaues ist folgendes zu
bemerken :

Die erwachsenen grösseren Kosten für die Lehnenabräumungs -
und Begulierungsarbeiten an den Kunstböschungen auf der Westrampe
erklären sich aus den bedeutenderen Höhenlagen und der Ausdehnung
dieser Gebiete , aus der Gefährlichkeit der Arbeitsleistungen auf den¬
selben und aus der durch alle diese Umstände bedingten höheren Ent¬
lohnung der dabei beschäftigten Arbeitskräfte .

Dass sich die Kosten dieser Arbeiten in den ersten Betriebs¬
jahren von 1885 bis einschl . 1888 doppelt und auch dreimal höher als
in den Folgejahren stellen , ist daraus erklärlich , dass einerseits in
diesen ersten Jahren die noch vom Baue der Bahn herrührenden
Oberflächenschalen der Felsböschungen von den Sprengschüssen d^s
Baues ziemlich gelockert waren , daher der Verwitterungs - und Ab-
bröckelungsprocess in diesen Theilen leichter vor sich gieng , und dass
andrererseits in den genannten Jahren die zu Steinschlägen neigen¬
den natürlichen Berglehnen in umfangreichster Weise durch Her¬
stellung von Verhauen etc . eine provisorische Sicherung erhalten
mussten .

Die höheren Ausgaben für Stütz - und Futtermauern auf der
Ostrampe begründen sich aus dem Überwiegen der Trockenmauern
gegen die Mörtelmauern , sowie damit , dass das für diese Mauern
zur Verfügung gestandene Steinmateriale der Qualität nach minder
gut als jenes auf der Westrampe war .
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Dass sich die Erhaltungskosten für die zum unmittelbaren Schutze
des Dahnkörpers dienenden 'Wasserbauten auf der Westrampe in den
ersten zehn Betriebsjahren mit Null beziffern , erklärt sich damit , dass
die hier durch Elementarereignisse , wie Hochgewitter etc . nothwendig
gewordenen Arbeiten bezw . die hieraus erwachsenen Kosten den »aus¬
serordentlichen Auslagen « angelastet werden mussten .

Der Ausgabenbetrag für die Erkaltung des Tunnelmauerwerkes
auf der Ostrampe , der gegenüber 1 der gleichen Post der Westrarnpe
sehr hoch erscheint , findet seine Begründung darin , dass in den Tunnels
der Ostrampe sehr viele verwitterte und abgedrückte Mauerwerk¬
steine ausgewechselt werden mussten und das Mauerwerk dieser Tunnels
durch die alljährlich länger andauernde und grössere Kälte sowie
Eisbildung mehr beschädigt wird als jenes der günstiger gelegenen
Westrampe .

Die höhere Ausgabenziffer für Erhaltung des Objectmauerwerkes
auf der Westrarnpe ergibt sich aus der in den Jahren 1891 und 1892
nothwendig gewordenen theilweisen Reconstruction der Widerlags¬
mauerwerke der beiden Objecte in der Strecke DanÖfen— Dalaas ,
der Glongtobelbrücke in km llfi 10/? und der Mühltobelbrücke in
kmll9 '3/i, welche Widerlager sich wegen ungleichmässiger Setzung
keilförmig getrennt hatten .

Der grössere Einheitspreis für die Erhaltung der Holzconstruc -
tionen auf der Ostrampe ist auf die ungünstigen Transportverhältnisse
der hiebei verwendeten Holzmaterialien und auf die nöthige Mehr¬
arbeit bei Umarbeiten derselben zurückzuführen .

Die höheren Einheitspreise für Erhaltung der Wegobjecte , der
Wasserleitungen für fremde Parteien , der Seitengräben und Wasser¬
läufe auf der Westrampe sind durch theuere Materialzufuhr und durch
die wegen der Theuerungsverhältnisse in dieser Strecke zu zahlen¬
den höheren Taglöhne begründet .

Die grösseren Ausgaben für Erhaltung der Gartenanlagen auf der
Westrampe finden ihre Erklärung darin , dass in dieser Strecke
1560 m 2 Pflanzgärten zu erhalten sind , die eine äusserst sorgfältige
Bewirtschaftung erheischen , da in denselben das für die Aufforstun¬
gen erforderliche Pflanzenmateriale aufgezogen und acclimatisiert
werden muss .

Dass sich die Kosten der Erhaltung der durch ein Vorland
vom Bahnkörper getrennten "Wasserbauten und Bachcorrectionen auf
der Westrampe wesentlich höher stellen als auf der Ostrampe , ist
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Kosten der

<!> o>

’fl
ü a fl

.9
fl
2 g a ÖDa

Bezeichnung zi
.a -M

d g

der Strecke
Jahr fl

<u
Er g
flC3

CQ

majcd
£

cn
C/3

J ,*■
p

Stüt:

fl. kr . fl . kr . fl. kr . fl . kr . fl . kr .

a

1 H-M iC
1884
1885 I Beläge nicht Yollständig vorhanden , daher sichere Daten

C/2 CO
rn © 1886 2179 36 406 95 70 85 — — 2657 16

i s gp
I pii 2

^ ^ ^

1887
1888
1889
1890

2823
2367
1623
2455

84
26
17
07

28
110

72
27

35
95
58
52

02 —
— -

2852
2540
1005
2482

19
21
75
59

© 3̂“ ? ® 1891 2619 43 57 17 — — — — 2070 60
1892 3224 25 619 21 — — 490 03 4343 09ö

.2 a 1893 3434 57 157 74 — — 1202 03 4704 34 1
+J ri 1894 2716 79 107 66 — — 470 32 3204 77

fl
^ li
£ CI

1884
1885 > Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere Daten

^ “ 3j«'» ... 1886
- .23 ^ a

3 ^ a2 ®
1887
1888

ä 1 « s i «
® < ! j lg l.n

1889
1890

3
3

35
50

2
2

60
40

— — — — 5
5

95
90

5 * 3 0 =

*■< a S

1891
1892

12 87 12 87

o ^ 1893 15 46 — — — — — — 15 46

c3 ^ 1894 42 93 — — __ — __ — 42 93
VQ

fl
■J H 1884 444 45 — — — — — — • 444 45

_g ^ 1885 17740 2 .9 17740 29
cIq 1886 16408 04 16408 04

ä •l „ o S 1887 14334 15 158 15 — — i — — 14492 30
a a 2 ^ 1888 10178 86 _ _ _ _ _ — 10178 86S fl <i> | io2 oj | ^ 1889 5799 28 24 30 — — — — 5823 58^ beip j,, c-i« fl cflo

^ ^ ^ öi-̂ ^ oi
1890 6774 .36 _ — — — — — 6774 36
1891 6150 40 191 91 — — — — 6342 31

d 2 1892 7862 35 67 24 — — 1408 57 9428 16
o _ 1893 5823 75 74 51 — — . 2097 70 8596 02

"a g 1894 5982 57 272 88 — 503 08 6849 43
M ^

*) Hier sind die Ausgaben für die in diesem Jahre im Arlbergtunnel durchgeführte
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Unterfoau-Erhaltun g.

Tunnels

Objects-Mauerwerk Holzeonstrucfcionen

j

Eisenconstructionen
Tfmstaltungen

Suinme

fl . kr . fl . kr . A. kr . fl . kr . fl . kr . fl. kr .

nicht , angegebe n werden können .

220 12 30 80 58 57 201 _ __ — 570 55
434 47 145 02 340 72 234 97 - — 1155 78
277 23 10 14 20 58 395 09 - — 709 64

10 75 2 08 0 — 438 90 — — 458 39
27 00 312 33 3 30 59 43 — — 402 60
70 50 210 47 8 79 97 40 - — 393 28
15 — 205 73 209 75 845 50 - 1335 98

037 83 195 11 39 33 175 41 - — 1047 08
230 35 119 45 134 48 2791 47 379G 74 7072 49

nicht angegeben werden können .
550 30 - - _ _ - — 556 30
423 90 1 _ — — 423 90
832 00 14 18 _ — — — — 840 24

1239 78 71 47 2 28 140 01 — — 1454 14
908 11 — — 968 11
846 31 — — _ — — — — — 846 31

50520 40*) — — — — — — — 50526 40
1150 12 — — — — — — — — 1150 12
1033 78 10 43 — — — — 1050 21

—
7 37 10 53 1 92 19 82

1 00 50 78 — — 91 90 — — 100 34
110 92 24 00 (92 55) 179 50 — — 227 99
147 57 286 09 17 87 1445 87 - — 1898 —
03 04 100 51 — — 3393 49 — 3617 04
14 90 400 24 159 87 170 05 — — 811 12

— — 1242 71 41 54 1177 00 — — 2461 85
237 31 1307 90 — — 909 07 1231 09 3745 37
421 68 300 32 140 48 793 79 — 1650 27

143 Ol 57 1955 10 8 77 2104 44

Mauei -werks -Reconstruction per 48 .740 fl. inbegriffen .
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Tabelle 33 a.
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5 2?
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^ O CO
^ 3 CDCO
rJl £ COlQ Ol

cöHHm

1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894

Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere Daten
219

2783
186
287
1.94
141
82

137
535

47 11 90 76 03 15 68 98 12 — —
53 16 09 189 86 98 31 43 65 — —
55 — — 325 88 44 37 — — 202 68
50 — 87 50 25 05 (19 38) (21 90)
85 — — 180 32 — — — —. 126 59
59 — — 69 04 — — — — 21 43
24 — — 317 55 11 40 35 82 22 99
04 22 80 81 36 2 08 4 18 26 72
" 136 — — 27 56

HH
FH 1/ 3

C-)oHH
ö a2

« Tg
£ -o o oCd

^ 03
l H«öS «

£
« C/hT
^ «o

teHHM

03
03

1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894

| Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere Daten

31

10

9

50

20

30

11

— 6

70

80

95
(19 38) (21 90)

cd
-+=>Ul CD

es, 2 S 8
1*3
P | 2
3 Hs§3

j T*1 ai
a 2
O ' rH

a
Ol
eä

1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894

16
141
58

212
253
255
409
197
732
670

46
66
22
80
73
08
70
93
65
59
69

10

17
7

77
36
18

20

13)

10
43
70
27
32

431

803
5

19
173
139
410
208
364

36

26
01
99
89
96
53
99
20

13
278

8
58
13

159
9

(2
17
(1

(19

20 1
40 —
52 —
32
15
72
50
37) || 225418 —
20) 10

!i

80

38)

37

(2
28

175
668
(21
225
72

499
1781
2916

22 )
49

15
56
90)
71
77
67
23
62
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Unterbau -Erhaltiing .

öcöD

w

fl. kr.

:CybD
53

S .s
,QJ

<u
<73 'TT!
bo3dd

d ö
<y Ci

5- P O <13:c5*3. <sj <V O)^ jj Sld c3 «
^ g gj
i -2 .̂

■<!tiH

kr. fl. kr . fl. kr.

<D -P
*CTJ

^Ph
bcdd

W

bp
d

d

fl. kr.

i

fl. kr . fl.
| kr .

d
cö

o

nicht angegeben werden können .
3 — 45 99 8 1.9 8 68 1.32 32 — — 619 38 3853 09

119 5.9 48 93 83 08 6 09 90 44 — 3479 57 7487 54
51 45 142 94 62 76 4 46 371 47 1392 56 4642 41
7(> 02 255 48 37 89 33 30 166 53 — — 927 99 3082 13
92 17 298 92 111 12 9 95 218 88 — — 1232 80 4118 05
81 19 740 16 77 76 22 17 244 64 — — 1397 98 4467 86
53 85 502 85 157 62 15 99 735 11 1024 05 2959 47 8638 54
2G 30 261 30 211 91 10 43 145 20 640 66 1569 98 7412 —

- 436 93 112 41 40 55 242 84 — — 1531 29 11898 55

nicht angegeben werden können .
— — — — - 101 15 — 101 15 j 657 45
— — — — 41 45 41 45 465 41

- — — — — — 245 27 283 72 1129 96
27 54 — — 80 52 66 78 1526 87

— — — — — — 142 72 - 154 42 1128 43
— 35 19 — — — — 193 30 228 49 1087 67

— — 64 06 — — — — — — — — 74 26 50600 66
— 9 58 24 99 7 20 50 53 — — 92 30 1257 88

44 34 1 85 62 29 124 58 1217 72

22 06 75 36 110 86 555 31
8 - 234 53 60 71 2 10 140 90 — - 937 75 18697 86
8 50 101 95 57 86 7 80 503 47 — — 1099 07 17607 45

17 04 66 81 72 03 26 81 306 29 — — 1534 71 16255 —
37 39 28 37 104 86 16 80 613 79 — 1745 83 13822 69
87 40 102 29 64 80 185 13 224 17 — - 908 73 10349 35
45 30 747 17 — — 170 71 273 29 — - 2068 59 9654 07
65 46 676 24 142 10 82 95 288 20 — — 2494 94 11299 10
81 32 1392 94 — — 19 99 263 39 — - 5195 19 18368 72
81 92 408 13 234 36 108 83 240 79 773 G0 4624 89 14877 18

168 22 1321 85 19 15 37 68 639 70 “ 6214 43 15228 30

21
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in den meteorologischen Verhältnissen begründet , die für erstere
Ilampenstrecke weit mehr Niederschläge ergeben .

Die höheren Ausgabenziffern für die Erhaltung der Schneeschntz -
mittel auf der Westrampe erklären sich durch den seit 1889 stets
wachsenden Bestand an Schneeschutzbauten .

Die höheren Beträge für die Erhaltung der lebenden und todten
Einfriedungen auf der "Westrampe begründen sich bei ersteren
durch die höheren Taglöhne , bei letzteren durch den schwierigen
Materialtransport und die ungünstigen Neigungsverhältnisse der
Bahnanlage .

Die grösseren Auslagen für Absperrung der Weg Übergänge auf der
Ostrampe gegenüber der Westrampe sind aus den höheren Beschaf¬
fungskosten der hiebei zur Verwendung gelangten Materialien zu er¬
klären , die wegen der geringfügigen Menge an Ort und Stelle er¬
worben werden mussten .

]i) Oberltau . Über das Verhalten des Oberbaues auf den beiden Rampen -
1. Verhalten des Ober- strecken geben die Tabellen 34 und 36 die nöthigen Aufschlüsse . Diese
baumateriales in den Tabellen zeigen , dass sich die wegen Schadhaftigkeit nöthigen Auswechs -

Kampenstrecken. hingen in den ersten zehn Betriebsjahren der Arlbergbahn nicht
wesentlich von den Erfahrungen auf anderen Bahnstrecken mit
ähnlichen Richtungs - und Neigungsverhältnissen unterscheiden . Mit
Ausnahme des Verhaltens der Holzschwellen (siehe die Tabellen
37, 39, 40 und 41 ) ist daher über die Oberbaumaterialien nichts
besonderes zu erwähnen .

Das Verhältnis der Schienenabnützung auf den beiden Rarnpen -
streckon zu jener im Arlbergtunnel wird in der Folge erörtert werden .

Über das Verhalten der Holzschwellen auf beiden Rampenstrecken
ist Nachfolgendes zu bemerken :

Dem Stande nach verhalten sich die verwendeten Mengen der
Eichenschwellen zu den Lärchenschwellen auf der Ostrampe wie 1 : 2' 3;
die Zahl der Lärchenschwellen der Ostrampe zu jenen der Westrampe
wie 1 :1 3; die Mengen der gesammten Schwellen auf der Ostrampe zu
jenen der Westrampe wie 1-08: 1.

