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Vorwort

1. Geschichtlicher Abriss

Die Rittner Bahn

Der Plan, auf den Ritten eine Bergbahn zu erbauen, trat schon friithzeitig auf, scheiterte aber
an den hohen Kosten, die eine mit Dampf zu betreibende Zahnbahn gekostet hitte. Als dann
im Jahre 1898 die "Etschwerke", die die Stadte Bozen und Meran mit elektrischem Strom
versorgten, vollendet waren und geniigende und billige Energie zur Verfiigung stand, war die
Rittner Bahn-Frage ihrer Losung bedeutend niher geriickt. Es bildete sich ein Aktionskomitee,
dem der Biirgermeister von Bozen, Dr. Joesph Perathoner und Bauunternehmer Ing. Dr. Josef
Riehl in Innsbruck, als Hauptférderer des Projektes, Bezirkshauptmann Graf Ceschi,
Kurvorsteher v. Zallinger, Bankier Schwarz und andere angehorten. Das Rittner Bahnprojekt
wurde dabei nach dem Modell der Stubaitalbahn neu aufgerollt.

Die voraussichtlichen Kosten der Bahn wurden auf 2,8 Millionen Kronen veranschlagt und
bei der im Jahre 1905 durchgefiihrten Finanzierung wie folgt aufgeteilt: Stammaktien im
Betrage von 1,1 Mio. Kronen, wovon die Etschwerke 500.000 Kronen iibernahmen. Prioritéts-
Obligationen 700.000 Kronen und Prioritidtsaktien 1 Mio. Kronen, welche von Herr Ing. Josef
Riehl, Tirols Verkehrsfachmann Nummer eins, iibernommen wurden. Fiir die Priorititsaktien
leistete jedoch die Stadt Bozen die Zinsgarantie. (Vgl. Lfd.-Nr. 1: Garantievertrag) Riehl war
bereit, die Bahn auszufiihren, wenn ein Drittel der Baukosten durch Stammaktien aufgebracht
wiirde. Er war sich seiner Sache offensichtlich vollkommen sicher, wenn er anbot, im Fall
Rittner Bahn fiir zwei Drittel der Investition gerade zu stehen.

Wenn die Eschwerke in das Rittner Bahnprojekt investierten, so hatte dies durchaus eine
marktstrategische Logik: man sicherte sich einen festen Kunden, mit dem Vorteil einer
Gewinnbeteiligung bei gleichzeitiger Unternehmenskontrolle.

Die auf Sommertourismus zugeschnittene Bahn war also nicht etwa ein Luxus, sondern zur
Zeit des schwachen Energieverbrauchs gerade im Sommer ein hochwillkommener
Stromabnehmer zur Auslastung des Kraftwerks rund um's Jahr.

Urspriinglich war geplant, die Bahn nur bis Oberbozen und die Fortsetzung nach Klobenstein
erst zu einem spéateren Zeitpunkt zu erbauen, man entschloss sich aber dann, die Linie in ihrer
ganzen Ausdehnung auf einmal auszufiihren.

Die Stadt Bozen {ibernahm die Vorkonzession fiir die Rittner Bahn; aufgrund der alten
Vorkonzession von 1894 lag das genehmigte Vorprojekt ja bereits am Tisch. Wéahrend jedoch
in der Vergangenheit mehrere Versuche bei in- und ausldndischen Gesellschaften und
Kreditinstituten erfolglos geblieben waren, stand das Projekt Rittner Bahn jetzt als
Lokalinitiative auf einer soliden Basis.

Konzessionirin der Lokalbahn Bozen-Oberbozen war noch die Stadtgemeinde Bozen, die der
Fortsetzung Oberbozen-Klobenstein aber bereits die neugegriindete Rittnerbahn-
Aktiengesellschaft. Diese griindet sich auf die "Conzessionsurkunde" vom 3. Juli 1906 , R.G.
BI. Nr.137 in welcher der "Stadtgemeinde Bozen als Conzessionérin das Recht eingerdumit...
wurde eine Actiengesellschaft zu bilden, deren Statuten mit dem Erlass des k. k. Ministeriums
des Innern vom 22. Janner 1907 ZI. 853 genehmigt wurden und aufgrund eines von der
konstituierende Generalversammlung der Actiengesellschaft der Rittnerbahn vom 28. Februar
1907 gefassten Beschlusses durchgefiihrt wurde." (Vgl. Lfd-Nr. 1: Garantievertrag)

Die Rittner Bahn war Tirols erstes Bahnmodell, das darauf angelegt war, ein



Fremdenverkehrsgebiet neu zu erschliefen, da der Ritten nicht zu den bereits bekannten
Sommeradressen gehorte. Auch groflere Frachteinnahmen waren ebenso wie die arme
bauerliche Bevolkerung des Ritten fiir grolere Einnahmen nicht zu rechnen.

Die Beschaffenheit des Gelidndes entsprechend, wurde das gemischte Zahnstangen- und
Reibungs- System gewihlt und die Rittner Bahn gilt als Tirols erste elektrische Bahn mit
gemischtem Betrieb. Sie bestand aus einer kurzen Adhésionsstrecke als Zubringer vom
Bozner Waltherplatz bis zum Ful des Rittnerbergs, aus einem Zahnstangenabschnitt bis nach
Maria-Himmelfahrt, sowie einer unmittelbar anschlieBenden zweiten Adhisionsstrecke auf
dem Rittner Plateau iiber Oberbozen nach Klobenstein. (Vgl. Lfd-Nr. 41: Langenoperat.
Beilage 1: Detail-Ausweis der Bau- und Betriebs-Langen.)

Die zwei Baulose der Rittner Bahn, ndmlich der Abschnitt Bozen-Oberbozen mit der
Zahnradstrecke bzw. die Verldngerung nach Klobenstein wurden in zwei verschiedene
Etappen finanziert, konzessioniert und gebaut.

Die Rittner Bahn wurde eingleisig in einer Lange von 11,746 Kilometer, mit einer Spurweite
von 1.0 Meter errichtet und wurde elektrisch betrieben. Die Trasse nahm ihren Anfang im
Mittelpunkt der Stadt Bozen, in der Haltestelle Walterplatz (265.0 m Seehohe). Urspriinglich
war die Endstelle der Rittner Bahn vis a vis vom Bozner Bahnhof vorgesehen. Doch im
Hinblick auf die geplante Bozner Straenbahn bot sich die Mitbeniitzung der Trambahngleise
und damit auch fiir die mit elektrischen Triebwagen ausgeriistete Rittner Bahn der
Waltherplatz als Endstelle an. Von hier fiihrte die Rittner Bahn als Reibungsbahn zum
Hauptbahnhof, voriiber durch mehrere Straen der Stadt und gelangte, auf eigenen
Bahnkorper tibergehend, in die an der Peripherie gelegene Giiterstation Bozen-Rittnerbahnhof
(km 0.869). Unmittelbar hinter dieser Station begann in km 0.952 (265,40 m Seehohe) die
Zahnstrecke, die bis zum Rittnerplateau reichte und in der Haltestelle Maria Himmelfahrt (km
5.051, 1175,40 m Hohe) endete. Auf eine Lange von rund 4.100 Meter wurde demnach mit
der Zahnstange ein Hohenunterschied von 910 Meter iiberwundnen, was der durchschnittliche
Steigung von 22.2 Prozent entspricht. Bei Bahnkilometer 3 befand sich in der Mitte der
Steilstrecke die Betriebsausweiche und Umformerstation. Von Maria Himmelfahrt (1175 m)
verlief die Bahn wieder als Reibungsbahn, fiihrte zuerst mit 45 Promille Hochststeigung nach
Oberbozen (1220.50) Meter) und dann fast waagrecht weiter, stieg neuerdings mit 30 Promille
an und erreichte in der Haltestelle Lichtenstern in Kilometer 9.2 ihren héchsten Punkt
(1250.50 Meter). Hierauf senkte sie sich allméhlich in Windungen zur Endstation Klobenstein
(1190,02 Meter) herab.

