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Eine Gebirgsbahn wird 75 Jahre alt von J. Stockklausner




Bild 2: Kihn tberspannt die Schlofbach-Bricke die SchloBbachklamm zwischen den Stationen Hochzirl und Leithen. Eine Lokomaotive der Reihe 1044 der OBB
Gberguert mit einem Zug von Innsbruck dieses eindrucksvolle Brickenbauwerk (05.09.1988). Foto: A. Ritz

Bild 1 (Titel): Ein Dieseltriebzug der Baureihe 601 hat als “Alpen-See-Express® Urlauber aus Norddeutschland nach Mittenwald gebracht und f&hrt nun bei Klais
leer in Richtung Garmisch-Partenkirchen zuriick (09.08.1985). Foto: A. Ritz

Bild 3 (rechte Seite oben): Gemeinsam befdrdern eine Lokomotive der OBB-Reihe 1245.5 und als Vorspannlokomotive die 1145.04 bei Reith einen Eilzug von
Innsbruck Richtung Mittenwald (um 1960). Foto: K. Pfeiffer

Bild 147 (Racktitel): Nur fur wenige Meter gelangen die Ziige zwischen dem Tunnel an der Wand 1 und dem Tunnel an der Wand 2 ans Tageslicht. Die 1042.636-9
wird mit ihrem Eilzug nach Innsbruck sogleich in den Tunnel an der Wand 1 einfahren (29.09.1986). Foto: A. Ritz
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Vorwort

Gebirgsbahnen wie die um 1910 entstan-
dene Mittenwaldbahn Gben auf den Be-
trachter stets eine besondere Faszina-
tion aus. LABt man der eigenen Fantasie
freien Lauf, fesselt das Flair solcher
Strecken noch mehr. Bedenkt man,
welch umfangreiche Strecken- und Ar-
beitsplanungen vorausgehen muBten,
fahlt man die Probleme buchstablich,
mit denen die Erbauer friher konfron-
tiert waren. Unzahlige Bautrupps waren
notwendig, um die gewaltigen Fels-
massen zu bewegen, aber auch ein ge-
rattelt MaB an Wagemut gehérte dazu,
um das abenteuerliche Vorhaben mit
den damals zur Verfigung stehenden
Mitteln gelingen zu lassen.

Abgesehen von der technischen Lei-
stung als solcher, nimmt die hier be-
schriebene Mittenwaldbahn allein
schon wegen des zwischen den Vertrags-
partnern stets reibungslos abgewickel-
ten grenziberschreitenden Verkehrs
eine gewisse Sonderstellung ein. Tech-
nisch gesehen ist die Tatsache, daB von
Beginn an die Traktion mit Einphasen-
Wechselstrom hoher Spannung und nied-
riger Frequenz geplant war und
schlieBlich auch zur Durchfthrung ge-
langte, eine Pioniertat schlechthin.
AuBerdem war sie die erste Bahn der
osterreichisch-ungarischen Monarchie,
bei der in groBem Umfang Betonbauwer-
ke errichtet wurden, — und das, ob-
gleich es sich um eine Lokalbahn
handelte.

Auch heute noch ringt uns die kihne
Trassierung entlang der Bergflanke der
senkrecht vom Tal aufsteigenden “Mar-
tinswand* alle Ehrfurcht ab. Hoch aber
dem unter Autofahrern beriihmt-berlch-
tigten “Zirler Berg” lehnt sich die Gleis-
trasse an die Felswand. An einzelnen
Stellen ragen méchtige Betonfunda-
mente aus dem Fels, die wahrend der
Bauzeit die einzig verfugbaren Stell-
flachen fur Bauhttten und Materialien
bildeten. Mit Hilfe eines langen Schrag-
aufzuges muBte jede Gleisschwelle, je-
de Schraube, jede Schiene, jedes Werk-
Zzeug und jede Bergbaumaschine hinauf-
beférdert und sogleich, mangels Lager-
flache, zum Einsatzort gebracht werden.
Nur zu leicht gerat in Vergessenheit, daB
auf einer Lange von 19 km 605 Héhen-
meter bei einer max. Steigung von
36,5 % zu Uberwinden waren!

