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JULIUS LOTT

Erbauer der Arlbergbann von innsbruck nach Bludenz
mitdem 10,25 Kilometer langen Aribergtunnel, demlang-
sten Tunnel Osterreichs. Julius Lott stand mit Carl Ghe-
ga (Semmeringbahn) und Karl von Elzel (Brennerbahn)
in vorderster Reihe der Erbauer von Alpenbahnen.

1830 - 1883

Julius Lottwurde am 25. Marz 1836 in Wien als Sohndas
Phitosophen Franz Karl Lott geboren. Dieser war Sohn
eines Textilfabrikanten und erblickte das Licht der Welt
am 28. Janner 1807 in Wien. Vater Lott ergriff zunachst
das Rechtsstudium an der Universitat Wien und wandle
sich dann der Philosophie zu. Ab 1838 studierie er in
Goéttingen Philosophie, Mathematik und Naturwissen-
schaften. 1840 habililierte er sich in Heidelberg und er-
hielt 1848 gine Professur an der Universitatin Gottingen.
Im Jahre 184¢ wurde er in Wien auBerordentlicher und
1857 ordentlicher Professor fir Philosophie. 1864 wui-
de er Mitglied des k. k. Unterrichtsrates des Kaiserstaa-
tes. Am 15. Februar 1874 verstarberin Gorz. Auch seine
beiden Séhne wihiten das Universitats- bzw. Hochschul-
studium.

Derjingere Sohn Gustay Christianwurde am 3. Novem-
ber 1842 in Gottingen geboren und war Gynakologe. Er
studierie ab 1860 in Wien und anschlieBend in Graz. im
Jahre 1872 habilitierte er sich an der Universitat Wien {Gr
Geburtshilfe und Gynékologie. Im Jahre 1896 wurde er
zum a. 0. Professor ernannt. Bereits ab 1887 war er
Vorstand der Gynékologischen Abteilung an der Wiener
allgemeinen Poliklinik. Am 16. Juli 1908 verstarb er in
Wien,

Vater Lotis alester Sohn Julius wihlie das technische
Studium. Erinskribierte an der Technischen Hochschule
Wien das Baufach, setzte dieses Studium am Polytech-
nikum Karlsruhe fort und beendete es.

im Jahre 1859 trat er in den groBherzoglichen badischen
Staaisdienst, den er 1861 wieder verlie8, alsihn Karivon
Eizel im Jahre 1862 zum Bau der Brennerbahn berief.
Dortwurde ihm der &uBerst schwierige Abschnitt Patsch—
Matrei zur Ausiiihrung Gbertragen.

Nach der Inbetriebnahme der Brennerbahnim Jahre 1867

“ging Julius:Lott it Achilles Thommen, der-einer Eintas s

dung der Ungarischen Regierung folgte, nach Ungarn.
Thommen war bekanntlich Stellvertreter Karl von Etzels
wahrend des Baues der Brennerbahn und nach dem
Tode Eizels alleinverantwortlicher Bauleiter fir die Fer-
tigstellung der Brennerbahn. In Ungarn erhielt Julius Lot
die Bauleitung der schwierigen Bahnen Karlstadt—Fiu-
me und GrofSwardein—Klausenburg.

Im Jahre 1869 wurde Julius Lott als Oberinspeklor in die
koniglich ungarische Direktion fir Staatsbahnbauten
berufen. Zwei Jahre danach wurde er zum Baudirektor
ernannt. Im Jahre 1875 rief inn der Generaldirekior des
dstereichischen Eisenbahnwesens, Wilhelm von Nord-
fing, nach Wien und ernannte ihn zum Vorstand der 1 875
neu errichieten Direktion fiir Staatseisenbahnbauten.
Auf diesem Posten hatte er Gelegenheit, umfassende
Aufgaben zu erfiillen. So oblagihm der Bau der Istrianer-
bahn, der Dalmatinerbahn und der Tarnov-Leluchower
sowie der Rakonitz—Protiviner Staatsbahn. Indieser Zeit
schuf er auch sogenannie Normalien” (Regelplane) far
immer wiaderkehrende Bauwerke, die sich hervorragend
bewdahrlen.

Julius Lott befaBte sich ferner mit moglichen Verein-
fachungen beim Bau von Lokalbahnen, um Baukapital
und Bauzeit einsparen zu kdnnen. So entstanden u. a.
die Bahnen Mirzzuschlag—Neuberg und Wolisberg—
Unterdrauburg.

Unter der Leitung Lotts entstanden terner die Donau-
uferbahn und die schwierige Linie Tarvis—Pontafel. Die
Kronung seiner Tatigkeit war hingegen die von ihm ge-
schaffene Arlbergbahn.

Julius Lott, der zuden groBen Personlichkeiten der dster-
reichischen Eisenbahngeschichie zahlt, erkrankte noch
wahrend der Bauarbeiten am Arlberg. Aber auch sein
Siellverireter, der die drtliche Bauleifung innehatte, es
war dies Friedrich Dieterie, erkrankle zu dieser Zeit; er
verstarb bereils am 15. November 1882. Da sich Lolls
Gesundheitszustand immer noch nicht gebessert hatte,
entschioB sich die Direktion fir Staatseisenbahnbauten
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" der Fall, wenn verantwortliche Tunnelbauer das Zusam-

einen neuen Stellvertreter in der Person des Oberinge-
nietrs Johann Poschacher zu bestelien, der sein Amt
am 16. November 1882 antrat. Vier Monate spéater ver-
starb Julius Lottim Alter vor nur 47 Jahren am 24. Marz
1883. Johann Poschacher vollendete den Bau der Arl-
berghahn.

Die Legende vom Tode Lolts

Die Faszination, mit Hilfe der Geodéasie einen Tunnsl zu
schiagen, dessen Bau von beiden Seiten eines Gebirgs-
zuges in Angriff genommen werden kann, wobei mit
absoluter Sicherheit die beiden Vortriebsstollen zusam-
mentreffen werden, hat in Laienkreisen wiederholt zu

- l.egendenbildungen geflhrt; Dies warvornehmiich dann--—

mentreften der beiden Vorlriebsstollen nicht mehr erlebt
hatien. In derartigen Fallen verirat man die Meinung,
daf die verstorbenen Tunnelbauer den Freitod gewahlt
halten, weil sie beflrchteten, daB die beiden Stollen
aneinander vorbeifiihren wiirden. Da Julius Lot sechs
Monate vor dem Stollendurchschiag verstarb, folgerte
man einen Freitod.

