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A. Bahnaufsicht.

Zur Zeit der Betriebseréffnung der Arlbergbahnstrecke Landeck—
Bludenz wurde dieselbe riicksichtlich des Dahnaufsichts- und Bahn-
erhaltungsdienstes derart abgetheilt, dass dem einen Theile, ausser
einer Rampenstrecke noch der Arlbergtunnel sammt den beiden
Stationen St. Anton und Langen zugewiesen wurde.

Hiebei war die Erwiigung massgebend, die auf einer so schwierigen
Gebirgsstrecke auszuitbende Aufsicht derart wirksam zu gestalten, dass
etwaige in der Bahnanlage eintretende Verdnderungen und den Betrieb
hindernde Méngel nicht nur baldigst erkannt, sondern auch raschestens
behoben werden kinnten.

Weiters war es auch wegen der im Arlbergtunnel bereits beim
Baue aufgetretenen Druckerscheinungen von grosser Wichtigkeit, dass
die Uberwachung und Erhaltung dieses Tunnels, sowie dessen betriebs-
technischen Ausgestaltungen insbesondere in der ersten Betriebszeit
solchen Organen anvertraut werden, die schon beim Baue dieses
Tunnels selbstthiitiz mitgearbeitet hatten.

Es wurde daher dementsprechend die Uberwachung und die
Ausfithrung des Bahnerhaltungsdienstes in der Strecke Landeck incl.
Arlbergtunnel und Station Langen der Dahnerhaltungs-Section in
Landeck jene der Strecke excl. Langen incl. Bludenz hingegen der
Bahnerhaltungs-Section in Dludenz zngewiesen.

Erstere Section hatte gleichzeitig noch die Dahnerhaltungs-
goschiifte fiir die Strecke excl. Schénwies bis Landeck, letztere die
Aufsicht {iber die Strecke Bludenz—Teldkirch excl. zu besorgen.

Der Wichtigkeit des Arlbergtunmnels entsprechend, wurde gleich
bei der Betriebserdffnung der Arlbergbahnstrecke Landeck—DBludenz
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mit der Errichtung vorbenanunter Bahnerhaltungs-Sectionen eine eigene
Bahnerhaltungs-LExpositur in St. Anton fir die besondere Uberwachung
des Arlbergtunnels errichtet.

Nach den ersten Betriebsjahren erwies es sich jedoch der Ein-
heitlichkeit wegen entsprechender, die Leitung .der Bahnerhaltungs-
geschiifte der ganzen Arlbergbahnstrecke Landeck—DBludenz in einer
Section zu vereinigen, Demzufolge wurde am 1, Juli 1887 die seit
1884 bestandene Sectionseintheilung wieder aufgehoben, und die
Uberwachung und Ausfiithrung des Dahnerhaltungsdienstes fiir die
Strecke excl. Landeck incl. Bludenz unter Belassung der Bahnerhal-
tungs-Expositur in St. Anton, der Bahnerhaltungs-Section in Bludenz
iiberwiesen.

Aus Tabelle 28 ist der ganze Bahnaufsichtsdienst, wie derselbe
seither durchgefiihrt 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 Expositursheamten in
St. Anton, aus je einem Vorstande, 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 Uberwachung und Aus-
fiihrung der in der Strecke Langen—Dludenz auszufiihrenden Schutz-
bauten gegen Schnecabgiinge und Steinschlag anvertraut sind.

Die weitere Gliederung des Bahnaufsichts- und Bahnerhaltungs-
dienstes in der Strecke Landeck—DBludenz blieb seit der Detriebs-
er0ffnung mit Ausnahme ganz geringfiigiger Verschiebungen unver-
dndeort.

Die Bahnmeister- und Wichterbezirke wurden den ortlichen Ver-
hiltnissen entsprechend eingetheilt.

Es sind daher auch die Bahnmeisterbezirke I und VI, welche
die Strecken Wiesbergtunnel, Klausbachaquiduct oberhalb Flirsch
(kin 81'7—87°5), bezw. Gypsbruchtobelbriicke oberhalb Dalaas bis incl.
Plattentobeltunnel unterhalb Hintergasse (km 119°4—126-7) umfassen,
die kleinsten Bezirke, da in diesen Streckentheilen nicht nur die
bedeutenderen Bauobjecte, sondern auch die unglinstigsten Terrain-
und geologischen Verhiltnisse vorkommen.
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In den ibrigen wesentlich giinstigeren Streckentheilen sind die
Bahnmeisterbezirke entsprechend linger bemessen. Die Arlberg-
tunnelstrecke von Wechsel Nr. 16 bezw, 17 in St. Anton bis zum
Wechsel Nr. 1 besw. 2 in Langen wurde gemeinsam zwei Bahn-
meistern mit dem Titel »Tunnelmeister« zur Uberwachung zu-
gewlesen,

Die Streckenwiichterbezirke sind ebenfalls den Ortlichen Verhiilt-
nissen angepasst; deren Liingen schwanken von 1000m bis 1955m,
besitzen somit im Durchschnitt eine Linge von 1507 m,

In der Strecke Landeck-—Bludenz sind ausschl. der in derselben
liegenden Stationen 32 Streckenwiichter und zwar auf jeder der
beiden Rampenstrecken je 16 Wichter aufgestellt, die in eigenen an
der Bahn gelegenen Wichterhiusern untergebracht sind.

In jeder Station sind je zwei Stationsweichenwiichter und zwei
Ablosewiichter in Verwendung, die zur Hilfte die Stationsgeleise-
strecken, soweit diese den Verkehrszwecken dienen, zur Aufsicht zu-
gewiesen haben, und theils in einfachen, theils in doppelten Stations-
wilchterhiiusern ihre Unterkunft finden. Die den Streckenwiichtern
der Arlbergstrecke Landeck—Dludenz obliegenden dienstlichen Pflichten
sind im allgemeinen jenen anderer Bahnwiichter gleich; nur wird, um
die Bahnaufsicht durch die Wichter wirksamer zu gestalten, ein Theil
der denselben sonst zugehorigen Arbeiten, wie Gras- und Schnee-
beseitigung 1m wesentlichen durch eigene Arbeitskrifte besorgt.

Schon zur Zeit der Betriebserdffinung der Strecke Landeck—
Sludenz im Jahre 1884 wurde erkannt, dass fiir den Bahnaufsichts-
dienst in dieser Strecke die Streckenwiichter allein micht geniigen
koénnen, da deren Entfernung von einander, namentlich bei ungiinsti-
gen Witterungsverhiltnissen sich als zu gross erwies, und gerade in
diesen Zeitperioden, dort wo Steinschlag oder Schneeabgiinge zu be-
fiirchten waren, eine unausgesetzte Streckenbegehung und Strecken-
aufsicht zur Erhéhung der Verkehrssicherheit unerlisslich erschienen.

Es wurden daher bereits nach Eroffnung der Strecke, dort wo
es moglich war, zwischen zwei Streckenwiichterposten ein oder mehrere
sogenannte Lehnenwiichterposten eingeschaltet, wvon welchen die
Posten Nr. III bis incl. XI bestiindig besetzt sind, wihrend die {ibrigen
nur bei ungiinstigen Witterungsverhiltnissen besetzt werden.

Die Lehnenwiichter sind nicht in Wiachterhdusern untergebracht,
sondern denselben sind fiir die Dauer ihrer Dienstesaustithrung an der
Baln gelegene, heizbare, fixe Signalwichterhduschen zur Verfiigung
gestellt, die mit Glockenapparaten, Tisch und Sessel ausgeriistet sind,
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Die Lehnenwichter haben bei normalen Witterungsverhiltnissen
den ihnen zugewiesenen Bezirk, der mit den Streckenwiichterbezirken
nicht zusammenfillt, tdglich achtmal zu Degehen, wihrend der
Streckenwiichter nur eine viermalige Streckenbegehung in 24 Stunden
durchzufithren hat. In jenen Strecken, wo Lehnenwichter aufgestellt
sind, findet daher durch diese und die Streckenwiichter eine tiglich
zwolfmalige Streckenbegehung statt. Wihrend der Dauer ungiinstiger
VWitterungsverhiiltnisse hat jedoch der Lehnenwiichter die ihm zu-
gewiesene Strecke unausgesetzt zu begehen bezw. sich an gefihrdeten
Stellen aufzuhalten.

Den Lehnenwichtern obliegt hauptsichlich die Beaufsichtigung
und Bewachung der einzelnen Berglehnen; sie haben jedoch auch
sonst den Obliegenheiten der Streckenwichter nachzukommen.

Die Institution der Lehnenwichter hat sich nach den gemachten
Erfahrungen in der Zeit des zehnjihrigen Betriebes nicht nur als
zweckentsprechend, sondern geradezu als unerlisslich erwiesen.

Neben diesen Lehmenwichtern, welchen bestimmte Streckentheile
zur Beaufsichtigung zugewiesen sind, werden jedoch noch andere
Streckentheile, in denen sich steinschligige Lehnen ete. befinden
zu Zeiten andauernder und heftiger Niederschlige durch besondere
Wachorgane beaufsichtigt, eine Einrichtung, welche sich auch in Fillen
von Holzbringungen, Felsabriiumungen und Ubersteigungen als noth-
wendig herausstellte.

So ergibt sich in strengen schneereichen Wintern, namentlich in
den zwei ersten Jahresmonaten die Nothwendigkeit, in der Strecke
Langen—Dalaas an der im Thale fihrenden Reichsstrasse bei Tage
cigene sogenannte Lawinenwiichter aufzustellen.

Diese Aufsichtsorgane, dic von ihrem Beobachtungsposten die
ganzen DBerghinge, an denen die Bahntrace fithrt, leicht und gut
fiberschen konnen, haben die Aufgzabe, wahrgenommene Schneeabgiinge
in den Hohen und den Wiedereintritt der Rube dem am Bahnkoper
postierten sonstigen Bahnaufsichtspersonale mittelst eigener Hornsignale
bekannt zu geben,

Auch diese Einfiihrung hat sich, namentlich in den schneereichen
Winterperioden der Jahre 1888, 1889 und 1893 sehr bewihrt.

Die Dienst- und Ruhezeit der Strecken- und Lehnenwiichter sowie
deren Abloser war in der Zeit vom September 1884 bis 1. Jianner 1891
verschieden von jener, wic sic dermalen noch in Ubung ist. In der
ersteren Zeit hatten drei Strecken- oder drei Lehnenwiichter je einen
gemeinsamen Abldser und wurden nach 24stiindiger Dienstleistung
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auf sechs Stunden abgeldst, wihrend der Ablosewiichter nach
18stiindiger Dienstzeit 12 Stunden Ruhezeit genoss.

Nach dem 1. Jinner 1891 haben je zwei Strecken- oder zwei
Lehnenwiichter ecinen gemeinsamen Abldser. Erstere werden nach
21 Stunden Dienstzeit auf meun Stunden abgelost, wihrend deren
Abloser mach 18 Stunden Dienstleistung 12 Stunden Ruhezeit hat.
Die Lehnenwichter und deren Abléser, die alle im Thale in Privat-
wohnungen untergebracht sind, haben dagegen die gleiche Dienst~-
und Ruhezeit, nimlich nach je 24 Stunden Dienst 12 Stunden frei

Seit dem Jahre 1890 wird den Strecken- und Lehmenwiichtern
sammt deren Ablisern ausser der turnusgemissen dienstfreien Ruhe-
zeit noch an einem Sonn- oder Teiertage jeden Monates eine freie
Zeit von abwechsclnd 3 oder 6 Stunden als Sonntagsruhe gewihrt,
wodurch jeder derselben an einem Sonn- oder Feiertage im Monate
in der Zeit von 6 Uhr Frith bis 6 Uhr Abends dienstfrei ist.

Fine solche Sonntagsruhe wird auch einmal im Monat jedem
Bahn- und Tunnelmeister, sowie dem gesammten DBureau- und
Beamtenpersonale turnusgemiiss gewihrt.

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

Die stete und griindliche Uberwachung und Ubersteigung der
simmtlichen die Dahntrace beeinflussenden Berggehinge, die von den
Streckenbalmmeistern nicht allein besorgt werden konnen, wurden
einem eigenen Bahnmeister als »Lehnenmeister« {ibertragen.

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

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

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

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

Hiezu wiire nur noch zu bemerken, dass in den neun kleinen
Tunnelkammern je ein elektrischer Glocken- und Telephonapparat

aufgestellt ist, und die Kammer 5 iiberdies noch als Einrichtung
18
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Arlbergtunnel durch die Tunnelwiichter.

der Tununelwiichier an den Tagen
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einen holzernen Tisch, eine Pritsche, zwei Sessel und eine Wanduhr
aufweist, .

In den beiden grossen Kammern I und If sind je ein Maximum-
und Minimum-Thermometer, ein Barometer, Oberbaureservematerialien,
Oel- und Petroleumstinder, I'ackelu und irdene Trinkgeschirre fir die
Beniitzung der im Tunnel gefassten Quellen untergebracht.

Mit der besonderen Tunmneliiberwachung ist, wie bereits erwihnt,
der in St. Anton von der Section exponierte technische Deamte betraut,

Der sonstige Bahnaufsichts- und FErhaltungsdienst wird durch
zwel Dahnmeister (Tunnelmeister), zekn Tunnelwichter und zwel
Arbeiterpartieen von je 20—25 Mann besorgt.

Die beiden Tunnelmeister versehen jeder je eine Woche ab-
wechselnd den inneren und #usseren Tunneldienst. Der Dienst wird
jeden Montag Friih gewechselt, (Tabelle 30Db.)

Der Tunnelmeister welcher den inneren Dienst zu versehen hat,
muss beim Eintritt der Tunnclarbeiterparticen um 6 Uhr Frith ent-
weder in St. Anton oder Langen am Portale sein, um den rechtzeiti-
gen Arbeitsantritt {iberwachen und allfillige Auftrige geben oder
Verfiigungen treffen zu kinnen,

Im Laufe jeden Tages hat dann dieser Tunnelmeister den Tunnel
zu Kuss von St. Anton bis Langen oder umgekehrt zu begchen, hiebei
die Dienstesverrichtungen der Wiichter und Arbeiterpartieen zu con-
trolieren, die Tunnelmauerung und den Oberbau zu besichtigen, in
den beiden grossen Tunnelkammern die vorgeschriebenen Barometer-
und Thermometer-Ablesungen und deren Eintragung durchzufiihren,
sowie die Dienstbiicher der Tunnelwiichter einzusehen.

Bei den im Tunnel beschéftigten Arbeiterpartieen hat der Tunnel-
meister lingere Zeit zu verweilen und deren Arbeiten zu tberpriifen,
sowie die fiir die Verrechnung ndithigen Daten vorzumerken.

Uber alle tiglichen Vorkommnisse berichtet der Tunnelmeister
durch die Bahnerhaltungs-Expositur an seine vorgesetzte Soction.