Von der ersten Ildee zum Bau einer zu-
séatzlichen Nord-Stdstrecke bis zur Um-
setzung in die Tat war es ein langer Weg.
Bereits 1843 gab es erste Bestrebungen
von Wirtschaftstreibenden, dem traditio-
nellen, jahrhundertealten Handelspfad
von Augsburg Uber die Scharnitzer Klau-
se nach Siden wieder Bedeutung zu ver-
schaffen. Das dann in Vergessenheit ge-
ratene Projekt wurde erst viel spéater wie-
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Bild 4: Manchmal ist der Giterzug von Reutte nach Hall in Tirol recht kurz. Hier hat die 194 112 im Februar 1985 bei Klais

der aufgegriffen und realisiert. Im Jahre
1910 war endlich nach langwierigen Ver-
handlungen zwischen allen Beteiligten
— einschlieBlich der &sterreichischen
Militarbehérden, die zu jener Zeit noch
ein gewichtiges Wort mitzureden hat-
ten — eine Einigung uber Streckenfih-
rung und technische Ausstattung erzielt
worden. Dem AbschluB des dafiir erfor-
derlichen Staatsvertrages stand nichts
mehr im Wege. Vertragspartner waren
das Kdnigreich Bayern und die “Regie-
rung der im (dsterreichischen) Reichs-
rath vertretenen Konigreiche und L&n-
der". Unter dem Deckmantelchen “Lokal-
bahn* entstand innerhalb von drei Jah-
ren eine Bahnlinie, die alle Merkmale

einer Hauptbahn aufwies. Kihne Strek-
kenfihrung, eine Tunnellange von ins-
gesamt 4,5 km, Gleisbogenradien von
mindestens 200 m und eine Bausumme
von rund 28 Millionen Kronen waren zum
Zeitpunkt der Er6ffnung im Jahre 1912
dann auch die markanten Eckdaten.

Ein genauer Blick auf die technische
Ausrastung, den Fuhrpark und den er-
sten Komplettfahrplan der Mittenwald-
bahn erhartet die Vermutung, daB es
sich nur scheinbar um eine Lokalbahn
handelte. Sowohl auf Osterreichischer
als auch auf bayerischer Seite wurden
speziell fir diese Strecke Lokomotiven
konstruiert. Dabei absolvierte die erst-
gelieferte dsterreichische Maschine ihre
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nur zwei Wagen von Garmisch-Partenkirchen nach Mittenwald zu beférdern, wo der Gaterzug von einer Lokomotive der OBB-Reihe 1044 Obernommen wird.

Probefahrten in PreuBen zwischen Des-
sau und Bitterfeld erfolgreich. Dort war
man ebenfalls dabei, die elektrische
Traktion einzufthren. Die Baureihe 1060
der k.k. Staatsbahn auf dsterreichischer
Seite und die EP 3/5 der Kgl. Bayeri-
schen Staatsbahn leisteten Gber Jahre
hinweg ausgezeichnete Dienste. Wie
robust die verschiedenen Lokomotivbau-
arten waren, beweist die Tatsache, daB
die letzte der ehemaligen EP 3/5 erst im
Jahr 1955 (als E 62) bei der DB ausge-
mustert wurde, aber auch die 1060er er-
brachten weitgehend stérungsfrei er-
hebliche Kilometerleistungen. Lieferan-
ten fr die Lokomotiven der Reihe 1060
waren die Floridsdorfer Lokomotivfabrik

in Zusammenarbeit mit der AEG-Union, flr
die bayerischen EP 3/5 die Firmen Maffei
und Maffei Schwartzkopff.

