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Dipl.-Ing. Dr. Ingo Karl
Vorsteher des Fachverbandes
der Seilbahnen Osterreichs

Die Seilbahn- und Liftunternehmungen - heute eine Leitbranche des
Tourismus in den Alpen - sind seit ihren Anfangen standig vor gro3en
Herausforderungen gestanden, einerseits als Wegbereiter raumlich
begrenzter massvoller ErschlieBung unserer Bergwelt, andererseits bei
der Umsetzung im seilbahntechnischen Bereich. Sie haben dabei stets
ihre Kompetenz und eine aus der Praxis kommende Innovationskraft
bewiesen.

Aber nicht nur technischem Equipment wie Antriebe, Seile, Kabinen,
Stutzen und was sonst noch erforderlich ist, galt das Augenmerk der
Seilbahn- und Liftunternehmungen. Auch der architektonischen Ge-
staltung und der Asthetik der Betriebsgebaude, seien es Tal-, Mittel-
oder Bergstationen, wurde entsprechende Aufmerksamkeit geschenkt.

Zugegeben, in den Anféangen des Seilbahnwesens stand das Bemuihen
um Stil und Ausdruck der Baulichkeiten stérker im Vordergrund als
dann beispielsweise in den 50er bis 70er Jahren. Im Gberwiegenden
Masse beschrankte man sich in dieser Phase auf reine, oft aber »ge-
sichtslose« Zweckbauten. Ab den 80er Jahren kam es jedoch zu einer
»Renaissance« in der Baukultur. Und dass es hervorragende und sogar
international ausgezeichnete Beispiele gelungener Architektur bei
Stationsgebduden in Tirol und in seinen Nachbarldndern gibt, mége
diese Broschire und in der Folge die erstmals in dieser Form prasen-
tierte Ausstellung »Architektur und Seilbahnen - von der Tradition zur
Moderne«einer breiteren und interessierten Offentlichkeit vermitteln.
Damit soll aber auch ein Anstol3 zur weiteren Beschaftigung mit dieser
Thematik gegeben werden.

Mein Dank fir die Idee zu dieser Ausstellung und fir ihre zielorientierte
Umsetzung gilt meinem Freund und Geschéftsfuihrer der Fachgruppe
der Seilbahnen in der Wirtschaftskammer Tirol, Dr. Helmut Lamprecht.
Er hat sich in diese Idee »verbissen« und unermudlich gekurbelt um die
materiellen und finanziellen Voraussetzungen auf die Beine zu stellen.

Ich danke auch dem Architekturforum Tirol, besonders Herrn Arno
Ritter, der diese Idee aufgenommen und fachlich begleitet hat. Mein
Dank gilt aber ebenso den Sponsoren - an der Spitze der Raiffeisen-
Landesbank Tirol mit Generaldirektor Dr. Fritz Hakl, der Fa. Doppelmayr
Seilbahn-Vertriebsgesellschaft m.b.H. mit Michael Doppelmayr und
Dipl.-Ing. Christoph Hinteregger sowie der Uniga Versicherungs AG mit
Dir. Paul Rainer.Ohne diese finanziellen Beitrdge hétte weder diese
Broschiire noch die Ausstellung in die Tat umgesetzt werden kdnnen.

Gedanken zu »Architektur und Seilbahnen«

Das Bauen in den Alpen ist nicht nur eine klimatische und technische
Herausforderung der Natur und ihren Kraften, die zu ungewdhnlichen
Ergebnissen fihren kann, sondern ebenso eine kulturelle. Es ist immer
mehr als die funktionelle Gestaltung eines Bauwerkes - es ist gleichzei-
tig Spiegelbild der Gesellschaft bzw. des »Zeitgeistes«.

Zu einer vertieften Auseinandersetzung gelangt man daher nicht nur
durch eine formale Betrachtung des Spannungsfeldes zwischen den
einzelnen Bauwerken und der Gebirgslandschaft — Architektur berihrt
uns auch als Zeitgenossen.

Der Aufstieg des Berg- und Wintersports einerseits, der zu einer syste-
matischen ErschlieBung und »Umwidmung« der Berglandschaft ge-
fuhrt hat, und die Anliegen des Natur- und Landschaftsschutzes ande-
rerseits sind Eckpfeiler dieser Herausforderung des Bauens im alpinen
Raum, einer notwendigen Synthese von Architektur, Technik und Land-
schaft. Dass bei der zeitgendssischen Architektur auch Kompromisse
zwischen sachlicher ZweckmaBigkeit und landschaftsgerechter Gestal-
tung gesucht werden, muss deshalb nicht als Widerspruch empfunden
werden.

Ein klassischer Be reich der Tourismusarchitektur sind Seilbahnstationen,
die dem Versuch der Menschen dienen, den Berg als »irrationalen Ort«
mit Hilfe der »Maschine Seilbahn« zu bezwingen. Was sich dabei dem
Seilbahnbendtzer oft zeigt, ist pure Technik, die beim Betreten und
Verlassen der Stationen hautnah erlebt wird, wie surrende Réder, unver-
hullte Mechanik, sich bewegende Spanngewichte und -vorrichtungen,
ein- und auskuppelnde »Gondeln« u.d.m. als Ko nt rast zur umgebe nden
Naturszenerie.

Von Beginn des Seilbahnbaues an fand die Gestaltung der Betriebsge-
baude im Tal und am Berg - sowohl bei den Bauherren als auch in
Architekturkreisen — immer wieder reges Interesse, lagen doch die vom
Menschen »eroberten Vorposten« oft in der unberiihrten und feindli-
chen Natur. In dieser »Griinder- und Pionierphase« des Seilbahnbaues
gab es auch markante architektonische Lésungen fur die Tal- und Berg-
stationen. Sie fugten sich entweder harmonisch ins Geldnde und in die
Landschaft ein oder bildeten bauliche Ko ntrapunkte zu ihrer Umgebung.
Unveranderte Beispiele aus dieser Zeit sind noch heute anzutreffen, sie
finden sich auch in dieser Broschdre.

Dipl.-Vw. Dr. Helmut Lamprecht

Wirtschaftskammer Tirol
Fachgruppe der Seilbahnen



Nach einer ldngeren Periode reiner Zweckbauten zwischen den 50er
und 70er Jahren haben sich in den letzten zwei Jahrzehnten mehr und
mehr Seilbahnunternehmen im Alpenraum wieder darauf besonnen,
durch zeitgendssische oder innovative Architektur gestalterische Glanz-
punkte zu setzen.Zum Teil gibt es schon preisgekronte Bauten hoher
Qualitat, ausgehend von einer Synthese zwischen innerer Organisation
und dusserer funktioneller Form sowie 6rtlichem Umfeld und land-
schaftsgerecher Gestaltung.

Insofern wandelt sich auch im Seilbahnwesen die Architektur immer
mehr von der formalen Gestaltung eines Bauwerkes zum Zeitgeist bzw.
Spiegelbild einer Gesellschaft und ihrer Werte.

Die im Al pe n raum zahlreich vo rhandenen Beispiele bewusster Seilbahn-
bau-Architektur - als Kontrapunkte zu den von der Natur gestalteten
Gelandeformationen oder als behutsame Anpassung baulicher Formen
an Geldnde und Landschaft - rechtfertigen die Behandlung des Themas
»Architektur und Seilbahnenc. Dieses einer breiten Offentlichkeit zu
vermitteln bzw. zuganglich zu machen, ist mit ein Ziel dieser Broschre
und der dazu erstmals prasentierten Ausstellung wéhrend der am
Sonnenplateau Serfaus-Fiss-Ladis inszenierten Woche »Buhne Winter-
sport« vom 26. 3. bis 2.4.2000.

Unter dem Titel »von der Tradition zur Moderne« wurde versucht, die
Entwicklungsgeschichte der Architektur im Seilbahnbau pointiert und
zeitraffend darzustellen. Dazu konnte allerdings nur eine begrenzte
Zahl markanter Bauten im alpinen Raum rund um Tirol erfasst und dar-
gestellt werden. Ausgehend von der Standseilbahn Muottas Muragl in
Samedan, Graubtinden, tiber die Kohlerer-Bahn in Bozen, der ersten
Seilbahn Uberhaupt und die beriihmten architektonischen Leistungen
bei der Nordkettenbahn etc. wurde ein Bogen bis zu den gegenwarti-
gen, zum Teil futuristisch anmutenden Seilbahnstationen gespannt.

Es sollen »Zeitzeichen«, von den 20er und 30er, Uiber die 50er, 60er, 70er
bis in die 80er und 90er Jahre sein, und zwar aus verschiedenen alpinen
Rédumen der Lander Bayern, Graubiinden, Karnten, Salzburg, Stdtirol,
Tirol und Vorarlberg. Mégen diese Beispiele zeitgendssischer Architek-
tur von Seilbahnstationen zu breiten Diskussionen anregen und zu
Erganzungen aus anderen alpinen Gebieten und Landern fiihren.

Als der Philosoph Hegel am Anfang des 19.Jahrhunderts im Anblick der
Al pen gefragt wurde, was er empfinde, antworteteer lapidar: »So ist esl«.
Betrachtet man die Geschichte der Wahrnehmung von Landschaft, so
erkennt man, dass erst aus einer distanzierten Haltung die Natur dsthe-
tisch rezipiert und als Landschaft begriffen wurde. Verkirzt ausge-
drickt ist Landschaft ein Kunstprodukt, das historisch dann entstand,
als sich der Mensch aus der Einbettung in das nattrliche wie géttliche
Gleichgewicht 16ste und begann, die Natur als System wissenschaftlich
zu begreifen und gleichzeitig industriell auszubeuten bzw. zu zerstéren.

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts und mit der beginnenden Industria-
lisierung Mitteleuropas, begann auch die Eroberung der Berge, die
Kolonialisierung der Alpen. Besonders die adelige und die burgerliche
Schicht richteten ihren Blick auf die scheinbar unberihrte Landschaft
und erschloss sie als dsthetischen Ausgleich zur industrialisierten Um-
welt. Mit dem Aufkommen des modernen Tourismus ging auch die
Verklarung des Gewdhnlichen einher, die sukzessive Sentimentalisie-
rung der ruralen Verhaltnisse. Der Bauer wurde zur Symbolfigur einer
nicht entfremdeten Welt stilisiert, und die vorgefundenen Haustypolo-
gien zu im Einklang mit der Natur befindlichen Bauformen kanonisiert.
Die Fremden aus den Stadten entd e ckten das sogenannte Authentische,
definierten es, wollten es gegen jegliche Verdnderungen schitzen und
richteten sich gleichzeitig komfortabel darin ein. Die Idee, das Land
und die Heimat zu retten, ist im Endeffekt eine Erfindung der Stadter
und aus dem kompensatorischen Bediirfnis gegentiber der zunehmen-
den Industrialisierung und der 6konomischen Internationalisierung
entstanden.

Auf der anderen Seite wurden,um den Bedurfnissen dieser Fremden
zu entsprechen, Hotels, Bahnhofe und andere Bauwerke errichtet, die
bis dahin in der ruralen Welt unbekannt waren. Diese neuen Bauauf-
gaben ohne ortliche Vorbilder wurden im Sinne der propagierten Idylle
eingekleidet. So entstanden Grandhotels im internationalen Stil von

St. Mo ritz bis BadGastein, mit optischen Versatzstiickenvom Semmering
und Zitaten aus Bayern. In gewissem Sinne wurden typologische Hybri-
de fabriziert, die ihre Anleihen aus allen méglichen alpinen Regionen
entnahmen, um Authentizitdt zu suggerieren. Entgegen den Zielen des
Heimatschutzes, setzte — zwar im Kleide des sogenannten Regionalis-
mus - im 19. Jahrhundert bereits die Urbanisierung der alpinen Land-
schaften ein. Doch trotz der formalen Beméntelung konnte die Ent-
wicklung des Alpenraumes hin zur erweiterten Stadtlandschaft nicht
aufgehalten werden. Der Alpenkérper wurde vordergriindig mimetisch

Nach der Natur

Arno Ritter

Architekturforum Tirol



eingekleidet und die dahinter ablaufenden Veranderungen mit Bildern
und Mythen zugedeckt. Ironischerweise beschleunigte die ideologische
Verklérung der Berge sogar ihre Zerstérung, da die Suche nach dem
Urspriinglichen und Wahren immer mehr Leute in die Alpen trieb.
Zusatzlich zum asthetischen Genuss wurden die felsigen Regionen
auch als Orte der Selbsterfahrung entdeckt. Das die Gefahr suchende
Individuum hielt Einzug in die Walder, Felswande und Téler.

