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Aschauer: Die oberdsterreichischen Eisenbahnen

Aus der Geschichte der oberosterreichischen Eisenbahnen

Von Franz Aschauer (Linz)

Mit der Eréffnung der Westbahn Wien — Linz — Salzburg vor hundert Jahren (12. August 1860) hatte
Oberdsterreich nach allen Seiten AnschluB an das europiische Schienennetz gefunden. Dieses wichtigen
Ereignisses der oberdsterreichischen Verkehrsgeschichte soll mit dem folgenden Beitrag gedacht werden, der
auf der quellenmi8ig belegten Arbeit des Verfassers ,,Geschichte der Entwicklung des oberdsterreichischen
Eisenbahnwesens® (vollendet 1956/58, 400 Seiten 14 Ubersichtskarten, 7 Linienverzeichnisse, 110 Abbildun-
gen, Manuskript Nr. 375 im OO. Landesarchiv) beruht.

I. Die neue SchienenstraBe (1827-—-‘18.55)

Nicht von ungefihr ist Oberésterreich das Geburtsland des europaischen Uberlandverkehrs
geworden. Seine zentrale Lage hat es seit eh und je zu einem ausgesprochenen Durchzugs-
gebiet des mitteleuropidischen Raumes gemacht (Abb. 1).

Die durch Fliisse und Talsenken naturgegebenen Verkehrswege des Landes, der michtige
Donaustrom vom Westen zum Osten, mit seinen Zufliissen aus Nord und Siid, brachten
schon in vorgeschichtlicher Zeit die Bodenschitze zu den Nachbarn, uwm anderes dafiir
einzutauschen. Die vielen Bodenfunde entlang der Wasserwege und Saumpfade und die aus
Gribern geborgenen Beigaben sind Zeugen eines lebhaften Tauschverkehrs.

Die Rémer bedienten sich zur Verbindung Italiens mit dem Norden ebenso wie die aus
Ost und West einbrechenden Scharen der Vélkerwanderung der natiirlichen Verkehrswege;
vor allem wurden die WasserstraBen ausgeniitzt, weil der StraBenzustand bis ins 18. Jahr-
hundert kliglich war. Es ist daher begreiflich, daB schon vom 14. Jahrhundert an immer
wieder Pline auch fiir die Schaffung einer WasserstraBe vom Norden nach Siiden auftauchen,
die schlieBlich zur Idee eines Elbe-Moldau-Donau Kanals fiihrten, um Béhmen an den
Donauverkehr anzuschlieBen. In weiterer Folgerung sollte dadurch eine durchlaufende
Verbindung von Hamburg iiber Wien—Ungarn in die Balkanlinder, also zwischen Nord-
west- und Siidosteuropa, hergestellt werden.

Die stetig anwachsenden Salztransporte aus den oberdsterreichischen Salinen und die umfang-
reiche Beforderung der Erzeugnisse aus den Eisenhimmern des Enns-, Steyr- und Kremstales
fithrten frithzeitig zum Bau besonderer Verkehrsanlagen, die im Ausbau der Land- und
Wasserwege ihren Ausdruck fanden. So wurden die Wasserstrale der Traun schon vom
14, Jahrhundert an, jene der Moldau seit dem 16. Jahrhundert durch Seeklausen und
Schiffahrtskanile dem Salztransport dienstbar gemacht. Bei diesen Bauten war der aus dem
Salzkammergut stammende Thomas Seeauer (um 1500—1586)! fithrend titig.

Der Bau des mittleren Teiles der erwahnten Nord-Siid-WasserstraBe, der Moldau-Donau-
Kanal, brachte vor allem unter der Regierung der Kaiserin Maria Theresia (1740—1780)
und des Kaisers Joseph II. (1780—1790) zahlreiche Pline zutage. So entstanden um 1783
Kanalprojekte des Direktors der mathematischen und physikalischen Wissenschaften in
Wien, Joseph Walcher (1718—1803)2, die von der Moldau bei Hohenfurth einerseits durch
den Haselgraben zur Donau bei Linz, andererseits mit Zuhilfenahme der Rodl nach Ottens-
heim oder durch die GroBe Gusen nach Mauthausen fiihren sollten,

Um 1789 plante der fiirstl. Schwarzenbergische Forstadjunkt Joseph Rosenauer (1739
1805)3 eine WasserstraB8e von Hohenfurth iiber Haslach nach Passau, die schlieBlich durch
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den 1789/90 begonnenen ,Krummauer Schwemmkanal® Moldau—GroBe Miithl—Donau
wenigstens teilweise verwirklicht wurde. Im Jahre 1822 in einer Linge von 52 km (davon
15 km auf oberdsterreichischem Boden) fertiggestellt, brachte der Kanal bis 1891 den Holz-
reichtum der bohmischen Wilder an die Donau. )

