


Bild 1 (Titel): 1043 002 und

1044 057 rollen im Juli 1995 mit
einem Schnellzug nach Salzburg
bei Bad Hofgastein Haltestelle die
Nordrampe der Tauembahn hinab.
Abb.: K. Eckert
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Vorwort

Die Tauernbahn z&hlt zu den klihnsten
Bahnen, die die Ostalpen durchqueren.
Urspriinglich als Nebenbahn zum An-
schluss der Kurorte des Gasteiner Tales
gedacht, konnten weitblickende Leute zu
Beginn des 20. Jahrhunderts eine Stich-
bahn verhindern und Bevélkerung und
Regierung davon tberzeugen, dass ein
Durchstich durch die Kette der Zentralal-
pen und eine Weiterflihrung nach Stiden
den Beginn einer neuen Epoche darstel-
len wilrden. So wurde durch die Uberzeu-
gungskraft einiger Weniger der Grund-
stein dafiir gelegt, dass sich die Tauern-
bahn zu Osterreichs zweitwichtigster

alpendurchquerender Nord-Stid-Verbin-
dung hinter der Brennerbahn entwickeln
kennte.

Dem politischen und wirtschaftlichen
Aufschwung Rechnung tragend, wurde
die Tauernbahn seit den frihen siebziger
Jahren konsequent ausgebaut und steht
an der Schwelle zum dritten Jahrtausend
als leistungsfahige und schnelle Verbin-
dung zwischen Mittel- und Nordeuropa
auf der einen Seite und Italien sowie der
Balkanhalbinsel auf der anderen Seite
einem modernen Personen- und Giiter-




Vergangenhei kommt allerdings auch

nicht zu kurz. Schiussendlich laden wir _

Sie zu einer Fahrt im Regionalzug auf der ~ Winter. Steigen Ste ein — Sie werden
rund 80 km langen Gebirgsbahn ein. begelstert sein!

Zahlreiche Bilder runden, zusammen mit

Diagrammen und Grafiken, dieses Werk




Einleitung

Diese Publikation machte die Tauernbahn
vorstellen, wie sie tagtéglich ihren Dienst
versah und heute noch versieht. Der
Alltag soll dominieren. Wir verzichten
daher in Text und Bild auf gelenkte
Sonderfalle. In letzter Zeit ist es modern
geworden, dass sich bestimmte Gruppen
von Leuten oder auch Privatpersonen auf
legale oder auch weniger geradlinige Art
und Weise Sonderbespannungen von
Zigen arrangieren oder bestellen. Oft
kommen dann Triebfahrzeuge auf
Strecken, auf denen sie nie verkehrten.
Solche Inszenierungen gab es auch
schon auf der Tauernbahn. Da wir
derartige ,eingefadelie” Aktionen aus
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prinzipiellen Grinden ablehnen, finden
sie sich auch in dieser Publikation nicht
dokumentiert.

Sehr wohl fanden jedoch regulére
Sonderziige oder Mess- und Probefahr-
ten Aufnahme. Wenn Sie mehrere
Veroffentlichungen liber ein Eisenbahn-
thema lesen, stoBen Sie zwangslaufig auf
verschiedene Angaben. Da lhr Chronist
nicht nur einmal die gesamte Tauernbahn
zu Ful3 abgewandert ist, kennt er alle
Bauwerke und deren Namen,

Wir halten es so, dass wir die Schreibting
der Namen nach den Anschriften an den
jeweiligen Bauwerken richten und auch
die Langenangaben den Tafeln, die vor

jedem Bau stehen, entnommen haben.
Sollten Angaben fehlen, werden die des
«OBB-Handbuches" als maBgeblich
angesehen. Héhen- und Entfernungsan-
gaben richten sich nach dem Osterreichi-
schen Kursbuch. Heute im Ausland
gelegene Bahnhéfe werden, auBer bei
gangigen deutschsprachigen Bezeich-
nungen, wie z.B. Triest oder Venedig, in
der heute glltigen Form angefiihr. Das
erleichtert vor allem das Auffinden in
aktuellen Landkarten.
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Was versteht man unter der




