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1. Einleitung
1.1

Gemass Auftrag vom 21. April des Bundesministeriums fir Kunst, Kultur, 6ffentlichen Dienst und Sport
ist betreffend die Achenseebahn in Tirol ein Kurzgutachten zu erstellen. Ziel dieses Gutachtens ist eine
erste fachliche Einschatzung der Achenseebahn im Hinblick auf ihr Potential hinsichtlich des Denkmal-
schutzes und/oder UNESCO-Welterbe. Grundlage dieser Einschatzung bildet die Geschichte der Achen-
seebahn sowie ein Vergleich sowohl auf nationaler als auch internationaler Ebene. Diese Ersteinschat-
zung soll dem Ministerium bzw. in der Folge dem Bundesdenkmalamt BDA als Grundlage fir weitere
Schritte und Massnahmen dienen.

Das vorliegende Gutachten erfolgte auf der Grundlage von Recherchen in rasch zuganglicher Literatur
oder im Internet. Erganzend hatte Dr. Dinhobl kurzfristig Gelegenheit, die gesamte Achenseebahn am
30. April 2020 zu besichtigen.

1.2

Die Achenseebahn befindet sich im Bundesland Tirol und ist eine knapp 7 Kilometer lange, schmalspu-
rige Eisenbahn mit Zahnrad- und Adhasionsabschnitten. Sie verbindet den Ort Jenbach im Inntal mit
dem Achensee, welcher im alpinen Seitental liegt und schiffbar ist. Die Bahn wurde zur touristischen
ErschlieBung des Achensees errichtet und am 6. Juni 1889 feierlich eroffnet.

Das Gutachten beleuchtet somit eine historische technische Anlage aus dem Bereich der Lokalbahnen
mit zahnradbetriebener Betriebstechnik.

1.3

Eine Eisenbahn ist ein spur- bzw. schienengebundenes Verkehrssystem, das sich seit seinen neuzeitli-
chen Anfangen insbesondere im 19. Jh. in enormer Weise entwickelt und unterschiedlichsten Anfor-
derungen gerecht werden soll. Das System untersteht verschiedensten technischen, wirtschaftlichen,
politischen und gesellschaftlichen Einfliissen und muss sich den Umstanden —je nach den Bedingungen
— technisch und betrieblich anpassen und entwickeln. Anfanglich dampfbetrieben, sind Bahnsysteme
in Europa heute weitgehend elektrifiziert. Aus einer friiher handbetriebenen Lenkungs- und Weichen-
systematik in der Infrastruktur haben sich weitgehend fernbediente, automatisierte und digital ange-
steuerte Anlagen entwickelt, ohne dessen der heute dichte Verkehr nicht moglich ware. Anstelle ur-
spriinglicher, aus heutiger Sicht, «kgemachlichen» Tempi der Bahnen sind heute Leistungen im Bereich
der Hochgeschwindigkeit moglich.

Aus den Bediirfnissen und den technischen Innovationen haben sich verschiedene Bahnsysteme ent-
wickelt: Von der Flachbahn mit reinem Adhéasionsbetrieb, iber Gebirgsbahnen — teilweise mit Adha-
sions- und Zahnradbetrieb — bis zur Bergbahn mit reinem Zahnradbetrieb oder gemischt mit Adhasion
zur Uberwindung steiler Anstiege. Je nach der geographischen und finanziellen Ausgangslage wurden
Anlagen in verschiedenen Spurweiten gebaut. Wie insbesondere unter Abschnitt Nr. 3.2 dargestellt,
entwickelten sich im Bereich der Zahnradbahnen verschiedene Antriebssysteme. Das System «Rad-
Schiene» steht in einem sehr engen technischen Zusammenhang und nutzt innerhalb der systemischen

Grenzen deren Optimierung aus einer langjahrigen Erfahrung.



“Railways rapidly developed as the largest and most complex examples of socio-technical systems that
the world had known” (Coulls 1999, S.2)

Das Transportmittel Eisenbahn ist ein soziotechnisches System, welches aus zahlreichen unterschied-
lichen Komponenten besteht. Die wesentlichsten Komponenten des Systems Eisenbahn sind in tech-
nischer Hinsicht die Infrastruktur sowie das Rollmaterial. Es sollen bei der Betrachtung und Bewertung
von Eisenbahnen gemaR Empfehlungen seitens des internationalen Denkmalrats ICOMOS aber auch
die gesellschaftlichen und/oder kulturellen Aspekte wie beispielsweise die betriebliche Organisation
oder die Finanzierungen der Eisenbahnen mit einflieRen (Coulls 1999, S.8, 11).

Die Veranderung und Anpassung einer Anlage aus technischen oder betrieblichen Griinden ist bei Bah-
nen standiges Thema. Dies fuhrt dazu, dass authentische und originale Anlagen und Rollmaterialien
zunehmend selten geworden sind bzw. teilweise nur unter bestimmten Bedingungen erhalten werden
konnten. Dies gilt im Besonderen fiir den Fall, dass historisches Rollmaterial auf einer historisch au-
thentischen Anlage verkehrt.

1.4

Eine Einteilung des soziotechnischen Systems Eisenbahn umfasst zumindest folgende Komponenten:

technisch sozial/wirtschaftlich/gesellschaftlich/kulturell
Trassierung/Linienfiihrung Wissen um technische Komponenten
Unterbau Planungs- und Bauorganisation

Oberbau /Fahrweg Betriebsorganisation

Ingenieurbauwerke Finanzierungsorganisation

Hochbauten Wartungs- und Instandhaltungsorganisation
Rollmaterial / Fahrzeuge Archiv (Unterlagen und Dokumente)

2. Befund Achenseebahn

2.1 Uberblick

Die Strecke der Achenseebahn beginnt im Bahnhof Jenbach (530 m.(i.M.) der alpenquerenden Fern-
verkehrsstrecke von Deutschland (Miinchen) durch das Inntal und liber den Brennerpass nach Italien
(Verona). In Jenbach befinden sich die Lokomotiv- und Wagenschuppen sowie die bahneigene Werk-
statte fir die Inspektion, Wartung und Instandhaltung des Rollmaterials. Noch im Bahnhofsareal be-
ginnt der 3,429 Kilometer lange Zahnstangen-Abschnitt mit Neigungen bis zu 160 %.. Gleich nach dem
Bahnhof Jenbach schwenkt die Bahntrasse in nérdliche Richtung in das Kasbachtal und das Inntal wird
verlassen. An der orographisch linken Hangseite des Kasbachtales wird mittels Zahnradabschnitt bis in
den Bahnhof Eben die erforderliche Seehéhe erklommen, um in weiterer Folge zum Achensee zu ge-
langen. In Eben befindet sich auch der Kulminationspunkt der Bahn mit 970 m.i.M. Von Eben bis zum



Achensee wird die Bahn im Adhdasionsbetrieb betrieben. Die urspriingliche Endstation ,,Achensee” be-
stand bis 1929 und danach wurde die Strecke um ca. 560 Meter bis zur Station ,Seespitz am Achensee”
verlangert, von wo die Weiterfahrt mit dem Schiff in den Hauptort am Achensee, Pertisau, moglich ist.
Die gesamte Streckenlange der Achenseebahn betragt 6,76 Kilometer.

Wahrend die 1854 in Betrieb genommene Semmeringbahn (UNESCO-Welterbe seit 1998) als liberre-
gionale Haupteisenbahn konzipiert und gebaut wurde, bildet das 1880 erlassene Lokalbahngesetz die
Grundlage fur einen Bau von Nebenbahnen wie der lokalen Achenseebahn als Zubringer zur Haupt-
bahn. Dieses Gesetz ermoglichte erstmals, die Parameter fiir einen Eisenbahnbau (z.B. Spurweite, Min-
destradius) solcherart zu verandern, dass eine Eisenbahn zur regionalen ErschlieBung besonders kos-
tenglinstig errichtet werden konnte. Eine Anpassung der Bahntrasse an das Geldande konnte besser
umgesetzt werden, was zur Folge hatte, dass bei derartigen Lokalbahnen aufwéandige Ingenieurbauten
wie Tunnel oder Briicken weitestgehend fehlen. Die Achenseebahn zeugt von einer sparsamen Bau-
weise, befinden sich doch lediglich zwei gewdlbte Briicken sowie 19 Durchldsse entlang der Strecke;
im Bereich des etwa 3,5 Kilometer langen Zahnstangenabschnittes mussten jedoch Damme in einer
Gesamtlange von 430 Meter aufgeschiittet werden.

