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V. Der Betrich der Arlbergbahn.

Der ganze Charakter der Arlbergbahn, ihre Steigungs- und Rich=
tungsverhiltnisse, und vor allem der 10km lange Tunnel lassen ecs
erklirlich erscheinen, dass auch der Betriebsdienst besondere Anfor-
derungen an das Personale stellt, und Einrichtungen erheischt, welche
von den sonst giltigen theilweise abweichen.

A. Normative Bestimmungen.

Die mit Riicksicht auf Strecken- und Stationsverhiltnisse fest-
gesetzte Achsenzahl bei den einzelnen Zugsgattungen ist in nach-
folgender Tabelle ausgewiesen, welche die gegenwiirtig festgesetste
Achsenzahl in Gegeniiberstellung zu jener des Erdoffuungsjahres bringt.

| |-

in der l.{ich_tun"g

" von Landeck ‘ von Bludenz von Langen
‘ Zugs-Gattung H_ nach Bludenz vach Langen | nach Landeck
' Achse
, 1884 | 1894 || 1834 | 1804 | 1884 | 1894
| I i
Sehuellzige P24 30 ﬂ 24 36 24 33
Personcnziige 36 40 |; 36 40 386 60
i |
Giitereilziige 60 | 170 GO 60 | 60 | 70
Giterziige 7 8 70 64 70 | 18
| . '.\

Was die Verwendung der Locomotiven anbelangt, so ist Dlei
Ucherschreitung der Zugsbelastung fiir die Leistungsfihigkeit einer
Locomotive in der Steigungsstrecke bei Lastziigen der Schiebedienst,
und bei Personen- und Schnellziigen der Vorspanndienst grundsiitz-
lich festgesetat.

B

a) Achsenzall,

b) Vorspann- und
Schiebedienst.
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Deim  Lastzugsdienste wird die Leistungsfihigkeit einer Loco-
motive in der Thalfahrt nicht hoher gestellt als in der Dergfahrt,
so dass der in der Bergstrecke mit Schiebelocomotive gefithrte Lastzug
in der Thalstrecke 2 Maschinen an der Spitze hat.

Es wurde dies hauptsdchlich aus Sicherheitsriicksichten durch-
oefiihrt, da die zweite Locomotive sammt Tender eine stets kriftig
wirkende Reserve an Bremskraft bildet.

Bei dem Umstande nun, als hauptsiichlich in der Gefillsstrecke
Langen—DBludenz eine sehr bedeutende Inanspruchnahme des Drems-
materiales, daher auch ein ausserordentlich rascher Verschleiss des-
selben und deshalb hiiufiges Untauglichwerden der Bremsen erfolgt,
ist es wol nur dieser Sicherheitsmassregel zuzuschreiben, dass sich in der
abgelaufenen zehnjihrigen Detriebsperiode nie ein Unfall oder Anstand
ergab, der auf mangelhafte Bremswirkung zurtickzufithren gewesen wire.

Dis zu einem gewissen Grade wurde dieser Grundsatz auch beim
Personen- und Schnellzugsdienst befolgt, indem auch hier die Leistungs-
fihigkeit der Locomotiven in der Thalstrecke nicht wesentlich hohoer
gestellt wurde als in der Bergstrecke, und schwere Ziige die Thal-
strecke mit Vorspaun-Locomotiven befahren.

In der Tunnelstrecke Langen-—St. Anton mit 15%. Steigung
war anfangs ebenfalls der Schiebedienst beim Lastzugsverkehr ein-
gefiithrt,  Es zeigte sich jedoch bald, dass eine Verstindigung der
Zngs- und Schiebelocomotiven durch acustische Signale durchaus un-
moglich sei, dass auch die eventuelle Fortpflanzung optischer Signale
bis zur Schiebemaschine unter Umstinden unmoglich sei, und dass
ondlich  die nothige Trennung der Schiebelocomotive vom Zuge
beim  Gefillsbruche, und der Aufenthalt des DPersonales dortselbst
wenn auch nur fiir wenige Minuten, auf Schwierigkeiten stiess. Iis
wurde deshalb der Schiebedienst in der Tunnelstrecke grundsitzlich auf-
gelassen, und jeder Zug, dessen Belastung die Leistungstahigkeit
ciner Locomotive iibersteigt, verkehrt nur mit Vorspannlocomotive
durch den Tunnel.

Die bei Eroffnung der Arlbergbahn zulissige Maximalbelastung
der einzelnen Zugsgattungen ist aus Tabelle 63 zu ersehen, in
welcher die damals giltige Maschinen-Serienbezeichnung durch die
gegenwiirtig geltende ersetzt wurde.

Eine weitere Untertheilung der Zugsbelastung in Normal- und
reducierte Last, wie selbe heute im voraus berechnet zur Anwendung
kommt, stand damals nicht in Anwendung

Unter Zuhilfenahme der sogenannten Reductionstabelle musste
die herabgeminderte Delastung von Fall zu Fall ermittelt werden. Der



Tabelle 63.

Maximalbelastung der Ziige in Tonnen ab October 1SS84.

Maschinenseric ‘
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lef's- 1 AR T BHI YE DRI 1IN | vir | o
gattung AV I ARIV e |@es a1 70 | T =
| 11 ARTL 29 pve By i v - |
‘ 22 S 3 1 K3 ‘ l
a) Strecke Landeck—Bludenz
Schnell 50 55 G0 — 30 [ — — 130/
t Personen ~ | :
'Secundir 50 G0 0 — 90 — — | 150 |
|
Giiter-Eil G0 70 — 90 100 130 170 300 l
I
Giiter || G0 (5] _— a0 120 150 150 ‘320 |
b) Strecke Bludenz—Landeck
i
N | |
Schnell 40 | 45 5 -— 70 — — ‘ 130
P |
Secnmtan |40 50 60 — % _ _ 1 150
Gater-Eil!| 50 G0 — 70 <0 110 | 150 300
H
(Fiiter n G0 — 5 90 120 160 | 320

Belastungscoefficient war unter Riicksichtnabme auf Witterung, Achsen-
zahl und Temperatur erstellt, welch letztere die Grundlage fiir 5 Be-
lastungsstufen bildete.

Mit der Sommerfahrordnung im Juni 1885 wurde die dreistufige
Jelastung eingefihrt. Gleichzeitig erfolgte die Gliederung der Arlberg-
bahn in die Belastungsgruppen Landeck—=St. Anton, St. Auton—DBludenz,
Bludenz—Langen und Langen—Landeck,

Im folgenden Jahre (Juni 1886) wurde die Bahn noch weiter
untertheilt, indem der Arlbergtunnel in beiden Richtungen als neue
Belastungssection festgesetzt wurde.

Mit 1, Mai 1894 wurde fiir die Schunell- und Personenziige die
Tunnelstrecke St. Anton

Langen  als Belastungssection aufgelassen,
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so dass fiir diese Zugsgattungen wieder die Gruppentheilung
Landeck—St, Anton und St. Anton—Dludenz in Geltung kan.

Far die Lastziige in der Richtung Landeck—Dludenz und fiir
simmtliche Ziige der Iahrtrichtung Dludenz—ILandeck blieb die mit
1. Juni 1886 getroffene Einthcilung bis zum heutigen Tage in Kraft,

* Die Belastungsgrenze der einzelnen Zugsgattungen, die bereits
im zweiten DBetriebsscmester erhoht wurde, stieg von Jahir zu Jahr,
unterlag aber auch mancherlei Schwankungen, welche hauptsiichlich
in der Vermehrung des Landecker Maschinenparks durch neue Serien
ibren Grund hatten.

Erst im Jahre 1893 wurde fiir die Belastung eine ziemlich
sichere Grundlage gewonmen.

Die Tabelle 64 enthilt die zulissigen DBelastungen fir diec Arl-
bergbahn in der 2. Hilfte des Jahres 1894. 1hr Vergleich mit
der vorangehenden Tabelle bietet ein interessantes Bild iiber die
wachsende Leistungsfihigkeit. der Arlbergbahn innerhalb deren zehn-
Jihrigen Betriebsperiode, Diese Belastungserhéhung ist vornehmlich
eine TFolge der Verbesserung des Oberbaues und der Erhéhung der
Locomotivadhiisionsgewichte.

Da die Maximalbelastung eines Zuges mit Schiebelocomotiven gleich
ist der Summe der Leistungsfihigkeit der beiden arbeitenden Locomotiven,
so bedarf die bei Anwendung des Schiebedienstes zulissige Belastung
keiner weiteren Erklirung. Wenn die Belastung eines Schnellzuges
in der Richtung Landeck—DBludenz 240 Tonnen iibersteigt, so erhiilt
dieser Zug eine Schiebelocomotive bis St. Anton, welche ab dort bis
Dludenz: vorspannt. In der Richtung von Bludenz nach Landeck
tritt bei einer Belastung der Schinellziige itber 220 bis 260 Tonnen
die Theilung des Zuges bis Langen ein.

In den Jahren 1884 bis 1891 geschah die Derechinung der
Dremslast nach folgender Vorschrift:

Bei den zwischen Landeck und Bludenz verkehrenden Ziigen
muss, und zwar bei den Schnell-, und Personenziigen ', bei Giiter-
zligen in den Strecken Landeck—St. Anton %, und Langen—Dludenz Y,
der Druttolast auf gebremsten Achsen ruhen.

Bei Schnell- und Personenziigen zwischen St. Anton und Langen
geniigh es, wenn 3, bei Giiterziigen wenn s der Bruttolast gebremst ist.

In allen dicsen Fillen kénnen 3000kg der zu bremsenden Last
unberiicksichtigt bleiben.

Die zulissige Maximallast der Giiter- und Giitereilziige kann
durch die zur Lrreichung des Drittels Dremsbrutto in der Strecke
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Langen—Bludenz ab St. Anton etwa beizugebenden DBremswagen mit
deren Gewicht iiberschritten werden; das Drittel Bremsbrutto ist jedoch
von der Gesammtblast des Zuges zu berechnen,

Giiterziige in der Richtung von Dludenz nach Landeck konnen
mit Y3 Bremsbrutto beférdert werden, wenn in der Strecke Bludenz—
Langen nachgeschoben wird, und sich ab Langen zwei Locomotiven an
der Spitze befinden.

Seit dem Jahre 1892 wird das DBremsbrutto, wie in der folgen-
den Tabelle ausgefithrt erscheint, berechnet.

In der Richtung ven
i —
- =
8. | 3 g ‘ £ s, |8
2 | Az | 85| 85 | 28 | Az
L =] o B = =
h Zugsgattung 4E | B¥ | 22 | g% g2 g
I g e = 3 bnE ‘ .g E =T = ool
Zm | g = g | <S4
‘ Bremsprocente
I ; ! |
Schuellziige . . . .| 45%) 46 46 457) 46 45 l
|
Personenziige . . . | 40%) 40 40 401) | 39 ‘ 40
Gitter- und Giiter-Iil- - ‘ :
ige . . . . . 21| 18 39 ‘ 32%) | 16 27
|
| i | |
*) Mit Schiche-Locomotive 27 Y,.
| 1) . » » 32 0.
). » » die gleichen Bremsprocente, |

Bei allen in der Dergfahrt ohne Schiebelocomotive verkehrenden
Giiterziigen sollen % der bremsbaren Last im riickwirtigen Zugs-
theile eingereiht, und die zwei letzten Wagen besetzte Dremswagen
sein, damit einem Entrollen des etwa abgerissenen Zugstheiles wirksam
begegnet werden kann.

Mit Beginn der Eroffuung der Arlbergbahn stellte sich die Noth-
wendigkeit heraus, die mit zu wenig Dremsen versehenen Giiterziige
zwischen Landeck und Dludenz durch Bremswagen zu verstirken,
und zu diesemn Zwecke in Landeck und St. Anton beladene Stein-
Bremswagen bereit zu halten. Der Umstand jedoch, dass an einzelnen
Tagen, sogar bis 20 solcher Wagen verkehren mussten, somit eine
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Bruttolast von 300 Tonnen als todte Mehrlast binnen 24 Stunden
beférdert wurde, fithrte dahin, Getreideladungen in Landeck in
leer riickkehrende Bremswagen umzuladen, was sich in der Folge
bewihrte und heute noch geiibt wird. Mit dieser Massnahme wurde
am 20, Angust 1885 begonnen.