Nach den percentuellen Auswechslungsziffern verhalten sich jedoch
die Zahl Eichenschwellen zu den Lärchcnschwellen auf der Ostrampe
wie 1' 2: 1 ; die Lärchenschwellen der Ostrampe zu jenen der West¬
rampe wie 1 : 12; die gesammten Schwellen auf der Ostrampe zu
jenen der Westrampe wie 1 : 1•l

Den ersteren Verhältnisziffern nach sollte sich jedoch auch die Aus¬
wechslung der Eichen - und Lärchenschwellen auf der Ostrampe bei
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gleichartiger Qualität wie 1 : 2-3 verhalten , was aber aus dem er¬
mittelten obigen / weiten Verhältnisse nicht hervorgeht ; das Aus¬
wechslungspercent der Eichenschwellen stellt sich vielmehr um
47 '7% höher .

Die Eichenschwellen der Ostrampe sind hienach viel schneller
unbrauchbar geworden , als die auf derselben Rampe verwendeten
Läj'chcnschwellen , und haben die in sie gesetzten Erwartungen nicht
erfüllt .

Der Grund des vorzeitigen Unbrauchbarw rerdens der Eichen¬
schwellen kann wahrscheinlich darin gefunden werden , dass die¬
selben bei ihrer Einlage in den Oberbau durch das Eintreiben der
Hackennägel stark rissig wurden , wodurch sich ihre Verwendbarkeit
nach öfteren Ubernagelungen als nicht mehr möglich erwies ; eine wreitere
Ursache für das rasche Verderben der Eichenschwellen liegt weiters
auch darin , dass diese Holzgattung den atmosphärischen Verhältnissen
des Arlberges nicht zu Ariderstehen vermochte .

Der Stand der Lärchensclrwellen auf der Ostrampe und jener
auf der "Westrampe , sowie die ausgeAAÜesenen hierauf bezughabenden
AusAvechslungspercente sind ungefähr von gleicher Grösse .

Wird der Gesammtstand der Schwellen auf beiden Rampen¬
strecken nur allein ins Auge gefasst , so ergeben sich nachfolgende
Verhältnisse :

Eichenschwellen erliegen auf der Ostrampe 15’5%o
Lärchenschwellen » » » » 36‘5%o

» » » » Westrampe 48 -0%o

vom Ge-
sammtstande .

Hieraus ergibt sich das gegenseitige Verhältnis mit 1 : 2'4 : 3'2.

Werden die Auswechslungen ebenfalls nach dem Gesammtstande
percentuell ermittelt , so erhält man :

Auswechslung auf der Ostrampe

und das Verhältnis 1 : 14
Westrampe
: 3.

Eichen 12’1%
Lärchen 22 '2%

36-3%

vom Ge¬
sammtstande

(Fortsetzung des Testes auf Seite 183 ).
21*



— 164 —

Tabelle 34 .

Die (lurchgefUhrten Scliiciien -Aiisweclisluni 'en bei

A . O s t -
Station Landeck bis

Schienen marken

l

Benanntlicli Jahr
Buchscheiden B. St . Syst . X

1882 1883 1884 1888

IO io
r~

>0
00
l'

.s>
5

IO iO
J>

iOr-oo
7-

!>'
fl

.o tO
"7r-

[7*375

>s jo
t2

JO JO
oo
b. 1Div.

Stand am 1. Sept . 1SS4 631 130 1 97 621 12 3 33 — —

Yermehrung bei Stations -
erweiterungen . . . . 1889 — — - — 1 — — —

Eingelegt in l ’olge nächst .
Auswechslungen . . . 1884—

1894
2 2 — — 8 — 1 — 1 —

Zusammen — 633 132 1 97 629
1

13 3 33 1 i — - -

1884

1885 — 1 — — — — — — — —

1886 — — — — — — — — — — —

Hievon ab :

1887

1888

Hie durch Auswechslung
aus der Bahn genommenen

Schienen

1889

1890

1

2

1

1

-

1891 1 — — 1 1 — — — — — — — —

1892

1893

1894 2 1 — 27 1 —

Zusammen — 6 3 1 28 2 — — — — —

Verbleibt Stand mit 1. Oet .
1894 ....... — 627 129 ; 96 601 11 3 33 — 1 — — 1 —
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der normalen Erhaltung : und Sehienen -lVeiilage.

r a m p e.
Tuu n elost portal

und Längen

P . E . J . G . Kladno X Graz M. St . X Zeltweg B. St . System X

1883 1884 1884 1882 1883

iO
G

IO
41
t:-

JQ1-C3
G

>
3

■0
G

io
4
G

IOt -CO
G

>
s

JO
G

JO4
G

JO
CO
G

£f
3

JO
G

JO-f
G

JOJ-00
G P

JO
G

JO4
G

J-0r~CO
G

!>
P

411

■227

1

7

1

51

18

13

13

1

2

—

1

— — —

15 3

1426

1

122

1

129 45

_
4152

93

26

25

346

20

329

4

14

038 8 52 44 3 — 1 — — 15 3 1427 123 12.9 45 4245 51 366 347

2

1

1

5

1

3

1

1

1

—

—

3

3

1

—

— — — —

1

— 1

5

1

4

— —

1

5

5

1

6

35

19

53

16

210

4

3

17

1

2

1

3

4

23

75

2

3

3

12

16 — — 7 — — — — — 1 — 7 4 — — 351 25 108 20

622 8 52 37 3 — 1 — — — 14 3 1420 llü 129 45 3894 26 258 327
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Schienenmarhen

Zeltweg
Benanntlich Jahr

1884 1885 1886

lO
r>

■n
7-375

>
P

IO
r-'

o
1- CO

1- Div.
O
1-

tO >o1-CO Div.J

Stand am 1. September 1884 , .

Vermehrung bei Stationserweite¬
rungen ......... 1889 6 — — — — — — — - —

Eingelegt in folge nachstehender
Auswechslungen ..... 1884—

1894
2 — — 3 — -- — — — —

Zusammen — 8 — — 3 1 — — — 6 — —

1884

1885

— — — — — — — — — — —

1886 -

1887 —

Hievon ab : 1888

Die durch Auswechslung aus
der Bahn genommenen Schienen

1889

1890

1891

1892

1893

1894

Zusammen

Verbleibt Stand mit 1. October
1894 .......... 8 3 1 6
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u n d Längen

B . St . System X

1888 1889 1890 1891 1892

10
i>

10

7-375 Div.
ja TN

7-375
>

P
IO 1.0 ioi '

CO
J> 1 1Div.

IO IQ
t-

JQt-
CO

>
P

lO 10
l-

»oL—CO
t>

>■
s

4 1 2 28 7 33 4 6 4 1 11 5

4 1 9 — 28 — 7 — 33 4 0 — 4 1 — — 11 — 5 —

1

1

—

]

9

1

- -

0 — — — 3 - ■ 1

0 1 2 25 6 33 4 6 4 1 11 5
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Tabelle 35.

B. Arlberg

Schienenmarken

B e n a,n n 11 i c Vi Jahr

Buchscheiden
B. St . X

P . E. J . G.
Kladno X Zeltweg

1883 1883 1883

JPr - r -

jot-CO
r- Div.

JO JO
b-

JO
CO
<> Div.

JO
r -

JO-r
1' 7-375

>'
O

Stand am 1. September 1884 - - 46 1286 - ■— 1401 —

Eingelegt in Folge nach¬
stehender Auswechslung — — — — 81 - - — 133 —

Eingelegt bei der Schienen -
Neulage ...... — — - - — —

Zusammen — 46 1367 — 1534 —

1884 _

1885 — —

1886

Hievon ab :
1887

1888

Die durch Auswechslung aus
der Bahn genommenen

Schienen
1889

1890 1

—

3

— — —

4

— —

1891 2 — — 9 — — — 18

1892 3 — _ 7 — — — 18 -

i 1893 37 — — — 1262 — — — 1494

1894

Zusammen — 43 — — — 1281 — — — 1534 — — —

Verbleibt Stand mit 1. Oct .
1894 ........ 3 86
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t u n n e 1.

wnd Längen

B St . System X

1884

t -

>s

1889

co
L-

>
P

1890

>
3

40

46

1892

30

30

Graz 1884 X

1884

I-
t*s

2733

2733

16

50

60

67

2536

2733

46 30

22
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Schienenmarken und Längen

Renanntlich Jahr
l ’revali S. XXV

1893 1894

o
ib

m
CI 10-01

>
o 150

in
CI

c
ö

>
fl

Stand am 1. September 1884 , .

Eingelegt in I 'olge nachstehender
Auswechslung ......

Eingelegt bei der Schiencn -Neu -
lage .......... — 1322 — — — 1294 3G 2 —

Zusammen — 1322 — — 1294 3G 2 —

1884 ___

1885 — — — — — — — —

188G

1887 — -

Hievon ab : 1888 — — — — — — — —

Die durch Auswechslung aus der
Bahn genommenen Schienen

1889

1890

— — — — — —

• 1891 — — - — — - --

1892 — — — — — —

1893 - - — — — — - —

1894

Zusammen — —

Verbleibt Stand mit 1. October
1894 .......... 1322 1294 36 2
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Tabelle 36 .
C. Westrampe .

Tunnelwestportal bis Station Bludenz .

Schienenmarken und Liingen

B e n a n n 11i c h Jahr
Buchscheiden B. St . X

1882 1883 1886

IO
t -

iO

t -

»o
r -
CO
b -

>
O

IQ
b -

IQ

h-

jO
t -
CO

>
o

|Q
b-

IQ
-iH
b- 7-375 Div.

Stand am 1. September 1884 . . — — — — — — — i — — — —

Vermehrung hei Stations -Erweite¬
rungen ......... 1889 1

Eingelegt hei der Linienverlegung
in Langen ........ 1893 — — — — '

Eingelegt in Folge nachstehender
Auswechslungen ...... 1884 -

1894
1 — — 1 3 — — 1 — — —

Zusammen — 2 — — 1 3 — — i 1 — — —

Hievon ab :

Verminderung hei Linienverlegung
in Langen ........ 1893

1884

1885

1886

1887

—

—

— 1
Die durch Auswechslung aus der

Bahn genommenen Schienen

1888

1889

1890

1891

1892

1893

1894

i

—

—

Zusammen — i

Verbleibt Stand mit 1. Oot . 1894 i 1 3
1 ! 1

— — —

22 *
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Schienenmarken

Benanntlicli Jahr

Buchscheiden
B. St . X P . E. J . G. Kladno X

1888 1883 1884

•s
r'~

>0
V

7-375 Div.
IO
r>

IO
i>

10

i - Div.
IO
b-

iO
b-

IO

cpb-
>

P

Stand am 1. Sept . 1884 . . 6496 30 509 404 — — 7

Vermehrung bei Stations -Er¬
weiterungen ..... 1889 — 1 — — 3 1 — 50 — — —

Eingelegt bei der Linienver¬
legung in Langen . . . 1893

Eingelegt in Folge nächst .
Auswechslungen . . . . 1884 -

18.94
— — — — 134 0 27 60 22 — 1 48

Zusammen
i

- 1 — — 6633 37 536 514 22 — 1 ►oo

Hievon ab :

Verminderung bei Linienver -
legung in Langen . . . 1893 — — — — 1 — 9 7 - — — —

1884 — — — — 5 — — — — - — —

1885 — — — — 10 3 1 — — — —

1886 — — — — 13 — — — — — —

1887 — — — — 11 ( —

Die durch Auswechslung
aus der Bahn genom¬
menen Schienen . . .

1888

1889

1890

— — — — 34

18

4 3

1

6

1

- — - -

1891 — — — - 43 2 3 3 - — — —

1892 — — — — 129 1 17 3 - — — —

1893 — — — — 31 — 5 8 — — — -

1894 — — — — 134 3 13 6 — — — —

Zusammen 441 11 54 35 — — — —

Verbleibt Stand mit 1. Oct .
1894 ........ 1 6192 26 482 479 22 1 55
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und Längen

Zeltweg B. St System X

1882 1883 1884 1885 1886

IO
iO
1̂
CO Div.

>0
i>

- ri
t - 7-375

>
P

IO
t - 7 .45

IO
t ~
co
t ' Div.

io
i>

IO

f -

JO
CO Div.

IO iO
TU
t - 7-375 Div.

1

3

- — —

151

3

40

1 3

1

1

1 9

— —

6

1

27

— — — 3

6

—

-

- - ;

4 - - — 194 ] 4 o 9 — - 6 28 — —
|

9 — — — i

— — 1

I

-

— — — — 7 — 1 — — —

1

— — — — — — - —

— — — — - - — 2 — — — — — — — — — —

— — — — 10 - 1 — 2 — _ 1 5 — — — — — — —

-1 184 1

.

3

1

2 7 5

|

23 9
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Schienenmarken

Zcltwcg
Benanntlich Jahr

1887 1888 1889

iO
i -

LO

7-375 P
jO
t-

iO

7375 Div.
»o

1
io IO

CO
l- Div.

Stand am 1. October 1884 . . . —

Vermehrung hei Stations -Erweite¬
rungen ........ 1889 -

Eingelegt hei der Linienverlegung
in Langen ....... 1893

Eingelegt in Folge nachstehender
Auswechslungen ..... 1884—

1894
3 — — — 2 — — — 35 ~ — —

Zusammen — 3 — — — 2 — — - 135 — —

Hievon ab :

Verminderung hei Linienverlegung
in Langen ....... 1893

1884

1885

1886

1887

1888

—

Die durch Auswechslung aus der
Bahn genommenen Schienen

1889

1890

1891

1892

1893

1894

1

Zusammen — 1
1

Verbleibt Stand mit 1. Octoher
1894 ......... 3

1

2 34
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und Längen

13. St . System X
Hermannshütte

Syst . II

1890 1891 1892 1893 1873

lO in

t - 7-375
!>

P
!*
4-

IC

t - 7-375
>'

Q
o
n-

IO
4h
7-

IOi>03
t- s

IC
7-

IO

7- 7-375
>
P 6-638

iO00
IC
ic 689-S

>
P

44 7

- -

1

— — —

264

— 3

14 5 4

— — —

85

— —

6

44 — 7 — 1 — — — 2G4 — 17 5 4 — — 85 . — — 6

1

65 6 4 3

— — — — — — — — 65 - 6 4 — — — — 3 — — -

44 7 1 199 11 1 4 82 6



— 176 —

Schienenmarken

Benanntlicli Jahr

Hermannshütte
Syst . II

Graz M. St .
Syst . X

1874 1884

■
6-638

11*300
io
<£>

CS00
CO
ib Div.

ip
i -

lO

r-
lOr-
CO
r- s

Stand am 1. October 188-t . . . . 1 1 1 —

Vermehrung bei Stations - Erweite¬
rungen .......... 1889 —

Eingelegt bei der Linienverlegung in
Langen .......... 1893

Eingelegt in Folge nachstehender Aus¬
wechslungen ........ 1884 —

1894
100 - 2 4 - — 1

Zusammen — 100 2 4 1 1 1 1

Hievon ab :

1

Verminderung bei Linienverlegung in
Langen ..........

i

1 1893

1884

1885

1886

1887

1888

-

— —

Die durch Auswechslung aus der
Bahn genommenen Schienen . .

1889

| 1890

1891

1892

1893 — — — — — — — —

1894 4

Zusammen — 4
i!

Verbleibt Stand mit 1. October 1894 96 2 4 1 1 1 1
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und Längen

Graz M. St . Syst , X A. J . C. Syst . X

1886 1890 1891 1871

iO
r-

IOTfl
1!-

i't
CO
l> Div.

IO
t - 7*45 7-375

s7
Q

10
r -

IO’tl
7-375

,j
P 6-638

JO00
jp£ > 1-6S9-S Div.

7 •j

|

13

- -

4 7

289

113

4 3

4

18

32

7 — ^ 3 — 13 — 4 — 7 — — — 402 4 7 50

— —

-

—

—

—

_ _ _

20

30

40

40

10

2

8

146

106

1

3

3

2

2

25

10

402 4 7 35

7 3 13 4 >-r 15

23
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Tabelle 37 .