Der Zahnstangenabschnitt nach dem System Riggenbach entsprach damals dem Stand der Technik,
wihrend das System Abt eine Weiterentwicklung des Riggenbach’schen Systems darstellt und in Os-
terreich erstmalig im Jahr 1891 bei der Erzbergbahn zur Anwendung kam (vgl. auch 3.2 a).

Seit der Er6ffnung im Jahr 1889 wird der fahrplanmaRige Eisenbahnbetrieb (saisonal) ausschlieflich
mit kohlebefeuerten Dampflokomotiven abgewickelt. Diese sowie die Waggons stammen aus der Zeit
der Inbetriebnahme und sind bis heute in Verwendung. Das Rollmaterial wird permanent gewartet
und entsprechend den Vorschriften in den betriebseigenen Werkstatten instandgehalten bzw. unter
Rickgriff auf die Originalplane aus der Bauzeit erneuert und betriebsfahig erhalten.

Die Hochbauanlagen der Achenseebahn umfassen Aufnahme- und Haltestellengebadude, Remisen fiir
Lokomotiven und Waggons sowie einem Werkstattentrakt. Einige dieser Gebaude bestehen noch im
Originalzustand, einzelne wurden abgerissen, und einige wurden unter Verwendung des historischen
Bestandes erweitert bzw. umgebaut. Insgesamt ist das Ensemble der Hochbauten der Achenseebahn
noch weitestgehend intakt vorhanden. Bei der Lokomotivremise in Jenbach befindet sich weiters eine
Schiebebiihne aus der Bauzeit der Bahn sowie der Wasserkran mitsamt der originalen Wasserpumpe
vom Typ ,Pulsometer’. Ein derartiger Wasserkran mit originaler Wasserpumpe vom Typ ,Pulsometer’
befindet sich auch in der Endstation Achensee Seespitz.

Der Unterbau und Ingenieurbauten setzen sich aus Ddmmen, Durchlassen sowie zwei Briicken zusam-
men. Im Zahnstangenabschnitt musste eine groflere Anzahl an Dammen mit einer Gesamtldange von
ca. 430 Meter (das entspricht 12,5% der Lange des Zahnstangenabschnittes) in steilem Gelande zwi-
schen Jenbach und Eben aufgeschiittet werden. Besonders hervorzuheben ist die Wegunterfiihrung
bei Kilometer 3,533, welche mit versetzt gemauerten Gewdélbebdgen vom Typus einer ,schragen’ Ge-
wolbebriicke in Osterreich einzigartig ist.

Grundlegende Modernisierungen oder Erneuerungen der Achenseebahn (wie z.B. Elektrifizierung der
Strecke oder Verdieselung der Lokomotiven, Streckenverlegungen) unterblieben aufgrund der zumeist
recht angespannten finanziellen Situation des Bahnunternehmens. Einzelne Komponenten der Infra-
struktur oder des Rollmaterials wurden im Zuge der Instandhaltung modernisiert, um heutigen Anfor-
derungen und Vorschriften zu entsprechen. Diese Modernisierungen erfolgten aber weitestgehend



behutsam, sodass das Gesamtsystem der Achenseebahn — auch aufgrund deren Insellage als Schmal-
spurbahn und Einzigartigkeit aufgrund des technischen Systems — noch weitestgehend im Originalzu-
stand als technische Gesamtanlage vorhanden ist und als Eisenbahn betrieben wird.

2.2 Beschreibung der Strecke und des Rollmaterials

Die Trassierung/Linenfiihrung entspricht der originalen Trassierung, abgesehen von einer Begradigung
eines ca. 400 Meter langen Abschnittes bei Maurach (d.s. 6% der Streckenlange).

Der Unterbau wurde einfach gehalten und befindet sich im Originalzustand. Dieser besteht aus Dam-
men und Durchldssen.

Die beim Oberbau/Fahrweg erfolgten Anderungen betreffen insbesondere die Teilerneuerung von
Komponenten, bei denen aufgrund von Verschleil} die zuldssigen Grenzwerte nicht mehr eingehalten
wurden. Im Fall des Oberbaues im Bahnhof Jenbach erfolgten Umbauten im Zuge der Neuerrichtung
der Wagenhalle mit angeschlossenem Werkstattentrakt. Die Schiebeblihne zwischen der Lokomotiv-
und Waggonremise stammt noch aus der Bauzeit der Bahn. In einzelnen Abschnitten befinden sich
noch Schienen aus der Bauzeit (z.B. beim Bahnhof Eben mit Walzzeichen ,Zeltweg BST 1886“ am Schie-
nensteg), wahrend die Zahnstangen noch durchgangig im Original vorhanden sind.

Die wenigen Ingenieurbauwerke befinden sich noch weitestgehend im Zustand aus der Bahnbauzeit.
Bei Durchlassen und Briicken bestehen die Widerlager aus haltbarem Stein. Die Gewdlbe der Briicken
bestehen aus Ziegeln und befinden sich in instandgehaltenem Zustand. Diese Konstruktion ist selten
anzutreffen. Die Tragwerke werden regelmaRig auf ihre Verkehrssicherheit tiberpriift. Die Wegunter-
fihrung bei Kilometer 3,533 besitzt versetzt gemauerte Ziegel-Gewdlbebégen.

Eine Vielzahl der urspriinglichen Hochbauten besteht noch weitestgehend im Originalzustand, wie der
Lokomotivschuppen mit der Schiebebiihne in Jenbach, das Haltestellengebdude in Burgeck und das
Aufnahmegebdude in Eben, wahrend einzelne andere Gebdude aufgrund gedanderter Anforderungen
umgebaut oder erweitert wurden (Wagen- und Werkstattenhalle in Jenbach, 1993; Lokomotiv- und
Wagenschuppen in Achensee) bzw. abgetragen wurden (Aufnahmegebaude in Achensee, um 2014).
Bei der alten Werkstatte in Jenbach ist auch noch die urspriingliche maschinelle Einrichtung vorhan-
den. Die Ausstattung fiir den Dampflokomotiv-Betrieb umfasst Wasserkrane und Wasserpumpen des
technikhistorisch interessanten Typus ,Pulsometer’ (aus der Bauzeit), wahrend die urspringlich handi-
sche Bekohlung in den Bau der Wagen- und Werkstattenhalle in Jenbach integriert wurde.

Beim Rollmaterial werden bis heute ausschliel3lich die originalen Fahrzeuge eingesetzt: vier Dampflo-
komotiven flir Zahnrad- und Adhasionsbetrieb sowie sechs Personenwagen mit abteilartigen, seitli-
chen Einstiegen. Zwei Glterwagen sind erhalten geblieben und wurden bzw. werden instandgesetzt.

Besonders hervorzuheben sind insbesondere die Erfahrungen und die vorhandenen Kompetenzen des
Personals der Achenseebahn bei der Instandhaltung der Dampflokomotiven in der betriebseigenen
Werkstatte sowie dem Betrieb selbst.

Unterlagen und Dokumente wie beispielsweise Urkunden, Plane oder Vorschriften befinden sich im
Unternehmensarchiv in Jenbach.

Im Anhang befindet sich eine Objektliste der Achenseebahn als vorlaufiger Uberblick tiber die Anlage
(Anhang Nr. 11; 5.22/23).



3. Die Achenseebahn im nationalen und internationalen Vergleich

3.1 Nationaler Vergleich

Im Gebiet der Republik Osterreich wurden insgesamt sechs Zahnradbahnen errichtet. Die Errichtungs-
zeit lag im letzten Viertel des 19. Jahrhunderts, weshalb diese Bahnen ausschlief3lich mit Dampfloko-
motiven in Betrieb genommen wurden. Abgesehen von der Zahnradbahn tiber den Prabichl in der Stei-
ermark (der ersten mit einem Abt’schen Zahnradsystem in Osterreich) — welche dem Transport des
Eisenerzes vom Erzberg in das Stahlwerk nach Donawitz bei Leoben diente — wurden die Zahnradbah-
nen in Osterreich fir touristische Zwecke errichtet.