St. Anton blieb jedoch trotzdem noch weiter Depobtstation der
mit Steinen beladenen lilfsbremswagen, Bis zum Ilerbste 1888 betrug
die Zahl der in genannter Station stehenden derarticen Wagen 4:
von diesem Zeitpunkte an bis in die Gegenwart geniigten 3 Stiick
den Anforderungen des Betriebes.

Erwibhnt muss hier noch werden, dass simmtliche Locomotiven,
welche beim regelmissigen Zugsdienst am Arlberg verwendet werden,
sowohl mit Vacuum -DBremse System Hardy auf Locomotiv- und
Tenderridider wirkend, als auch mit Handbremsen fiir Locomotiv- und
Tenderrider ausgeristet sind,

Den Giiterziigen diirfen nicht mehr als drei Langholz-Wagen-
garnituren mit Steifkuppeln oder beiderseits gekuppelten Zwischen-
wagen Dbeigegeben werden. Ferner miissen zwischen diesen beiden
Garnituren besetzte Bremswagen derart eingereiht sein, dass hochstens
zwel solche Garnituren unmittelbar hintereinander rollen.

Langholzwagen obiger Art diirfen jedoch nur mit Giiterziigen
beférdert werden, bei welchen nicht nachgeschoben wird.

Eine besondere Norm iiber die zulissige Maximalgeschwindigkeit
auf der Arlbergbahn wurde weder bei Evéffnung des Verkehres, noch
in der niichsten I'olgezeit crlassen. Als ideale Geschwindigkeitsgrenze
galt die fiir die Gsterreichischen Staatsbahnen allgemein giltige Be-
stimmung, dass bei Gefiillen iiber 25 %o die absolute Maximalgeschwin-
digkeit nicht iiber 40, die relative nicht iiber 35km betragen diirfe.
Frst mit Giltigkeit vom 1. Juni 1891 wurde die mit Riicksichf auf
die Oberbanconstruction der Linie Landeck—Dludenz zuliissige Maxi-
malgeschwindigkeit von 40 km festgesetzt; die beim Detriebe der Arl-
bergbahn thatsichlich in Anwendung gebrachte Gescliwindigkeit hat
dieses Maximum bisher noch nicht erreicht.

Nach der Fahrordnung vom 15. October 1884 verkehrten die
Schnellziige mit 25 km Geschwindigkeit, die Personenziige mit 18—23,
Giiterziige mit 11—15, Transito- und Giitereilziige mit 12 km in beiden
Richtungen.

Aber schon mit der Fahrordnung vom 7. November desselben
Jahres wurde die Geschwindigkeit der Personenziige durch den Tunnel
auf 26 km erhéht und auch die Giitereil- und Transitoziige wurden
bis auf 14 km beschleunigt. Ab 1, Juni 1885 durchfuhren die Post-
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giitereilziige den Tunnel mit 17, die Giiterziige mit 14 km Geschwin-
digkeit. Die Schnellziige, deren Fahrordnungen bis zum October
1885 keine namhaften Aenderungen erfahren hatten, erhielten vom
genannten Zeitpunkte an eine Geschwindigkeitserhohung von 3 km.
Im Oktober 1886 wurden die Fahrzeiten bei der Thalfaht,
welche bisher jenen der Bergfahrt vollkommen gleich waren, ge-
kiirzt, wodurch sich die Fahrtdauer der Ziige von Bludenz nach
Landeck gegeniiber jener der entgegengesetzten Richtung verringerte.
Hand in Hand mit der Verbesserung des Fahrparkes, namentlich
der Locomotiven, konnte in den folgenden Jahren auch eine weitere
Steigerung der Zugsgeschwindigkeit durchgefithrt werden, deren bis-
heriges Ergebnis in nachstehender Tabelle zusammengefasst ist:

]' In der Richtung

von Landeck H von Bludenz

nach Bludenz nach Landeck

Zugs-Gattung - -

Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit exclusive
Aufenthalt

| Kilometer per Stunde

Schnellziige | 28 " 30

Personenziige | 23—20 III 2224

Giter- und Giter- f "
Bilzige | 12—13 15—16

B. Vorkehrungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Mit der Kroffnung des Giiterzugsverkehres wurde dus Anhalten
der Giiterziige bei der beiderseitigen Thalfahit vor dem Einfahrts-
wechsel der Stationen angeordnet. Hinsichtlich der Strecke St. An-
ton—Landeck ist diese Verfiigung im Dezember des Jahres 1887
wieder autgehoben worden,

Der Verkehr wird trotz des starken Giiterzugsverkehres anstands-
los durchgefithrt, weil die Giiterziige iiber den Arlberg ausschliesslich

32*

a) Administrative
Verfiigungen.



b) Telegrafen-,
Signal- u. Telefon-
anlage im Arlberg-

tuunel.

1. Allgemeine

Bemerkungen,
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nur vonin Landeck stationierten Zugsparthieen gefithrt werden, welches
Personale sich durch unausgesetzte Schulung und Ueberwachung eine
sichere Handhabung der Bremsen aneignete. Dadurch wird auch ein
Untauglichwerden von Bremsmitteln in zunehmendem Masse verhiitet,

Die besonderen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit in der
doppelgeleisigen: Strecke St. Anton— Langen fiir die Ausitbung des
Verkehrsdienstes bestehenden Bestimmungen sind in einer eigenen
im Jahre 1889 eingefithrten und 1894 neu aufgelegten Vorschrift
nicdergelegt.

Der Weichen-Centralstellanlage am dstlichen Ende der Station
Langen, iiber deren Handhabung im Jahre 1889 eine besondere Vor-
schrift herausgegeben wurde, geschah bereits im Abschnitte {iber die
Reconstructionen Erwiihnung,

Im Jahre 1886 wurde aus Betriebssicherheitsgriinden eine von
den bestehenden Vorschriften wesentlich abweichende, sich bestens
bewihrende Vorschrift iiber die Bremsen-Handhabung bei Giiterziigen
auf der Strecke Landeck — Bludenz eingefithrt, deren Wesen der
Hauptsache nach darin besteht, dass der Zug nicht gespannt {iiber
das Gefillle fihrt, sondern in Folge minderer Bremswirkung im riick-
wiirtigen Zugstheile gewissermassen iiber das Gefille geschoben wird.
Dadurch wird das auf dem Gefille so gefahrliche Reissen von Zugs-
vorrichtungen moglichst vermieden.

" Kine weitere, fiir den Executivdienst nicht minder wichtige Ein-
richtung besteht in der in ausgedehntemn Masse erfolgten Aufstellung
von Seemann’schen Bremsschulien. Bereits im Jahre 1885 wurden
diese Hemmmittel fiir entrollte Wagen auf der Arlbergbahn in Reserve
gestellt.

Ueber die Vertheilung und Verwendung des Bremsschuhes gibt
Tabelle 65 Aufschluss, In dieser Anordnung traten bis Ende 1894
nur unwesentliche Aenderungen ein,

Hervorgehoben muss werden, dass bis jetzt die Nothwendigkeit
noch nicht eintrat, von diesem Hilfsmittel beim Zugsverkehre Gebrauch
machen zu miissen.

Die durch die Linge des Arlbergtunnels bedingten aussergewohn-
lichen Betricbsverhiltnisse liessen es nothig erscheinen, ein beson-
deres Augenmerk auf die Herstellung einer soliden, unter allen Um-
stinden moglichst verldsslich arbeitenden Telegrafen- und Signal-
anlage zu richten.

Urspriinglich war die directe telegrafische Verbindung der beiden
Stationen St. Anton und Langen, sowie die Herstellung einer durch-



Tabelle 65,

' Der Bremsschuh ist aufstustellen |
j am linken am rechten |
Strecken mit der Spiee | T
, ] Scliienenstrange
| gegen die Station | i
' vom Wichter Nr.
Landeck—Pians Pians 50 bl, b3
Pians—Strengen Strengen b, b9 b6
Strengen—Flirsch Flirsch 61, 63 62
Flirsch— Pettneu ' Pettueu 63, 68 66
Pettneu—3St. Anton St Aulon 70 71, 73
Laogen—Dandfen | Langen 76, 80 79
Dandéfen—Dalaas Daniifen 85 82, 84
Dalaas—Hintergasse Dalaas 89 87, 88 |
I
Hintergasse—Bratz | Hintergasse 91, 94 93 |
Bratz—DBludenz ‘ Bratz 100 96, 99

laufenden Glockensignalleitung mit Signalstationen im Tunnel und die
Aufstellung von optischen Vorsignalen im Tunnel fir die Einfahrts-
signale von Langen und St. Anton in Aussicht genommen.

Die Iihrung der Sprechlinie, sowie der Glockensignallinie auf
offenem Gestinge iiber den Berg, war von vorne herein ausgeschlossen,
weil einerseits die schneereichen Winter in dieser Gegend die tadellose
[nstandhaltung solcher Anlagen fast unméglich machen, andrerseits
jedoch die Aufstellung von Glockensignalstationen im Tunnel die
Zufiihrung der Leitung zu jeder solchen Station bedingt.

Ebenso war die Fithrung offener Leitungen durch den Tunnel
m Folge der in der Niilhe der beiden Tunnelportale vorkommenden
starken Vereisungen, welche, wie schon die Erfahrung wihrend des
Baues gelehrt hatte, in strengen Wintern bis zu zwei Kilometer in
den Tunnel hineinreichen, unmoglich.
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Man entschloss sich daher, sowohl fiir die Morsételegrafencor-
respondenz als auch fiir die Glockensignal- und Distanzsignaleinrich-
tungen Kabelleitungen zu verwenden,

Bei der Betriebserdffnung der Bahnstrecke Landeck—Dludenz
waren somit im Arlbergtunnel an Telgrafen und elektrischen Signal-
einrichtungen vorhanden:

1. Eine durchlaufende Morsételegrafenverbindung,

2. die Glockensignaleinrichtung mit den im Tunnel, sowie in
den Stationen St. Anton und Langen eingeschalteten Glockensignal-
apparaten, und endlich

3. die in entsprechender Entfernung von den Tunnelportalen
im Innern des Tunnels befindlichen Vorsignale, welche mit den Ein-
fahrtsignalen von St. Anton bezw. Langen in Abhingigkeit sind.

Aber bald nach erfolgter Betriebserdffnung zeigte es sich, dass
diese aut der offenen Strecke vollkommen geniigenden Einrichtungen
fiir die sichere Abwicklung des Verkehrs im Tunnel nicht ausreichten;
es machte sich das dringende Dediirfnis nach einem weiteren
Hilfsmittel geltend, welches eine schnello, einfache und dabei doch
vollkommen verlissliche Verstindigung zwischen den beiden Stationen
St. Anton und Langen und den im Tunnel befindlichen Personen
wie Arbeitern, Wichtern oder Zugsbegleitern von im Tunnel ange-
haltenen Ziigen moglich machen sollte.

Als bestes Iilfsmittel zu diesem Zwecke wurde das Telefon er-
kannt, welches nach vorausgegangenen eingehenden Studien und Vor-
versuchen im Jahre 1888 zur endgiltigen Einschaltung gelangte und
heute wohl das unentbehrlichste Verstindigungsmittel im Tunnel ist.