Die Industrialisienng des Reisens bedingte auch dieKommerzialisie-
rung der Landschaft. Betrachtet man heute die Situation mit kaltem
Blick, so haben sich die Grenzen zwischen Stadt und Land, zwischen
Naturraum und Lebensraum aufgelost. Es gibt heute, pointiert formu-
liert, kein freies Land mehr, sondern nur noch Restflachen, die fiir Frei-
zeitnutzungen oder als 6kologische Nischen, wo die Natur sich selber
uberlassen wird (!), freigehalten werden. Die Alpen stellen sich als durch-
siedeltes Gebiet dar, das nach 6konomischen und/oder touristischen
Kriterien bespielt und genutzt wird. Zwar kann der gesamte Naturraum
nicht bebaut werden, doch wurde Uber fast die gesamte Region ein
ausgedehntes Netz von Wirksystemen gezogen. Diese reichen von Ver-
kehrsadern, Liftanlagen, Forstwegen und Wanderwegen uber Kletter-
routen bis hin zu scheinbar unsichtbaren EinflussgroBen, wie Luftver-
schmutzung oder Klimaschwankungen. Wir leben nicht mehr in einem
Bio-, sondern in einem Technotop, d.h., dass unser Verhaltnis zu Natur
heute priméar auf 6konomischen und technologischen Bedingungen
aufbaut und ihre Erhaltung nur Gber ein nachhaltiges Denken zu be-
werkstelligen ist. In gewissem Sinne halten wir uns Natur, indem wir sie
erhalten, wir schiitzen sie in Naturparks und halten uns selber per sym-
bolischem Akt von ihr fern.Wir erleben seit einigen Jahren den endgl-
tigen Abschied von Natur und Landschaft als Naturprodukt und tber-
schreiten eine imaginére Grenze zu einer das Leben bestimmenden
Kiinstlichkeit. Die verstandliche und allerorts feststellbare Trauer kom-
pensiert nur den Verlust, ohne ihn riickgéngig machen zu kénnen.

Die Alpen haben sich zu einem Wirtschaftsraum entwickelt, der global
vernetzt und durch Transportwege und Telekommunikationsmoglich-
keiten an alle Lander angebunden ist. Die Industrialisierung des Touris-
mus und die Mediatisierung der Gesellschaft brachte das Fremde ins
Dorf und in die Wohnzimmer und veranderte die mentalen Muster
sogar in den hintersten Télern. Die strukturelle wie 6konomische Ver-
netzung der einzelnen Orte mit den zumindest europdischen Verhalt-
nissen, lasst heute die Dichotomie von Stadt und Land nicht mehr gel-
ten. Es entstand ein alpines europdisches Stadtmodell, ein semiurbaner
Raum, in den Berge, Seen und Téler gleich Stadtparks eingestreut sind.
Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der realen Verhaltnisse
muss auch das Thema Bauen in den Bergen neu gedacht werden. Die

anstehenden Interventionen durch Architektur werden sich in Zukunft
vermehrt um die Problemfelder Verdichtung, Ressourcenminimierung,
Entwicklung flexibler und nutzungsneutraler Raumstrukturen, Neude-
finition funktionslos gewordener Bauten (Hotels etc.) und Vernetzung
heterogener Siedlungsmuster drehen. Diesen Eingriffen muss ein ab-
straktes, analytisches Denken zugrunde liegen, das sich am jeweiligen
Ort konkretisiert und bewusst bzw. behutsam mit dem Vorhandenen
umgeht. Diese Sensibilitat driickt sich nicht in einer dsthetischen An-
gleichung an bestehende Hausformen aus, sondern ist durch die intelli-
gente Behandlung der Themenstellungen bestimmt. In Verbindung mit
der Entideologisierung der Materialien bzw. Bauformen und der Aner-
kennung, dass die zukiinftige Bautatigkeit unter einem tiberregionalen
Aspekt zu betrachten ist und sich an den realen Bedingungen orientie-
ren sollte, kdnnte eine kultivierte Wiedergewinnung der Landschaft
beginnen. Denn die Kritik an der sogenannten Lederhosenarchitektur
richtet sich nicht alleine gegen ihre formale Pseudoerscheinung, son-
dern gegen den bewusstlosen Umgang mit Raum und Ressourcen, der
die nachhaltige Entwicklung der alpinen Landschaft behindert.



Die Al pen schwebend erfahren Experimentierfelder: Bergbau — Vergniigungspark — Weltkrieg

Zu Geschichte und Mythologie der Seilbahnfahrt
12 Am Berg, in den friihen Seilbahnprojekten verschmolzen zwei Traditio- 13

Institut fiir Europaische Ethnologie

Dr. Univ. Ass. Bernhard Tschofen
der Universitat Wien

Landschaftist etwas Subjektives. Es macht einen Unterschied,ob sie mit
den Augen des FuBwanderers, Postkutschenreisenden, Bahnfahrers
oder Automobilisten gesehen wird. Wie die Technik die Wahrnehmung
des Gebirges modernisiert hat und die Seilbahn gleichzeitig zum Sym-
bol einer durch den technischen Fortschritt beherrschbaren Natur wer-
den konnte, zeigen friihe Berichte von Seilbahnfahrten aber auch die
Inszenierungen des neuen Sehens in Bauten und Bildern.

1904, als die Fortschrittsskepsis des Heimatschutzes, der Jugendbewe-
gung und der Kunstreformer einem ersten Hohepunkt zusteuerte und
sich der Widerstand gegen weitere Schienenbahnen in den deutschen
Mittelgebirgen und in den Alpen zu formieren begann, brachten die
>Mittheilungen des Deutschen und Oesterreichischen Alpenvereins«
einen lapidar erscheinenden Bericht Gber Be rgbahnpléne in den Alpen:
»Noch kiihner [als ein Projekt einer Zahnradbahn auf den MontBlanc,
B.T.], nichtwasdiezu ersteigende Hohe, sondemdie Anlage betrifft, ist
das Projekt der >Wetterhom-Bahn« die zwar nur bis zur Glecksteinhtte
leiten, den Hohenunterschied aber als >Aufzug<, und zwar in einer
neuen Form, als Drahtseilbahn an zum Teile freihangenden Drahtseilen
Uiberwinden soll. Angeblich hat man be reits mit dem Bau begonnen
und auch der Bau eines >Ho telsGle cksteinc als Endpunkt der Bahn soll
schon in Angriff genommen sein. «

Was wie ein unglaubliches Gerticht kolportiert wurde, markiert den
Anfang eines neuen Verkehrsmittels in den Alpen: eines Verkehrsmit-
tels, das im Laufe des 20. Jahrhunderts zum Synonym fiir die Techni-
sierung alpiner Landschaftserfahrung werden sollte. Freilich, dem
Schweizer Prototypen am Wetterhorn war kein langes Dasein beschie-
den, und 1908, bei der Eréffnung dieses untersten Abschnitts eines bis
zum Gipfel geplanten Systems von Aufziigen, war zudem die Seilbahn
von Bozen nach Kohlern als erste in den Alpen bereits erfolgreich in
Betrieb. Auf Initiative eines Gastwirtes war hier eine Materialseilbahn
auf Personenbetrieb umgerustet und zum Anziehungspunkt fir
Sommerfrischler und Besucher des alten Ausflugsziels im Bozner
Mittelgebirge geworden. Die Gondeln - >Kupees< mit Vorhangen und
Sitzgelegenheiten ausgestattet — verrieten noch ihre Herkunft aus
dem Kutschenbau, aber sie warteten bereits mit einer fiir die Asthetik
folgenschweren Neuerung auf: Mit talgewandtem Blick und im
Angesicht des Dolomitenpanoramas wurden Aufstiegswillige zur
Hohe beférdert.

nen:auf der einen Seite die der Bergbauingenieure und Férdertechnik-
er und auf der anderen die der technischen Lustbarkeiten, die das Pub-
likum der Vergntigungsparks und gro3en Ausstellungen des 19. Jahr-
hunderts mit den Spielregeln des »neuen Sehens« vertraut machten.
Neben Panoramen und Dioramen fehlten kaum einmal die Méglich-
keiten zur Gewinnung eines Uberblicks von kiinstlichen Anhéhen, und
horizontale Seilbahnen verringerten nach 1890 die Distanzen auf den
weitldufigen Ausstellungsgelanden. Im Mittelpunkt stand dort das
Amisement, konstruktive Teile wurden noch sorgfaltig dekoriert,

und die Gondeln erinnerten in ihrer Luna-Park-Manier noch mehr an
barocke Lustgondeln als an ein modernes Verkehrsmittel.

Das Erlebnis der Fahrt - als mediales Vergntigen - war neben funktio-
nalen Aspekten auch von vornherein in die Popularisierungsabsichten
der Pioniere einkalkuliert. Dennoch bedurfte das 6ffentliche Seilbahn-
wesen n och eines Innovationsschubes durch die militarischeNutzung
im 1.Weltkrieg. Die Chroniken wollen wissen, dass gerade der fehlende
Zugriff der zivilen Eisenbahnbehérden eine in der Folge das gesamte
Seilbahnwesen revolutionierende Erfindung ermdglichte. Die Stellung-
en im Gebirgskrieg an der Dolomitenfront (1915-1918) erforderten den
raschen und sicheren Transport von Nachschub, Kriegsgerat und
Soldaten; und der Meraner Techniker und Landsturm-Ingenieur Louis
Zuegg entdeckte, dass, entgegen einer alten Lehrmeinung, die Draht-
seile durch eine erhohte Seilspannung keinesfalls Schaden nahmen,
sondern im Gegenteil durch den verringerten Seildurchhang zwischen
den Stiitzen die Lebensdauer der Seile vervielfacht, die Anzahl der - in
ihrer Errichtung stets teuren Stiitzen — bedeutend verringert und die
Fahrtgeschwindigkeit ohne Risiko gesteigert werden konnte. Dieses
Sys tem —Bleichert-Zuegg - schuf erst die technischen Voraussetzungen
fur den regelrechten Seilbahnboom der Zwischenkriegszeit (12 in
Osterreich, 5 in der Schweiz, 7 in Deutschland), der das Alpenerlebnis

in eine neue technisch-virtuelle Epoche fuhrte.

»Man lernt erst jetzt sehen!«

Vertikal und lautlos ging es fortan bergan. »Nur das leise Surren der
Seile zeigt die Fahrt an, und das Hinabsinken der hohen Tragern das
Winzigwerden aller Dinge da unten mahnt an die Hohe, die der Wagen
scheinbar ganz ohne irgendeine Arbeit erklimmtg, heisst es bereits
1913 in der Schilderung einer Schwebefahrt auf das Vigiljoch bei Lana
(Sudetirol). Auch der Tourist der 20er und 30er Jahre bedurfte nicht nur
der Information Uber die Sicherheit des neuen Aufstiegsmittels - ihrer



Beschworung und der Schilderung technischer Details wird anféanglich
viel Platz eingerdumt —, sondemauch einerGebrauchsanwe isung fur
das asthetische Erebnis.»Die Landschaft lebt,formt sich. Der Blick wird
weit, man lernt erst jetzt sehen, lautet etwa 1928 ein durchaus aus-
tauschbarer Satz in einem Biichlein tber die Innsbrucker Nordketten-
bahn. Die Erfahrung suchte nach Worten und fand sie in den bewegten
Bildern des Kinos, dem Luft- und Geschwindigkeitskult der Aviatik und
der Dynamik der Vergntigungsparks: »Es sind nicht zehn Panoramen,
die sich uns erschlieBen, es sind tausend, es sind unendlich viele.
Landschaft ist auf einmal kein stilles Bild mehr, nichts Ruhendes,
Beharrendes, kein lyrisches Gedicht. Sie ist Geschehen geworden, Be-
wegung, Aktion und Kampf. Landschaft als Handlung! Landschaft als
Dramal« Gemeinsam ist all jenen Texten, dass die Fahrt >wie im Fluge<
vergeht und dass die Ankunft bei der Bergstation unvermittelt und in-
mitten staunenden Schauens geschieht. Das Tempo der Fahrt scheint
sich zudem auf das Tempo der Wahrnehmung und selbst auf die
Sprache zu tibertragen: die Fahrtbeschreibungen erscheinen wie die
Montage unwllendeter Wahmehmungen.»Du rch die Geschwindigke it«
resimierte der Wahrnehmungshistoriker Wolfgang Schivelbusch fur
den panoramatischen Blick der Eisenbahnreisenden, »wird also eine
erhohte Anzahl von Eindriicken hervorgerufen, mit denen der Ge-
sichtssinn fertig werden muB3; bei der Seilbahnfahrt wird diese Er-
fahrung durch die Vertikalgeschwindigkeit und den erh 6 hten Standort
noch gesteigert.