tm Dezember 1960 (1) griff der Brgermeister der Stadt
Bludenz die Legende vom Freitod des Julius Lott auf,
weil er foststellen mufte, daB in den dffentlichen Schu-
len des Landes ebenfalls die Behauptungen gelehrt
werden, daB Loit Selbstmord begangen habe. Der Biir-
germeister forderte das Unterrichtsministerium in Wien
auf, die Lehrerschaft von der unrichligen Behauptung
{iber den Tod Lotis zu unterweisen. Der angebliche Frei-
tod Lotts fand auch Eingang in das Werk , Tirol-Lexikon"
von Gertrud Pfaundler, erschienen im Jahre 1983 {1).
Eingehende Erhebungen in Wien ergaben, daB alle
Behauptungen Ober den Freitod Lotts unwahr sind. Ju-
lius Lott starb am 24. Mérz 1883 in Wien-innere Stadt,
Lueck Nr. 3. Todesursache war Milliartuberkulose®, Das
evangelische Pfarramt Innere-Stadt bestatigle in der
Sterbeurkunde das Sterbedatum, wobei als Todesursa-
che ebenfalls Milliartuberkulose" angegeben ist. Lol
wurde am evangelischen Friedhof in Wien-Matzleins-
dorf, TriesterstraBe 1, beerdigt.

Der weite Weg zum Zie!

Ein Ruckblick auf die Entstehungsgeschichte der Arl-
bergbahn zeigt, dafl der Weg zum Ziel nicht weniger als
35 (1) Jahre lang beschritten werden muBte. Zwischen
der Vorlage eines ersten Vorschlages zur Errichtung der
Arlpergbahn im Jahre 1845 und der parlamentarischen
Genehmigung des Gesetzes iiber den Bau der Arberg-
bahnim Jahre 1880 vergingen in der Tat 35 Jahre. Dazu
dia Leidensgeschichte der Arlbergbahn in Kurzform:

1845: Dervenezianische Bankier Levi schlagt der dster-
reichischen Staatsverwaltung den Bau einer

Eisenbahnlinie von Verona Gber Bozen, Meran,
Landeck und Bludenz zum Bodensee vor, Dig
Regierung lehnt ab.

1847: Karl Ganahl, Prasident der Handeiskammer Feid-
kirch, schidgt den Bau einer Eisenbahnlinie Adrig-
Bodensee {iber Brenner und Arlberg vor. Die Re-
gierung lehnt ab.

1864: Der Handelsminister legt eine ,Denkschrift zum
Entwurf eines neuen Eisenbahnnetzes Oster.
reichs” vor, die u. a. auch den Bau einer Ejsen.
bahn Uber den Arlberg enthall.

1865: Achilles Thommen, der &rtliche Bauleiter der Bren-
nerbahn, erstellt iber Auftrag des Prasidentender
Handelskammer Feldkirch einen Entwuri fir den

Bau der Arlbergbahn. Die Regierung lehnt ab,

1867: Im Dezembor dieses Jahres fordert Freiherrvon

Kibeck im Reichsrat die Regierung zur Vorlage
eines Gesetzentwurfes betreffend Bau der Arlberg-
bahn auf.

1869: Am 13. Marz dieses Jahres bringt die Regierung
den geforderlen Gesetzentwurf im Reichsrat ein.
Wegen heftiger Widerstande wird jedoch dieser
Entwurf am 29. April von der Regierung wieder
zuriickgezogen.

1872: Die Regierung legt dem Reichsrat am 22. Marz
neuerlich einen Gesetzentwurf zum Bau der Arl-
berghahn vor. Ein Jahr spater scheiterte auch
dieser Gessizeniwurf im Reichsrat.

1875: Im Oktober dieses Jahres legt Handelsminister
Johann Freiherr von Chlumecky einen neuen Ge-
setzentwurf vor, der jedoch bereits im parlamen-
tarischen Eisenbahnausschuf abgelehnt wird.

1877: Der von Chiumecky eingebrachte Gesetzentwurl
wird von der Regierung offiziell zuriickgezogen.

1880: Am 24. Janner legt Handelsminister Karl Freiherr
von Korb-Weidenheim einen nsuen Gesetzent-
wurf fir den Bau der Arlberghahn vor. Trotz hef-
tiger Auseinandersetzungen im Reichsrat gelingt
es, diesen Eniwurf in zweiter und dritter Lesung
am 13. Marz 1880 durchzubringen. Am 7. Mai 1880
erhiell dieses Gesetz die ,allerhdchste” Sanktion
durch den Kaiser, so daB es nunmehr in Kraft
treten konnte.

Am 16. Mai 1880 ging an das Handelsministerium
die kaiserliche Anordnung zum Baubeginn der
Arlbergbahn.

Allein die parlamentarische Behandlung des Gesetzes
{iber den Bau der Arlbergbahn erforderte einen Zeitauf-
wand von 13 Jahren.

Was sich in diesen 13 Jahren in Osterreich abgespielt
hatte, war wenig erireulich. Zu den markantesten Vor-
koramnissen z&hlen u. a. folgende Tatsachen:

Der Deutsch-Franzosische Krieg in den Jahren 1870/71
dffnete so manchem Gegner der Arlbergbahn die
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Augen. Vorarlberg stand damals vor einer Hungersnot,
weil die kriegfiihrenden Staaten Deutschland und Frank-
reich den Eisenbahnverkehr fir Ziviigiter arg beschrank-
ten und Uberdies auch Ausfuhrverbote fir Lebensmitiel
verhanglen. Da Vorarlberg nur {iber deutsche Eisenbah-
nen versorgt werden konnte, war Osterreich gezwun-
gen, mit Bayern ein Ausnahmeabkommen betreffend der
versorgung Vorarlbergs zu erwirken. Das demiitigende
Gelil einer Abhidngigkeil dsterreichischen Landes vom
Ausland dffnete so manchem Gegner der Arlbergbahn
die Augen.

Die schwerwiegende Finanzkrise des Jahres 1873, in
die die Monarchie schiitterte, war keineswegs dazu an-
getan, aufwendige Investitionen zu beginnen.
Nachteilig wirkie sich auch die Tatsache aus, daf3 min-
destens fiinf Bauvarianten fiir die Linienflihrung der
Arlbergbahn vorlagen. Sie sahen finf Tunneivarianten
mit Langen zwischen 5,5 bis 12,4 Kitometer vor, deren
Bauzeiten zwischen sieben und elf Jahren lagen.

stenberechnungen. Alle seinerzeit ausgearbeiteten Vor-
schiage mit diversen Tunnellésungen von unterschied-
lichen Langen verwarf er und entschied sich flir einen
10,25 Kilometer langen Scheiteltunnel zwischen St. Anton
und Langen.