Die hier angefithrten Einrichtungen bilden im Arlbergtunnel die
Hilfsmittel zur Abwicklung des Telegrafen-, Telefon- und elektrischen
Signalbetriebes,

Vor Inbetriebsetzung der Eisenbahnstrecke Landeck — Bludenz
im Jahre 1884 wurde zum Zwecke des Telegrafenbetriebes zwischen
den Stationen St. Anton und Langen, bezw. zwischen den beiden
niichst den Tunnelportalen aufgestellten Kabelhiiusern, ein dreiaderiges
gepanzertes Guttaperchakabel gemeinschaftlich mit den Kabeln fir die
Staatstelegrafenleitungen in den auf der linken Seite des Tunnels ver-
grabenen Holzkasten verlegt, und in den beiden vorerwihnten Kabel-
hiiusern eingefithrt.

Von den drei Adern des genannten Kabels wird eine fiir den
Localbetrieb der Linie Innsbruck—DBludenz und die zweite fir die
directe Hauptleitung Innsbruck—DBregenz (seit dem Jahre 1894)
verwendet, wogegen die dritte Ader als Reserve dient.
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Diese Kabel, welche im Jahre 1893 in einen gemauerten Kanal
eingelegt wurden, sind bis zum heutigen Tage gut erhalten, und
deren elektrische FEigenschaften haben sowohl hinsichtlich Isolation,
als wie hinsichtlich Leitungsfihigkeit nach den im Jahre 1891 vor-
genommicnen Messungen wenig Finbusse erlitten.

Die Abbildungen auf Beilage XXVI bieten ein Bild der verschiede-
nen, zur Anwendung gelangten Kabelsysteme.

Als Glockensignallinie liegt im Arbergtunnel seit dem Jahre 1884
cin Guttaperchakabel mit Eisen-Armatur, bei welchem zum grosseren
Schutze gegen die Einwirkung der Temperatur anf die Guttapercha
die Ader selbst noch mit getheertem Hanfgarn unwickelt ist.

Dieses Kabel wurde an der rechtsseitigen Tunnelwand in der
IIéhe von 22 bis 24 Meter vom Boden aufwiirts, auf mit Cement
cingekitteten, in Abstinden wvon 3 bis 4 Meter versetzten Winkel-
haken gefithrt und mit verzinktem Eisendraht von 1mm Durch-
messer an diese Haken derart befestigt, dass die kleinen Rettungs-
nischen vollstindig frei blieben.

Im December 1889 wurde das Glockensignalkabel gleichzeitig
mit dem Telefonkabel an den Vereisungsstellen in holzerne Schutz-
rinuen gelegt, welche theils oberirdisch, theils unterirdisch gefiihrt sind.

Das Kabel liuft als Schleifenleitung zu den Glockensignal-Appa-
raten, welche sich in den neun kleinen Kammern befinden, und ist
an den beiden Tunnelportalen unterirdisch in einen in der 1IGhe von
3 Meter angebrachten Uberfilhrungskasten eingeleitet, der zur Auf-
nahme der Blitzschutzvorrichtungen und zur Verbindung der Kabel-
leitung mit der oftenen Luftleitung gegen die Stationen St. Anton
und Langen dient.

Die Ausfithrung und innere Einrichtung dieser Kabelkisten sind
aus Beilage XXVI, zu entnehmen.

Die Glockensignalapparate in den neun Kammern und in den
beiden Portalwiichterhiiusern sind nach Type Leopolder hergestelit.
Im Tunnel sind die Apparate mit einem Schutzkasten aus verzinktem
Fisenblech versehen, und in einem geriumigen gut getheerten Holz-
kasten untergebracht,

In Anbetracht der ungiinstigen Einflisse im Tunnel, welche
wic z DB. die Feuchtigkeit und die vorhandenen Verbrennungs-
gase auf die Eisen- und Blechbestandtheile zerstorend einwirken,
werden bei den Glockenapparaten seit dem Jahre 1888 diese Bestand-
theile, wie Prisma, Ausliselappen, Schrauben, Triebe ete, aus Hart-
bronce hergestellf,

Beilage XXVIL

3. Glockensignal-
Anlage



Tafel 66. (Zum Texte anf Seite 263).

Stellung des Telefonapparates in den Kammern.




Tafel 67. (Zum Texte auf Seite 261),

Telefonapparat mit Sehutzkasten.
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Wegen der wicderholt vorgekommenen Stromableitungen sah
man sich gendthigt, dic Iolzspulen der Electromagnete, trotzdem
dieselben vor ihrer Verwendung in Isolit ausgekocht wurden, durch solche
aus Hartgummi zu ersetzen, da durch die im Innern der Spulen auf-
tretende Feuchtigkeit das Isolit sich abblitterte und infolgedessen
zwischen der Spule und den Multiplikationsdrihten Offnungen ent-
standen sind, welche der Feuchtigkeif Zutritt gestatten, wodurch aber-
mals Stromableitungen, bzw. das Aboxydieren der Multiplikationsdrithte
hervorgerufen wurde,

Desgleichen mussten die Signaltaster bei den neun Glocken-
signalapparaten im Tunnel aus Hartgummi erzeugt werden; bei
diesen Tastern sind die metallischen Verbindungen zu den Contacten
und den Anschlussklemmen im Innern des Hartgummis gefiilirt.

Erst durch dic vorerwiihnten Verbesserungen ist es gelungen,
diec Stromableitungen aut das  geringste Mass zun  bringen, und
auf diese Art die anstandslose Functionierung der mit Gegenschluss-
schaltung betriebenen Glockensignallimie St. Anfon—ILangen zu
sichern.

Als Controlleitung fiir das Vorsignal in St. Anton und Langen
dienen seit 1886 einaderige Guttaperchakabel mit Eisenarmatur, bei
welchen die Ader noch mit getheertem Hanfgarn umwickelt ist.  Die
urspriinglich zu diesem Zwecke verwendeten Dleikabel haben sich
nicht bewiihtt, weil dieselben eine zu geringe Widerstandsfihigkeit
gegen die mechanischen Deschiidigungen besassen,

Diese Kabel werden von den Vorsignalen an der in der I'ahrtrich-
tung rechts gelegenen Tunnelwand ungefihr 40 cm, tiber der Schienen-
oberkante bis zu den Tunnelportalen und von dort unterirdisch bis
zum Anschlusse an die offene Luftleitung gefiihrt.

Als Blitzschutavorrichtung fiir diese Kabel ist an den Uberfiih-
rungssitulen je ein Stangenblitzableiter angebracht.

Die Vorsignale im Arlbergtunnel werden mechanisch betrieben
und sind mit den Einfahrtsignalen in Langen beaw, St. Anton in
Abhiingigkeit gebracht. Sie bestehen aus brillenformigen Blenden,
welche in Nischen untergebracht sind und dem Zuge bei :crlaubter
Finfahrt< griines, bei »Verbot der Einfahrt< rothes Licht entgegen
zeigen,

Als Distanzsignal in St. Anton ist in der Nidhe des Ostportales
ein Klappscheibensignal aufgestellt, dessen Antriebsstinder sich in
unmittelbarer Niihe des Aufnahmsgebiudes befindet.

Bei »erlaubter Einfahrt« ist die Scheibe in wagrechter, bei
»Verbot der Einfahrt« in vertikaler Stellung. Das Vorsignal in Langen
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ist mit einem akustischen Signale und mit dem Centralstellapparat
der Station Langen derart verbunden, dass zwei Petarden gleichzeitig
auf die Schienen gelegt werden, und dieselben sich auch auf den
Schienen befinden, wenn der Drahtzug reisst.

Die Stellung des Signales erfolgt durch einen, an dem Central-
apparat in der Station Langen vorhandenen Iebel, welcher von den

iibrigen Hebeln des Centralapparates so abhiingig gemacht ist, dass
die Haltstellung des Distanzsignales erst dann erfolgen kann, wenn
die Petarden aut den Schienen liegen, andrerseits die DPetarden erst
nach Ireistellung des Distanzsignales entfernt werden komnen.

Beide Vorsignale (Tunnel - Lichtsignale) sind mit elektrischen
Centralklingelwerken in Verbindung.

Die seit der Betriebseroffnung der Arlbergbahn angestellten Be-
obachtungen und gesammelten Erfahrungen iiber die Verhiltnisse im
Arlbergtunnel haben dargethan, dass eine Telefoneinrichtung im Arl-
bergtunnel, welche von jeder Kammer aus eine Verstiindigung mit
den Stationen St. Anton und Langen, sowie auch der -einzelnen
Kammern untereinander und mit den beiden Portalwiichtern ermdglicht,
fir die Sicherheit des Verkehres und des Bahnerhaltungsdienstes von
hohem Werte wire, und daher als ein dringendes Bediirfnis bezeichnet
werden miisse,

In Erwigung der Vortheile, welche eine solche Einrichtung dem
Gesammtdienste im Arlbergtunnel zu bieten in der Lage wiire, hat
die k. k. General-Direction im September 1885 die versuchsweise
Einschaltung zweier Telefonstationen in den Tunnelkammern 1 und 2
nebst einer Anrufanlage mit Inductionsbetrieb, die Beobachtung in
Dezug auf deren Verhalten, sowie Erprobungen riicksichtlich der
Wiedergabe der Sprache verfiigt.

Bel den spiiterhin in den Monaten November 1885 und Jinner
1886 vorgenommenen Untersuchungen dieser zwei Stationen wurde fest-
gestellt, dass sich die Membrane an den Empfangs- und Sendapparaten
nahezu nicht verdndert hatten, Ebenso waren die Anrufapparate
in den Schutzkiistchen gut erhalten, wogegen die Schellen der Klingel-
werke, besonders in der sehr nassen Kammer 1, mit einer kleb-
rigen, schimmelpilzihnlichen Masse iiberzogen waren, und die ver-
nickelten Inductorkurbeln Rostansitze zeigten.

Aus diesem Grunde wurde vorgeschlagen, an Stelle der Ver-
nickelung einen anderen Uberzug, etwa Lack oder dergleichen an-
zuwenden.

Im weiteren Verfolge der vorstehenden Ergebmisse hat die

k. k. General - Direction im October 1886 die versuchsweise Ier-
33*
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stellung einer Telefonverbindung zwischen der Station St. Anton, dem
ostlichen Portalwichter und der Kammer Nr. 1 im Tunnel genehmigt.

Als Leitung wurde von der Station St. Anton bis zum Kabel-
kistchen der Glockenlinie beim Ostportal eine Luftleitung aus 2 mm
starkem Broncedraht, und von dort bis zu Kammer 1 ein dreiaderiges
Bleikabel ohne Bundstelle, jede Lieze mit -1 mm Durchmesser, ver-
wendet,

Diese Telefonanlage wurde am 5. Mai 1887 der Deniitzung iiber-
geben, In der Station St. Anton, beim Ostportalwiichter und in der
Kammer [ waren llufeisenmagnet-Hortelefone mit einem Horschlauch
und Hoérmuscheltrichter in die Leitung eingeschaltet.

In allen drei Stationen waren ausserdem Mikrofone System Ader
in Verwendung,.

In der Kammer 1 bestand die Membrane aus Hartgummi, Die
Kohlenwalzen waren in Kohle gelagert und die Lagerstiicke an die
Hartgummimembrane befestigt. Die Inductionsspule und die Ver-
bindungsdriihte der Hirtelefone waren mittelst Klemmen in einem
Hartgummikistchen untereinander verbunden.

Der Telefonaufrufwecker befand sich ausserhalb der Kammer
und war iiber der Kingangsthiire derselben auf einer Zinkplatte an-
gebracht, und durch ein Schutzkiistchen aus Zink versichert.

Die Telefonstation in der Kammer 1 hatte den Nachtheil, dass
beim Sprechen auf einen Knopf gedriickt werden musste, um den Schluss
der Mikrofonbatterie herzustellen, Diese Handhabung erschwerte
das Sprechen, bezw. das II6ren, und erforderte immerhin eine gewisse
Ubung bei der Beniitzung des Telefones. — Das diesbeziigliche Schal-
tungsschema ist aus den Beilagen XXVI und XXVII zu ersehen.