In ein entscheidendes Stadium trat .die Kanalfrage Moldau—Donau, als es in Prag 1807
zur Griindung der béhmisch-hydrotechnischen Gesellschaft kam, die den Direktor des neu
gegriindeten Prager Polytechnikums (der spiteren techn. Hochschule), Franz Josef Ritter
v. Gerstner (1756—1832, Abb. 2)%mit der eingehenden Untersuchung der bisherigen
Kanalpline betraute. Die von Joseph Walcher vorgeschlagene kiirzeste Kanalverbindung
von Hohenfurth (Joachimsmiihle) —Stegmiihlbach—GraB8lbach—Glasau—Haselgraben—
Katzbach kam in erster Linie in Betracht. Die groBlen technischen Schwierigkeiten — 275
Schleusen wiren zu bauen gewesen — und die mit fiinf Millionen Gulden errechneten Kosten
veranlaBten Gerstner, im schriftlich erstatteten Gutachten vom 31. Dezember 1807 an
Stelle der Kanalverbindung den Bau einer ,Holz- und Eisenbahn® vorzuschlagen. Die
Generalversammlung der Gesellschaft vom 31. Mirz 1808 gab ihre Zustimmung und be-
auftragte Gerstner mit der Feststellung der Linienfithrung. Damit war erstmals in Oster-
reich in einer Frage des Fernverkehrs die Entscheidung zugunsten der ,SchienenstraBe*
gefallen.

Gerstner dachte zuerst — wie Walcher bei seinem Kanalprojekt — an eine Linienfiihrung
von Joachimsmiihle durch den Haselgraben gegen Linz, Der am 31. Mérz 1808 der General-
versammlung vorgelegte Entwurf fithrte dagegen von Budweis ausgehend itber Kaplitz und
Freistadt, der alten ,SalzstraBe folgend®, nach Mauthausen. Infolge der Kriegséreignisse
(Franzosenkriege) kam es damals nicht zur Verwirklichung der Pline. Auch spiter wurde
keine der beiden Linien fiir die erste &sterreichische Eisenbahn Budweis—Linz verwendet.
Wishrend die kiirzeste Verbindung Moldau—Donau durch den Haselgraben (ungefihr
125 km) bis heute nur durch eine StraBe vermittelt wird, folgte der Richtung der alten Salz-
straBe erst die 1872 erdffnete Bahnlinie Gaisbach-Wartberg-St. Valentin.

Als die Frage des bereits erwihnten durchgehenden Verkehrsweges Hamburg—Wien 1820
nach der Dresdener Konferenz der Elbestaaten wieder in FluB8 kam, beauftragte die
Wiener Kommerz-Hofkommission den seit 1818 am Polytechnikum in Wien als Professor
der ,praktischen Geometrie® titigen Sohn Franz Joseph Gerstners, Franz Anton Ritter
von Gerstner (1796—1840 (Abb. 3)8, die Pline des Vaters wieder aufzunehmen, wobei
man sich endgiiltig zugunsten des Bahnbaues entschied. Nach der Riickkehr von einer Reise
nach England zum Studium des dortigen Eisenbahnwesens und durchgefiihrter Vermessung
der ersten Bahn-Teilstrecke erhielt Franz Anton v. Gerstner am 7. September 1824 das
Privilegium zur Erbauung einer ,,Holz- und Eisenbahn® fiir Giitertransporte von Budweis
nach Mauthausen auf 50 Jahre. Die zur Beschaffung der Geldmittel 1825 in Wien gegriindete
K.K. priv. Erste osterr. Eisenbahngesellschaft erwarb das Privilegium und bestellte Gerstner
zum Bauleiter.

Im Juli 1825 begann mit dem ersten Spatenstich in Nettrowitz, etwa 30 km siidlich von
Budweis, der Bahnbau, der wegen der Feindseligkeiten seitens der Bevolkerung groBen
Schwierigkeiten begegnete. Nach zwei Jahren war der erste Streckenteil Budweis—Leopold-
schlag vollendet und fiir den Giiterverkehr erdfinet worden (Abb. 7).
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Die auftretenden Bespannungsschwierigkeiten beim Pferdebetrieb bewogen Gerstner Ende
1827, der Unternehmung die Einfiihrung des Dampfbetriebes, dessen Vorteile sich in England
zeigten, vorzuschlagen. Er hatte jedoch damit keinen Erfolg. Dagegen wurde seinem gleich-
zeitigen Antrag, die Bahn nach Linz weiterzubauen, zugestimmt, wofiir sich besonders
der Linzer GroBkaufmann Franz Planck eingesetzt hatte. Der ‘weitere Bahnbau wurde durch
die Geldknappheit der Eisenbahngesellschaft sehr verzégert. Wegen der durch Anderung
in der Bauweise und durch LohnerhGhungen verursachten Baukosten-Uberschreitung sollte
nun — unter Verzicht auf die allfillige Einfithrung des Dampfbetriebes — auf billigste Art
weitergebaut werden, womit Gerstner nicht einverstanden war. Er trat im Juli 1828 von der
Bauleitung zuriick, ohne sein Lebenswerk vollenden zu konnen. :