Die rund 1386,6 Kilometer lange Bahntrasse unierteiite
Lottin eine Talstrecke Innsbruck—Landeck, 72,8 Kilome-
ter lang; sie solite bis Herbst 1883 in Betrieb gehen;
Ostrampe Landeck--St. Anton, 27,7 Kilometer lang; sie
sollte bis Sommer 1884 fertiggestellt werden.
Westrampe Langen-Bludenz; sie sollie gleichzeitig
mit der Ostrampe fertiggestellt sein; Scheitelstrecke
St. Anton-Langen; sie hatte eine Lange von 10,3 Kilo-
meter einschlieBlich des 10,25 Kilometer iangsn Schei-
teltunnels. Sie sollte bis Herbst 1885 fertiggestellt sein.
Die zwischen Sommer 1884 und Herbst 1885 kiaftende
Licke zwischen St. Anton und Langen sollte dem Ver-
kehr von Tirol nach Vorariberg keinen Abbruch tun, denn
diese Liicke sollte mittels StraBentahrzeugen unter Be-

Verwirrung liferte auch das Verlangen des Finanzmini—— =

sters, nicht nur die Arlbergbahn, sondern auch die Pre-
dilbahn Tarvis—Gérz zu bauen. Seine Parole lautete:
.Ohne Predil kein Arlberg™.

Zuguterletz: sorgte auch noch Sektionschefim Handels-
ministerium und Generaldirektor der tsterreichischen
Staatseisenbahnen, Wilthalm von Nordling, fiir Unruhe
und VerWirrung, indem er einen eigenenverbilligten Tras-
senvorschlag verirat, der eine eingleisige Bahn mit
30 Promille Steigung und einen 6,7 Kilometer langen
Scheiteltunnel in einer Seehdhe von 1415 Metern vor-
sah. Gegen diesen Vorschiag wandte sich enischieden
sein Vorgesetzter, Handelsminister Freiherr von Korb-
Weidenheim, und auch der parlamentarische Berichter-
statter im Reichsrat. Nérdling zog daraus die einzig még-
liche Konsequenz, er trat von seinem Posten zurlck.
Ein typisches Kuriosum sei an dieser Stelle ebenfalls
erwahnt; Einer, der sich berufen fihile, wollte die Staats-
finanzen in besonderer Weise schonen, indem er gine
Zahnradbahn (iber den Arlberg vorschiug!

Jutius Lott wird Baudirektor und Chef des
Bahnbaues

Nachdem am 7. Mai 1880 im Reichsrat das Arlberg-
bahngesetz vom Kaiser die allerhtchsle Genehmigung
erhielt, erging bereits am 16. Mai 1880 an den Handels-
minister Fretherrn von Korb-Weidenheim die kaiserfiche
Anordnung zum Baubeginn der Arlbergbahn. Darauthin
beauftragte der Handelsminister die k. k. Direktion fir
Staatseisenbahnbauten mit der Leilung des Baues und
mit dem Beginn der Bauarbeiten. Gleichzeitig bestellte
er Julius Lott zum Baudirektor dieser Direktion und damit
zum Chef diesas Bahnbaues.

Julius Lott ging sofort mit einem klaren Konzept an die
Arbeit. Da bisher nur ein generelles Projekt von Achilles
Thommen vorlag, veraniafite er die sofortige Inangriff-
nahme der Detailprojektierung mit anschiieBenden Ko-

rittzing der PaBstraRe provisorisch iberbriicktwerden s

in Wirklichkeit eriibrigie sich dieses Provisorium, weil
auch die Scheilelstrecke mit dem Arlberglunnel bereits
im Herbst 1884 befahren werden konnte. Alle von Lott
angestrebten Vollendungstermine konnten nicht nur ein-
gehalten, sondern im Falle der Scheitelstrecke sogar
betrachtlich unierschritten werden. Im einzelnen wurden
die Teilstrecken wie folgt unter Verkehr gesetzt:
Talstrecke Innsbruck—Landeck am 1. Juli 1883, Ram-
penstrecken und Scheitelstrecke am 6. September 1884.
Die feierliche Erdffinung der Gesamistrecke wurde am
20. September 1884 durch Kaiser Franz Joseph 1. vor-
genommen. Ab 21. September 1884 stand somit die
Arlbergbahnvon innsbruck bis Bludenz dem éifentlichen
Verkehr zur Verfligung. Die strikte Einhaltung der vor-
ausgeplanten Bautermine fUr die Fertigstellung der Tal-
strecke und der beiden Rampenstrecken sowie die Un-
terschreitung der Bauzeit fir den Arlbergtunnel fanden
in der Fachwelt und auch bei der zentralen Baubtirokra-
tie des Staates hochste Anerkennung. Vergleicht man
diese Tatsache mit dem heutigen Baugeschehen, wo
Bauzeitiberschraeitungen zu Regelerscheinungen gewor-
den sind, muf} auch heute noch die von Lott erbrachte
Leistung hichste Anerkennung finden.

Aber auch hinsichtlich des Baukosten-Voranschlages
erzielie Loit eine geradezu Aufsehen erregende Genau-
igkeit. Die Baukosten der Artbergbahn von Innsbruck
nach Bludenz wurden mit Geselz vom 7. Mai 1880 mit
einem Betrag von 35,6 Millionen Gulden veranschiagt.
Mit Gesetz vom 5. April 1884 wurde eine Aufstockung
um 5,7 Millionen Gulden vorgenommen, sodaB die Ge-
samtkosten mit 41,3 Millionen Gulden veranschlagt
wurden. Der Grund fir die Aufstockung im Jahre 1884
lag {iberwiegend an der Auszahiung der Prémie fir den
Bauunternehmer aufgrund der wesentlich frGheren Fer-
tigstellung des Arlbergtunnels. Die Abrechnung des
Bahnbaues ergab sine Summe von 41,299.920 Gulden
und 25 'z Kreuzer. Somit wurde der Kostenvoranschiag
um rund 79 Gulden unterschritten. Gemessen mit heu-
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tigen Mafstaben war dies eine MaBarbeit von seltener
Genauigkeit. Strenggenommen wurde der Kostenvor-
anschlag weit mehr unterschritten, wenn man bedenkt,
daf die um ein Jahr frithere Inbetriebnahme der Arlberg-
bahn vorzeitige Frachteinnahmen und Betriebstber-
schiigse ergab. Erwahnenswert ist ferner, daf in der
erwahnten Abrechnungssumme auch die Erstanschat-
fung von Lokomotiven und Wagen enthalten waren, die
strenggenommen, mit den eigentlichen Baukosten der
Bahn wenig zu tun hatten. SchiieBlich muf noch daraut
verwiesenwerden, dafi die ermittelten BaukosteninHohe
von 41,3 Millionen Gulden auch Anschaffungen und
Leistungen enthielten, die erst nach der Aufnahme des
Bahnverkehrs angefallen sind, wie beispielsweise das
zweile Gleis St. Anton—-Langen, die Erweiterung der

~—-Alfenzbriicke in_Langen auf zwei Gleise, Lawinenver-

An Einzelobjekten wurden errichtet:

Briicken und Durchlasse bis 20 Meter Lichtweite: 493,
{iber 20 Meter Lichtweite: 34, Briicken und Durchlassein
Nebenanlagen muBten in 298 Féllen ersichtet werden.
Ferner wurden eingleisige Tunnel mit einer Gesamtidn-
ge von 1167 Metern und ein zweigleisiger Tunnel (Ar-
pergtunnel} mit einer Lange von 10.250 Metern gebaut
werden.