Auf Grund der bis dahin vorliegenden Erfahrungen war jedoch
anzunehmen, dass durch fortgesetzte Beobachtungen und durch rich-
tige Erkenntnis der nothwendig werdenden Verbesserungen an den
Apparaten, es mit der Zeit doch gelingen werde, ein fiir Jedermann
verwendbares Telefon im Arlbergtunnel zustande zu bringen.

Es wurde daher am 7. Jinner 1888 zur Herstellung der me-
tallischen Verbindung zwischen den einzelnen Kammern im Arlberg-
tunnel geschritten und hiezu ein dreiaderiges Bleikabel mit Faser-
isolierung und doppeltem Bleimantel aus der Fabrik von Chaudoir
und Comp. in Wien verwendet, das an der Tunnelwand gemeinsam
mit dem Glockenkabel auf den urspriinglich nur fiir das letztere
Kabel bestimmten FEisenhaken miftelst getheerter Hanfschniire befe-
stigh, und in die einzelnen Kammern zu den Kabelverbindungskisten
gefithrt wurde.



— 261 —

Die Drahtenden des Kabels waren in diesen Kistchen an Klemmen
befestigt, von denen isolirte Driihte die Verbindung mit den einzelnen
Apparaten herstellten. Diese Kistchen wurden nach erfolgter Her-
stellung der Verbindungen mit Parafin vergossen.

Von den Tunnelportalen bis zu den Stationen St. Anton und
Langen wurden nun diesmal Luftleitungen aus 2 mm starkem Dronce-
draht verwendet.

In Anbetracht der schiidlichen Einfliisse, die, hervorgerufen durch
das Tropfwasser in den Kammern im Vereine mit den im Tunnel
angehiiuften Verbrennungsgasen und feinen Kohlentheilchen, zer-
storend auf die Metallbestandtheile der einzelnen Apparate gewirkt
hatten, entschloss man sich bei den neu zu schaffenden Telefon-
apparaten die Verwendung von Metallbestandtheilen aunf das geringste
Mass zu begrenzen, und die sonst aus Holz hergestellten Bestand-
theile an den Apparaten durch Hartgummi zu ersetzen, der als
ein guter Isolator bekannt ist, und von der Feuchtigkeit wenig
beeinflusst wird,

Es wurden hienach die Spulen der Electromagnete, die Hiilsen zur
Aufnahme der Stahlmagnete bei den Hortelefonen, die Schuta-
kistchen als auch die Membranen bei den Adermikrofonen, sowie
der automatische Umschalter, so weit es angieng, aus Hartgummi her-
gestellt.

Die so versicherten Apparate, u. zw. je zwei Hortelefone, ein
Mikrofon und ein automatischer Umschalter, wurden in einen Kisen-
kasten eingesetzt, dessen Thiire durch zwischengelegte Gummi-
streifen vollkommen dicht geschlossen war. Der automatische Um-
schalter war so angeordnet, dass bei geschlossener Thiire des Eisen-
kastens die Hortelefone kurz geschlossen und die Mikrofonbatterie
ausgeschaltet, bezw. durch das Offnen der Thiire eingeschaltet waren-
(Tafel 67).

Zum Dbesseren Schutze wurde jeder dieser Eisenkisten in einen
getheerten Holzkasten eingesetzt. Die Taster zu den Rufleitungen
waren links, die Mikrofonbatterien unterhalb des Eisenkastens, die
Rufwecker an der rechten Aussenseite des Holzkastens angchracht.

Oberhalb des Eisenkastens befanden sich in den Kammern die
Kabeleinfiihrungskéstchen aus Hartgummi.

Im ganzen wurden neun solche Stationen in den Kammern und
zwei Stationen gleicher Art, jedoch ohne Holzkasten, in den beiden
Portalwiichterhiiusern, sowie zwei Kohlenkleinmikrofonstationen System
Berliner in St. Anton und Langen aufgestellt.
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Fiir jede Mikrofonstation wurde eine Batterie von 4 Leclanché-
elementen und zum Betriebe der dreizehn Rufwecker eine solche aus
36 Zink-Kupferelementen bestehend verwendet,

Die letztere war anfangs in der Station Langen und spiter, seit
Juni 1888, wegen Lawinengefahr in St. Anton untergebracht.

Ausserdem ist seit Juni 1888 durch ‘die Einschaltung eines
Wechsels im Westportal-Wiichterhaus die Einrichtung getroften, dass
bei Leitungsstérungen in Folge von Lawinen ete. durch ein einfaches
Umstellen des Wechisels die Correspondenzfihigkeit der ganzen Anlage,
mit Ausnahme der Station Langen, aufrecht erhalten bleibt.

In Deilage XXVII ist die Telefonschaltung veranschaulicht, wie
sie im Jahre 1888 eingerichtet wurde.

Im Monate Marz 1888 mussten die Rufwecker wegen starker
Feuchtigkeit und infolgedessen aufgetretener Stromableitungen inner-
halb des IHolzkastens eingesetzt werden. Am 20, Mirz 1888 kam
die erste Beschidigung des Kabels zwischen dem Westportale und
Kammer 9 beim Abeisen vor,

Im Laufe des Jahres 1889 wurden zur Hintanhaltung der Oxy-
dationen und gegen das Eindringen der Feuchtigkeit sowoll die
Telefonwecker, wie auch die Inductionsspulen wit einer Masse,
bestehend aus zwei Theilen Colofonium und einem Theile Erdwachs
versichert.

Nachdem wiederholt DBeschidigungen des Telefonkabels durch
mechanische Einwirkungen vorkamen, wurde dasselbe im Dezember 1889
in Kilometer 100, 101, 103, 106, 107 und 108 theilweise iIn mit
Theer angestrichene Schutzriemen aus Lirchenholz gelegt, DBis zu
seiner Auswechslung im Jahre 1895 hatte das Telefonkabel nicht
weniger als 35 Spleisstellen.

Im Jahre 1890 sind die nicht unbedingt nothwendigen Metall-
bestandtheile bei den Telefonweckern durch Hartgummi ersetat,
und die Multiplikations- und Inductionsspulen in Zinkkistchen gelegt
und mit Parafin vergossen worden,

[mm selben Jahre wurden zur Verhiitung, bezw. zur Verminderung
von Stromableitungen die messingenen Tasterfedern iéhnlich wie bei
den Tastern der Glockensignalapparate durch artgummi ersetzt und
die Metallbestandtheile der Hortelefone mit Hartgummihiilsen um-
geben.

Trotz aller dieser Verbesserungen machten sich in der Telefon-
anlage wiederholt Storungen geltend, Die Telefonstationen mussten
ofter vollstindig gereinigt werden, und die telefonische Corres-
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pondenz konnte nur bei grisster (rewissenhaftigkeit in der Instandhaltung
und durch moglichst haufiges Auswechseln der Apparate und der einzelnen
Apparatbestandtheile aufrecht erhalten werden, weil sich in den Eisen-
kiisten einzelner Kammern eine bedeutende Menge von Conden-
sationswasser bildete, welches seinc zerstérenden FEinflissse auf die
Apparate ausiibte,

Diese und weitere Erfahrungen veranlassten die k. k. Eisenbahn-
Jetriebsdirection Innsbruck, eine neue Telefonstation mit Ausschluss
des KEisenkastens zu coustruieren, welche im August 1891 in der
Kammer II und spiiter in der niissesten Kammer VIII eingeschaltet
wurdle.

Bei dieser neuen Station wurden die bereits gesammelten Erfah-
rungen verwertet und die einzelnen Schaltungsdrihte — getheerte
Hooperdrihte — wie auch die Hartgummischutzkistchen der cinzel-
nen Apparate sind auf Isolierunterlagen gefiihrt, bezw. gelegt worden.

Die so construierte Station, bei welcher ein Vorkommen von Con-
densationswasser nicht mehr beobachtet wurde, arbeitete trotz der
bereits sehr schadhaften Kabel verlisslicher, und bildete die erste
Grundlage zu den jetzt im Arlbergtunnel befindlichen Telefon-
stationen, welche mit Ende Februar 1894 dem Detriebe iibergeben
wurden.

Wie bereits erwiithnt, sind die Eisenschutzkiisten bel diesen Stationen
ganz beseitigt und die Apparate in geriumige, 1'2m hohe und 65cm
breite, aus gethecrtem Lirchenholze angefertigte Kisten einmontieit
worden,

Dicse Holzkiisten sind auf Isolierfiisse gestellt und von der Tunnel-
wand ebenfalls durch Isolatoren getrennt, (Tafel 66).

Gestiitzt auf die vorangegangenen Versuche wurden als Mikro-
fone solche mit sehr grobem Kohllenklein gewiihlt, da angenommen
wurde, dass in gut geliifteten, von Condensationswasser freien Schutz-
kiisten ein Zusammenkleben des Kohlenkleins nicht zu befiirchten
sel. Die Erfahrung hat gelehrt, dass diese Annahme vollkommen
richtig war,

Die Mikrofone wurden durch die k. k. Eisenbahn-DBetriebs-
direction im Monate Marz 1894 noch dahin verbessert, dass an die-
selben Spiralfedern angebracht wurden, welche den Zweck haben,
die Mikrofone beim Sprechen in einer immer gleich schiefen Lage zu
erhalten, bezw. durch Aufrichten und durch das darauf folgende
Herabfallen der Mikrofons in Folge der federnden Kraft der Spiral-
feder, beim Offnen und Schliessen der Holzkastenthiire, das Kchlen-
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klein zu riitteln, und ein etwaiges Zusammenkleben desselben zu
verhiiten.

Bei der neuen Montierung sind die Hooperdrihte auf I[solierrollen,
frei von der Kastenwand gefiihrt und alle Apparate auf Porzellanfiisse
gestellt,

So weit dies thunlich war, wurden alle Klemmen und Drahtver-
bindungen mit Parafin vergosson.

Durch die jetzt angewendete neue Construction des automa-
tischen Umschalters sind nur jene Telefone und Inductionsspulen mit
der Linie verbunden, mit denen eben gesprochen wird; alle iibrigen
Apparate sind nicht nar, wie dies bei der ersten Aunlage vom Jahre
1888 der Fall war, unterbrochen, bezw. kurz geschlossen, sondern
vollstindig von der Leitung abgeldst,

Hiedurch vermindern sich die vorkommenden schiidlichen Ab-
leitungen in dem gleichen Masse, als Apparate uneingeschaltet sind.

Bei der ersten Anlage vom Jahre 1888 war nidmlich die Ein-
richtung getroffen, dass die Telefone bet der geschlossenen Schutz-
kastenthiire nicht von der Leitung getrennt waren, sondern dass dem
elektrischen Strom nur ein kiirzerer Weg mit geringerem Widerstand
geschaffen wurde,

Hiedurch erstreckten sich jedoch alle in den Apparaten vorkom-
menden Ableitungen auf die ganze Anlage.

Die Hortelefone sind bei gleich gebliebener Construction mit ab-
nehmbaren Deckeln versehen, um die Multiplikation und die Huf-
eisenmagnete vollstiindig mit Parafin vergiessen zn kinnen,

Weiters sind die Hortelefone in den Kammern parallel ge-
schaltet, wodurch es miglich ist, auch dann noch den Apparat zu be-
niitzen, wenn in irgend einem der beiden Telefone oder deren Kabel-
schniiren eine Unterbrechung eintritt.

Die frithere Schaltung der Telefonanlage, bei welcher eine ge-
meinsame Riickleitung fiir Sprech- und Rufeinrichtung in Verwen-
dung stand, ist nunmehr dabin abgeiindert, dass fiir die telefonische
Correspondenz eine eigene Hin- und Riickleitung, fiiv die Rufsignal-
anlage dagegen eine vollkommen getrennte einfache Leitung und
die Krde als Riickleitung Verwendung findet.

Die Rufsignalanlage wird mit Gegenstrom betrichen, und zwar
werden hiezu zweimal 36 Zink-Kohlen-Elemente verwendet, von
welchen die eine Hilfte in der Station St, Anton, die andere Hilfte
im Westportal-Wiichterhaus niichst Langen untergebracht ist.