Der Tunnelmeister, der den #usseren Dienst zu versehen hat,
muss in der Woche 2—3mal mit einem von der Expositur oder
Section zu bezeichnenden Zuge den Tunnel bei Nacht durchfahren,
um hiebei die Wichter zu controlieren, wobel er insbesondere auch
die Portalwiichter zu besuchen und sich in deren Controlbuche zu
unterschreiben hat. Diese Wichter werden auch tiglich durch den
tunneldiensthabenden Tunnelmeister revidiert.

Die Ausgabe von Verbrauchsmaterialien wie O, Petroleum, Ober-
baukleinmaterial efe,in St. Anton oder Langen, die Deaufsichtigung aller
bei Tage auszufiithrenden Arbeiten sowie die Abnahme der periodischen

1. Obliegenheiten der
Tunnelmeister,



2. Obliegenheiten der
Tunnelwichter.
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Priifungen der Tunnelwiichter und deren Abloser hat der im dusscren
Dienste stehende Tunnelmeister zu besorgen.

Ausserdem sind noch nachfolgend angefiihrte Arbeitsleistungen
zwischen 20, und 30. jeden Monats, bezw. viertel- und halhjihrlich
von einem der beiden Tunnelmeister durchzufithren u. zw.:

1. Fahrt mit deni Durchfahrtsprofil am linken Geleise von St. Anton
gegen Langen und am rechten zuriick von Langen bis St. Anton.
Bei vorkommenden Streifungen ist sofort an der betreffenden Stelle
die Entfernung des Geleises zu priifen, und, falls dieso richtig ist,
durch Abspitzen des betreffenden Steines die Streifung zu behcben,
sonst aber das Geleise sofort zu riicken.

2. Fahrt mit der Schablone fiir die Geleiseentfernung mit einem
Minimalabstand von 1'89m, Alle hiebei vorgefundenen zu engen Stellen
miissen sofort durch Riicken der Geleise anf die normale Entfernung
gebracht werden, nach welcher Verrichtung diese Stelle zur Controle
nochmals mit der Geleiseentfernungs-Schablone zu untersuchen ist.

3. Untersuchung der beiden Tunnelgelcise hinsichtlich threr Héhen-
lage mit der Wasserwage in der Weise, dass wenigstens 10 Proben
pro Kilometer gemacht und notiert werden miissen, Alle dabei vor-
gefundenen Fehler iiber bmm sind sofort zu beheben.

4, Untersuchung des Petardensignales nichst dem Tunnelwest-
portale hinsichtlich dessen Explosionsfihiglkeit durch Uberfahren mit
einem Giiterzuge; ferner

5. Vierteljihrige Messungen simmtlicher Widerlagerbolzen und
Vormerkung der Ergebnisse. Bei Messungsdifferenzen von iiber 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. Vierteljihrige Messung des linken Schienenstranges hinsichtlich
Lage und IIShe gegen die betreffenden Widerlagerbolzen und Vor-
merkung der Ergebnisse. Hiebei sind Differenzen von mehr als
15—20mm gegen die frithere Messung auf ihre Ursache zu unter-
suchen,

7. Bei der halbjihrlich durchzufihrenden Untersuchung des Tunnel-
mauerwerkes mit dem Tunneluntersuchungs-Geriistwagen, welche von
einem technischen Beamten geleitet wird, hat einer der Tunnelmeister
ebenfalls Theil zu nehmen.

Der Wiichterdienst im Tunnel wird durch zehn Tunnelwichter
besorgt, von denen je fiinf in St. Anton und in Langen unter-
gebracht sind,
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Jeder Tummelwiichter hat in fiinf 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 Durchfithrung der Tunnelbegehungen inner-
halb eines Turnus von vier Tagen dargestelit.

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

6 Uhr I'riih, 12 Uhr Mittag
6 Uhr Abends, 12 Uhr Mitternacht.
Die entsprechenden Dienstesaustrittszeiten sind:
1 Uhr Nachmittag, 7 Uhr Abends
1 Uhr Mitternacht, 7 Uhr Friih,

Die Tunnelbegehungen werden von je einem Wichter vom Ost-
und vom Westtunnelportaleausgleichzeitigangetreten;die Begehungszeiten
sind so gewiihlt, dass die den Tunnel verlassenden Wiichter zwischen
dem 1. und 2. bezw. 8. und 9. Tunnelkilometer die neueingetretenen
Wiichter begegnen ; demnach steht die Tunnelréhre unter fortwihrender
Aufsicht.

Da ferner an den beiden Tunnelportalen durch die Wiichter
Tag und Nacht der Portaldienst aunsgeiibt wird, so ist der Tunncl
gegen das Eindringen von Unberufenen wirksam geschiitzt,

Die Tunnelbegehungen werden von beiden Portalen aus gegen
die Mitte des Tunnels (kleine Kammer 5) zu in gleichmiissigem Tempo
ausgefiithrt, ebenso der Riickgang von doit gegen die Portale.

Jede Hin- oder Riickbegehung bendthigt 3 Stunden, somit hat
jeder Wiichter eine Wegstrecke von 166Gm in einer Stunde oder
von 27'7m in der Minute zuriickzulegen.

Jeder Tunnelwichter muss sich vor Antritt des Dienstes bei dem
im Dienste stehenden Verkehrsbeamten in der Sation St, Anton bezw.
Langen behufs Ubernahme des Wiichterdienstbuches und Richtig-
stellung der eigenen Dienstuhr melden, wobei dem Wichter von
dicsem Deamten allfillige besondere Vorkommnisse mitzutheilen sind,

Die bis zum Abgange des Wiichters bekannten Anderungen im
Zugsverkehr sind im Wichterdienstbuche vom diensthabenden Beamten
einzutragen.

Von solchen Notizen hat der Tunnelwiichter sowohl den Portal-
wiichter, als die Vorarbeiter der im Tunnel befindlichen Arbeiter oder
die eventuell allein arbeitenden Arbeiter zu verstiindigen, und bei
dieser Gelegenheit auch stets die Uhrenvergleiche vorzunehmen.
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Am Portale hat sich der sich in den Tunnel begebende Wiichter mit
folgenden Gegenstiinden auszuriisten:

1. mit einer gefiilltcn und reingeputzten runden Signallaterne,

2, mit einem Signalhorne,

3. mit einer Knallsignalbiichse mit acht Knallkapseln (auf der
Tunnelwestseite miissen anch zwei Kapseln fiir das Petardensignal in
die Diichse genommen werden),

4. mit einem Schraubenschliissel.

Weiters fithrt der Wiichter zum Schutze gegen die Rauchgase
einen Mundschwamm mit sich.

So ausgeriistet hat der Wichfer den Tumnel zu betreten und
m demselben am linken (eleise hinein am rechten heranszugehen. Der
Wiichter hat hiebei zu beobachten, ob sich keine Veriinderungen am
Oberbau zeigen, ob grossere Steine oder sonstige Gegenstiinde zu
nahe oder auf dem Geleise liegen und hat etwaige Anstinde zu
beseitigen,

Die im Tunnel in Durchfithrung begriffenen Arbeiten sind ein-
gehend zu {iberpriifen.

Weiters hat der Wichter insbesondere bei reiner Luft im Tunnel
die Widerlager und das Gewodlbe zu untersuchen und zu beobach-
ten, ob nirgends ein Herabfallen von Mdortel oder Steinen stattfand.
Sollte ein Wichter am Schotterplanum Steine oder Mortelstiicke
finden, welche vermuthen lassen, dass diese von der Mauerung ab-
gefallen sind, so ist der Fundort genau zu bezeichnen und die vor-
gefundenen Stiicke sind in der niichsten Nische zu hinterlegen, Beim
Dienstaustritte ist hievon sogleich die Meldung dem Tunnelmeister zu
erstatten, und wenn eine Gefahr zu befiirchten ist, sind sogleich die
niichste Arbeitspartie und der Tunnelmeister sowie die Bahnerhaltungs-
expositur zu verstindigen.

Der Wiichter hat das Vorsignal und die Kilometerlaternen, auf
der Westseite auch das DPetardensignal zu untersuchen und in Stand
zu setzen,

Der Wiichter hat ausserdem die Verpflichtung, jene Kilometer-
laternen, an welchen er bei seiner Begehung voriiberkommt, 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 Riickwege jene am rechten Geleise.

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

Trifft der Wichter auf seinem Gange Arbeiter, so hat er en-
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 vorschriftsgemiss gedeckt haber.

Trifft der Wichter 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
iibergeben,

Den Tunnel diirfen nur Tunnelwéchter, Tunnelmeister, Tele-
grafenmeister und die Bahnerhaltungsbeamten durchgehen. Personen,
welche unter DBegleitung von berechtigten Dahnorganen den Tunuel
besichtigen wollen oder in demselben eine dienstliche Verrichtung zu
besorgen haben, miissen hiezu mit einem Erlaubnisscheine der k. k.
Staatsbahndirection in Innsbruck versehen sein.

Der Tunnelwiichter hat jeden den Tunnel durchfahrenden Roll-
wagen anzuhalten, sich von dem Vorhandensein des Passierscheines
und der vorschriftsmiissigen Signalisierungsmittel zu tiberzeugen, so-
wie die Nummer, den Ausstellungsort des Passierscheines, und den
Namen des verantwortlichen Leiters der Rollwagenfahrt in sein Dienst-
buch einzutragen,

Die Wiichter haben beim Gange aus dem Tunmnel jeden Glocken-
apparat aufzuziehen.

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

a) bei den Personenziigen: ob

1. die Signalisierung an der Spitze und am Schlusse des Zuges
vorschriftsgemiiss ist,

2. sich gedffnete Wagenthiiren im Zuge befinden,

3. sich von den einzelnen Fahrzeugen Bestandtheile losgelost haben
oder solche nachgeschleift werden;

4. keine aussergewohnliche Bewegung anden Wagen wahrzunchmen ist.

b) bei den Lastziigen: ob ausser dem Vorgenannten

1. bei offen verladenen Wagen, besonders bei Dretterladungen etc.
keine auffallende Verschiebung erkenntlich ist,

2, bei Viehtransporten das Vieh gehorig eingeschlossen ist,

3. nichts Feuerverdichtiges an den Fahrzeugen zu erschen ist, und

4. bei der Bergfahrt die Riider nicht geschleift werden,
19
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Wenn derartige Vorfillle eintreten so hat der Wichter mit
Laterne und Signalhorn das Haltsignal zu geben. Der Zug ist vom
Wiichter auch anzuhalten, wenn die Spitze des Zuges anstatt mit
weissem mit rothem Lichte gekennzeichnet ist (auch wenn nur eine
Laterne rothes Licht zeigt), oder wenn dieselbe gar kein Licht auf-
weist,

Ausser diesen I'illen hat der Tunnelwichter noch das Haltsignal
zu geben: wenn

-

. ein Zugsbegleiter das Haltsignal gibt,

!.\:!

ein Zug passiert, der nicht angesagt ist.
3. der Zug unrichtig signalisiert oder das Signal »Alle Ziige
aufhalten« gehort wurde,

4. der Wichter wegen abbréckelnder Mauerwerkstheile oder sonsti-
ger Gebrechen am Unter- oder Oberbau eine Gefahr fiir den
Verkehr erkennt,

5. bei einem gefundenen Schienenbruche,
6. sofort nach Passierung jedes Zuges und zwar finf Minuten lang,

~1

wenn ein Zug linger als finf Minuten stehen bleibt.

In diesem letzteren Falle ist der Zug vom Stockmann mnach
riickwiirts, vom Wichter nach vorwirts zu decken.

Falls auch das zweite Geleise nicht oder nur zweifelhaft befahr-
bar wire, ist dasselbe ebenfalls beiderscits zu decken.

Wenn zur Abgabe des Haltsignales die Signallaterne und das
Signalhorn nicht geniigend sicher erscheinen, sind Knallsignale und
zwar mindestens zwei Stiick zu verwenden. Wenn thunlich k&nnen
in solchen Fillen auch die Kilometerlaternen zu Haltsignalen ver-
wendet werden.

Um von Seite der beiden Stationen St. Anton und Langen den
im Tunnel befindlichen Wiichtern Mittheilungen geben und diese in der
Ausiibung  ihres Dienstes {iberwachen zu koénnen, haben sich die
Tunnelwiichter in der Zeit von 6 Uhr Frith bis 7 Uhr Abends,
telephonisch den genannten Stationen zu melden und zwar die von
St. Anton ausgehenden Wiichter beim Hingange in den Kammern 1,
3 und 5 beim Riickwege in den Kammern 4 und 2 unter Aufraf
der Station St, Anton; der von Langen aus in den Tunnel eintretende
Wiichter meldet sich diescr Station telephonisch von den Kammern 8,
6, 5 und auf dem Riickwege von den Kammern 7 und 9 aus.

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

In der Kammer 5, wo die beiden gleichzeitig in den Tunnel ein-
getretenen Wiichter zusammentreffen, halten dieselben eine Stunde
Rast, tauschen die Mittheilungen iiber den Zugsverkehr, sowie ihre
bis dahin vollstindig ergénzten Dienstbiicher aus.

In diese Biicher hat der Wichter ausser den bereits erwihnten
noch die nachstehenden Fintragungen zu machen: Die vorgefundenen
Rauch- und Luftverhiiltnisse, die Zeit, wann ein Glockensignal gehort
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 3, alle telephonischen Meldungen unter Anfilhrung des
Gegenstandes, von Zeit und Ort, den Namen und Dienstcharakter
jeder den Tunnel zu Fuss passierenden Person, und schliesslich jedes
sonstige besondere Yorkommnis, sowie die Bezeichnung aller getunde-
nen Gegenstiinde,

Die aus dem Tunnel tretenden Wichter haben den ihnen begegnen-
den neun eingetretenen Wichtern von allfilligen Vorkommmnissen Mit-
theilung zu machen.

Sowohl bei dem Gange in den Tunnel als aus demselben haben
die Wiichter im Winter den Vereisungen gehirige Aufmerksamkeit zu
schenken, und innerhalb der Vorsignale, bei vorgefundener grosserer
Miichtigkeit von der nichsten Kammer aus sogleich den Portalswichter
telephonisch zu verstindigen,

Nach Ankunft am Portale hat der Tunnelwiichter dem Portal-
wiichter vom Dienstaustritte in Kenntnis zu setzen und sich beim
diensthabenden Verkehrsbeamten unter Abgabe seines Dienstbuches
zu melden,

Die Tunnelwiichter, bezw. auch die Tunnelmeister, sowie die im
Tunnel arbeitenden Arbeiterpartieen haben im Falle als sie im Tunnel
ganz aussergewohnlich bedrohliche Rauchverhiltnisse antreffen, die
Begehung nicht weiter fortzusetzen, bezw. die Arbeit nach Iahrbar-
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 verstindigen,

Jeder Tunnelwiichter und jeder Tunnelmeister wird bei Vor-
kommen sehr ungiinstiger Rauch- und Windverhéltnisse iiber Anord-
19*
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nung der DBahnerhaltungs-Expositur in St. Anton bei seinem Tunnel-
confrolgange von einem riistigen, mit dem Tunneldienst vollkommen
vertrauten Oberbaunarbeiter begleitet, der mindestens 24 Stunden vor-
hor nicht im Tunnel war, also gegen den Tunneleinfluss voraussicht-
lich widerstandsfihiger und daher im Falle der Erkrankung des be-
treftenden Wiichters oder Tunnclmeisters zuversichtlich im Stande ist
die eventuelle Bergung der Lrkrankten und die telephonische Ver-
stindigung der Stationen St. Anton und Langen zu veranlassen.