Da das Gebiet rund um das Wetterstein-
und Karwendelgebirge schon lange ein be-
liebtes Urlaubs- und Ausflugsziel war und
groBere Industrieansiedlungen nicht vor-
handen sind, hatte die Personenbeftrde-
rung von jeher vorrangige Bedeutung. Die-
ser Tatsache wurde sowohl in der Ausstat-
tung des Wagenparks als auch in der Ge-
staltung des Fahrplanes von Anfang an
Rechnung getragen. Schon bald nach ihrer
Erdffnung im Jahre 1912 verkehrten auf der
Mittenwaldbahn aubBer den 6 Personen-
zligen je Richtung zwischen Innsbruck und
Garmisch bereits 2 Schnellziige bis Min-

Foto: B. Brandt

chen und zwischen Scharnitz und Gar-
misch noch 2 weitere Zugpaare fur Aus-
flugsfahrten. Allen Widrigkeiten der Zeit-
ldufe zum Trotz wuchs die Verkehrsfrequenz
auf dieser Strecke kontinuierlich. Die ent-
scheidende Ausbauphase kam flr die
Mittenwaldbahn, als Innsbruck die Olympi-
schen Spiele 1964 zugesprochen bekam,
wobei alle nordischen Wettbewerbe im See-
felder Raum ausgetragen werden sollten.
Wie vorausschauend die Modernisierungs-
maBnahmen geplant wurden, die die
Mittenwaldbahn aus diesem AnlaB erfuhr,
erwies sich 1976, als Innsbruck erneut mit
der Ausrichtung der Olympischen Winter-
spiele betraut wurde.

J. Stockklausner



Bild 5: 1811 war der Bahnbau in vollem Gang und der Gurgelbachiadukt bel Reith fast fertiggestelit.

Bau- und Streckenchronik

Die Idee, eine Bahnverbindung vom Allgéu
tber das AuBerfernland in das Kernland Ti-
rols, ndmlich das Inntal und nach Innsbruck
zu flhren, ist fast so alt wie die Eisenbahn
selbst. Schon im Jahre 1843 gab es Initiati-
ven von Wirtschaftstreibenden aus Kemp-
ten, die hier eine Chance sahen, den tradi-
tionellen, jahrhundertealten Handelsweg
von Augsburg Uber die “porta claudia®, auch
als Scharnitzer Klause bekannt, nach
Sliden zu fuhren, um Uber den Brenner die-
sen wichtigen Handelsweg nach Italien wie-
der zu beleben. Doch damals lag die Ver-
wirklichung solcher Pldne noch in weiter
Ferne. SchlieBlich gab es bis dahin keine
Bahnlinien in ndherer oder weiterer Umge-
bung, die AnschluB hitten bieten kénnen.
Die 1867 erdffnete Brennerbahn gab sol-
chen Uberlegungen neuen Auftrieb, mehre-
re Projekte wurden vorgelegt, um auf gin-
stigen Trassen dem Schienenweg zum Er-
folg zu verhelfen, wobei immer mehr der
Weg Uber Imst herausgestellt wurde.

Von osterreichischer Seite war man weni-
ger initiativ, denn schon zum Ende der
sechziger Jahre des vergangenen Jahrhun-
derts hatte sich die Strecke Uber den Arl-

berg als groke West-Ost-Magistrale heraus-
geschalt, weshalb eine Ableitung dieses
Verkehrs vom Bodensee in Richtung Bayern
dabei stets als unerwlinschte Konkurrenz
betrachtet wurde, Dies bestétigte sich, als
die Arlbergbahn von Innsbruck nach Feld-
kirch am 21. September 1884 in Betrieb ge-
nommen werden konnte, womit die Haupt-
verbindung den Alpenhauptkamm ldngs
durchquerte und eine noérdliche Ableitung
an Bedeutung verlor,

Trotzdem lieBen die Bemihungen eifriger
Gemeindevéter nicht nach, auch die an der
Nordseite der Alpen gelegenen Gebiete und
Gemeinden mit einer passenden Bahnver-
bindung an ihre traditionellen Zentren wie
Minchen oder Innsbruck anzuschlieken.
Ein erster, wenn auch etwas spéter Erfolg
war schlieBlich die Erteilung der Baugeneh-
migung fir eine Lokalbahn von Kempten
nach Pfronten am 26. Mai 1892.

