Die Arlbergbahn

ein bautechnisches Meisterwerk
erbaut in den Jahren

13880 - 1834

35 Jahre, verglichen zur Bauzeit eine Ewigkeit, vergingen, ehe
sich die staatlichen Gremien per von Kaiser Franz-Josef I.
letztlich sanktionierten Reichsratsgesetz vom 7.5.1880 doch
noch entschlieffen konnten, die Arlbergbahn als wichtige
Ost-West-Verbindung zu bauen und damit dem epochalen
Verkehrsmittel LJEisenbahn" Zur Personen- und
Giiterbeforderung  auch 1m  westlichen  Territorium  der
osterreich-ungarischen  Monarchie zum  Durchbruch  zu
verhelfen. Unter der Schirmherrschaft der kaiserlich-
koniglichen (k.u.k.)-Staatsersenbahnen wurde der Wiener Julius
Lott, geb. am 25.3.1836, mit der endgiiltigen Projektierung
und dem Bau der Arlbergbahn betraut und zum Baudirektor
bestellt. Die Arlbergbahn umfasst die 72,8 km lange Talstrecke
von Innsbruck bis Landeck, die 27,7 km lange Ostrampe von
Landeck bis Sankt Anton am Arlberg sowie die 25,8 km lange
Westrampe von Langen am Arlberg bis nach Bludenz, die
Verbindung dieser Rampen bildet die 10,3 km lange
Schertelstrecke oder der Arlbergeisenbahntunnel von St. Anton
a.A. nach Langen a.A. Zusammen also 136,6 km. Errichtet in
der Rekordzeit von nur 4 Jahren.



Eine unglaubliche aber wahrhaftige Meisterleistung von Julius

Lott, semen Ingenieuren und nicht zuletzt der vielen

Bauarberter.

Gruppenbild der

Bauleitung- West

zustindig fiir die
Westrampe

Ziels trebzgkez't und  straffe Organisation  waren oberste

Prinzipien, um den Bauzeitplan einzuhalten.

Und so mubte Julius Lott seinen kom-
promifflosen physischen und psychi-

schen Einsatz noch vor Bauvo]]ena’ung

mit dem Tod am 24.5.1883 im Alter von
nur 47 Jahren bezahlen. Ein Denkmal
am Tunneleingang in St. Anton a/A. ehrt
und wiirdigt den genialen Baumerster,

seine ausgezeicbn ete Arbeit und sein

Julius Lott irdisches Wirken.

Drie besonders schwierige Topographie und geologischen
Verhaltnisse in dieser Hochgebirgsregion lassen erahnen,
was es fir eine enorme Herausforderung fiir die Mannschaft um
Lott bedeutete, eine 1m Durchschnitt 6 bis 7 m breite
Bahntrasse fir den Gleiskérper - den sogenannten Unterbau -
anzulegen.  Grofe  Erddimme mussten  geschiittet und

ca. 5,2 Mio. m? Erd- und Felsmaterial abgetragen werden.



Die Uberwindun o yon natiirlichen Gegebenheiten
oder Hindernissen (Gebirgsbiche, Schluchten, Talbéden etc.)

erforderte weiters die Ausfiihrun o von etlichen Via- und

Aquidukten (wie =z B. das Wildldletobel-Viadukt als das
Wahrzeichen von Klésterle).

Viadukte sind Uber- und Aquiadukte Unterfithrungen (hier z.B.

eines Gewdssers ).
Trisannabriicke

grofites Briickenbauwerk der Arlbergbahn zwischen Prans und Strengen
im Stanzertal aut Tiroler Seite - Héhe 88 m, Linge 231 m

Es wurden 10.900 m? Bruchsteinmauerwerk, 466 t SchweifSeisen
tir die Tragwerke, 17 t Gufieisen und 2,5 t Blei verbaut.

Bauzeit 12 Monate (gearbeitet wurde in Tag- und
Nachtschichten mit elektrischer Beleuchtung)

Das  Prunkstiick oder Hauptwerk der Arlbergbahn ist
der 10,3 km lange Arlbergtunnel.