Auch hier ist die Finrichtung so getroffen, dass bei Eintritt von
Linienstorungen auf der den Lawinen sehr ausgesetzten Luftleitung
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zwischen dem Westportale und Langen durch Umstellen eines Wechsels
im Portalwiichterhaus die Correspondenzfihigkeit der ganzen Anlage
mit Ausschluss der Station Langen aufrecht erhalten bleibt.

Als Mikrofonbatterien wurden seit dem Jahre 1888 verschie-
dene Systeme von Leclanché- und Trockenelementen = angewendet.
Am besten haben sich jedoch die Leclanché-Deckelemente mit hin-
gendem Zinkecylinder und gefillt mit einer Elektrogenlosung be-
wihrt. Gegenwirtig ist in jeder Telefonstation im Tunnel ein ein-
ziges solches Klement eingeschaltet, wogegen ein zweites in jeder
Tunnelkammer als Reserve aufgestellt ist. — Zur Verbindung der
einzelnen Apparate untereinander wurden verschiedene Gattungen
isolierter Driihte, wie Guttapercha-, Kautschuk-, Hooperdrihte, Leonische
Schniire ete. versuchsweise beniitzt.

Die Erfahrung lehrte jedoch, dass bei Schaltungsverbindungen
die getheerten Hooperdrihte den stérenden Einflissen im Tunnel am
meisten Widerstand bieten, weshalb die letztere Drahtsorte bei der
neuen Montierung ausschliesslich in Verwendung genommen wurde,

Als Leitungskabel bei den Hortelefonen dienen gegenwiirtig
Guttaperchadriihte, welche in einem Schlauch aus vulkanisiertem Kaut-
schuk gefiihrt sind, der an der Ausmiindung der Drihte luftdicht
verschlossen ist.

Die neue Telefonanlage functionierte trotz der schon sehr schad-
haften Kabel vollkommen gut, die Sprache war laut und deutlich.

Nichtsdestoweniger musste man jedoch auf eine moglichst rasche
Auswechslung der alten Kabel bedacht sein, wollte man die durch
die Erneuerung der Apparate erzielte gute Lautwirkung fiir die
Dauer erhalten.

Der Isolationswiderstand des einzelnen, von Kammer zu Kammer
fithrenden, ungefdhr 1 Kilometer langen Kabels war in Folge der schon
vorerwihnten Ofteren Beschidigungen und vielen Spleisstellen im
Durchschnitte von 8000 Megohm auf 0°2 Megohm gesunken. Ausserdem
traten in der letzten Zeit wiederholt bedenkliche Leitungsstorungen
auf, die auf ein Aboxydieren der Driihite in den Spleisstellen zuriick-
zufithren waren,

Es wurde daher noch im Jahre 1894 die giinzliche Erneuerung
der Telefonkabel beschlossen.

Die Auswechslung konnte jedoch aus budgetiren Grinden erst
im September 1895 erfolgen; weil sis jedoch einen wichtigen
Abschnitt in der Vervollkommnung der Telefoneinrichtung im Arl-

bergtunnel bildet, soll ihrer hier in Kiirze noch Erwihnung geschehen.
24
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Auf Grund der gemachten Vorstudien und langjihrigen Erfah-
rungen wurden fiinfliezige Guttaperchakabel mit Bleimantel und Facon-
drahtpanzerung zur Verwendung in Aussicht genommen; ihr Eisen-
panzer wurde so stark gewdhlt, dass mechanische Deschidigungen
der Kabel, selbst bei freier Fithrung derselben durch den ganzen
Tunnel so gut wie ausgeschlossen waren.

Es gelangten zwei Typen dieser Kabel zur Verwendung.

In den zwei ersten Tunnelkilometern von jedem Tunnelportale
aus, in welchen Strecken dic stiirksten Vereisungen vorkommen,
wurden Kabel mit Drabtpanzerung von 2'7 mm Stirke, in den {ibrigen
Strecken solche mit 1'7mm Panzerstirke gewihlt. Erstere Type
wurde von der Wiener Kabelfabrik-Actiengesellschaft vormals Dondy,
die letztere Type von der Iirma Siemens und Halske in Wien ge-
liefert.

Garantiert waren hiebei an elektrischen Eigenschaften 5000 Megohm
[solationswiderstand und 16'6 Ohm Leitungswiderstand pro Kilometer
bei 159 Celsiug, sowie eine Maximaleapacitit von 025 Mikrofarad.

Jei Ubernahme der Kabel in der Fabrik wurden folgende Eigen-
schaften gefunden:

Der TIsolationswiderstand schwankte zwischen 6000 und 11.000
Megohm, der Leitungswiderstand betrug 16-4—16'5 Ohm pro Kilo-
meter bei 15" Celsius, wihrend die Maximalcapacitit nur 0°21 Mikro-
farad erreichte, und bei einzelnen Kabeln selbst bis auf 0°18
Mikrofarad pro Kilometer herabsank.

Auf Grund dieser giinstigen Ergebnisse wurde die Ubernahme der
Kabel und deren sofortige Verlegung veranlasst,

Von den finf Leitungsadern sind zwei fiir die Telefoncorres-
pondenz und eine fiir die Rufweckeranlage in Verwendung.

Die vierte Leitungsader ist in allen Kammern in den dort be-
findlichen Kabelverbindungskiistchen direct verbunden und bildet so
cine den ganzen Tunnel durchlaufende Leitung, dic als Reserve fiir
die Morséanlage dient, wihrend die fiinfte Ader nur von Kammer
zu Kammer bis zu den mehrerwiihnten Kabelverbindungskiisten gefiihrt
ist, und jederzeit sofort als Reserveleitung fiir die Telefon-, Ruf-
wecker- oder Glockensignaleinrichtung verwendet werden kann,

Das Schaltungsschema, welches die Schaltung der einzelnen Te-
lefonstationen sowie die Verbindungen des Kabels nach der jetzt
bestehenden Anordnung veranschaulicht, ist in Beilage XXVII gegeben.

Die Kabel sind offen durch den ganzen Tunnel gefithrt und auf
gut verzinkten starken Eisenhaken, welche ungfiihr 10 cm unterhalb der



Stiitzpunkte fiir das Glockenlinienkabel in der Tunnelwand ange-
bracht sind, gelagert, und mit getheerten llanfschniiren aufgebunden.

Da eine directe Verbindung der verhiltnissmissig schweren und
unhandlichen Telefonkabel mit den Apparaten nicht vortheilhaft
ist, wurde in jeder Kammer ein schmiegsames dimnnes Bleikabel
von 2 Meter Linge zwischen dem Leitungskabel und den Apparaten
eingeschaltet, das die Verbindung der letzteron mit der Leitung ver-
mittelt.

% Diensteintheilune.

Fiir die Diensteintheilung in der Strecke Landeck — Bludenz
bestehen keine eigenen Normen. Der Dienst und die Ruhezeiten beim
Stations- und Zugsbegleitungspersonale sind nach den fiir die Strecken
mit Nachtdienst bostehenden allgemeinen Bestimmungen geregelt.
Das fiir die Personen~ und Schnellziige nothwendige Zugsbegleitungs-
personale ist in Innsbruck, jemes fiir die Giiterziige in Landeck
wohnhaft,

Anfinglich geschah die Degleitung der Giitersiige in der Arlberg-
strecke Landeck—Bludenz durch das in Tunsbruck stationierte Zugs-
begleitungspersonale; im Jahre 1886 wurde jedoch das fiir die Gater-
ziige erforderliche Zugsbegleitungspersonale von Innsbruck nach Landeck
versetzt, um einen giinstigeren Turnus und eine bessere Personal-
schulung fiir den Dienst auf der Arlbergstrecke zu erreichen,

Der Verwirklichung dieser Absicht stand im Jahre 1885 mnoch
der Wohnungsmangel in Landeck entgegen.

Das Dicner- und Unterbeamtenpersonale des Verkehrsdienstes in
der Strecke Landeck—DBludenz, ausnahmlich der beiden Ausgangs-
punkte Landeck und Bludenz, bezieht ecigene Zulagen, sogenannte
Dergzulagen, welche sich bei ersteren auf 2 fl, bei letzteren auf 4 fi,
pro Monat beziffern.

D. Leistungen des Verkehrs.

Die nachfolgenden Tabellen 68—72 geben emn Bild der Ver-
kehrsleistungen am Arlberge fiir die Periode 1885 —1894, Es
zeigt sich ein ziemlich gleichmiissiges Ansteigen der Leistungen bis
zum Jahre 1888, wo dieselben im Giiterzugsdienste ihr Maximum
erreichten. Es war die Leistung bei dieser Zugsgattung in Zugs-
kilometer um 38 %, in Brutto-Tonnen-Kilometer um 64 % gegeniiber

(Fortsetzung des Textes auf Seite 270).
34*
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Tabelle 68,

Anzahl der Ziige und der zuriickgelegten Zugs-Kilometer,

Landeck—
]
] .-E I
= In Verkehr
g
=
O
2 3
= = Schuellzige | Personemziige | Giterzige
2 | | i
- ! |
km | Anzahl | Zugs-km | Anzahl | Zugs-km | Anzahl | Zugs-km.
f |
|

1885 645 730 47085 2272 124638 || 2890 | 192458
1886 645 730 47085 3177 150408 || 3076 | 199343

1887 64D 131 471560 3167 157975 | 3408 | 218969
1883 64D 33 47001 3302 160753 || 4163 | 2066832
‘ 1839 642 734 47123 3691 172067 3872 | 242737

1890 ‘ 642 ‘ 30 46366 3467 173246 | 4214 | 246395 |

1891 | 642 | 733 47069 | 3163 | 174793 | 3422 | 219592

1892 G642 740 46799 | 3152 172656 2877 | 181704

1893 642 731 46481 28356 165492 | 3350 | 214108
f |
1894 (042 730 46766 | 2833 167504 || 3270 209167




sowie die Dichie des Zugsverkehres in der Strecke

Bludenz.
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gesetate Ziige

'| sch

Jedes Kilometer
Bahn wurde durch-

nittlich im Tage
befahren von

e
g5 [ B
.g © @ tn
; HE | ES - ‘
. EE= £5 2% | =z
| 52 138 1e5,[%2 2
| Regieziige Im Ganzen ZE Z IgEx 3 §
2 E fEN =& B
g2 ME o N
Anz. |Zugs-km| Anzahl | Zugs-km | Zugs-km ! km Anzahl
| | |
70 | 1860 5962 366941 Hh9H 4 Gl4 | T3 83 | 156
|
bh | 2208 1033 399044 61867 b6 T : 8-4 I g6 | 170
81 1401 1387 425495 6596°8 576 87 94 | 181
99 | 2030 8297 476616 73894 Hi4 88 ‘ 114 | 202
D 1792 8360 463719 72230 bobh 94 104 198
| . |
1T ] 1824 | 8488 | 408331 72040 | 552 [ 94 106G | 200
| |
5O | 1524 | 1377 442908 (G399-8 | GO0 | 95 94 | 189
419 | HOb1 T188 406210 63273 beh ] 80 | 173
286G | 16h1 | 7202 | 427732 66625 J 594 90 92 | 182
173 | 1601 | 7006 | 425038 | 66205 | 607 | 91 | 90 | 181
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Tabelle 69,

Betriebsleistungen in der

| Betriebs-

Betriebs- | linge (teleistete Brutto-Tonnen-
| der Bahn '
jabe —
| km Schuellziigen Personenziigen Giiterziigen
1885 ‘ 645 3T13114%) 9530877%) 542313156%)
1886 I 64D | 4228840 10737465 6077H770
1887 645 ; 3882883 10450887 GR169784
1888 64H | 4042369 10875911 89147847
1889 642 45979077) 118231917) T72260817)
1890 642 4704218 12133249 79366308
1891 642 5098344 12808180 69081227
1892 642 (6229616 13340064 56478094
1893 642 6510684 13704363 63600076
1894 G642 5866923 135876568 68200272
I
|

In der Richtung der beladenen Wagen, d.i. in der Richtung Landeck—
Bludenz, wurde wihrend des 10 jihrigen Detriebes die grisste Tagesleistung




Strecke Landeck—DBludenz.
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Kilometer bei

|
)

|
| Aof 1 ki der
Betriebslinge

entfallen

Im (Ganzen |

Aumerkung

Regieziigen i Bratto-Ton-Km |
| |
191130%) | 67776436 10307975 || *) Anndherungsweise im Yerhilt-
nisse der Brutto-"Tonnen-Km.
| 215127 75957202 | 11776310 der einzelnen Zugsgattungen
| { des Jahres 1886 herechuet;
| 95856 82589410 ’ 12804560 | die Gesammtzahl der Brutto-
' " Tonnen-Kilometer des Jahres
214652 104280759 1616766:0 || 188D ist jedoch authentisch.
1 |
1876707) | 93834849 || 14616020 l 1) Annidherungsweise im Verhalt-
' | nisse der Brutto- Tonnen-Km.
2075567 06411532 | 15017341 der einzelnen Zugsgattungen !
~ | des Jahres 1890 berechnet;
111790 870995641 | 13566907 die Gesammtzahl der DBrutto-
Tonnen-Kilometer des Jahres
| 282950 76330729 | 11889522 1889 ist jedoch authentisch.
! 183357 889984GO| 13862688
| 248907 87912760 13693576

am 25. September 1888 erzielt, indem damals 11 Giiterzige mit 5157 Tonnen |
hefirdert wurden.