Als die der Luftfahrt am nachsten kommende und am meisten entma-
terialisierte Fortbewegungsart wurde auch die Seilbahn von der zeit-
genossischen Fotografie ins Bild gesetzt. Silbern gldnzten die Kabinen,
kiihn gespannte Drahte kiindeten von geheimnisvollen telepheren
Energien, jede Stlitze wurde zu einem kleinen Eiffelturm in der Land-
schaft: Das franzosische Wort >Téléphérique« scheint sich noch mehr
von diesem Mythos bewahrt zu haben als das deutschsprachige
»Schwebebahn<oderLuftseilbahn«. Die monumentalen Plane des itali-
enischen Architekten Gio Ponti aus den 30er Jahren fiir ein regelrechtes
Seilbahnnetzwerk durch die Dolomiten lassen die Begeisterung der
Zeitgenossen fur solcherlei Naturaneignung im Zeichen des Fortschritts
erahnen. Manche Berg- und Talstation der friihen Seilbahnbauten zah-
len zu den konsequentesten Lésungen modernen Bauens im Gebirge.
Architekturhistorische Wiirdigungen (etwa von Markus Neuwirt,
Joachim Moroder, Benno Peter, Christoph Mayr Fingerle und anderen)
haben in den 90er Jahren die wichtigsten Projekte wieder bekannt
gemacht; und so darf es nicht verwundern, dass die Seilbahnstation der
20er und 30er Jahre - als Verkorperung einer >guten«Tradition - zu
einer der meistgebrauchten Metaphern alpinen Bauens in der Gegen-
wart avanciert ist.

Doch dies ist nur eine Facette, die moderne - wenn es Gberhaupt Sinn
macht, beim Reden tiber Landschaft fortschrittliche und traditionelle
Sichtweisen zu scheiden. Auf der anderen Seite griffen die Zeitgenos-
sen beim Ordnen und Beschreiben ihrer Eindriicke immer wieder auf
den Kanon élterer, in der klassischen Alpendsthetik grundgelegter und
vom Alpinismus des spaten 19.und frihen 20.Jahrhunderts idealistisch
durchformulierter Motive zurtick. Neben eskapistischen Tendenzen -
»gliickliche Bregenzer, die fortan jeden halbwegs sonnigen Tag, jede
Stunde ausniitzen kénnen, um den Nebeln der Tiefe zu entfliehen und
hier oben im Lichte herumzuspazieren «, rief der Berliner Lokal-Anzeiger
1927 bei der Er6ffnung der vorarlbergischen Pfanderbahn aus - fand
selbst die Aufstiegsmetapher von der geistigen Hebung des Bergan-
steigenden ihre Fortsetzung.

»Der ruheliebende Bergsteiger meidet diese Gipfel«

Wahrend die Seilbahn den einen ein nitzliches »Fluchtmittel« war, den
Miuhlen des Alltags zu entkommen, galt sie den anderen als Symbol
eben jener Zivilisation, vor der die alpine Bewegung letzlich geflohen
war. Massive Kritik kam vor allem von Seiten der alpinen Vereinigungen,
denen das neue Verkehrsmittel als Angriff auf die von ihnen seit Jahr-
zehnten propagierten Tugenden erscheinen musste. Es ging also weni-
ger um Naturschutz als um die Verteidigung der Definitionsmacht tiber
die »echteBergsteigerei, in zeitgendssischen Worten um »dieReinhal-
tung der Bergesgipfel von dem Publikum, das diese Aufzlige in Massen
hinaufbringen und das zu den Gipfelfelsen paft, wie die Faust auf das
Auge«. Besonders hart gingen die eingeschworenen Traditionalisten
mit den Skifahrern ins Gericht: »Denn so fallt jede Anstrengung weg, es
bleibt rein nur das Vergniigen der Abfahrt, der >Sport<und der Genuss
der Hohensonnex, heisst es etwa 1929 in einem Ruickblick auf >Zehn
Jahre Vereinsgeschichte«in der Zeitschrift des Alpenvereins.

Fortschritt im Gebirge: Auffahrt als nationaler Aufstiegsmythos

Die Seilbahn hat das Bergerlebnis radikal modernisiert aber gleichzeitig
auch popularisiert. Und das lieferte auch Argumente fiir die 6ffentlichen
Interessen, die sich mit dem Bau weiterer Bahnen in den Jahrzehnten
bis etwa 1960 verknupften: wirtschaftliche und volksgesundheitliche
gleichermafen. Als Vehikel, das von den Niederungen des Daseins zu
den Bergen der Freiheit fiihrt, taugte die Seilbahn zudem als Metapher
des kollektiven Aufstiegs.

Gerade im wirtschaftlich schwer angeschlagenen und in seiner Identi-
tatssuche nach 1918 auf das Alpine zuriickgeworfenen Osterreich kam
dem neuen Verkehrsmittel in den 20er und 30er Jahren die Rolle eines



zentralen Fortschrittssymbols zu. »Schon in wenigen Monaten werden
die ersten Wagen lautlos zur Hohe schweben und dem Auslande einen
neuen Beweis dafiir geben, dass Oste rreich nichts unversuchtlasst, um
aus eigener Kraft wieder emporzukommen, heilt es mit nationalem
Pathos in einer Werbebroschtire fiir »Die Seilschwebebahn auf die
Raxalpe«. >Aufwarts< mit Seilbahnen ging es auch im Wiederaufbau
Osterreichs nach dem 2. Weltkrieg, und man setzte — zum Argernis der
Nachbarldnder, wie in dem 1956 herausgegebenen Band »Seilbahnen
in Osterreich« immerhin angemerkt wird - sogar Marshall-Plan-Gelder
dafiir ein, Osterreich zum »Land der Seilbahnen« zumachen.

Fiir einige Jahrze h nte schien die Seilbahnmythologe - ob in Oste rreich,
Bayern, der Schweiz oder in den anderen Alpenléndern - zu brockeln.
Daran konnten auch rotierende Bergstationen, Panoramagondeln und
nachtliche Dinnerfahrten nichts dndern: Denn langst ist der Hohen-
rausch wiederholbar geworden und langst hat der Wintertourismus das
Erlebnis maglichst zahlreicher Abfahrten tiber das Erlebnis der Fahrt
gestellt. Funktionalisierung einerseits und 6kologische Bedenken ande-
rerseits haben das technisch inszenierte Bergerlebnis in die Enge ge-
trieben, auch wenn sich — wie wir heute wissen - hinter dem vielbe-
sprochenen Angstwort von der >Verkabelung«auch wieder &sthetische
Motive verbargen. Die Seilbahnunternehmen indes sind - offensichtlich
in Einvernehmen mit ihrem Publikum - gerade darangegangen, aus der
Kulturgeschichte der Seilbahnfahrt einen neuen Mythos zu machen:In
Kitzblhel, Bregenz und anderswo entstehen Seilbahnmuseen, auf der
Zugspitze werden Ausstellungen gezeigt, Grof3fotos aus der Pionierze i t
des Seilbahnwesens helfen die Wartezeiten in den Stationen zu verkr-
zen, und historische Gondeln werden zum musealen Aufputz der
Parkplatze und Skiflachen. In Innsbruck wurde in Zusammenarbeit mit
dem Denkmalamt das gesamte Ensemble der Nordkettenbahn einer
behutsam das verlorengegangene Image aufmébelnden Restaurierung
unterzogen; und man trdumt davon, nach einigen technischen Verbes-
serungen diese als >stadtnahe Kulturbahn«positionieren zu kénnen.

Die Modernisierung zeigt hier ihre doppelte Konsequenz: Sie lasst
Relikte anfallen, und sie verlangt nach deutender Sinnstiftung. Die klei-
nen Erzahlungen und Erlebnispréparate, die wir inzwischen zuneh-
mend in und um die Seilbahnzentren aufgetischt bekommen, wollen
dabei behilflich sein.Was als Verdnderung erfahren und als spezifischer
Fortschritt reflektiert wird, fassen sie in Worte und Bilder - und neuer-
dings auch wieder in vielbeachtete Architektur. So steht auch die
Gegenwart im Zeichen eines die Geschichte der AlpenerschlieBung
begleitenden Prinzips: Was als Entzauberung der Alpen beklagt wird, ist
- und das heute bloB rasch und unmittelbar erscheinend - in ihren
Zauber integriert.

Die Seilbahnen
Tragende Séule des Tourismus

Unter allen Verkehrsmitteln, die dem Tourismus zur Verfiigung stehen,
nehmen die Seilbahnen eine Schlisselfunktion ein, denn ohne Silbah-
nen ware Tourismus in alpinen Raumen nicht denkbar. Andererseits
brachte erst der Tourismus als ideale Ergdnzung zur alpinen Landwirt-
schaft breiteren Wohlstand in die entlegenen Talschaften.

Heute erreicht der direkte Beitrag des Tourismus zum Bruttoinlands-
produkt in vielen Gebieten des Alpenraumes die hochsten Werte —
20% und mehr sind keine Seltenheit; mittelbar ergeben sich Werte bis
iber 40%. Dabei waren und sind die Seilbahnen — wie es die Schweizer
auszudrticken pflegen - die »Leitindustrie des Berggebietes« bzw. der
»Motor des Wintergeschaftes in den Alpen- und Voralpenregionen«.

Betrachten wir die historische Entwicklung, so waren es in den 20er
Jahrennahezu ausschlielich Sommer-Bahnen in touristisch attraktiven
Regionen. Erst nach 1946 wurden die Seilbahnen und Sessellifte in zu-
nehmendem Masse primar fir den Wintersport konzipiert und bisher
nicht vom Tourismus gendtzte alpine Rdume erschlossen. Der durch ein
entsprechendes Seilbahnangeboat ausgelste intensive Wintertourismus
hat dann fast Gberall zusatzlich eine Belebung der gesamten ortlichen
bzw. regionalen Wirtschaft bewirkt. Die Multiplikatorwirkung wird all-
gemein mit dem 1,5- bis 2,5-fachen, in besonderenFallen mit dem 3- bis
4-fachen der Primdrausgaben angenommen.

Die dynamischste Entwicklung des Winterto urismus gab es in Gebieten,
wo schneesicheres Gelande vorhanden war und wo durch Seilbahnen
neben der Sommersaison eine zweiteSaison neu entstand. Be reits hoch
entwickelte Wintersportorte zeigten wegen des htheren Ausgangs-
wertes weniger Dynamik.

Aber nicht von jeder SeilbahnerschlieBung sind glinstige wirtschaftli-
che Folgewirkungen zu erwarten. Es gibt gentigend Beispiele fir be-
scheidene Auswirkungen, wenn einige Faktoren oder Standortbedin-
gungen nicht zusammenpassen. Daher wére es eine falsche Strategie,
jedem Tal oder jeder Berggemeinde eine Seilbahnanlage andienen
zu wollen.

Die Austbung des alpinen Skilaufs sowie Snowboardens etc.in der
heutigen Form waére allerdings ohne Seilbahnen im weiteren Sinne
kaum vorstellbar. Und: fast 85% der Seilbahn- und Liftanlagen im
Alpenraum dienen auch vorwiegend dem Wintersport.D.h. die Seil-
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bahnen und Liftanlagen sind jene Einrichtungen, die dem Gast erst
den Zugang zum eigentlichen Freizeit- und Urlaubszweck ermdéglichen.
In der Folge konnte der Wintertourismus das wirtschaftliche Gefélle
zwischen den Industrieagglomerationen und den Bergregionen ver-
mindern und die regionalen Einkommensunterschiede zum Teil sogar
mehr als ausgleichen.