Die im Tunnel beschiftigten Arbeiterpartieen, die unter Fithrung
eines Partiefiihrers oder Vorarbeiters stehen, erhalten ihre téiglichen
Arbeitszuweisungen vom Tunnelmeister.

Beim Dienstantritte am Portale hat der Partiefiihrer oder Vor-
arbeiter, nachdem er sich vorher beim Portalwiichter iiber den Zugs-
verkehr und sonstige Tunnelvorkommnisse informierte, sémmtliche zur
Arbeit erschienenen Arbeiter namentlich in seinem Vormerkbuche zn
verzeichnen und hierauf mit denselben den Gang in den Tunnel zur
Arbeitsstelle derart anzutreten, dass er an der Spitze die Partie fiihrt,
withrend am Schlusse derselben ein von ihm bezeichneter ilterer
Tunnelarbeiter, der mit den Tunnelverhiltnissen 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 niichstgelegenen Nischen
an Gewdlbescheitel aufgehiingt werden, Der die Arbeiterpartic
leitende Partiefithrer oder Vorarbeiter hat vorher von der, der Arbeits-
stelle zuniichstliegenden Kammer die Stationen St. Anton und Langen
telephonisch aufzurufen und unter Bekannfgabe seines Namens, sowie
der Nummer der Kammer den Beginn der Arbeit und den Ort der
Arbeitsstelle zu melden,

Die Beendigung der Arbeit oder cine Anderung der Arbeitsstelle
ist gleichfalls von den Partiefiihrern oder Vorarbeitern telephonisch
den genannten beiden Stationen zu melden.

~ Hierauf ist die Deckung der Arbeitsstelle durchzufiihren und erst
dann darf mit den Arbeiten begonnen werden, Die Arbeiterpartieen
miissen zur Zeit, als das Glockensignal fiir zu erwartende Ziige ein-
treffen soll, unter allen Umstinden 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 miissen sie die Arbeitsstelle verlassen und sich in den nichst-
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 fiir einen fahrplanmiissigen
Zug ein Glockensignal nicht einlangt oder ein solches itberhirt wurde.

Uber den picht regelmiissicen Zugsverkehr werden die Arbeiter-
particen ausser durch die Mitteilungen der Portalwichter beim Ar-
beitsantritte auch noch durch die Tunnelwiichter auf Grund von
Laufzetteln der Stationen St. Anton oder Langen, sowie durch die
Glockensignale verstindigt,

Nur in solchen Ausnahmefillen, wo nicht geniigende Zeit zur
Verfiigung steht, um alle im Tunnel befindlichen Wichter und Arbeiter-
particen von der Einleitung oder Absage eines Zuges durch Laufzettel
in verlisslicher Weise verstiindigen zu konnen, darf hiezu als Verstiindi-
gungsmittel das Telephon verwendet werden.

Die Partiefithrer oder Vorarbeiter der Tunnelpartieen sind ver-
plichtet, in solchen Tunnelstrecken, wo erfahrungsgemiss immer eine
grossere Rauchansammlung stattfindet, die Arbeiten derart vorzuneh-
men, dass jede Unterbrechung des Geleises in der kiirzesten Zeit
behoben werden kann.

Seitens der Tunnelarbeiter kann das Tunneltelephon zur Ver-
stindigung der Stationen St. Anton und Langen noch in folgenden
IFillen verwendet werden:

a) Wenn Gebrechen am Unter- oder Oberbau ecintreten, die den
Zugsverkehr behindern, und diese Gebrechen voraussicht-
lich micht bis 15 Minuten vor dem Eintreften des nichsten
Zuges an der betreffenden Stelle behoben werden konnen,

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

¢) im Falle ein erwarteter Zug 15 Minuten nach der faﬁrplan—
miissigen Zeit, zu welcher derselbe an der Arbeitsstelle eintreffen
sollte, an dieser nicht eingelangt ist, und fiir den Zug auch kein
Glockensignal vernommen wurde.

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

d) Im Falle der plotzlichen schweren Erkrankung einer Person im
Tunnel, um die ehestmogliche Entfernung des Erkrankten aus
dem Tunnel zu bewirken. Hievon ist jene Station zu verstindi-
gen, von welcher der niichste Zug in den Tunnel abgelassen wird,
damit der Erkrankte diesem Zuge beigegeben werden kann,
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Ist der Transport des Kranken mit einem Rollwagen noch
vor einem solchen Zuge moglich, so ist ein solcher telephonisch
zu verlangen.

Der Wiichterdienst an den beiden Tunnelportalen wird in Tag-
und Nachtportaldienst eingetheilt. Ersterer dauert von 6 Uhr Frith
bis 6 Uhr Abends, letsterer von 6 Uhr Abends bis 6 Uhlr IFriih.

Nachdem jeder Tunnelwiichter drei Wochen inneren Tunneldienst
ausgeiibt hat, tritt er die niichstfolgende Woche den Tagesportaldienst
an, um sich wiithrend desselben durch die volle Nachtruhe wieder
zu crholen, worauf als Ubergang zu dem innercn Tunneldienste in
der folgenden Woche der Nachtportaldienst zu versehen ist.

Die fiinfwochentliche Diensttour beginnt immer an einem Montag
Frith um 6 Uhr mit der ersten Tunnelbegehung, und der Ubergang
vom Nachtportaldienst zum Tunneldienst wird derart bewirkt, dass
der Tunnelwiichter in der letzten Nachtportaldiensttour am Sonntag
der fiinften Woche durch einen gepriften und beeideten Arbeiter
ersetzt wird,

Jeder DPortalwiichter hat strenge darauf zu sehen, dass keine
unberufenen Personen den Tunnel Dbetreten.

Die Wichter miissen ferner ihr volles Augenmerk darauf richten,
dass kein Zug mit falschem Signale oder ohne Signalisierung
der Spitze und des Lndes des Znges in den Tunnel einfihrt; in
solchen Fiillen muss der Zug durch den Portalwiichter angehalten
werden, ebenso wenn sonst Unregelmissigkeiten in den Ladungen
oder Gebrechen am Zuge zu beobachten wiren.

Die Portalwiichter haben einen aus dem Tunmel fahrenden Zug
bei starker Rauchausstromung und bei Stellung des Distanzsignales
auf »Halt« mit Knallsignalen aufzuhalten,

Sic haben die Rollen der Zugleitungen der mechanischen Distanz-
Vorsignal- und Petarden-Signaleinrichtungen in der Woche wenigstens
zweimal zu reinigen und einzudlen, sowie tiglich zu untersuchen.
[in Winter miissen diese Leitungen wegen Eisbildung so oft als
moglich von den Portalwiichtern 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 — 89 C fillt,

Jeder Portalwiichter hat tiglich in einer vom Tunnelmeister zu
bestimmenden Zeit bis 300m in den Tunnel die Schrauben und
Niigel des Oberbaues zu untersuchen und anzuziehen, bezw. nach-
zutreiben,
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Fs ist ferner strenge darauf zu sehen, dass kein Vieh in der
Niile der Portale innerhalb der Bahngrenzen gelange und dass in der
Ndhe der Portale strenge Reinlichkeit herrsche.

Iie Distanz- und Vorsignale sind in Stand zu halten.

Die Portalwiichter haben ihre Dienstbiicher genan so zu fithren
wie die Tunnelwichter. Insbesondere sind in diese DBiicher alle
Windverhiiltnisse, die Stiirke des Rauchaustrittes aus der Tunnelrihre,
der Ein- und Austritt der Tunnelwiichter, Arbeitspartieen und anderer
Personen, sowie die Fin- und Ausfahrt von Rollwiigen einzutragen.

jei 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 Bahn-
Detriebsjahren fiir den Streckendienst und die Bahnaufsicht in der aufsicht.
Strecke Landeck bis Bludenz ausgeworfen.

Da fiir die Ostrampenstrecke Landeck bis incl. St. Anton fiir die
Jahre 1884 und 1885 die beziiglichen Rechnungsbelige nicht mehr
vollstindig vorhanden sind, so konnten die Daten fiir diese beiden
Jahre nicht gebracht werden.

Die Ausgaben fiir Streckendienst betreffen grisstentheils die per-
sOnlichen Beziige.

Die Steigerung der Betriige in den einzelnen Jahren rithren im
Allgemeinen von den vorgekommenen Vorriickungen und Beforderun-
gen des hichergehorigen Personales, von den demselben gewihrten Zu-
lagen, Remunerationen etc. her. Fine weitere Steigerung dieser Ausgaben
fir die Westrampe, wurde durch die im Jahre 1887 erfolgte Destel-
lung eines Lehnenmeisters fiir diese Strecke hervorgerufen.

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

Uber Zulagen, Primien ete. fiir das Streckenaufsichtspersonale
sei hier nur noch erwihnt, dass jeder der in der Strecke Landeck—
Bludenz bediensteten Bahmmeister jihrlich 50 fl. als Theuér-ung‘szulage
und 120 fl. als Reisepauschale erhilt, welch letzteres fiir den Lehnen-
meister mit 180 fl. festgesetst ist.

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

Die Tunnelwiichter erhalten an Zulagen monatlich je 10 fl. als
Theuerungs- und Tunnelzulage, die Strecken-, Lehnen- und Ablose-
wiichter monatlich je 2 fl 40 kr. als Theuerungszulage, Ausserdem
erhalten 24 Streckenwiichter monatlich je 3 fl. Localzulage, 4 Ilaite-
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a) Unterbau.
Kosten des Unter-
baues und Erliuterung
derselben.
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stellenwiichter zudem noch monatlich je 3 fl. Zulage tiir den Dienst
der Frauen, und 1 Haltestellenwichter erhiilt 5 fl. Haltestellen-
zulage,

Bei den Ausgaben fiir DBeleuchtung und Erhaltung der Signal-
mittel sind die aut den Avlbergtunnel entfallenden Ausgaben natur-
gemiiss am grossten: sie betragen jihrlich durchschinittlich 720 fl, nach-
dem jilirlich mindestens 4000 kg Petroleum fiir die Deleuchtung
allein nothwendig waren.

Die grosseren Ausgaben fiir Erhaltung und Erneuerung der
Signalmittel im Arlbergtunmel waren bedingt durch die im Tunnel
befindlichen Telephonanlagen,

B. Bahnerhaltung.

Zu den Ausgaben fiir Erhaltung des Unterbaues ist folgendes zu

bemerken:

~ Die erwachsenen grosseren Kosten fiir die Lehnenabriumungs-
und Regulierungsarbeiten an den Kunstbdschungen auf der Westrampe
erkliren sich aus den bedeutenderen Hohenlagen und der Ausdehnung
dieser Gebiete, aus der Gefihrlichkeit der Arbeitsleistungen auf den-
selben und aus der durch alle diese Umstinde bedingten héheren Ent-
lohnung der dabei beschiiftigten Arbeitskriifte.

Dass sich die Kosten dierer Arbeiten in den ersten Detriebs-
jahren von 1885 his einschl. 1888 doppelt und auch dreimal héher als
in den TFolgejahren stellen, ist daraus erklirlich, dass einerseits in
diesen ersten Jahren die noch vom Baue der Dahn herriihrenden
Oberfliichenschalen der Felshoschungen wvon den Sprengschiissen des
Daues ziemlich gelockert waren, daher der Verwitterungs- und Ab-
brockelungsprocess in diesen Theilen leichter vor sich gieng, und dass
andrererseits in den genannten Jahren die zu Steinschligen neigen-
den natiirlichen Berglehnen in umfangreichster Weise durch Her-
stellung  von Verhauen etc. eine provisorische Sicherung erhalten
mussten.

Die hoheren Ausgaben fiir Stiitz- und Futtermauern auf der
Ostrampe begriinden sich aus dem Uberwiegen der Trockenmauern
gegen die Mortelmauern, sowie damit, dass das fiir diese Manern
zur Verfiigung gestandene Steinmateriale der Qualitit nach minder
gut als jenes auf der Westrampe war.
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Dass sich die Erhaltungskosten fiir die zum unmittelbaren Schutze
des Bahnkorpers dienenden Wasserbauten auf der Westrampe in den
ersten zehn Detriebsjahren mit Null beziffern, erklirt 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 fiir die Erhaltung des Tunnelmauerwerkes
auf der Ostrampe, der gegeniiber der gleichen Post der Westrampe
sehr hoch erscheint, findet seine Begriindung darin, dass in den Tunnels
der Ostrampe sehr viele verwitterte und abgedriickte Mauerwerk-
steine ausgewechselt werden mussten und das Mauerwerk dieser Tunnels
durch die alljahrlich linger andauernde und grossere Kilte sowie
Eisbildung mehr beschidigt wird als jenes der glinstiger gelegenen
Westrampe.

Die hohere Ausgabenziffer fiir Erhaltung des Objectmauerwerkes
auf der Westrampe ergibt sich aus der in den Jahren 1891 und 1892
nothwendig gewordenen theilweisen Reconstruction der Widerlags-
mauerwerke der beiden Objecte in der Strecke Dandfen—Dalaas,
der Glongtobelbriicke in km 116 und der Miihltobelbriicke in
km 119%,, welche Widerlager sich wegen ungleichmiissiger Setzung
keilférmig getrennt hatten.

Der grossere Einheitspreis fiir die Erhaltung der Holzconstruc-
tionen auf der Ostrampe ist auf die ungiinstigen Transportverhiiltnisse
der hiebei verwendeten Holzmaterialien und auf die nithige Mehr-
arbeit bei Uwmarbeiten derselben zuriickzufiihren.

Die hoheren Einheitspreise fiir Krhaltung der Wegobjecte, der
Wasserleitungen fiir fremde Parteien, der Seitengriiben und Wasser-
liufe auf der Westrampe sind durch theuere Materialzufubr und durch
die wegen der Thenerungsverhiltnisse in dieser Strecke zu zahlen-
den hoheren Tagléhne begriindet.