Baubeginn: Juni 1880, Baufertigstellung: 14.05.1884

Die zunichst durchschnittliche vorgegebene Tagesleistung im
Stollenvortrieb von 6,60 m wurde dann tatsichlich um fast

die Hilfte auf eine Leistung von 9,34 m / lag gesteigert.



Schon damals wurden die Firmen mit Vertragspéna]en

unter Druck gesetzt. Dank der grofartigen Lerstungen
konnte der Stollendurchschlag 13,5 Monate frither als

erwartet Vorgenommen W€I‘d€n,

Brandtsche Drehbohrmaschine

eingesetzt 1m Vortrieb auf der Westseite des Tunnels;

thr Betrieb erfolgte mit Druckwasser, Tagesvortrieb 4,5 m;

Zwar wurden seinerzeit schon die modernsten technischen
Hilfsmitrel verwendet, jedoch ein Grofiterl der Arbeit
verrichtete die menschliche Muskelkraft. An dieser Stelle ein
Vergleich zwischen dem  Arlbergeisenbahn- und dem
Arlbergstrafien-Tunnel:

Arlberg
Daten
Eisenbahntunnel Strafsentunnel
. 4 Jahre 4 Jahre

B t

e (1880 - 1884) (1974 -1978)
Linge (ohne Galerie) 10,3 km 13,9 km
Bauarbeiter 4.865 Mann 1.200 Mann
Maschineneinsatz 2.130 PS 32.800 PS
Kosten-Wertverhdltnisse 1974 68 Mio. Euro 276 Mio. Euro




Auf der gesamten Strecke betrug der Personal-Hochststand
15.045 Mann. Ein Arbeiter verdiente im Tagesdurchschnitt
1,70 Gulden; zum Vergleich: fiir einen Gulden bekam man 2 kg
Brot.

Mit dem Bahnbau wurde unsere Gemeinde in jeder Hinsicht
schlagartig belebt. Im Klostertal, in unserer kleinen
Berggemeinde Klosterle haben sich iiber 6.000 Bauarbeiter
hauptsichlich mit ihren Familien niedergelassen. Viele der
Bauarbeiter waren i1talienischer Herkunft und stammten iiber-
Wz'egend aus dem [rentin. Yj/pz'scbe Namen - wie z.B. Battisti,
Frainer, Nikolussi usw. - sind noch heute in Vorarlberg und Tirol
verbreitet. Die triste wirtschaftliche Lage in ithrer Heimat bzw.
die Tatsache, dass eine italienische Baufirma den Zuschlag fiir
den Arlbergtunnel erhielt, zwangen die Arbeiter (Trentiner) als
Gastarbeiter thren Lebensunterhalt beim Arlbergbahnbau zu

verdienen.

Natirlich profitierte auch die heimische Bevélkerung von dieser
Grof3baustelle. Viele Minner fanden Arbert, die , Eisenbahn"
wurde zum grofbten Arbeitgeber. Nicht nur der Bau, sondern auch
der Fahrbetrieb sowie die Erhaltung der Bahnstrecke sicherte
hunderten Familienerhaltern ihren Arbeitsplatz. Auch die
Bauern hatten reichliche, hungrige Abnehmer fiir ihre Produkte.
Ein Arbeitstag dauerte mindestens [2 Stunden. Man kann sagen:
Die Eisenbahn, ein jahrzehntelanger, existenzieller,

wirtschaftlicher Segen fiir unsere Region.

Hier ein kleiner Vergleich:

Geburten im Jahre 1884: 139 Kinder
Geburten im Jahre 1984: 15 Kinder




Vom Unterbau war bereits die Rede.

Der Oberbau umfasst die Geleirse, Weichen und Kreuzungen
sowie die Einbettung derselben, wobei die Gelerse aus Schienen
und Schwellen bestehen. Die Erhaltung dieser Bahnanlagen
unterliegt den Bahnmerstereren.