Dies ware jedenfalls ohne Intensivierung des Wintersports und ohne
Seilbahnwirtschaft kaum denkbar gewesen. Die Seilbahnen und Lift-
anlagen bewirkten in den von Natur aus benachteiligten Gebieten —
vornehmlich den hochalpinen Lagen - eine Art Initialziindung flr die
Entwicklung einer touristischen Infrastruktur, schufen und sicherten
dadurch Arbeitsplatze in entlegenen Gebieten, die sonst von Abwan-
derung bedroht gewesen waren. Dadurch ergab sich in vielen Féllen
mittelbar auch ein Beitrag zur Erhaltung der alpinen Landwirtschaft
bzw. zur Landschaftspflege.

Bedingt durch die starke Zunahme des Skisports nach dem 2. Weltkrieg
nahm auch die Seilbahntechnik einen rasanten Aufschwung und ent-
wickelte immer leistungsstarkere, wartungsfreundliche, witterungsun-
abhéngige und komfortablere Seilbahnanlagen.

Heute sind die Seilbahnen als integrierender Bestandtel des Tourismus-
angebotes, und zwar einerseits als Grundvoraussetzung fiir den Winter-
sport und Wintertourismus, andererseits als attraktive Bereicherung fir
den Sommertourismus, nicht wegzudenken. Sie erschlieen voralpine
und alpine Erholungsraume, auch Randregionen im Hochgebirge, die
sonst oft nur einem wesentlich kleineren Kreis von Erholungssuchen-
den oder wie z.B.der immer gréBer werdenden Zahl der Kérperbehin-
derten oder &lteren Personen Uberhaupt nicht zugénglich wéren.

Dabei kommt - grosso modo - bei der Erfiillung menschlicher Erhol-
ungs-, Urlaubs- und Freizeitbedurfnisse noch zusétzlich eine stark
emotionale Komponente ins Spiel.

SchlieBlich weisen namhafte Kreislaufmediziner immer &fter nach, dass
die Seilbahnbenitzung auch positivegesundheitliche Reizehaben
kann. Die rasche Auf- und Abfahrt mit der Seilbahn ist keineswegs eine
zu heftige Belastung des Herz-Kreislaufsystems; im Gegen-teil, dadurch
wird sogar ein positiver »Trainingseffekt« bewirkt - die Seilbahnfahrt
ein gesundheitlicher Attraktivitatsfaktor!

Alle, die heute in einem Ort und in einer Region Tourismus betreiben,
bilden gemeinsam die Saulen, auf denen der Tourismus aufbaut, doch
Seilbahnen im weiteren Sinne und Tourismus sind mehr denn je eine

Schicksalsgemeinschaft. Dieses Voneinander-Abhdngen zeigt sich z.B.
besonders im Winter, wenn der Schnee von Natur ausbleibt oder in zu
geringen Mengen féllt, keine Beschneiungsanlagen vorhanden sind
und die Géste ausbleiben oder im Sommer, wenn Witterungseinflisse
u.a.die Nachfrage nach einem Bergerlebnis reduzieren.

Fur die Seilbahnwirtschaft hei3t dies aber andererseits auch fortge-
setzten Wandel vom reinen Beférderer zum qualitativen All-Round-An-
bieter, von der technischen Machbarkeit zum Komfortbewusstsein. Nur
den Seilbahnfahrgast bequem, schnell und sicher auf den Berg zu brin-
gen, genligt nicht mehr, sondern wird vorausgesetzt. Der Gast will sich
»rundherum« wohlfiihlen.

Werden jedoch die Vorgange und Strdmungen am Markt beobachtet
und die richtigen Konsequenzen daraus gezogen, dann werden die
Seilbahnen auch kinftig die Rolle als touristischer Attraktivitatsfaktor
spielen und eine Séaule des Tourismus bzw. ein Eckpfeiler des Winter-
tourismus bleiben. Seilbahnen im weitesten Sinne sind der Lebensnerv
des Bergtourismus.
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Bahntyp/Bahnsystem

derzeitiger Konzessionsinhaber
Architekt der Stationsbauten
Seilbahntechnik - Lieferfirma

Tag der Inbetriebnahme

Ort der Talstation, Seeh6he m. 4. M.

Ort der Mittelstation, Seehdhe m.i.M.

Ort der Bergstation, Seeh6he m.u.M.
Hohenunterschied in Meter
Schrége Lange in Meter

(Reihung nach Zeitpunkt der Inbetriebnahme)

Projekte
1907-1998



Muottas Muragl Bahn - Samedan, Graubiinden (CH)

22 23

Standseilbahn
Celeriner Bergbahnen AG, Celerina
H.Neukomm
von Roll Seilbahnen AG, Bern
9.8.1907
T Samedan 1739 m
B Muottas Muragl 2448 m
709 m
2200 m
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Talstation (Fotos: Celeriner Bergbahnen AG)

Die schone Lage von Muottas Muragl legte schon im 19.Jahrhundert
eine touristische Nutzung nahe. Ende des Jahrhunderts erwog man die
ErschlieBung des Gebiets durch eine Seilbahn, die 1907 durch die
Er6ffnung der Standseilbahn verwirklicht wurde. Die heute nur mehr
teilweise original erhaltene Talstation, steht in ihrem Aussehen ganzin
der Tradition der frithen Tourismusarchitektur, die sich in Anlehnung an
historische Typologien an die neuen Bauaufgaben wie Hotelbauten,
Bahnhofe, Seilbahnstationen, etc. und damit an innovative Lésungen
anzundhern versuchte. Viele dieser friihen Tourismusbauten erinnern in
gewisser Weise an Schlésser oder biirgerliche Villen und verdeutlichen
unter anderem den Umstand, dass sich die damaligen Reisenden vor
allem aus der Gesellschaftschichtdes Adels und des gehobenen Blirger-
tums rekrutierten.




Vigiljochbahn - Lana bei Meran, Sidtirol (I)

24 25

Pendelbahn
Vigiljoch GmbH, Lana
Gustav Birkenstaedt
Gebr.Zuegg, Lana
3.8.1912

T Lana 328 m

B Vigiljoch 1486 m
1158 m
2216 m

TITOO0 T wV>»X®

Tal- und Bergstation (Fotos: Glinter Wett)
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In Reaktion auf die um Bozen bereits existierenden Seilbahnen fiir den
Tourismus wurde diese Bahn auf das Vigiljoch errichtet. Urspringlich
waren die technischen Einrichtungen sehr kompliziert. Neben dem
Trag- und Zugseil existierten fiir den Gewichtsausgleich des letzteren
noch ein Gegenseil sowie ein Fiihrungsseil, das die Seitenbewegung
abzufangen hatte, und ein Bremsseil. Dies fiihrte zu einer schnellen
Veralterung der Anlage, die schliesslich 1953 erneuert wurde. Die Tat-
sache, dass die Stationen der technisch vollig neuen Bahn angepasst
werden konnten, beweil3t aber ihre Funktionalitdt, auch wenn ihre Er-
scheinung jenen »Seilbahnen in Form von Ritterburgen« dhnelt, gegen
die Clemens Holzmeister in einem Aufsatz polemisierte. Der Auftrag an
Gustav Birkenstaedst ist auch insofern interessant, als er nicht nur fur die
Gestaltung der Stationen verantwortlich war, sondern auch fiir ein
kunstlerisches Gesamtkonzept in Bezug auf Plakate, Fotografien und
Publikationen zu sorgen hatte.




Kohlererbahn Il - Kohlern bei Bozen, Sudtirol (1)

26 27 Pendelbahn
Kohlererbahn GmbH, Bozen
August Fingerle
Fa. Adolf Bleichert & Co, Leipzig/Wien/Budapest
10.5.1913
T Bozen 270 m
B Kohlern 1110 m
840 m
1650 m
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Bergstation (Fotos: Guinter Wett)

Im Jahre 1899 erwarb Josef Staffler einen Hof in Kohlern, den er zu
einer Gastwirtschaft ausbaute. Um die Bewirtschaftung und die Gaste-
frequenz sicherzustellen, bemuhte sich Staffler von Anfang an um die
Errichtung einer Personenseilbahn. Bereits 1906 wurde eine Material-
seilbahn eroffnet, die als erste Bergschwebebahn der Welt gilt. Nach
einer »Zwischenlésung« des Jahres 1908 wurde diese 1913 zu einer
Personenseilbahn ausgebaut. Die Stationsgebdude stammen von dem
in Miinchen geborenen und dort ausgebildeten Architekten August
Fingerle, der in seinem Entwurf romantisierende Stilelemente der
Minchner Schule einflieBen lieB. An den Gebauden wird deutlich, dass
zu jener Zeit der Umgang mit der neuen Bauaufgabe noch in historisie-
renden Formen erfolgte und die architektonischen wie funktionalen
Maglichkeiten noch nicht spezifisch behandelt wurden. Die Talstation
wurde am 2.12.1943 durch Bombentreffer zerstort und 1964 durch ein
neues Gebdude ersetzt.




Pfanderbahn - Bregenz, Vorarlberg (A)

28 29

B Pendelbahn

K Pfanderbahn AG, Bregenz

A Willibald Braun

S Fa. Adolf Bleichert & Co, Leipzig/Wien/Budapest; Gebr. Zuegg, Lana
Umbau: Fa. Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt;
Holzl Seilbahnbau GmbH, Lana

| 20.3.1927,Umbau: 13.5.1995

oT Bregenz 419 m

OB Lochau/Pfénder 1022 m

H 603 m

L 2063 m

Tal- und Bergstation (Fotos: Glinter Wett)

Die Anfange der Idee, eine mit Dampf betriebene Zahnradbahn auf den
Pfander zu bauen, gehen bis ins Jahr 1889 zuriick. Nach mehreren An-
ldufen und Fehlschlagen wurde mit dem Bau der Seilbahn im Juli 1926
begonnen. Fur den Entwurf zeichnet Architekt Willibald Braun verant-
wortlich, der vor allem die Talstation als expressiven Baukdrper in den
stadtischen Raum positionierte. Ganz der urbanen Situation angepasst,
setzte er das Gebdude selbstbewusst und mit zeitypischen Stilelemen-
ten versehen in das urbane Umfeld ein. Als einziger Architekt der
Zwischenkiegszeit gestalte te Willibald Braun die Station in Formeines
dominanten Kubus, der die Wagenhalle, den Maschinenraum und den
Wagenschacht beherbergt. Die anderen Funktionsrdume wurden an
den zentralen Baukorper angebaut und durch Walmdécher und
Spitzbégen abgesetzt. Die Talstation wurde 1995 renoviert und die
Bergstation im selben Jahr umgebaut.




Patscherkofelbahn - Innsbruck, Tirol (A)

30 31

Pendelbahn
Patscherkofelbahnen GmbH & Co KG, Innsbruck
Hans FeB3ler
Fa. Adolf Bleichert & Co, Leipzig/Wien/Budapest; Gebr. Zuegg, Lana
14.4.1928
T Innsbruck/Igls 903 m
B Patscherkofel 1951 m
1048 m
3738 m
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Tal- und Bergstation (Fotos: Nikolaus Schletterer)

Urspriinglich in Konkurrenz zur Nordkettenbahn entwickelt und zur
gleichen Zeit gebaut, erweist sich die Patscherkofelbahn von Hans
FeBler als weniger radikal und zukunftsweisend wie der Entwurf von
Franz Baumann. Die Architektur der Stationen ist schlicht, sachlich und
aus dem Selbstverstandnis der Zeit entwickelt. In Igls markiert die Tal-
station mit fast stadtischen Chrarakter den Siedlungsrand und ist bau-
lich deutlich in die Wagenhalle mit Pultdach und den Verwaltungstrakt
mit flachen Dachern gegliedert. Die Bergstation setzt sich durch die
schindelverkleidete Fassade auf weiBem Mauersockel und dem Pult-
dach mit unterstttzenden Kopfstreben deutlich von der Talstation ab.
Insgesamt spielt der Entwurf von FeBler mit dem Repertoire der ge-
maBigten Tiroler Moderne und gewinnt damit bis heute einen Aus-
druck von Ruhe und Gelassenheit.