Aquadukte und berwdlbie Einschnitte wurdenan 15 Stel-
fon errichtet. Ferner wurden 24 Bahnhdfe und 14 Was.
serstationen zur Versorgung mit Kesselspeisewasser ge-
baut. Nicht zu vergessen sind auch umfangreiche Baum-
pfianzungen, die 280.000 Pflanzen erforderten.

Zu den aufwendigsten Objekten zédhlten die Trisannab-
riicke und der 10.250 Meter lange Arlbergtunnel.

Die Trisannabriicke zwischen den Bahnhdfen Pians und

“bauungen usw. Alies in altem: ein mustergiittiger Bau in =

technischer und finanzieller Hinsicht. Eine Tatsache, die
heute kaum mehr anzutreifen ist!

Die Anlageverhaltnisse der Arlbergbahn 1884

Maximale Steigungen:

Innsbruck—-Landeck 11 Promille
Landeck—-St. Anton 27 Promille
Bludenz-Langen 32 Promilie

Von St. Anton bis zum hochsten Punkt der Trasse im
Arlbergtunnel (Seehshe 1.311 Meter) 2 Promille, von
Langen zum Scheitelpunkt 15 Promille.

Mindestradien der Gleisbigen:

Innsbruck—Landeack 300 Meter
Landeck-St. Anton 215 Meter
St. Anton-Langen 300 Meter
Langen—Bludenz 220 Meter

Auf der Ostrampe zéhlte man 90, auf der Westrampe
112 Gleisbdgen. LangenmaBig entfielen aufder Ostram-
pe 52 Prozent, auf der Westrampe 62 Prozent der Tras-
sentange auf Bégen.

Vom Ausgangspunkt in Innsbruck liberwindet die Bahn
bis Landeck 196 Héhenmeter, von Landeck bis zum
Scheitelpunkt im Arlbergtunnel 534 Hohenmeter. Vom
Scheitelpunkt bis Bludenz verliert die Trasse 753 Ho-
henmeter.

Die Gleisnuizlangen in den Zwischenbahnhdfen zur
Abwicklung von Zugkreuzungen und Uberholungen
waren mit 142 bis 329 Metern &uferst bescheiden. Der
Grund hiefiir lag darin, daB die damals zur Verfligung
gewesenen Dampflokomotiven nur geringe Anhéngela-
sten und daher nur geringe Zuglangen zulieBen.

Kunstbauten der Arlbergbahn

An Erd- und Felsarbeiten waren rund 5,2 Millionen Ku-
bikmeter zu bewegen. Steinwlirie, Steinsatze und Trok-
kenmauern muBten im Ausmaf von 474.000 Kubikme-
ter errichtet werden,

: sk
()]
il

-Strengen gelegen, Uberbricktdied risannadesschlucht:

artig auslaufenden Paznauntales in einer Hohe von
88 Metern iber dem Talboden.

Das Bauwerk hat ein Linge von 231 Metern. Als
Haupttragwerk wurde ein halbparabeiférmiger Fach-
werkstrager aus SchweiBeisen gewahlt, dessen Hohein
Eachwerksmitte 16 Meter betragt. Vor und nach dem
Hauptiragwerk wurden sieben Viaduktoffnungen aus
Bruchsteinmauerwerk mit je neun Metern Lichtweite
errichtet.

Mit den Bauarbeiten wurde im Juli 1882 begonnen, wobei
in Tag- und Nachtschichten bei elekirischer Beleuch-
tung gearbeitet wurde. Zwolf Monate spater, imdJuli 1884,
waren die Arbeiten bereits beendet.

Der Bau des Montagegeriistes erforderte groBe Men-
gen Geriistholz, wobeidie Herstellung des Geriistes nicht
der Lieferfirma der Fachwerkskonstruktion, sondern der
Baufirmavergeben wurde, die das Baulos der Ostrampe
erstanden hatte. Das Bruchsteinmauerwork fiir die bei-
den Briickenpfeiler und die sieben Viaduktstffnungen
wurde mit Steinmaterial errichiet, das in der Néhe der
Raustelle aus Findlingen und aus einem Bergsiurz ge-
wonnenwurde. Fiir den Bau der Trisannabriicke wurden
u. a. 10.900 Kubikmeter Bruchsteinmauerwerk und 466
Tonnen Schweifieisen verbaut.

Die duBerst kurze Bauzeit der Trisannabriicke von nu¥
2wolf Monaten findet heute noch groBte Anerkennung.

Der Arlbergtunnel

Das Hauptbauwerk der Arlbergbahn, der 10.250 Meter
lange, zweigleisige Tunnel, war zur damaligen Zeit ein
ausgesprochenes Risikobauwerk, da einschlagige Er-
fahrungen im Bau langer Tunnel fehlten. Trotz vieler Un-
gewiBheiten wurde der Bau mit Zuversicht und grofier
Einsatzbereitschaft begonnen.

Vor allen Dingen war man sich Uber die Bauzelt des
Tunnels nicht klar. Anfangs nahm man aufgrund der Er-
tahrungen des damals im Bau befindfichen Gotthardtun-
nels eine Bauzeitvon mindestens finf Jahrenan. Um gin
vorhandenes Bauzeitrisiko auszuschalten, (berlegie




Julius Lott die Errichtung eines Schrégstollens, der von
der Alpe Rauz ausgehend zur Tunnelachse vorgetrieben
werden sollte. Damit hitle man die Moglichkeil geschat-
fen, zwei weitere Angriffspunkie fiir den Stollenvortrieb
zu gewinnen und damit die Bauzeit des Tunnets wirksam
zu verkirzen. Eine Ausschreibung dieser Arbeiten flhrte
jedoch zu keinem tragbaren Ergebnis, so dafi man von
dieser Moglichkeit einer Bauzeitverkiirzung wieder Ab-
stand nahm.