Nachstehend eine Ubersichtstabelle tiber die in Osterreich gebauten Zahnradbahnen (reine Zahnrad-
bahnen und Adhésion/ Zahnrad gemischt) mitsamt den technischen Eckdaten:

Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen
(mm) Tal- (vgl. Le-
Bergstation gende)
M.uU.M.
(Wien) 1435 5,5 Zahnrad: R 1874 Nein
Nussdorf — 289-483 Adhasion: - (bis 1922)
Kahlenberg (T
(Salzburg) 1000 5,3 Zahnrad: R 1887 Nein
Parsch — Gaisberg 429-1275 Adhasion: - (bis 1928)
(T
(Tirol) 1000 6,8 Zahnrad: R 1889 Ja Dampf (aus-
Jenbach— 530-970- Adhasion: ja (T) schliesslich Original-
Eben- 931 lokomotiven)
Achensee
(Steiermark) 1435 19,7 Zahnrad: A 1891 Nein* * Museumsbetrieb
Vordernberg- 692-1207- | Adhasion: ja (bis 1978) mit Dieseltriebwa-
Prabichl-Eisenerz 768 (P&G) gen
(Oberosterreich / 1000 5,9 Zahnrad: A 1893 Ja Dampf (Neubau
Salzburg) 542-1732 Adhasion: - (T) Loks, 1992/5,
St. Wolfgang—Schaf- Oelfeuerung)
berg
(Niederosterreich) 1000 9,8 Zahnrad: A 1897 Ja Diesel/Dampf
Puchberg—Hoch- 577-1796 Adhdsion: (T) nur spezielle Nos-
schneeberg talgiefahrten (Som-
mer)
T = Tourismusverkehr
P&G = Personen- und Giterverkehr
A = System Abt
R = System Riggenbach

Von den insgesamt sechs Zahnradbahnen in Osterreich wurden im Lauf der Zeit drei Zahnradbahnen
eingestellt, wovon bei zweien schon in den 1920er Jahren die Eisenbahn-Infrastruktur demontiert
wurde. Bei zwei noch heute in Betrieb stehenden Zahnradbahnen erfolgte in bzw. ab den 1990er Jah-
ren die Modernisierung des Rollmaterials sowie der Hoch- und teilweise der Ingenieurbauten. Auf der
Schafbergbahn kommen auch weiterhin Dampflokomotiven zum Einsatz, allerdings Neubau-Dampflo-
komotiven aus den 1990er-Jahren mit Olfeuerung.

Die Achenseebahn ist die letzte vorhandene Zahnradbahn Osterreichs mit dem Riggenbach’schen Sys-
tem aus der Friihzeit der Bergbahnen. Sie ist gleichzeitig die letzte, ausschliesslich mit kohlebefeuerten



Originallokomotiven betriebene Bahn sowie die einzige verbliebene mit gemischtem Zahnrad- und Ad-
hdsionsbetrieb.

3.2 internationaler Vergleich
a)

Bereits ab ca. 1810 bestanden Versuche fir die Entwicklung zahnradgestitzter Bahnen. Besonders zu
erwahnen sind dabei der Englander John Blenkiskop, welcher anno 1812 mit einer seitlich
angeordneten Zahnstange die Adhéasion seiner Dampflokomotive fiir die Uberwindung einer leichten
Steigung zu unterstiitzen suchte. Weiters realisierte der Amerikaner Sylvester Marsh anno 1869 eine
Strecke auf den 1950 Meter hohen Mount Washington in den USA mit einem technisch noch einfachen
Zahnstangensystem, das gleichsam ein Vorlaufer des Systems Riggenbach darstellt (die Strecke ist
heute noch in Betrieb).

Als Niklaus Riggenbach (1817 — 1899) ein zuverlassiges und technisch ausgereifteres Zahnrad- bzw.
Zahnstangensystem erfand, ertéffnete sich die Moglichkeit, mit vertretbarem Aufwand abgelegene
Aussichtspunkte zu erreichen und damit verbundene steile Anstiege im Gelande zu Giberwinden. Neben
dem System ,Riggenbach” (Zahnstange aus zwei U-formigen Profilen mit verbindenden Sprossen)
entwickelten sich in der Folge noch weitere Zahnstangensysteme, wie insbesondere die Systeme
,Abt“ (schmale Zahnstange mit nach oben zeigenden Zdhnen ohne Seitenprofile), ,Strub” (breite, nach
oben zeigende Zdhne auf Schienenprofil), und ,Locher” (seitlich in eine waagrecht liegende Zahnstange
eingreifende Antriebsrader), wobei verschiedene Spurweiten von 800 mm bis Normalspur von 1435
mm Verwendung fanden. Insbesondere das System ,Riggenbach” wurde mit der Zeit
ingenieurtechnisch noch optimiert (z.B. in der Firma Von Roll durch Ingenieur Arnold Pauli oder
unabhéngig davon durch Adolf Klose). Das System Abt erreichte ab den 1880er-Jahren die weltweit
grosste Verbreitung. Auch dieses System wurde optimiert (z.B. mit zwei oder - dreilamelligen
Zahnstangen). Die verschiedenen — je nach den Anforderungen recht anspruchsvollen — Systeme
werden als technisch gleichwertig betrachtet, haben aber je nach Anwendung Vor- und Nachteile.

Mit der Anwendung der Zahnstangensysteme setzte vorab in der 2. Halfte des 19. Jh und im friihen 20.
Jh. international ein wahrer Bauboom an Zahnradbahnen ein. Die erste Zahnradbahn Europas wurde
1870 als Werkbahn in einem Steinbruch in Ostermundigen im Schweizer Kanton Bern erstellt. Sie ist
nicht mehr in Betrieb. Die erste Zahnradbahn Europas fiir den Publikumsverkehr war die Vitznau-Rigi-
Bahn am Vierwaldstattersee in der Schweiz, welche 1871 in Betrieb genommen wurde. Sie wurde von
den Ingenieuren Niklaus Riggenbach, Adolf Naeff und Olivier Zschokke erbaut und verkehrt noch heute.
Schwerpunkte der Bautatigkeit waren die Schweiz, Deutschland, Italien und Frankreich, in etwas
geringerem MaRe auch Osterreich. Weitere Bahnen in kleinerer Zahl oder vereinzelt wurden noch in
Ubrigen europaischen Staaten erstellt, sowie den Staaten von Nord- und Stidamerika, Afrika, Asien und
Australien. In Nordamerika ist derzeit noch eine Bahn in Betrieb. In Afrika verkehrt keine der Bahnen
mehr. Nur vereinzelte Bahnen werden noch in Mittel- und Stidamerika, Asien und Australien betrieben.
Der Hauptteil der noch in Betrieb stehenden Bahnen liegt in Europa, hauptsachlich noch deren 28 in
der Schweiz (und deren drei in Osterreich)

Eine tabellarische Ubersicht samt Kurzkommentaren zu den weltweit noch in Betrieb befindlichen
Zahnradbahnen befindet sich im Anhang Il (Seite 14 ff.). Die nachstehend unter Abschnitt b) einzeln
umschriebenen Bahnen sind mit einem roten Farbfeld markiert.



Die Fachliteratur ist bezliglich der Anzahl der je erbauten Bahnen nicht eindeutig. Es finden sich unter-

schiedliche Angaben. Bestatigte Angaben bestehen zu rund 180 errichteten Zahnradbahnen. Davon

waren rund 50 reine Zahnradbahnen, ca. 90 mit gemischtem Betrieb Adh&sion/ Zahnrad und ca. 40

Zahnrad-Werkbahnen. Von diesen Anlagen sind weltweit heute noch ungefdahr 60 Bahnen in Betrieb.