Predigtstuhlbahn - Bad Reichenhall, Bayern (D)

32 33

Pendelbahn
Predigtstuhlbahn GmbH, Bad Reichenhall
Wilhelm Kahrs
Fa. Adolf Bleichert & Co, Leipzig/Wien/Budapest
1.7.1928
T Bad Reichenhall 476 m
B Predigtstuhl 1583 m
1107 m
2400 m
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Tal- und Bergstation (Fotos: Glinter Wett)

Fast zeitgleich mit den Seilbahnen in Osterreich wurde die Predigt-
stuhlbahn in Bad Reichenhall errichtet, die als die alteste noch im
Originalzustand befindliche Seilbahn Deutschlands gilt. Die Talstation
mit ihrer zentralen Wagenhalle und den seitenschiffartig angeordneten
Nebengebauden entspricht in ihrer Typologie ganz der geméaBigten
alpinen Moderne dieser Zeit. Die Bergstation wurde von Wilhelm Kahrs
hingegen als massives Gebaude mit hohen Stlitzmauern in die Land-
schaft gesetzt. Sie thront, vergleichbar den Klosteranlagen in Tibet,
selbstbewusst am Berg. Im Gegensatz zu dem in dieser Zeit Uiblichen
topologischen bzw. landschaftsbezogenen Ansatz, interpretiert Wil-
helm Kahrs die Bauaufgabe eher aus stadtebaulicher Sicht, wodurch
sein Bauwerk einen urbanen bzw. burgdhnlichen Charakter erhalt.




Nordkettenbahn - Innsbruck, Tirol (A)

34 35

Pendelbahn

Innsbrucker Nordkettenbahn GmbH & Co KG, Innsbruck

Franz Baumann

Fa. Adolf Bleichert & Co, Leipzig/Wien/Budapest; Gebr.Zuegg, Lana
Hungerburg - Seegrube 8.7.1928, Seegrube - Hafelekar 21.7.1928

1928

T Hungerburg 860 m
oM Seegrube 1905 m
OB Hafelekar 2264 m
H Hungerburg - Seegrube 1045 m, Seegrube - Hafelekar 356 m
L Hungerburg - Seegrube 2885 m, Seegrube - Hafelekar 752 m

Tal-, Mittel- und Bergstation (Fotos: Nikolaus Schletterer)

Die Nordkettenbahn zéhlt zu einem zentralen Statement in der Ent-
wicklung der alpinen Seilbahnarchitektur. Als Ergebnis eines Wettbe-
werbs setzt der Entwurf von Baumann in Bezug auf die typologische
Ausformung der Stationen und dem Umgang mit der Landschaft nicht
nur fir damalige Verhéltnisse MaBstabe. Auf der Hungerburg reagierte
Baumann, mit viel Holz und in gestalterischer Beziehung zu den umge-
benden Gebduden, noch eher traditionell, wogegen er am Hafelekar
mit groBBer Freiheit und Sicherheit den Baukdrper, gleich einem Schwall -
bennest, an den Felsen fixierte. Gerade die Verklammerung von Ein-
fahrtshalle und Restaurant und die plastische Durchbildung des Bau-
korpers machen diese Station zu einer wichtigen architektonischen
Aussage, die fur einige folgende SeilbahnprojekteVorbildfunktion hatte.
Die Mittelstation kann im Gesamtensemble in gewisser Hinsicht als
Ubergang vom bewachsenen Berghang zum kahlen Felsen angesehen
werden. Durch die geschickte architektonische Verbindung des Be-
triebsgebdudes mit dem Restaurant zusammengehalten durch die
dynamische Dachlandschaft, entsteht ein einheitlicher Baukorper, der
sensibel, zugleich selbstbewusst auf die umgebende Bergwelt reagiert.




Galzigbahn - St. Anton a. Arlberg, Tirol (A)
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Pendelbahn
Arlberger Bergbahnen AG, Innsbruck
Clemens Holzmeister
Fa.Maschinen- und Waggonbau-Fabriks AG, Wien
19.12.1937
T St.Anton a. Arlberg 1300 m
B Galzig 2069 m
769 m
2592 m
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Tal- und Bergstationstation (Fotos: Archiv Architekturforum, Glinter Wett)

Die 1937 eréffneten Seilbahnstationen von Clemens Holzmeister ver-
deutlichen in ihrer Architektur den zu jener Zeit bereits herrschenden
restaurativen Charakter innerhalb der Gesellschaft. Der in den 20er
Jahren begonnene Einzug der Moderne in den Bergen, der sich durch
innovative architektonische Losungen auszeichnete,w wurde im Verlauf
der 30er Jahre zurtickgedrangt, um wahrend des 2. Weltkriegs fast voll-
kommen zum Erliegen zu kommen. Im Unterschied zu anderen Projek-
ten verhalten sich die Gebdude von Holzmeister gegeniiber ihrer tech-
nischen Aufgabenstellung zuriickhaltend und im Sinne traditioneller
Typologien. Die optischen Vorbilder fir die Bauten von ihm kommen
eher aus der bauerlichen Architektur und orientieren sich weniger stark
an der Welt der Technik. Dies lasst sich recht deutlich an der heute er-
weiterten Talstation mit ihren urspringlich aus Holz gezimmerten Bau-
teilen ablesen. Die Bergstation, die durch An- und Umbauten verandert
wurde und deren Originalzustand nicht mehr erkennbar ist, wurde von
Holzmeister in der bekannten Tradition der Asthetik von Berghiitten
gehalten. Mit ihrem Bruchsteinmauerwerk, dem Holzriegelbau und den
kleinen Fenstern mit Laden, lieB sich das Gebaude leicht in das kollektiv
verankerte Bild der »heilen Bergwelt« einordnen.




Vallugabahn - St. Anton a. Arlberg, Tirol (A)

38 39

B Pendelbahn

K Arlberger Bergbahnen AG, Innsbruck

A Willi Stigler sen.

S Fa.Pohlig, Seilbahn und Férderanlagen AG, KéIn/Wien

| 16.12.1954, Vallugagipfel 16.12.1955

oT Galzig 2091 m

oM Vallugagrat 2647 m

OB Vallugagipfel 2811 m

H Galzig - Vallugagrat 556 m, Vallugagrat - Vallugagipfel 168 m
L Galzig - Vallugagrat 3007 m, Vallugagrat - Vallugagipfel 374 m

Mittel- und Bergstation (Fotos: Nikolaus Schletterer)

Siebzehn Jahre nach Errichtung der Galzigbahn durch Clemens Holz-
meister wurde die Vallugabahn von Willi Stigler sen. verwirklicht. An die
alte Bergstation der Galzigbahn wurde eine Wagenhalle mit Pultdach
angebaut, die auf schlichte Weise den Entwurfsgedankenvon Holzmeis-
ter weiterspielt. Bei der Mittelstation und bei der Bergstation befreit
sich Stigler von den traditionellen Vorgaben und setzt zwei autonome
und auf den jeweiligen Ort abgestimmte Baukorper in die Felsregion.
Gleich Adlerhorsten kleben die Stationen selbstbewusst am Berg. Trotz
ihrer Dominanz erscheinen sie gleichzeitig als integrale Bestandteile
der Landschaft. Ganz der Sprache der 50er Jahre und der Aufbruchs-
stimmung der Nachkriegszeit verbunden, vermitteln die beiden Statio-
nen mit ihren plastischen Formen und der Farbgebung Optimismus
und Fortschrittsglauben. Mit ihren Ausichtsplattformen, der Dynamik
der Architektur, vor allem aber mit dem groBen Panoramafenster des
Restaurants inszenieren die beiden Stationen Landschaft und lassen
die Touristen die Dramatik der Berge »hautnah« erleben.




Muttersbergbahn - Bludenz, Vorarlberg (A)

40 41 B Pendelbahn
K Gemeindeverband Personenseilbahn Muttersberg, Niiziders
A Alois Dénz, Franz Reznicek, Theobald Wawrla
S Fa.Pohlig, Seilbahn und Forderanlagen AG, KéIn/Wien
| 14.10.1956
oT Bludenz/Obdorf 681 m
OB Muttersberg 1384 m
H 703 m
L 1616 m

Tal- und Bergstation (Fotos: Glinter Wett)

Im Gegensatz zum eher »frohlichen« Erscheinungsbild der Vallugabahn,
vermittdt die nur zwei Jahre spéter erdffnete Talstation der Mutters-
be rgbahn einen strengen und sachlichen Eindruck. Die Architekten
Donz-Reznicek-Wawrla definierten die Station als reinen Zweckbau,
der als einzige groBRere Geste das zum Berg weit gedffnete Pultach
aufzuweisen hat. Aus armiertem Beton errichtet, wurde das Gebaude
mit einer Spezialeindeckung aus Fural-Aluminium und eingefarbtem
Welleternit eingekleidet. Sonst entspricht das Gebdude in seiner
Schlichtheit und Materialwahl eher einem »Industriebau« und kann
als Zeitdokument einer minimalistischen Einstellung gegentber Seil-
bahnarchitektur wahrend der 50er Jahre angesehen werden.




Untersbergbahn - St. Leonhard b. Salzburg, Salzburg (A)

42 43

B Pendelbahn

K Untersbergbahn GmbH, Salzburg

A Helmut Sylvester Keidel, Erich Engels

S Arge Simmering-Graz-Pauker AG, Wien; Fa. Pohlig, Seilbahn und
Forderanlagen AG, Koln/Wien

| 27.4.1961

oT St.Leonhard bei Salzburg 456 m

OB Untersberg/Geiereck 1776 m

H 1320 m

L 2809 m

Bergstation (Fotos: Norbert Mayr, Glinter Wett)

Die Bergstation der Untersbergbahn der Architekten Keidel und Engels
folgt in seiner Gestaltung einem dem Ort bzw. dem technischen Funk-
tionsablauf verbundenen Ansatz. An der Kante des Geierecks gelegen,
tbernimmt das Geb&dude die Bewegung der einlaufenden Seilbahn und
fuhrt in gewisser Weise diese Dynamik durch die Rundung des Baukor-
pers weiter. Die relativ gro3e Hohe der Station und der damit verbun-
dene zeichenhafte Charakter des Bauwerks in der Landschaft ergab
sich aus der exponierten Lage am Berghang und dem steil von Stiden
nach Norden abfallenden Geldande. Mit dem gro3en Fensterband in
der Ankunfts- bzw. Abfahrtshalle lenken die Architekten den Blick der
Touristen auf die Berge und bieten dem panoramatischen Sehen eine
ideale Moglichkeit zur wind- und wettergeschiitzen Landschaftsbe-
trachtung.




Hirschberglift - Bizau, Vorarlberg (A)

44 45

Doppelsessellift
Bizauer Schilift GmbH & Co KG, Dornbirn
Leopold Kaufmann
Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
25.12.1970
T Bizau 800 m
B Hirschberg 1436 m
636 m
1820 m
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Bergstation (Fotos: Guinter Wett)

»Es gibt wenige Versuche, Seilbahnstationen aus ihrer Funktion zu ent-
wickeln. Die mit der Mechanik des Liftes verbundene Kreisbewegung
wurde hier zur Grundlage des ganzen Entwurfs, schrieb Friedrich
Achleitner 1980 in seinem Architekturfiihrer tiber dieses Projekt. Die in
schalreinem Beton ausgefiihrte Bergstation, die ihren Zweck nicht ver-
leugnet, wurde von Leopold Kaufmann als Ensemble von klar unter-
schiedenen Baukérpern entworfen. Die einzelnen Funktionen wie Wa-
genhalle, Restaurant und Zugangsbereich wurden zwar voneinander
abgesetzt, jedoch zu einer plastischen Einheit verbunden. Diese Station
markiert in gewissem Sinne den Anfang einer architektonischen Neu-
orientierung im Bereich des Seilbahnbaus in Vorarlberg und ist gleich-
zeitig das erste Beispiel eines Stationsgebdudes aus dem reichhaltigen
Werk von Leopold Kaufmann.