Tabelle

70.

Betriebsleistungen in der Strecke Landeck—Bludenz.

—

Durchschnittliches Bruttogewicht eines Zuges Lei |Durchschnitt-

e
. Schnellzigen (Personenzigen| Giterziigen | Regiezigon Lioe
jahr o |_7 o | ) ‘ 8
Tonnen Tonnen
|
1885 801 69 2818 102'8 1852
1886 898 14 3049 074 1903
1887 824 662 | 3113 68°4 1941
18388 360 677 3041 1057 2188
1889 76 637 3181 1047 2024
1890 1004 100 | 5221 1138 | 2059
1891 1083 35 3146 T34 . 1966
1892 1551 3 2108 560 1879
1893 1401 828 3204 1110 2081
| 15894 i 1256 8101 I 3261 1653 2068
| ' 1
Tabelle 71.

Betriebsleistungen in der Strecke Landeck—DBludenz.

&4 B 'y 1 )
- 27 2| Geleistete Auf ,1 lmE der
= = ea ) Betriebslinge
= |8 ¥ Netto- . @
S 2= entfallen Anmerkung
= — Tonnen- .
2 Kilometer | oo~ otk
= km Kilometer
| :_
1880 | 64H  23106866%)| 3582300 | *) Anndherungsweise i Durch-
1886 GLEH | 25804795%) 4014697 | schuitte des Verhiltpisses
157 | o5 | oo | aptaiso |k Dl Tome Ko
1388 64H | 37206854 HT168H0°1 dar Ja:hrc 1887 Dbis incl:
1890 642 52232209 5020593
1891 642 28683601 4467851 |
1392 64-2 24753113 3855625
1893 642 30113011 4690500
1894 642 | 28711306 4472166
| i
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Tabelle 73.

Kosten der Leistungen des Verkehres

- .
E i Stations- und Fahrdienst
g
St
P | '
7 =
c = " persdnliche sachliche zusammen
g 2
/" = —
A Ausgaben®)
L I | [, .
km fl. kr. fl. I kr. fl. I kr.
1885 64-H 1145613 50 27041 23 141554 b3
18586 | 64D 117617 4 26649 24 144266 63
1887 | 645 117094 H2 26323 31 143417 83
1888 | G645 119649 60 26080 21 145729 31
|
1889 642 121190 70 23739 24 144924 04
1890 | 642 | 128167 | 93 | 20499 | 20 | 134667 | 22
1891 | 642 | 126000 | or | 24386 | o5 | 1b1286 | 26
1802 | 642 | 122795 | 19| 23888 | 30 | 146678 | 49
1803 | o642 | 126279 | 38 24122 | 41 150401 7
|
1894 (42 126603 D4 | 29851 39 1564H4 93

*) Finschliesslich der auf die Arlbergstrecke entfallenden Antheile der
Kosten fiir die Betriehs- Directions - Centrale.
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aul der Strecke Landeck — Bludenz.

i} | s | 48
$& | 2 | ¥% | B3 |
5| B | FE A2
—_ 1 = =
2E | & | 8¢ | 2%
- = = — =
o @ o3 = g
&R - 235 28 Anmerkung
;': =1 ~E
Ausgaben
Gulden i[
| 2195 039 108 | 209 | Fir den Dienst auf der Arlbergstrecke
| ) | wurden auf der Stationen Bludenz und
2237 036 090 100 | Landeck die halben Kosten in Berechuung
gezogen.
| ¥224 0-34 096 174
‘ | Die Brutto-Auslagen fir des Fahr-
[ 2250 031 082 140 | dienst auf der Arlbergstrecke wurden im|
| ‘ Verhiiltnisse der zurtckgelegten Zugs-
2257 031 08D 1’54 | Kilometer auf der Strecke Landeck—
| Bludenz zur Gesammtleistung  ermittelt.
2409 | 033 | 004 1°60 ‘!
‘ 2356 034 093 74
‘ 2285 056 117 192 ‘L
I
2343 035 007 169
2437 037 093 178
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dem Jahre 1885 gestiegen, um dann wieder allmiilig auf ein Minimum
im Jahre 1892 herabzusinken, Dies zeigt sich fast in allen Angaben
der Tabelle 68.

Die Verminderung der Anzahl der Dersonenziige und damnit im
Zusammenhange steliend die Verminderung der Zugskilometer dieser
Zugsgattung in den Jahren 1893 und 1894 im Vergleiche zu den
Vorjahren, ist auf die Linschriinkung des Lokalverkchres in der
Strecke Landeck—DBludenz zuriickzufithren, indem in den Jahren 1893
und 1894 zwei sonst tiglich verkehrende DPersonenziige (Nr. 323
und 330) nur mehr an gewissen Tagen der Woche zur Ausfithrung
kamen.

In den Jahren 1892, 1893 und 1894 zeigt sich eine auffallende
Vermehrung der Regieziige, was durch die Reconstructionsarbeiten
im Arlberg-Tunnel, sowie durch den Bau des Grosstobel-Tunnels bewirkt
wurde. .

Die bei den Schnellziigen geleisteten Brutto-Tonnen-Kilometer
(Tabelle 69) zeigen in den Jahren 1886 bis einschliesslich 1890
ziemlich bestiindige Ziffern,

Die erhohten beziiglichen Leistungsziffern vom Jahre 1891 ab
sind in der Einstellung eines Speisewagens in diese Ziige ab August
des Jahres 1891, zum Theile auch in der sich tiberhaupt steigernden
Personenfrequenz bei diesen Ziigen zu suchen. Auf letzteren Um-
stand sind auch die stetigz wachsenden Leistungsziffern an Brutto-
Tonnen-Kilometern bei den Personenziigen zuriickzufiihren.

Das durchschnittliche Bruttogewicht bei den Giiterziigen (Tabelle 70)
zeigt 1im allgemeinen eine steigende Tendenz, woraus das Destreben nach
Erreichung einer mdoglichst guten Zugsausniitzung hervorgeht.

Das Ansteigen der Leistungen bis einschliesslich des Jahres 1888
zeigh sich auch bei den Netto-Tonnen-Kilometern, (Tabelle 71) die
in diesem Jahre das Maximum erreichten, und im Vergleiche gegen
das Jahr 1885 um 61% gestiegen sind, um von da ab wieder ab-
zufallen.

Die gefahrenen Achskilometer (Tabelle 72) bei den Giiter- und
Regieziigen des Jahres 1892 zeigen gegen die Vorjahre, sowie gegen
die folgenden Jahre eine auffallend niedere Ziffer; diese Erscheinung
tritt im gleichen Jahre auch bei allen anderen Leistungsziffern der

Giiterziige zutage, und ist eine Folge des ausnehmend schwachen
Giiterverkehrs im Jahre 1892
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E. Kosten des Verkehrs.

Uber die Kosten der Leistungen des Verkehres der Arlbergstrecke
cibt die Tabelle 73 Aufschluss.

F. Commerciclle und Transportverhiiltnisse.

Die Arlbergbahn ist vermdge ihrer besonderen geographischen
Lage cine der wichtigsten Eisenbahnlinien in Osterreich; sie ist der
einzige Schiencnweg, welcher den Lindercomplex des osterreichi-
schen Staates auf inlindischem Doden mit dem Kronlande Vor-
arlberg und dem Bodensee verbindet, und den unmittelbaren An-
schluss an die schweizerischen Dahnen bewirkt. Die Schiffahrts-
verbindung iiber den Bodensee stellt den directen Anschluss an die
Eisenbahnen der siidwestdeutschen Staaten her.

Die Verwaltung der osterreichischen Staatsbahnen gelangte daler,
nachdem sie durch Abschluss eines Péagevertrages das Mitbeniitzungs-
recht der ihre iibrigen westlichen Linien von der Arlbergbahn tren-
nenden Siiddbahnstrecke Worgl—Innsbruck erworben hatte, durch den
Desitz der Arlbergbahn zu einer frither nicht vorhanden gewesenen
unabhiingigen Stellung im Verkehre ihrer eigenen Linien und deren
Anschlussbahnen im Norden und Osten mit dem westlichen Auslande,
insbesondere mit der Schweiz und Frankreich.

Indessen fithrte die Arlbergbahn keineswegs in allen hier er-
wihnten Verkehrsbeziehungen Wegabkiirzungen herbei; vielmehr er-
scheinen die durch sie hergestellten neuen, fiir den Verkehr mit
Vortheil anwendbaren und thatséichlich zur Anwendung gelangenden
Wegverbindungen in ihrer grossen Mehrzahl betrichtlich linger als
die alten, durch Bayern fiilhrenden Wege.

So ist beispielsweise fiir die Abzweigestation Feldkirch in Vorarl-
berg der Weg iiber Bayern von und nach den Stationen der Linie
Salzburg—Wien und weiter bis nahe an Budapest noch kiirzer als die
itber die Gsterreichischen Staatsbalinen und die Arlbergbahn fithrenden
Wege, und es beginnen die Wegabkiirzungen erst im Verkehre der siidlich
der bezeichneten Linie gelegenen Orte. Fiir die Schweiz, das siidwest-
liche Deutschland und Frankreich erscheint das Gebiet, fiir welches
die Arlbergbahn Abkiirzungen gegeniiber den ilber Bayern fiithrenden
Wegen bewirkte, natiirlich noch mehr eingeengt und umfasst vor-
wiegend das sterreichische Siidbahn- und siidlich der Donau gelegene
Staatsbahngebiet, sowie Siidwestungarn nebst dessen Hinterlindern.

(Fortsetzung des Textes auf Seite 285).

a) Stelluug der Arl-
bergbahn zu den
iibrigen Eisenbahnen
Oesterreichs.

b) Entfernungsver-
hiiltnisse,



Tabelle 74.
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in Berechnung
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Berechnungen, und fiic die schweizerischen, franzisischen und italienischen Bahalinien die Tarif-Kilometer

gezogen,
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Tabelle 75.
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Fiir die Osterreichischen und ungarischen Bubnlinien sind die Kilometer fiir die Wagenmicthe-
Berechnungen. fiir die schweizerischen, friinzisischen und itulienischen Bahuolinien die Tarif-
Kilometer in Berechnung gezogen.




Iir Stdfrankreich und die schweizerische Gotthardbahn vermit-
teln die iiber Italien fithrenden Dahnlinien vielfach kiirzere Wegent-
fernungen, als die Arlbergbahu,

Einige die Gesammtentfernungen nachweisende Angaben sind in
den Tabellen 74 und 75 zusammengestellt.