Die durchgeführten Scliwellcn-Ausweclislimgen bei der
normalen Erhaltung und bei Scliienen-Neulagen.

A, Ostrampe.
Station Laudeck bis Station St . Anton .

Holzschwellen

1 Benanntlich Jahr
1

Eichen Lärche Lärche Führe Buche 09a
gnicht

imprägniert imprägniert m

Stand am 1. September 1884 . . . . _ 10978 32539 _ _ _ 43517

Vermehrung hei Stations -Erweiterungen 1889 — — 304 — — 304

Eingelegt in Eolge nachstehender Aus¬
wechslungen ......... 1884

1894
— 557 25571 66 3702 29896

Zusammen — 10978 33096 25875 66 3702 73717

1884 __ _ __ _ —

1885 — — — — -- —

1886 — 15 — — — 15

1887 28 3 — — — 31

Hievon ah : 1888 121 17 — — — 138

Die durch Auswechslung aus der Bahn 1889 706 647 _ _ _ 1353
genommenen Schwellen

1890 1077 2642 — — — 3719

1891 698 1901 34 — — 2633

1892 747 3261 — — — 4008

1893 2611 6192 412 — — 9215

1894 2600 5488 696 — — 8784

Zusammen — 8588 20166 1142 — — 29896

Verbleibt Stand mit 1. October 1894 2390 12930 24733 66 3702 43821
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Tabelle 38 .

B. Arlbergtunnel .
Station St . Anton bis Langen .

Schwellen

Benanntlich Jahr

Flusseisenl
System| Heindl, Eichenimpräg¬

niert| Summe

Stand am 1. September 1884 .......... 1884 12710 — 12710

Vermehrung in Folge Herstellung des zweiten Geleises
im Tunnel ............... 1885 12710 — 12710

Eingelegt bei Auswechslung schadhaft gewordener
Schwellen ...............

1884 —
1894 83 85 168

Eingelegt bei Reconstruction (Schienen -Neulage ) der J
1893 — 12559 12559

Geleise ................ j 1894 — 12609 12609

Zusammen — 25503 25253 50756

1884 _ _ _

1885 — — —

1886 — — —

1887 — — —

Hievon ab : 1888 — — —

Die durch Auswechslung aus der Bahn genommenen 1889 _ — —
Schwellen

1890 — — —

1891 5 — 5

1892 38 — 38

1893 12337 50 12387

1894 12303 35 12338

Zusammen — 24683 85 24768

Verbleibt somit Bestand mit 1. October 1894 820 25168 25988

23*
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Tabelle 39 .
C. Westrampe .

Station Langen bis Binden z.

H olzsch wellen

Benannt lieh Jahr Eiche Lärche Lärche Föhre Buche CDs
g

nicht
imprägniert imprägniert

pjCG

Stand am 1. September 1884 . . . — — 43804 — — — 43804

Vermehrung durch Stations -Erweite¬
rungen ..... ..... 1889 — — 294 — — 294

Vermehrung durch die Linienver¬
legung bei Langen ..... 1893 — . — 449 ’— — 449

Eingelegt in Folge nachstehender
Auswechslungen ...... 1884—

1894
— 324 25346 1623 240 27533

Zusammen — 44128 26089 1623 240 72080

Hievon ab :

Verminderung durch Herstellungen
in Bludenss ........ 1893 — 29 — — 29

1884 — — — — —

1885 — — — — —

1886 — 29 — — — 29

1887 — 9 — — — 9

1888 — 540 — — — 540

Die durch Auswechslungen aus der
Bahn genommenen Schwellen .

1889 — 1275 — — — 1275

1890 — 2879 — — — 2879

1891 — 4062 93 — — 4155

1892 — 5226 — — — 5226

1893 — 5356 248 — — 5604

1894 — 7563 224 — — 7787

Zusammen — — 26939 594 — — 27533

Verbleibt Stand am 1. October 1894 17189 25495 1623 240 44547
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Tabelle 41 .

Scliwelleiiausweclislungen auf beiden Rampenstrecken der
Arlbergbahn in den Jahren 1. September ISSf bis

1. Jänner 1895.

Auswechslungs-
percente nach

Tabelle 40
Auswechshmgspercente

GÖ
zn

Ostrampe
West¬
rampe

-*1^ -F
OS®r ^ g
^ ä 3Z. Qi

'S o
.O tß’w—=3■•'5'ömoo a
®"Ort

reduciert aul
gleiche Strecken¬

längen bezw.Stückzahl
Anmerkungr=lo

?
Eichen Lärchen

02M*0 WSScö ^
a bnOSh-h- © IhW O)

Lärchen
m!=l
-4

Lärchen §
§ s !l̂ Öo Ost¬

rampe
West¬
rampe

Bestand nach Stück

10978 25804 33867 36782 36782 33867 33867

1884

1885

1886 — 0-05 0-08 0-04 0-08 0-05 008

1887 0-25 o-oi — 0-08 — o-oi —

1888 1T0 0-03 117 0-35 T17 003 1-17

1889 6-43 2-48 3-23 3-66 3-23 2-48 3-23

1890 9-81 8-12 8-03 8-62 8-03 8-12 8-03

1891 6'35 7-29 11-73 701 11-73 7-29 11-73

1892 6-80 9-69 14-39 8-83 14 39 9-69 14-39

1893 23-77 14-58 15-28 17-32 15-28 14-58 15-28

1894 23-68 18-74 21-95 20-22 21-95 18-74 21-95

Summe 78-19 60-99 75-86 66-13 75-86 60-99 75-86
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Mit 1. Jänner 1895 verblieben noch in den Rampen strecken
vom Arlbergbahnbaue herrührende , zumeist aber nur in den Stations-
nebengeleisen erliegende Schwellen, und zwar :

Eichenschwellen auf der Ostrampe 3'4%
Lärchenschwellen » » » 14‘3%

» » » Westrampe 11-7%
was dem Verhältnisse 1 :4’2 : 3-4 entspricht .

vom Ge-
sammtstande

Die Auswechslungen an Schwellen auf den beiden Rampen¬
strecken in den Jahren 1884 bis incl. 1887 rühren von Steinschlägen
und Elementarereignissen her.

Den vorstehenden Tabellen 40 und 41 nach überwiegt die Aus¬
wechslung der Lärchenschwellen auf der Westrampe jene auf der Ost¬
rampe und zwar um ungefähr 14T % des Gesammtstandes, oder um
2'6% überhaupt . Dieses höhere Ausw'cchslungspercent ist jedoch, in
Erwägung der besonderen Verhältnisse der Westrampe, noch als sehr
gering zu bezeichnen.

Im Verhältnisse zu der Gesammtlängo der beiden Rampenstrecken
reilcn sich c

hältnisgruppen wie folgt :
erliegen Bögen und vertheilcn sich die verschiedenen Veigungsver-

Auf der

Ostrampe : Westrampe :

Bögen mit Rad. 200 -incl. 300 m 19-2% 21'7%
* 300 » 500 » 5'3% 6-2%
» 500 >> 1000 » 2-0% 2-2%

Länge der Geraden 25'0% 18'4%
Summe 51'5% 48'5%

Steigungen von 1 bis excl. 10%o 1'8% 31 %
» 10 » . » 20%o 10-9% L8%

über 20%o 32'8% 39-5%
Länge der Horizontalen 6‘3% 3'8%

Summe SLSYo 48-5%

Da nun auf der Westrampe um 2 5% mehr Bögen mit Radien
von 200 bis incl. 300 m und um 11 % mehr an solchen mit Radien
von 300 bis 1000m erliegen, als auf der Ostrampe, die Geraden auf
letzterer jene auf ersterer um 6'6% überwiegen, weiters auch die
Steigungen über 20%o auf der Westrampe um G'7% mehr, und end-
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lieh die Horizontalen auf dieser um 2'5% weniger betragen als auf
der Ostrampe , so sollte diesen Verhältnissen entsprechend die Schwellen¬
auswechslung auf der Westrampe noch eine bedeutend grössere sein ,
als sie sich aus den obigen Tabellen ergibt .

Es muss demnach das Auswechslungspercent für die Schwellen¬
erneuerung auf der Westrampe als ein bedeutend günstigeres als jenes
auf der Ostrampe bezeichnet werden .

Dass sich die Schwellen auf der Westrampe trotz der daselbst
ungünstigen , Richtungsverhältnisse die ein öfteres Übernageln der Ge¬
leisestränge bedingen , weit widerstandsfähiger bewiesen , als jene auf
der Ostrampe , ist nicht in ihrer Qualität zu suchen , die beiderseits
eine gleich gute war ; der Grund hiefür liegt nur im Oberbaubettungs¬
materiale , indem der kleine Kalksteinschlägelschotter , der auf der
ganzen Westrampe seit 1884 verwendet wird , nicht nur den Schwellen
ein besseres und gleichmässigeres Auflager bietet als Grubenschotter ,
sondern auch eine sehr rasche Entwässerung des Oberbaubettes er¬
möglicht .

Dass sich dies so verhält , erweist sich auch aus dem Vorkommen
der Frostauftriebe , die sich auf der Ostrampe , namentlich in der
Strecke Pians — Flirsch zu Anfang des Arlbergbahnbetriebes , in sehr
grösser Ausdehnung fühlbar machten , während sie auf der West¬
rampe beinahe gar nicht auftraten oder nur dort , wo Grubenschotter
als Bettungsmateriale verwendet worden war , wie z. B. in der Nähe
der Station Bludenz .

Seitdem die Frostauftriebstrecken auf der Ostrampe ein Kalk¬
steinschlägelschotterbett erhielten , ist auch das Wiederauftreten der
Frostauftriebe unterblieben .

Die normale Auswechslung an Oberbaukleinmateriale , Extra -
hölzern und Weichenbestandtheilen auf beiden Rampenstrecken bietet
nichts besonders Berichtenswerthes , da diese Auswechslung einer
normalen Abnützung entspricht , und der grössere Verbrauch an
Hackennägeln und Unterlagsplatten durch die umfangreichen Schwellen¬
auswechslungen bedingt wurde .

Die bei Beginn des Betriebes in Anwendung gestandenen Laschen¬
bolzen ,welche zur Sicherung gegen das Rückdrehen mit einfachen Schrau¬
ben und Splinten versehen waren , wurden schon in den ersten Jahren
des Betriebes durch besser wirkende , sogenannte Grover ’sche Ringe
(Mutterfesthalter ) ersetzt .
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Schon ein Jahr nach dem Beginne des Betriebes wurde die
AVahrnehmung gemacht , dass die Schienen des Arlbergtunnelgeleises
einer aulfällig starken Abnützung unterworfen waren.

Mit Rücksicht auf die beim Cochumertunnel gewonnenen sehr 2. Verhalten des Ober¬
ungünstigen Erfahrungen über das Abrosten der in demselben ver- baumaterialcs im Arl-O o O

legten eisernen Schwellen und Schienen hatte die k. k. General- beigtunne.
direction der österreichischen Staatsbahnen bereits im Jahre 1886
angeordnet , dass seitens der Executivdienststelle , in deren Über¬
wachungsbereich der Arlbergtunnel gelegen ist, über das Verhalten des
eisernen Oberbaues (System Ileindl ) in diesem Tunnel genaue Beobachtun¬
gen angestellt und darüber verlässliche Vormerkungen geführt werden.

Die äusseren Einwirkungen auf das eiserne Oberbaumateriale
wurden ursprünglich durch die erhobenen Gewichtsabnahmen von
6 Schicnenversuchsstössen festgestellt , von denen 2 in der Nähe
des Ost-, 2 in der Nähe des AVestportales und 2 in der Mitte des
Tunnels, sowie unter diesen allen wieder je einer im linken und im
rechten Geleise gewählt wurden.

Aber schon die ersten AVägeergebnisse zeigten, dass allein durch
diese Aid der Gewichtsbestimmung auf die Abnützung der Oberbau¬
materialien durch den Tunneleinfluss kein sicherer Schluss gezogen
■werden könne, und für diese Untersuchungen empfindliche Messapparate
angewendet werden müssen. Auch war es klar , dass die 6 Versuchs-
stösse nicht zur Sammlung von Erfahrungsresultaten genügen, da die
Verhältnisse im Tunnel, in verschiedenen Strecken von einander ganz
wesentlich abweichende Erscheinungen am Oberbau erzeugten, und
demnach viel mehr Beobachtungspunkte zu wählen wären.

Es wurden demnach im linken Tunnelgeleise 27 und im rechten
Tunnelgeleise 17 Punkte für weitere Beobachtungen bestimmt und
zur Ermittelung der Schienenabnützung ein Kraft’scher Schienenmess¬
apparat in Verwendung genommen.

Den im Arlbergturmel auftretenden Feuchtigkeitsverhältnissen
nach lässt sich die ganze Tunnelröhre in drei verschiedene Gruppen
theilen : 1. in die trockenen , 2. in die feuchten und 3. in die sehr
nassen Strecken.

Dementsprechend erfolgte auch die Auswahl der 44 Schienen¬
versuchs-, bezvr. Messorte, welche wie nachstehend angeordnet wurden :
In den trockenen Tunnelstrecken im linken Geleise 6, im rechten 6;
in den feuchten Strecken im linken Geleise 7, im rechten 5; in den nassen
Strecken im linken Geleise 14, und im rechten 6 Beobachtungspunkte .

Um aber aus diesen Messungsergebnissen auch noch Folgerungen
ableiten zu können, inwieweit die verschiedenen Neigungsverhältnisse

24
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des Tunnels und die verschiedene Befahrung der beiden Geleise (Thal -
und Bergfahrt ) neben der Feuchtigkeit von Einfluss auf die Schienen¬
abnützung sind , wurde auch diesem Gesichtspunkte bei der Auswahl
der Versuchsorte Rechnung getragen .

Es wurden daher gewählt : In den trockenen Strecken im linken
Geleise mit 2%o Steigung 3, mit 15 %o Gefälle 3 ; im rechten Geleise
in 2%oGefälle 4, in 15 %oSteigung 2 ; in den feuchten Strecken im linken
Geleise in 2%o Steigung 2, in 15 %o Gefälle 5 ; im rechten Geleise in
2 %o Gefälle 1, in 15 %o Steigung 4 ; in den nassen Strecken im linken
Geleise in 2%o Steigung 5, in 15 %o Gefälle 9, im rechten Geleise
in 2%o Gefälle 4, in 15%o Steigung 2 Versuchsstellen .

Die Messungsergebnisse allein konnten jedoch noch immer nicht
ein klares Bild über den wirklichen Tunneleinfluss auf das Oberbau¬
materiale geben ; hiozu mussten noch andere Untersuchungen vor¬
genommen werden .

Es ist wohl klar , dass der eigentliche Tunneleinfluss auf das
Schienenmateriale im Arlbergtunnel mir dann richtig erkannt werden
kann , wenn man die Schienenmessungen im Haupttunnel mit den
Messungen von Schienen , welche in ungefähr den gleichen Heigungs -
verhältnissen in der offenen Strecke erliegen , sowie auch mit den
Messungen der Schienen in Tunnelstrecken der beiden Rampen in
Vergleich zieht .

Es wurden daher zu diesem Zwecke im Jahre 1890 in den
beiden Rampenstrecken ebenfalls Schienenmessorte bestimmt , welche
nahezu die gleichen Gefällsverhältnisse wie im grossen Tunnel auf¬
weisen . Zum Zwecke einer erschöpfenden Übersicht wurden ausser -
dem auch Versuchstellen in grösserem Gefälle , und schliesslich in allen
sonstigen Tunnels und überdeckten Strecken von Landeck bis Bludenz
gewählt .