Doppelsesselbahn Schideck - Sportgastein, Salzburg (A)

46 47

Doppelsesselbahn
Gasteiner Bergbahnen AG, Bad Hofgastein
Gerhard Garstenauer
Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
23.3.1972
T Sportgastein 1579 m
B Schideck 2169 m
590 m
1521 m

TITOO0 T wV>»X®

Tal- und Bergstation (Fotos: Norbert Mayr)

Bad Gastein war in der Donaumonarchie einer der mondansten Kurorte
Europas. Auf diese touristische Hochphase folgte der langsame Nieder-
gang, dem in den 60er Jahren Biirgermeister Anton Kerschbaumer
durch neue Ideen und vor allem mit Unterstlitzung des Architekten
Gerhard Garstenauer entgegenwirken wollte. Als ein gestalterischer
Ausdruck dieser Aufbruchsstimmung kann die mittlerweile stillgelegte
Doppelsesselbahn Schideck mit ihren vier spharischen Gebduden (Tal-
und Bergstation, Beobachtungs- und Aussichtskugel) aus Aluminium
angesehen werden. Garstenauer nahm die Idee der geodatischen Kup-
peln des Architekten Buckminster Fuller auf und transponierte diese in
die Bergwelt. Das Ergebnis ist ein bis heute futuristisch anmutendes
Ensemble von »kristallinen« Bauten, die in ihrer technoiden Asthetik
eine andere Einstellung zum landschaftsverbundenen Bauen sichtbar
machen. Da in dieser Hohe nur wenige Monate im Jahr gebaut werden
kann, wurden die relativ leichten Kuppeln im Tal vorgefertigt und mit
einem Hubschrauber auf vorbereitete Fundamente versetzt.Von den
vier Kuppeln sind heute leider nur mehr drei erhalten und werden
trotz ihrer architekturhistorischen Bedeutung nicht addquat verwendet.




Weibermahdbahn - Lech a. Arlberg, Vorarlberg (A)

48 49

T
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Vierersessellift

Skilifte Lech Ing. Bildstein GmbH, Lech a. Arlberg
Hans Riemelmoser

Fa.Bruder Girak GesmbH, Korneuburg
17.10.1985

Weibermahd 1786 m

Petersboden 1919 m

133 m

752m

Bergstation (Fotos: Hans Riemelmoser)

Die Weibermahdbahn wurde als erste Umlaufsesselbahn mit Viererses-
sel in Osterreich konzipiert. Dem Grundgedanken folgend, dass ein Lift
primar eine Beford e rungsmaschine mit eindeutigen Aufgaben (Einstieg -
Fahrt - Ausstieqg) ist, plante Hans Riemelmoser eine Station, deren zei-
chenhafte Asthetik aus der Ubersetzung ihrer Funktionen abgeleitet
wurde. Da der wichtigste Teil der Anlage das Antriebsaggregat ist,
wurde dieses weithin sichtbar zwischen die verglaste Tragerkonstruk-
tion gelegt. Die mit Klarglas versehene Fachwerkskonstruktion ldsst das
Gebéude transparent und leicht erscheinen. Demgegenuber unter-
streicht die MaBigkeit des »FuBes« die Verbindung des Baukdorpers zur
Erde und macht die statischen Verhdltnisse ablesbar. Um die Zeichen-
haftigkeit der Station noch zu unterstreichen, wurde die Fassade mit
dunkelblau-grauem Trapezblech eingekleidet und die Stahl- und
Fensterprofile rot gestrichen. Die Weibermahdbahn kann gemeinsam
mit den Stationen von Garstenauer in Sportgastein als bauliches
Zeichen fur den Einzug eines starker konstruktiv orientierten Denkens
in die alpine Architektur aufgefasst werden.



Seilbahn Hochbrixen - Brixen i.Thale, Tirol (A) Zinsberglift - Brixen i.Thale, Tirol (A)

50 51 B Einseilumlaufbahn mit 6-Personen-Kabinen B Kuppelbare Vierersesselbahn
K Bergbahn Brixen i.Thale AG, Brixen i.Thale K Bergbahn Brixen i.Thale AG, Brixen i. Thale
A Karl Heinz - Dieter Mathoi - Jorg Streli A Karl Heinz - Dieter Mathoi - J6rg Streli
S Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt S Fa.Doppelmayr Seilbahn-VertriebsgesellschaftmbH, Wolfurt
| 17.12.1986 | 4.12.1987
oT Brixen i.Thale 800 m oT Hochbrixen 1300 m
OB Filzalm 1300 m OB Zinsberg 1600 m
H 500 m H 300 m
L 1762 m L 1450 m
Tal- und Bergstation (Fotos: Karl Heinz) Talstation (Foto:Karl Heinz)
»Den Architekten war es ein Anliegen, die moderne Seilbahntechnik Ein Jahr nach der Errichtung der Gondelbahn verwirklichten Heinz-
nicht zu verstecken und die Leichtigkeit des Bergan- bzw. Bergab- Mathoi-Streli die Talstation des sogenannten » Bubble Express «.In die-
schwebens in den Stationsbauten zum Ausdruck zu bringen. Das sem Fall gingen sie vom sonst Ublichen Bau eines massiven Gebdudes
geschah durch eine leichte Stahlkonstruktion, die das Dach vom ubri- ab und gestalteten ein tber der Liftkonstruktion schwebendes Dach,
gen Baukorper abhebtg, schrieb Karl Heinz tiber das Projekt. Diese Bahn das sich durch seine Leichtigkeit und Transparenz auszeichnet.

markiert in gewissem Sinne, nach einer langen Zeit des gestalterischen
Stillstandes, den Einzug von Architektur in den Tiroler Seilbahnbau.
Einem konstruktiven Losungsansatz verpflichtet, interpretieren die
Architekten die Stationen als architektonisch verfeinerte Zweckbauten,
die in Beton, Glas und Stahl ausgefiihrt wurden. Ohne auf die damals
wie heute Ublichen regionalistischen Versatzstiicke und Klischees zu-
riickzugreifen, errichteten die Architekten zwei zeitgemaBe und gleich-
zeitig dem traditionellen Bauen verbundene Gebaude, die ihre Kraft
genau aus dieser Spannung erhalten.



Riifikopfbahn Il - Lech a. Arlberg, Vorarlberg (A)
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Pendelbahn
Rufikopf Seilbahn GmbH & Co, Lech a. Arlberg
Leopold Kaufmann
Arge Fa.Waagner-Bir6, Wien; Fa. Garaventa AG, Goldau
6.12.1987
T Lech a.Arlberg 1456 m
B Rufikopf 2344 m
888 m
2173 m
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Tal- und Bergstation (Fotos: Leopold Kaufmann)

Der Bau der Talstation war wesentlich durch das notwendige Einfligen
in das Ensemble des Dorfes mit der alten, weiterhin in Betrieb bleiben-
den Rufikopfbahn und den angrenzenden Hausern sowohl platzmaBig
wie auch formal bestimmt. Leopold Kaufmann gelang es, durch die
schmale Form des Empfangsgebédudes und der Wagenhalle und durch
den Einsatz von Stahl, Holz und Glas eine leichte und transparente
Station zu entwickeln.Trotz ext rem hoherBeanspruchung — immerhin
mussen die Kréfte der Seillange abgetragen we rden - verwirdichte
Leopold Kaufmann eine reduzierte Konstruktion, die mit ihrem Pult-
dach eine zeitgeméBe Antwort auf die vorhandene Situation abgibt.
Die Bergstation nimmt optisch die Bewegung der einfahrenden Seil-
bahnen auf und leitet sie durch das schrdg abfallende Dach in den
Boden weiter.




Kaiserburgbahn Il - Bad Kleinkirchheim, Karnten (A)

54 55

Einseilumlaufbahn mit 6-Personen-Kabinen
Bad Kleinkirchheimer Bergbahnen Sport- u.Kuranlagen GmbH & Co KG
Hubert Prachensky
Fa.Bruder Girak GesmbH, Korneuburg
12.12.1987
T Waldtratte 1363 m
B Kaiserburg 2043 m
680 m
2359 m

1987
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Bergstation (Fotos: Guinter Wett)

Ahnlich einer archaischen Burg »thront« die Bergstation der Kaiser-
burgbahn in der Felslandschaft. Hubert Prachensky reagierte mit sei-
nem Entwurf in gewissem Sinne metaphorisch bzw. sprachlich auf den
Namen der Seilbahn wie auf die karge Umgebung. Seine gestalterische
Antwort auf die Aufgabenstellung und die steinige Gebirgssituation
erfolgte direkt, mit einer bildhaften Idee, die nicht frei von einer zei-
chenhaften ironischen Note und gleichzeitig auch mit einem Schuss
Pathos versehen ist. Man kann sich férmlich vorstellen, wie nach der Be-
sichtigung desBauplatzes und nach dem internen Ideenfindungsprozess
im Buro von Hubert Prachensky das Modell aus Ton geformt wurde und
letztlich seine skulpturale Pragnaz bekam.Man spurt am fertigen Ge-
baude fast die Finger des Modellbauers und die »handwerkliche«
Herangehensweise an das Thema. Wie eine kiinstliche Felsformation
steht das Bauwerk in der Nahe des Gipfels und dramatisiert den Ort
durch seine autonome Erscheinung. Die Bergstation der Kaiserburg-
bahn ist sicher ein ungewshnliches und méglicherweise fiir manche
Touristen gewdhnungsbedrftiges Projekt; was man ihr aber nicht
absprechen kann, sind ihre Zeichenhaftigkeit und ihre gestalterische
Eigenstandigeit.




GrieBBkareckbahn Il - Wagrein, Salzburg (A)

56 57 Einseilumlaufbahn mit 10-Personen-Kabinen

Bergbahnen AG Wagrain, Wagrain

Helmut Dietrich, Christian Lenz

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
17.12.1988

GrieBkareck 1250 m

GrieBkareck 1814 m

564 m

2049 m
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Mittel- und Bergstation (Fotos: Margherita Spiluttini)

Die Mittelstation besteht aus einem Bahnhof fiir etwa 80 Kabinen und
einem Stationsbereich, der neben dem eigentlichen technischen Bau-
korper liegt und den Knick der Bahnachse aufnimmt. Der Stahlskelett-
bau wird mit einer stehenden Holzverschalung und Glasflichen um-
schlossen und ragt weithin sichtbar auf einer Hangstufe. Wahrend
Helmut Dietrich und Christian Lenz die Mittelstation als »Gebdude«
konzipierten, wurde die Bergstation als Bauwerk auf das notwendigste
reduziert und als reine Ausstiegsplattform errichtet, die ihren technoi-
den Charakter bewusst ausspielt.




Festkogelbahn - Obergurgl, Tirol (A)
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Einseilumlaufbahn mit 6-Personen-Kabinen
Liftgesellschaft Obergurgl GmbH, Obergurgl
Peter Thurner, Antonius Lanzinger
Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
8.12.1989
T Obergurgl 1910 m
B Festkogel 2671 m
761 m
2169 m
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Bergstation (Fotos: Peter Thurner)

Das Bauen in den Bergen, vor allem im Bereich der Seilbahnarchitektur,
istimmer durch die Spannung zwischen der bestehenden Natur und
dem gestalterischen Eingriff durch unsere Zivilisation bestimmt. Die
Dramatik der Landschaft fordert die Architekten zu unterschiedlichen
Antworten und Loésungsansatzen heraus.Im Fall der Bergstation der
Festkogelbahn reagierten Peter Thurner und Antonius Lanzinger mit
einer technisch und konstruktiv bestimmten autonomen Skulptur. Der
massive weiBe Sockel, das aufgesetzte, leichte Dach und die deutliche
Trennung zwischen Gondeleinlauf und Wagenbahnhof sind die archi-
tektonischen Merkmale des Entwurfs. Die Dynamik der ErschlieBung
wirdzeichenhaftam Bauwerk sichtbar gemacht, indem vor allem im
Sockelbereich das Thema der Be wegung transformiert wird. Die
Materialpalette ist ganz auf Industri e produkteabgestimmtund unte r-
stutzt das Wesen des Entwurfs, ndmlich die Spannnung zwischen
Technik und Natur architektonisch zu thematisieren.