Da nun, wie angedeutet, Gebiete, deren Entfernung von dem
arossen westlichen Auslande durch die Arlbergbahn wirkliche Abkiir-
sungen erfulir, vorwiegend den Attractionsbereich der osterr. Siidbahn
bilden, und auch in cinem grossen Theile der tibrigen der Arlberg-
balmroute zugiinglichen Verkehrsbeziechungen die Siidbahnlinien giin-
stig gelegen sind, so ergab sich die Thatsache, dass die Ver-
waltung der Sidbabn aus der IHerstellung der Arlbergahn keine
ceringeren Vortheile zog, als die Verwaltung der Osterreichischen
Staatsbahnen.

Als Aufgabe der letsteren galt es schon bei Evéffnung der Arl-
bergbahn, dieser Linie einen gewissen Besitzstand an Giiterverkehr
zu sichern. Da der neu entstehende Localverkehr anfangs nur gering
sein konnte und fiir spiiterhin nicht allzuhoch angeschlagen werden
durfte, war ecin solcher Giiterverkehr nur durch Ablenkung umfang-
reicher Bestandtheile des bis dahin den Transportwegen iiber Bayern
zugehtrig gewesenen Transitverkehres erreichbar. Um einen Con-
currenzkampf zu vermeiden, der nach Herbeifithrung wirtschaftlicher
Schiidigungen der betheiligten Transportanstalten schliesslich doch zu
Vereinbarungen gefiihrt hitte, wurden rechtzeitig iiber die Regelung
und Theilung des Verkehres Abmachungen getroffen, durch welche
die Arlbergbahnroute im allgemeinen in solchen Stationsverbindungen,
wo sie den kiirzesten Weg darstellt, den ganzen Verkehr, in anderen
Relationen jedoch nach Massgabe des Umweges und der aus anderen
Griinden ungleichen Concurrenzkraft grossere oder geringere Ver-
kehrsquoten zugewiesen erhielt.

Mit Riicksicht auf die bereits erwihnte gfiinstige Lage der Siid-
bahnlinien musste, soweit dieselbe sich geltend macht, eine entspre-
chende Untertheilung des fiir die Arlbergbahn gewonnenen Verkehres
auf den Staatsbahn- und Siiddbahnlinien (iiber Wérgl und iiber Fran-
zensfeste) eintreten.

Wie bereits erwihnt, ist der Giiterverkehr der Arlbergbahn zum
weitaus  grossten  Theile Transitverkehr. Er umfasst alle Trans-
portgegenstinde, welche aus Oesterreich-Ungarn, den Balkanstaaten
und Russland {iber Oesterreich-Ungarn, sowie auch vom Seewege

¢) Ablenkung des
Giiterverkehres von
anderen Routen,

d) Hauptsichlich
befirderte Giiter
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tiber Triest und Fiume nach Vorarlberg und dem westlichen Aus-
lande, sowie in umgekehrter Richtung befordert werden,
Hervorzuheben sind:

Fiir die Verkehrsrichtung Ost-West:

Weizen aus Uncarn, Galizien, Dumiinicn, Serbien, Russland
o 1 ? ) ] ¥
mit oder ohne Reexpedition in Wien, nach Vorarvlberg und der
Schweiz,
Gerste aus Ungarn, Mihren, Oberosterreich ete. nach Vorarl-
= 1 3
berg, der Schweiz, Sitdwest-Deutschland.
Korn aus DBohmen, Mihren, Ungarn, Oberdsterreich etc. nach
Vorarlberg nnd der Schweiz,
ais aus den Donauliindern irol cte. nach Vorarlberge, der
M den D lindern, Tirol cf h V Tberg, d
Schweiz, Siidwest-Deuntschland.

Bohnen, Linsen aus Ungarn, Mihren etc. nach der Schweiz
? o 3
und Irankreich.

Oelsaaten aus den Donaulindern nach der Schweiz, Siidwest-
Deutschland und Frankreich.

Simereien aus den Alpenlindern, Niederosterrcich ete. nach
der Schweiz, Frankreich ete.

Mehl, Rollgerste, Kleie aus Niederosterreich, Ungarn ete.
nach der Schweiz und Frankreich.

Malz aus Niederosterveich, Mihren etc. nach Vorarlberg, der
Schweiz etc.

Oelkuchen und Oelkuchenmehl aus Oesterreich-Ungarn
nach der Schweiz,

Wein, Weinmost und Weinmaische aus Tirol, Ungarn,
Niederosterreich, Istrien, Dalmatien iiber Triest, Ruminien etc. nach
Vorarlberg, der Schweiz, Frankreich.

Spiritus und DBranntwein aus Niederdsterrcich, DBéhmen,
Galizien, Ungarn etc. nach Vorarlberg und der Schweiz.

Starke aus Wien, Triest, I'lume, Budapest etc. nach der Schweiz
und Frankreich.

Kartoffeln und Gemiise aus Niederosterreich, Steiermark,
Béhmen, Méhren etc. nach Vorarlberg und der Schweiz,
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Jretter und anderes Schnittholz aus Tirol, Salzburg, Steier-
mark, Oberdsterreich nach der Schweiz, Frankreich und Siidwest-
Deutschland,

IFassholz aus Ungarn und Slavonien nach Frankreich.

Nutz- und Werkholz (auch Stimme von Eiche, Ahrn, Nuss-
baum ete,) von Ungarn und Alpenlindern nach Vorarlberg, Schweiz,
Siidwest-Deutschland, I'rankreich.

Cellulose aus Worgl, Hallein, Imst und anderen osterr, Lir-
zeugungsstiitten nach der Schweiz und Frankreich,

Eichenrinde aus Ungarn ete. nach der Schweiz, Sidwest-
Dentschland und Frankreich,

Ileu und Stroh aus den Alpenlindern, Niederésterreich, Ungarn
ete. nach Vorarlberg, Siidwest-Deutschland, der Schweiz.

I'risches Obst aus Tirol, Oberosterreich, Steiermark ete. nach
Sitdwest-Deutschland.

Getrocknetes Obst aus Ungarn, dem Occupationsgebiet,
Serbien etc. nach der Schweiz und Frankreich.

Stidfriichte aus Siidtirol, Ttalien nach Vorarlberg, Siidwest-
Deutschland und der Schweiz.

Tabak aus den frarischen Fabriken in Tirol nach Vorarlberg.

Zucker aus Dilmen, Mihren cte, nach Vorarlberg und der
Schweiz,

Paumwolle aus dem Seeverkehre iiber Triest und Fiume nach
Vorarlberg,

Colonialwaaren ebenso,

Bier aus Dohmen und von Wien nach Vorarlberg, der Schweiz
und Frankreich.

Flachs, Hanf und Werg aus Oesterreich und Russland nach
Vorarlberg und der Schweiz.

Papier aus Oesterreich nach Vorarlberg und der Schweiz,

Sammelladungen von Kurzwaaren aller Art und auch andercen
Giitern nach der Schweiz und Frankreich,

Behauene Bruchsteine und Quadern,
Magnesit von Steiermark (Mitterdorf) nach I'rankreich.
Cement aus Tirol nach Vorarlberg.

Grafit aus Débmen nach der Schweis ete.
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Mineralische Kohle aus Mihren Schlesien, Dohmen, Ober-
osterreich, Steiermark, Tirol nach Vorarlberg.

Mineralwisser aus DBohmen, Ungarn, Steiermark, Siidtirol,
bzw. von Hindlern in Wien nach Vorarlberg und dem westlichen
Auslande,

Petroleum von Triest, Fiume, aus Galizien ete. nach Vor-
arlberg, der Schweiz und Sidwest-Deutschland.

Siueren, Soda und andere Chemicalien aus Bohmen, Ober-
osterreich cte. nach Vorarlberg, der Schweiz, Frankveich.

Eisen, Stahl und Eisenwaaren, Maschinen und Ma-
schinentheile aus Niederosterreich, Ungarn, Béhmen, Oberosterreich,
Steiermark, Tirol ete. nach Vorarlberg und der Schweiz,

(Glas- und Glaswaaren, Porzellan und Thonwaaren aus
Bohmen, Salzburg nach Vorarlberg, nach der Schweiz und Frankreich

Dinger, auch Kunstdiinger aus Oesterrcich und Ungarn nach
Vorarlberg, Siidwest-Doutschland und der Schweiz.

Eier aus Galizien und Ungarn nach der Schweiz und Frankreich.
Frisches Fleisch von Wien nach I'rankreich (Paris).
Wildpretvon Wiener Hindlern, aus Oberisterreich cte. nach Paris,

Schweinfett, Lindsschmalz, Butter von Wien, Ungarn,
Oberosterreich, Steiermark cte. nach der Schweilz und IFrankreich,

Bettfedern von Wien, Galizien, Ungarn ete. nach I'rankreich,

[Tiute und I'elle von Wien, aus Ungarn etc. nach der Schwe
und Frankreich,

Knochen und Hérner von Wiener und Dudapester ILindlern
nach der Schweiz und Frankreich.

Schafwolle von Wien, Ungarn, Russland nach Vorarlberg, der
Schweiz und Frankreich.

Mobel aus gebogenem Holze und andere von Wien bezw, aus
Miihren nach Trankreich und der Schweiz.

Hornvieh aus den 6sterr. Alpenlindern, Ungarn, Galizien etc.
nach Vorarlberg und der Schweiz.

Borstenvieh aus Oesterreich und Ungarn nach Vorarlberg und
der Schweiz,

Schafe von Wiener und Dudapester Ilindlern aus Oesterreich,
Ungarn, Russland nach Frankreich (Paris).
= ]
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Pferde von Wiener 1lindlern aus Oesterreich und Ungarn vor-
wiegend nach Frankreich.

Fir die Verkehrsrichtung West-0Ost:

Rohe Baumwolle von Nordseehiifen iiber den Bodensee nach
Oesterreich.

Baumwollgarne und Gewebe aus Vorarlberg nach Innsbruck,
Wien, Dohmen ete,

Dier von Bludenz nach Innshruck.

Mineralische Kohle und Coaks aus Deutschland mach
Innsbruck.

Cement von Bludenz nach Innsbruck und Siidtirol,

Eisenwaaren, insbes. Maschinen und Maschinentheile
aus der Schweiz nach Oesterreich-Ungarn.

Miihlsteine und Dachschiefer aus Frankreich nach Oester-
reich-Ungarn.

Chocoladen, condensierte Milch, Kaffeesurrogate efe.
aus der Schweiz und Vorarlberg nach Oesterreich-Ungarn.

Seife von Bregenz nach Tirol und Salzburg.

Sammelladungen verschiedener Giiter aus der Schweiz, aus
Sitdwest-Deutschland, von Paris, aus Siidfrankreich nach Wien, Triest,
Dudapest, den untern Donauldndern ete.

Vieh: Zuchtrinder aus Vorarlberg (Montafon etc.) nach Oester-
reich und Ungarn.