Moglicherweise wurden noch mehr Bahnen erbaut, ohne dass verlassliche Angaben dazu auffindbar

sind. In einer vertiefenden Analyse ware die Zahl der Anlagen und der Umfang der dabei verwendeten

Typologien zu konkretisieren, um ein vollstéandiges Bild zu erhalten.

b)

Aus der vorhandenen Ubersicht bzw. Recherche und eines daraus méglichen, ersten Vergleiches lassen

sich vorlaufig — nach verschiedenen Gesichtspunkten - folgende Aussagen anstellen:

Die Achenseebahn fahrt seit 1889 ununterbrochen und ausschliesslich mit kohleerzeugtem
Dampf, wobei der Zahnradabschnitt nach dem System Riggenbach errichtet wurde. Die
Lokomotiven und Wagen wurden im Rahmen ihres Unterhaltes instandgehalten, saniert und
einzelne Komponenten auch entsprechend den Originalplanen erneuert. Es sind somit noch
die originalen Triebfahrzeuge. Die historische Infrastruktur ist nicht aufwendig, aber
weitestgehend intakt.

International wurde im Laufe der Jahrzehnte ein Grossteil der urspriinglich mit Dampf
betriebenen Bahnen auf Diesel- und Elektrobetrieb umgestellt, in Einzelfdllen auch auf
Dampfbetrieb mit Olfeuerung.

Nur noch sehr wenige Zahnradbahnen weltweit fahren ausschlieRlich oder grossmehrheitlich
mit Dampfbetrieb (sei es kohle- oder dlbefeuert).

Fahrplanmassig oder mindestens regelmassig mit Dampf wird noch auf folgenden Strecken gefahren:

Die historische Strecke Realp-Furkapass-Oberwald in der Schweiz (erbaut 1915 — 1925; heute
Museumsbetrieb bzw. Ausflugsverkehr; System Abt), wobei flr Unterhaltsarbeiten
Dieselfahrzeuge und Ziige mit Generatorwagen eingesetzt werden. Fiir den Ausflugsbetrieb
werden teilweise urspriingliche — aus einem friiheren Verkauf nach Vietnam verkaufte, 1990
repatriierte und restaurierte — Originalloks eingesetzt. Die relativ aufwendige, historische
Infrastruktur ist weitgehend vorhanden bzw. in den Originalzustand rlickversetzt.

Die Brienz-Rothorn Bahn in der Schweiz ist eine Zahnradbahn (Sytem Abt), welche im
Sommerbetrieb regelmassig mit 6lbetriebenen Dampfloks fahrt; fiir Sonderfahrten ist eine
kohlebefeuerte Dampflok aus der Zeit der Inbetriebnahme verfligbar. Ergdnzend wird mit
Dieselloks gefahren. Die historische Infrastruktur ist intakt bzw. erganzt.

Die Strecke Llanberis-Snowdon in Wales (GB; Museumsbahn, erbaut 1897; System Abt) wird
als Museumsbahn sowohl mit kohle- wie dieselerzeugtem Dampf befahren. Einzelne
Dampfloks wurden 1895/96 gebaut. Die historische Infrastruktur ist weitgehend vorhanden.

Die Mount-Washington Cog Railway (USA, erbaut 1869; System Marsh) ist im Grunde die
dlteste noch in Betrieb befindliche Zahnradbahn der Welt. Sie wird in einem Mischbetrieb von
mehrheitlich Diesel- und einzelnen Dampfloks (aus der Bauzeit) bedient. Die speziell
ausgeformte Infrastruktur (Kunstbauten in Holz) erscheint weitgehend intakt.



- Die Nilgiri Mountain Railway in Nordindien (erbaut 1898), fahrt auf den Zahnradabschnitten
(System Abt) mit kohlebetriebenen Originallokomotiven oder mit auf Olfeuerung umgebauten
Lokomotiven von 1914. Adhasionstrecken werden in der Regel mit Dieselfahrzeugen befahren.
Die Strecke gehort zum Weltkulturerbe der Indischen Bergbahnen (Mountain Railways of India,

zusammen mit der Darjeeling-Himalayan-Railway). Die relativ aufwendige historische
Infrastruktur ist weitgehend vorhanden.

- Die Bahn von Queenstown nach Strahan-Regatta-Point in Australien (erbaut 1896, stillgelegt,
wiederbelebt als Museumsbahn 2003; System Abt) fahrt kohlebetrieben(?) mit Original-
lokomotiven aus der Bauzeit.

c)

In einer ersten Einschatzung lasst sich zusammenfassen:

- Die Achenseebahn ist weltweit die einzige und alteste Zahnradbahn, welche seit 1889 bis
heute ausschliesslich mit kohlebetriebenem Dampf und mit originalem Lokmaterial betrieben
wird. Dies sowohl in den Zahnstangen- wie den Adhasionsabschnitten.

- Weitere, weltweit vorhandene Zahnradbahnen kennen ebenfalls noch regelmassigen
Dampfbetrieb, nutzen aber je nach Situation eine Mischung aus Diesel- wie Dampfbetrieb (vgl.
Ausfiihrungen unter 3.2 b).

4. Wiirdigung
4.1 National

Die 1889 eroffnete Achenseebahn in Tirol zahlt als dlteste noch in Betrieb befindliche Zahnradbahn zu
den bedeutendsten osterreichischen touristischen Eisenbahnen. Sie ist die einzige Zahnradbahn in Ti-
rol und die letzte erhaltene Zahnradbahn nach dem System Riggenbach in Osterreich. Der kostengiins-
tige Bau erforderte das Vermeiden von aufwdndigen Kunstbauten wie Briicken oder Tunnels, wobei
die Wegbriicke bei Eben mit dem versetzten Gewdlbe im Eisenbahnbau als einzigartige und nach ak-
tuellen Erkenntnissen andernorts nicht bekannte Konstruktion anzusehen ist. Die Authentizitat der
Achenseebahn ist als sehr hoch einzustufen, da sie die letzte Eisenbahn Osterreichs mit ausschlieRli-
chem (saisonalem) fahrplanméssigen Betrieb mit originalen Dampflokomotiven ist. Aufgrund der Er-
fordernisse der Inbetriebhaltung als Eisenbahn und des dadurch realisierten Unterhaltes ist der Erhal-
tungszustand der Gesamtanlage als gut einzustufen.

Die Achenseebahn ist daher ein typisches Beispiel einer touristischen Bergbahn und als technische Ge-
samtanlage (inklusive Rollmaterial) noch weitgehend intakt vorhanden und in Betrieb stehend. Wah-
rend die 1854 in Betrieb genommene Semmeringbahn (UNESCO-Welterbe seit 1998) als Haupteisen-
bahnstrecke konzipiert wurde und deshalb einen wesentlich starkeren Modernisierungsdruck erlebte
(z.B. starkere Lokomotiven ab den 1880er-Jahren, Elektrifizierung der Strecke in den spaten 1950er-
Jahren), handelt es sich bei der Achenseebahn um eine eigenstdndige und typische regionale Eisen-
bahn, welche in ihrer technischen Gesamtanlage als herausragenden Bestandteil der Eisenbahnge-
schichte Osterreichs zu bezeichnen ist. Es sind technik-, wirtschafts- und kulturhistorische Bedeutun-
gen der gesamten Bahn nachweisbar, welche in ihrer Gesamtheit auch heute noch eine typische und
authentisch erfahrbare Eisenbahnanlage aus der Zeit des 19. Jahrhunderts reprasentiert.



10

Die Achenseebahn stellt — auch im Vergleich zu den (ibrigen noch in Betrieb befindlichen Bergbahnen
in Osterreich — ein bedeutendes Denkmal der nationalen Wirtschafts- und Verkehrsgeschichte dar. Es
ist mit seiner technischen Gesamtanlage (inklusive Rollmaterial) noch weitestgehend original und au-
thentisch sowie in betriebsfahigem Zustand erhalten. Die Planung und Gestaltung derselben ist fir
eine Bergbahnlinie charakteristisch. Die Bahn besitzt im nationalen Vergleich eine erhebliche technik-
und eisenbahnhistorische Bedeutung.

Die Erhaltung und allenfalls notige, zurlickhaltende Weiterentwicklungen der Anlage ware mit einer
eisenbahndenkmalpflegerischen Begleitung sicherzustellen.