Den Weiterbau gegen Linz iibernahm der von Anfang an bei Gerstner titige Ingenieur
Matthias Schonerer (1807—1881, Abb. 4). Das schwierige Gelinde des Miihlviertels zwang
unter Abkehr von der bisherigen Bauweise zu groBen Steigungen und scharfen Kriimmungen,
wodurch auch billiger gebaut werden konnte (Abb. 1, 6 und- 7). Im Sommer 1832 war der
Bahnbau bis zum Endpunkt Urfahr vollendet. Am 31. Juli dieses Jahres wurde die Bahn
dem allgemeinen Verkehr, zunichst fiir den Giitertransport, iibergeben; die regelmiBige
Personenbeférderung wurde erst am 1. April 1833 eingefiihrt. Die Baukosten der 17,25 6sterr.
Meilen (= 128,9 km) langen Bahn hatten 1,654.000 Gulden — ungefihr das Doppelte des
veranschlagten Betragés — erreicht. '

Durch die Fortsetzung der Bahnlinie bis Gmunden wurde die seit 1815 schwebende Frage
der ,Salzbahn“ Gmunden—Linz gelést. Die Eisenbahngesellschaft hatte das den Wiener
Bankherren Geymiiller, Stamitz und Rothschild verlichene Privileg dieser Linie erworben
und Schénerer mit der Bauausfithrung betraut. Der Bau begann im Frithjahr 1834, wurde
infolge des giinstigen Geliindes in zwei Jahren vollendet und die Bahn (67,9 km lang) am
1. Mai 1836 eréffnet. Die in Linz am Stationsplatz ,,Zur eisernen Hand“ beginnende Pferde-
bahnlinie erhielt fiir den Giiterverkehr mit Urfahr iiber die Donaubriicke ein Verbindungs-
gleis sowie eine auBerhalb von Linz abzweigende 2,4 km lange Fliigelbahn zum Salzumschlag-
platz bei der Traunmiindung in Zizlau (Abb. 12, 14). Budweis—Gmunden (Abb. 13), die
erste Uberlandbahn des 6ffentlichen Verkehrs in Europa, erreichte die respektable Linge
von 200 km; sie wurde von der Lokaldirektion in Linz (Stadtbiiro a. d. Donau, Nr. 243)
vom Betriebsinspektor Franz X. Bergauer (1805—1886) geleitet (Abb. 5).

Auf der Linie Linz—Lambach konnte nach 20 Jahren (1. September 1856 bis Gmunden)
der Pferdezug durch die Dampfkraft ersetzt werden (Abb. 20). In der Strecke Budweis—Linz
war diese Umstellung nicht durchfiihrbar, nachdem die von der Eisenbahngesellschaft in
den fiinfziger Jahren angeordneten Probefahrten die Unmé&glichkeit des Lokomotivbetriebes
ergeben hatten. Der Pferdebetrieb blieb bis 15. Dezember 1872, somit iiber 40 Jahre, bestehen.
Dann wurde die Bahn abgetragen, weil der Lokomotivbetrieb eine véllig geinderte Linien-
filhrung erforderte. Noch heute bestehende Uberreste der Pferdebahnbauten zeugen von
dem gediegenen Bau (Abb. 8,9, 10 und 11).