Emballagen der verschiedensten Art von verschiedenen Ver-
sandtorten nach Oesterreich-Ungarn und weiter, insbesondere leere Ge-
treidesicke aus Vorarlberg, der Schweiz, Deutschland und Frankreich
nach Oesterreich-Ungarn, Russland, Rumiinien etc.; leere Weinfisser aus
Vorarlberg und der Schweiz nach Siidtirol, Niederdsterreich, Ungarn etc,
leere Petroleumfisser von Konstanz nach Triest und Fiume u. dgl. m,

Der Verkehr von Osten nach Westen ist naturgemiss bedeutend
stirker als der Verkehr in der Gegenrichtung, und zeigt stetige Zu-
nahme in der Verfrachtung von Cellulose, verschiedenen Giitern (Sammel-
ladungen) Fiern, Eisen- und Stahlwaaren, Maschinen, bezw. Maschinen=
theilen, Mineralkohle, Mineralwiissern, Nutz- und Werkholz, Simereien
u. a. m. Es lisst dies theilweise auf erhhte Production und gesteiger-
ten Consum in Ansehung der Rohproducte, sowie auf zunehmende in-
dustrielle Thitigkeit und Vermehrung des Absatzes beziiglich der

Fabrikate schliessen.
31
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Dic Verfrachtung von Getreide und Hiilsenfriichten hat 1m Laufe
der Jahre trotz der sehr missigen Dahntarife nicht den gewiinschten
Aufschwung nechmen kénnen, weil cinerseits beziiglich des ungarischen
Getreides der Beforderungsweg iiber Fiume in forcierter Weise zur Geltung
kam, wihrend andrerseits die russische, amerikanische und indische
Getreideproduction mittelst der See- und Ilusschiffalrt immer mehr
in das frither durch die Osterrcichischen Dahnlinien bediente Absatz-
gebiet, die Schweiz und das {brge westliche Mitteleuropa Eingang
findet. Die vorgekommenen Schwaukungen in der Verfrachtung von
Heu und Stroh, sowie von frischem Obst sind auf die wechselnden
Ernteverhiiltnisse, jene des Petrolcumverkchres auf die infernationalen
Preisbestimmungen zuriickzufithren; die Schwankungen in den Vich-
und Fleischverfrachtungen, von welchen erstere bei ungehindertem
Verkehre eine stetige und bedeutende Zunahme crfahren wiirden, sind
dadurch zu erkldren, dass diese Verfrachtungen durch die auf Seuchen-
verhiiltnisse zuriickzufithrende Transport-Erschwerungen und -Verbote in
bestimmender Weise beeinflusst, ja selbst unter Uinstiinden fiir kiirzere
oder lingere Zeitabschnitte bis nahezu zum volligen Aufhoren unter-
bunden wurden.

Der Personenverkehr kann naturgemiiss nicht in gleicher Weise
wie der Giiterverkehr durch Vercinbarungen getheilt werden, sondern
entwickelt sich mehr nach der freien Bestimmung der Reisenden.
Er ist anf der Arlbergbahn vom Anfange an bedsutend gewesen und
ist noch immer in fortgesetztem Steigen begriffen. Die hieriiber
vorliegenden Daten, welche aus den Durchschmittsziffern der Wochen -
taglrequenz ermittelt wurden, sind in Tabelle 76 enthalten.

Dic  Arlbergbahn hat naturgemiss dem frither lings ihver
Trace hinziehenden Strassenverkehre, welcher auf der {iber den
Arlberg fiihrenden Reichsstrasse sehr lebhatt war, aber schon zufolge
der Eroffinung der an die Arlbergbahn anschliessenden Bahmnen viel
von seiner Dedeutung verloren hatte, ein Ende bereitet, so dass die
wohlerhaltene und schone Strasse heute wohl nur mehr fiir Fahrten
zwischen den nichsten Nachbarn beniitzt wird. Die hieduich einem
Theile der Bevilkerung zugefiigte Schiddigung wurde jedoch reichlich
aufgewogen., Einerseits ergicsst sich nunmehr der Touristen- und
Fremdenverkehr in frither nic gesehenen Stromen in die Ortschaften
und Thiler Nordtirols; an allen Orten entstehen Sommerstationen und
Iotelbauten; die Bevilkerung, die materiellen Vortheile, die dor Y'remden-
Verkehr bringt, allgemach erkenmend, bildet Verschénerungsvereine,
welche wie die alpinen Verbindungen von der Dahnverwaltung in
entgegenkommender Weise Forderung erfahren; es entstehen Prome-



Tabelle 76.
Personenverkehr iiber den Arlberg.

Verkelnsrichtung:
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Landeck—DBludens.

Jahr

Monat | — : _

1584 | 1885 | 1ss6| 1887 | 1888 | 1885 1890‘1891 1892 | 1893 | 1804 | 1895 i

. i

Jinner i 1953 1391: — | — | 2883 248 ll 2821| 3255 2906 3556 3410
Febroar | 2206/ 2100, | 3388 3416l — | 5012| 5404 3612 3802
Miirz | 4061| 3990 — ‘8401I 8185: — | 9300[11253/11811] 10695
April — | 4530] 57T30| — | — |11310 10830, — 12660]11970/10410) 12420
Mai — | a464] 4774] — | — | 7099| 5507 - | 8330| 8835 =778 Maﬁi
Juni I | s580| 5370| 4s30| 5310| 6870 6340] — | 9000| 7800| 7260! 9960
Juli _ | 8133 s370| =465 s30s| oros|irase| — lioavs|ioase 12090| 13020
August — [13531]10292 IﬂT;‘:?ltt}’i'ﬁT 12307 14732) — [18578)13609 14849] 16614
Septewber | — | 8040| 8640| 8850 5640(10110 9720 — 110230{13920| 11610 13080
October P— 4092 — | — ‘ 5208| 5797| 7502 G448, — | 7254 6107| T4TL |
November | 3090 2670 — | — | 3870| 3180| 4200| 4260| 5059| 5430 5160 3340
Dezember ,3149! 2387, | — ‘Bl}b'ﬂ 2511] 3658] 3099| 4464| 4550 4216] 4402

Verkehrsrichtung: Bludenz—Landeck,

|‘ Jahr
Monat | — S — S

‘l 1884 | 1985 | 1886 :387|m:,13|1359 1890 [ 1891 1892 | 1893 [ 1894 | 1895
Jiinner — | 2480| 2046] — ‘ — | 2418 2604| 2883 33?3' 4123] 3544, 3937 |
I'ebruar — | 2224| 2044| — 2520 2436| — | 4060| 4256° 3740| 3500
Miirz — | 2945 3069, — ' — | 2821| so17| — | 4154 4999 5G14| 4388
April — | 3430 3450 — | — | 3810] 3870] — | 5190 5790 s640| 5760
Mai —~ | 4526 4185 — | — | 4920] 4091 — | 6200 7284|7564 6014
Juni = | 5640, 5280 4950 5010 6930 7920 — :8130: 7650, 7740/ 8730
Juli — | 8020| 77811 7688| T161]1218310385 — '11232'}1842 12741] 12555
August — |ra9n1fi071911430/ 10447 15779] 15655 — 1528317608 16088 18259
Scptember | — | es10] ss10] 9720 6300 15360(11820) —  |13410/16920 13380 13860 |
October | — | o304 — 0510/10881| 9021 9548 — anﬁl!wws 11284!
November || 4950( 3870 — | 5730 9000{ 8070| 9540| 8310 9690; 8670/ 9300
Dezember | 34100 8100] — | — 4(;90‘ 5053| 5425| 6262, 7254| 6665 7843| 8029 |

37*




g) Einwirkung der
Arlbergbahn auf
Gebiete jenseits ibrer
Endpunkte.
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nadewege in den Wildern und sichere Pfade auf die hoheren Derge,
Schutzhiuser und und Unterkunftshiitten auf den IIohen. Andrerseits
hat die Bahn durch die leichtere Zufuhr der Verbrauchs- wund
Rohstoffe den Anstoss zur Entstehung industrieller Niederlassungen
gegeben, welche der Bevilkerung lohnenden Verdienst bieten und
die vorhandenen Naturkrifte insbesondere die Wasserkriitte ausniitzen.
Wenn auch in dieser Richtung noch vieles zu schaffen sein wird, so
ist doch das bereits Vorhandene nicht zu unterschitzen,

So sind als durch die Arlbergbahn hervorgerufen anzusehen:
Die meuen grossen Spinnereien und Webereien in Telfs und Imst,
und die Vergrosserung der Spinnerei und Weberei in Nassereith; die
aus dlteren kleinen Anfingen in grdosserem Massstabe neu erstandenen
Schafwollwaarenfabriken in Telfs und Flirsch, die Kunstmiihlen in
Imst und im Oetzthale, der Aufschwung der Brauerei in Starkenberg
und der Holzstoffabrik in Tmst u, a. m.

In Flirsch wird Marmor, an anderen Orten werden Erze ge-
wonnen; bestehende Ziegeleien ertffnen einen neuzeitgerechten DBetrieb,

Die Erzeugnisse der Viehzucht werden, insbesondere im Oetzthale,
in rationeller Weise in Vereinssennereien hergestellt,

Die Arlbergbaln hat auch weit iiber ihre Endpunkte Innsbruck
und Bludenz hinaus belebend auf die industrielle Thitigkeit ein-
gewirkt. Alserstes grosses Unternehimen, welches 1884 geradezu gleich-
zeitig mit der Arlbergbahn entstand, und sich nach dem Brande 1887
in ungeschwiichter Kraft erneunerte, ist die Cellulosefabrik in Worgl
ZU nennen.

Gross ist die Zahl der Fabriken, welche in Vorarlberg seit der
Eriffnung der Arlbergbahn theils neu errichtet wurden, theils griind-
liche Umgestaltungen oder doch wesentliche Vergrisserungen er-
fuhren, und deren Entstehen oder Erweiterung auch, wenigstens
grossentheils, dem Vorhandensein der Arlbergbahn zugeschrieben
werden darf,

Hieher gehiren die grossen Spinnereien und Webereien in
Fissingen und Feldkirch, Dornbirn, Bludenz, Rankweil und Schaan-
Vaduz. Die Schafwollwaarenfabrik in Sonnenberg, die Wolltep-
pichfabrik in Lochau, die Tricotfabriken in DBregenz und Gotzis
u. a. m. ferner die Bierbrauerei in Fohrenburg, die Kunstmiihlen in
Schruns und Rickenbach bei Schwarzach, die Sigewerke und Par-
quetenfabriken in Schruns und Sulz bei Rankweil, die Maschinen-
fabrik in Dornbirn, die Cement- und Gypsfabrik in Bings u. a.

Endlich sind zu erwihnen die ins Leben gerufenen Fabriken

zur Erzeugung von Seifen und Kerzen, von Conserven, Kaffeesurro-
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gaten, chemischen Producten, von Lack und Firniss etc, sowie von
Uhren in Dregenz und Umgebung, von Chocoladen in Dregenz und
ludenz, von Gypsdielen in Gotzis, von Schindeln in Réthis und von
Fabrriidern in Niiziders.

Im &stlichen Tirol, in Salzburg und Steiermark entstanden neue
Sigewerke zur Ausbeutung des Waldreichtums dieser Linder. Die
freien Stationsplitze in Hopfgarten, Druck-Fusch, Taxenbach, St. Johann
im Pongau, Hittau, Eben, Mandling, Schladming und spiter auch
Jene von DBregenz und Feldkirch gestalteten sich zu grossen Dretter-
lagern,

Nebst der Industrie wurde auch der Ilandel herangezogen.

Es entstanden die Lagerhduser in Bregenz und Feldkirch, das
Petroleumreservoir in Dregenz, und das auf schweizerischem Gebiete
gelegene grossartige, auch Wein- und Spirituskeller, sowie Petroleum-
cisternen umfassende Lagerhausunternehmen in Buchs.

Die grossen Speditionsfirmen errichteten Filialen in den Vor-
arlberger Stidten und in Bregenz etablierten sich Bankhiuser.

So bewirkte die Arlbergbaln auf weite Entfernungen rege wirt-
schaftliche Thitigkeit.

Desonders hervorzuheben ist jedoch noch eine Einrichtung, deren
Intstehen ebenfalls Hand in Hand mit der Herstellung der Arlberg-
bahn gieng. Es 1st dies die osterrcichische Dampfschiffahrt auf dem
Bodensee.

Wiihrend vor der Zeit der Lriffnung der Arlbergbahn Oester-
reich kein einziges Dampfschiff auf diesem grossen Binnensee besass,
verkehren heute elegante Salondampfer und schwer beladene Traject-
kiihne auf dem weiten Wasserpiegel, und repriisentieren Oesterreich aut
diesem neutralen Gebiete in einer seiner Machtstellung entsprechen-
den und in der durch die Riicksichtnahme auf seine Nachbarn
gebotene Weise.
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