4.2 International

Aus internationaler Sicht ist die Achenseebahn ein seltenes Beispiel einer seit der Bauzeit ununterbro-
chen mit Originallokomotiven auf der Originalstrecke betriebenen Zahnrad- bzw. Adhésionsbahn. Es
handelt sich um einen bemerkenswerten Zeugen der Bergbahneuphorie aus dem Ende des 19. Jh.

Aufgrund dessen, dass die Frage im Raum steht, sei festgehalten, dass - fiir sich allein - die Bahn kaum
einen Welterbestatus rechtfertigen dirfte. Dafiir ist die Gesamtanlage (z.B. im Vergleich zur Nilgi-
ribahn in Nordindien) wohl zu bescheiden. Jedoch waére zu priifen, ob die Bahn Teil einer landeriiber-
greifenden Welterbstatte «Europdische Zahnradbahnen» sein kdnnte. Eine solche Initiative misste
wohl durch das Bundeskanzleramt ergriffen und durch eine entsprechend umfassende Studie unter-
sucht bzw. gestiitzt werden. In der notigen Studie ware zu klaren, welche Kriterien fiir eine Aufnahme
zu erfiillen waren und welche Bahnen dafiir in Frage kommen wiirden. Zu den Kriterien gehorten ver-
mutlich Aspekte der ingenieurtechnischen Auspragung und Anlage, der historischen Qualitat der Bahn
sowie die Fragen der Authentizitat von Infrastruktur und des Lokmaterial und schliesslich auch Aspekte
wie z.B. regelmadssiger Dampfbetrieb.

Anhand der vorhandenen Ubersicht zum internationalen Bestand ldsst sich zusammenfassen, dass
nach Massgabe des unter Ziff 4.1 erwdhnten Zustandes und Betriebes eine international
bemerkenswerte Stellung als berechtigt zu vermuten ist. Um dies aber zu bestatigen, erscheint eine
breit angelegte, vertiefende und vergleichende Studie erforderlich.



11

5. Zusammenfassung und Empfehlungen

Anhand der Wiirdigung ergibt sich —im Sinne der Ersteinschatzung - die Folgerung, dass die Achensee-
bahn im regionalen und nationalen Kontext eine eisenbahnhistorische Einzigartigkeit und Bedeutung

besitzt. Die technische Gesamtanlage ist daher in der bestehenden Form schutzwiirdig bzw. erhaltens-
wert.

Im internationalen Vergleich ist nach dem vorstehend dargelegten Wissenstand eine dullerst selten
noch vorhandene Authentizitat und Originalitat, hinsichtlich eines durchgehenden Zahnrad- und Ad-
hasionsbetriebes mit weitestgehend originaler Infrastruktur und Rollmaterial, als begriindet anzuneh-
men.

Folgende weiteren Schritte werden empfohlen:

(a) eine vorlaufige Unterschutzstellung der technischen Gesamtanlage zur Sicherstellung des ge-
genwartigen Bestandes

(b) detaillierte Aufarbeitung der Bau- und Betriebsgeschichte der technischen Gesamtanlage nach
wissenschaftlichen und denkmalpflegerischen Kriterien (Gesamt-Inventar geméss Vorbild z.B.

der Denkmal-/Kunsttopographie)

(c) internationaler Vergleich von Bergbahnen mit Zahnradbetrieb unter besonderer Beriicksichti-
gung des durchgehenden Betriebes mit originalen Dampflokomotiven

(d) je nach Ergebnis von (c) Uberlegungen zur Aufstellung als UNESCO-Welterbestitte gemeinsam
mit weiteren aussergewohnlichen Bergbahnen Europas bzw. der Alpen in Anlehnung an die
Welterbstatte ,Bergbahnen in Indien’

Stans / Baden b. Wien, den 10. Mai 2020

Fiur das Gutachten:

Toni Hafliger Dr. Giinter Dinhobl
Architekt BSA SIA Planer FSU Fachexperte
Denkmalpfleger/ Fachexperte TICCIH, national representative of Austria
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Vereinfachte Ubersicht der Zahnradbahnen im weltweiten Umfeld
(Erstellt nach Stand der Recherche 26. April 2020 — mit Ausnahme von Osterreich nur in Betrieb befindliche Bahnen)

Osterreich
Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen
(mm) Tal- (vgl. Legende)
Bergstation
M.0.M.
(Wien) 1435 5,5 Zahnrad: R 1874 Nein
Nussdorf — 289-483 Adhasion: - (bis 1922)
Kahlenberg (T
(Salzburg) 1000 5,3 Zahnrad: R 1887 Nein
Parsch — Gais- 429-1275 Adhésion: - (bis 1928)
berg (T
Jenbach— 1000 6,8 Zahnrad: R 1889 Ja Dampf (aus-
Eben- 530-970-931 | Adhasion: ja (T) schliesslich
Achensee Original-Loko-
motiven)
Vordernberg- 1435 19,7 Zahnrad: A 1891 Nein aktuell be-
Prabichl-Ei- 692-1207-768 | Adhasion: ja (bis 1978) schrankter
senerz (P&G) Museumsver-
kehr 1)
St. Wolfgang— 1000 5,9 Zahnrad: A 1893 Ja Dampf (Neu-
Schafberg 542-1732 Adhésion: - (T) bau
Loks, 1992/5,
Oelfeuerung)
Puchberg— 1000 9,8 Zahnrad: A 1897 Ja Diesel/Dampf
Hochschnee- 577-1796 Adhdsion: (T) nur spezielle
berg Nostalgiefahr-
ten (Sommer)
T = Tourismusverkehr
P&G = Personen- und Glterverkehr
A = Abt
R = Riggenbach
1) = Beschrankter Museumsverkehr mit Dieselbetriebswagen ohne Zahnrad.

- Rot angefarbte Felder in den Tabellen: In Kapitel 3.2 b) beschriebene Bahnen

Kommentar zur Achenseebahn

- Einzige Zahnradbahn im Bundesland Tirol

- Alteste noch in Betrieb befindliche Zahnradbahn Osterreichs

- Einzige noch in Betrieb befindliche Zahnradbahn System Riggenbach in Osterreich

- Einzige noch in Betrieb befindliche Zahnradbahn/Bergbahn mit Zahnrad- und
Adhasionsabschnitten in Osterreich

- Einzige noch in Betrieb befindliche Zahnradbahn mit ausschlieBlich (Dampf-)
Originallokomotiven in Osterreich
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Schweiz
Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen
(mm) Tal-Bergsta- (vgl. Legende)
tion M.4.M.
Altstatten- 1000 4.1/ Strub** 1911 Ja elektrisch
Gais 467-946 Netzteil der
(B) Appen-zeller-
bahn
Rheineck-Wal- 1200 1.96 Riggenbach 1909 Ja elektrisch
zenhau- Teil S-Bahn-
sen Netz
(B) St. Gallen
Rorschach- 1435 5.6/ Riggenbach 1875 Ja Dampf/
Heiden 398-794 (P&G) elektrisch seit
(B) 1930;
Wilderswil- 800 7.3/ Von Roll 1893 Ja Dampf/
Schynige 584 - 1987 (Riggenbach- () elektrisch seit
Platte Pauli)* 1914;
(B)
Brienz-Rot- 800 7.6/ Abt* 1892 Ja Dampf/
horn Kulm 566 - 2244 ()] (Kohle/
(B) Dieseldl)
Kleine Schei- 1000 9.3/ Strub/ Von 1898-1912 Ja elektrisch
degg-Jung- 2061-3454 Roll* ()
fraujoch
(B)
Interlaken- 1000 11.2/ Riggenbach/ 1890 Ja elektrisch
Grindelwald 567-1034 Von Roll** (P&G)
(G)
Interlaken- 1000 4.1/ Riggenbach/ 1890 Ja elektrisch
Lauter- 567-797 Von Roll** (P&G)
Brunnen
(G)
Lauter- 800 19.1/ Riggenbach/ 1893 Ja elektrisch
brunnen- 797-2061 Pauli/ (P&G)
Wengen (G) Von Roll*
(-Grindelwald)
Alpnachstad- 800 4.3/ Locher* 1889 Ja Dampf/
Pilatus 440 - 2066 Steilste Zahn- (T elektrisch seit
(B) radbahn der 1937;
Welt
Arth-Goldau- 1435 8.6 Riggenbach* 1873-1875 Ja Dampf/
Rigi Kulm 519-1752 (T) elektrisch seit
(B) 1907
Vitznau-Rigi- 1435 6.9/ Riggenbach* 1871-1873 Ja Dampf/
Kulm 435-1752 (T) elektrisch seit
(B) 1937;
Zermatt-Gor- 1000 9.3/ Abt* 1898/ Ja Elektrisch
nergrat 1604 - 3089 Verlangert () Erste elektr.
(B) 1909 Bahn seit Be-
ginn
Brig-Visp-Zer- 1000 43.98/ Abt** 1890-1891 Ja Dampf/
matt 650 - 1605 (P&G) elektrisch seit
(G) 1929;
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= Reine Zahnradbahn