Die grofite Steigung betrug auf der Reibungsstrecke 45, auf der Zahnstrecke 255 Promille.
(Vgl. Lfd-Nr. 41: Langenoperat. Detail-Ausweis der Bau und Betriebs-Léangen)

Der Unter-, Kunst- und Hochbau erforderte grof3en Arbeitsaufwand. In ziemlichem Umfang
und mehrfach bis zu 30 m Hohe mussten Stiitzmauern errichtet werden. Bei Kilometer 3,7
musste ein 60 m langer Tunnel erbaut werden, der teils gerade, teils in einem Bogen verlauft.
Der bedeutendste Viadukt war die 150 m lange Uberfahrung der Brennerstrasse bei
Bahnkilometer 1,0, der 16 gewdlbte Offnungen von 6 m Spannweite besitzt. Hochbauten
waren der Einsteig- und Warteraum am Waltherplatz, das Aufnahmegebédude sowie
Lokomotiv- und Wagenremise am Bozner Rittner Bahnhof und in Maria Himmelfahrt, das
Aufnahmegebiude in Oberbozen sowie Aufnahmegebdude und Wagenremise in Klobenstein.
AufBlerdem wurden am Rittner Bahnhof, in Maria Himmelfahrt und Klobenstein
Giiterschuppen und Verladerampen und in allen Haltestellen Unterkunftsraume, letztere aus
Holz, errichtet. Die Ausfiihrung der Bahnanlage brachte v.a. groe Transportschwierigkeiten
mit sich, zumal fiir die Oberbaustrecke des Zahnradabschnittes 310 t Material bis zu 900 m
hoch und weitere 300 t Material fiir die Reibungsstrecke am Ritten noch hoher hinauf
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gebracht werden musste. (Vgl. Lfd-Nr. 13: Verzeichnis D)

Die Stationen der Bahn waren: Waltherplatz, Siidbahnhof, Bahnstrasse, Bozen-Rittner
Bahnhof, St. Magdalena-Weinkeller, Umformerstation, Maria Himmelfahrt, Oberbozen,
Wolfsgruben, Lichtenstern, Rappersbichl und Klobenstein. (Vgl. Lfd-Nr. 41: Langenoperat.
Verzeichnis der Stationen und Haltestellen.)

Auf der 4 km langen, mit Zahnstange versehenen Strecke wurden die Wagen von einer
elektrischen Lokomotive geschoben; das System stammte von dem Schweizer Ingenieur Emil
Strub. (Vgl. Lfd-Nr. 7: Oberbaunormalien des Vignolschienen System IV der k. k. Bosnabahn
& der Zahnstange System Strub)

Der Fahrpark bestand aus vier Zahnradlokomotiven, zwei vierachsigen und zwei
zweiachsigen Triebwagen, zwei Personen- und sechs Giiter-Anhdngewagen (drei offenen und
drei gedeckte) (Vgl. Die Rittnerbahn. S. 13) Die Hochstgeschwindigkeit betrug auf der
Zahnradstrecke 6,7 km/h, auf der Reibungsstrecke 18 km/h.

Die Rittner Bahn wurde erstaunlich schnell vom Februar 1906 bis April 1907 gebaut und
wurde am 13. August des Jahres 1907 feierlich eroffnet.

Den Betrieb der Rittner Bahn fiihrte von der Er6ffnung an bis zum 1. Juli 1911 die k.k. private
Stidbahngesellschaft und wurde dann von der schon mehrfach erwihnten Elektrizititszentrale
Etschwerke (Abteilung fiir elektrische Bahnbetriebe) iibernommen, die auch den Betrieb der
elektrischen Straenbahnen Bozen-Gries, Bozen-St. Jakob und der Guntschnabahn fiihrte. In
Bozen bestand fiir diese Bahnen eine gemeinsame Betriebsleitung.

An Kundschaft hat es der Rittner Bahn schon damals nicht gefehlt. Bereits im ersten vollen
Betriebsjahr 1908 kann diese zweite Bozner Bergbahn mit der Uberetscher Bahn in etwa
gleichziehen. Mit ihrem preisgiinstigen elektrischen Betrieb hingt diese Schmalspurbahn vor
allem die Dampfbahnen ab. Die knapp zwolf Kilometer lange Rittner Bahn hatte schon in
ihrer ersten vollen Saison vom 1. Januar bis zum 1. Oktober 1908 74.581 Fahrgiste und 4.743
Tonnen Fracht befordert.

Die Fahrt dauerte eine Stunde zwanzig Minuten, wobei in einer Zugsgarnitur bis zu 110
Personen befordert werden konnten. Diese Zahl wurde aber manchmal nicht unwesentlich
tiberschritten. Zu gewissen Zeiten, besonders wihrend des Zweiten Weltkrieges, als wegen der
vielen Bombenangriffe viele Bozner lieber als ihre Stadtwohnungen ganzjihrig die
Sommerfrischhduser am Ritten bewohnten.

Der Betrieb war ganzjihrig, es verkehrten durchschnittlich bei normalem Verkehr im Sommer
neun, im Winter vier Zugspaare. (Vgl. Die Rittnerbahn. S. 17)

Wihrend die Waggons noch immer ihren Dienst zwischen Himmelfahrt und Klobenstein
verrichten, wurde die letzte Lokomotive der Zahnradsteilstrecke, die als erste europidische
elektrisch betriebene Zuglokomotive dieser Art gelten darf, vom Tiroler Landesmuseum
Ferdinandeum angekauft und iibernommen und wird heute im Zeughaus ausgestellt.

Der Erste Weltkrieg machte den hohen Gewinnen ein radikales Ende. Wihrend das siebte
Geschiftsjahr nur zum Teil in die Kriegsperiode fiel, stand das ganze achte Betriebsjahr unter
den schweren Folgen des Krieges, die fiir das Unternehmen umso empfindlicher waren, als
seit dem Monate Mai auch Siidtirol zum Kriegsschauplatz wurde. Der Fremdenverkehr hatte
vollstandig aufgehort und auch der Verkehr der Einheimischen hat infolge des Krieges sehr
gelitten. Vom letzen Friedensjahr 1913 waren die Bruttoeinnahmen im Jahr 1915 auf weniger
als ein Drittel abgesackt. Hatte man 1914 noch ein Aktivum von fast 60.000 Kronen
herauswirtschaften konne, so steckt man bereits 1915 mit iiber 36.000 Kronen in den roten
Zahlen. Die Talfahrt geht weiter: 1915 und 1917 muss die Rittnerbahn AG die Stadt Bozen
anpumpen. (Vgl. Lfd.-Nr. 167 Bilancio).
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Mit der militdrischen Besetzung Siidtirols im November 1918 und mit dem Anschluss an
Italien begann fiir die Rittner Bahn ein neuer Zeitabschnitt. Am 4. November 1918 wurde die
Rittner Bahn - wie alle anderen Bahnen im besetzen Gebiet - auf Anordnung des Kommandos
der I. Armee des italienischen Heeres beschlagnahmt.

Ing. Chiesa war delegierter Verwaltungsrat und Generaldirektor der Societa Trentina di
Elettricita S.p.a. - kurz S.T.E. - und erwarb in dieser Funktion im Jahre 1926 die
Aktienmehrheit der Rittner Bahn AG. 1929 schloss er die fiinf Bahnlinien der S.T.E. - Bozen-
Kaltern-Mendel, Bozen-Ritten, Mendel-Dermulo, Auer-Predazzo und Bozen-Virgl - zu einer
einzigen Betriebsdirektion zusammen.