Die grosseren Ausgaben fiir Erhaltung der Gartenanlagen auf der
Westrampe finden ihre Erklirung darin, dass in dieser Strecke
1560 m?® Pflanzgiirten zu erhalten sind, die eine insserst sorgfiltige
Bewirtschaftung erheischen, da in denselben das fiir die Aufforstun-
gen erforderliche Pflanzenmateriale aufgezogen und acclimatisiert
werden muss,

Dass sich dic Kosten der Erhaltung der durch ein Vorland

vom Bahnkérper getrennten Wasserbauten und Bachcorrectionen auf
der Westrampe wesentlich hoher stellen als auf der Ostrampe, ist
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b) Oberbau.
1. Verhalten des Ober-
baumateriales in den
Rampenstrecken.

— 162 —

in den meteorologischen Verhiltnissen begriindet, die fiir erstere
Rampenstrecke weit mehr Niederschlige ergeben,

Die hoheren Ausgabenziffern fiir die Erhaltung der Schneeschutz-
mittel aut der Westrampe erkliren sich durch den seit 1889 stets
wachsenden Bestand an Schneeschutzbauten.

Die hiheren Betviige fiir die Erhaltung der lebenden und todten
Einfriedungen aut der Westrampe begriinden sich Dbei  ersteren
durch die hoheren Taglohne, bei letzteren durch den schwierigen
Materialtransport und die ungiinstigen Neigungsverhiltnisse der
Dahnanlage.

Die grosseren Auslagen fiir Absperrung der Wegiibergiinge auf der
Ostrampe gegeniiber der Westrampe sind aus den hoheren Deschaf-
fungskosten der hiebei zur Verwendung gelangten Materialien zu er-
kliren, die wegen der geringfigigen Menge an Ort und Stelle er-
worben werden mussten.

Uber das Verhalten des Oberbaues auf den beiden Rampen-
strecken geben die Tabellen 34 und 36 die néthigen Aufschliisse. Diese
Tabellen zeigen, dass sich die wegen Schadhaftigkeit nothigen Auswechs-
lungen in den ersten zehn Detriebsjahren der Arlbergbahn nichit
wesentlich von den Erfahrungen auf anderen Dahnstrecken mit
dhnlichen Richtungs- und Neigungsverhiiltnissen unterscheiden. Mit
Ausnahme des Verhaltens der Holzschwellen (siche die Tabellen
37, 39, 40 und 41) ist daher iiber die Oberbaumaterialien nichts
besonderes zu erwihnen,

Das Verhiltnis der Schienenabniitzung auf den beiden Rampen-
strecken zu jener im Arlbergtunnel wird in der Folge erdrtert werden.

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

Dem Stande nach verhalten sich die verwendeten Mengen der
Eichenschwellen zu den Lirchenschwellen auf der Ostrampe wie 1:2°3;
die Zahl der Liirchenschwellen der Ostrampe zu jenen der Westrampe
wie 1:17%; 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 Lirchenschwellen auf der Ostrampe
wie 1'*:1; die Lirchenschwellen der Ostrampe zu jenen der West-
rampe wie 1:1%; die gesammten Schwellen auf der Ostrampe zn
jenen der Westrampe wic 1:1-1

Den ersteren Verhiiltnisziffern nach sollte sich jedoch auch die Auns-
wechslung der Eichen- und Lirchensclhiwellen auf der Ostrampe bei



gleichartiger Qualitiit wie 1:2'3 verhalten, was aber aus dem cr-
mittelten obigen zweiten Verhiiltnisse nicht hervorgeht; das Aus-
wechslungspercent  der  Eichenschwellen  stellt sich  viclmehr  um
47-7°% hoher,

Die Eichenschwellen der Ostrampe sind hienach viel schneller
unbrauchbar geworden, als die auf derselben Rampe verwendeten

Liirchenschwellen, und haben die in sie gesetzten Erwartungen nicht
erfiillt.

Der Grund des vorzeitigen Unbrauchbarwerdens der Eichen-
schwellen kann wahrscheinlich darin gefunden werden, dass die-
selben bei ihrer Einlage in den Oberbau durch das Eintreiben der
Hackenniigel stark rissig wurden, wodurch sich ibre Verwendbarkeit
nach Sfteren Ubernagelungen als nicht mehr méglich erwies; eine weitere
Ursache fiir das rasche Verderben der Iichenschwellen liegt weiters
auch darin, dass diese llolzgattung den atmosphiirischen Verhiltnissen
des Arlberges nicht zu widerstehen vermochte.

Der Stand der Liirchenschwellen auf der Ostrampe und jener
auf der Westrampe, sowie die ausgewiesenen hierauf bezughabenden
Auswechslungspercente sind ungefihr von gleicher Grosse,

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

Fichenschwellen  erliegen auf der Ostrampe 155%0
Lirchenschwellen » > ? 36°5% sa\;$t"?;;dc
» » > »  Westrampe 480%o 0 '

Hieraus ergibt sich das gegenseitige Verhiiltnis mit 1:24:32.

Werden die Auswechslungen ebentalls nach dem Gesammtstande
percentuell ermittelt, so erhilt man:

Auswechslung auf der Ostrampe  Eichen 12:1%
» > > » Léarchen 22:2Y%
> » »  Westrampe > 36°3%
und das Verhiltmis 1:1'8:3,

l vom Ge-
l sammtstande

(Fortsetzung des Textes auf Seite 183).
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Tabelle 34.
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der normalen Erhaltung und Schienen-Neulage.
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Tabelle 35.
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Tubelle 36.
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Tabelle 37.
Die durchgefiihrten Schwellen-Auswechslungen bei der
normalen Erhaltung und bei Schienen-Neulagen.

A. Ostrampe.
Station Landeck bis Station St. Anton.

|- ‘l Holzschwellen

. e [
Benanntlieh Jahr Eichenil,ﬁrche Lilrr:he| Fohre I| Hu::h&' "E’
I
— S R S -
I nicht s . b=
| impriigniert imprigniert ' @n
| |
Stand am 1. September 188¢ . . . . — [[10978(32539| — - - || 43517
Vermehrung bei Stations-Erweiterungen 1 1889 |I — — 304 —- — | 302
Eingelegt in Folge nachstehender Aus. il
wechslungen . . ., . . . . . . 1884 - 537 | 25571 G6 | 3702 || 29804
1804 |
b~ |
Zusammen || — " 10978 | 33096 | 25875 | 66 | 3702 (73717
[i
™ |
1884 - — — S —
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1887 | 28 3l — | — | — 31
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Die durch Auswechslung ans der Bahn | 1889 T06| G47| — - - 1353
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Verbleibt Stand mit 1. October 1894 | — " 2390 12930 (24733, 66 | 3702 | 43821
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| | |
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B. Arlbergtunnel.
Station St. Anton bis Langen.

23*

! | Schwellen
- —
Benanntlich Jahr |2 22 : @
EEE sFel £
£85 528 E
ZwmEEH 5| @
- |
Stand am 1. September 1884 . 1824 l’?l{)i — ||12710
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im Tunnel e =5 :12710 — 12710
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Schwellen . 1894 | 83 85l 168
! .
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i i
I
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| L
|| i
Verbleibt somit Bestand mit 1. October 1894 | — | 820 | 25168 | 25988
i 1_
| |
i
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C. Westrampe.
Station Langen bis Bludenuz.

Houlzschwellen

l Benanntlich | Jahr | giche mehel[.ﬁ.u.he Fohre Buche!' g
| R — | =z
: ht . =
| |
l
Stand am 1. September 1884 | - - 43804' — - |43804
Vermehrung durch Stations-Erweite- |
rungen , . . 1889 — | 204 —- 294
Vermehrung durch die Linienver- |
legung bei Langen 1893 | —. 1 — 49| — — 449
Eingelegt in Folge nachstehender
Auswechslungen 1884— — 324 | 253406 | 1623 | 240 |27533
I 1894 |
i |
Zusammen | — “ — |44128|26089 | 1623 | 240 |[72080
| ]
Hieven ab: I | }
I .
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|
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' |
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: ! -
o2 | — | 3226 — | — — || 5226
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| |
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|
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Tabelle 41.

Schwellenauswechslungen auf beiden Rampenstrecken der

Arlbergbahn in den Jahren 1. September 1SS4 bis
1. Jiilnner 1895,

‘ Auswechslungs- ’
percente nach Auswechslungspercente
Tabelle 40

= | =T ior |
=) B e = te reduciert aut
= Ost | West-| 22 2| 22 |gleiche Strecken-
50 strampe | rampe | £ = £ Ej 2 lingen bezw.
= | o 2g | _g28 Stiickzahl
= EELER
3 | E2o EET Lirchen

| E Bichen |Liarchen Larchen!, E%*@ 227 T Ost- | West-
- h El ‘ <% | rampe| rampe

Best an_d nach Stick

Anmerkung

||_10978 25804 | 33867 | 36782 | 36782 | 33867 | 33807
| ‘
1884 | — | — ‘ - =] =1 =] =
1885! - - -— ‘I — — — i - — !
1886! — | 005 008 004| 008 005 008]
1887 | 025| 001| — | 008 — | oo1| —
1888 | 110 003 117 035 117| 003| 117
1889 [ 643| 248| 3923| 366, 323| 248 393
1890 | 981| ®12| s03] s62| 803| s12| 803
1891 | 635 7929|1173 701| 1113 720/ 1173
1s92 | es0| 969l 1439] se3| 1439 969 1439
1803 | 2377 14'58[ 16528 | 1782 | 1528 | 1458 | 1528
1894 | 2368 | 1874 2005 | 2022 | 2005 | 1874 | 21:95
| . | !
Summe | 7819 60'99‘_ Tb'SGl 6613 | 7586 | 6099 | 7586
i | |
| |
]
| l
.
| | |




— 183 —

Mit 1. Jinner 1895 verblieben noch in den Rampenstrecken
vom Arlbergbahnbaune herriihrende, zumeist aber nur in den Stations-
nebengeleisen erliegende Schwellen, und zwar:

Eichenschwellen auf der Ostrampe 349 ul .
Lirchenschwellen » » » 14:3% . 'L?:Etst ;; de
» » » Westrampe 11-7% I h

was dem Verhiiltnisse 1:4'2:3'4 entspricht.

Die Auswechslungen an Schwellen auf den beiden Rampen-
strecken in den Jahren 1884 bis incl 1887 rithren von Steinschligen
und Elementarereignissen her.

Den vorstehenden Tabellen 40 und 41 nach iiberwiegt die Aus-
wechslung der Liirchenschwellen auf der Westrampe jene auf der Ost-
rampe und zwar um ungefiilhr 14'1% des Gesammtstandes, oder um
2:6% iberbaupt. Dieses hohere Auswechslungspercent ist jedoch, in
Erwigung der besonderen Verhiiltnisse der Westrampe, noch als sehr
gering zu bezeichnen.,

Im Verhiltnisse zu der Gesammtlinge der beiden Rampenstrecken
erliegen Dogen und vertheilen sich die verschiedenen Neigungsver-
hiltnisgruppen wie folgt:

Auf der
Ostrampe:  Westrampe:
Bogen mit Rad. 200.incl, 300m  19-2% 21°7%

» » » 300 » 500 » 3% 6-2%

» » » Hoo0 :P 1000 =» 2'001;0 2'2%{1
Linge der Geraden 25°0% 18:4%

Summe 51'5% 48'5"%

Steigungen von 1 bis excl. 10%, 18% 1%
» > 10 > > 20%0 10°9% 1:8%

» iiber 20%0 32:8% 39'5%
Liénge der Horizontalen 6:3% 38%

Summe b1'5% 485%,

Da nun auf der Westrampe um 25% mehr Bigen mit Radien
von 200 bis incl. 300m und um 1'1% mehr an solchen mit Radien
von 300 bis 1000 m erliegen, als auf der Ostrampe, die Geraden auf
letzterer jene auf ersterer um 6°6°% dberwiegen, weiters auch die
Steigungen {iber 20%, auf der Westrampe um 6'7% mehr, und end-
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lich die Horizontalen auf dieser um 25% weniger betragen als auf
der Ostrampe, so sollte diesen Verhéltnissen entsprechend die Schwellen-
auswechslung auf der Westrampe noch eine bedeutend grissere sein,
als sie sich aus den obigen Tabellen ergibt,

Es muss demnach das Auswechslungspercent fiir die Schwellen-
erneunerung auf der Westrampe als ein bedeutend giinstigeres als jenes
auf der Ostrampe bezeichnet werden.

Dass sich die Schwellen auf der Westrampe trotz der daselbst
ungiinstigen, Richtungsverhiltnisse die ein ofteres Ubernageln der Ge-
leisestringe bedingen, weit widerstandsfihiger bewiesen, als jene auf
der Ostrampe, ist nicht in ihrer Qualitét zu suchen, die beiderseits
cine gleich gute war; der Grund hiefiir liegt nur im Oberbaubettungs-
materiale, indem der kleine Kalksteinschligelschotter, der auf der
ganzen Westrampe seit 1884 verwendet wird, nicht nur den Schwellen
ein besseres und gleichmiissigeres Auflager bietet als Grubenschotter,
sondern auch eine sehr rasche Entwiisserung des Oberbaubettes cr-
moglicht.

Dass sich dies so verhiilt, erweist sich auch aus dem Vorkommen
der Frostauftriebe, die sich auf der Ostrampe, namentlich in der
Strecke Pians—TFlirsch zu Anfang des Arlbergbahnbetriebes, in sehr
grosser Ausdehnung fiihlbar machten, wihrend sie auf der West-
rampe beinahe gar nicht auftraten oder nur dort, wo Grubenschotter
als Bettungsmateriale verwendet worden war, wie z B. in der Nihe
der Station Bludenz.

Seitdem die Frostauftriebstrecken auf der Ostrampe ein Kalk-
steinschlidgelschotterbett erhielten, ist auch das Wiederaunftreten der
Frostauftriebe unterblieben,

Die mnormale Auswechslung an Oberbaukleinmateriale, Extra-
holzern und Weichenbestandtheilen auf beiden Rampenstrecken bietet
nichts besonders Berichtenswerthes, da diese Auswechslung einer
normalen Abniitzung entspricht, und der grissere Verbrauch an
Hackenniigeln und Unterlagsplatten durch die umfangreichen Schwellen-
auswechslungen bedingt wurde.

Die bei Beginn des Betriebes in Anwendung gestandenen Laschen-
bolzen, welche zur Sicherung gegen das Riickdrehen 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 Detriebes wurde die
Wahrnehmung gemacht, dass die Schienen des Arlbergtunnelgeleises
einer aulfillig starken Abniitzung unterworfen waren.

Mit Rliicksicht auf die beim Cochumertunnel gewonnenen schr
ungiinstigen Erfahrungen iiber das Abrosten der in demselben ver-
legten eisernen Schwellen und Schienen hatte die k. k. General-
direction der Osterreichischen Staatsbahnen bercits im Jahre 1886
angeordnet, dass seitens der Executivdienststelle, in deren Uber-
wachungsbereich der Arlbergtunnel gelegen ist, {iber das Verhalten des
eisernen Oberbaues (System Lleindl) in diesemn Tunnel genaue Deobachtun-
gen angestellt und dariiber verlissliche Vormerkungen gefiihrt werden.