*k = Adhasion/ Zahnrad gemischt

Realp- 1000 17.9/ Abt** 1915 - 1925 Ja Dampf/Diesel/
Furkapass- 1366 - 2163 (als histori- elektrisch
Oberwald sche Bahn seit (Dampf-Origi-
(G) 1992) nal-Loks)
Brig-Bellwald- 1000 10.2 Abt** 1925 Ja Dampf/
Andermatt 891-1202 (P&G) elektrisch seit
(G) 1941
Andermatt- 1000 29.0/ Abt** 1926 Ja Dampf/
Oberalp- 1130-2033 (P&G) elektrisch seit
Disentis 1941
(G)
Goschenen- 1000 3.7/ Abt* 1917 Ja Elektrisch
Andermatt 1106-1436 (P&G) (Schollenen-
(G) bahn)
Luzern- 1000 45.5 Riggenbach/ 1888 jala Dampf/
Meiringen (16.2) Pauli/ (P&G) elektrisch seit
(G) Von Roll** 1941
(Luzern)- 1000 24.8 Riggenbach/ 1898 Ja elektrisch
Hergiswil (7.1) Pauli/ (P&G)
Engelberg Von Roll**
(G)
Martigny-Fin- 1000 14.7/ Strub** 1906 Ja elektrisch
haut 467-1260 (P&G)
(G)
Vevey-Les 1000 10.4/ Strub** 1911 Ja elektrisch
Pléiades 386-1348 (P)
(B)
Montreux-Ro- 800 10.4 Abt** 1892-1909 Ja Dampf/
chers de (P) elektrisch seit
Naye 1909
(B)
Aigle-Leysin 1000 6.2/ Abt* 1900 Ja elektrisch
(B) 404-1451 (P)
Aigle- 1000 12.3/ Abt* 1908 Ja elektrisch
Champéry 404-1043 (P)
(B)
Bex-Villars-sur 1000 17.0/ Abt** 1898-1913 Ja elektrisch
Ollon-Bretaye 411-1808 (P)
(B)
Zurich- 1000 1.3 Von Roll 1973 Ja elektrisch
Grand-Hotel 446-606 (P)
Dolder
(B)
Capolago- 800 9.0/ Abt* 1890 Ja elektrisch
Monte-Gener- 273-1601 (P)
0s0
B)

B = Bergbahnen (zum Aussichtspunkt)

G = Gebirgsbahnen (Ortsverbindungen, als Teil eines Netzes)

W = Werkbahn

*
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Schweiz (Fortsetzung)

Kommentar:

Die Schweiz besitzt eine grosse Anzahl an Zahnradbahnen — entweder als reine Zahnradbahn oder mit
einer Mischung aus Adhasions- und Zahnradbahn. Zwischen 1871 — ca. 1926 (teilweise noch spater)
wurden 42 Bahnen diverser Provenienz erbaut. Deren 28 sind heute noch in Betrieb, davon 11 als reine
Zahnradbahn — Bei 14 Bahnen wurde der Betrieb eingestellt. Werkbahnen sind keine mehr in Betrieb.
Keine der Bahnen fahrt noch ausschliesslich kohlebetrieben.

Die vorstehende Tabelle zeigt den Bestand nach Berg- und Gebirgsbahnen. Die heute historisch betrie-
bene Strecke Realp-Furkapass-Oberwald wurde durch den 1976-1982 erstellten Tunnel vom Netz der

Matterhorn-Gotthardbahn abgehangt.

Deutschland

Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen
(mm) Tal-Bergsta- (vgl. Legende)
tion M.4.M.
Stuttgart- 1000 2.2/ Riggenbach* 1884 Ja Dampf/
Degerloch 266 - 470 (Quartier- elektrisch seit
verbindung) 1902;
Waching- 1000 9.9, verkirzt Strub** 1912 Ja Dampf/
Wendelstein auf 7.66/ elektrisch seit
508 -1'723 1902;
Garmisch- 1000 19.0/ Riggenbach* 1930 Ja elektrisch
Partenkirchen 705 - 2’588
Zugspitzblatt
Kénigswinter- 1000 1.5/ Riggenbach* 1883 Ja Dampf/
Drachenfels 69 - 289 elektrisch seit
1953;
* = Reine Zahnradbahn
** = Adhasion/ Zahnrad gemischt

Kommentar:

In Deutschland wurden ab 1876 bis ca. 1914 zahlreiche Zahnradbahnen diverser Provenienz (Bergbah-
nen, Werkbahnen, Stadtverbindungen) erstellt. Von urspriinglich deren 36 Bahnen sind derzeit noch
vier Zahnradbahnen in Betrieb — entweder als reine Zahnradbahn oder mit einer Mischung aus Adha-
sions- und Zahnradbahn. Bei weiteren 32 Bahnen wurde der Betrieb eingestellt (die letzte anno 1969).
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Frankreich
Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen
(mm) Tal-Bergsta- (vgl. Legende)
tion M.4.M.
Puy de Dome 1000 5.3/ Strub** 1907 ja elektrisch
890-1406 Adhésion im (2012 verkirz-
Depot) ter Neubau)
Chamonix- 1000 5.1/ Strub* 1909 Ja elektrisch
Montenvers 1042-1913
Le Fayet- 1000 12.4/ Strub** 1904 ja elektrisch
Nid d’Aigle 581-2372
Métro Lyon; 1435 2.435/ Von Roll* 1974 ja elektrisch
Ligne C Ersatz fur
Standseilbahn
v 1891-1971
St. Ignace-La 1000 4.2/ Strub* 1924 ja elektrisch
Rhune 189-995
* = Reine Zahnradbahn
*k = Adhasion/ Zahnrad gemischt
Kommentar:

In Frankreich wurden ab 1887 bis ca. 1924 zahlreiche Zahnradbahnen diverser Provenienz (Bergbah-
nen, Stadtverbindungen) erstellt. Von urspriinglich deren 16 Bahnen sind derzeit noch 5 Zahnradbah-
nen in Betrieb — entweder als reine Zahnradbahn oder mit einer Mischung aus Adhasions- und Zahn-

radbahn. Bei weiteren 32 Bahnen wurde der Betrieb eingestellt (die letzte anno 1969)

Italien
Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen
(mm) Tal-Bergsta- (vgl. Legende)
tion M.4.M.
Cosenza- 950 112.5/ Strub** 1933 Ja Diesel
Catanzaro 202-839 (bis 1981
Dampf)
Genua, 1200 1.1/ Riggenbach* 1901 Ja elektrisch
Principe- Ca. 5-195 (Quartierver-
Granarolo bindung)
Turin 1445 3.1/ Strub* Ja elektrisch
Sassi-Superga 253-672 Zu Aussichts-
punkt und
Wallfahrtsort
* = Reine Zahnradbahn

** = Adhasion/ Zahnrad gemischt
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Italien (Fortsetzung)

Kommentar:

In Italien wurden ab 1887 bis ca. 1924 zahlreiche Zahnradbahnen diverser Provenienz (Bergbahnen,
Gebirgsbahnen, Stadtverbindungen) erstellt. Von urspriinglich deren 18 Bahnen sind derzeit noch de-
ren drei in Betrieb — entweder als reine Zahnradbahn oder mit einer Mischung aus Adhasions- und
Zahnradbahn. Bei weiteren 15 Bahnen wurde der Betrieb eingestellt (die letzte anno 1970)