Eine entscheidende Anderung in der Gesellschaft brachte das Jahr 1954. Die Briider Dr.
Bruno und Dr. Mario Permutti aus Triest erwarben die Aktienmehrheit der Rittnerbahn AG
und der anderen Bahnlinie der S.T.E. Sie waren Eigentiimer der Aktiengesellschaft "Societa
Atesina Servizi Automobilistici" kurz SASA genannt-, also der stddtischen Autobusdienste in
Bozen, Meran und Leifers. Die Vollversammlung der Aktionére beschoss am 17. Mai 1960 in
Bozen, die Rittnerbahn AG mit der Uberetscherbahn AG und der Fleimstalbahn AG zu
fusionieren. Dabei wurden die letzten zwei genannten Gesellschaften der Rittnerbahn AG
riickwirkend ab 1. Januar 1960 einverleibt. Die 1979 gegriindete SAD AG iibernahm 1980 die
im Jahre 1927 von der Atesina AG in Trient gebildete Societa Automobilistica Dolomiti AG
und verleibte sie in die eigene Gesellschaft ein. Das Aktienpaket der Rittnerbahn AG wurde
1981 ebenfalls erworben. Die Kompetenzen fiir den lokalen Bahnverkehr waren mit
Durchfiihrungsverordnung vom 19. November 1987, Nr. 527, vom Staat auf die
Landesverwaltung iibergegangen. Dadurch war es in den darauffolgenden Jahren moglich,
zuerst am 1. Februar 1989 den Betrieb der Buslinien der Rittnerbahn AG und dann 1991 auch
jenen der Mendelbahn und der Rittner Bahn auf die 1987 neu gegriindete Siidtiroler Autobus
Dienst AG (heute SAD Nahverkehr AG) zu iibertragen. Der durch Jahrzehnte zur
Bezeichnung der gemeinsamen Betriebsdirektion verwendete Name "FEAR" (Ferrovie
Elettriche Autolinee Riunite) wurde aufler Gebrauch gesetzt. Zum besseren Verstindnis muss
gesagt werden, dass 1987 die Aufgabenverteilung in der SAD neu geregelt wurde: einerseits
wurde der gesamte Verkehrsbetrieb an eine neu gegriindete Siidtiroler Autobus Dienst AG -
heute SAD Nahverkehr AG - iibertragen, sodass andererseits der "alten SAD - heute
Siidtiroler Transportstrukturen AG (STA) - nur mehr die Verwaltung der Immobilien und des
Aktienpaketes der Rittnerbahn AG geblieben ist. Die restliche Verwaltung der Rittnerbahn
AG, die sich im wesentlichen nur mehr auf die Immobilien beschrinkte, wurde daher mit
jener der STA zusammengelegt, bis die Gesellschaft selbst 1993 in die STA einverleibt
wurde. Die Siidtiroler Verkehrsstrukturen AG iibernahm sdmtliche Liegenschaften und Bauten
fiir den lokalen Autobus- und Bahnverkehr, wihrend die SAD Nahverkehr AG die
Betriebsfiihrung der Autobusdienste und der Rittner- und Mendelbahn iibernahm. (Vgl.
Martin Solva, Die Uberetscher Bahn, Kaltern 1998)

Wihrend der langen Betriebsjahre hatte die Rittner Bahn drei grole Ungliicksfille durch
Entgleisungen zu verzeichnen (Vgl. Lfd.-Nr. 238: Unfille und Versicherungen)

Ein schwerer Unfall mit einem Toten und mehreren Verletzen passierte am 15. Mai 1917. Die
sich sonst frei drehenden Bremslamellen waren durch Verschmutzung zusammengeklebt,
welche die Hauptlast der Bremswirkung zu tragen hatten und verursachten eine Entgleisung.
Im Jahre 1953 war ein vom Hang abgerollter Stein, der sich ungliicklicherweise gerade
zwischen zwei Zihne der Zahnradstange eingeklemmt hatte, Schuld.

Der folgenschwerste Unfall ereignete sich am 4. Dezember 1964, der vier Tote und 30
Verletzte forderte. Der Zug war talwérts gestiirzt, so dass die Réder nach oben lagen.

Heute spricht man von romantischen Rittner "Bahnl", das seit Auflassung der Zahnradstrecke
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nur mehr zwischen Maria Himmelfahrt, Oberbozen und Klobenstein pendelt. Die von Bozen
iiber den beriihmten Weinhiigel von Sankt Magdalena schrig zum Rittner Massiv
hinaufschneidende Zahnradstrecke ist stillgelegt. Fiir den Bau der Seilbahn waren
wirtschaftliche Griinde ausschlaggebend: Die Fahrzeit von 1 Stunde fiir die 4 km lange
Zahnradstrecke geniigte den Anforderungen nicht mehr. Um die Fahrgeschwindigkeit wie bei
dhnlichen Zahnradbahnen in der Schweiz um ein Drittel zu erh6hen, wiren umfangreiche
Umbauarbeiten notwendig gewesen. (Vgl. Walther Ammon, "Abschied von der Rittnerbahn",
in: Der Schlern, 1972/Nr.4) Vor allem der Unterbau hétte aufgrund der schweren Lok
verstirkt werden miissen. Diese notwendigen Verbesserungen wiren jedoch einem volligen
Neubau der Rittner Bahn gleichgekommen, indessen wurde die Zahnradstrecke vom Rittner
Bahnhof nach Himmelfahrt aufgelassen und durch eine moderne Seilschwebe-Kabinenbahn
Bozen-Oberbozen ersetzt, die bei zwolf Minuten Fahrzeit stiindlich 300 Personen befordern
kann. Die ebene Strecke von Himmelfahrt nach Klobenstein aber ist weiter als
StraBenbahnbetrieb aufrecht geblieben, als letzter Rest der alten Rittner Bahn.

Uberetscher Bahn und Mendelbahn

Die Eroffnung der Uberetscher Bahn erfolgte am 15. Dezember 1898. Das Kalterer Bahnl, wie
es spater gerne genannt wurde, fuhr vom Bozner Siidbahnhof, zunichst auf den Gleisen der
Bozen-Meraner-Bahn und ab Sigmundskron auf eigener Spur. Die Bahn wurde in nur
zweieinhalb Jahren, ab der Vorkonzession gerechnet, gebaut. Eine erste Vorkonzession ist auf
die Biirgermeister der interessierten Anrainergemeinden ausgestellt, von Bozen bis Neumarkt.
Der Uberetscher Weinort Kaltern stellte sich sofort und geschlossen hinter das von der Bozner
Handelskammer angeregte Projekt. An der Spitze des Kalterer Bahnkomitees stand der
Biirgermeister Freiherr Di Pauli, aber auch Handelskammerprisident Paul Welponer setzte
sich fiir einen Bahnbau ein. Di Pauli suchte sich in der Bozner Bankfirma E. Schwarz' S6hne
die richtigen finanziellen Partner und hatte am 21. April 1896 die Vorkonzession fiir eine
normalspurige Lokalbahn in der Hand. Die Finanzierung kam in Schwung, bereits fiir den 8.
Mai desselben Jahres erwartet man die mit der Trassierung beauftragten Ingenieure. Das
Projekt stammte von der Wiener Baufirma Stern & Hafferl und war mit 1,075.000 fl
kalkuliert. Das Projekt lief vor allem auch zeitlich ganz nach Wunsch. Bereits ein knappes
Jahr nachdem das Vorprojekt seine erste Hiirde genommen hatte - die Gemeinde und private
Interessenten investierten in das mit 5.000 f. veranschlagte Vorprojekt auf Anhieb - wird die
Uberetscher Bahn am 15. Dezember des Jahres 1897 konzessioniert. Auf den Tag genau ein
Jahr danach kann sie den Betrieb aufnehmen. (Vgl. Martin So6lva, Die Uberetscher Bahn,
Kaltern 1998)

Mit Vertrag vom 21. Oktober 1898 iibertriigt die Uberetscherbahn AG die Fiihrung des
Bahnbetriebes auf der neuen Bahnstrecke der Siidbahn-Gesellschaft. Die Vereinbarung mit
der Bozen-Meraner-Bahn iiber die Mitbeniitzung (Péagebetrieb) der Bahnstrecke zwischen
dem Bahnhof Bozen-Gries und der Abzweigstelle der neuen Bahn in Sigmundskron wird mit
Zustimmung der Siidbahn-Gesellschaft am 22. November 1898 abgeschlossen. (Vgl. Lfd.-Nr.
249 Contratti e convenzioni Consegna linea Vertrag vom 21.10.1898 und vom 22.11.1898)
Am 25. November 1898 wurde die neue Anlage von der Generalinspektion der
Osterreichischen Eisenbahnen technisch-polizeilich gepriift, die Strecke mit einem Probezug
abgefahren. Die wesentlichen Abmessungen und anderen Anlagedaten wurden genau gepriift
und im Protokoll festgehalten.

Schon von Anfang an war eine der grundsitzlichen Fragen, ob die Bahn in einer Normal- oder
Schmalspur errichtet werden sollte. Am 26. Mai 1897 wurde vom Eisenbahn-Ministerium die
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Lokalbahn mit normaler Spurbreite von 1435 mm genehmigt.