Die iiusseren Einwirkungen auf das eiserne Oberbaumateriale
wurden urspriinglich durch die erhobenen Gewichtsabnahmen von
6 Schicnenversuchsstossen festgestellt, von denen 2 in der Nihe
des Ost-; 2 in der Nihe des Westportales und 2 in der Mitte des
Tunnels, sowie unter diesen allen wieder je ciner im linken und im
rechten Geleise gewihlt wurden.

Aber schon die ersten Wigeergebnisse zeigten, dass allein durch
diese Art der Gewichtsbestimmung auf die Abniitzung der Oberbau-
materialien durch den Tunneleinfluss kein sicherer Schluss gezogen
werden kénne, und fiir diese Untersuchungen empfindliche Messapparate
angewendet werden miissen. Auch war es klar, dass die 6 Versuchs-
stosse nicht zur Sammlung von Erfahrungsresultaten geniigen, da die
Verhiiltnisse im Tunnel, in verschiedenen Strecken von einander ganz
wesentlich abweichende Erscheinungen am Oberbau erzeugten, und
denmach viel mehr Deobachtungspunkte zu wiihlen wiren.

Es wurden demnach im linken Tunnelgeleise 27 und im rechten
Tunnelgeleise 17 Punkte fiir weitere Deobachtungen bestimmt und
zur Ermittelung der Schienenabniitzung ein Kraft’scher Sclienenmess-
apparat in Verwendung genommen.

‘Den 1m  Arlbergtunnel auftretenden Feuchtigkeitsverhiltnissen
nach ldsst sich die ganze Tunnelréhre 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-, bezw, 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 kimnen, inwieweit die verschiedenen Neigungsverhiiltnisse

24

2. Verhalten des Ober-
baumateriales im Axl-
bergtunnel.
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des Tunnels und die verschiedene Befahrung der beiden Geleise (Thal-
und Dergfahrt) neben der Feuchtigkeit von Einfluss auf die Schienen-
abniitzung sind, wurde auch diesem Gesichtspunkte bei der Auswahl
der Versuchsorte Rechnung getragen,

Es wurden daher gewiihlt: In den trockenen Strecken im linken
Geleise mit 2%e Steigung 3, mit 15%. Gefille 3; im vechten Geleise
in 2% Gefiillo 4, in 15%, Steigung 2; in den feuchten Strecken im linken
Geleise in 2%, Steigung 2, in 15%, Gefille 5; im rechten Geleise in
2%, Gefiille 1, in 15%, Steigung 4; in den nassen Strecken im linken
Geleise in 2%.o Steigung 5, in 15%, Cefille 9, im rechten Geleise
in 2%, Gefille 4, in 15%, Steigung 2 Versuchsstellen.

Die Messungsergebnisse allein kounten jedoch moch immer nicht
ein klares Bild {iber den wirklichen Tunneleinfluss auf das Oberbau-
materiale geben; hiczu mussten noch andere Untersuchungen vor-
genommen werden.

s ist wohl klar, dass der eigentliche Tunneleinfluss auf das
Schienenmateriale im Arlbergtunnel nur dann richtig erkannt werden
kann, wenn man die Schienenmessungen im lMaupttunnel mit den
Messungen von Schienen, welche in ungefiihr den gleichen Neigungs-
verhiiltnissen in der offenen Strecke erliegen, sowie auch mit den
Messungen der Schienen in Tunnelstrecken der beiden Rampen in
Vergleich zieht.

Es wurden daler zu diesem Zwecke im Jahre 1890 in den
beiden Rampenstrecken ebenfalls Schienenmessorte bestimmt, welche
nahezu die gleichen Gefillsverhiiltnisse wie im grossen Tunncl auf-
weisen,  Zum Zwecke ciner erschipfenden Ubersicht wurden ausser~
dem auch Versuchstellen in griosserem Gefiille, und schliesslich in allen
sonstigen Tunnels und iberdeckten Strecken von Landeck bis Bludenz
gewiihlt,

Diese Versuchsorte vertheilen sich wie folgt:

In der offenen Strecke auf der Ostrampe in der Steigung
von 18%o—1, 4%0—1, 15%0—2, 24'4%0—1, 26:4%—3; auf der
Westrampe im Gefille von 2835%—1, 294%—6, 304%—2,
31'4%0—7; in den kleineren Tunnels auf der Ostrampe in der Steigung
von 21'4%—2, 24'4%0—3; auf der Westrampe im Gefille von
26'40.‘{00‘—9, 27‘4“}"{]0—4, 28'4{';‘[00"—8, 29'40."00——8, 30 90{‘00‘-—-—4)
314%0—6; zusammen auf der Ostrampe 13, auf der Westrampe 55
und im Ganzen 68 Versuchsorte,

Die Ablesungen mit dem Kraft'schen Apparat wurden immer jm
Sinne der Stationierung durchgefiihrt, so dass die Stifte Nr. 1 big ¢
stets zur linken Iland des Deobachters abgelesen wurden; im
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rechten Tunnelgeleise wurden dic vorbenannten Apparatstifte wm
1800 gedreht.

Da bei diesen Schienenbeobachtungen gefunden wurde, dass
die Schienenabniitzung am Steg und Fusse gegeniiber jener am Schicnen-
kopfe micht bedeutend ist, und die Veriinderungen im Schienenkopfe
doch hauptsiichlich fiir die Verwendungsdauer massgebend erscheinen,
so wurde nur den Ablesungen der Stifte Nr. 4 bis incl. 12 eine
arossere Bedeutung beigelegt,

Im 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
bemerkt werden, dass dieser Apparat sich fiir verlissliche Schienen-
abniitzungsbestimmungen in Tunnels nicht eignet und der Kraft’sche vor-
zuziehen ist.

Aus den gewonnenen Beobachtungsergebnissen, welche aus der
graplischen Darstellung, Deilage XXII, ersichtlich sind, koénnen fol-
gende Schliisse iiber die Schienenabniitzung auf der Arlbergbahn
gezogen werden:

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

2. Die grissten Abniitzungen sind am Schienenkopfe nachweis-
bar, nehmen gegen den Schienensteg ab, wo sie wieder anwachsen
und sind am geringsten am Schienenfusse,

3. Die Abniitzungen des Sclienenkopfes werden hauptsiichlich
durch den Oxydationsprocess, weniger durch den mechanischen Ver-
schleiss der Schienen verursacht.

Zuerst erfolgt der chemische Angriff und durch diesen wird die
mechanische Linwirkung jedenfalls hochgradig betordert.

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

Dass nicht die mechanische sondern die chemische Beeinflussung,
die Hauptrolle in der Schienenabniitzung spielt, geht ferner auch
daraus hervor, dass nach den Abmessungen die Abniitzung an den
Arlbergtunnelgeleisen doppelt so gross ist, als an jenen der offenen
Strecke, trotzdem iiber erstere, wegen der zwei Geleise im Tunnel,

nur halb so viel Ziige rollen als iiber letztere.
24*

Beilage XXIL

Beilage XXIL
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Jei den Schienenmessungen mit dem Kraft'schen Apparate wurde
auch die Wahrnehmung gemacht, dass sich der Einfluss des Rostes
auf das Oberbaumateriale im Arlbergtunnel schichtenweise éussert, und
dass die Schichten unter dem Schienenkopfe am meisten Materialan-
griffe zeigen. Die untersten 6 Apparatstifte (Schienensteg und Fuss)
rosteten withrend der Schienenaufnahme, wihvend die oberen Stifte,
namentlich die vier der Schienenkopfoberkanute blank blieben und
die iibrigen nicht wesentlich durch Rost angegriffen wurden,

4. Die Abniitzung der Schienen im Arlbergtunncl ist im all-
gemeinen im linken, dem gebremst befahrenen Gelcise grisser als
im rechten; nur in den nassen Tunnelstrecken bei 2%, Steigung
sind die Abniitzungen in beiden Geleisen ziemlich gleich.

5. Die Reihenfolge der Grossen der Schienenabniitzungen im Arl-
bergtunnel von der grissten Abniitzung angefangen bis zur geringsten
ist folgende:

nasse  Tunnelstrecke linkes Geleise, 2%, Neigung
» » rechtes » 2 > »
» > linkes » 15 » ”
trockene » » » 2 ;
feuchte » » » 15 » »
trockene » » » 1H » »
beide » » rechtes » 2 » >
gleich} feuchte » » > 9 .
» » » » 15 » »
nasse » » » 15 » »
feuchte » linkes » 2 » »
trockene » rechtes » 15 » »

Die grossere Schienenabniitzung in der Tumnelstrecke von 2%
Neigung in beiden Geleisen, lisst sich durch die grossere Geschwindig-
keit der Ziige bei der Ein- und Ausfahrt in den Tunnel erkldren.

6. Die Reihenfolge der Gréssen der Schienenabniitzungen in den
iibrigen Strecken von Landeck bis Dludenz von der grossten bis zur
geringsten ist folgende: '

Tunnelstrecken Ostrampe mit 25%, Neigung

» Westrampe » 30 » »
offene Strecke » s 30 » »
s » Ostrampe » 20 s »

» » » > 15 » »

» » » » 2 » »

Die grossere Abniitzung der Schienen in den kleineren Tunnels
der Ostrampe mit geringerer Neigung evklirt sich daraus, dass die
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Tunnels der Ostrampe selir nasy; jene der Westrampe den grossten
Theil des Jahres mehr oder weniger trocken sind, und dass auf
crsterer Strecke in Folge der grossen Nisse von den Locomotiven
viel Sand gestreut werden muss.

Die Abniitzungen auf oftener Strecke bei 30%. wie bei 2%,
sind geringer als jene der kleinsten inmi Avlbergtunuel, woraus zweifel-
los geschlossen werden kann, dass die Schienenabniitzungen in allen
Tunnelstrecken, des Tunneleinflusses wegen, immer grosser sind als
die der offenen Strecke bei gleichen Neigungsverhiltnissen,

7. Das Verhiiltnis der Schienenkopfabniitzung in der offenen
Strecke mit Neigung unter 25%, einerseits zu jenen mit 25%., ferner
zu jenen mit 30 %o Neigung, andrerseits zur Abniitzung in den kleineren
Tunnelstrecken und zu jener des Arlbergtunmels stellt sich annidhernd
wie 1:2:3:6:10.

8. Im Arlbergtunnel wurden als grosste Schienenkopfabniitzungen
erhoben: 12:5mm nach 9jihriger Lage, 97mm nach 6% Jahren,
83 mm nach 5' Jahren und 245 mm nach einem Detriebsjahre.

Die Schiencnabniitzung im Arlbergtunnel ist jedoch nicht eine
gleichmiissig auftretende, sondern sie zeigt sich in den verschiedenen
Theilstrecken auch wesentlich verschieden; die beziiglichen Angaben
konnen aus der Tabelle 43 ersehen werden,

Dieser Tabelle nach wiirden annihernd 9700 m Geleiselinge
dieses Tunnels einer nmormalen Schienenabniitzung bis zu 1 mm jihr-
lich entsprechen, der Rest von 10.800m Geleiselinge einer solchen
big zu ungefihr 2 mm jihrlich.

Die durch die Abwage der Versuchsschienenstisse im Arlberg-
tunnel erhobene Gewichtsabnahme der I"ahrschienen und eisernen Quer-
schwellen sind inden Tabellen 44 und 45 ausgewiesen, Esergibt sich daraus
cine mittlere percentuelle Gewichtsabnahme von ungefihr 1-8 bezw.
2:2 Percent fiir das Jahr und ein Stiick Fahrschiene,

Im allgemeinen zeigt sich die Gewichtsabnahme bei den eisernen
(Querschwellen, obwohl bei denselben im Verhiiltnisse zu den Schienen
bei gevingerer Ileischstirke eine grossere Fliche dem Tunnelein-
flusse ausgesetzt ist, und sie ihrer Lage nach am meisten vom Roste
becinflusst werden, kleiner als bei den Schicnen. Die Erscheinungen
der Rostbildung an den eisernen Querschwellen, sind in ihrer Art
und in threm Grade fiir das unbewaffnete Auge dieselben, wie man
sie an den Schienen und dem Oberbaukleinmateriale beobachten
kann,

(Fortsetzung des Teates auf Seite 196).
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Tabelle 42,

Yerhalten des eisernen Oberbaues

Gewichtsverhiilnisse des ausgewechselten

— A o | +
5 | 8|2, 358 2
w i 2 | 24os 5
ez - E | & o8 |8E 2 =
% Gegenstand o= g | g |§,§é’| =
a S| 82 5%°% &
= [
=] =]
g5 ——
| <=1 in kg
| . ‘1 | 1889 10| 707 180 T3
1 Aeussere Winkellaschen . . .| 1890 47 | 3380 SGG*G| 986
‘ |
9 1889 10 ] 1004 | 1030 76
= 1890 5O | BOOH | 5400 395 |

|I Innere Winkellaschen

3 | Laschenschrauben 1889 1 10 48 b4 06

1890~ 533 | 2479 | 2878 399

1
1890 | 267 | 1070 ] 1234 164 |

i 5 . . R
4 \ Fusschrauben . . . . . . . 1839 10 % 48 07
i

1889 ¢ 3 03 10 02

H | Aecussere Klemmplatten 1890 93 G0 7.3 0-]

1889 3 1'G 9] 03

6 | Imnere Klemmplatten 1890 1 30 53 79| 14

7 | Spurerweiterungs-Beilagen Nr. I 1890 97 | 242! 301] 59

8 [ Spurerweiterungs-Beilagen Nr, IV 1890 G 9:9 25| 03
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System Heindl im Arlbergtunnel.