Grossbritannien, Spanien, Griechenland, Osteuropa

Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen
(mm) Tal-Berg-sta- (vgl. Legende)
tion M.4.M.
(GB) 800 7.4/ Abt* 1897 Ja Dampf/
Llanberis- 135-1085 (2 Lamellen) Muse- Diesel
Snowdon umsbahn
(Spanien) 1000 12.5/ Abt* 1931 Ja elektrisch
Ribes de 905 - 1964 (2 Lamellen)
Freser-Val de
Nuria
(Griechen- 750 22.3 Abt* 1896 Ja Diesel
land) (2 Lamellen) (Dampf bis
Diakopto- 1959)
Kalavrita
(Tschechien) 1435 6.9/ Abt** 1902 Ja Diesel
Tanvald-Ko- 372-701 (2 Lamellen) (nur noch an (Dampf bis
renov Staats-feierta- 1961)
gen)
(Slovakei) 1000 4.8/ Von Roll* / 1896 ja Elektrisch
Strba- 896-1340 Riggenbach (Dampf bis
Strbské- bis 1932 1969) ***
Pleso
(Ungarn) 1435 3.8 Strub* 1874 ja Elektrisch
Schwaben- Riggenbach Dritte Zahn- Dampf bis
bergbahn bis 1973 radbahn der 1929
Welt

* = Reine Zahnradbahn

*k = Adhasion/ Zahnrad gemischt

*kx = Baugleiche Lokomotiven wie Achenseebahn

Kommentar:

In Grossbritannien, Belgien, Spanien, Griechenland und Osteuropa (Polen, Tschechien, Slowakei, Bos-
nien-Herzegowina, Ungarn, Rumanien) wurden ab 1887 bis ca. 1924 insgesamt 24 Zahnradbahnen di-
verser Provenienz (Bergbahnen, Gebirgsbahnen, Stadtverbindungen) erstellt. Von diesen sind derzeit
noch deren sechs in Betrieb — entweder als reine Zahnradbahn oder mit einer Mischung aus Adhasions-
und Zahnradbahn. Die weiteren 18 Bahnen wurden eingestellt (die letzte um 1970)

In Portugal wurden zwischen 1891 und 1893 und in Afrika zwischen 1896 — 1906 je zwei Bahnen er-
baut, wovon keine mehr in Betrieb ist.



Nord- und Mittelamerika
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Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen
(mm) Tal-Berg-sta- (vgl. Legende)
tion M.4.M.
(USA) 1435 15.0/ Abt* 1891 Seit 2017 Diesel
Manitou 2015-4260 (2 Lamellen) Vorlaufig (Dampf bis
Springs, eingestellt 1949)
Pikes Peak
(USA) 1431 4.5/ Marsh 1869 ja Diesel
Mount Was- 825-1918 (zT Dampf bis
hington (New heute)
Hampshire)
(Panama) 1524 29.0 Riggenbach 1912 ja Treidelbahn
Panamkanal (Spezial) elektrisch
* = Reine Zahnradbahn

*%

Kommentar:

= Adhasion/ Zahnrad gemischt

In Nord- und Mittelamerika (USA, Panama, Mexico, Sanot Domingo) wurden ab 1847 insgesamt 8
Zahnradbahnen erstellt. Vier davon wurden mit dem System Abt ausgeriistet, drei mit dem System

Riggenbach. Von diesen Bahnen sind noch drei in Betrieb.

Siidamerika

Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmer-kun-
(mm) Tal-Berg-sta- (vgl. Legende) gen
tion M.4.M.

(Brasilien) 1000 3.8/ Riggenbach* 1884 ja Elektrisch
Rio de 40-680 Dampf bis
Janeiro-Corco- 1910
vado
(Brasilien) 1600 8.06 Abt* 1974 ja Elektrisch
Raiz-da Serra (3 Lamellen)
Paranapia-
caba
(Chile) 1000 418/ Abt** 1913 Ja Diesel
Arica (Chile) - 20-4255 (2 Lamellen) (nur noch we-
La Paz (Boli- nig Teile mit
vien) Zahnstangen)

* = Reine Zahnradbahn

** = Adhasion/ Zahnrad gemischt

Kommentar:

In Stidamerika (Brasilien, Chile, Venezuela) wurden ab 1883 insgesamt 7 Zahnradbahnen erstellt. Vier
davon wurden mit dem System Abt ausgeriistet, drei mit dem System Riggenbach. Von diesen Bahnen
sind noch drei in Betrieb.
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Asien

Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen
(mm) Tal-Berg-sta- (vgl. Legende)
tion M.4.M.

Indien 1000 46/ Abt** 1898 Ja Dampf
Nilgiri Moun- 350-2371 (2 Lamellen) (Teil WH Indi- | (ftr Zahnrad) /
tain sche Schmal- Diesel fur Ad-
Railway (B) spurbahnen) hasion
Sibirien 9000 2/ Locher* 1976 Ja Spezialfall
Diwnogorsk 118 Hohen- Schiffshebe- (elektrisch)
(W) differenz werk

* = Reine Zahnradbahn

** = Adhasion/ Zahnrad gemischt

B = Bergbahn

w = Werkbahn

In Asien (Indien, Indonesien, Japan, Pakistan, Vietnam, Libanon/Syrien und Russland) wurden ab 1893
insgesamt 10 Zahnradbahnen erstellt. Praktisch alle wurden mit dem System Abt ausgeriistet. Von

diesen Bahnen sind noch zwei in Betrieb (nur eine mit historischem Hintergrund)

Australien

Ort/ Strecke Spurweite Lange (km)/ System Baujahr In Betrieb Anmerkungen

(mm) Tal-Berg-sta- (vgl. Legende)
tion M.u4.M.
Snowy Moun- 1435 8.5/ Von Roll* 1987 Ja elektrisch
tains 1125-1905 Breiteste Wa-
genkasten der
Welt
Queenstown- 1067 34.5/ Abt** 1896 ja Dampf
Strahan (Kapspur) 142- (2 Lamellen) bzw. 2003
(Wiederher-
Gestellt)

* Reine Zahnradbahn
** Adhésion/ Zahnrad gemischt
Kommentar:

In Australien wurden insgesamt 3 Zahnradbahnen erstellt. Von diesen Bahnen sind noch zwei in Be-
trieb (tlw. wiedereroffnet)