Die Betriebsldnge der Uberetscher Bahn betrug ab Station Bozen-Gries 14,974 km, wobei die
gemeinsame Strecke mit der Meraner Bahn 4,351 km ausmachte und eine neue Strecke von
etwa 10,6 km bis zur Endstation Kaltern dazu kam. Die Maximalsteigung betrug 31,3
Promille der Minimal-Radius 150 Meter. (Vgl. Lfd.-Nr.: 264 Beilage 1: Tabelle der Bau- und
Betriebslingen)

Die Uberetscher Bahn verfiigte iiber 4 Haltestellen: die Haltestelle Uberetsch (km 0,900), die
Station Eppan-Girlan (km 6,230), die Haltestelle Montiggl-Planitzing (km 9,010) und die
Endstation Kaltern (km 10,623). (Vgl. Lfd.-Nr.: 264 Beilage 7: Verzeichnis der Stationen und
Haltestellen.)

Die Schienen (26 kg pro laufendem Meter bei einer Lange von 9 Metern) bestanden jeweils
aus 13 Schwellen, die aus Lirchenholz angefertigt wurden.

Zudem wurden zwei Eisenbriicken iiber die Etsch, zwei Tunnels, Wasserstationen und
mehrere Ddmme und Aufschiittungen errichtet.

Die Feuersicherheit wurde am 8. Juli und 31. Oktober 1898 durch Bezirkshauptmannschaft
Bozen kollaudiert.

Die Kommission erteilte die Betriebsbewilligung fiir die Bahn ab 2. Dezember 1898. Die
Gesamtkosten beliefen sich auf rund 1.250.000 Gulden oder 2.500.000 Kronen. (Vgl. Lfd.-Nr.
315: Protokoll iiber die erste ordentliche Generalversammlung der Uberetscherbahn AG am
30.4.1900)

Im Jahre 1898 verkehrten tdglich vier Ziige von Bozen nach Kaltern und umgekehrt. Laut dem
ab 1. Mai 1899 giiltigen Fahrplan verkehrten tdglich bereits fiinf gemischte Doppelziige. Eine
Fahrt von Kaltern nach Bozen dauerte 1 Stunde und eine Minute, fiir die umgekehrte Richtung
benotigte der schnellste Zug 1 Stunde und 8 Minuten. Die Fahrgeschwindigkeit war auf 25
Stundenkilometer beschrinkt. In den ersten Betriebsjahren waren die Einnahmen aus dem
Giitertransport hoher als jene aus der Personenbeférderung. Im Jahre 1899 wurden ein
Ladegeleise zum Eppaner Tonwerk und das Stockgeleis in der Station Eppan-Girlan verlegt.
Im Jahre 1900 wurde in der gleichen Station eine Zentralweichenanlage errichtet, das
Frachtmagazin und die Verladerampe verlidngert und ein Flugdach hergestellt. In Kaltern
wurde die Kellerei-Genossenschaft Kaltern mit einem Schleppgeleise verbunden. Damals war
die Gesellschaft noch bestrebt, von Sigmundskron bis zum Bahnhof Bozen-Gries ein eigenes
Geleis zu bauen. Fiir das Mitbeniitzungsrecht dieses Streckenabschnittes musste sie namlich
laut Vertrag vom 22. November 1898 der Bozen-Meraner-Bahn jédhrliche eine Péage- oder
Nutzungsgebiihr von 24.000 Kronen - nahezu 27 % der jihrlichen Gesamtausgabe - zahlen.
Ein Projekt wurde ausgearbeitet. Am 16. und 17. Oktober 1899 wurde die Trassen-Revision
durchgefiihrt. Zum Bau der Strecke ist es aber nie gekommen, weil beachtliche technische
Schwierigkeiten gegeben waren. Die Konzession fehlte und die Bozen-Meraner-Bahn stand
dem Vorhaben verstidndlicherweise ablehnend gegeniiber. Im Zuge von Verhandlungen, die
Freiherr Josef Di Paul in Wien iiber das Eisenbahn-Ministerium fiihrte, konnte die Péage-
Gebiihr laut Nachtrag I vom 17. Februar 1903 zum Mitbeniitzungs-Vertrag aus dem Jahre
1898 ab 1. Januar 1903 auf 16.000 Kronen herabgesetzt werden. (Vgl. Lfd.-Nr. 292: 1.
Nachtrag zum Vertrage vom 21. Oktober 1898) Der Frachtverkehr nahm zu, der
Personenverkehr hingegen nicht. Die Aktionidre der Gesellschaft erhofften sich vom Bau und
Betrieb der Mendelbahn, dass die Zahl der Reisenden auf der Uberetscher Bahn stark
ansteigen werde.

Im Februar und Mérz 1901 wurde der noch frisch aufgeschiittelte Bahnkorper durch starke
Niederschldge beschiadigt. Die geringe Bautitigkeit der Stidte Bozen und Meran fiihrte zu
einer starken Abnahme des Transportes vom Tonwerk des Franz Mayr, aber auch die
Missernte bei Trauben und Obst liel den Giitertransport deutlich zuriickgehen. Am 30. Juni
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1901wurde der Fuhrpark samt Inventar formell der Stidbahn-Gesellschaft {ibergeben.

Mit der am 19. Oktober 1903 erdffneten Standseilbahn auf die Mendel hatte die
Uberetscherbahn AG eine gute Investition getitigt, war dieser Berg doch vom Friihjahr bis
zum Herbst ein Lieblingsziel des Bozner Fremdenverkehrs. Wer auf die Mendel wollte, fuhr
nun mit der Uberetscher Bahn von Bozen nach Kaltern, das Normalspur-Anschlussstiick bis
zur Endstelle der Adhdsionsbahn in Sankt Anton am Fufle des méchtigen Mendelplateaus war
zwar nur 2,4 Kilometer kurz, hatte jedoch das Primat, die erste elektrische Bahn Tirols zu
sein, die 52 Personen pro Wagen iiber 855 m Hohenunterschied in 26 Minuten Fahrzeit hinauf
beforderte. Die Mendelbahn wurde vom Ing. Emil Strub gebaut. Mit einer Hochststeigung von
640 Promille iibertraf die Mendelbahn die Schweizer Standerhornbahn, mit 2.374 schiefen
Betriebslingen war sie zudem eine der ldngsten Standseilbahnen iiberhaupt. Diese Linge
zwang zum elektrischen Betrieb, der dltere Wasserlastbetrieb schied aus, weil die
mitzufithrende Wassermenge nicht beliebig gesteigert werden konnte. (Vgl. Karl Armbruster,
Tiroler Bergbahnen, S. 115)

Schon in den ersten zwei vollen Betriebsjahren der Mendelbahn schneidet die Uberetscher
Bahn sogar noch etwas besser ab als die Stubaitalbahn oder die etablierte Mori-Arco-Riva-
Bahn. Wie schnell die Mendelbahn die Kapitalanlage hereingefahren hat, zeigt sich daran,
dass man bereits laut Bilanz fiir das Betriebsjahr 1903 20.774,86 Kronen schuldet. Im Vorjahr
hatte man die Siidbahngarantie noch mit etwas iiber 14.000 Kornen in Anspruch nehmen
miissen. Im Jahre 1902 wurden mit der Uberetscher Bahn 117.539 Personen transportiert.
1904 waren es immerhin 174.074 Personen; die Erwartungen hatten sich erfiillt: durch den
Bau der Mendelbahn reisten viele Giste mit der Uberetscher Bahn bis Kaltern und mit der
neuen Bahn hinauf zu Bozens populérsten Aussichtsberg. Nun iiberstiegen auf der
Uberetscher Bahn die Einnahmen aus dem Personentransport jene aus dem Giitertransport um
vieles. Das giinstige Ergebnis des Jahres 1903 ist insbesonders auf die erhebliche, durch den
Bau und die Eroffnung der Mendelbahn bewirkte Verkehrssteigerung zuriickzufiihren. In
Deutsch-Siidtirol war die Mendelbahn das erste echte Erfolgsmodell einer Touristenbahn. Um
den erwarteten stiarkeren Personenverkehr durch die Mendel-Feriengéste zu bewiltigen und
um die Fahrzeit von Bozen auf die Mendel zu verkiirzen, wurde 1903 die
Fahrgeschwindigkeit auf der Uberetscher Bahn auf 30 Stundenkilometer erhoht, auf der
Péagestrecke der Bozen-Meraner-Bahn war eine Geschwindigkeit von 45 Stundenkilometern
zugelassen. Mit Vertrag vom 21. Juli 1919 wurde die Ganz'sche Osterreichische Elektrizitits-
Gesellschaft in Wien beauftragt, die Linie fiir den elektrischen Betrieb umzuriisten. Den
Strom lieferten die Etschwerke der Stidte Bozen und Meran von dem Werk auf der T6ll bis
zur Station Eppan. In Eppan wurde die Umformerstation gebaut und eingerichtet, am Bozner
Bahnhof die Motorwagen-Remise hergestellt. Die gesamte Strecke wurde mit einer
Oberleitung ausgeriistet. Im Nachtrag II. vom 20. Mérz 1912 zum Mitbeniitzungsvertrag aus
dem Jahre 1898 wurden mit der Bozen-Meraner-Bahn die Neuerungen geregelt, die durch die
Elektrifizierung der Linie eingetreten waren. (Vgl. Lfd.-Nr. 249: Contratto-Uso in comune
della stazione di Bolzano" Vertrag Nachtrag Il vom 120. Mirz 1912)