Neben der ,,Salzbahn“ bestanden damals in Oberésterreich die Kohlenbahnen Thomas-
roith—Attnang (seit 1850) und Wolfsegg —Breitenschiitzing (seit Mai 1854), beide mit
Pferdebetrieb. Letztere, 1870 auf Dampfbetrieb umgestellt, ist noch heute im Verkehr,
wihrend die erstgenannte 1877 eingestellt wurde.
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II. Die Privatbahnzeit (1856 —1880)
Die Verwendung des Dampfes als ,bewegende Kraft auf der SchienenstraBe“ bedeutete
einen entscheidenden Wendepunkt im Eisenbahnverkehr, den die Welt englischem Erfinder-
geist verdankt. Die von George Stephenson (1781 —1848) mit seiner ,,Locomotion® im Jahre
1825 erzielten Erfolge hatten iiberall bahnbrechend gewirkt.
In Osterreich war mit der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn (Baubeginn 1836/37) die erste
groBe Lokomotiv-Eisenbahn entstanden, dank dem Weitblick und der Energie wieder eines
technischen Wissenschaftlers, des Professors der Mineralogie und Warenkunde an dem 1814
gegriindeten Wiener Polytechnikum, Franz Xaver Riepl (1790—1857). Im Jahre 1829
wurde von ihm ein fiir die damalige Zeit staunenswert groBziigiges Eisenbahnnetz der
osterreichischen Monarchie erdacht, das Verkehrsverbindungen Wiens einerseits mit den
nordlichen Kronlindern (bis Krakau) zur ErschlieBung der reichen Bodenschiitze (Salz und
Kohle!) andererseits nach Ungarn (Warasdin) und mit dem Adriatischen Meere (Triest)
herstellen sollte. Der gliickliche Umstand, daB diese groBe Idee durch das einfluBreiche
Wiener Bankhaus S. M. Fr. v. Rothschild kriftige Férderung und fiir die Ausfithrung hervor-
ragende Fachminner fand, war fiir die schlieSliche Verwirklichung ausschlaggebend.
Befremden mu8, daB an die Ost-West-Verbindung Wiens noch nicht ernsthaft gedacht wurde,
vermutlich deshalb, weil damals der Donau-Wasserweg, insbesondere seit Einfithrung der
Dampfschiffahrt (1837), fiir ausreichend gehalten wurde. Es verdient daher erwihnt zu
werden, daB ein Oberdsterreicher zu den ersten gehérte, die fiir eine Verbindung mit dem
Westen, vor allem mit -Siiddeutschland, eintraten. Der Handelsmann Anton WurmbS$) aus
Neumarkt am Hausruck (1811—1866) hatte Ende 1844 ein Privilegiumsgesuch fiir eine
Eisenbahn von Linz iiber Eferding und Neumarkt nach Braunau zum AnschluB an den
Schiffsverkehr von Wien vorgelegt, das jedoch von der Regierung abgelehnt wurde.
Erst das Eisenbahn-Konzessionsgesetz vom 14. September 1854, das nach Abkehr vom
Staatsbahn-System den privaten Unternehmern neuen Anreiz gab, fiihrte auch zur Her-
stellung der vielseitig geforderten Westverbindung durch die Bewerbung des Wiener GroB-
kaufmannes Hermann Dietrich Lindheim um die Konzession zur Erbauung der Westbahn
von Wien iiber Linz nach Salzburg und zur bayerischen Grenze bei Passau, die am 8. Mirz
1856 erteilt wurde. Die Konzession erwarb die im gleichen Jahre gegriindete K.K. priv.
Kaiserin-Elisabeth-Bahn-Gesellschaft, die mit dem Bau der aus wirtschaftlichen
und militirischen Griinden siidlich der Donau iiber St. Pdlten gefiihrten ,Westbahn® (wie
sie allgemein genannt wurde) bereits im Juli 1856 begann. Trotz der schwierigen Gelinde-
verhiltnisse ging der Bau rasch vorwirts; am 15. Dezember 1858 wurde die Strecke bis
Linz (Traunbriicke Abb. 15, Linz Abb. 26), am 1. September 1959 bis Lambach, am 1. Mirz
1960 bis Frankenmarkt (Abb. 16) und am 12. August 1860 bis Salzburg in einer Linge
von 313 km vollendet und (eingleisig betricben) dem o6ffentlichen Verkehr iibergeben.
Auf oberésterreichischem Boden verliuft die Hauptstrecke in einer Linge von 109 km von
der Ennsbriicke bis knapp nach der Haltestelle Ederbauer, wo die Westbahn nach 10,6 Pro-
mille Steigung in 602 m ii. d. Adr. M. ihren héchsten Punkt erreicht.
Die aus Ersparnisgriinden in Wels — statt wie geplant in Linz — abzweigende Passauer
Linie (81 km lang) konnte nach einjahriger Bauzeit am 1. September 1861 in Betrieb ge-
nommen werden.
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Da zum Zeitpunkt der Fertigstellung der beiden Linien nach Salzburg und Passau die ent-
sprechenden bayerischen AnschluBstrecken bereits in Betrieb standen (Erdffnung Miinchen—
Rosenheim 21. Oktober 1857, Rosenheim—Traunstein 7. Mai 1860, Traunstein—Salzburg
1. August 1860, Passau—Straubing 20. September 1860), hatte Oberdsterreich, das seit 1858
nach Osten hin an das Wiener Eisenbahnnetz (Nordbahn, Siidbahn) angeschlossen war,
am 12. August 1860, also vor nunmehr 100 Jahren, auch im Westen den Anschluf an das
europiische Schienennetz gefunden.

Inzwischen war die Kaiserin-Elisabeth-Bahn, entsprechend den Konzessionsbedingungen,
nach Auflésung der Ersten Eisenbahngesellschaft am 1. Jénner 1857 Eigentiimerin der Bahn
Budweis—Gmunden geworden mit der Verpflichtung, die Pferdebahn Budweis—Linz
normalspurig umzubauen. Die Pferdebahn-Strecke Linz—Lambach wurde aufgelassen,
wihrend Lambach—Gmunden als erste Zweiglinie der Westbahn schmalspurig weiter-
gefiihrt wurde; erst im Jahre 1903 wurde sie auf Normalspur umgebaut.

Von den eisenverarbeitenden Gewerben des Enns-, Steyr- und Kremstales, vor allem von
der Stadt Steyr, war von ungefshr 1850 an dringend eine Verkehrsverbindung Oberéster-
reichs mit Steiermark und Kirnten gefordert worden. Der Regierungsentwurf eines Oster-
reichischen Eisenbahnnetzes von 1864 hatte hiefiir eine Bahn von Bruck an der Mur iiber
Steyr nach Haag (NO.) zur Westbahn vorgesehen; er fithrte zur Griindung eines Zentral-
komitees in Wien. Im Jahre 1865 bewarb sich das Komitee um mehrere Bahnverbindungen
von der Westbahn ausgehend iiber Leoben, Villach und Udine zum Adriatischen Meere.
Die am 11. November 1866 der K. K. priv. Kronprinz-Rudolfs-Bahn-Gesellschaft
in Wien erteilte Konzession lautete unter anderem fiir eine Eisenbahn von St. Valentin
iiber Steyr, Hieflau, Rottenmann, St. Michael nach Villach mit mehreren Fliigelbahnen,
darunter von Kleinreifling nach Amstetten; sie verpflichtete ferner die Gesellschaft zur
Herstellung einer Nordverbindung von St. Valentin zur geplanten Franz-Josefs-Bahn
Wien—Gmiind —Prag. .