Diese Versuchsorte vertheilen sich wie folgt :
In der offenen Strecke auf der Ostrampe in der Steigung

von l -8%o— 1, 4 %0— 1, 15 %0— 2, 24 '4 %o— 1, 26 '4 %o— 3 ; auf der
AVestrampe im Gefälle von 28’35 %o— 1, 29 -4 %o— 6, 30 '4 %o-—2,
31 '4 %o— 7 ; in den kleineren Tunnels auf der Ostrampe in der Steigung
von 21 '4 %o— 2, 24 ,4%o— 3 ; auf der Westrampe im Gefälle von
26 '4 %o— 9, 27 ,4 %0— 4, 28 -4 %o— 8, 29 -4 %0— 8, 30 9 %0— 4,
31 '4°/oo— 6 ; zusammen auf der Ostrampe 13 , auf der AVestrarnpe 55
und im Ganzen 68 Versuchsorte ,

Die Ablesungen mit dem Kraft sehen Apparat wurden immer im
Sinne der Stationierung durchgeführt , so dass die Stifte Nr . 1 bis 6
stets zur linken Hand des Beobachters abgelesen wurden ; im
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recliten Tunnelgeleise wurden die vorbenannten Apparatstifte um
180° gedrelit .

Da bei diesen Schienenbeobachtungen gefunden wurde , dass
die Schienenabnützung am Steg undFusse gegenüber jener am Schienen¬
kopfe nicht bedeutend ist , und die Veränderungen im Schienenkopfe
doch hauptsächlich für die Verwendungsdauer massgebend erscheinen
so wurde nur den Ablesungen der Stifte Nr . 4 bis incl . 12 eine
grössere Bedeutung beigelegt .

Tm Jahre 1890 wurden auch einzelne Schienenprofile im Arlberg¬
tunnel mit dem Schilling ’schen Messapparat aufgenommen , welche
Aufnahmen aus der Beilage XXI ersichtlich sind . Hier mag gleich Beilage XXL
bemerkt werden , dass dieser Apparat sich für verlässliche Schienen¬
abnützungsbestimmungen in Tunnels nicht eignet und der Kraft ’sche vor¬
zuziehen ist .

Aus den gewonnenen Beobachtungsergebnissen , welche aus der
graphischen Darstellung , Beilage XXII , ersichtlich sind , können fol- Beilage XXII.
gende Schlüsse über die Schienenabnützung auf der Arlbergbahn
gezogen werden :

1. Die Schienenabnützungen im Arlbergtunnel sind durch den
Tunneleinfluss im allgemeinen grösser , als jene in der offenen Strecke und
in den kleineren Tunnels .

2. Die grössten Abnützungen sind am Schienenkopfe nachweis¬
bar , nehmen gegen den Schienensteg ab, wo sie wieder anwachsen
und sind am geringsten am Schienenfusse ,

3. Die Abnützungen des Schienenkopfes werden hauptsächlich
durch den Oxydationsprocess , weniger durch den mechanischen Ver -
schleiss der Schienen verursacht .

Zuerst erfolgt der chemische Angriff und durch diesen wird die
mechanische Einwirkung jedenfalls hochgradig befördert .

Man kann diese Art der Wirkung sehr deutlich zwischen zwei im
Tunnel in einem grösseren Zeitintervalle in gleicher Richtung ver¬
kehrenden Zügen beobachten , indem sich an Stellen , wo ein Wasser¬
tropfen auf den Schienenkopf fällt , schon nach 3— 4 Stunden grosse
Rostflecken bilden .

Dass nicht die mechanische sondern die chemische Beeinflussung ,
die Hauptrolle in der Schienenabnützung spielt , geht ferner auch
daraus hervor , dass nach den Abmessungen die Abnützung an den
Arlbergtunnelgeleisen doppelt so gross ist , als an jenen der offenen
Strecke , trotzdem über erstere , wegen der zwei Geleise im Tunnel ,
nur halb so viel Züge rollen als über letztere .

24*
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Kei den Schienenmessungen mit dem Kraft ’schen Apparate wurde
auch die Wahrnehmung gemacht , dass sich der Einfluss des Rostes
auf das Oberbaumateriale im Arlbergtunnel schichtenweise äussert , und
dass die Schichten unter dem Schienenkopfe am meisten Materialan -
griffe zeigen . Die untersten 6 Apparatstifte (Schienensteg und Fuss )
rosteten während der Schienenaufnahme , während die oberen Stifte ,
namentlich die vier der Schienenkopfoberkannte blank blieben und
die übrigen nicht wesentlich durch Rost angegriffen wurden .

4. Die Abnützung der Schienen im Arlbergtunnel ist im all¬
gemeinen im linken , dem gebremst befahrenen Geleise grösser als
im rechten ; nur in den nassen Tunnelstrecken bei 2%o Steigung
sind die Abnützungen in beiden Geleisen ziemlich gleich .

5. Die Reihenfolge der Grössen der Schienenabnützungen im Arl¬
bergtunnel von der grössten Abnützung angefangen bis zur geringsten
ist folgende :

nasse Tunnelstrecke linkes Geleise ,
» rechtes »

2%o Neigung

linkes
trockene
feuchte
trockene

beide 1 »
gleich j feuchte

rechtes

nasse
feuchte
trockene

2
15

2
15
15

2
2

15
15

2
15

» linkes »
» rechtes »

Die grössere Schienenabnützung in der Tunnelstrecke von 2%o
Neigung in beiden Geleisen , lässt sich durch die grössere Geschwindig¬
keit der Züge bei der Ein - und Ausfahrt in den Tunnel erklären .

6. Die Reihenfolge der Grössen der Schienenabnützungen in den
übrigen Strecken von Landeck bis Bludenz von der grössten bis zur
geringsten ist folgende :

Tunnelstrecken Ostrampe mit 25 %o Neigung
» Westrampe » 30 » »

offene Strecke » » 30 » »
» » Ostrampe » 25 » »
» » » » 15 » »

Die grössere Abnützung der Schienen in den kleineren Tunnels
der Ostrampe mit geringerer Neigung erklärt sich daraus , dass die
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Tunnels der Ostrampe sehr nass , jene der Westrampe den grössten
Theil des Jahres mein ' oder weniger trocken sind , und dass auf
ersterer Strecke in Folge der grossen Nässe von den Locomotiven
viel Sand gestreut werden muss .

Die Abnützungen auf offener Strecke bei 30 %o wie bei 2%(i
sind geringer als jene der kleinsten im Arlbergtunnel , woraus zweifel¬
los geschlossen werden kann , dass die Schienenabnützungen in allen
Tunnelstrecken , des Tunneleinflusses wegen , immer grösser sind als
die der offenen Strecke bei gleichen Neigungsverhältnissen .

7. Das Verhältnis der Schienenkopfabnützung in der offenen
Strecke mit Neigung unter 25 %o einerseits zu jenen mit 25%o, ferner
zu jenen mit 30 %oNeigung , andrerseits zur Abnützung in den kleineren
Tunnelstrecken und zu jener des Arlbergtunnels stellt sich annähernd
wie 1 : 2 : 3 : 6 : 10.

8 . Im Arlbcrgtunnel wurden als grösste Schienenkopfabnützungen

erhoben : 12’5mm nach 9jähriger Lage , 9'7 mm nach 6 V4 Jahren ,
8'3mm nach 5V4 Jahren und 2'45mm nach einem Betriebsjahre .

Die Schienenabnützung im Arlbergtunnel ist jedoch nicht eine
glcichmässig auftretende , sondern sie zeigt sich in den verschiedenen
Theilstrecken auch wesentlich verschieden ; die bezüglichen Angaben
können aus der Tabelle 43 ersehen werden .

Dieser Tabelle nach würden annähernd 97 00 m Geleiselänge
dieses Tunnels einer normalen Schienenabnützung bis zu 1 mm jähr¬
lich entsprechen , der Best von 10,800 m Geleiselänge einer solchen
bis zu ungefähr 2 mm jährlich .

Die durch die Abwage der Versuchsschienenstösse im Arlberg¬
tunnelerhobene Gewichtsabnahme der Fahrschienen und eisernen Quer¬
schwellen sind in den Tabellen 44 und 4 5 ausgewiesen . Es ergibt sich daraus
eine mittlere percentuelle Gewichtsabnahme von ungefähr l -8 bezw .
2‘2 Percent für das Jahr und ein Stück Fahrschiene .

Im allgemeinen zeigt sich die Gewichtsabnahme bei den eisernen
Querschwellen , obwohl bei denselben im Verhältnisse zu den Schienen
bei geringerer Fleischstärke eine grüssere Fläche dem Tunnelein¬
flusse ausgesetzt ist , und sie ihrer Lage nach am meisten vom Roste
beeinflusst werden , kleiner als bei den Schienen . Die Erscheinungen
der Rostbildung an den eisernen Querschwellen , sind in ihrer Art
und in ihrem Grade für das unbewaffnete Auge dieselben , wie man
sie an den Schienen und dem Oberbaukleinmateriale beobachten
kann .

(Fortsetzung des Textes auf Seite 196 ).
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Yerhalten des eisernen Oberbaues

Gewichtsverhälnisse des ausgew ecliselten

Gegenstand

rd53
V?täc=3
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oO)
PQ

r̂ lir3

C5

Cö rdVI
<D -rH

<13ö tc
C3

Q

bß +a COd —d
;d o d
Ps ^ ,d2
'>3 o I—H

m CD

in kg

Aeussere Winkellascken

Innere Winkellaschen

Laschenschrauben

Fusschrauben .

Aeussere Klemmplatten . . .

Innere Klemmplatten . . . .

Spurerweiterungs -Beilagen Nr. I

Spurerweiterungs -Beilagen Nr, IV

1889
1890

1889
1890

1889
1890

1889
1890

1889
1890

1889
1890

1890

1890

10
47

10
50

10
533

10
257

8
30

97

70-7
338-0

100-4
500 -5

4-8
247 -9

4-1
107-0

0-8
G-0

1-6
5'8

24-2

2-2

78-0 I 7-3
3GG-G 1 28-6

108-0 7-6
540 -0 39-5

5-4 0-6
287 -8 39-9

4-8 0-7
123-4 16-4

1-0 0-2
7-8 0-8

1-9
7-2

30-1

2-5

1-4

5-9

0-3
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System Heindl im Arlbergtuimel.

Oberbau - Klei nmateriales im Arlbergtunnel .

Gewicht eines
einzelnen Stückes

Gewichtsverlust
eines einzelnen

Stückes

PcrcentnelleAbnahmevomGesammtgewicht

Anmerkung
Minim. Maxim. Mittel Minim. Maxim. Mittel

in kg

6-9 7'2 71 0-60 0-90 0'73 9-4
7 0 7-4 7-2 044 0'7G 0-61 7-8

9'7 10-4 lO'O 0-40 HO 0-76 7-0
10-0 100 lO'O 0-76 0'82 0-79 7-3

0-5 O-OG 11-1
0-45 0-49 0-47 0-05 0-09 0-08 13-9

0'41 007 IG'G
0-41 04 () 0-42 0'02 0 '07 O-OG 13-3

0-27 0 07 10-7
0'2G 0-27 0'26 0-07 0-08 o -os 10-4

0 '2 0-04 19G
0-24 0'25 0-25 0-05 195

— — 0-19 0-06 0-07 O-OG 19-G

!i

0-37 0-05 12 -8



192 —

‘sf)
2-&

0/
QC

:c3

QO-M
’S

CO

<D
cö

H

cö•—s
CC
IlCD

ps?
Ö

:PC
XJ
C3

lO

S-ß
:cä

cb

i
CO

oö

C50?

sacaH
o
> ■

Oo

oo o I Oo - H 1 -0
CO CO

oo
0 1̂

o oo o
CO ^

oo

i __
800

1

-v o-v o 1 1 1 1 1 j(M j 1 1 1 1 1

o o o o
1 c? <■; 1 1 1 1 I 1 o o| Ol Ol 1 1 I 1 1 1 o

CO CO

o o o __^
I 1 1 o 1 1 O c ; 1 1
| 1 1 CO 1 1 CMf 5 Cf.) 1 I1—H 0-1

o oo o^ ot—

o o o o o o o o o o o r—o o o o o o o o o o i—
Ol CO p CO p \0 o o o IO CO
ö ö T—̂ CM CO o ö t- 00 ö Ö öo o o o o o o o o ot-H T“l i-H tH 1-H T—1 t-H i-H 1—i rH rH

CO o O O0-10 0 0 o oo o oo
Ol CO O CO O iO oÖ ö Ö 'O O O O

O O O oo o o o
O P ip L̂*öicoööt ^ dooooooooooo

Ol

o
CO

p
GO

IO

a
g3

GQ



DieGewichtsabnahmenanSchienenundeisernenSchwellenimArlbergtunnel.

— 193 —

CD
Xi

H

>—i 03 O§ as
' S CQÖ cO

-X) ^ ö

<ü O rö
t -( •r <
03 g : Ho

Ttn O °
S pH

- I V
«X> ^^ -3 S
ö gcQX)? ?
r-H CD 1—'
£ •r '
PH pS

<D

a
.

-+x
rP O

•g PH
03

C5

3̂
S SS
'S °£ »2
-4̂ » P
5 PP -l
I?
<Do

QJ O

<D CO

<DICJ

ot
<D rP

P3 O

p &

cd ■

<D CD
P

0 *fP

a
I <0?p p

1-3I- “i ,. '.

ö ^
O ' na03

-PO

03 03

o >̂

H .2'S

03 03
P &

Ö ’ .P

rP _£'S

wää
=P cd
5s P PpH P HH

r! ^
05 05

o ’Ü
CDCQ

I CD5 §
l—i

u9jt [,Bj9C[ ipjnp
0681 jann -gp ' i siq apan ^ i

•jj ^[ sso ^ ss ^ onsje ^

GM O CO
^ CO t -
iß O <N

O t -

O * tH

CO O GM
O co ^
T-H iß iß OÖ Ö

CO CO T-H CM ^ O ^ GM ^
GMCOlß ß̂O —̂li - HCOCß
^ CßOGMi .pcOC - ' t ^ OM

t-S Ö l̂ t-H rH (ß ) 0 >

O
C'-
O

GM
GM
CO

■’—I C5 CO CM CM r - CO Cß CO
trr ' p -̂ cooococ -
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Ergebnisse der Gewichtsbestimmungen der

Cs
Oj
T“i

Versuchsstoss - Erhobene Gewichte

Lage eisernen Quer-

<v
cö

pÄ

7- i

aa
einzeln

zusammenO
nri

Ö

im km
Geleise

1 2 o
, ) 4 5 6 7 8 9

bX)
in

20 I 105-332 r. 67-4 69-1 67-3 645 07-9 62-5 68-0 65-0 GG-2 579 -9

12 IV 100-764 1. 68-5 69'G 66-0 660 66-6 G9-0 06-0 69-5 G8-0 G09-8

19 VI 100-762 r. 67-4 65 -5 65-8 6G-5 67-0 G9-8 G9-5 68-0 09-0 008 -5

14 VII 109-745 1 68-8 68-8 67 '0 09-2 69'2 68-8 G9-2 70-0 69 8 620 -8

14 VIII 109-739 r. 68-8 68-2 692 70-6 72-2 GS"5 7T0 68-5 GS-4 625 -4

20 IX 105-332 1. 68-4 67-0 69-2 65-4 67-5 68-0 GG-2 G8-1 66 -7 606 -5
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Yersuclisscliieneiistösse im Arlbergtunnel .