Nach der erfolgreichen technisch-polizeilichen Priifung am 30. Juni 1911 wurde der
elektrische Betrieb auf der Uberetscher Bahn am 4. September 1911 aufgenommen. Die Giiter
wurden allerdings noch bis Ende Oktober mit Dampflokomotiven befordert.

Am 17. Mai wurde der Vertrag iiber Anlage und Fiihrung eines Schleppgeleises mit der
Jubildums-Kellerei-Genossenschaft Kaltern abgeschlossen. (Vgl. Lfd.-Nr.: 249: Consegna
linea e documenti vari: Vertrag dazu und Lfd-Nr.: 275 Projekt einer normalsp. Schleppbahn
fiir die Jubildums-Kellerei-Genossenschaft in Kaltern, nichst der Station Kaltern.)

Am 13. November 1912 gegen 18 Uhr entgleiste der Lastzug Nr. 2664 oberhalb Frangart bei
km 1.515 im steilen Abschnitt in der groBBen Kurve kurz vor dem Sigmundskroner Tunnel.
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Der Zug, der von Kaltern nach Bozen unterwegs war, geriet in iiberhohte Geschwindigkeit.
Durch einen diinnen Schneebelag auf den Schienen gerieten die Rédder ins Rutschen, wobei
fiinf Waggons aus den Geleisen sprangen und iiber die steile Boschung hinunter stiirzten. Der
28jdhrige aus Leifers stammende Familienvater Heinrich Niedrist konnte nur sehr schwer aus
den Triimmern befreit werden und starb spiter an den schweren Verletzungen. (Vgl. Lfd.-Nr.
315: Auszug aus dem Protokolle der ordentlichen General-Versammlung der Aktionire.
Geschiftsbericht und Rechnungs-Abschliisse 1913)

Im Jahre 1913 wurde die Haltestelle Kaiserau bei der Abzweigung der Uberetscher Bahn von
der Meraner Bahn auf Antrag und Kosten von mehreren in der Kaiserau wohnenden
Interessenten errichtet. (Vgl. Lfd.-Nr. 249: Consegna linea e documenti vari: Vertrige und
Schriftverkehr)

Der Ausbruch des Ersten Weltkrieges im August 1914 wirkte sich dulerst negativ auf das
florierende Bahnunternehmen aus. Der Fremdenverkehr versiegt, was besonders die
Mendelbahn zu spiiren bekam. Die Lage verschlimmerte sich 1915 durch die Kriegserkldrung
Italiens. Die Einnahmen aus dem Betrieb der Linie Bozen-Kaltern sanken in diesem Jahr um
30%. Der zivile Personen- und Giitertransport ging stark zuriick. Die Bahnen wurden immer
hiufiger fiir militirische Leistung in Anspruch genommen, 1916 mussten sogar zusitzlich
Dampflokomotiven eingesetzt werden. (Vgl. Lfd.-Nr. 315: Auszug aus dem Protokolle der
ordentlichen General-Versammlung der Aktionére. Geschiftsbericht und Rechnungs-
Abschliisse 1915)

Wie bereits beim Abschnitt Rittner Bahn beschrieben, gelangten auch die beiden Bahnen der
Uberetscherbahn AG am 4. November 1918 in italienische Hiinde. Am 5. November 1918
iibernahmen die italienischen Staatsbahnen den Bahnbetrieb. Mit Verfiigung des Prifekten
von Trient vom 19. November 1918 wurden sie offiziell der Verwaltung der italienischen
Staatsbahnen, Delegation Trient, iibertragen. In den Kriegsjahren waren keine Dividenden
ausbezahlt worden. Ende 1918 stand im Rechnungsabschluss der Gesellschaft ein Uberschuss
von insgesamt 255.157,09 Kronen aus dem Betrieb der Strecke Bozen-Kaltern zur Verfiigung.
Das ehemalige Personal der Siidbahn-Gesellschaft fiihrte den Dienst unter dem neuen
Arbeitgeber weiter. Am 20. Dezember 1920 anlisslich der XX. Generalversammlung kam es
zum Fiithrungswechsel in der Gesellschaft: Die Aktienmehrheit war abgetreten worden, die
Vertreter der neuen Eigentiimer wurden in den Verwaltungsrat gewéhlt und ibernahmen die
Geschicke der Gesellschaft. (Vgl. Lfd.-Nr. 315: Auszug aus dem Protokolle der ordentlichen
General-Versammlung der Aktiondre. Geschiftsbericht und Rechnungs-Abschliisse 1918-
1920)

Die italienischen Staatsbahnen fiihrten die zwei Bahnen bis zum 19. Mai 1922. Dann
iibernahm die Uberetscherbahn AG als "Ferrovia Elettrica Transatesina S.p.a" den Betrieb
erstmals seit Bestehen der Bahn in eigener Regie. Ing. Augusto Defant wurde vom
Verwaltungsrat am 22. Juli 1922 zum ersten Betriebsdirektor der Gesellschaft ernannt.

Im Jahr 1925 fiihrte die Bahngesellschaft erstmals wéahrend der Sommersaison auch einen
Autobusdienst fiir den "gehobenen" Fremdenverkehr auf der Linie Meran-Mendel-Madonna
di Campiglio durch und erzielte damit zusétzliche Gewinne. Eine zweite Autobuslinie von
Bozen iiber Cavalese nach San Martino di Castrozza wurde im Betriebsjahr 1926 eingefiihrt.
Anfang der dreifliger Jahre verschlechterte sich das Betriebsergebnis auf beiden Bahnlinien
zusehends. Die weltweite Wirtschaftskrise und die steigende Konkurrenz des Automobils
machten sich bemerkbar. So benutzten z.B. die Kellerei-Genossenschaften in Eppan und
Kaltern jetzt ofter Lastkraftwagen, um ihre Weine direkt zum Abnehmer zu liefern und die
Bahn wurde immer weniger ausgelastet. Auch die Personenbeforderung sank zusehend, so
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fuhren z.B. im Jahre 1934 13,32 % weniger Menschen als noch im Vorjahr mit der
Uberetscher Bahn.

Am 22. September 1938 wurde mit der Generaldirektion der Staatsbahnen in Rom eine
umfangreiche Vereinbarung iiber die gemeinsame Nutzung des Bozner Bahnhof und der
Trasse Bozen-Abzweigung in Sigmundskron, die Nutzung und den Austausch des Fuhrparks
und die Abwicklung einer gemeinsamen Personen-, Gepick- und Giiterbeforderung
abgeschlossen. 65.000 Lire mussten ab 1. Januar 1937 als fixe Gebiihr fiir die Beniitzung der
Anlagen und Dienste des Bozner Bahnhofs bezahlt werden. Fiir die Zeit vom 20. August 1922
bis zum 31. Dezember 1936 wurde eine Nachzahlung von 1.080.000 Lire vereinbart. Die
Staatsbahnen hatten den Betrieb der Uberetscher- und Mendelbahn von 1919 bis 1922 gefiihrt,
ohne die Betriebsergebnisse mit der Uberetscherbahn AG je verrechnet zu haben. Deshalb
sollte der vereinbarte Betrag erst bezahlt werden, sobald das Verrechnungsproblem gelost war,
auf jeden Fall aber innerhalb 31. Dezember 1945. Ab 1. Januar 1939 wurde die mit den
Staatsbahnen vereinbarte gemeinsam Personen- und Giiterbeforderung umgesetzt. (Vgl. Lfd.-
Nr. 249: Canone servizio cumulativo stazione Bolzano e couso binario Bolzano - Bivio)
Aufgrund der stindig steigenden Kosten, vor allem jene des Personals, aber auch wegen
verschiedener Sanierungen u.a. am groflen Viadukt der Mendelbahn, wurde am 13. Januar
1939 die Erneuerung der Konzession beschlossen: Sie wurde riickwirkend ab 1. Januar 1928
auf 69 Jahre bis zum 31. Dezember 1987 erteilt. Der Staat iibernahm die verschiedenen
Kosten u.a. die Ausgaben fiir die Umformerstation in Eppan und fiir den Bau der
Stromschiene.