Neue Uberlegungen hinsichilich der Anwendung eines
maschinellen Bohrbetriebes anstelle der zeitautwendi-
gen Handpohrung gaben neue Hoffnung auf eine reclie
pauzeit des Tunnels von finf Jahren. Lottwar Gberzeugt,
gaf somit der Tunnel im Jahre 1885 fertig sein werde,
wenn noch im Jahre 1880 mit dem Vortrieb des Richtstol-
lens in Ost und West begonnen werde. Dadie Einflihrung
der maschinelten Bohrung entsprechende Vorbereitun-
gen notwendig machte, begann man zunéchst mit der

Die mit beiden Systemen erreichien Leistungen belru-
gen je Tag einen Stollenvortrieb von 9,34 Metern, was
gegeniiber der vertragsmaBig lestgelegten Vortriehslel-
stung von 6,6 Metern ein Plus von 2,74 Metern aus-
machte. Ein erhebliches Plus, das dazu fuhrie dalB der
Stollendurchschlag um 132 Monate frither erfolgte, als
der veriraglich festgelegte Termin vorsah. Erfand daher
bareits am 19, November 1883, dem Namenslag der
Kaiserin Elisabeth statt, An diesem Tag wurde die letzie
Trennwand zwischen Ost und West mit einer Dicke von
1,7 Metern weggesprengt. Die elekirische Ziindung des
Sprengsatzes nahm Handelsminister Felix Freiherr von
Pino Friedentha! vor. Am 14. Mai 1884 wurde der letzte
Stein des Tunnelmauerwerkes versetzt und damit der
10.250 Meter lange Aribergtunnel ferliggestelit.

Der feierlich gestaltete Stollendurchschlag am 19. No-
vember 1883 sollte gewissermafien ein Namenstagsge-
schenk an die Kaiserin, gleichzeitig aber auch eine Feier
.zur Ehre der dsterreichischen Arbeit* und eine Huldi-

_Handbohrung, umnicht Zeit zu verlieren, So kam es, daf3

wurde. Diese Arbeit wurde mitiels jederzeit kiindbarer
Akkordvertrage an Baufirmen vergeben. Bereits anfangs
November 1880 war die Baustelleneinrichiung flir die
maschinelle Bohrung ferlig, so daB mit der maschinelien
Bohrung auf beiden Seiten des Tunnels begonnen wer-
den konnte. Zwischen Handbohrung und maschineller
Bohrung ergab sich folgender Unterschied: Bei Hand-
bohrung ergab sich eine durchschnittiiche Tagesleistung
von 1,4 Metern, bei maschineller Bohrung eine solche
von 2,6 Metern. Wiahrend dieser Arbeiten im Stollen
wurden die Gesamtarbeiten fiir den Tunnel offentlich
ausgeschrieben, wobei u. a. verlangt wurde, daf pro
Kalendertag der Stolienvortrieb je Brust wenigsiens
3,3 Meter betragen misse. AuBerdem durite die Volten-
dung des Tunnels nie mehr als 180 Tage gegenliber dem
Siollenvortrieb zurlick sein.

Von entscheidender Bedeutung war die in der Ausschrei-
bung fesigelegte Vertragsstrafe bei Verzogerung des
Tunnelbaues und die Zuteilung einer Préamie bei Verkir-
zung der Bauzeit. Vertragsstrafe und Pramie wurden mit
je 800 Gulden je Kalendertag fesigelegt.

Die Offerterfinung fand am 21. Dezember 1880 in An-
wesenheit einer Kommission des Handelsministeriums
statt. Es langten nur zwei Angebote ein, wobeidas Ange-
bot der Unternehmung Ceconi und Briider Lapp als Best-
und Billigstangebot angenommen wurde. Bereits zwei
Tage nach Angebotserdffnung, also am 23. Dezember
1880, wurde den beiden Unternehmungen der Zuschlag
erteilt.

Die Firma Ceconi erhielt in selbsténdiger Arbeit die Ost-
seite, wahrend die Westseite des Tunnels der Arbeilsge-
meinschaft Ceconi und Briider Lapp vergeben wurde.
Auf der Ostseite hatte sich die Firma Ceconi fir den Ein-
satz von Schlagbohrmaschinen nach dem System Fer-
roux entschieden. Dieses System arbeitete mit Druckluft
von sechs Atil Uberdruck. Auf der Westseite wurde von
der Arbeitsgemeinschaft das Brandsche Drehbohrsystem
gewahit, das mit Druckwasser von 100 atl arbeitete.

—=gung-fir den-Kaiser-sein::Am:Ort-des:Durchschlages: . i

fanden sich daher zahireiche Vertreter aus Politik, Wirt-
schaft und Staatsbilrokratie ein. Aber auch am Bau des
Tunnels beteiligte ingenieure und Arbeiter sowie Vertre-
ter der Lander Tirol und Vorarlberg wohnten der Feier
bei. Beider Festlegung des feierlichen Stoltendurchschia-
ges vermied man selbstverstandlich jedes Risiko. Man
ging einfach auf, Nummer sicher". Das Risiko wurde ver-
mieden, weil bereils am 13. November 1883, 13.30 Uhr,
beim AbschieBen der Stollenbrustim Westen zwei Bohr-
i6cher der Ostseite freigelegt wurden.

Um das Baugeschehen insgesamt zu illustrieren, wer-
den im folgenden Abbildungen gezeigl.

Anmerkungen zum Baustil der Arlbergbahn

Um diesem Thema gerecht zu werden, bedarf es zu-
nachst eines Vergleichs zwischen dem Baustil der Sem-
mering- und dem der Brennerbahn.

Wahrend die Semmeringbahn durch ihre groBartigen,
kithnen und schwunghaften Konstruktionen, durch ihre
klassische Linienfihrung weit mehr imponiert, als die
Brennerbahn, besitzt die letztere ein bedeutendes Ubet-
gewicht Ober die erstere durch die Einfachheit der zur
Erreichung des Zieles angewendeten Mittel. Die Sem-
meringbahn hat gezeigt, daB die Bewdltigung der Alpen
maglich ist, wahrend die Brennerbahn gezeig! hat, daf
dies auch mit einfachen Mittel und weniger Geldaufwand
erreicht werden kann. Die Brennerbahn hat daher be-
wiesen, daB die Anforderungen der Technik mit demn
Sparsinn der Geldgeber durchaus in Einklang gebracht
werden konnen. Wahrend also beim Bau der Semme-
ringbahn, der ersten Gebirgsbahn, gewaltige Viadukte
anatelle hoher Damme gewahitwurden, warenbeim Bau
der zweiten Gebirgsbahn, der Brennerbahn, hohe Dam-
me und tiefe Einschnitte dominierend.