Gewichtsabnahme pro Jahr
(Mai 1890 —Mai 1891)

schwellen Fahrschienen
CO
CO

mittlere
pro Stück

mittlere
pro Stück
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03Ul
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kg in X

G03-0 5-1 243 '6 242-6 486 -2 494 0 7-8 12-9 0-566 3-900 0-779
0-844

1-466
1-579

Ö24T) 14-7 242 'G 237 -8 480 4 490 -0 9-6 24-3 1-633 4-800 2-249
2-353

1-804
1-959

613 -7 5 '2 240-4 242 -8 483 -2 493 -5 10-3 15-5 0-577 5-150 0793
0.864

1-936
2-087

634-2 13-4 249 -2 252 -6 50F8 513-0 11-2 24-6 1-488 5-600 2-049
2-114

2-105
2'183

634 -6 9-2 2530 250 -0 503 -0 512 -5 9-5 18-7 1-055 4-750 1-453
1-496

1-785
1-853

615 -9 9-4 241 -5 244 -2 485 -7 495 -0 9-3 18-7 1-033 4-650 1-422
1-509
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Über das Verhalten des Oberbaukleinmateriales beim eisernen
Oberbau im Arlbergtunnel kann Folgendes gesagt werden :

Wie aus der Tabelle 46 zu entnehmen ist , wurde im rechten
Tunnelgeleise , welches in der Mitte des Jahres 1885 dem Betriebe
übergeben worden war , schon im Jahre 1886 eine auffallend grosse
Menge Kleinmateriale ausgewechselt , was jedenfalls von der forcierten
I /egung dieses Geleises herrührte .

Das gleichfalls sehr grosse Auswechslungspercent an Spurerweite¬
rungsbeilagen Nr . 2 und 3 in beiden Tunnelgeleisen kann einerseits
aus der schlechteren Materialqualität derselben , andrerseits aus der
zu starken Inanspruchnahme dieser Geleise in den ersten Betriebs¬
jahren , wegen der noch nicht genügenden Festigkeit der die eisernen
Querschwellen ausfüllenden Schotterprismen , erklärt werden .

Es ist auch aus den Tabellen 42 und 46 ersichtlich , dass der
Verbrauch an Oberbaukleinmateriale und die Gewichtsabnahme des¬
selben mit der Grösse und Stärke d. h . mit der Dimensionierung , im
Zusammenhänge stehen , und beide zunehmen , je kleiner und leichter
diese Materialien sind .

Nach der Tabelle 46 erweist es sich ferner , dass das Kleinmateriale
im allgemeinen im linken , bergabbefahrenen Tunnelgeleise mehr bean¬
sprucht wird , als im rechten Geleise .

Bei dem Oberbaukleinmateriale im Arlbergtunnel , und insbeson¬
dere bei den Fusschrauben und Klemmplatten des eisernen Ober¬
baues ist das gleiche schichtenweise Einfressen des Rostes zu be¬
obachten , wie es sich am Oberbau in den Tunnels der Lahnbahn
gezeigt hat .

Die raschere und stärkere Abnützung der Schrauben des eisernen
Oberbaues im Tunnel geht auch aus der Beobachtung hervor , dass die
für neue Schrauben ganz gut passenden deutschen Schraubenschlüssel
zum Anziehen der älteren Schrauben viel zu weit waren , und hie -
für solche mit engeren Manlweiten angefertigt werden mussten . Eine
weitere Wahrnehmung wurde noch in der Richtung gemacht , dass
in beiden Tunnelgeleisen die äusseren Lochkanten für die Fusschrauben
in den eisernen Querschwellen so stark ausgeschlagen wurden , dass
eigene Blechplattenbeilagen eingelegt werden mussten , um das Fest¬
sitzen dieser Schrauben zu ermöglichen . Ebenso zeigte sich an allen
diesen Stellen ein starkes Einbeissen der äusseren Spurerweiterungs¬
beilage Nr . 4 in den Unterlagskeilen .

Die Winkellaschen erschienen bei diesem Oberbau im Arlberg¬
tunnel sehr beansprucht und mussten namentlich im linken Geleise
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viele solche ausgewechselt werden , welche durch die einseitige Schienen¬
abnützung und durch das einseitige Befahren bis zu 2 mm einge¬
schlagen waren .

Bas Oberbaukleinmateriale musste am meisten und am frühesten
in den sehr feuchten und sehr nassen Tunnelstrecken ausgewechselt
werden .

Die Art der Abnützung der einzelnen Gattungen des Oberbau¬
kleinmateriales im Arlbergtunnel ist auch aus der Beilage XXIII zu
ersehen .

Über die Schienenabnützung im Arlbergtunnel muss noch an¬
geführt werden , dass , wie aus der Tabelle 46 ersichtlich ist , das
Schienenauswechslungspercent im rechten , bergauf befahrenen Tunnel¬
geleise , als dem durch die darüber rollenden Fahrzeuge weniger
beanspruchten , grösser erscheint als im linken .

Da diese beiden Geleise jedoch immer vollständig gleich erhalten
wurden , so konnte die Ursache für dieses ungünstige Yerhältnis , nur
in der schlechteren Qualität der im rechten Geleise verlegten Schienen
gesucht werden .

Die meisten aus der Bahn genommenen Schienen waren am
Kopfe gespalten , wiesen Kopfrisse auf , oder es waren Schienenkopf -
Längsausbrüche fcstzustellen , Fehler , die auf Materialgebrechen zurück¬
zuführen sind .

Die Schienenauswechslungen in beiden Tunnelgeleisen in den
Jahren vor 1890 sind ausnahmslos auf Brüche zurückzuführen , und
zwar erfolgten dieselben immer in der nächsten Nähe des Stosses ,
durch ein Laschenbolzenloch gehend , wodurch wieder viele Laschen¬
brüche hervorgerufen wurden .

Bei den Schienen , an denen der Schienenkopf sich spaltete oder
ausbrach , oder wo die Risse in demselben die Ursache der Auswechs¬
lungen waren , traten diese Gebrechen ungleichmässig auf , und zwar
in Entfernungen von l 'O bis 1'5, auch 2'0m vom Stosse . Die Längen
der Risse und der Schienenkopfspaltungen betrugen zwischen 80 bis
200 cm, die Ausbrüche wiesen Längen von 50 bis 120 cm auf .

Wie aus den vorhergehenden Erörterungen hervorgeht , sind die
verschiedenen Materialsorten dem Tunneleinflusse nicht in gleichem
Masse unterworfen .

Um nun darüber Erfahrungen zu sammeln , welche Material¬
gattung sich im Tunnel am besten bewährt , sind seit dem Jahre 1892

Beilage XXIII .
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Tabelle 46 .

Auswcclisluiigsperceiite an Oberbaumaterialc im Arlberg *
(Eiserner Oberbau

Bedarf bei 7'5 m Geleiselänge 3 m
'S A3

- Auswechslungsperccnte

11
Gewicht

"“s &D
ä röi>

cÖ cc
IO
GO 00

t-
rc CO

CO
Ci
CO

o
Ci

t-H
o

o

Anzah
Gegenstand ein¬

zeln
zusam¬

men <v 53
cq nd

JJ c/orH C/jt-H CO
1—̂

CO
T-4

COT—1 CO ■J0

kg Stück Linkes

1 2 Stablsckienen
ä 7'5 m 266 532 2733 _ _ _ 003 0-03 0-40 0-18

2 9 Schwellen aus
Husseisen 72-6 653 -4 12300 0-04

o
O 2 Aeussere Winkel -

laschen 7-8 156 2733 — — — 0-03 1-53 3-83 4-94

4 2 Innere Winkel -
laschen 10 '8 21 -6 2733 — — — — 0-03 1-09 4-39 6-51

5 8 Lascheusckraubeu 0'54 4-3 10932 — 0-87 T09 1-83 2'65 4-89 11-89 4-31

6 18 Unterlagskeile 1-34 24-1 24600 — o-oi — — — — 0-04 1-30

7 18 Beilagen Nr . 1 0-31 5-6 24502 — — — 0-08 — — 0-49 2-03

8 9 Beilagen Nr. 2 0-35 3-2 98 — — 611 — - 76-53 19-40

9 9 Beilagen Nr. 3 0-38 3-4 98 — 62-24 —

10 18 Beilagen Nr . 4 0-42 7-6 24502 — — — o-oi — — 0-46 2-17

11 36 Fusschrauben 0-48 17-3 49200 — 0-25 o-n 011 0-32 0-70 2-54 10-32

12 18 Aeussere Klemm-
platten 0-34 6-1 24600 0-02 0-65 0-37

13 18 Innere Klemm -
platten 0-24 4'3 24600 0-03 0-65 8-63

14 44 Grover’sche
Hinge*) 0-025 TI 60132 10-33

*) Grover’seiie Ringe wurden erst im Jahre 1890 in Verwendung genommen .
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timnel in der Zeit vom 1. September 1884 bis 1. Jänner 1895.
System H e i n d 1.)

in den Jahren

CO o »o o t '- CO co Ol CO
Gi CO CO CO CO CO CO CO CO O '. co 05 05 05
GO CO CO CO CO CO GO CO CO CO CO CO CO CO •

i T—l T—( 1-H t-H t-H i i •rH

iC
03
GO

Geleise E,echtes Geleise

0 78 95-66 0-59 — — — 0-03 — 0-03 0-47 2-71 2-45 300 88-29 3-02

0-31 9G"73 97-08 2-92

14-G3 72-02 — — — — — — 0-69 1-90 6-73 6-47 0-70 80-59 2'92

14-67 70-39 0-80 3-36 8-30 6-07 2-43 76-18 2-86

0-40 69-15 — — 1-64 0-69 0-42 2-33 4-48 3-96 3-42 3-22 76-92 2-92

7-79 87-94 — — o-oi — — — — 0-24 2-25 1-40 93-18 2-92

3-86 90-62 0-82 — — o-oi 0-01 — — 0-08 3-72 4-71 2-93 85-62 2-92

22-58 72-46 — — 2-04 8-16 — — 20-40 COOlO — — 15-40 292

— 34-84 — — — 2-04 — — — 20-40 20-43 — — 54-21 2-92

8-16 86-28 2-04 — o-oi 0-08 — — 0-08 1-20 4-71 322 87-78 2-92

14-63 68-10 0-22 — — 0-16 0-24 0-87 0-61 0-96 9-18 9-42 417 71-47 2-92

20-18 75-86 — — — o-oi — o-oi 0-05 0-38 4-75 3-06 4-67 84-15 2-92

13-15 74-62 — — — o-oi — — 0-05 0-35 8-85 11-38 4-91 71-53 2-92

10-90 75-85 0-35 22-41 11-60 9-63 53-44 2-92

Die Schienon -Neulagc im linken Geleise bis auf 0'3 km Restlänge erfolgte im Jahre 1893.
j> rechten 0 '3 km

der Restlängen in beiden Geleisen
1894.
1895 .
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im Arlbergtunnel 8 Metallversuchsplatten von verschiedenen Gewerken
hinterlegt ; diese Platten werden vierteljährig einer Abwage unter¬
zogen .

Aus der Gewichtsabnahme kann auf den Widerstand der ein¬
zelnen Platten gegen den Tunneleinfluss geschlossen werden .

Diese Yersuchsplatten sind neben den Tünnelgeleisen , sowohl in
den trockenen als in den nassen Tunnelstrecken lose auf das Schotter¬
bett aufgelegt .

Die bisherigen Ergebnisse der angestellten Beobachtungen sind
Beilage XXIY. aus den graphischen Darstellungen der Beilage XXIV ersichtlich .

Alle 8 Metallversuchsplatten weisen übereinstimmend ein wider¬
standsfähigeres Verhalten in den nassen gegenüber den trockenen
Tunnelstrecken auf ; diese Beobachtung scheint in vollem Wider¬
spruche mit den Erfahrungen über die Schienenabnützungen im Arl¬
bergtunnel zu stehen , welche sich in den nassen Tunnelstrecken viel
grösser , als in den trockenen Strecken zeigten . Dieser Widerspruch
ist jedoch nur ein scheinbarer . Betrachtet man die Versuchsplatten
genauer , so zeigt sich, dass die in den nassen Tunnelstrecken lagernden
alsbald durch die vom Wassertropfen mitgeführten chemischen Bei¬
mengungen an ihrer Oberfläche mit einer gelatineartigen , schützen¬
den Kruste überzogen werden , welche die weiteren chemischen Ein¬
flüsse mindert .

Bei den Schienen bildet sich wohl auch diese Kruste ; aber durch
jeden über die Tunnelgeleise rollenden Zug wird dieselbe wieder ent¬
fernt , der Schionenkof dadurch blank gescheuert und immer wieder den
ungünstigen chemischen Tunneleinflüssen ausgesetzt .

3. Kosten der Er- Die den Bahnerhaltungsdienst am meisten beeinflussenden Kosten
haltung des Oberbaues, der Oberbauerhaltung finden im Folgenden ihre Erklärung :

Diese Kosten werden in erster Linie durch die zu zahlenden
Taglöhne bedingt , welche wieder durch die Lebensverhältnisse der
hierin verschiedenen Strecken ,und infolge der besonderen Art der Arbeits¬
leistungen , wie z. B. im Arlbergtunnel , verschieden sind .

An Taglöhnen für Oberbauarbeiter wurden als Mindestbeträge
gezahlt :

auf der Ostrampe , . . 1 fl. — kr .
im Arlbergtunnel . . . 1 fl. 40 kr . und
auf der Westrampe . . . 1 fl. 20 kr .

Hiezu ist noch zu bemerken , dass in dem Taglohne des Tunnel¬
arbeiters die Entschädigung für das Beleuchtungsmateriale seiner
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■Grubenlampe , welches er sich selbst zu beschaffen hat und wofür
pro Tag , Mann und Lampe 10 kr . in Anschlag gebracht werden ,
bereits enthalten ist .

Es stellt sich demnach das Taglohn Verhältnis dieser Strecken -
theile wie : 27 '8 : 38-8 : 34 '4. Die Kosten der Geleise - llegulierungsarbeiten
(Tab . 37 , 1. Rubrik ) verhalten sich jedoch wie : 20 '8 : 45 -2 : 34 % ;
die Yerschiedenheit beider Verhältnisse ist durch die wesentlich höheren
Löhne der Bahnrichter und Vorarbeiter im Tunnel (fl. l -80 — 2'00)
und auf der Westrampe (fl. 1'60— 1’80) zu erklären .

Die Kosten der Oberbauerhaltung auf der Westrampe müssen
sich auch deshalb höher gestalten , weil hier der Oberbau zum
grössten Theile zwischen Kunstmauerwerkskörpern eingebettet ist ,
daher die Erhaltungsarbeiten schwieriger und von längerer Dauer
sind , als auf der Ostrampe , wo der Oberbau zumeist im freiliegenden
Schotterbett bearbeitbar ist .

Die für die Arlbergtunnelgeleise ausgewiesene jährliche Erhal -
tungsziffor erfordert noch eine nähere Erläuterung .

Werden nämlich diese Erhaltungskosten für das linke und rechte
Tunnelgeleise gesondert ermittelt und in Vergleich gezogen , so ergibt
sich für die Oberbauerhaltung (eiserner Oberbau mit Querschwellen
System Heindl ) pro Meter Geleise und Jahr ein Einheitswert :

für das linke Geleise von . . . 52‘21 kr .
für das rechte Geleise von . . . 48 '66 kr .

Diese Differenz erklärt sich dadurch , dass das linke Geleise , welches
auf 6 km im Gefälle von 15 %0 mit rollender Bremslast befahren
wird , mehr beansprucht erscheint , als das rechte Geleise , über welches
auf 6 km Länge alle Züge ungebremst und auf 4 km im Gefälle
von 2%o nur schwach gebremst rollen .