Als Folge des am 23. Juni 1939 zwischen Hitler und Mussolini abgeschlossenen
Umsiedlungs-Abkommens fiir Siidtirol wurden 19 Bedienstete der Gesellschaft die fiir
Deutschland optiert hatten, entlassen und ersetzt.

Auf grund einer Gesetzesdnderung mussten die seit Griindung der Gesellschaft auf den
Uberbringer lautenden Aktien innerhalb 30. Juni 1942 in Namensaktien umgewandelt werden.
(Vgl. Martin Solva, Die Uberetscher Bahn, Kaltern 1998)

Der Zweite Weltkrieg brachte fiir die Uberetscher Bahn zwar zunichst Betriebsgewinne, aber
die Schiaden durch Bomben, welche die spezielle Stromschiene am Bahnhof Bozen zerstorten,
ibertrafen die Einnahmen bei weitem. Ab 4. Oktober 1943 konnten die Ziige nicht mehr vom
Bozner Bahnhof aus abfahren, sondern von der Haltestelle Rombriicke. Erst am 20. August
1946 war der Schaden vollstindig behoben. Der zugesprochene jahrliche Staatsbeitrag war
nicht mehr iiberwiesen worden, weil in Italien am 8. September 1943 der Sturz der
faschistischen Regierung unter Benito Mussolini erfolgt war. Nach dem Umsturz wurde Ing.
Georg Innerebner zum auflerordentlichen Kommissar der Lokalbahn ernannt, am 22.
November 1944 wurde Dr. Franz Sterzinger zum Kommissar der Societa Trentina di
Elettricita bestellt.

Durch die Explosion eines Pulverlagers bei Sigmundskron am 27. Februar 1945 wurden rund
160 Meter Bahntrasse beschidigt. Eine Stiitzmauer stiirzte teilweise ein, das Geleis wurde
zerstort, die Oberleitung und Telefonleitung unterbrochen und das Hauschen der Haltestelle
Uberetsch beschidigt. Erst ab 27. August 1945 konnte der reparierte Streckenabschnitt wieder
befahren werden. Fiir die gemeldeten Kriegsschiaden von 5.557.066 Lire bewilligte der Staat
zwei Beitridge von insgesamt 4.425.676 Lire. (Vgl. Lfd.-Nr. 314: Danni di guerra)

In der Nachkriegszeit blieb die Uberetscher Bahn ein defizitires Unternehmen. Die Anzahl
der Fahrgéste und der Giitertransport verminderte sich und zugleich stiegen die
Personalkosten stindig an. Auch das Automobil wurde immer mehr zur drohenden
Konkurrenz und im Jahre 1950 wurden zwei Autobusse der Marke FIAT gekauft. Ab 1. Mai
wurde zur Ergidnzung des Bahnbetriebes ein Autobusdienst von Bozen iiber Eppan nach
Kaltern eingefiihrt. Trotzdem stieg das Defizit standig an und im Jahre 1954 verkaufte die
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S.T.E. die Aktienmehrheit der Uberetscherbahn AG.

1960 wurde - wie schon oben genauer beschrieben - die Uberetscherbahn AG zusammen mit
der Fleimstalbahn AG in die Rittnerbahn AG eingegliedert. Schon seit langem gab es fiir die
Bahnen eine gemeinsame Betriebsdirektion. Durch die Fusion der drei Gesellschaften gab es
nun auch nur mehr einen gemeinsamen Verwaltungsrat.

Der Generaldirektor der Uberetscherbahn AG Ing. Chiesa, der in dieser Funktion 1926 die
Aktienmehrheit der Rittnerbahn AG erworben hatte und 1929 die fiinf Bahnlinien (siche
oben) zusammengeschlossen hatte war iiber 20 Jahre lang Prisident der Uberetscherbahn AG
und wurde am 10. Januar von Dr. Ing. Canio Bochicchio aus Mailand abgel6st. Chiesa
verstarb am 14. April 1946. (Vgl. Martin Solva, Die Uberetscher Bahn, Kaltern 1998)

Der Verwaltungsrat der Rittnerbahn AG entschied mit 1. August 1963, den Bahnbetrieb fiir
den Personenverkehr einzustellen und auf der Linie Bozen-Kaltern-St. Anton einen
Schienenersatzdienst mit Autobussen einzufiihren. Die Protestversammlungen und die
Einberufung eines Widerstandsausschusses, der sich bereits 1963 zusammengeschlossen hatte
und gegen die Auflassung der Uberetscher Bahn kimpfte, blieb erfolglos.

1971 wurde der noch per Bahn durchgefiihrte Giiterverkehr auf der Linie Bozen-Kaltern
aufgelassen.

Erhalten geblieben ist bis heute daher nur die Mendelbahn, die 1980 vor der Stillegung
bewahrt werden konnte und nach einer aufwendigen Rekonstruktion seit 1988 vom neuen
Eigentiimer, der mehrheitlich in Siidtiroler Landesbesitz stehenden SAD (Societa
Automobilistica Dolomiti), wieder betrieben wird.

Die Uberetscher Bahn wurde als offentlich konzessionierte Verkehrseinrichtung fast 100 Jahre
lang von privater Hand gefiihrt. Urspriinglich fiihrte sie ein gewinnbringendes privates
Unternehmen. Von 1918 bis 1922 wurde die Bahn direkt vom Staat betrieben. Spéter war sie
ein defizitiares, von der offentlichen Hand immer stirker subventionierter Bahnbetrieb. Heute
sind die Liegenschaften im Eigentum des Landes, das die Aktien der STA besitzt.

Die Fleimstalbahn

Um die Trassenfiihrung der Fleimstalbahn gab es heftige Interessensgegensitze, die nicht
zuletzt auch auf den Nationalititenkampf bzw. den trentiner Forderungen nach Autonomie
zuriickzufiihren sind. Zwischen den bis ins Jahr 1891 zuriickreichenden Trentiner Plidnen einer
Schmalspurbahn iiber Lavis durch das Cembratal und dem darauffolgenden Gegenprojekt von
Seiten der Stadt Bozen iiber Neumarkt und den Sattel St. Lugano wurde gut 20 Jahre lang ein
erbittertes Kopf-an-Kopf-Rennen ausgetragen. Die Stadt Bozen argumentierte mit den "alten,
gewachsenen" Handelsbeziehungen zum ladinischen Fleimstal und dem jahrhundertealten
Handelsweg von Fleims ins Etschtal. Man wollte sich die Dolomiten-Ladinergebiete Fleims
und Fassa um keinen Preis von Welschtirol ausspannen lassen, war Bozen doch
Hauptumschlageplatz fiir den Fleimser Holzexport. Aber auch der Tourismus spielte bei den
Uberlegungen eine nicht unbedeutende Rolle.

Inzwischen hatte Bozen der Siidbahn angeboten, in das Projekt finanziell einzusteigen. Diese
war nicht nur an der Betriebsfiihrung interessiert und erstellte eine eigene
Rentabilititsberechnung; die Fleimser Frachten versprachen ein gutes Geschift.