Der von der Regierung aus militirischen Riicksichten (Krieg mit Italien 1866!) geforderte
Bahnbau begann bereits Ende 1866; am 15. August 1868 wurde die Teilstrecke St. Valentin
—Steyr, am 7. Oktober 1869 die Fortsetzung bis Kiipfern (Weyer, Abb. 17, 18, 19) in Betrieb
genommen. Der zum GroBteil in Oberdsterreich liegende technisch schwierigste Teil der
Bahn ,,durch das Gesiuse®, Weyer—Selzthal (79 km lang), der den Bau von 7 Briicken und
14 Tunnels erforderte, konnte erst am 20. August 1872 erffnet werden. Im gleichen Jahre
(am 11. November) wurde auch die 43,8 km lange Zweiglinie Kleinreifling—Amstetten
(nur 14 km auf oberdsterreichischem Boden!) dem offentlichen Verkehr itbergeben; die
Fertigstellung der siidlichen Hauptlinie bis Villach erforderte dagegen noch ein weiteres
Jahr (bis 25. November 1873).

Die geforderte nordliche Verkehrsverbindung wurde von der Kaiserin-Elisabeth-Bahn
gleichzeitig mit dem Abbruch der Pferdebahn durch den Bau der normalspurigen Bahn
Budweis—St. Valentin mit Zweiglinie Gaisbach-Wartberg—Linz durchgefiihrt; die Be-
triebsaufnahme der erstgenannten, 119,3 km langen Strecke erfolgte am 2. Dezember 1872,
jene der Zweiglinie (24,7 km), durch schwieriges Rutschgelinde bei Gaisbach verzogert,
erst am 20. Dezember 1873.
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Mit der Strecke Budweis—St. Valentin —Kleinreifling—Selzthal (—St. Michael —Villach—
Laibach—Triest) war Oberésterreich auch in der Nord-Siid-Richtung an das Schienennetz
angeschlossen. Diese erste, oberdsterreichischen Boden beriihrende Alpenbahn, die Alpen-
und Sudetenraum verband, hatte ihr bescheidenes Vorbild in der Pferdebahn Budweis—
Gmunden; sie folgte bemerkenswerterweise nicht der seit alters her wichtigen Pyhrn-, sondern
der Ennstal-Linie.

Zur selben Zeit bemiihten sich auch das Hausruck- und das Innviertel um Bahnverbindungen
zur Westbahn; so erhielt die in Ried entstandene K. K. priv. Neumarkt-Ried-Braun-
auer-Bahngesellschaft am 22. August 1865 die Konzession fiir die geplante Bahn von
Neumarkt nach Simbach, fiir die kiirzeste Verbindung Wiens mit Miinchen. Im Mirz 1869
hatte der Bau begonnen; am 20. Dezember 1870 erreichte er Braunau. Infolge des Deutsch-
Franzésischen Krieges 1870/71 konnte bis Simbach die ganze Linie, 60,5 km lang, erst am
1. Juni 1871 erdfinet werden. Die Betriebsfithrung iibernahm nach kiuflicher Erwerbung
der Bahnanlagen die Kaiserin-Elisabeth-Bahn,