Zu den ermittelten Einheitspreisen für Oberbauregulierung in den
Nebengeleisen ist zu bemerken , dass die auf der Ostrampe in gerin¬
gerem Ausmasse als auf der Westrampe zur Verfügung stehenden
solchen Geleise mehr beansprucht werden müssen , daher auch grössere
Erhaltungskosten erfordern .

Zu den Ausgaben für Auswechslung von Schwellen und Brücken¬
hölzern , bezw . zu den hier ermittelten Einheitswerten ist ausser dem
Vorgesagten nur noch zu erwähnen , dass in diesen Einheitswerten
nicht nur die Auswechslungs - , sondern auch die Zurichtungs - und
Transportkosten des neuverwendeten und alten rückgewonnenen
Materiales inbegriffen sind ,

(Fortsetzung des Textes auf Seite 209 ).
26
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Kosten der

Bemclmuug '

der Strecke

Regulierung der

Jahr
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•2 a
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1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894

Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere Daten nicht
3823 56 717 61 2 98 32 18 1 75 — 4 38
7094 49 524 91 11 38 15 81 — 4 50 14 80
6857 52 714 92 12 51 64 75 4 - — — 1 —
7129 37 428 18 83 78 367 77 24 95 — — — —
9107 49 261 23 40 32 408 69 207 97 — — — —
7360 43 157 14 27 66 984 29 277 87 1 95 49 46
8519 67 139 — 255 95 1190 45 45 90 3 96 24 91
4527 75 429 30 30 14 1992 99 64 41 1 60 23 78
5419 88 588 68 713 04 2414 01 59 09 2 65 49 41

4348 72
22368 81 — — — — — — — —
11263 77
4875 22 — — 34 19 — — — 22 60 — —
8144 59 — — 39 78 — — — 46 52 —

7993 44 — — 52 05 — — — 63 09 — —
7237 28 — — 64 19 — - — — 55 14 —
9615 82 — — 275 56 — — — _ 94 63 — —
9155 62 — — 100 78 - - — — 150 80
8553 51 — — 138 24 16 66 — 134 46 — —
5787 20 31 40 7 80 37 70 —

9625 05 98 49 15 4 22
16112 39 1210 75 16 71 37 39 4 51 — — 1 55
6638 69 340 61 6 63 9 51 20 — — - - — 80
8488 14 446 58 25 92 25 20 — — — — 8 42

10519 60 371 38 27 95 131 74 — — 3 65 — —

6577 34 661 30 99 12 297 89 18 60 9 36 7 98
10520 54 665 88 122 04 1408 15 20 64 4 38 43 29
10794 63 620 26 (25 63) 1254 74 29 07 8 94 48 04
9101 71 229 63 194 30 2272 34 29 70 122 79 31 38
7785 95 344 81 15 08 1435 — 48 07 — 81 32 46
5907 18 592 66 604 95 2190 73 67 55 — — 9 20
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C d sid <U _O bßT■de I ^
1
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ou C3■

a
M

1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
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bo d <m oid cd o co
J 3 'OI- 1 T1 Ol_ o
O 7h
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1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894

Anmerkung . Das zweite (rechte ) Geleise im Arlbergtunnel wurde am 15. Juli 1885
dem Betrieb übergeben bezw . eröffnet .

Unter den Ausgabsposten der Westrampe pro 1890 ist eine Gutschriftpost
von 3400 fl. für rückgewonnene drei Waggondrehscheiben enthalten .
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Oberbau-Erhaltung .

Auf-undAbladen,VerführenundDurchwerfenvonSchotterundBeseitigungdesGraswuehsesvom

Oberbauplanum

>-0 T
3 E

% cai <3-a xw’s
h? x
^ 0
'3 ?

N

1 c<U t
a ?
in £
CDp
■S l

3
3

1

1
Ü3
3iD
j
1
3
>

Summe

Eisen - und Stahl -
Materiale

Umstaltungsarbeiten

Summe
Schiebebühnen

%a■+.
’c
c(J
s

-£
a

J
Schienen

<D

' stntJC
a
per

'-Piß

CP

fl. kr . fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl. kr . 1 fl . kr . fl . kr .

angegeben werden können .
541 90 i! 6 43 — — 5130 79 86 56 484 52 - — 571 08
559 85 *22 57 — — 8248 41 58 76 804 25 — 863 01
800 07 2 45 — — 8517 22 34 69 521 55 556 24
626 38 18 04 69 39 8747 86 225 68 549 60 180 955 28
351 73 27 48 — — 10404 91 164 04 1079 79 - _ 1243 83
383 51 15 53 — — 9257 84 404 19 1327 94 — 1732 13

1212 07 55 05 — — 11446 96 409 51 771 08 — 1180 59
2456 58 18 10 — — 9544 65 347 66 782 34 — 1130 —
1687 89 50 11023 26 896 73 1144 47 2041 20

249 04 4597 76
1245 29 — — — — 23614 10 — — — — — — —
263 80 — — — — 11527 57 — — 60 48 — — 60 48

4932 01 27 75 210 30 — — 238 05
8230 89 — 42 266 89 — — 267 31

16 05 — — — — 8124 63 18 69 264 83 — — 283 52
199 71 — — — — 7556 32 194 60 842 89 — — 1037 49
— — — — — — 9986 01 783 46 3468 47 — 4251 93

39 35 — - — — 9446 55 753 94 4328 74 — 5082 68
8842 87 276 04 1313 98 — — 1590 02

6 36 — — — 5870 46 16 87 158 64 175 51

791 33 10568 42 1 70 6 65 8 35
1710 40 25 45 — _ t 19119 15 (151 37) 137 71 — (13 66)
481 15 16 55 — — 7513 94 180 43 950 28 — — 1130 71
814 22 30 94 17 10 9856 52 (302 01) 652 38 — 350 37
888 96 49 42 19 06 12011 76 52 14 658 17 — 710 31
526 34 2 55 — — 8200 48 853 23 415 65 — 1268 88
480 41 21 17 — — 13286 50 229 52 994 61 — 1224 13

68 59 1 — — — 12799 64 1280 60 1237 84 — - 2518 44
555 98 11 88 — — 12549 71 623 96 1124 72 — — 1748 68
775 76 2 98 — — 10440 92 522 19 927 85 — — 1450 04

1125 09 33 40 10530 76 507 60 993 24 1500 84

Die Kosten der Schienen -Neulagen im linken und rechten Geleise in den Jahren
1893 und 1094 sind in ohigen Ausgabenzilfern nicht aufgenommen .

26 *
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Tabelle 4:7 a.

Kosten der

Bezeichnung

der Strecke
Jahr

Holzbchwellen

bCC
fcp

Ü
rO

Ti
0

0 ^o>.s

£

fl. kr . fl. kr . fl. kr . fl.

a■D
osp
rH

°?PJ
rg<U
o

bp
3

3

kr . fl. kr . fl.

fl
OQ

ikr .

fl

fl. kr .

cä-4->OQ inco
co S f-i■s ö ^ 3■ o

om~ . cn, co

fl

1S84
1885 Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere Daten
1886 67 97 _ — — — 9 15 — 11 77 12 1256 71
1887 244 58 8 01 — - 21 45 - 274 04 100 30
1888 510 56 29 90 — — 17 65 - 558 11 242 41
1889 1903 06 90 77 300 — — — — 2293 83 13 63
1890 4121 24 552 87 4674 11 130 20
1891 4099 03 598 30 — 226 49 — - 4923 82 — —
1892 5842 97 164 97 — — 66 97 — — 6074 88 466 09
1893 10570 23 107 24 — — 159 61 — - 10837 08 746 18
1894 13258 63 259 12 93 85 “ _ 13611 60 2696 93

* 1884 174 64
1885 1114 91
1886' 139 16

, 1887 _ _ _ — _ — — — — — _ _ _
1888 — — — — — — — — — — — —
1889 -
1890 — —
1891 — — — — 22 26 — — — — 22 26 —
1892 — _ — — 170 28 — — — — 170 28 — —
1893 5 48 — 2 10 — — — — 7 58 — —
1894 47 25 15 “ “ 62 25 “

1884 408 65 3 33 411 98
1885 331 36 38 32 369 68 2659 26
1886 90 13 67 81 — — 1 84 1— — 159 78 958 —
1887 107 82 — — 3 86 55 89 — 167 57 663 16
1888 929 29 — _ _ _ — — 60 1 929 89 384 21
1889 1525 06 — __ _ — 34 97 - — 1560 03 157 82
1890 4070 04 104 06 81 46 13 95 ! — 4269 51 438 34
1891 6290 95 (9 60) 154 58 123 85 — — 6559 78 — —
1892 7410 37 44 56 145 95 44 22 . — — 7645 13 705 93
1893 5918 46 208 05 91 83 24 65 1— — 6242 99 394 75
1894 11988 47 345 20

j 106
40 21 86 12461 93 1576 84

flo•tH
cö
äs

s 3

cio

4c

ö fl2 ^

s - a g lgI 10s-SOQ
iÄ O O05 »- I

05
05

* a
CO

<13fl Hj03 flbĉ
g w

O TJT}HcotHC'i

0
02

BrX
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Ofoerbau-Erlialtimg .

Umstaltung
Summe

WechselundKreuzungenein¬

schliesslichLeitschienen

5
M bB
5 stu 53-a ■*
•i-̂ W
^ sO r-̂
na fSi

h ca
£ £
33U ord OTo e
Jaa>s-
Q

Umstaltung
Summe'

ErhaltungundErneuerungderOberhau-WerkzeugeundInventar-

Gegenstände

1!

ImGanzenj

fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl . kr . 11. kr . fl . kr . fl. kr . fl . kr .

nicht angegeben werden können .
— - 1256 71 136 53 27 82 — — 164 35 428 68 7628 73

100 30 18 70 16 48 — — 35 18 171 25 9692 19
— 242 41 124 37 88 08 55 52 267 97 339 23 10481 18

— 13 63 130 43 226 60 386 90 743 93 398 60 13153 13
— 130 20 222 96 98 26 97 81 419 03 406 — 17278 08
— — — 200 08 397 30 30 — 627 38 448 30 16989 47

— — 466 09 377 26 570 27 — — 947 53 361 27 20477 32
— - - 746 18 58 78 323 48 — — 382 26 696 35 23336 52

2696 93 640 57 188 65 - — 829 22 745 61 30947 82

174 64 19 20 4791 60
— 1114 91 — — — — - - — — 106 10 24835 11
— 139 16 — — 109 72 11836 91

56 61 5226 67
— 101 50 8599 70
— — — — — — — - — — — 107 80 8515 95
— - — — — — — - — — — 182 49 8776 30

427 04 14687 24
202 80 14902 31

— - - 380 40 10820 89
355 99 6464 21

41 57 11030 32
i — — 2659 26 59 46 3 - — - 62 46 449 63 22646 52

— — 958 — 58 54 2 45 - — 1 60 99 681 85 10505 27
— — 663 16 41 44 17 63 — — 59 07 999 36 12096 05
— — 384 21 19 61 3 10 18 30 41 01 667 44 14744 62
— — 157 82 249 96 91 44 195 14 536 54 689 74 12413 49
— - - 438 34 81 41 (3358 59) 189 81 (3087 37) 911 56 17042 67
— — — — . 161 19 5 66 117 - 283 85 824 08 22985 79
— - 705 93 (188 04) 178 73 — — (9 31 ) 709 76 2334 .9 60 1
— — 394 75 226 56 67 46 _ _ 294 02 1208 93 20031 65

1576 84 672 63 17 55 690 18 1313 23 28073 78
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Tabelle 48.

Kosten der

Uezeiclnuuij ’-

der Strecke
Ja.hr

O)

00̂ 3 W

« 0) T3
. :c3«j . . ^|
Cä <U ,£3

CJ
o

kr .

'TJc

C3.f
a "srä0)-M
Ocö
£

fl. kr .

jo ,T-1 ö
o o>Öoj ra

^ O^ OhO
.SP
e3 ‘V&D-+S
II
cs a 1

fl. kr .

'S A
° ^

^ o -

• cT ft
8 ^
^ g «JP ^
^ X PQ>-P <DO PCöhi =

:P
aa -0<D^
Ph cö
a *00CÖ

M

fl. kr .

°?>

T3fl

bßco

fl. kr .

o pj
^ So'W N
«3 ^^ P-)Obßniro £2
fl 3O ^

^ flCÖO
« gSh flQJÜOT
S «

fl. kr .

CQ (TO

2 ^3 = ^ gÄ OgS kj jj Oj
S ^ r- I IO
2 jHofe■»- ^ . Co co

flo

1884
1885 Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere Baten
1886 1375 41 131 79 7 68 26 85 5G 95 58 91
1887 787 02 19 04 9 89 — 20 74 14 15 74
1888 313 72 2 75 — 40 — — 3 12 3 80
1889 676 08 2 40 1 75 1 77 — — 9 38
1890 1054 59 — 80 — — 49 49 15 80 46 98
1891 638 80 2 80 9 32 10 29 4 24 73 43
1892 788 18 2 18 — — 5 11 7 30 17 40
1893 840 94 3 46 14 83 8 27 14 11 93 84
1894 634 47 19 50 7 24 5 10 15 08

c3-fi
02co

<MO

r« O ^^ fl 2 ^fl o _. .
° m•+■» 0 1 ^

^ a ” ji ^
S

-w ° 2o? S0
§ §
I I
OQ

-H
OKh

1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894

Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere Daten

2
61
35
57
21
62

147
196

so
CÖ■4J

02 <X>t-
’fl co fl
^ £ CO^fl C30J io
bß fl ;M CM

M H CDH DI
o

cö
<n

3r«

1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894

71
216
470
756

1460
1120
1325
1463

(1226
1849
1780

92
40

07

26
41

83)
81
36

7
.9

68
64
32
53

144
51

107
96

148

10
1

13
104
49

1
38
74

2
81

197

45
2
2
6

52
16
13
16

1
55

2
29

3
65
35
80

256
294
216
459

15
16
47
94

33
88
02
26
13
11

3
54
61
37
61
47

118
91

115
271
266

47
94
80
09
02
76
89
28
81
57
14
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Hochbau -Erhaltung ;.

Werkstättengebäude

WerkzeugefürHochbauten

Umstaltungsarbeiten

Summe

MaschinelleEinrichtungder
WasserstationenundReservoire Wasserleitungeneinschliesslich

derKrahne

Umstaltungsarbeiten

Summe|

ü . kr . fl . kr . fl . kr . fl. kr . fl. kr . fl. kr . fl. kr . fl. kr .

nicht angegeben werden können .
2 67 19 47 _ _ 1679 73 249 17 546 12 _ __ 795 '29

— — 13 22 -- — 919 25 82 34 293 31 - — 375 75
— — — 70 - — 324 49 6 48 464 71 - — 471 19
_ — 1 10 — — 692 48 — — 139 76 - — 139 76
— — (1 23 | - — J166 43 — — 195 70 - — 195 70
— — 2 80 - — 741 68 1 40 386 76 — — 388 16
— — 18 76 — — 838 93 5 90 269 84 - — 275 74
— — 1 50 - — 976 95 29 81 375 78 77 07 482 66

i “
5 65 05 15 702 09 70 12 294 29 — — 364 41

nicht angegebe n werden können .

_ 2 93
—

5 73
— — — — — - - 61 33

57 62 —

_ _ 3 96 _ _ 66 04 __ __ _ _ _ _ __
— - 1 16 — — 148 37 — — — -- — — — —

3 65 — 200 24 " ” i

93 85 111 60 111 60
- — (- 23) 74 ,92 404 66 172 04 336 83 — 508 87

648 32 90 41 246 89 — — 337 30
__ — 4 09 10 10 982 55 13 43 397 23 — — 410 66
- — (1 57) — — 1673 40 49 56 533 20 — — 582 76
- — 12 98 — — 1323 85 130 14 188 98 — 319 12

1724 46 27 12 863 59 — — 890 71
- — 24 85 — — 1973 97 70 02 791 81 — — 862 03

3'23 40 — — — — (366 30) 283 15 902 92 — — 1185 07
— — 12 70 — — 2530 53 207 49 688 59 717 20 1613 34

14 23 46 30 2967 35 1608 92 1054 Gl 3102 00 5825 59
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Tabelle 48 a.