Bozen und Fleims hatten die Vorkonzession von 1894 gemeinsam beantragt, aber der sich
immer stirker ausbreitende Nationalitatenkampf brachte das Projekt vorldaufig zum Scheitern.
Man konnte sich nicht auf ein Projekt einigen: wer schneller ist, sollte die Bahn bauen diirfen.
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Das trentiner Projekt blieb unrealisiert und die Bozner Variante wurde schlieflich erst 1916
als Kriegsbahn, von Auer ausgehend iiber St. Lugano gebaut. Da die Front durch dieses
Gebiet fiihrte, stieg das Verkehrsaufkommen enorm an. Wie auch schon beim Bau der
Grodner Bahn, war das Hauptziel die Truppenversorgung. Auch hier wurden die Arbeiten von
der k. u. k. Armee begonnen und standen unter der militdrischen Leitung von Dipl. Ing.
Leopold Orley. In der Eile wurde die in der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie verbreitete
760 mm Spurweite gewihlt, wihrend die zahlreichen fritheren Projekte eine elektrische
Straenbahn mit Einmeter-Spur vorgesehen hatten. Es wurde jedoch beschlossen, das
Bauwerk im Hinblick auf die kiinftige Verbreiterung auf 1 Meter und eine Elektrifizierung
auszufiihren. Eine gleiche Anpassungsmoglichkeit an die Spur wurde auch fiir das neu zu
erbauende rollende Material vorgesehen.

Die Arbeiten wurden im Winter 1915/16 begonnen, die infolge des Kriegsverlaufes immer
schwierige Materialbeschaffung und der Verlust vieler Kriegsgefangener, die zu den Arbeiten
eingesetzt worden waren, fiihrte jedoch héaufig zu Verzogerungen.

Schwierigkeiten im Gelédnde lieen die Arbeiten nicht sehr schnell vorangehen. Vor allem am
Anfang der Strecke, musste ein betrichtlicher Hohenunterschied, (von den 224 m des
Etschtales zu den 1.097 m hohen St. Luganopass) iiberwunden werden. Dies erforderte in den
ersten 17,5 km sieben enge Spitzkehren, die man dem Gelidnde hervorragend angepasst hatte.
(Vgl. Lfd.-Nr. 371: Consegna linea)

Sieben gekurvte Steinviadukte mit einer Gesamtlidnge von ca. 307 m (im Einzelnen: Glen
unterer und oberer Viadukt, Rottenhof, Schelmgraben, Acquai I und II, Schwarzbach), sechs
Tunnels mit einer Gesamtldnge von 786 m (im Einzelnen: Windischgraben, Schlossberg,
Feitner, Kalditsch, Rottenhof, Narena) (Vgl. Lfd.-Nr. 375: Gallerie) und 8 Briicken mit einer
Linge von insgesamt ca. 168 m (Briicke iiber den Avisio, den Lagoria-, den Val del Bus-, den
Cavelonte-, den Castellir- den Sadole, den Pozze-, und den de Travignolo-Bach) die
bautechnisch perfekt ausgefiihrt wurden, verlangerten die Bauzeiten. (Vgl. Lfd.-Nr. 378:
Ponti)

Das Militarkommando hatte fiir die Linie Auer-Predazzo vorgesehen, dass eine vollstindige
Infanteriebrigade (zwei Infanterieregimenter) samt Ausriistung und Waffen innerhalb von 24
Stunden in beiden Richtungen befordern werden konnte, wofiir 27 Zugspaare erforderlich
waren, welche wiederum starke und somit lange und schwere Lokomotiven bedingten. Auch
das Gefille musste diesen Bedingungen standhalten und betrug maximal 42 Promille,
wihrend der Mindestradius mit 60 m festgesetzt wurde. Die Gesamtstrecke verlief iiber 50,5
km: Ausgangspunkt war Auer, in 224 m Seehohe, der Bahnhof lag direkt neben jenem der
Staatsbahn, nach 1,7 km kam man im Dorf Auer an (241 m). Nun begann die steile Auffahrt,
iiber atemberaubende Spitzkehren bis nach Montan bei km 9,3 (452 m), bis man nach einer
weiteren Spitzkehre bei km 11 in Glen, bei km 15,8 in Kalditz (701 m) und bei km 22,5 in
Pausa (958 m) ankam. Auf einer Seehohe von 1.008 m liegt bei km 23,8 Kaltenbrunn und von
da ging es weiter hinauf zum St. Lugano-Pass (1.097 m). Von da erreichte man bei km 26,3
das Dorf Avisio (1.101 m) und es ging abwiirts, jetzt schon in der Provinz Trient, langs des
Aguai-Baches hinunter in das Fleimstal zur Haltestelle Castello (km 31,3, 1.006 m Seehohe),
die in 1,4 km Entfernung vom Ort liegt. Bald darauf kam man in Cavalese (1.007 m) an mit
einer Haltestelle im Ort bei km 34,6 und der Hauptstation 36,8 die etwas tiefer lag, da die
Linie jetzt abwirts ins Avisio-Tal fiihrte. Bei km 39,7 (Seehohe 882) liegt die Haltestelle Masi
di Cavalese, bei 42,1 die Haltestelle von Tesero (902 m), bei km 43,9 die Haltestelle Panchia
(927 m) und bei km 45,1 in einer Seehohe von 938 liegt die Haltestelle Ziano von welcher es
etwas bergauf weiterging, bis man bei km 50,5 die Endstation Predazzo auf einer Seehohe von
1.008 m erreichte. (Vgl. Lfd.-Nr. 371: Consegna linea)

Hinzu kommen 196 m bis zum Ende der Linie in Predazzo und 1290 m in Auer, fiir den
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riesigen, im Norden der Ortschaft gelegenen Patz, der fiir den Umlageschuppen usw.
bestimmt war. Dieser Anlagenkomplex, der sich iiber etwa 1.300 x 100 m erstreckte und den
groften Bahnhof fiir eine Schmalspurbahn in Osterreich-Ungarn darstellte, wurde nicht nur
aus militdrischen Griinden und wegen der vorgesehenen Spurverbreiterung so groBziigig
dimensioniert, sondern auch weil man der Ansicht war, dass diese Strecke nach dem Krieg
eine Bedeutung fiir den Fremdenverkehr erlangen wiirde.

Es gab acht Zwischenhaltestellen fiir Schienenkreuzungen von 50 bis 150 m Lénge, fast alle
waren fiir die Wasserversorgung eingerichtet (Auer Dorf, Montan Kalditsch, Pausa, St.
Lugano, Castello di Fiemme, Cavalese, Tesero) und sechs Haltestellen (Vill, Glen,
Kaltenbrunn, Mais di Cavalese, Panchia, Ziano). (Vgl. Lfd.-Nr. 370: Consegna linea) In Auer
und Predazzo wurde je ein Gleisdreieck zum Wenden der Loks angelegt.

Der schwierige Abschnitt Auer-Montan wurde am 18. Mérz 1917 in Betrieb gesetzt, am
folgenden 15. April bis Castello und bis Cavalese am 23. Juni 1917 verldngert. Kaiser Karl
war personlich bei der Eroffnung gemeinsam mit zahlreichen hohen Offizieren anwesend. Der
verbleibende Abschnitt Cavalese-Predazzo, an welchem man die Bauarbeiten wegen der
Planung einer neuen Trasse verspitet begonnen hatte, wurde am 21. Februar 1918 mit einem
provisorischen, aus einer Holzbaracke bestehenden Bahnhofsgebdude, in Betrieb genommen.
Auch in Cavalese hatten die Arbeiten zur Errichtung des Stationsgebidudes begonnen, sie
konnten jedoch unter 6sterreichischer Verwaltung nicht mehr fertiggestellt werden.

Bei der bekannten Fabrik Henschel & Sohn in Kassel wurden 30 leistungsstarke Mallet-
Tenderlokomotiven bestellt, insgesamt wurden ungefihr 200 Giiterwagen in Betrieb
genommen. Dabei kamen verschiedener Typen, vorwiegend Flach- und Hochbordwagen,
zwei- und dreiachsige Giiterwagen fiir besonders langes Ladegut, charakteristische
Personenwagen mit Plattform und Wagenkasten aus Holz zum Einsatz.

Bei voller Auslastung der Lokomotive fuhren die Ziige bergwirts mit 15 km/h, talwirts aus
bremstechnischen Griinden mit 20 km/h. In Richtung Auer-Predazzo dauerte die Fahrt 3
Stunden 55 Minuten, in Richtung Predazzo-Auer 3 Stunden und 15 Minuten.