Die zweite Bahn des Innviertels, die Braunau-StraBwalchen-Bahn, stand von Anfang
an unter keinem giinstigen Stern. Sie war im Jahre 1864 als erster Teil einer Bahnver-
bindung Braunau—StraBwalchen—Mondsee—Ischl geplant worden; zur Ausfithrung kam
jedoch nur der erste Streckenteil, wofiir der in Braunau gegriindeten K. K. priv. Braunau-
StraBwalchen-Bahn-Gesellschaft am 4. Mai 1872 die erforderliche Konzession, jedoch ohne
jede staatliche Unterstiitzung, gewahrt wurde. Die nach einjihriger Bauzeit vollendete,
37,4 km lange Bahn miindet in der westlich von StraBwalchen neu angelegten Station
Steindorf (Land Salzburg) in die Hauptlinie Wien—Salzburg; sie wurde am 10. September
1873 erofinet und von der Kaiserin-Elisabeth-Bahn betrieben. Als wegen des schlechten
Geschiftsganges in der Zeit nach der Wirtschaftskrise 1873 die Braunauer Bahngesellschaft
im Juli 1874 die Aktien-Kupons nicht einlésen und der Kaiserin-Elisabeth-Bahn die Be-
triebskosten nicht mehr voll vergiiten konnte, stellte diese nach dem Scheitern von Kaufs-
verhandlungen am 3). August 1875 den Betrieb ein, worauf das Handelsministerium die
Zwangsverwaltung verhingte. Ein neuer Betriebsvertrag mit der Westbaln erméglichte
sodann die Wiederaufnahme des Verkehrs am 3. September 1875, SchlieBlich kam im Jahre
1877 der Verkauf an den Staat zustande, der vom 1. Jinner 1881 an auch den Betrieb fithrte.
Die von der Kaiserin-Elisabeth-Bahn-Gesellschaft Anfang der siebziger Jahre gebaute und
betriebene ,,Salzburg-Tiroler-Bahn“ hatte inzwischen durch die im August 1875 eréffnete
Teillinie Bischofshofen—Selzthal (98,7 km lang, zur Génze auBerhalb Oberdsterreichs) in
der letztgenannten Station AnschluB an die Kronprinz-Rudolfs-Bahn gefunden. Dieser war
nach mehrjihrigen Bemiithungen am 27. Mai 1875 die Konzession fiir die geplante ,Salz-
kammergut-Bahn“ gewihrt worden, die von der Station Stainach-Irdning der Bischofshofener
Linie iiber Aussee, Ischl, Gmunden, Attnang und Ried nach Schirding fithrte (Linge
173,7 km, hievon 136,6 km in Oberdsterreich, 37,1 km in Steiermark). Trotz des auBeror-
dentlich schwierigen gebirgigen Gelindes, das die Herstellung von 16 Tunnels (u. a. durch
den Sonnstein, 1428 m lang) und von 10 groBeren Eisenbahnbriicken erforderte, konnte
die ganze Strecke — als zweite Nord-Siid-Verbindung Oberésterreichs iiber die Alpen —
am 23. Oktober 1877 samt der Fligelbahn Holzleithen—Thomasroith (5,8 km lang) in
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Betrieb genommen werden. Den héchsten Punkt erreicht die Linie in der Station Klachau
(Steiermark) in 833 m Sechéhe; die Hochststeigung betrigt 27,3 Promille.

Mit dem Ende der siebziger Jahre beendeten Ausbau der Hauptbahnlinien hatte das ober-
sterreichische Eisenbahnnetz einschlieBlich der Nebenbahnen und der Kohlenbahn Wolfs-
egg —Breitenschiitzing eine Linge von 623,8 km mit Lokomotivbetrieb erreicht, hievon
38,5 km schmalspurig.

Bei Planung und Bau dieser aus privater Tatkraft entstandenen Bahnlinien waren die hervor-
ragenden osterreichischen Eisenbahningenieure Karl R. v. KeiBler (1808—1879, Abb. 32)?
und Karl Freih.v. Schwarz (1817—1898, Abb. 33)® neben den &sterreichischen Bau-
unternehmern Gebriider Klein und Theuer maBgeblich titig.

I11. Ubergang zum Staatsbetrieb. Lokal- und Kleinbahnen (1860—1918)

Bis zum Jahre 1880 waren nach und nach in Oberésterreich jene Eisenbahnlinien entstanden,
die den Forderungen der Bevolkerung nach Anschluf an den Weltverkehr entsprachen:
die Kaiserin-Elisabeth- und die Kronprinz-Rudolfs-Bahn mit ihren Zweiglinien. Nach Er-
filllung dieser vordringlichen Wiinsche wendete sich die allgemeine Aufmerksamkeit einem
neuen Zweig des Eisenbahnverkehres, den Lokal- und Kleinbahnen, zu. Die Haupt-
bahnen benétigten neben den Verbindungen untereinander auch Nebenlinien zur Er-
schlieBung des Hinterlandes, um dessen Erzeugnisse den Bedarfsorten rasch und billig zu-
filhren zu kénnen. Diese Nebenbahnen konnten einfacher ausgeriistet, somit sparsamer
gebaut werden als die Hauptbahnen; neben der Vollspur (1,435 m) kam auch der Bau
von Schmalspurbahnen, in Osterreich mit Spurweite von 0,76 m bis 1 m, in Betracht. Von
der Regierung wurden die Lokalbahnbauten durch die von 1880 an (zuletzt 1910) erlassenen
»Lokalbahngesetze“ gefordert, mit denen Erleichterungen der Bau- und Betriebsvorschriften
sowie Steuer- und Gebithrenbefreiung zugebilligt wurden. Die den Kleinbahnen zuzurech-
nenden StraBenbahnen (,,Tramways*) fanden in den &sterreichischen Hauptstidten von
1865 an Verwendung, in Linz von 1880 bis 1897 als Pferdebahn, weiterhin elektrisch be-
trieben.