Einfach war der Bau dieser Bahn jedoch
nicht, denn die erforderlichen lllerbriicken
in Kempten, speziell der Viadukt Uber das
steil abfallende Wertachtal, verursachten
nicht nur erhebliche Baukosten, sondern
auch einen groBen Zeitaufwand. AuBerdem
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Foto: Sammlung Schén

war ja der Anstieg bis zur Station Oy-Mit-
telberg (Seehthe 908 m) recht betréachtlich
und bedeutete ein Plus von 203 m gegen-
Uber dem Ausgangspunkt. Allen Hindernis-
sen zum Trotz konnte am 01. Dezember
1895 bereits die Eréffnung gefeiert werden,
und die Bahn entwickelte sich in der Folge
in wirtschaftlicher Hinsicht besser als ihre
Initiatoren urspriinglich erwartet hatten. Die
streckenméBige Ausstattung blieb jedoch
fur vier Jahrzehnte bescheiden, und bis in
die dreibiger Jahre war die groBte Achslast
auf 12,51t beschrénkt. Erst im Jahre 1941
war die Anhebung auf eine Achslast von
16 t moglich.

Der Anfangserfolg dieser kleinen Lokalbahn
hat die Bestrebungen einer Verbindung des
AuBerfernlandes, aber auch der Stadt Min-
chen auf direktem Weg nach Innsbruck
mehr vorangetrieben, als urspriinglich zu
ahnen war, doch zur Verwirklichung fehlten
allerdings einige Voraussetzungen. Von
Minchen kommend, endete die Staatsbahn
in Murnau, wohin das letzte Streckenstlick
von Weilheim her am 15. Mai 1879 in Be-
trieb genommen worden war. Den AnschluB
bis Garmisch besorgte die in Minchen an-



Bilder 8 und 7: Am 26. August 1970 f&hrt eine 1245.5 der OBB
mit einem aus DB-Wagen gebildeten Eilzug durch gut einge-
wachsene Landschaft. Wie karg sich die Szene zur Zeit der
Betriebserdffnung prasentierte, zeigt die Aufnahme rechts.

Fotos: K. Pfeiffer und Sammiung Schién

sassige Localbahn AG, der die Erbauung
dieser Strecke, die am 25. Juli 1889 erdffnet
wurde, zuzuschreiben ist.

Offen blieben zunichst die etwa 62 km von
Pfronten bis Garmisch, wobei zu bedenken
ist, daB diese Gegend damals noch recht
dinn besiedelt und von geringer wirtschaft-
licher Ertragskraft war. Endlich wurden nun
nicht nur die Bayern, sondern auch die Tiro-
ler aktiv, und die Jahre nach der Jahrhun-
dertwende brachten schlieblich den schon
lang gewlnschten Erfolg. Der Staatsvertrag
zur Herstellung der notwendigen Eisen-
bahnlinien von Pironten bzw. Reutte nach
Garmisch und weiter nach Innsbruck,
haben das Koénigreich Bayern und die “Re-
gierung der im (&sterreichischen) Reichs-
rath vertretenen Konigreiche und L&nder”,
wozu auch Tirol gehérte, am 22. November
1904 unterzeichnet.

Dem lief jedoch schon die Errichtung der
Lokalbahn von Pfronten nach Reutte vor-
aus, die in Osterreich als Lokalbahn Reutte-
Schénbichl AG ins Leben gerufen wurde.
Wahrend die Linie nach Osterreichischem
Recht gebaut worden ist, war der Betrieb
den Bayern Ubertragen, die sie auch am




Mittenwal
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Bilder 8 und 9: Vielfaltig waren die Bauten, die fir den Bahnbau installiert werden muBten. Ihre Wichtigkeit dokumentiert sich auf Postkarten der damaligen Zeit.
Fotos: S lung B hke und

derbahn; Hochairl

Bild 10: Zum Bau der SchloBbach-Briicke als groBtes Stahltragwerk war ein machtiges Lehrgertst erforderlich.