Oberbau-Kleinmateriales im Arlbergtunnel

| Gowichtsverlust | 55 |
Gewicht eines cient;c Cjil‘;?llll.]:ﬂ <5 |
1 T i o 1 a2
| einzelnen Stickes Stickes ﬁ%ﬂ .
— s —— % g Anmerkung
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] 8 o
| in kg a2 I
; .
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Tabelle 45,

Ergebnisse der Gewichtsbestimmungen der

= ersuchsstoss - trhobene Gewichte
; \Y hast Erhob (£ Iit
=h
= 0T I . - S -
= | Lage | eisernen Quer-
E ‘_ N .
@ [ . =
& g einzeln S
= |
= é ! 2 I i | T LT 8
i * o~ o
= Jimkm |2 g 2 ‘.4|ﬁc3|?|.~1|9 3
= ] L I
§| | | in
' i |

20 | T 105-332] r. ’67‘4 65]‘1i6?‘3 645|679 625 680|650/ 662|799
| | |
12 \ IV | 1007641 1 | 685|696, 660 660|666 GO0 66:6G| 69D, 680|609

|
|

13 | VI|100762| r. [674 655]658|665| 670{698 69| 63:0| 69:0( 608D

|
14 I VIT] 109745 1 [|638 6381670 6921 GO21688] 692 TO0| 6D ¥ G208

-

14 [|VIIL| 109739 r. |688 0682692 706G 72

20 | 1X | 105332 L |684 670 692 G54 675|630[66:2|681|66:7|606E

o
[

63D 710|63-5| 0684|6254




Yersuchsschienenstosse im Arlbergtunnel.

| Gewichtsabuahme pro Jahr |
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» | pro Stick = pro Stick | =
. S | — - | & =
I S - DR
L ES| 0. . 2 | ESQlon | R a | = | = o
\E=&| 2.5 elzzeln | 2 (27 g2 | sl &1 8 = | g =
[EE5|E" g 2ELE=| AR 2 2| T | 2l =
ESE| 2ol 7T | & [E2E|5e| 3 = = =
S elER 2 3% |22 gzl 2|2
-l '|' | 2 = |"5 S | o | Lz | 73] | o2
I
kg in %

P R PR D B ’ il el o 0779 1466
Gogel o “) o SG-2] 44 " 20| 0 30 | = I
6030 :1| 2436 2426 4862 4940 T8 129] 0566|3900 O'b44|1':)79

o | |
s . N R B L] ) . IR aT 224.9 1-804
24 A f_‘ :‘ 2 R A C AT 2 Rl feda 1) 80K

6245 147 |242°6 2378 45044900 96 243/ 1633|4800 2701 Ao
|

reel megan 079317936
O0HT7 5150 0864|2087

;613'? 52| 24004, 2428 485°2) 4035 10311

]

ot
P

ool 154|940 9596 B 1al 6 120l 1 1ol ogn | asalmaan 20492105
G342 L34 | 2402 2526 501 0150 112 2406| 1458 3600 39401515

U N IR crl gy 1453 1
2500 HO030| H12H O bl Vabl 4

2500 503 .;u.;l Js‘ 187 1035/ 4760 0 -
o |

|

. i
6150 04241 2442 4857 4950
|
| . |

|
ahor i n e . 1'457|1-807
Daher mittlere jihrliche percentuelle Abnahme 1527|1923

634:6] V2|2030
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Die oberen Ziffern in der letzten Rubrik bedeuten die pcrccnt-ﬁlc Gewichtsabnahme
pro Jahr verglichen mit dem Normalgewichte, die unteren Ziffern dagegen die per-

93/ 187 1:033, 4650 i:}}ﬁﬁ }:g%g

-

centuelle Gewichtsabnahme gegeniiber dem 1890 erhobenen Gewichte.
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Uber das Verhalten des Oberbaukleinmateriales Dbeim 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 Detriebe
iibergeben worden war, schon im Jalre 1886 eine auffallend grosse
Menge Kleinmateriale ausgewechselt, was jedenfalls von der forcierten
Legung dieses Geleises herriihrte. '

Das gleichfalls sehr grosse Auswechslungspercent an Spurerweite-
rungsbeilagen Nr. 2 und 3 in beiden Tunnelgeleisen kann einerseits
aus der schlechteren Materialqualitit derselben, andrerseits aus der
zu starken Inanspruchnalime dieser Geleise in den ersten Betriebs-
jahren, wegen der noch nicht geniigenden Festigkeit der die eisernen
Querschwellen ausfillenden Schotterprismen, erklirt werden.

Es ist auch aus den Tabellen 42 und 46 ersichtlich, dass der
Verbrauch an Oberbaukleinmateriale und die Gewichtsabnalime des-
selben mit der Grdsse und Stirke d. h. mit der Dimcnsionierung, im
Zusammenhange 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 insheson-
dere bei den Fusschrauben und Klemmplatten des eisernen Ober-
baues ist das gleiche schichtenweise Linfressen des Rostes zu be-
obachten, wie es sich am Oberbau in den Tunnels der Lahnbahn
gezeigh hat,

Die raschere und stirkere Abniitzung der Schrauben des eisernen
Oberbaues im Tunnel geht auch aus der Deobachtung hervor, dass die
fiir neue Schrauben ganz gut passenden deutschen Schraubenschliissel
zum Anzichen der ilteren Schrauben viel zu weit waren, und hie-
fiir solche mit engeren Maulweiten angefertigt werden mussten. Line
weitere Wahrnehmung wurde noch in der Richtung gemacht, dass
in beiden Tunnelgeleisen die fiusseren Lochkanten fiir die Fusschrauben
in den eisernen Querschwellen so stark ausgeschlagen wurden, dass
eigene Blechplattenbeilagen eingelegt werden mussten, um das Fest-
sitzen dieser Schrauben zu ermdglichen. Ebenso zeigte sich an allen
dicsen Stellen ein starkes Einbeissen der #usseren 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 einscitige Schienen-
abniitzung und durch das einseitice Defahren bis zu 2mm einge-
schlagen waren.

Das Oberbaukleinmateriale musste am meisten und am frithesten
in den sehr feuchten und sehr nassen Tunnelstrecken ausgewechselt
werden.

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

Uber die Schiencnabniitzung im Arlbergtunnel muss noch an-
gefithrt werden, dass, wie aus der Tabelle 46 ersichtlich ist, das
Schienenauswechslungspercent im rechten, bergauf befahrenen Tunnel-
geleise, als dem durch die dariiber rollenden Fahrzeuge weniger
beanspruchten, grosser erscheint als im linken,

Da diese beiden Geleise jedoch immer vollstindig gleich erhalten
wurden, so konnte die Ursache fiir dieses ungiinstige Verhiltnis, nur
in der schlechteren Qualitit der im rechten Geleise verlegten Schienen
gesucht werden.

Die meisten aus der Bahn genommenen Schienen waren am
Kopfe gespalten, wiesen Kopirisse auf, oder es waren Schienenkopf-
Liingsausbriiche festzustellen, Fehler, die auf Materialgebrechen zuriick-
zufiihren sind.

Die Schiencnauswechslungen in beiden Tunnelgeleisen in den
Jahren vor 1890 sind ausnahmslos auf Briiche zuriickzufithren, and
zwar erfolgten dieselben immer in der néchsten Nihe des Stosses,
durch ein Laschenbolzenloch gehend, wodurch wieder viele Laschen-
briiche hervorgerufen wurden.

Bei den Schienen, an denén der Schienenkopf sich spaltete oder
ausbrach, oder wo die Risse in demselben die Ursache der Auswechs-
lungen waren, traten diese Gebrechen ungleichmissig aut, und zwar
in Entfernungen von 10 bis 1'5, auch 2'0m vom Stosse. Die Lingen
der Risse und der Schienenkopfspaltungen betrugen zwischen 80 bis
200 cm, die Ausbriiche wiesen Lingen von 50 bis 120 cm auf.

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

Um nun dariiber Erfahrungen zun sammeln, welche Material-
gattung sich im Tunnel am besten bewidibrt, sind seit dem Jahre 1892

Beiluge XXIIL
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Auswechslungspercente an Oberbaumateriale im Arlberg-

(Biserner Oberbau

Bedarf bei 76 m Geleiselinge | E% Ausweehslungspercente
L ———— | 33 — — e -
| Gewicht | £ |
i MM Iziz2 s 218 22| 3|
Z= e EHEAEAEIE R E AR
8| Gegenstand | ein cusamd % . -

L= zeln | men | 2.3 n
___kg N Stick Linkes
|
1| 2/ Stahlschienen
4 7Hhm 2606 | B32( 2733 — — | — | — [003{003| 040{ 018
2( 9 Schwellen aus |
Flusseisen 720 ('153'!1‘ 123(}6_)'—| — | — | — ' — | — | - 004
3| 2| Aeussere Winkel-' | i L
laschen T8 | 156 ) 2733 |—| - - — (003 123 583 494
| 1
4 2: Innere Winkel- !
- luschen 108 216 | 2735 — | — | — 003|109 439 651
| h
5| 8 Laschenschrauben 054 | 43 ‘ 10932 |-— 0'87] 1°00 | 1'83| 265 4:89| 11'89) 431
618 Unterlagskeile | 1'34 | 241 | 24600, — 001 — | — | — | — | 004 1'30
7|18 Beilagen Nr. 1 | 031 56 | 24502 |— — | — 008 — | — | 049 203
| ol
§ 9 Beilagen Nr.2 | 085 32 98— — | — |61l — | — 7653 1940
| | |
Ui 9| Beilagen Nr. 3 | 038 | 34 98 '_I - — | — | — | — 6224 —
I 1
10/18| Beilagen Nr. 4 | 0442 | T6 | 24502 L — L 001, — | — | 046 217
lll-’}ﬁ Fusschrauben 048 | 173 l49200 — 025 011 011032 070, 264 10:32
|
12|18 Aeassere Klemm- | | i
platten 034 | 61124600 — — | — | — | — 1002 065 057
13118 Innere Klemm- | !
platten 024 | 43 |24600—| — | — | — | — 0'03| 063 363
14/44| Grover'sche . .
- Hinge*) 0025 1-1 || 60132 |-— — === | — | — | 1033

*) Groversche Ringe wurden erst im Jabre 1800 in Verwendung genommen.
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1. Jiinner 1895.

in den Juahren
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Beilage XXIV,

3. Kosten der Er-
haltung des Oberbaues.
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im Arlbergtunnel 8 Metallversuchsplatten von verschiedenen Gewerken
hinterlegt; diese Platten werden vicrteljihrig einer Abwage unter-
zogen.

Aus der Gewichtsabnahme kann auf den Widerstand der ein-
zelnen DPlatten gegen den Tunneleinfluss geschlossen werden,

Diese Versuchsplatten sind neben den Tunnelgeleisen, sowohl in
den trockenen als in den nassen Tunnelstrecken lose auf das Schotter-
bett aufgelegt.

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

Alle 8 Metallversuchsplatten weisen iibereinstimmend ein wider-
standsfahigeres Verhalten in den nassen gegeniiber den trockenen
Tunnelstrecken auf; diese Deobachtung scheint in vollem Wider-
spruche mit den Erfahrungen iiber die Schienenabniitzungen im Arl-
bergtunnel zu stehen, welche sich in den mnassen Tunmnelstrecken viel
orisser, 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 mitgefithrten chemischen Tiei-
mengungen an ihrer Oberfliche mit einer gelatineartigen, schiitzen-
den Kruste iiberzogen werden, welche die weiteren chemischen FEin-
fliisse mindert.

Bei den Schienen bildet sich wohl auch diese Kruste; aber durch
jeden iiber die Tunnelgeleise rollenden Zug wird diesclbe wieder ent-
fernt, der Schicnenkof dadurch blank gescheuert und immer wieder den
ungiinstigen chemischen Tunneleinfliissen ausgesetat.

Die den Bahnerhaltungsdienst am meisten beeinflussenden Kosten
der Oberbauerhaltung finden im Iolgenden ihre Erklirung:

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

An Taglohnen fiir Oberbauarbeiter wurden als Mindestbetrige

gezahlt:

auf der Ostrampe . . . 1 . — kn
im Arlbergtunnel « . . 11 40 kr. und
auf der Westrampe . . . 1 fl. 20 kr.

Hiezu ist moch zu bemerken, dass in dem Taglohne des Tunnel-
arbeiters die Entschiidigung fiir das Beleuchtungsmateriale seiner
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Grubenlampe, welches er sich selbst zu beschaffen hat und wofiir
pro Tag, Mann und Lampe 10 kr. in Anschlag gebracht werden,
bereits enthalten 1st,

Es stellt sich demmnach das Taglohnverhiltnis dieser Strecken-
theile wie: 27'8:38'8:34'4. Die Kosten der Geleise-Ilegulierungsarbeiten
(Tab. 37, 1. Rubrik) verhalten sich jedoch wie: 208:452:34%;
die Verschiedenheit beider Verhiltnisse ist durch die wesentlich héheren
Ldhne der Bahnrichter und Vorarbeiter im Tunnel (fl 1-80—200)
und auf der Westrampe (fl. 1'60—1'80) zu erkliiren,

Die Kosten der Oberbauerhaltung auf der Westrampe miissen
sich auch deshalb hoher gestalten, weil hier der Oberbau zum
orossten Theile zwischen Kunstmauerwerkskorpern eingebettet ist,
daher die Frhaltungsarbeiten schwieriger und von lédngerer Dauer
sind, als auf der Ostrampe, wo der Oberbau zumeist im freiliegenden
Schotterbett bearbeitbar ist.

Die fur die Arlbergtunnelgeleise ausgewiesene jihrliche Erhal-
tungsziffer erfordert noch eine nihere Erliuterung.

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

fiir das linke Geleise von . . . 5221 kr.
fiir das rechte Geleise von . . . 4866 kr

Diese Differenz erkliart sich dadurch, dass das linke Geleise, welches
auf 6km 1m Gefille von 15% mit rollender Bremslast befahren
wird, mehr beansprucht erscheint, als das rechte Geleise, iiber welches
anf 6 km Linge alle Ziige ungebremst und auf 4km im Gefille
von 2%, nur schwach gebremst rollen.

Zu den ermittelten Einheitspreisen fiir Oberbauregulierung in den
Nebengeleisen ist zu bemerken, dass die auf der Ostrampe in gevin-
gerem Ausmasse als auf der Westrampe zur Verfiigung stehenden
solchen Geleise mehr beansprucht werden miissen, daher auch grissere
Erhaltungskosten erfordern.

Zu den Ausgaben fiir Auswechslung von Schwellen und Briicken-
holzern, bezw. zu den hier ermittelten Einheitswerten ist ausser dem
Vorgesagten nur noch zu erwihnen, dass in diesen Einheitswerten
nicht nur die Auswechslungs-, sondern auch die Zurichtungs- und
Transportkosten des neuverwendeten und alten riickgewonnenen
Materiales inbegriffen sind.