Gipfelbahn Kitzsteinhorn - Kaprun, Salzburg (A)
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Standseilbahn
Gletscherbahnen Kaprun AG, Kaprun
Hans Riemelmoser
Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
4.1.1990
T Kitzsteinhorn 2928 m
B Kitzsteinhorn 3029 m
91m
257 m
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Tal- und Bergstation (Fotos: Helmut Glaninger)

Nicht undhnlich dem Grundgedanken, den er bei der Weibermahdbahn
angewandt hatte, interpretiert Hans Riemelmoser die Stationsgebaude
der Standseilbahn auf das Kitzsteinhom. Es sind technisch und konstruk-
tiv bestimmte Baukorper, die ihre Funktion und ihre Bedeutung nicht
zu verschleiern versuchen.Besonders die Talstation zeichnet sich durch
ihre technoide Form aus, die zwar aus den Bedingungen der Antriebs-
technik ableitbar ist, jedoch durch die gestalterische Betonung und
Materialsprache einen préagnanten architektonischen Ausdruck erreicht.
Unterstltzt wird der technoide Eindruck, den die Station vermittelt,
noch durch den Umstand, dass diese unbesetzt ist und nur mit Fern-
sehkameras von der Bergstation Uberwacht wird.




Boe-Bahn - Corvara, Sudtirol (1)

Einseilumlaufbahn mit 12-Personen-Kabinen
Funivie del Boé S.p.A.
Hugo Kostner, Carmen Aster-Kostner
Fa.Leitner AG, Sterzing
19.12.1992
T Corvara 1547 m
B Lago Boe 2200 m
653 m
2634 m
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Tal- und Bergstation (Fotos: Boe-Bahnen)

Die Anfange des Fremdenverkehrs im Gadertal gehen auf die letzten
Jahrzehnte des 19. Jahrhunderts zuriick, waren aber vor allem durch
einen spezifischen Sommertourismus bestimmt. Erst in der Zwischen-
kriegszeit wurde die Region um Corvara von den Wintersportlern ent-
deckt, und 1938 reagierte man im Gadertal auf diesen Umstand, indem
man die erste Aufstiegshilfe in Form eines Schlittenlifts baute. Mittler-
weile zéhlt das Gadertal zu einem der wichtigsten Wintersportregionen
Sudtirols. Um den neuen Anforderungen zu entsprechen und den
Besucherstrom zu bewadltigen, wurde 1991 mit dem Bau der Seilbahn-
anlage begonnen. Die neuen Stationen der Boe-Bahn zeichnen sich
durch ihre Dachkonstruktion aus,indem sie symbolhaft die Form der
Berggipfel zitieren. In ihren verglasten Stirnfronten spiegelt sich die
markante Kulisse der Dolomiten und macht die Berge zum Bestandteil
des Gebaudes.



Zugspitz-Gipfelbahn - Garmisch Partenkirchen, Bayern (D)

64 65

Pendelbahn
Bayerische Zugspitzbahn AG, Garmisch Partenkirchen
Josef Zimprich
Fa.Holzl Seilbahnbau GmbH, Lana
21.12.1992
T Zugspitz-Platt 2587 m
B Zugspitzgipfel 2946 m
359m
995 m
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Bergstation (Fotos: Bayrische Zugspitzbahn)

EREtr by Lo e
Ry .

Die auf den hochsten Berg Deutschlands flihrende Zugspitzbahn gilt
als eine der meist frequentiertesten Aussichtsbahnen im Alpenraum.
Sie erschlie3t eine Bergstation mit Restaurant, einen Kunstgalerieraum
und eine Aussichtsplattform sowie eine von Architekt Hans Maurer
1978 fertiggestellte Funkibertragungsstelle. Das unweit des Gipfels
gelegene Ensemble von unterschiedlichen Bauwerken markiert in
gewisser Weise den Gipfelgrat der Zugspitze und wurde unter du8erst
schwierigen technischen wie topografischen Bedingungen errichtet.
Aufgrund der begrenzten ortlichen Verhéltnisse unterlagen die Ent-
wirfe der Architekten weniger landschaftverbundenen Kriterien,
sondern kamen unter » stadtebaulichen Zwangen « (Hans Maurer)
zustande. Insofern vermittelt das Ensemble auch einen eher urbanen
Eindruck, der noch durch die Wahl der Materialien wie der Konstruk-
tionen verstarkt wird.



Steinmdhderbahn - Lech a. Arlberg, Vorarlberg (A)

66 67

Vierersesselbahn
Skilifte Lech Ing. Bildstein GmbH, Lech a. Arlberg
Hans Riemelmoser
Fa.Bruder Girak GmbH, Korneuburg
25.11.1993
T Zugertobel 1822 m
B Zuger Hochlicht 2298 m
476 m
1275 m
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Talstation (Foto: Ulrich Ammann)
Bergstation (Foto: Hans Riemelmoser)

Be trachtetman die Liste der Projektevon Hans Riemelmoser in Lech am
Arlberg (1985 Weibermahdbahn, 1988 Zugerbergbahn, 1990 Schlegel-
kopfbahn, 1995 Rotschrofenbahn und im gleichen Jahr die Steinmah-
derbahn), so fallt einem auf den ersten Blick einerseits die Kontinuitat
der Zusammenarbeit zwischen Architekt und Seilbahnunternehmer
auf, andererseits verdeutlichen die Stationen den steten Prozess der
formalen wie technischen Veranderungen innerhalb des Seilbahnbaus.
Architektur im besten Sinne reagiert auf diesen Wandel und formt ihn
mit. Im Fall der Steinméahderbahn errichtete Riemelmoser eine transpa-
rente, leichte und die Landschaft interpretierende Talstation und die
Bergstation als ein auf das We s e ntliche reduziertes technisches Ge-
baudeVergleichbar der St ation des Zinsberglifts in Brixen im Tale von
Heinz-Mathoi-Streli formuliert er einen Schutzraum fiir die Technik, der
gleichzeitig als Schirm fir die ankommenden Skifahrer dient.



Petzenbahn - Feistritz ob Bleiburg, Kdrnten (A)

68 69 Einseilumlaufbahn mit 6-Personen-Kabinen
Petzenbergbahnen GmbH, St. Michael
Rudolf Gitschthaler
Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
18.12.1993

T Unterort 657 m

B Siebenhtten 1713 m
1056 m
2707 m
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Bergstation (Fotos: Gisela Erlacher)

Die Bergstation der Petzenbahn von Rudolf Gitschthaler zeichnet sich
durch ihre leichte, luftige und technisch bestimmte Erscheinung aus.
Mit wenigen materiellen Mitteln (vor allem Beton, Stahl und Glas) und
durch die bewusste Reduktion im Entwurf auf das Wesentliche ent-
stand im besten Sinne des Wortes eine »reine« Seilbahnstation, die
nichts weiter machen will, als da zu stehen und ihre primére Funktion
zu erfullen. Sie definiert als transparente Hdille den Ort und stellt ihre
technischen »Eingeweide« gleichsam zur Schau. Die Konzentration des
Bauwerks auf seinen Zweck erzeugt eine optische Klarheit, die gerade
in stark touristisch ausgerichteten Regionen selten anzutreffen ist. Mit
einem Minimum an Gestaltung wurde ein Optimum an architektoni-
scher Pragnanz erreicht.




Rifflseebahn - St. Leonhard i. Pitztal, Tirol (A)

70 71

Einseilumlaufbahn mit 6-Personen-Kabinen
Pitztaler Gletscherbahn GmbH & Co KG, St.Leonhard i. Pitztal
Josef Lackner
Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
22.12.1994
T Mandarfen 1680 m
B Rifflsee 2294 m
614 m
1341 m

TITOO0 T wV>»X®

Talstation (Fotos: Glinter Wett)

Die Talstation der Rifflseebahn von Josef Lackner zéhlt in ihrer architek-
tonischen Eigenwilligkeit zu einem die zeitgeméasse Formensprache
konterkarierenden Projekt und hebt sich sowohl von den vorgestellten
Bauten wie auch von den nicht présentierten Stationen im sogenannten
alpenlandischen Stil ab. Formal und inhaltlich spielt Josef Lackner bei
seiner Station mit traditionellen Elementen und Themen des regiona-
len Bauens, er greift sie auf, um sie in eine ungewdhnliche und neue
Bedeutung zu transformieren. Er verwendet einerseits Holzschindeln,
die traditionellerweise fur Fassaden eingesetzt werden und unter
Architekten als eher altmodisches Material gelten, um andererseits
einen autonomen und ganz aus dem zeitgemaBen Raum- und Funk-
tionsprogrammentwickelten Bauko rper damit einzukdeiden. In gewisser
Weise arbeitet Lackner im Zwischenraum von Tradition und Moderne,
er nimmt alte aber bewéhrte Themen bzw. Lésungen auf und setzt sich
bewusst von Moden und Konventionen ab, um eine unverwechselbare,
pragnante und mitunter auch schwer versténdliche Sp rache zu sprechen.




Golmerbahn - Vandans/Golm, Vorarlberg (A)

7273

1995
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Einseilumlaufbahn mit 8-Personen-Kabinen

Vorarlberger lllwerke AG; lllwerke Seilbahn-BetriebsgesmbH, Bregenz
Leopold Kaufmann

Fa. Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
16.12.1995

Vandans 655 m

Latschau 1000 m, Matschwitz 1522 m

Golm 1893 m

Vandans - Latschau 345 m, Latschau - Matschwitz 522 m,
Matschwitz - Golm 371 m

Vandans - Latschau 1502 m, Latschau - Matschwitz 1143 m,
Matschwitz - Golm 1139 m

Tal-, Winkel-, Mittel- und Bergstation (Fotos: Nikolaus Walter)

Es ist selten, dass ein Architekt ein ganzes Ensemble von Seilbahnsta-
tionen mit dieser Freiheit und Stringenz verwirklichen kann. Leopold
Kaufmann zahlt mit seiner dreiligjahrigen Erfahrung und Ausdauer zu
einem der Wegbereiter im Bereich der Seilbahnarchitektur.Im Fall der
Golmerbahn gelang ihm ein international beachtetes und preisgekron-
tes Statement zum Thema Tourismusarchitektur und Bauen in den
Bergen, das in seiner Klarheit und Zeichenhaftigkeit an die Pionierzeit
der 20er Jahre anschlie3t. Alle Stationen sind vom Formenrepertoire
durch eine von Transparenz und Leichtigkeit gepragte »High-Tech-
Asthetik« bestimmt. Durch die konsequente und prazise Verwendung
von drei Materialien (Stahl, Holz, Glas), die Ausreizung der konstruktiven
Maoglichkeiten und die Unterscheidung bei allen Stationen zwischen
Hulle und technischem Kern entsteht eine tiberzeugende architektoni-
sche Linie entlang der ErschlieBungsachse. Wichtig erscheint auch das
Farbkonzept von Karl-Heinz Stréhle, das den Weg vom Tal in die Hohe
begleitet. Vomintensiven Rot, tiberOrange, Gelb und Blau, bis zum kar-
gen Grau spannt sich der Farbbogen, der die Gestaltung der einzelnen
Stationen mitbestimmt.




EUB Méseralm - Fiss, Tirol (A)

74 75

B Einseilumlaufbahn mit 6-Personen-Kabinen

K Fisser Bergbahnen GmbH, Fiss

A Peter Thurner, Antonius Lanzinger

S Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
| 16.12.1995

oT Fiss/Pedrus- Doppelstation 1473 m

OB Méoser 1824 m

H 35T m

L 1644 m

Talstation (Fotos: Glinter Wett)

Der Entwurf der Architekten Peter Thurner und Antonius Lanzinger ist
das Resultat eines geladenen Wettbewerbs, den die Fisser Bergbahnen
veranstalteten.Trotz der hohen Seilfiihrung gelang es den Planern,
durch die Ausnutzung eines Gelandesprungs das Gebaude der Dop-
pelstation relativ niedrig zu halten und in das Ortsbild der Gemeinde
Fiss zu integrieren. Die technische Herausforderung, eine Station fur
zwei Seilbahnen zu errichten, |6sten die Architekten dadurch, dass sie
zwei Baukorper winkelartig zueinander stellten und tber eine einheitli-
che Blechdachhaut verbanden. Diese besteht aus zwei tonnenférmigen
Dachern, die das Betriebsgebaude und die Einfahrtshallen der Kabinen
schiitzen und schuppenartig den Baukorper abtreppen. In einer gros-
sen unterirdischen Halle wurde ein Bahnhof fir die Gondeln beider
Bahnen eingebaut.