Dre Arlbergstrecke, im Besonderen die Westrampe ist stindig
von natiirlichen Gefahren  (Steinschlag, Lawinen, Muren)
bedroht. Der Bereich oberhalb der Bahnlinie wird als die
sogenannte ,,Lehne" bezeichnet.

Die Lehnenbahnmeisterer Dalaas, durch die Umstruk-
turierungsmafinahmen der OBB  heute in Bludenz bzw.
Innsbruck ansissig (jedoch einzige in Osterrez'cb) ist fiir die
Sicherung der Bahnlinie zustindig. Dazu zihlen Errichtung,
Erhalrung yon Steinschlag- und Ablenkwinden,
Lawinenverbauungen (Stiitzverbauungen, Schneerechen,
Schneedimme), das Felsabraumen, Holzschlagarbeiten mit
einhergehenden Mafinahmen (Aufforstung) usw.

[ehnenarbeiter be-
schiftigt mit der
Errichtung von Schnee-
dimmen; dabei wurden
Schneeziegel ausge-
stochen und  aufge-
mauert; diese  Siche-
rungsform wird heute
aufgrund neuer
technischer  Errungen-
schaften nicht mehr

angewendet.



Das Bild unten zeigt den Bahnhof Langen am Arlberg mm Jahre
1923, wie man sieht, mitten 1m tiefsten Winter; (Schneehshe 4 m
am Bahnsteig): Hunderte Arbeiter waren mit der Schnee-
frethaltung der Bahngeleise und Bahnsteige beschiftigt.

Ein werteres grofies Kapitel der Arlbergbahn wurde mit der
Elektrifizierung anfangs der 1920er-Jahre mit dem Bau des
Kraftwerks Spullersee geschrieben. Zwei grofie Probleme gehdrten
somit endgiiltig der Vergangenheit an. Nimlich emerseits die
Rauchplage 1mm Arlbergtunnel durch die starken Rauchausstofie
der Dampfloks, wobei das Betriebspersonal immer wieder
gesundheitsgefihrdeten ~ Emissionen  ausgesetzt  war  und
andererseits der enorme Kohlenverbrauch (200 Tonnen pro

Tag).
Der ca. 800 m oberhalb der Wildletobelbriicke auf 1.825 m

gelegene Spullersee wurde gestaut. Daber mussten zwei 1alsperren
siid- und nordseitig gebaut werden. Uber eine 800 m lange
Druckrohrleitung wird das Wasser ins Kaftwerk Spullersee in
Wald am Arlberg geleitet, wo der nétige Strom erzeugt wird.
Inbetriebnahme 1925, Jahresleistung 47 Mio. kW

Das abgearbeitete Wasser wird in einer zweiten Stufe im tiefer

ge] egenen Kavern enkraftwerk in Innerbraz nochmals verarbeitet

(Inbetriebnahme 1953, 106 Mio. kW)



Statisches Zahlenmaterial der Arlbergstrecke:

* Frequenz:
Tiaglich durchschnittlich 90 Zuge, davon 35 mit Personen- und
55 mit Guterbeférderung sowie fiir dienstliche Zwecke;

* Jahrlich beforderte Personen: 2,2 Mio.
* Jihrlich beforderte Giiter: S Mio. t
* Hohenunterschied Bludenz — Langen: 658 m
* Steigung auf der Ostrampe: 27 Y0
* Steigung auf der Westrampe: 32 Y%o0

Herrliche Winteraufnahme der Wildletobelbriicke:
Durch den Bau des Blisadonatunnels von 1999 bis 2003
(Inbetriebnahme 1m Oktober 2003) wurde dieser Streckenabschnitt
aufgelassen und wird heute als Sicherheitszufahrtsstraffe und
Wanderweg mit herrlicher Aussicht auf Klésterle genutzt.



	Tafel 6_Arlbergbahn_Teil1
	Tafel 7_Arlbergbahn_Teil2