(Fortsetzung des Textes auf Seite 209).
26
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Anmerkung. Das zweite (rechte) Geleize im Arlbergtunnel wurde am 15. Juli 1885
dem Betrieb iibergeben bezw, eriiffnet,
Unter den Ausgabsposten der Westrampe pro 1890 ist eine Gutschriftpost

von 3400 fl, fiir rickgewonnene drei Waggondrebscheiben enthalten.
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Die Kosten der Schienen-Neulagen im linken und rechten Geleise in den Jahren

1893 und 1094 sind in obigen Ausgabenziffern nicht aufgenommen,
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323 (40| — |— | — | —]| 366 |30)] 283 [15] 902 |92) —| - 1185 |07
— = 12l70 — | —] 2530 |53 207 (49| 688 |59 Ti7 (26| 1613 |34
— 1l 14 (23] 46|30 | 2967 (35 | 1608 | 92| 1054 | 61| 3162 | o6 [ 5825 | 59
| i | |




Tabelle 48a,
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Kosten der Hochbau-Erhaltung.
|
-—E |
.Eﬁ | 5 ’[ |
[v2] +=
'E.; =1
| il E 'E ® @
| =g g g =
| RBezeichnuug I 8= . 2 a a
Jahr | 33 . E = o
der Strecke _“:_—‘.' i = w ' .
i = 2 -
. e =
=
g |
| |
f. [ ke, [ A |k, o [k S 3
= l ‘
2 1884 } Beliige nicht vollstindig vorhanden, daher sichere
2 I 1885 Daten nicht angegeben werden kinnen.
a = 1886 207 |8 — | — | 237 |86 2712 |88
g 5222 1887 192 |8, — | —" 192 |8 1487 |85
ERRVEE 1888 146 | 12 — 146 | 12 941 | 80
d g3l 1889 [ 203 | 38| — 203 |38 1035 | 62
w 2 .59 1890 200 | 61 | 209 | 61 1571 | T4
S SuBR 1891 || 282 | us8 | 282 | 98 1412 | 82
P 1892 || 207 |90 | 207 | 90| 322 | a7
2 = 1893 335 1| — [ — 8% 1| 1794 |72
R 1894 219 8| — @ — 219 826 1286 36
@ | 4
= r 4
b= 1884 Beliige nicht vollstindig vorhanden, daher sichere
b 1885 } Daten nicht angegeben werden knnen.
= 9 = 1886 — — — | .- —| - -
25 I8 187 | 1 32| — 1 |32 7 05
5 g8 1888 - — - | — — — 61 | 33
B2 ¥3 1889 36 | — 36 | — TL | 37
z = FR0 1800 28 61 - 28 Gl 86 23
2 s 883 1891 11| 44 — 11| 44 32 78
2% 3 1892 25 |47 - 2% |47 91 | 51
s < 1893 83 | 88 - 83 | a8 232 | 25
i B 1894 46 | 06 | — a6 |06 246 | 30
on
=
S | 1884 14|50 — | — 14 | 50| 219 |95
2 1885 | 126 | 40 ‘ S 126 40 1039 | 93
' - 1886 | 159 66 || — | — 159 66 1145 a8
2 2. 28 1887 340 |29 — | — 340 |29 | 1783 50
E a5 1888 652 |23 — | — 652 | 23| 2008 |39
£ 8= l= 1889 624 | 9 | — 624 | 91| 2267 |88
T 282 1890 580 |49 | - | — | s80 49| 8195 |66
[ 1891 437 66 | — | — 437 66 3273 66
T a S 1892 584 |70 | — | — 584 70| 1403 | 47
g - 1893 639 a7 | — - 639 ar 4783 14
= 8 1894 1089 65| — | - | 1039 65| 9832 | 59
2 Z
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Diese I'ransportkosten miissen sich auf der Westrampe der dortigen
Gefiillsverhiltnisse wegen und selbstverstindlich auch im Arlberg-
tunnel, der Eigenart desselben entsprechend, viel hoher stellen, als auf
der Ostrampe.

Zu den Einheitswerten fiir Schotterersatz und die Deseitigung
des Graswuchses ist zu bemerken, dass der fiir Graswuchs geeignetere
Schotterboden der Ostrampe in den Ausgabenziffern seinen Ausdruck
findet.

Die grisseren Verschiedenheiten in den Einheitswerten fiir ein-
gebrachten Neuschotter sind darin begrindet, dass im Arlbergtunnel
wegen des in demselben vorhandenen Reserveschotters in den ersten
10 Detriebsjahren wenig neuer Schotter erforderlich wurde, und der
fiir die Westrampe erforderliche Schotter aus dem dortigen brauch-
baren Lehnenabriumungsmateriale billiger gewonnen werden konnte
als auf der Ostrampe,

Zu den Ausgaben fiir llochbau (Tabellen 48 und 48 a) ist nichts
zu bemerken,

In der Tabelle 49 sind die gesammten normalen Dahnerhaltungs-
arbeiten, mit den Ausmessungen der einzelnen Destinde, dann die auf-
gelautenen Kosten der Erhaltungsarbeiten in den 10 Jahren des
Betriebes, und endlich die sich ergebenden Einheitswerte pro Jahr
und Bestandseinheit fiir die Bahnerhaltungsarbeiten ausgewiesen.

Die in den ersten zehn Betriebsjahren fiir ausserordentliche Aus-
lagen, wie: Schneecbeseiticung, Dehebung 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 stattgechabten Lawinenabgiinge beeinflussten auch die Aus-
gaben fur Behebung der Deschidigungen des Dahnkorpers,

Die sonstigen ausgewiesenen Ausgaben wurden meist durch die
von Hochwiissern oder Hochgewitfern an dem Bahnbestande bewirkten
Zerstirungen, namentlich in den Jahren 1885 und 1886 in Dbeiden
lampenstrecken hervorgerufen. Mit diesen Ausgaben wurden auch
die Behebungsarbeiten an der Rutschstelle am Quelltobel km 122°%
Strecke Dalaas—Hintergasse, und bei den durch Funkenflug der
Maschinen im sommertrockenen Jahre 1887 entstandenen Wald- und
Wiesenbrinden auf der Westrampe gedeckt.

(Fortsetzung des Textes auf Seite 222),
27

¢) lochbau.
Kosten der Erhaltung
der Hochhanten,

d) Recapitulation der
normalen Bahnerhal-
tungsarbeiten und
der sich hieraus er-
gebenden Einheits-
werle.

¢) Ausserordentliche
Arbeiten.

IKosten derselben.
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Tabelle 49,

Kosten der normalen Bahnerhaltungsarbeiten in der
bis 1. Jiinner 1895 und der sich

— - 7 —_— - —
Bestand
| an der i. in %,
|
! I | T —
| .:.: 2] = o
: X . 2=
I ..é Arbeitsleistungen g _E §§3 g -
=" 45 o< = a 2= o -] Z
D =" == 8= =0 = g
= 8in = | = g £ =
S | E] £z s g g0 =
= 5| €3 2 | % g s
og ] = 5 S = =
3| 23| %8 2| ®
| ol il e
| ! |
1 | Démme, Einschnitte, Uosch-
' ungen ete. . . ha 25830 — 52450 || 329 | — 671
2 | Stiite-, Banquet- und Futte:- | |
. mavern . . . .om? || 38480 | — | 43741 | 468 | — | 532
i il |
3 | Wasserbauten zum unmit- | |
telbaren Schutze der | i
Bahn , . . m? | 14553 - - 270 | 98-2 — 18
| ' |
[ . | |
4 !Timnels . |'| m? " 5031-3 | 171180-0) 177171 !| 25 884 ’ 1 |
| I- I
5 | Objects-Manerwerk . . .| m?* | 32880 —- 32070 || 506 | — 494
i | |
| |
6 | Holzconstrnctionen . . ., md | 14795 | — | 10671 580 | — | 420 |
7 | Bisenconstructionen®) . .| Y™ — — 127654 ) — —
me i 17380
# || Strassen, 'Wege und Vor-
plitze . . o= — - - | - --
9 | Rampencaniile, Wegohjecte, i
Wasser - Leifungen  fiir
fremde Parteien . . .| — - - — —_ — .
10 | Erhaltung und Rﬁ.umuug!
der Seitengriben und
. Wasserliinfe . . . . .| m | 39203 — 12530 | 758 | — 242
11 -Gn.rhm-.&nlagen, Baum- | i
| « schulen ., . . . . .| m® i 2131 - 1777 546 | —— [ 454
*) Bestand und Kosten fiir die gesammte Arlbergbahn.
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hicraus ergebenden Einheitswerte.

| Aul‘gelauﬁne Kosteu
in dor Zeit vom 1,/[X. 1884 bis 1+/L 1895 i

Sieh hieraus ergebende Einheitswerte

fiir

Ostrampe

fl. kr.‘ 1,

Arlbergtunnel
Westrampe

Arlbergtunnel
Westrampe

Finheitsmass

Ostrampe
Arlbergtunnel
Westrampe
im Mittel

26349(55| —

2130073 —

132(85)| —

2217/40( 9573

4854 39 —

50|79 —

156491 —

217|79

=]

29-0)

per ha Fels- u.
Lehnenbasch,

perm?sichtbare
Mauerwerks-
fliiche

per m? Ufer-
schutz

perm®sichtbare
Mauerwerks-
fliche

perm?sichtbare
Mauerwerks-
fliche

per m8 Holzeon-
structions-
bestand

per ton. Con-
struction

per m? Con-
struction

pro km Strecke

per m Graben

620 oderWasserlaut

71'8| per m® Anlage

139200
034 |
009 |
1-80

079

120-9

1383-1

pro km Strecke

87




Bestand
. ‘_' |
| an der in %,
il
;g o | | @ | !
- Arbeitsleistungen = 2 %8 8 | =
s | g = g o z | 3 .
= £ =< | £§ | 82 1 g | § &
2 2 | T Ex g | 2 g
E ‘ sa L 2L Y B & £
S| -0 25 - £ b b7
| 3% | PE 2% S |32 &
= 5= = -
| & | =3 3
L~ 1=
|
f
12 | Wasserbauten und Iach- !
correctionen . . — — — — —
| |
13 | Schneeschutzmittel | J— — — — _
.
14 | Lebende Einfriedungen .!| m 16800 1 — L 17830 || 485 | — | 515
R
15 || Todte Kinfriednngen ii m | 35340 950 34930 | 496 | 13 | 481
16 | Absperrung der Wegiiber- !
ginge und Geleise ‘ Stitele| 35 - 47 430 — 570
17 | Bahn - Abtheilungszeichen, _
Grenzsteine ete. . . .| Stick| 3242 | — 4186 | 437 563
|
i 18 | Erhaltung und Erneuerung | '
der fiir Unierban ver- |
wendeten Werlkzeuge und |
Requisiten | - | ' - _
| |
19 | Lihnungen fiir Regulierung 1 I
der currenten u. Stations- '
hauptgeleise m 20050 | 21148 | 29413 | 372 263 | 343
20 | Lohnungen fiir Regulirung ’ |
der Nebengeieise . L m 9123 11700 | 439 561
| 21 | Lohnungen fir Schienen- | |
| auswechslungen . . . ton, | 23G6'8 | 14932 | 28817 | 351 | 2271 | 42'8
|
22 | Lohnungen fiir Auswechs- ||
lung von Holzschwellen |
normaler Linge Stick 36782 — 43804 | 456 544
|
23 ||Lobnungen fiir Answechs-
lung von Holzschwellen
abnormaler Linge m? 152:3 —_ 1204 558 — 442
24 | Lohnungen fiir Auswechs-
lung der Eisenschwellen | Stick 864 25308 | 1152 : 3L | 92T 42
25 -Lﬁhnungcn fiir Auswechs-
| lung der Oberbau-
Briickenhilzer . m? 314G - 937 770 —_ 2530
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Aulgelaulene Kosten
in der Zeit vom 171X, 1884 bis 1./1. 1805

Sieh hieraus ergebende LEinheitswerte

fue | o |
T i‘ R
- | S| 28| g
2 gL o2 0 =i, = & £ =
= %J | = & E g | Linheitswass & = = g
- ;"'J '| = | E 2 = ; = e
=] = | 2 g2 &
a - ® o @
o S |2 |e
= | F
- < ‘ S I
fl. (ke fl. (ke M [k kr.
| ! i i 1
293(21] — || 2256(79] 11| — | 885’ per km Strecke| 999 | — | 8208 | 4643
406(07) — | —|| 636408 50| — |950 per kn Strocke| 1386 2340°6 | 12396
' per m Einfrie- | l
503057 — |—| 600/35) 456} — | 544 dungsbestand [ 027 — 1 030 028
i |per m Einfrie- I
2814[82  180|71) 508028348 22 630 dungsbestand | 075 1-80 1-38 131
' |
i |per Stiick DBe. |
87366 — _i 777(93) 52:8] — | 472 stand 24150 — | 16020 200-80
t | || per Stick De- i
163 19“ -1 658 80'19-9| — 801 stand 0-30 — 1-32 (-82
| |
| 2525185 T '_’3‘ 3569)35| 36-0] 130 i‘:]'Ul per ki Strecke | 85860 | 842-10 | 1312-80; 10047
‘ i ! |
| It
6-193!‘!i2-1'99343 98 12071 22 245 375380 per m Geleise | 20088 | 47-37 | 3304 | 3316 |
|
401778 — |—| 5382/53/ 468 — |53-2| per m Geleise | 522 | — | 462 | 492
If |
|i ' per tom. . 494 i
mall g Joall agerl a4.0] om0l Schienenbest. 483 477 312 4-2
HISLT3| 736|181 1136]22( 38:6| 24-2| 372 per Stick aus-
' gew. Schienen | 50°G0 | 141 56:81 | B2-80 |
per Stiick Be- - |
1 aha . . n stand 195 1-98 1+
751384 — |—| 906G/91] 45°3) — | 547 per Stiick Aus-
wechslung 2540 26-20 | 2580
per m? Bestand ;| 43-71 — 1914 | 3142
t ' per m? Aus-
68827 — |—| 23814 742 — |25'8 wechslung 1433 — 1253 | 1343
| per Stick De- _
14I6ﬁ 60494 149(93| 19 784 195 stand 015 0-21 126 054
| ' '[ per m? Bestand || 531 - 1890 | 12°10
| | - ! per m? Aus- [ .
17358 — |—{ 18312 486 — |514  wechslung 226 - | 832 829
‘ !
! |




*) Bestand und Kosten fiir die ganze Arlbergbahn.