Kosten der Hochbau -Erhaltung .

d
tSp cQJ

£4
nd3

*0J 03
3 flOJ 03 g

Bezeichnung ’ II
bßfl g c3

Jahr :d ' ' -£ SS o
der Strecke o5

-4—'
U2 fl

D-4-> I—H
'o:cu
!>■

■ K-*

fl . kr . fl . kr . fl . kr . fl . kr .

ö

1 II-M lO
1884 1 Beläge nicht vollständig vorhanden , daher sichere
1885 f Daten nicht ange geben -werden können .

rJl co
__ CO 1886 237 86 — 237 86 2712 88

Ostrampe. jandeckbis St.Anton5660—99‘9i 28-3375km

1887
1888

192
146

85
12

— — 192
146

85
12

1487
941

85
80

1889
1890
1891

203
209
282

38
61
98

203
209
282

38
61
98

1035
1571
1412

62
74
82

1892 207 90 — 207 90 1322 57
.2 s 1893 335 11 — — 335 11 1794 72
Cj r-H 1894 219 86 — — 219 86 1286 36

VI

fi
1 II 1884 1 Beläge nicht vollständi g vorhanden , daher sichere

Ol
. V2 O

1 -J
3 ^
3 - y .

1885
1886
1887
1888

f D

1

aten

32

nicht ange ,geben werc

1

.en k

32

önnen .

7
61

05
33

^ o 6B I t 'S® ^ Ö 1 co 1889 36 — 36 — 71 37

| ^ §ö• Tr, <T31—1

1890
1891

28
11

61
44

28
11

61
44

86
32

23
78

w* <Xl 7
■̂ 3 d S

2
1892
1893

25
83

47
88

25
83

47
88

91
232

51
25

-t—1 ö
c5 _►> 1894 46 06 — 46 06 246 30

S

1 IS 1884 14 50 14 50 219 95
c5 r- 1885 126 40 — — 126 40 1039 93

1886 159 66 — — 159 66 1145 28
s " Sa 1887 340 29 — — 340 29 1733 50
S* ^3 N co^ 1888 652 23 — — 652 23 2908 39
2 yS S r ; 1889 624 91 — — 624 91 2267 88
-3 CTS (̂ | <N
CO C O ^ 1890 580 49 — — 580 49 3195 66

l_̂ 'd oi 1891 437 66 — — 437 66 3273 66
ö 2 1892 584 70 — — 584 70 1403 47

.2 ^ 1893 639 27 — — 639 27 4783 14
'S 3 1894 1039 65 _ _ 1039 65 9832 59
-kJ _MCO ^
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Diese Transportkosten müssen sich auf der Westrampe der dortigen
Gefällsverlialtnisse wegen und selbstverständlich auch im Arlberg¬
tunnel , der Eigenart desselben entsprechend , viel höher stellen , als auf
der Ostrampe .

Zu den Einheitswerten für Schotterersatz und die Beseitigung
des Graswnchses ist zu bemerken , dass der für Graswuchs geeignetere
Schotterboden der Ostrampe in den Ausgabenziffern seinen Ausdruck
findet .

Die grösseren Yerschiedenheiten in den Einheitswerten für ein -
gebrachten Neuschotter sind darin begründet , dass im Arlbergtunnel
wegen des in demselben vorhandenen Reserveschotters in den ersten
10 Betriebsjahren wenig neuer Schotter erforderlich wurde , und der
für die Westrampe erforderliche Schotter aus dem doitigen brauch¬
baren Lehnenabräumungsmateriale billiger gewonnen werden konnte
als auf der Ostrampe .

Zu den Ausgaben für Hochbau (Tabellen 48 und 48 a) ist nichts
zu bemerken .

In der Tabelle 49 sind die gesammten normalen Bahnerhaltungs¬
arbeiten , mit den Ausmessungen der einzelnen Bestände , dann die auf¬
gelaufenen Kosten der Erhaltungsarbeiten in den 10 Jahren des
Betriebes , und endlich die sich ergebenden Einheits werte pro Jahr
und Bestandseinheit für die Bahnerhaltungsarbeiten ausgewiesen .

Die in den ersten zehn Betriebsjahren für ausserordentliche Aus¬
lagen , wie : Schneobeseitigung , Behebung von Elementarereig¬
nissen etc . aufgelaufenen Kosten sind in der Tabelle 50 ausgewiesen .
Aus derselben ist ersichtlich , dass die Schneebeseitigung , namentlich
auf der Westrampe ganz wesentliche Kosten erfordert . Die auf dieser
Strecke stattgehabten Lawinenabgänge beeinflussten auch die Aus¬
gaben für Behebung der Beschädigungen des Bahnkörpers .

Die sonstigen ausgewiesenen Ausgaben wurden meist durch die
von Hochwässern oder Hochgewittern an dem Bahnbestande bewirkten
Zerstörungen , namentlich in den Jahren 1885 und 1886 in beiden
Rampenstrecken hervorgorufen . Mit diesen Ausgaben wurden auch
die Behebungsarbeiten an der Rutschstelle am Quelltobel km 12276
Strecke Dalaas — Hintergasse , und bei den durch Funkenflug der
Maschinen im sommertrockenen Jahre 1887 entstandenen Wald - und
Wiesenbränden auf der Westrampe gedeckt .

(Fortsetzung des Textes auf Seite 222 ).
27

c) Hochbau.
Kosten der Erhaltung

der Hochbauten .

d) Recapitulation der
normalen Bahnerhal¬

tungsarbeiten und
der sich hieraus er¬
gebenden Einheits¬

werte .

e) Ausserordentliche
Arbeiten .

Kosten derselben .
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Tabelle 49 .

Kosten der normalen Balmerlialtungsarbeiten in der
bis 1. Janner 1895 und der sich

Bestand

an der in %

Post-Nr.
Arbeitsleistungen

Einheitsmass
Ostrampe

Landeck—St.Anton ArlbergtunnelstreckeSt.Anton—Langen

Westrampe

Langen—Bludenz

Ostrampe|
Arlbergtunnel

Westrampe

1 Dämme , Einschnitte , Bösch¬
ungen etc ...... ha 25830 — 52450 32-9 — 671

2 Stütz -, Banquet - und Futter -
mauern ...... m 2 38480 _ 43741 46-8 _ 53-2

3 Wasserbauten zum unmit¬
telbaren Schutze der
Bahn ....... m 3 14553 — 270 98-2 — 1-8

4 Tunnels ....... m 2 5031 -3 1711S00 177171 2 -5 88 -4 9 -1

5 Objects -Mauerwerk . . . m 2 32880 — 32070 50 '6 — 49 -4

0 Holzconstructionen . . . m 3 147 -25 — 106-71 58-0 — 42 -0

7 Eisenconstructionen *1 . .
ton . _ 1276 -54 _ _

8 Strassen , Wege und Vor¬
plätze .......

m 2 17380

9 Rampencanäle ,W egobjecte ,
Wasser - Leitungen für
fremde Parteien . . . _

10 Erhaltung und Räumung
der Seitengräben und
Wasserläufe ..... m 39203 12530 75-8 24*2

11 Garten - Anlagen , Baum¬
schulen ...... m 2 2131 — 1777 54-6 — 45 *4

*) Besta .nd und Kosten für die gesammte Arlbrrgbahn .
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Strecke Lamleck — Bludenz vom 1. September 1884
hieraus ergehenden Einheitswerte .

Aufgelaufcne Kosten
in der Zeit vom l ./ IX. 1S84 bis 1-/I. 1895 Sieh hieraus ergehende Einlieitswerte

für in %

Ostrampe

L 1
Arlbergtunnel

1 |Westrampe

Ostrampe
Arlbergtunnel

Westrampe

Einkeitsmass Ostrampe

1

Arlbergtunnel

OJPhacä
CG<D

11

imMittel

A. kr. A. kr. ü. kr. kr .

26349 55 97498 50 213 78-7
per ha Fels- u.
Lehnenbösch . 98700 179700 139200

2130 73 — — 788 99 72-7 — 27-3

per m2sichtbare
Mauerwerks¬

fläche 0-51 — 0-18 0-34

132 85 _ _ _ _ lOO'O _ 0-0
per m3 Ufer¬

schutz 0-09 _ 000 0-09

2217 40 9573 04 1003 14 17'3 74-9 7-8

perm 2sichtbaro
Mauerwerks -

fläche 4-35 0-51 0-54 1-80

1359 53 3995 58 25'3 74'7

per m2sichtbare
Mauerwerks¬

fläche 039 1-20 0-79

821 52 335 31 71-0 29'0

per m3Holzcon-
structions -
bestand 53-70 30-30 42-00

— — — - 15966 85 — — —
per ton . Con-

struction
per m2 Con-

struction

—

_

— 120-9

8-7

4854 39 — — 3014 51 — — — pro km Strecke 1657-8 — 1108-5 1383 1

50 79 — — 166 89 — — — pro km Strecke 17-1 — 61-2 39-1

1564 91 — 2557 19 38-0 — 62-0
per m Graben
oderWasserlauf 0-36 — 1-95 1-15

217 79 554 02 28-2 — 71-8 per m2 Anlage 0-99 — 300 1-99

27 *
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li e stand

an der in %

Post-Nr.
Arbeitsleistungen äa

<J2

Ostrampe

Landeck—St.Anton ArlbergtunnelstreckeSt.Anton—Langen

Westrampe

Langen—Bludeuz

Ostrampe
Arlbergtunnel

1
gV-

r-

12 Wasserbauten und Uach -
eorrectionen .....

ii

13 Schneeschutzmittel . . . - — — — — —

14 Lebende Einfriedungen m 16800 — ■ 17850 48-5 — 51 "5

15 Todte Einfriedungen . . in 35340 950 34930 49 -6 1-3 49 -1

16 Absperrung der Wegüber¬
gänge und Geleise . . Stück 35 — 47 43 -0 — 57-0

17 Bahn - Abtheilungszeichen ,
Grenzsteine etc . , . . Stück 3242 — ' 4186 43 -7 56 -3

18 Erhaltung und Erneuerung
der für Unterbau ver¬
wendeten W erkzeuge und
Requisiten .....

19 Löhnungen für Regulierung
der currenten u . Stations¬
hauptgeleise . . . . m 29950 21148 29413 37-2 26-3 36 ’5

20 Löhnungen für Regulirung
der Nebengeleise . . . m 9123 — 11700 43 -9 56 -1

21 Löhnungen für Schienen¬
auswechslungen . . . ton . 2366 -8 1493-2 2881 -7 35-1 22-l 42 -8

22 Löhnungen für Auswechs¬
lung von Holzschwellen
normaler Länge . . . Stück 36782 — 43804 45 '6 54-4

23 Löhnungen für Auswechs¬
lung von Holzschwellen
abnormaler Länge . . m 3 152-3 120-4 55"8 44 -2

24 Löhnungen für Auswechs¬
lung der Eisenschwellen Stück 864 25308 1152 31 92-7 4-2

25 Löhnungen für Auswechs¬
lung der Oberbau -
Brückenhölzer . . . . m 3 314 -6 - 93-7 77-0 — 23-0
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Aufgelaufeue Kosten
in der Zeit vom 1./1X. 1884 bis l ./l. 1805 Sich hieraus ergebende Einheitswerte

für in %

Ostrampe

tuön
-+̂
ÖD
tu

-Q

< Westrampe|

CUEU

o
Arlbergtunnel

Westrampe

Einheitsniass Ostrampe

tufl
3

tu
-Q

Westrampe imMittel

fl. kr. fl. kr. fl. kr. kr .

293 21 2256 79 11'5 88-5 per km Strecke 99-9 829-8 464-8

406 07 — - 6364 08 5 0 — 95-0 per km Strecke 138-6 — 2340-6 1239-6

503 57 — — 600 55 45'6 . — 54-4
per m Einfrie¬
dungsbestand 0-27 — 0-30 0-28

2814 82 180 71 5080 28 34'S 2'2 630
per m Einfrie¬
dungsbestand 0-75 1-80 1-38 1-31

873 66 — — 777 93 52-8 — 47-2
per Stück Be¬

stand 241-50 — 160-20 200-80

163 19 — — 658 80 19-9 — 80-1
per Stück Be¬

stand 0-30 — 1-32 0-82

i

2523 85 917 23 3569 35 36-0 130 51-0 per km Strecke 858-60 842-10 1312-80 1004-7

64938 24 99343 98 102071 22 24-5 37-5 38'0 per m Geleise 20-88 47-37 33-94 33-16

4017 78 — — 5582 53 46-8 — 53-2 per in Geleise 5-22 — 4-62 4-92

1181 73 736 19 1136 22 38-6 24-2 37-2
per ton .

Sehienenbest .
per Stück aus-
gew. Schienen

4-83

50-60

4-77

141

312

56-81

4-24

82-80

7513 84 — — 9066 91 45'3 — 54-7
per Stück Be¬

stand
per Stück Aus¬

wechslung

1-95

25-40

— 1-98

26-20

1-96

25-80

688 27 238 14 74-2 25'8

per m3Bestand
per m3 Aus¬
wechslung

43-71

1433

- 19-14

1253

31-42

1343

14 66 604 94 149 93 1-9 78-6 19-5
per Stück Be¬

stand 0-15 0-21 1-26 0-54

173 58 — — 183 12

i1
48-6 — 51-4

per m3 Bestand
per m3 Aus¬

wechslung

5-31

826 —

18-90

832

12-10

829
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Arbcitslcistuuareii

U e s t a 11d

an der in %

W

o-+3 13 5
03 bn

(i ) Im £
% ^S C/2

CO1- 2 l |
o ä

£

M ö

$ <0

-+-■ I^ ö<1> (3Jfe bD^ s
Co

er
0}

J=

26 :Löhnungen für Schotter -
jj eraatz und Graswuchs -

beseitigung vom Ober -
;j bauplanum .....

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

Löhnungen . für Material -
Lrsatz hei Wechseln und
Kreuzungen ,Drehscheiben
und Schiebebühnen . .

Schienenmateriale . . .

Schienenbefestigungsmittel

normalerHolzschwellen
Länge . .

Holzschwellen abnormaler
Länge . . . . . . .

Eisensehwellen . . . .

Oberbau -Brüekenhölzer . .

Neuer Schotter . . . .

Materiale für Wechsel und
Kreuzungen .....

Material für Drehscheiben
und Schiebebühnen . .

Erhaltung und Erneuerung
der Oberbau -Werkzeuge
und Inyentargegenstände

Aufnahmsgebäude , Wohn¬
gebäude , Hotels etc .'') .

Frachten - Magazine und
stabile Brückenwagen *) .

Material - Magazine , De¬
pots etc .*) .....

Stück

Stück

54840

Stand

Stand

Stand

Stand

Stand

Stand

Stand

Stand

46100

Stand

Stand

Stand

Stand

Stand

Stand

Stand

Stand

63690

63

P .-Nr . 21

19
u. 20

23

24

2 ,

26

33 -3

35 -7

767L3

1294-2

757 -7

28 0 38-7

64-3

61 -5 38-5

*) Bestand und Kosten für die ganze Arlberghahn .

Westrampe
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Aufgeliiufene Kosten
in der Zeit vom l ./ IX. 1884 bis \ .jl . 1895

Sieh hieraus ergehende Einheitswerte

für in %

ft
**
cn

o
Arlbergtunnel|

Westrampe
Ostrampe

3
"se
CU

<1
Westrampej

Einheitsinass Ostrampe
Arlbergtunnel

Westrampe imMittel

fl. kr. fi. kr. 11. kr. kr .