ha/gd
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Zusammenstellung|

Dinhobl Giinter

Kil Lage |Bezeict g Seehodhe |Baujahr Sanierung |Abbruch
Strecke
- Jenbach (Ubergang von Unterinntalbal{ Bahnhof, Station 530 m
- 0.010 | rdB [Aufnahmegeb&ude (mit Biiro und Gepéck| Material: ? 1889 Umbau 1990
Dach: Satteldach (langs zur Gleisachse) (AC, S. 214)
Fensterachsen (Langseite): 4 (Bahnseite) / 3 (Strassenseite) Anbau Shop 2008
Fensterachsen (Querseite): 1 (Tir, asymetrisch in Bezug auf (AC, S.238)
Gebaude)
0.005 | rdB [Bahnsteigdach Material: Gusseisen (Séulen)
Dach: Satteldach (langs zur Gleisachse) !
Felder/Achsen (Langseite): Lange: 60 Meter B
Felder/Achsen (Querseite): 1
0.070 | rdB [Toilettengebaude Material: Holz 1889
Dach: Satteldach (quer zur Gleisachse) L
Felder/Achsen (Langseite): 3 B
Felder/Achsen (Querseite): 4 (Tlren)
0.110 | rdB |Waage 1995
0.140 | 1dB |Guterschuppen (mit Kellerraum) Material: Stein/Ziegel, verputzt 1889
Anbau an Wagenschuppen? Dach: Satteldach ? (langs zur Gleisachse) !
Fensterachsen (Langseite): B
Fensterachsen (Querseite):
0.150 | 1dB |Kohlenbiihne 1889 ja
0.150 | 1dB |Wagenschuppen 5-gleisig mit Werkstatt uf Material: 1993
Dach:
Fensterachsen (Langseite):
Fensterachsen (Querseite):
0.160 | I1dB [Wagenschuppen 3-gleisig Material: Ziegel, verputzt 1889 1963: Dacherneuerung nach
Dach: Tonnendach (langs zur Gleisachse) Einbruch aufgrund zu hoher
Fensterachsen (Langseite): 3/5 ? Schneelast in Form von 1992
Fensterachsen (Querseite): 3 (Einfahrtstore) Satteldach
0.165 Brunnen mit 2 Pulsometer 1889
0.165 | IdB |Wasserkran 1889
0.195 | 1dB |Schiebbiihne
0.200 | 1dB |Lokomotivschuppen 4-gleisig mit Werksta| Material: Stein/Ziegel verputzt 1889 2008
Dach: Satteldach (quer zur Gleisachse) nach Brand
Fensterachsen (Langseite): 4 (Einfahrtstore); 4 (Riickwand) nun Tunnendach (Quer zur
Fensterachsen (Querseite): 2+1 Gleisachse)
0.200 | 1dB |Dampfmaschine (Werkstatt)
0.200 | 1dB |Werkstatteinrichtung
0.200 Plattendurchlass Nr.1
0.205 Beginn der Zahnstange
0.442 Rohrdurchlass Nr.2
1.021 Rohrdurchlass (It. Planzeichnung 1888)
1.280 Rohrdurchlass Nr.3
1.400 Rohrdurchlass Nr.4
1.395 Burgeck Haltepunkt, Haltestelle 624 m
ldB |Wartehalle Material: Holz 1889
Dach: Giebeldach (langs zur Gleisachse)
Felder/Achsen (Langseite): 2
Felder/Achsen (Querseite): 1
1.775 Rohrdurchlass Nr.5 Nov. / Dez. 2015
1.875 Rohrdurchlass Nr.6 Dez. 2014
1.920 Rohrdurchlass Nr.7
1.993 Rohrdurchlass It. Plan 31.12.1888
2.182 Rohrdurchlass Nr.8 (1888: 2,186) April / Mai 2014
2.372 Gewdlbedurchlass Nr.9 (1888: 2,371) Nov. / Dez. 2014
2515 Plattendurchlass Nr.10 (1888: 2,510) Dez. 2014
2.653 Rohrdurchlass Nr.11 (1888: 2,640) Dez. 2014
2.950 Rohrdurchlass Nr.12 (1888: 2,990) Juni. 2014
3.533 Gewdlbte Unterfahrt Nr.13 in Bahnneigung 160 %o; Ziegel-Gewdlbe (auch Sichtflache!) schrag versetzt Aug. 2014
3.634 Ende der Zah g
3.665 Eben Bahnhof, Station 970 m
IdB [Aufnahmegebaude (mit Wohn-, Biiro-, WgMaterial: Stein/verputzt, Holzverzierung 1889
Dach: Satteldach (langs zur Gleisachse)
Fensterachsen (Langseite): 3
Fensterachsen (Querseite): 1
IdB  [Toilettengebaude Material: Holz 1889
Dach: Satteldach (langs zur Gleisachse) !
Fensterachsen (Langseite): 2 B
Fensterachsen (Querseite): 1
3.991 Plattendurchlass Nr.14 (1888: 3,980) Nov. 2014
4.227 Rohrdurchlass Nr.15 Dez. 2014
4.430 Rohrdurchlass Nr.16 Dez. 2014
4.767 Gewdlbte Briicke Nr.17 Gewodlbte Briicke iber den Hasbach; Gewdlbe aus Ziegel, Sichtflache aus Stein Dez. 2014
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4.823 Maurach Haltepunkt, Hal |l 956 m
rdB |Haltestellengebdude Material: Holz 1889 Rekonstruktion 1987
Dach: Pultdach (von Gleisseite weg) (AC, S.208)
Felder/Achsen (Langseite): 3
FelderAchsen (Querseite): 1
IdB |Gitermagazin ? Material: 1892
Plan 1892 verwirklicht? Dach:
Fensterachsen (Langseite):
Fensterachsen (Querseite):
5.320 Maurach-Mitte (seit 2012) Haltepunkt, Haltestelle 959 m Gleisverlegung 2003
rdB |Haltestellendach Material: Sdulen: Gusseisen (von Bahnsteigdach Jenbach) / 2012
Betonsockel hiifthoch
Dach: Satteldach (langs zur Gleisachse)
Fensterachsen (Langseite): -
Fensterachsen (Querseite): -
5.600 Durchlass (It. Plan 1888)
6.150 Uberschwemmungs-Durchlass (It. Plan 1888)
6.200 Achensee (bis 1929) Bahnhof, Station
IdB [Aufnahmegebaude Material: Stein/verputzt, Holzverzierung 1889 Endstation bis 1916 ZW.
Dach: Satteldach (langs zur Gleisachse) Umbau in Busgarage um 1952 | 2013
Fensterachsen (Langseite): 5 und
Fensterachsen (Querseite): 1 2016
IdB [Toilettengebaude Material: Holz 1889
Dach: Satteldach (langs zur Gleisachse) |
Fensterachsen (Langseite): 2 B
Fensterachsen (Querseite): 1
rdB |Lokomotiv- und Wagenschuppen Material: Stein/verputzt
Dach: Tonnendach, 2 Dachhéhen (léangs zur Gleisachse), spater
Satteldach
Fensterachsen (Langseite): 4
Fensterachsen (Querseite): 1 (Einfahrtstor)
Kohlenbiihne 1889 iz .
Brunnen mit 2 Pulsometer 1889
Wasserkran 1889
6.760 Seespitz am Achensee Kopfbahnhof — Streckenende 931 m
rdB |Aufnahmegebaude Material: Holz 1929
Dach: Giebeldach (l&angs zur Gleisachse)
Felder/Achsen (Langseite): 4 vor 1970
Felder/Achsen (Querseite): 2
rdB |Aufnahmegebaude Material: Beton / Ziegel? 1970
Dach: Pultdach (von Gleisachse weg abfallend, markant
iberkragend)
Felder/Achsen (Langseite): 4
Felder/Achsen (Querseite): 2
rdB |Toilettengebaude Material: Holz 1929
Dach: Pultdach !
Fensterachsen (Langseite): 2 r
Fensterachsen (Querseite): 2
rdB |1 Pulsometer 1889
rdB [Wasserkran 1889
Rollmaterial
4 Lokomotiven (1: Theodor; 2: Hermann; {Wiener Lokomotivfabriks AG Floridsdorf 1889 1979-80; 1994, 2000-3:
Hauptrevision Dampfkessel
1994-6, 2000: neue Rahmen
und Getriebe
Farbgebung: schwarz, ab
1970er roter Rahmen
4 offene Personenwagen zu je 60 Person{Grazer Wagen- und Waggon-Fabriks AG (vormals Joh. Weitzer) 1889 | 1994-9: Revision Fahrgestelle
farbgebung: dunkelgriin; ab
Mitte 1950er lindgriin, ab
Anfang 1970er weiss-rot
2 geschlossene Personenwagen zu je 30 Personen 1889
1 gemischter Wagen (Personen/Gepéck) 1889
4 offener Niederbord-Giiterwagen 1889
1 offener Hochbord-Giiterwagen 1889
1 gedeckter Giiterwagen 1889
1 Diesellok fiir Verschub in Jenbach Schéma-Diepholz, 1995 an Achenseebahn 1948
Weiteres
Mauern (Stiitz- / Futtermauern)
Eisenbahnkreuzungen
Neigungszeiger
Achtungstafeln
Kilometersteine
Hektometerpflocke
Komposteur (Fahrkartendruck)
Archiv ?
Literatur
AC |Andrea Chvatal: GroRBe Geschichte einer kleinen Bahn: Achensee-Dampf-Zahnrad-Bahn; 2014
KP |Kurt Plesche: Achenseebahn; 2014
" ausgegrabene Unterhaupt noch abschlieBend mit Beton verfugt werden kann" (!!!)




ha/gd
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