Bestand
' an der ‘ in Y,
Z 2 g ==
o) Arvbeitsleistungen = -E T o | % —
3 5 o T e s 7 g= o f'_.-'.’ )
= = £ =5 & 2, 3 =
o = = Y] =@ =] | = =
= 7] = | = £ e
{ A |EL E5 | 8L | E| %3
i = <o ] = L
| CEER | FE T |E R
CHE-CR
' |
| |
26 Lohnungen fir Schotfer-
ersatz und Graswuchs-
beseitigung  vom  Ober-
bauplanum . . ., m? | 54840 | 46100 | 63690 | 333 | 280 | 387
27 | Lobnungen  fiir Material- |
Krsatz bei Wechseln und |
| Krevzungen,Drehscheiben
und Schiebebiihnen .|| Stiick 35 — (i3 357 - 643
28 | Schienenmateriale — Stand | Stand leN'I'. 2 — - -
[ 19
D . - o g z i
29 | Schienenbefestigungsmittel | | ‘tand | Stand | " weo
I | |
30 | Holzschwellen normaler
Lange . — Stand Stand |, 22 — —
| !
31 | Holzechwellen abnormaler
| | Ldnge. . . . . 0 — ) Stand | Stand | . 23] — —
| 32 | Eiscoschwellen — || Stand | Stand | , 24 — | —
33 || Oberban-Briickenhlzer . — Stand | Stand » 2B — —-
31 '! Neuoer Schotter — Stand Stan.d s 26 - —
i
| 35 | Materiale fiir Wechsel und |
| | Kremzungen . . . . .| — Stand | SBtand » 27 — - -_—
.| 36 || Material fiir Drehscheiben ) |
| und Schiebebithpen . .| Stick 8 —_ 5 | 615 — 385
i 37 | Erhaltung und Erneuerung
| der Oberbau-Werkzeuge |
und [nventargegenstiinde | — — — — | — — —
i |
38 || Aufnahmsgcbiude, Wohn-
gebiinde, Hotels etc.”) m? — — TETLS | — - -
39 | Frachten - Magazine und
stabile Briickenwagen®) .| m® — - 12942 — & — | —
40 'Material - Magazine, De-
pots ete.”) m!? - .- T87-7 - o
I | |
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Aufeelaufene Kosten
in der Zeit vom 1,/[X. 1884 his 1./1. 1895

Sich hieraus ergebende Einheitswerte

. R ——
fiir ’ in 9,
— N —— - l —_—
@
o | | 2| 5 & ! 3
o | g ! g = g E =
sl g 5l |= E | B £ 2
2 Z | o 2 | £ | 2! Einheitsnas = 3 & g
g 5 | g | 212 |2 nhe s = = g 2
z S 8 |8 ®lE N
< 2 | g [£|8% .
- Y [
= ° = |E
! < ll — -
: !
o |kr| foofke) f ke 1: kr,
o |
[ h
‘ | :per m? Bestand = 165 042 1-23 110
|I i 3] | per m# Aus- |
9401 62 2019 60 821823478/ 10-2/ 42|  wechslung 155 202 124 | 160
per Stiick Be-
26372 — |— 195I34 574 — |42 stand T287 — 30000 | 51-43
1 i ~ per ton,
274323 207177 STBTIQQ 31'8| 242|440 Schienenbest. || 11-22 | 13:41 | 1272 | 1245
81115610015 22 SOSBIID 3000/ 4002| 298 per 'm Geleise | 2:01 4-98 192 206
| per Stick Be-
4070889 — |—/BO0TO60) 511 — | 489 stand 1068 — 261 9G4
1811 18| — |l 801|73 693 — {30'7 per m? Bestand || 115710 — G405 | 2957
' per Stiick Be- '
300 —| EUQSJ 584108 27-4| 19-1) 535 stand 336 0-06 429 297
i
607 37? — | 32186 652| — | 348 per m? Bestand || 13:60 - 3324 | 2592
7328 (na vaosl71 7938(31] a3:0 87 474 per m? Bestand|| 129 | 027 | 120 | 092
per Stiick De-
200172 — | — 1342|76) 609 — | 391 stand 700 — | 20600 392:00
| per Stiick BHe-
1974/03] — |—| 345(61) 851 — | 149 stand 2385000 — 36900 | 137700
| ! |
| o
{l | |
4566(86| 2049[65] 2497|1530 2| 135 563 per km Strecke || 1560-00) 188300 3125-00 2189'33|
per m? ver-
—| — |—|18813;83|| — | — l — || bauter Fliche —_ — — 2370
per m? ver-
- — | n22i62] — ’ — | — || bauter Fliiche | — - — 837
[ per m? ver-
e L B 63814 —  — | — | banter Fliche | — - &13




Post-Nr.

Bestand

‘ ‘ an der I
|

|

L

Arbeitsleistungen

Einheitsmass
Ostrampe

Landeck—St. Anton
Avlbergtunnelstrecke
&t. Anton—Langen
Westrampe
Langen—Hhlnden=

7 | Wasserleitungen  cinschl.

Rampen , Ladebiihnen,
Ladeprofile, Kohlen- |
bithnen ete.”) . . . .| m? - — 44543

|

Wagen- und Locomotiv- |
Remisen*y . . , . .| m? —_— — 16G01-3

Wasserstationsgebiinde und
Putzgraben”) |, . . .|| m? - - 14987

Werkstiittengebiinde®) . .| — - — — |

Krhaltung und Erneuerung
der Werkzeuge, welche
zur  Hochbauerhaltung
verwendet werden') . .| — — —

Maschinelle Einrichtung der
Wasserstationen einschl.
der Reservoira®) . . . - -

der Krabney . . . .| m - — 5400 |
Wiichterhiiuser und Signal-

hiitten . . . . . . .| m? - 40748

*) Destand und Kosten fiir die ganze Arlbergbalin.

Ostrampe
Avlbergtunnel
Westrampe
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Aufgelaulene Kosten .
. ier 1heitswerte
in der Zeit vom 1./1X. 1884 bis 1./1. 1895 Bich lierans ergebende Einhe
. | |
fiir i in 9,
' |
- D
g | £ | & | %
s | 3 2 = | g | 5 | Z
& g g T | e SR -
& =] @ 2. R T a &
£ %‘“ E E. | § ; Einheitsmass | & 2 2 B
S 2| £ |B|®lF] K
- - 7] a a
< S|2|81 i
i = - I R
o |kr £ kr..i 1 l:r.l I kr,
: | |
| " L
| | . per m?* ver-
P — i—- 351|64) == | — | — ' bauler Fliche —_ — - 075
per m? ver-
—_ — | 169914 — | — bauter Fliiche | — —_— - 1221
| . |
)l | per m?® ver- |
e —1 154087 — | — @ - bauter Fliche - — — 993
| - 32607 — | — | — ! — - — - -
| .
i 166|168 — | — | — || per km Strecke| — — -- 2472
I
|
— =, 342072 — | — | — per km Sirecke — - - 509-00
— 981068 — | — | — ||per m Leitung — —_ 1128
per m? ver-
— 78535 — | — | — || banter Fliche - - - 1851
| |
. ‘ |
| .
| | ‘ i

28
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Tabelle 50,
Ausserordentliche Auslagen.
e [ ?
= i
- || Behebung der Be-
E - i schildigung des
< ” Bahnkrpers durch |
&= & =
= = L]
= = = N
2f |[—- 3
Bezeichnung - | = <
Jahr 2 | A ]
der Strecke b D Elementar- Ent- B | g
g : ereignisse |gleisungeu = =
= einschl. | o Achs- ®
= Provisorien | briiche |
C |
a !
O L T S M 1 (A
=]
3 I 1884 } Beliige unvollstindig, daher sichere Daten nicht an-
% - 1885 zugehen,
oo 1886 | 4905 |94 10003 [ 58] 66 |38 240 — 13215 |90
s BaTE 1887 || 3560 |73 592 |16 37 |17 {— 4190 |06
=28 1888 THIH | 88 3818 |83 — | — 11454 | 21
£33 8 1889 ‘ 6820 |88/ 2646 |38| 19 |01 - 9495 | 47
22,83 1990 | 2598 | 161 4892 14 — | — 269,69, 7759 | 99
= 3:&5;-39.‘} 1891 6586 .02 5805 (11!l —  — — | 12581 | 13
- 1892 6648 |11 9636 |14 — 17|28 16301 53
5 & 1803 | 12657 |77 11767 (8T 260 71 38 14 24724 49
s = 1804 4832 187 5795 |TH . 47 50 — G0 106TG 26
B34
- i 1884 |} Beliige unvollstiindig, daher sichere Dafen nicht an-
% =1 1835 wugchen,
% = 1886 | — |- — _| —_ = = |-
=5 Iz 1887 720 — | — | = 47 24
S =85 1888 139 (58 - |~ - c 139 58
S PE 1884 914 | 83 101 |47 1|82 1017 62
T <330 1890 | 506 | 30 114 {45, — [ — ' 620 75
= o 2= 1891 || 734 |47 43 f12] — 1— — T 59
4% 2 1892 552 |60 — —‘ —  —|2700 3252 60
5 = 1893 | 1559 |37 305 |34 — | — 8867 1933 38
£ E 1894 | 1040 (98| 102 72, — - 138(73 1282 43
7] ' |
& I 1884 || 6440 45‘ 525 |88 28 |75, 97|02 7092 10
s 5 1885 | 6679 |47 10323 [28) 142 lo7] 111681 17162 50
L@m 2 1886 || 8189 |68 16136 |73| 73 [62| — 40 24420 43
£ .2 o8 1887 || 9170 |84 7233 25 6|55 —  — 16410 64
g 253 1888 | 21994 |35 42185 | 77| 190 |77| —  — 4370 89
£ 83 ln 1889 | 23116 55“ 13217 [66| 62 67| — |— 3396 88
w PSE® 1200 || 7784 1320 7344 (44 206 64| 11|29 15436 69
e 3 iﬁ 1891 || 12774 |77 6682 |19 508 72| 53 90 20019 58
e 1892 || 32762 |89 | 104783 |33| 66 90| 37 53 137650 G5
2 = 1893 || 29335 |41 41744 |47 — | —| 370|54 Ti450 42
3 E 1894 || 10823 |30 | 11974 83‘ 1405 | 54| — |—| 24203 67
& |




Tabelle 51.

Recapitulation der Gesammtkosten fiir Balmaufsichts- und
Bahnerhaltungsdienst.
| |
. o
[-¥]
| &0
=
4:2.' - g =
5 S = o I "
= Z s | 2| 20 g =
Bezeichuung | g 3 | 8 | 3 = ° <
Jubr| = = 2 S = =
1] = v i) = =
der Strecke B & = [ 3 =
| w = i =
. ! \ i
i | E ‘i |
- EB B
| . ke fl. kel L fkr)  f [kef| il kr.” il Ikr. . ‘kr,
- .
-2 I 1884 ”} Belige unvollstindig, daher sichere Daten nicht an-
3 1885 zugeben.
“ § 1886 8461 (58 10394 [45) 3853 |00 TH28 (T3 2712 (88 15215 (90 48266 |63
s ETE | 1887 5053 |57 7861105" 7487 (54 9692 10 1487 |85 4190 06| 36674 [26
= LS80 11888 5TTT (15 10004 01 4642 41 10481 |18 941 (80 11434 21| 43300 [76)
S 3= 1880 5387 33 88&3|(ij 3(}82[1:3 13153 |13 1035 162 9495 47| 40996 |7
£ FoEF 1890 549055 10670 14 4118105 17278108 1571 (74 7759 09| 46888 135
2 ERER asv1 5998 14 11427 w0 4467 Is6) 16989 47 1412 (82 12581 13 sesir f2
S~ 1892 6220 (41 12440 [55 8638 54 20477 32 182257 16301 [53 65400 92
S = 1803 G386 54| L1GI1 56 T412 |— 23336 (52 1794 (72 24724 (49 T5345 |83
ER 1804 7211 69) 12415 87 11898 55 30047 |82 1286 |36 10676 |26 74436 |55
“ | i |
=l
g I 1884 | Belige unvollstindig, | 4791 60| daher sichere [ 4791 ]G0
E o 1883 Daten nicht 24833 11 anzngeben. I| 248235 (11
& g
F m T 188G 6220198 5635 04) 657[45 1836[91) — || — |—f 2442968
S5 ZE 1887 G451189 7959 19 465 |41 522667 705 47'24] 20157 145
£z a:fj (18881 6524 94 G511 23| 1120 (96 8599 70| 6133 139 58 22906 |74
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Die bedeutendsten Ausgaben wurden jedoch durch die im
Jiinner 1892 in der Strecke Hintergasse—Dratz erfolgten zweimaligen
Felsstiirze, sowie durch den im gleichen Jahre in der Strecke Langen—
Dandfen 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

3 im Jahre 1892 . . . 84.660 {l,
» » 1893 . . . 11.647 fl.

Der fiir sonstige Auslagen® fiir den Arlbergtunncl im Jahre 1592
eingestellte Detrag per 2700 fl. umfasst die Kosten des Gutachtens des
Dr. J. Jolly iiber die Rauch- und Luftverhiiltnisse im Arlbergtunnel.

C. Kosten der gesammten Bahnaufsicht und Bahnerhaltung.

In der Tabelle 51 sind die Gesammtkosten fiir den Dahnauf-
sichts- und Bahnerhaltungsdienst wihrend 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 fiir die in den Jahren 1893 und 1894
erfolgten Schienenneulagen im Arlbergtunnel mit zusammen 68 030 fl.
hinzugeschlagen, so ergeben sich fiir die gesammte Strecke Landeck
bis Bludenz die Ausgaben fiir den Streckendienst, die Bahnaufsicht
und die normalen Bahnerhaltungsarbeiten in den ersten 10 Detriebs-
jahren fir die Zeit vom 1. September 1884 bis 1. Jinuer 1895:

ausschliesslich der aussergewthnl, Auslagen 1,422.390 tl. 62 kr.
einschliessich  » » » 1,998.783 fl. 16 kr.

In derselben Zeitperiode und fiir dieselbe Strecke betrugen dic
Ausgaben fiir Umstaltungsarbeiten anf:

Unterbau . . . 18,030 fl. 32 kr
Oberbau . . . 75103 fl. 28 kr.
Hochban . . . 4017 . 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 DBetrdge, eimen Detrag von
2,095.935 fl,
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Die fiir Umstaltung ausgewiesenen Detriige ergeben sich beim
Unterban aus den im Jahre 1889 bewirkten Herstellungen von ge-
mauerten Steinfiingen in der Strecke Pians—Strengen km 80-9—81-0
(151 fl), aus verschiedenen anderen Herstellungen von Stein-
und Schotterfingen aus Eisen und Holz, aus neuen Bischungs-Ab-
pHlasterungen, Zaunherstellungen ete.

Beim Oberbau sind die grissten Ausgaben durch die mehrfach
erwihnten Schienenneulagen im Arlbergtunnel hervorgerufen worden.

Die beim Hochbau erwachsenen Kosten wurden durch Ergin-
zungen an den vorhandenen Hochbauobjecten veranlasst.

Fir die fehlenden Angaben aus den Jahren 188485 der Strecke
Landeck—S8t. Anton wurden in der Tabelle 52 die Ziffern des
Jahres 1886 angenommen,

Die Streckenlingen der Ostrampe, des Tunnels und der West-
rampen von 2833, 1053 und 2631km stehen im Verhiilt-
nisse wie 435:161:404°% der Gesammtstrecke. Nach den Aus-
gabenziffern hingegen ergibt sich fiir die Gesammtkosten der Bahn-
aufsicht und Dahnerhaltung der einzelnen Streckentheile das Ver-
hiilltnis: 31'2:209:47'9% und mit Einschluss der ausserordentlichen
Ausgaben das Verhiiltnis 28'7:14°9:56°4%.

Die Erhaltungskosten der Westrampenstrecke sind daher nach jeder
Richtung grossere, als dem Streckenliingenverhiiltnisse entsprechen
wiirde, was durch die in dieser Strecke befindliche grissere Zahl der
Bauobjecte Erklirung findet.
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