9401 62 2019 60 8218 23 47 '8 10-2 42-0

per m 3 Bestand

per m 3 Aus¬
wechslung

1‘65

155

0-42

202

1-23

124

MO

160

263 72 195 34 57 '4 42 -6
per Stück Be¬

stand 72 -87 30-00 51-43

2743 23 2071 77 3797 99 31-8 24-2 44 -0
per ton .

Schienenbest . 11-22 13-41 12-72 12-45

8111 56 10915 22 8099 10 30 -0 40 -2 29-8 per ‘m Geleise 2-01 4-98 1-92 2-96

40708 89 — — 39070 60 51-1 — 48 -9
per Stück Be¬

stand 10-68 — 8-61 9-64

1811 18 - — 801 73 69-3 — 30-7 per m3 Bestand 11510 — 6405 8!)-57

300 — 209 64 584 08 27 '4 19-1 53 '5
per Stück Be¬

stand 3-36 0-06 4 -89 2-77

607 37 — — 321 86 65 -2 — 34 -8 per m s Bestand 18-60 — 33-24 25-92

7328 06 1428 71 7938 31 43 '9 8-7 47 -4 per m 3 Bestand 1-29 0-27 1-20 0-92

2091 72 _ _ 1342 76 60 -9 — 39-1
per Stück Be¬

stand 578-00 — 206-00 392 -00

1974 03 — — 345 61 85-1 — 14-9
per Stück Be¬

stand 2385 -00 — 369-00 1377 -00

4566 86 2049 65 8497 15 30 2 13'5 56-3 per km Strecke 1560-00 1883 00 3125 -00 2189 -33

— — — 18813 83 — — —
per m 2 ver¬

bauter Fläche — — — 23-70

— — — 1122 62 — — —
per m 2 ver¬

bauter Fläche — — — 8-37

— — 638 14 — — — per m 2 ver¬
bauter Fläche — — — 8-13
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Ph

Bestand

Arbeitsleistungen

an der m (,/ o

e=l
.a

fl

fl CG?a i

fl
iJ

►dflÜ 0)
CUfcß

■+3 S00«
% l“?

Sp'fl
Q> < J

A3 .T!-i-3

03a
bD^ a

41

42

43

44

45

4(3

47

48

Rampen , Ladebühnen ,
Ladeprofile , Kohlen -
bühnen etc .*) . . . .

Wagen - und Locomotiv -
Remisen ") .....

Wasserstationsgebäude und
Putzgruben -) . . . .

Werbstättengebäude *) . .

Krhaltung und Erneuerung
der Werkzeuge , lyelche
zur Hochbauerhaltung
verwendet werden *) . .

Maschinelle Einrichtung dei
"Wasserstationen einschl
der Reservoirs *) . .

Wasserleitungen
der Krahne *)

einschl

Wächterhäuser und Signal -
hiitten .......

4434 '3

1G01-3

1498 -7

8406

4074 -8

*) Bestand und Kosten für die ganze Arlbergbalm .

Westrampe
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Aufgelaufene Kosten
in der Zeit vom 1./1X, 1884 bis l ./L 1895

Sich hieraus ergehende Einheitsuerte

für in %

Ostrampe

i

S
-4-3Öß
<P
£ Westrampe

Ostrampej
Arlbergtunnel

Westrampe

Einlieitsmass Ostrampe
Arlbergtunnel

Westrarupe

<P-4-3-1-3

3

ti. kr. fl. kr. #. kr. kr .

351 64
per m 2 ver¬

bauter Fläche 0-75

— - — 1699 14 — — per m 2 ver¬
bauter Fläche — — _ _ 12*21

— — - — 1540 87 — — -
per m 2 ver¬

bauter Fläche — — - 9-93

_ — 320 07 — — — — — — -- —

— — “ — 166 68 — — — per km Strecke _ — — 24 -72

— — 3429 72 — — — per km Strecke — — 509*00

— 9810 68 — — — per m Leitung — — 11-28

7785 35
per m 2 ver¬

bauter Fläche 18-51

28
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Tabelle 50 .

Ausserordentliche Auslagen .

Bezeichnung

der Strecke
Jahr

O «£
O 03W. N
C3S
O ÖD
> .

tq
fl . kr

Behebung der Be¬
schädigung des

Bahnkörpers durch

Elementar¬
ereignisse
einschl .

Provisorien

Ent¬
gleisungen

u . Achs -
brüche

a
o

co

fl. kr . fl. kr . fl . kr .

s
cä

O

fl. ! kr .

3o
ii

io
1884 \ Beläge unvollständig , daher sichere Daten nicht an -

-M
t/ 2 1885 / zugeben .

CO 1886 4905 94 10003 58 66 38 240 — 15215 90
ß ? 1 £ 1887 3500 73 592 16 37 17 — — 4190 06

Ä
3

O 03 ^-+J 03 1888 7635 88 3818 33 — — — 11454 21
O<U
T3

ß 1
^ o ^

. CO«
1889
1890

6829
2598

88
16

2646
4892

58
14

19 01
269 69

9495
7759

47
99

(TL
o 1891 6586 02 5995 11 — — — 12581 13

1—1 1892 6648 11 9636 14 — 17 28 16301 53
Ö
O 1893 [ 12657 77 11767 87 260 71 38 14 24724 49
cd

•+J03
1894 4832 37 5795 79 47 50 — 60 10676 26

Ö

11 1884 \ Beläge unvollständig , daher sichere Daten nicht an -cd-*- ■ CI 1885 / zuneben .
p-: o

rH 1886
a ßi-~~ —, 1887 47 21 — — — 47 24

oid
Öo
ß

ß S
9 ^ b-
Oß | qt,ß 1 CO

1888
1889

139
914

38
83 101 47 1 32

139
1017

58
62

© cd)0 jo 1890 506 30 114 45 — 620 75
fÄ»-H

^ 2-,
° 2CD 1891 734 47 43 12 — — 777 59

!h
-«i

za CD 1892 552 60 — — — — 2700 3252 60
a CD 1893 1559 37 305 34 — 88 67 1953 38
cd

H-iU2
3

& 1894 1040 98 102 72 - 138 73 1282 43

ßO ii - 1884 6440 45 525 88 28 75 97 02 7092 10
Cd i> 1885 6679 47 10323 28 148 07 11 68 17162 50

02 CD 1886 8189 68 16156 73 73 62 — 40 24420 43
CJ 00 cb ä 1887 9170 84 7233 25 6 55 — — 16410 64
s IS 1888 21994 35 42185 77 190 77 — — 64370 89
p ß© Hi | rH 1889 23116 55 13217 66 62 67 — — 36396 88
cc bcflJ3 Cl S!S o Cp

-H ^ CO' ^ Ol
1890 7784 32 7344 44 296 64 11 29 15436 69© cd

h-3 1891 12774 77 6682 19 508 72 53 90 20019 5811 fl"" Ö 1892 32762 89 104783 33 66 90 37 53 137650 65
rH 1893 29335 41 41744 47 — — 370 54 71450 42

k- *-k=cd £ 1894 10823 30 11974 83 1405 54 _ — 24203 67-t-iza ai
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Tabelle 51 .

Recapitulation der Gesammtkosten für Balinaufsiclits - und
Bahnerlialtimgsdienst .

ISc/ eiclinung1

der Strecke
Jahr

kr.

c3C
-acäcq

öcj^ 2

Icr. ü. kr.

cö
rO

O

kr

C5

fl . kr .

öobc

ö<u
■73

3
< 1

fl
C3

05

il. ,kr . kr .

fl

1 II1C3
1884 Beläge unvollständig , daher sichere Daten nicht an -
1885 \ zugeben«2 cO© 1886 8461 58 10394 45 3853 09 7628 73 2712 88 15215 90 48266 63

4P ■J g 1887 5955 57 7861 05 7487 54 9692 19 1487 85 4190 06 36674 26
fl. ■—' o c: ^

^ ^ JO 1888 5777 15 10004 01 4642 41 10481 18 941 80 11454 21 43300 76
§ 1889 5387 33 8843 06 3082 13 13153 13 1035 62 9495 47 40996 74
-M JS © CO

^ • © 00 1890 5490 55 10670 14 4118 05 17278 08 1571 74 7759 99 46888 55
o 1891 5998 14 11427 80 4467 86 16989 47 1412 82 12581 13 52877 22

t-q ^
r-' r— 1892 6220 41 12440 55 8638 54 20477 32 1322 57 16301 53 65400 92
o fl 1893 6386 54 11691 56 7412 — 23336 52 1794 72 24724 49 75345 83
'■i ^
03

1894 7211 09 12415 87 11898 55,,30947
!

82 1286 36 10676 26 74436 55

fl

1 II 1884 1 Belüge unvollständig , 4791 60 daher sichere 4791 00
-M Ol 1885 ; Daten nicht 24835 11 anzugeben . 24835 1103 ©
■J^ O ^

1886 6280 28 5655 04 657 45 11836 91 — — — 24429 68
= 1887 0451 89 7959 19 465 41 5226 67 7 05 47 24 20157 45

fl ä 'fl <U’—1J> 1888 6524 94 6511 23 1129 96 8599 70 61 33 139 58 22966 74•4̂feß bo 1 ©
fl fl I co<3 c3 jO^ 1 rO *

1889 6123 ]6 7664 17 1526 87 8515 95 71 37 1017 62 24919 14
4P 1890 6617 75 6577 27 1128 43 8776 30 86 23 020 75 23806 73

Pfl 1891 6956 21 7052 74 1087 67 14687 24i 32 78 777 59 30594 2303
^ s 1892 8427 98 6344 32 50600 06 14902 31 91 51 3252 60 83619 38
fl flp

’J sfl pW
«J-3
02

1893 7157 73 0783 16 1257 88 10820 89 232 25 1953 38 28205 29
1894 8282 ,91 8307 60 1217 72 0464 21 246 30 1282 43 25801 17

fl 11.2 II 1884 2026 38 3656 26 555 31 11030 32 219 95 7092 10 24580 31
1885 6649 79 12834 07 18097 86 22646 52 1039 93 17162 50 79031 27

M io
•M 2

1886 6113 58 15942 35 17607 45 10505 27 1145 28 24420 43 75734 36
4P 1887 6227 94 20451 06 16255 — 12096 05 1733 50 16410 64i 73174 19
s r° g 1888 8153 77 17653 23 13822 69 14744 62 2908 39 64370 89 !121653 59
Ct

So 1 ^ 1889 9105 83 18200 96 10349 35 12413 49 2267 88 36396 88 88734 39
in fcC°| oS 1890 7050 29 17160 45 9054 07 17042 07 3195 60 15436 69 69539 83
t4P 3-1^ ©j-3 ^ cm 1891 7107 59 19507 48 11299 10 22985 79 3273 00 20019 58 84193 20r1* öfl pH 1892 6649 35 18527 35 18368 72 23349 60 1403 47 137650 05 205949 14

O 1 1893 9087 14 19001 67 14877 18 20031 65 4783 14 71450 42 139231 20
1 1CO

1894 10928 69 17191 08 15228 30 28073 78 9832 59 24203 67 105458 11

28:f
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Die bedeutendsten Ausgaben wurden jedoch durch die im
Jänner 1892 in der Strecke Hintergasse — Bratz erfolgten zweimaligen
Felsstürze , sowie durch den im gleichen Jahre in der Strecke Langen —■
Danöfen am 9. Juli eingetretenen Bergsturz am Grosstobel bei Langen
hervorgerufen . Die Kosten der Herstellung der Provisoriumsstrecke
nnd deren Erhaltung bis zur Vollendung des- in den Jahren 1892 93
neu erbauten Grosstobeltunnels betrugen

* im Jahre 1892 . . , 84 .660 fl.
1893 . . . 11 .647 fl.

Der für „sonstige Auslagen“ für den Arlbergtunnel im Jahre 1892
eingestellte Betrag per 2700 fl. umfasst die Kosten des Gutachtens des
Dr . J . Jolly über die Bauch - und Luftverhältnisse im Arlbergtunnel .

C. Kosten der gesammten Baliiiaufsicht und Bahnerlialtung .

In der Tabelle 51 sind die Gesammtkosten für den Bahnauf -
sichts - und Bahnerhaltungsdienst während der ersten 10 Jahre des
Betriebes zusammengestellt .

Werden zu den in Tabelle 52 ausgewiesenen , gesammten nor¬
malen Erhaltungsarbeiten noch die Kosten der theilweisen Mauer -
werksreconstruction im Arlbergtunnel per 48 .746 fl. und die auf Um-
staltung entfallenden Kosten für die in den Jahren 1893 und 1894
erfolgten Schienenneülagen im Arlbergtunnel mit zusammen 68 030 fl.
hinzugeschlagen , so ergeben sich für die gesammte Strecke Landeck
bis Bludenz die Ausgaben für den Streckendienst , die Bahnaufsicht
und die normalen Bahnerhaltungsarbeiten in den ersten 10 Betriebs -
jahren für die Zeit vom 1. September 1884 bis 1. Jänner 1895 :

ausschliesslich der aussergewöhnl . Auslagen 1,422 .390 fl. 62 kr .
einschliessich » » » 1,998 .783 fl. 16 kr .

In derselben Zeitperiode und für dieselbe Strecke betrugen die
Ausgaben für Umstaltungsarbeiten auf :

Unterbau . . . 18.030 fl. 32 kr .
Oberbau . . . 75 .103 fl. 28 kr .
Hochbau . . . 4.017 fl. 74 kr .

Summe 97.151 fl. 34 kr .

Diese Kosten mit den obigen zusammengenommen ergeben als
Gesammtausgabe ausschliesslich der auf Baufonds und Extra - Ordinarium
in dieser Zeitperiode verrechneten Beträge , einen Betrag von
2,095 .935 fl,
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Die für Umstaltung ausgewiesenen Beträge ergeben sich beim
Unterbau aus den im Jahre 1889 bewirkten Herstellungen von ge¬
mauerten Steinfängen in der Strecke Pians — Strengen km80 '9— 81 -0
(5151 fl ) , aus verschiedenen anderen Herstellungen von Stein -
und Schotterfängen aus Eisen und Holz , aus neuen Böschungs -Ab-
pflasterungen , Zaunherstellungen etc .

Beim Oberbau sind die grössten Ausgaben durch die mehrfach
erwähnten Schienenneulagen im Arlbergtunnel hervorgerufen worden *

Die beim Hochbau erwachsenen Kosten wurden durch Ergän¬
zungen an den vorhandenen Hochbauobjecten veranlasst .

Für die fehlenden Angaben aus den Jahren 1884 '85 der Strecke
Landeck — St . Anton wurden in der Tabelle 52 die Ziffern des
Jahres 1886 angenommen .

Die Streckenlängen der Ostrampe , des Tunnels und der West -
rampen von 28 .33 , 10 '53 und 26 ’31km stehen im Verhält¬
nisse wie 43 -5 : 16'1 : 40 '4% der Gesammtstrecke . Nach den Aus¬
gabenziffern hingegen ergibt sich für die Gesammtkosten der Bahn¬
aufsicht und Bahnerhaltung der einzelnen Streckentheile das Ver¬
hältnis : 31 '2 : 20’9 : 47 '9% und mit Einschluss der ausserordentlichen
Ausgaben das Verhältnis 28 ‘7 : 14'9 : 56-4 %.

Die Erhaltungskosten der 'Westrampenstrecke sind daher nach jeder
Richtung grössere , als dem Streckenlängenverhältnisse entsprechen
würde , was durch die in dieser Strecke befindliche grössere Zahl der
Bauobjectc Erklärung findet .
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