Beim Bau der Arlbergbahn vermied man Extremidsun-
gen und wahite eine gesunde Mischung der beiden
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Baustiie. Obwohi vereinzelt auch tiefe Einschnitie bzw.
Anschnitte und einige hohe Damme errichtet wurden,
versuchte man durch méglichste Anpassung der Trasse
an das Gelande Exirembauwerke zu vermeiden. |

Eine Ausnahme bildeten lediglich Trisannabriicke und
Arlbergtunnel.

Kennzeichnend fir den Baustil der Arlbergbahn ist fer-
ner die weitgehende Verwendung von Bruchsteinmau-
erwerk und Trockenmauerwerk anstelle von aufwendi-
gem Quader- und Schichtenmauerwerk, wie dies beim
Bau der Semmeringbann der Fall war.

Die unterschiedlichen Baukonzepte fanden ihren Nie-
derschiag auch in den Bauzeiten. So betrugen diese fir
zehn Kilometer Bahnldnge im Mittel bei der Semmering-
bahn 17 Monate, bei der Brennerbahn 3 Monale und bei
der Arlbergbann unter volter Berucksnchtlgung des Atl-

==:hergtunnels:3;7-Monate.- : :
DaB fir die Leistungen beim Bau der Arlbergbahn dle

Schlechtwetierfronten vom Westen her im Talschi
meisl ausgiebig entladen und vor allem im Winter

ergiebigen Schneefalien fthren. Aufgrund langj&nric
Beobachiungen belrdgt in Langen die addierte Ne
schneehodhe pro Winter 13 bis 13,5 Metern. Alischng
hdhen von drei bis vier Metern sind keine Seltenhsit
Durch ergiebige Schneefélle kommt es jeden Winter
Lawinenabgangen, die trotz der errichteten Schutze
ten immer wieder zu Verkehrseinstellungen fihren.

Bis zur Inbetriebnahme der Arlbergbahn im Jahre 18
wurdeninsgesamt 10 Tunnel gebaut, wobei der Aribe
tunnel it 10.250 Metern der tangsie Tunnel war. Ne
Tunnel hatten eine Gesamtliange von 1504 Metern. F
ner wurden bis 1884 vier Aguadukte und drei Lawine
schutzdécher gebaut. Da allein in den ersten zehn £
triebsjahren der Arlbergbahn auf beiden Rampenstrt

—Keninsgesamt 92 betriebsstérende Elementarereigr :

ausgefeilte und straff organisierte Bauorganisation Lotts
eine ausschlaggebende Rolle spielte, gilt als erwiesen.

Problemkreis Westrampe

Beider Trassierung der Artherg-Westrampe muBten unter
der Beachtung der Sparsamkeit und der &uferst schwie-
rigen topographlschen Gegebenheiten Probleme geldst
werden, die zu einer teilweisen Verschlechierung der
Anlageverhiltnisse fiihrten. So muBle beispielsweise die
urspriinglich vorgesehene Maximalneigung aut relativ
kurzen Strecken auf 32 Promille erhdhi werden. Ebenso
mufBten die urspriinglich vorgesehenen Gleiskrimmun-
gen zum Teil auf 215 Meter verschérftwerden. Alie diese
Korrekturen, die nur auf kurze Streckenabschnitte not-
wendig wurden, fielen im wesentlichen nicht sonderlich
ins Gewicht.

Wesentlich schwieriger war es hingegen, jene Probleme
zu meistern, die von den Gewalten der Natur hervorge-
rufen wurden. Wenn auch eingehende Studienin dieser
Hinsicht vorgenommen wurden, gelang es nur zum Teil
alle Risiken zu erfassen und durch geeignete MaBinah-
men auszuschalten. Das angepeilte Ziel, den Bestand
der Bahnweitgehend zu sichern, gelang leider nicht, wie
bereits die ersten zehn Beiriebsjahre der Bahn zeigten.
Der Kampf gegen die Gewalten der Natur ist auch heute
noch nicht hundertprozenltig gewonnen.

Es gibt in Europa keine zweite Gebirgsbahn, die den
Gewalten der Natur so ausgesetzt ist, wie die Arlberg-
bahn. Wildbache, Muren und Hochwasser, Steinschla-
ge und Bergstiirze sowie Schneerulsche und Lawinen
waren von Haus aus die Gefahren, die den Bestand der
Bahn, insbesondere die Westrampe der Bahnim Vorart-

berger Klostertal, gefahrdeten. Der Kampf gegen diese
Gefahren fand schwerpunktmaBig daher im Klostertal
statt.

Das Klostertal fallf von Osten nach Westen relativ steil
abundistim Osten durch das Arlbergmassiv abgeschlos-
sen. Gegen Westen ist es hingegen offen, so daB sich
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se auftraten, wurden in der Zeit nach 1884 bis hel
umfangreiche Schutzbauten zusatzlich errichtet. Dant
ier befinden sich beispielsweise weitere vier Tunnelb:
werke mit einer Gesamtléange von 3468 Metern. Mehi
Abbildungen zeigen einige Elementarereignisse, die s
wihrend der hundertjahrigen Bestandszeit der Arlbe
bahn ereignet haben.

Sie blieb ein bautechnisches Meisterwerk

Trotz ihres hohen Alters von weit mehr als hundert Ji
ren blieb sie, die Aribergbahn, immer noch ein bauter
nisches Meisterwerk.

Ist es nicht erstaunlich, daB die beiden Rampenstreck
der Bahn in ihrer urspriinglichen Trassierung heute nc
den Anforderungen eines internationalen Eisenbahnv
kehrs zu dienen vermogen? Lediglich an drei Stel
muBte die offene Linienfihrung den Gefahren der Na
weichen und durch drei Tunnelbauwerke ersetzt w
den. Es sind dies der 1643 Meter lange Moltertobelti
nel zwischen den Bahnhéfen Pians und Strengen (
baut 1912/14), der 505 Meler lange GroBtobeltun
(errichtet 1892/93) und der 1158 Meter lange Wilder
beltunnel {errichiet 1912/14). Diese Tunnels liegen z
schen den Bahnhofen Langen und Wald (friherer Na
Dandfen).

Die urspringliche Trasse der Talstrecke Innsbruck-La
eck wurde zwecks Verkiirzung der Fahrzeiten der Zt
teilweise so verdnderi, daB die Streckenhdchstgeschy
digkeit fiir Ziige auf 160 Stundenkilometer angehot
werden konnte.