Karrenseilbahn - Dornbirn, Vorarlberg (A)

76 77

Pendelbahn

Dornbirner Seilbahn GmbH, Dornbirn

Leopold Kaufmann

Fa.Ludwig Steurer, Doren

17.11.1956; Renovierung, Neubau: 28.6.1996
T Dornbirn 464 m
B Karren 976 m

512m

1475 m

TITOO0 T wV>»X®

Talstation und Restaurant (Fotos: Ralf Himmerle)

Im Zuge der technischen Erneuerung der 1956 erbauten Karrenseil-
bahn wurde Leopold Kaufmann eingeladen, neben der Renovierung
der alten Geb&ude auch ein neues Ausflugsrestaurant zu planen.
Kaufmann errichtete eine gldserne Kiste, die dramatisch tiber dem
Abgrund schwebt und in deren Innenraum man zum Bestandteil der
Landschaft wird. Scheinbar schwerelos kann man das Potential des
panoramatischen Sehens hautnah erleben und nur durch Glas getrennt,
Wind, Wetter und Lichtstimmungen genie3en. Leopold Kaufmann ins-
zeniert mit seinem transparenten Restaurant einerseits die Landschaft
und andererseits den Vorgang des Essens bzw. Trinkens. Er Giberantwor-
tet zwar einen Gutteil der Dramaturgie der Natur, lésst aber nichts un-
genutzt, um dieser so effektvoll wie mogliche eine Blihne zu bereiten.




Arena Express - Laax, Graubtinden (CH)

78 79 B Einseilumlaufbahn
K Weil3e Arena AG, Laax
A Marcus Gross, Werner Riiegg
S Fa.Garaventa AG, Goldau
| 13.12.1997
oT Flims 1096 m, Winkelstation Plaun 1626 m
oM Zwischenstation Scansinas 1901 m
OB Nagens 2131 m
H Flims - Plaun 530 m, Plaun - Scansinas 275 m,
Scansinas - Nagens 230 m
L Flims - Plaun 3945 m, Plaun - Scansinas 818 m

Scansinas - Nagens 1069 m

Tal-, Winkel-, Zwischen- und Bergstation (Fotos: Gaudenz Danuser)

Nicht undhnlich der Aufgabenstellung, die Leopold Kaufmann bei der
Golmerbahn zu bewiltigen hatte, bot sich den Schweizer Architekten
Marcus Gross und Werner Riiegg die Chance, vier Stationen einer Seil-
bahnanlage zu entwerfen und zu bauen. lhre Lésung bestand darin,
dass sie die einzelnen Stationen als transparente Hdillen gestalteten, die
von den Benutzern primar als Durchgangsstationen auf dem Weg zum
Gipfel wahrgenommen werden. Dem Skifahrer soll vor allem ein Ein-
blick in den technischen Kern des Bauwerks angeboten werden. Inso-
fern wurden die Stationen als leichte, teilweise aus Holz oder Stahl
bestehende Konstruktionen ausgebildet, die je nach Héhenlage durch
die Materialwahl und ihr Aussehen auf die sich &ndernden Situationen
abgestimmt wurden.




Sonnenkopfbahn - Klosterle, Vorarlberg (A)

80 81

T
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Einseilumlaufbahn mit 8-Personen-Kabinen

Klostertaler Bergbahnen GmbH & Co KG, Innsbruck
Hermann Kaufmann

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
19.12.1997

Klosterle/Dandfen 1001 m

Sonnenkopf/Ried 1840 m

839m

2087 m

Talstation (Fotos: Bruno Klomfar)

Die Talstation wurde unter Einbeziehung bestehender Substanz errich-
tet und erhielt zur Stra3e einen Vorplatz. Dieser wird durch ein gro3es
Vordach aus Holz, getragen von Stahlsdulen und einem Stahlfachwerk,
erzeugt. Unter dem Dachschirm eingeschoben und von ihm mit einem
umlaufenden Fensterband abgesetzt, steht eine »Holzkiste «, die haupt-
sachlich als Gondelgarage dient. Diese Intervention von Hermann Kauf-
mann, die ganz in der Tradition der Vorarlberger Baukiinstlerbewegung
steht, erreicht mit wenigen und schlichten Mitteln ein Optimum an
Qualitat und belegt den Umstand, dass alte Stationen mit architektoni-
schem Gefuihl und Verstand erneuert und verfeinert werden kénnen.




Steinplattenbahn - Waidring, Tirol (A)

82 83

B

Einseilumlaufbahn mit 15-Personen-Kabinen
Steinplatte AufschlieBungsgesmbH & Co KG, Waidring
Peter Thurner (Mitarbeiter: Paul Senfter)
Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
28.11.1998
T Waidring/Rettenmoos 780 m
B Waidring/Kammerkohr 1650 m
870 m
2813 m

TITOO0 T wV>»X®

Talstation (Fotos: Glinter Wett)

In gewisser Anspielung auf die umgebende Berglandschaft formuliert
Peter Thurner bei der Seilbahn in Waidring ein gro3es wellenférmiges
Dach, unter das er sowohl das Betriebsgebaude wie die Seilbahnstation
integrierte. Die verschiedenen Rdume und Funktionsbereiche wurden
durch diese abstrakte Geste miteinander verbunden und im wahrsten
Sinne des Wortes unter einem Dach vereint. Die minimierte Dachkons-
truktion, die auf diinnen Saulen ruht, schwebt gleichsam tiber dem
Bauwerk und schafft groBe gedeckte Freirdume, die die Skifahrer vor
Wind und Wetter weitgehend schiitzen und gleichzeitig die techni-
schen Anlagen abschirmt.



Frau-Hitt-Lift - Innsbruck, Tirol (A)

84 85

Doppelsesselbahn
Innsbrucker Nordkettenbahn GmbH & Co KG, Innsbruck
Holz-Box-Tirol (Armin Kathan, Christof Hrdlovics)
Fa.Leitner AG, Sterzing
12.12.1998
T Seegrube 1906 m
B Frau Hitt-Warte 1969 m
63 m
182 m

TITOO0 T wV>»X®

Tal- und Bergstation (Fotos: Glinter Kresser)

Diese kleinen Lifthauser, unmittelbar neben der Mittelstation der Nord-
kettenbahn gelegen, versuchen eine eigenstandige und den 6rtlichen
Gegebenheiten angemessene architektonische Aussage zu treffen. Die
Einheiten sind mit 25,5 m* Grundflache fur die Talstation und 15 m? fur
die Bergstation im Vergleich zu anderen Stationen klein, entsprechen
aber allen behérdlichen und technischen Anforderungen. Um die
Stationen schnell aufbauen zu kénnen und dabei wetterunabhénig zu
sein, entschied man sich fir eine Stahl-Holz-Konstruktion, deren Einzel-
teile komplett vorgefertigt und per Hubschrauber an den jeweiligen
Ort geflogen wurden. Die Fabrikationsdauer der Einzelteile betrug eine
Woche, die Bauzeit vor Ort nur einen Tag. Dieses Faktum verdeutlicht,
dass prazise Planung und die intelligente Reaktion auf du3ere Bedin-
gungen Zeit und vor allem Kosten sparen hilft.




Weitere Projekte aus den 80er und 90er Jahren, die wegen beschréankter Seitenzahl nicht
berticksichtigt werden konnten:
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Zeichenerkldrung
B Bahntyp/Bahnsystem
K derzeitiger Konzessionsinhaber
A Architekt der Stationsbauten
S Seilbahntechnik - Lieferfirma
|

Tag der Inbetriebnahme

(Reihung nach Zeitpunkt der Inbetriebnahme)

Pitz-Express - Mandarfen, Tirol (A)

=

Standseilbahn

Pitztaler Gletscherbahn GmbH & Co KG, St.Leonhard i.P.
Werkgemeinschaft Innsbruck (Stationsgebdude);

Josef Lackner (Zubau Bergstation)
Fa.Waagner-Bir6, Wien

23.12.1983

Areitbahn - Zell a.See, Salzburg (A)

- LnurXxXw

Einseil-Umlaufbahn in 3 Sektionen mit 6-Personen-Kabinen
Schmittenhéhebahn AG, Zell a. See

Rudolf Gitschthaler

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
15.12.1988,14.12.1996

Pardatschgratbahn - Ischgl, Tirol (A)

- LV X®

Einseil-Umlaufbahn in 2 Sektionen mit 4-Personen-Kabinen
Silvretta Seilbahn AG, Ischgl

Franz Ladner

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
15.12.1990

Hornbahn - Kitzbiihel, Tirol (A)
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Einseil-Umlaufbahn in 2 Sektionen mit 6-Personen-Kabinen
Bergbahn AG Kitzbihel

Jorg Meise

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
14.12.1991

Brunnalmbahn - St. Jakob i. Defreggen, Tirol (A)

B
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Einseil-Umlaufbahn mit 6-Personen-Kabinen

Bergbahn- und Skiliftgesellschaft St.Jakob i. D. GmbH, St. Jakob i. D.
Hartwig Fuchs

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
4.12.1992

Gamsgartenbahn - Neustift i. S., Tirol (A)

B
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Einseil-Umlaufbahn in 2 Sektionen mit 6-Personen-Kabinen
Wintersport Tirol AG & Co Stubaier Bergbahnen KG, Innsbruck
Heinz Pedrini, Martin Aufschnaiter, Kurt Riebler

Fa. Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
12.12.1992

Lazidbahn - Serfaus, Tirol (A)

- un x> X ™

Einseil-Umlaufbahn mit 6-Personen-Kabinen

Seilbahn Komperdell GmbH, Serfaus

Ekkehard Hormann

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
12.12.1992

Zwolferkogelbahn - Saalbach-Hinterglemm, Salzburg (A)
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Einseil-Umlaufbahn mit 8-Personen-Kabinen
Hinterglemmer Bergbahnen GmbH, Saalbach-Hinterglemm

Wolfgang Hartl

Fa. Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt

9.12.1993

87
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Kreuzjochbahn - Fulpmes, Tirol (A)

- unur> X ®

Einseil-Umlaufbahn in 2 Sektionen mit 6-Personen-Kabinen
Schlick 2000 Skizentrum AG, Fulpmes

Alfred Oberhofer

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
18.12.1993, 23.12.1995

Penkenbahn - Mayrhofen, Tirol (A)

A e )

Zweiseil-Umlaufbahn mit 15 Personen-Kabinen
Mayrhofner Bergbahnen AG, Mayrhofen

Karl Schwaérzler

Fa.Waagner-Bir6, Wien

16.12.1995

Hahnenkammbahn - Kitzbiihel, Tirol (A)

B
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Pendelbahn/ Einseil-Umlaufbahn mit 6-Personen-Kabinen
Bergbahn AG Kitzbuhel

Alfons Walde/J6rg Meise

Fa.Bruder Girak GesmbH, Korneuburg

1927,Umbau: 6.12.1996

Kogelalmbahn - Wagrain, Salzburg (A)

- un x> X ®

Pendelbahn

Bergbahnen AG Wagrain
Josef Weiss

Fa.Ludwig Steurer, Doren
20.12.1996

Silvrettabahn - Ischgl, Tirol (A)

- Lnrx X w

»Funitel«in 2 Sektionen mit 24 Personen-Kabinen

Silvretta Seilbahn AG, Ischgl

Franz Ladner

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
27.11.1998

Ziirserseebahn - Zirs a. Arlberg, Vorarlberg (A)

B
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Vierersesselbahn

Zurser Liftanlagen und Liftbetriebe GmbH, Zirs a. A.
Hans Riemelmoser

Fa.Bruder Girak GesmbH, Korneuburg

28.11.1998
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Fiissener Jochle-Bahn - Gran, Tirol (A)
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Einseil-Umlaufbahn mit 8-Personen-Kabinen

Liftgesellschaft Gran, Otto & Rudolf Schretter KG, Reutte
Dietmar Eberle

Fa.Doppelmayr Seilbahn-Vertriebsgesellschaft mbH, Wolfurt
12.9.1998

Falzebenbahn - Meran, Sudtirol (I)
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Einseil-Umlaufbahn mit 8-Personen-Kabinen
Ifinger Seilbahnen AG Meran 2000, Meran
Alessio Condotta

Fa. Doppelmayr-Agamatic, Lana

19.12.1998

Goldriedbahn - Matrei i.0., Tirol (A)

- un x> X ™

Einseil-Umlaufbahn mit 8-Personen-Kabinen

Matreier Goldried Bergbahnen GmbH & Co KG, Matrei i. O.
Andreas Kranewitter

Fa. Leitner AG, Sterzing

23.12.1998