Inzwischen waren vom Anfang der achtziger Jahre an die Hauptbahnen in den staatlichen
Betrieb iibergegangen; als Folge der Wirtschaftskrise von 1873 waren auch die groBen
Privatbahnen notleidend geworden und gezwungen, die Hilfe des Staates zur Deckung der
Betriebsabginge in einem bald untragbar gewordenen Ausmaf in Anspruch zu nehmen.
Das Verstaatlichungsgesetz vom 14. Dezember 1877 ermichtigte daher die Regierung zur
Erwerbung (Einlésung) verschuldeter Bahnen und zur Betricbsiibernahme. Nachdem bereits
am 31. Mai 1877 die Braunau-StraBwalchen-Bahn Staatseigentum geworden war, iibernahm
der Staat am 1. Janner 1880 den Betrieb der Linien der Kronprinz-Rudolfs-Bahn und zwei
Jahre spiter jenen des Netzes der Kaiserin-Elisabeth-Bahn samt der von ihr betriebenen
Lokalbahn Vécklabruck—Kammer. Der als Sektion des K. K. Handelsministeriums am
1. Janner 1882 errichteten ,,K. K. Direktion fiir Staatseisenbahnbetrieb® in Wien mit den
ihr unterstehenden K. K. Oberbahnbetriebsimtern (fiir oberdsterreichische Strecken
in Linz, Steyr und Salzburg) folgten bei der Umbildung am 1. August 1884 die General-
direktion der K. K. &sterreichischen Staatsbahnen in Wien, in den Lindern K. K. Eisen-
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bahnbetriebsdirektionen, darunter eine in Linz mit einem Betriebsnetz von 547 km,
geleitet bis 1887 vom Betriebsdirektor Ing. Friedrich Neumann (1839—1907). Den end-
giiltigen Stand erreichte das &sterreichische Eisenbahnwesen mit der Errichtung des K. K.
Eisenbahnministeriums am l. August 1896; die Direktion in Linz wurde nun K. K.
Staatsbahndirektion mit 859 km Betriebslinge. Sie reichte iiber die Grenzen Ober-
osterreichs westlich bis Amstetten, 6stlich bis Salzburg, im Norden bis Budweis und siidlich
bis Kastenreith und Stainach-Irdning. Die vom Staate iibernommenen Bahnbediensteten
wurden keine Staatsbeamten; sie erhielten eigene Besoldungs- und Pensionsordnungen als
»Bedienstete der K. K. &sterreichischen Staatsbahnen®. Der erweiterte Wirkungskreis der
Direktion erforderte den Bau eines eigenen Amtsgebiudes, das unter dem k. k. Staatshahn-
direktor Hofrat Dr. Johann Messerklinger (1846—1926) am 6. August 1900 bezogen wurde.

Der Lokalbahnbau war in Oberdsterreich — im Gegensatz zu den Nachbarlindern

Niederdsterreich und Steiermark, die eigene ,,Landesbahnen® errichteten — auf die Tatigkeit

privater Unternehmungen und Gesellschaften angewiesen; besonders der Tatkraft eines

heimischen GroBunternehmens, der Bau- und Betriebsunternehmung Stern und Hafferl in

Gmunden® (Abb. 36, 37), verdanken 13 oberdsterreichische Lokal- und Kleinbahnen (zu-

sammen 260 km lang) ihr Entstehen,

Die neuen giinstigen Lokalbahngesetze erméglichten in Oberésterreich bis zum ersten Welt-

krieg den Bau und die Betriebsiibernahme folgender Lokal- und StraBenbahnen (Angabe

der Baulingen):

1. Kremstalbahn Linz—Klaus-Steyrling, Vollspur, 64,9 km, erste Teilstrecke bis Krems-
miinster erdffnet 30. April 1881, SchluBstrecke 1. November 1888 (Dampfbetrieb);

2. Unterrohr (Rohr)—Bad Hall, Zweiglinie der Kremstalbahn, Vollspur, 4,3 km, eréffnet
15. Mai 1887 (Dampfbetrieb);

3. Vocklabruck —Kammer (Schérfling), Vollspur, 8,6 km, eréffnet 1. Mai 1882 (Dampf-
betrieb, seit 29. Juli 1955 elektrischer Betrieb);

4. (Wels)—Haiding —Aschach a.d.D., Vollspur, 20,3 km (bis Donaulinde 21 km),
erdffnet 20. August 1886;

5. Friedburg-Lengau —Schneegattern, Vollspur, 5,7 km, erdffnet 28. Sept. 1887 fiir
Giiterbeférderung, seit 1897 Gesamtverkehr (Dampfbetrieb);

6. Miihlkreisbahn Urfahr—Aigen-Schligl, Vollspur, 57,8 km, eréffnet 18. Oktober 1888;

7. Steyrtalbahn Garsten (Steyr) —Klaus, Schmalspur 0,76 m, 40,0 km, erste Teilstrecke
bis Griinburg erdffnet 20. August 1889, SchluBstrecke eréffnet 26. November 1909 (Dampf-
betrieb), mit der Zweiglinie Pergern—Bad Hall, 15,6 km, eréffnet 2. Dezember 1891;
Sierning—Bad Hall (9,6 km) aufgelassen 1. August 1933;

8. Salzkammergut-Lokalbahn Bad Ischl—Salzburg mit Abzweigung St. Lorenz—
Mondsee, Schmalspur 0,76 m, 67,0 km, erste Teilstrecke bis Strobl eréffnet 5. August 1890,
ganze Strecke 20. Juni 1893 (Dampfbetrieb). Gesamtverkehr eingestellt: 30. Sep-
tember 1957;

9. Schafbergbahn St. Wolfgang—Schafbergspitze (Zahnradbahn), Schmalspur 1,0 m,
5,8 km, eroffnet 1. August 1893, Dampfbetrieb (Abb. 38);
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10.