Eine wesentliche Beschieunigung der Zugtahrten, v
punden mit einer beachtlichen Anhebung der Anhan
lasten, wurde durch die Vollelektrifizierung der Bahr
den Jahren 1923 bis 1925 erreicht. Die Umstellung
Dampfbetrieb auf elekirischen Betrieb flihrle zu ei
Erhohung der Lokomotivgewichte. Hatte die schwer
Dampflokomotive im Jahre 1884 noch ein Dienstgewi
von 72 Tonnen, so wog die schwerste Elekirolokomol
im Jahre 1925 bereits 115 Tonnen,




it der Anhebung der Anhangelasten stiegen auch die
Zuglangen, was zu einer Verlangerung der Nutzlangen
der Kreuzungs- und Uberholungsgleise in allen Bahnhé-
jen Zwang.

Fine weiiere Folge der Eleklrifizierung mit der einherge-
nenden Zunahme der Lokomotivgewichte war die Not-
wendigkeit der Erhthung der Tragkraft der Trisanna-
priicke. Dies geschah durch Zubau eines Verstarkungs-
Fachwerkes in Formeines , Fischbauches”. Die Trisanna-
priicke in dieser Gestalt stand bis zum Jahre 1964 in
Verwendung. Ab diesem Zeitpunkt wurde wegen starker
Alterserscheinungen des SchweiBeisentragwerkes ein
vollig neues Tragwerk dem Verkehr Ubergeben.

im Zuge des zunehmenden Verkehrs auf der Arlberg-
pahn wurde in den vergangenen Jahrzehnten die Strek-
kenausriistung modernisierl. Sowurden anstelle der alten
Stellwerke elektronische Gleisbildstellwerke, Lichisigna-
le, Weichenheizungen und dergleichen errichtet. Heute
-ist.die Arlbergbahn trotz inrer. allen _Trassenfihrung auf

Osterreichs Ruhm als Pionierland des Bahnbaues zur
Ehre gereicht. Lotts Mitarbeiter und Freunde errichteten
inm am Ostportal des Arlbergtunnels ein wirdiges Denk-
mal. Da die singegangenen Spenden die Kosten der
Denkmaiherstellung weit Gbertralen, wurde mitdem Rest
der Mittel eine den Namen Lott tragende Stiftung fir
hilfsbediirftige Witwen und Waisen von Beamten der
k. k. Staaisbahnen geschaffen.

Eine Abbildung zeigl das Grabmal Lotts in Wien.

Die Inschyift lautel:
Juiius Lot
Oberbaurath und k. k. Dirgktor
der Staatseisenpahnbauten
geb. in Wien 25. Marz 1836
gest. daselbst 24. Marz 1883

Die das Grab abdeckende Grabplatte zeigt folgende
Inschnit

““den Rampenstrecken ein moderner ‘Schienenweg, der =~

allen Anforderungen eines anspruchsvollen Schienen-
verkehrs entspricht.

Julius Lott hat mit dem Bau der dritten Gebirgsbahn
Osterreichs, der Arlbergbahn, ein Denkmal gesetzt, das

=Digser-Stein vom-Arlberg deckt -
den zu frGh Dahtngeschaedenen
zu ewiger Ruhe
zum Gedachtnis an den denkwirdigen Bahnbau
dessen Schopfor er war
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Carl Ganahl {1807 - 1889)

Prisident der Handelskanuner in Feldkirch.
Unermiidlicher Kéampfer fiir den Bau der
Arlberghahn. Mitglied der Nationalversamm-
lung in der Pawluskivehe zu Frankfuee,
Mithegriinder des Osterveichischen Liovds.
Am 20. September 1884 aus Anlaff der
Eréffnung der Arlberghalin von Franz
Joseph 1. mit dem Orden der Eisernen Krone
ausgezeichnel.

Carl Ludwig Freilierrvon Bruck (1798~ 1860)

Als Handelsminister kiimpfte er von 1848 bis
1830 verbissen fiir den Bau der Arlhergbuahn.
Er zililie den Ban dieser Bahn zu seinen
wichtigsten Ressoriaufgaben, hatte jedoch
keinen diesheziiglichen Erfolg.




Johann Freitherr von Chlumecky
(1834 — 1924

Von {875 bis 1879 Handelsminister.
brachte er im Reichsvar eine Geselzes-
vorlage zum Bau der Arlberghaln ein.
die jedoch bereits vom parlamentari-
sthen Eisenbahnausschufl abgelehnt
wirde. worauf die Regierung die Vorlage
zurlickzog.

Wilhelm von Nrdling (1821 - 1908)

Generaldirekior der osterrveivhischen
Staatseisenbahnen. Er sching eine stark
vereinfuchte Trasse fiir die Avlherghatin
mit 30 Promille Steigung und cinen hoch-
gelegenen Scheiteliunnel mit einer Linge
von 6.7 Kilometer vor. Der Handelsmini-
ster Kerb-Weidenheim sowie Experien
lehnten diesen Vorschlag aus dem Jalue
1879 enischieden ab. Nivdling trat deavanf
als Generaldirektor von seinem Posten
cuertick.

N
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Handelsminister Korb-Weidenheim 11836 — [881)
Er sicherte 1880 mit seinem Gesetzemwunrf den
endpiiltigen Ban der Arthergbahn. Ermutigt durch
die am 8. Oktoher 1879 im Reichsrat gehaltene
Thronrede des Kaisers, legte Freiherr von Korb-
Weidenheim am 24. Jinner 1880 dem Reichsrar
einen Gesetzentwinf . bewreffend den Bau der Arl-
herghahn™ vor. Trotz hitziger Rededuelle, wurde duas
Geselz in sweiler und dritter Lesung am 13, Mdrz
1880 endgiiliiy angenominen. Freiherr von Korh-
Weidenheim sicherte sich damit ein Meibendes
Verdienst um den Baie der Arlherghahn.
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Achilles Thommen (1832 — 1893)

Thommen in Basel geboren. trat nach Beendigung
seiner Studien anfangs 1853 unter Etzel in den
Dienst der Schweizerischen Zentralhahn und 1857
in jenen der Franz-foseph-Orienthahin. 1861 wurde
er von Etzel zum Bauleirer der Brennerbahn bestelht.
Nach dem Tode Etzels im Jalr 1864 iibernahm er
dessen Aufeabenbereich und vollendete den Baw der
Breanerbalin, Anschliefiend tibersiedelie er nach
Ungurn und fiilute dort verschiedenie Bulnbeuten
auts. 1871 cog er sich nach Wien zuriick, wo er im-
mier noch als scharfsinniger Ratgeber in schwierigen
Eisenbahnfragen in Anspruch genonmen wurde,
18635 schf er ein Projekt fiir die Aribergbahn und
1809 Pléne fiir die Vorarlberger Eisenbahnen.