Tauernbahn?

von 1043.09;
+ Oberquett am
. Juli 1983 die

~dischgraben-
_briicke errichtet
{Repro ca. 1975)-
4 - Abb.:

. H.Petrovitsch

Normalerweise haben wir keine groBen Pro-
bleme, eine Bahnlinie zu definieren. Bei der
Tauernbahn jedoch gibt es tber den Ver-
lauf verschiedene Meinungen, die alle na-
thrlich ihre Berechtigung haben. Die mei-
sten Kenner bezeichnen als , Tauernbahn*
die Strecke von Schwarzach-St. Veit im
Salzburger Tennengau nach Spittal-Millstat-
tersee in Karnten.

Es gibt aber auch ,groBziigigere” Leute, die
noch den Streckenverlauf bis nach Villach
mit einbeziehen, was den meisten Zuglau-
fen entspricht. Aber auch ,Maximalisten®
sind unter uns, die die Tauernbahn gar von
Salzburg bis zur dsterreichischen Staats-
grenze nach Rosenbach bzw. nach Jeseni-
ce im heutigen Slowenien reichen lassen.
Einige wenige unter uns sehen auch die
sudliche Fortsetzung bis nach Triest noch
dazugehérig. Wenngleich aus Griinden der
Ubersicht das Fahrplanbild 22 des 6sterrei-
chischen Kursbuches die vorgenannte Ma-
ximalauslegung einsichtig werden lassen
wiirde (es beinhaltet allerdings die Strecke
Salzburg Hbf-Schwarzach-St. Veit nur als
Auszug), wollen wir doch eher der histori-
schen Entwicklung den Vorzug geben, ohne
allerdings Kleinlichkeiten zur Maxime erhe-
ben zu wollen.

Denn wie aus dem folgenden historischen
Kapitel hervorgeht, diirfte man die Tauern-
bahn nurals die Strecke zwischen Schwarz-
ach-St. Veit und der Abzweigung Lendorf,
etwa 2 km sldlich von Pusarnitz, definie-
ren. Die restlichen 6,3 km bis Spittal-Mill-
stattersee sind eigentlich Teil der Stidbahn-
linie Marburg—-Villach-Lienz—Franzensfe-
ste, die die Tauernbahn quasi mitben(tzt.
Den akiuellen Gegebenheiten angepasst
wollen wir jedoch in diesem Ausnahmefall
den Weg der strikten historischen Authenti-
zitat verlassen und das in dieser Publikati-
on behandelte Thema auf den Abschnitt
Schwarzach-St. Veit—Spittal-Millstattersee
festlegen, zumal die OBB inzwischen auch
die Hektometertateln der Tauernbahn eben-
falls bis in den Bahnhof von Spittal-Millstat-
tersee durchgehen lassen. Dementspre-
chend sind auch séamtliche statistischen
Angaben auf den Bereich zwischen
Schwarzach-St. Veit und Spittal-Millstatter-
see zu beziehen.




Bild 7: Hier im
Bahnhof Lend-
Gastein musste man
vor Anlage der
Tauernbahn in die
Postkutsche um-
steigen, um nach
Gastein zu gelan-
gen.

Bild 8: Grof3rAumige
Ubersichtskarte zur
Tauernbahn; man
beachte die Abwei-
chungen der Orts-
namen zu den heute
Ublichen. Beide

Heute ist die Tauernbahn unumstritten die
zweitwichtigste Osterreichische Alpenque-
rung im Eisenbahnverkehr zwischen dem
Norden und dem Siiden Europas. Einzig
die Brennerbahn, die wir bereits mit einer
zweiteiligen Publikation im Rahmen dieser
Schriftenreine gewirdigt haben, tiberfligelt
die Tauernbahn sowohl im Personen- als
auch im Glterverkehr nicht unbetrachtlich.
Deshalb mag die nicht unberechtigte Frage
gestellt werden, warum dann die Tauern-
bahnum gezéhlte 42 Jahre jlnger ist als die
Brennerbahn. Bei der Suche nach einer
Antwort stoBen wir auf recht interessante
historische Tatsachen und Entwicklungen.
Wahrend etwa der Brenner seit friihester
Zeit ein Alpeniibergang war, der schon seit
der Jungsteinzeit benltzt wurde, schien
das Massiv der Hohen Tauern offenbar
uniberwindlich. Samtliche friihen Planun-
gen einer ErschlieBung mit ,Massenver-
kehrsmitteln nahmen ihren Ausgangspunkt
im Salzachtal und endeten im GroBraum
Badgastein. ErschlieBungspléne auf der
heutigen Sidrampe sind berhaupt nicht
vorhanden.