16. Dezember 1905 erdffneten.

Anders war es um die Linie von Minchen
nach Garmisch bestelli. Zwar hatte das
Land Bayern den oben genannten Vertrag
geschlossen, ohne einen Gedanken darauf
zu verschwenden, dab die Strecke Mur-
nau — Garmisch nicht von der Staatsbahn,
sondern von der Localbahn AG gebaut wor-
den war, die sich nun, eingedenk der Tat-
sache der Errichtung einer Mittenwald- und
AuBerfernbahn, zierte, ihre Linie herzuge-
ben. Die Verhandlungen dauerten vier
Jahre, ehe eine Einigung erzielt werden
konnte, und erst nach Zahlung von 3,5 Mil-
lionen Goldmark (ibergab die Localbahn AG
ihre 24 km Strecke. Der dUrftige Ausbau der
Linie zwang anschlieBend zu weitreichen-
den VerbesserungsmaBnahmen, und der
Bahnhof Garmisch mufte Uberhaupt neu
gestaltet und an eine andere Stelle verlegt
werden. Nach vier Jahren waren die drin-
gendsten Erfordernisse erfllli, die noch-
mals fast 2 Millionen Goldmark kosteten.
1912 war der neue Bahnhof Garmisch fer-
tig, so dap ab 01. Juli 1912 auch der Betrieb
auf der neu errichteten Strecke Garmisch —
Mittenwald (zundchst nur mit Dampfloko-

motiven) eréffnet werden konnte.

Auf osterreichischer Seite ging es rascher.
Trotz der kilhnen Streckenflhrung aus dem
Inntal heraus, mit vielen Tunnels und
Brlicken (siehe gesonderte Aufstellung),
war die Strecke von Innsbruck bis Mitten-
wald im September 1912 fertig, einschlieB-
lich der vollstdndigen Elektrifizierung. Den
StartschuB hierzu gab die Begehung vom
16./17. Juni 1910, nach deren Protokoll be-
reits 14 Tage spéter, am 01. Juli 1910, die
Konzession flr Bau und Betrieb erteilt wor-
den war. Sicher standen alle in Betracht
kommenden Bau- und Maschinenbaufirmen
Gewehr bei Fuf und begannen unverzig-
lich mit den Arbeiten, doch handelte es sich
in vielerlei Hinsicht um ein Novum, war
doch die erstmalige Ausflhrung einer Elek-
trifizierung mit Einphasen-Wechselstrom
durchzufithren. Ahnlich war die Situation
auf der Strecke im Auberfern, wo die Arbei-
ten auf Osterreichischem Gebiet weitaus
rascher vor sich gingen als in Bayern. 1913
mubten bayerische Dampflokomotiven den
ersten Osterreichischen Probezug von Mit-
tenwald Ober Garmisch nach Ehrwald
schleppen, weil die Gleise von Garmisch

Mittenmwalderbabhnbau,
Ve eleftrifhe Materialaufsy

g Kreutz

Foto: Sammilung Bernatschke )

nach Griesen nur provisorisch verlegt und
die Oberleitung noch nicht vorhanden war.
Auf dem osterreichischen Streckenteil von
Ehrwald nach Reutte waren Probefahrten
mit Elektrolokomotiven jedoch schon még-
lich, weil auch die Stromeinspeisung Uber
das Unterwerk Schanz beitriebsbereit war.
Nach groBen Anstrengungen von bayeri-
scher Seite konnte der Gesamtverkehr am
20. Mai 1913 aufgenommen werden. Ganz
sicher war man sich der Sache jedoch noch
kurz vorher nicht gewesen, denn der Som-
merfahrplan 1913 ftragt in den Zeilen fur
Garmisch — Reutte noch den groBen Ver-
merk: “Glltig vom Tage der Betriebserdff-
nung an” .

Die technischen
Baumerkmale

Nach dieser Chronik mag es nun ange-
bracht sein, sich den technischen Baudaten
flr die Gesamtlinie von Innsbruck bis Reut-
te zuzuwenden. Da stoht der wissensdursti-
ge Interessent auf allerhand Dinge, die so-
woh! fiir Bayern als auch fir Osterreich weit
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Bild 11: Am 04. Mal 1912 steht die bayerische C IV (Verbundausfihrung) an den &sterreichisch-bay

Bild 12: Die 1060.009 kehrt Im Dezember 1912 von ihrer Probefahrt nach Innsbruck zurdck.

n Grenzpféhlen und die Arbeiter kommen zum ZusammenschluB der Strecke herbel.
Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Foto: AEG-Union, Sammiung Krutiak

i -

Pk

o
e