1893 verstarh Thommen in Wien.

Haudelsminister Freiherr Pino-Friedemhal volizog
am 19. November 1883 in cinem feierlichen Alt den
Stollendurchschiug im Aribergunnel. Dieser Tag
war der Namenstug der Kaiserin Elisabeth,
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Seitenansicht der Trisannabriicke. Erbauwt in 12 Monaten 1383/84.

E/
Der ersten Trisannabriicke folgren im Laufe der Jahire swei weitere Briicken. Die ersie Briicke, sie bestand aus Schweifleisen. war 41 Jahre in
Bervieb. Da die Lokomotivgewichte stéindig zunahmen, wraten in den Fachwerkstihen Uberbeanspruchimgen auf, sodaf die Traghraft der Briicke
milt einem sogenannten Fischbauch verstiirks werden mufre.

Nach 40 Jahren mufite die Traghraft der Briicke nenerlich erhéht werden. was mit Hilfe eines véllig newen Tragwerkes in Jahre 1964 erveicht
wiirde.




=

9

P

ihi

&
eifi-
7

1

Seiw

1 700 Tonnen erh
@%mlwﬁn
ko behafiete

b
A
isi

g
et

neahme
cm R

vy
A

3

2r

von 600 auf
Das mit

-ke konnte

it

Bri

e memehr 740 Tonnen

i
=
=, ey
= POCSEATE: b1 -
s 3
= = 3
- s
2 T4
=S P
- N
T
& A
D - T
E b
Y Lo
] & =
~J R~
= = G
et ~ R
o -
= =
=z S
= =z
= o o
= e
2 =
2 =T
o E
- LV
% =z
= Q=
= ~
==
= <2
o~ oo
= W
= A
= o =
= T
=
= =0
= =
Z I
R 3
b~ £ =
- 5 =
= 2
- - -
- -

fnbe
ver

saréirkte Trisannabriicke
Svee Trisannabiticke.

sden.

e warde nicht neln




St. Anton
Ostportal

Seehohe

! */oo

ARLBERGTUNNEL Langenschnitt
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Liingenschnin des Arthergtunnels.

Lokomotive der Reilie 48 im Bahnhof Langen. Am rechten Bildrand duas Wesiportal des Arlbergrinnels.

Lockreihe 48: Zweizviinder Nafdampflokomative mit drei Kuppelachsen.




wdihishan in Langen liber die Alfen:.
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Ercftnmng dev Arlberghalut durch Kaiser Franz Joseph i am 20. Seprember 1884 in St Amton.

Dic ersten Arlberglokomotiven

Fiir den Betrieh der Arlberghatin gab es damals noch keine Lokomotive, die auf einer Steignung von 25 Promille eine Asthiingelasi von 175 Tonnen
it 12 bl befordern konnte. Die k. k. Diveksion fiir den Steatseisenbahnbetrieh schrich aus diesem Grunde einen Licferwetthewerb aus., an dewm
sich vier Lokomotivfubriken beteiligten. Die beste Lokemotive welche die veforderte Leistung nichi nur einhielt. sondern sogar um 68 Prozent
fiberbat, lieferte Wiener Neustadi. Diese Lokemaotive erhielt dic Refhenbezeichnung 76,

Dic Reihe 76 hatte alterdings den Nachieil daf sie mit ihrer Breite den Lichtraum iberschrin. sodaf sie nichraufallen Strecken verwendetwerden
Lonnte. Sie wirde daher -unéchst in einer Anzahl von vier Exemplaren bestellt und schlieBlich so umgebaut. duft sie das Lichiraumprofil einhalten
konnie. Diese wmgebattie Lokomotive erhielt die Rethenbezeiehnung 73 wnd es wirden bis “uni Jeehy 1909 434 Snick gehant. Die letzte Lokomotive

der Reile 73 wirde erst am 14, Dezember 1964 aufier Dienst gestelit.
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reihe 76,

- deampf Zwel
motive nrit vier Kup-
«chsen. Dienstgewicht
cthungsgewichs 533
nen.

:ureihe 73. Zweizvlinder-Nafdampflokometive mit vier Kuppelachsen, Regelbelasiung auf der Westrampe (32 Promille) 250 Tonnen hei
T kmih Fahrgeschwindighkelt,
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Es vibt in Enropa keine zweite Gebirgshahn, die den Gewalten der Nutur so eusgesert ist wie die Arlherghahin. Witdbiche. Muren und Hoch-
wiisser, Steinschidge und Bergstiir=e sowie Schnvebretter und Lawinen gefihrden unausgesetzt den Bahnbestand 1m M intelpunkt dieses Kampfes
mit den Natreewalten steht seit jeher die Westrampe der Arthergbalin im Vorartherger Klosierial. Die geologischen. topografischen wid
Himutischen Verhdlmmisse im Klosteriad lieBen von Hatis aus Befirchungen um den Bahnbesiand autkommen. Durch die ergiebizen Schaeefille
Lo es jeden Winter zu Schieeabsir-ungen. Schneebrettern und Lawinen sowie im Erithjohr zu Felsabsitzungen und Felsstiirzen, Heute weifl
nuen. defs die Ariberg-Westrampe von 44 Lawinengéngen und 40 Wildbdchen bedroht ist. Und ivmmer wieder kommen newe Gefuhrenstellen hinzu.
Allein in den ersten zehn Jahron Arlherghetrieh raten auf den beiden Rampensirecken 92 betriehssidrende Eveignisse elemeniarer Natwr anf,
die den Betrvieh -um Teil wochenlang lalwlegien.

Steliveriretend fiir cine Unzahl ven derartigen Naturereignissen sind nachstehend einige bildliche Darsiellungen angefiihre.

Am 9. Juli 1892 um drei Uhr frith verilegie ein Bergsur= vom Gebiet des Grofiiebels -wischen den Bahihdfen Wald und Lanigen div Ariberghbaiin
auf einer Linge von mehr afs 2530 Metern rund sechs Meter hoch. Eine provisorische Unfahrung mit scharfen Gleisradien konsnte den Betrieh
behelfsmafiiy in enva 10 Tagen wieder anfuchmen. Als endgiiltige Bereinigung des Schadens wurde ein 305 Merer langer Tunnel dureh den
Schuarkesel gebant. dessen Buuzeir mur eff Monate betrug. Ey war dies der Grofitobelnumel.
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