Mit der Kapitulation der osterreichisch-ungarischen Armee und mit dem Waffenstillstand von
Villa Giusti am 3. November, wurde auch die Fleimstalbahn von Italien beschlagnahmt,
zunéchst dem Finanzministerium unterstellt und mit Verordnung des Gen. Pecor Giraldi vom
19. November 1918 der Verwaltung der Staatsbahnen {ibergeben. Auf der Linie Auer-
Predazzo blieb der Betrieb vom 31. Oktober 1918 bis 1. Februar 1919 eingestellt. Die
italienischen Staatsbahnen F.S. nahmen den Verkehr am 24. Februar 1919 mit zwei
Personenzugspaare, zu denen sich bald ein Paar gemischter Personen- und Giiterziige gesellte,
wieder auf und sorgten fiir die Fertigstellung des Bahnhofsanlage in Cavalese, wihrend der
Bahnhof in Predazzo nach wie vor aus Holzbauten bestand.

Um die sehr langen Fahrzeiten abzukiirzen, wurden die schwach frequentierten Haltestellen,
wie z.B. Vill und Castel d'Enna sofort aufgelassen, wihrend man die Haltestellen Kaltenbrunn
und Ziano zu Bahnhofen umgebaut hatte. Der Giiterverkehr, v.a. Holz-, Marmor und
Bausteintransporte nahm zu.

1923 gab es bereits in allen Bahnhofen Telefone und der Verkehr wurde mit telefonischer
Gleisfreigabe geregelt.

1927 stimmten Dr. Mendini, der Abgeordnete Chiesa und andere fiir die Griindung der FEVF
(Ferrovia Elettrica Val di Fiemme) an der sich die Societa Trentina di Elettricita und die
Grof3gemeinde von Fleims beteiligen sollten. Das Projekt sah den Umbau der Spurweite auf 1
m und die Elektrifizierung der bisher mit Dampf betriebenen Fleimstalbahn vor.

So erhielt die FEVF am 1. Januar 1918 die Konzession zur generellen Systematisierung,
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Elektrifizierung und fiir den Betrieb der Linie Auer-Predazzo. Das den Staatsbahnen
unterstehende Unternehmen wurde somit am 31. Dezember 1927 eingestellt. (Vgl. Lfd.-Nr.
390: libro soci: ....sostituita con atto pubblico 16 settemre 1926)

Die am 2. Januar 1928 begonnen Arbeiten standen unter der Leitung des Ing. Arrigo de
Rizzoli, Direktor der trentiner Elektrizitatsgesellschaft, des Ing. Stainer und des Ing. Salvatore
Catanzaro und beinhalteten eine vollstindige Sanierung der Geleise, die Verlegung von
Leitschienen in den schérfsten Kurven und v.a. die Elektrifizierungsarbeiten. Weiters wurden
neu gemauerte Bahnhofe von Predazzo, Panchia und Masi di Cavalese errichtet und alle
Bestehenden verbessert und renoviert.

Zur Durchfiihrung der Bauarbeiten wurde der Bahnbetrieb ab 1. Januar 1928 eingestellt und
voriibergehend mit Autobussen der FEVF ersetzt. In der Zwischenzeit wurde die Spurweite
einiger Loks und Giiterwagen vergroBert. Die feierliche Er6ffnung wurde fiir den 28. Oktober
1929, der 9. Jahrestag des Marsches auf Rom festgesetzt.

Mit dem Elektrobetrieb reduzierten sich die Fahrzeiten auf ungefihr eine Stunde und 35
Minuten zwischen Auer und Cavalese, um weiter 35 Minuten bis Predazzo, insgesamt also
auf 2 Stunden und 10 bis 15 Minuten. Der Reiseverkehr nahm erheblich zu, besonders die
Zahl der Touristen und Feriengéste.

Um in der Zeit des Zweiten Weltkrieges den dauernden Bombenangriffen v.a. im Etschtal
auszuweichen wurden die Anlagen der Endstation Auer aufgegeben und das Material wurde in
Cavalese abgestellt. Trotz der groen Schwierigkeiten und der mehr als hdufigen
Unterbrechungen der Stromversorgung wurde der Betrieb auf dieser Linie zwar auf ein
Minimum reduziert, jedoch niemals ginzlich eingestellt.

Nach dem Krieg entwickelt sich der Verkehr stédrker als je zuvor. Die Fleimstalbahn musste
des ofteren die Staatsbahnen um die Bereitstellung von Giiterwagen ersuchen, die fiir die
Umladung von aus dem Fleimstal kommenden Frachten benotigt wurden.

Aber auch der Personenverkehr konnte v.a. in den fiinfziger Jahren durch den rasanten
Anstieg des Tourismus gesteigert werden. Gleichzeitig kam es jedoch zum Ausbau der
StraBBen, welche fiir die Bahn eine immer stirkere Konkurrenz darstellten. Zwei Stunden
Bahnfahrt standen 90 Minuten Fahrt mit einen Autobus gegeniiber. Die Bahn galt als vom
Fortschritt tiberholt. Ein im Jahr 1957 erlassenes Gesetz regelte die Finanzierung der
Staatsbahnen, bestimmte jedoch gleichzeitig, dass diese Mittel nicht fiir die seit damals als
"Nebenlinie" angesehenen Strecken verwendet werden diirften. Man beabsichtige, diese
Nebenlinien insgesamt aufzulassen. Am 1. Januar 1960 wurde auch die Fleimstalbahn in die
Rittnerbahn AG einverleibt. (Vgl. Lfd.-Nr. 395: Libero Verbali ruinioni Commissione
Amministratrice Verbale N° 65: 31.12.1960 - 1a Direzione del gruppe trasporti FEAR ha
comunicata l'avvenuta fusione della Ferrovia Elettrica Valle di Fiemme S.p.a. e Ferrovia
Elettrica Transattesina S.p.a. in un unica Societa con la Ferrovia del Renon, denominata:
Ferrovia del Renon S.p.a. e cio con decorrenza dal 1.1.1951 che successivamente con lettera
prot. N°. 99 a 4/10 del 10.1.61 la soc. ferrovia del Renon ha segnalato a tutto il personale
interessato che in conseguenza della fusione suddatta ....)

Die Einstellung der Bahn konnte trotz mehrere Versuche von seiten der Bevolkerung nicht
aufgehalten werden. Am 10. Januar 1963 fuhr die Fleimstalbahn ein letztes Mal.

2. Bestandsordnung
Die Archivalien wurden zum Teil von der Siidtiroler Transportstrukturen AG und zum Teil
vom Kuratorium fiir die Erhaltung technischer Kulturgiiter dem Siidtiroler Landesarchiv
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zwischen April 1999 und Juli 2000 iibergeben. Der Bestand war unsortiert, die jetzige "drei-
bzw. vierteilige" Ordnung ergab sich bei der Bearbeitung. Dies ist auch auf die
unterschiedliche Herkunft des Schriftgutes (siehe oben) zuriickzufiihren. Aufgrund dieser
fehlenden Ordnung konnte der Bestand erst im Laufe der computergestiitzten Eingabe der
einzelnen Faszikel systematisiert werden.

Das Schriftmaterial gliedert sich nunmehr in drei Hauptteile, die auf die drei Bahnen
zuriickzufiihren sind, wobei die wenigen Unterlagen zur Mendelbahn unter den
Systematikgruppen zum Bestandteil Uberetscher Bahn zu finden sind, da Mendelbahn und
Uberetscher Bahn gemeinsam verwaltet und gefiihrt wurden. An diese drei Hauptteile
angeschlossen ist ein vierter Teil, in welchem jene Archivalien zusammengefiihrt wurden, die
alle drei Bahnen betreffen. Dies sind vor allem Unterlagen, die nach dem Jahr 1960, dem Jahr
der Fusionierung entstanden sind. Einige Faszikel, die zwar alle drei Bahnen betreffen, sind
unter dem Teilbereich Rittner Bahn zu finden, so wurden z.B. die gesamten Bilanzen auch
nach dem Jahre 1960 unter dem Punkt 1.6. Rittner Bahn-Buchfiihrung eingeordnet und nicht
unter dem Punkt 4.5. Buchfiihrung.

Auf einen Index wurde verzichtet, das Findbuch erschlie3t sich aus dem Inhaltsverzeichnis.
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