Bereits vor dem Zeitalter der Eisenbahn
herrschte reger Postkutschenverkehrin das
Gasteiner Tal, wobei die steile Klamm-
strecke durch Beigabe von zusétzlichen
+Vorspann-Pferden”bewaltigt werden muss-
te. Wenn Sie heute die herrliche Strecke
von Salzburg nach Badgastein im moder-
nen IC- oder EC-Zug in rund eineinhalb
Stunden bewdéltigen, lassen Sie doch lhre
Gedanken in die Zeit vor hundert Jahren
schweifen, wo man flr diese rund 100 km
noch einen bis eineinhalb Tage bendtigte.
Denken Sie dannvielleichtdaran, dassauch
GroBen wie Kaiser Franz Josef, Kaiserin
Elisabeth (,Sissi"), Kaiser Wilhelm |. oder
First Bismarck die Mihen einerlangsamen
Postkutschenfahrt ertragen mussten.
Allerdings ist auch ein Blaublitiger die Ur-
sache dafiir, dass im Gasteiner Tal zuerst
das Auto und dann die Bahn kam. Im Jahr
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1901 erreichte Kdnig Leopold Il. von Belgi-
en den Kurort Badgastein per Automobil.
Nicht ohne allerdings fur die Steigung von
22% durch die Gasteiner Klamm einen Vor-
spann mittels Pferden in Anspruch genom-
men zu haben.

Doch zuriick zum Jahr 1875. Am 6. August
dieses Jahres wurde die sogenannte Gise-
labahn zwischen Hallein und Worgl eroff-
net. In Hallein schloss sie an die am 15. Juli
1871 eroffnete Strecke nach Salzburg an,
wahrend sie in Woérgl in die seit 24. Novem-
ber 1858 in Betrieb stehende Slidbahn Kuf-
stein—Innsbruck(-Brenner-Bozen—Verona,
seit 1867) mundete. Mitder Giselabahn war
auch eine kirzere und direkte Verbindung
zwischen Wien und Innsbruck geschaffen
worden und die Kurorte des Gasteiner Ta-
les lagen nur mehr rund 20 km von der
Eisenbahn entfernt.

Wegen des nationalen und internationalen
Publikums im Gasteiner Tal hief3 der heuti-
ge Bahnhof Lend bedeutungsgemaf, Lend-
Gastein“und hatte ohne Ubertreibung Welt-
geltung. Die neu errichtete Giselabahn
brachte klarerweise auch dem Gasteiner
Tal einen enormen wirtschaftlichen Auf-
schwung und die Zahl der Kurgaste stieg
rasant an. Verstandlicherweise wurden im-
mer mehr Stimmen laut, die statt des mih-
samen Postkutschenanschlusses eine
schnellere und bequemere Anbindung an
die Giselabahn forderten. Allen Ideen war
gemeinsam, dass man als Ausgangspunkt
den Bahnhof Lend-Gastein vorsah, da die
Gasteiner Klamm als nahezu untberwind-
lich galt.

Bereits 1886 legte die Firma Lukrits & Rzi-
zek ein Kleinbahnprojekt vor. Von Lend bis
in die Talebene des Gasteiner Tales sollte
eine Zahnradbahn flihren, wahrend nach
Uberwindung der Steilstufe eine Schmal-
spurbahn bis nach Kétschachdorf im Tal-
schluss unterhalb von Badgastein fithren
sollte. Ein anderer Plan, ausgearbeitet von
der Firma Friedrich Hirt aus Berlin, war
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