11.

12,

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21,

22,

23.

Wels—Unterrohr (Rohr), Vollspur 24,9 km, erdffnet 19. November 1893 (Dampf-
betrieb);

Gmunden-Station (Rudolfibahnhof) ~-Gmunden-Stadt, StraBenbahn, Schmalspur
1,0 m, 2,5 km, eréffnet 13. August 1894 (elektrischer Betrieb);
Mauthausen—Grein-Bad Kreuzen, Vollspur, 30,9 km, erdffnet 4. Juli 1898, mit
Fortsetzung bis Krems a. d. Donau (Donauuferbahn) 76,5 km, erdffnet 4. Dezember
1909 (Dampfbetrieb);

Linzer StraBenbahnen, Schmalspur 0,90 m, zusammen 14,8 km: Linz Hbf, —Urfahr
Bergbahnhof (Linie B) eréffnet 31. Juli 1897; Linz BlumauerstraBe—Kleinmiinchen
(Linie E) erdffnet 20. Dezember 1902, bis Ebelsberg 30, Juni 1929; Linz WeiBenwolff-
straBe —StockhofstraBe (Linie M) erdffnet 22. November 1914, bis WeingartshofstraBie
eréffnet 29. Oktober 1932 (elektrischer Betrieb);

Postlingbergbahn Urfahr Bergbahnhof—Péstlingberg, Schmalspur 1,0m, 2,9 km,
eroffnet 29. Mai 1898 (elektrischer Betrieb);

Almtalbahn Sattledt—Griinau, Vollspur, 30,1 km, eroffnet 23. Mai 1901 (Dampf-
betrieb) ;

Lambach—Haag a. Hausruck, Vollspur, 21,8 km, erdffnet 23. Juli 1901 (Dampf-
betrieb bis 1933, seither elektrischer Betrieb);
Lambach—Vorchdorf-Eggenberg; Vollspur, 10,9 km, erdffnet 13. September 1903
(Dampfbetrieb bis 1931, elektrischer Betrieb seit 1931);

Unterach—See am Mondsee, Schmalspur 1,0 m, 3,3 km, eréffnet 18. August 1907
(elektrischer Betrieb), im September 1949 Betrieb eingestellt;
Neumarkt-Kallham —Waizenkirchen mit Abzweigung Niederspaching—
Peuerbach, Vollspur, 16,3 km, erdffnet 18. Dezember 1908 (elektrischer Betrieb);
Linz—Eferding——Waizenkiréhen, Vollspur, 42,3 km, eroffnet bis Eferding
21. Mirz 1912, ganze Strecke 16. Dezember 1912 (elektrischer Betrieb);

Gmunden (Traundorf) —Vorchdorf-Eggenberg, Schmalspur 1,0 m, 14,6 km,
erdffnet 21. Mérz 1912 (elektrischer Betrieb);

Voécklamarkt —Attersee, Schmalspur 1,0m, 14,0 km, erdffnet 14. Jinner 1913
(elektrischer Betrieb);

Ebelsberg —St. Florian, Schmalspur 0,90 m, 9,6 km, eroffnet 1. September 1913
(elektrischer Betrieb).

Im gleichen Zeitraum wurden auf Staatskosten gebaut und betrieben die nur dem Giiter-
verkehr dienenden Lokalbahnen Linz—Donau-Umschlagplatz (3,7 km, eroffnet 1. August
1894), Linz—Urfahr (5,4 km, erdfinet 14. November 1900) und Linz-Umschlagplatz—
Winterhafen (1,6 km, eréffnet 23. Jinner 1908).

Von den vorgenannten Linien stehen die Linzer und Gmundner Straf8enbahnen sowie die
anderen elektrisch betriebenen Lokalbahnen im Eigenbetrieb der Bahngesellschaften;
die iibrigen Lokalbahnen werden — nach vorhergegangenem Eigenbetrieb — derzeit von
den Osterreichischen Bundesbahnen betrieben. Zum Betriebsbereich der Direktion Linz
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gehorte ferner die in Siidbohmen liegende normalspurige elektrische Lokalbahn Zartlesdorf—
Hohenfurth—Lippner Schwebe, 22,5 km lang, eréffnet 17. Dezember 1911.

Die stetig steigende Zunahme im Personen- und Giiterverkehr hatte schon zur Privatbahnzeit
bei wichtigen Durchgangslinien den Bau von Doppelgleisen erfordert; die Kaiserin-
Elisabeth-Bahn hatte diesem Bediirfnis bereits in den siebziger Jahren Rechnung getragen.
Im Herbst 1874 wurde der Doppelgleisbetrieb durchgehend von Wien bis Linz aufgenommen,
nachdem dies von Linz bis Wels bereits seit August 1870 der Fall war. Die Fortsetzung des
weiteren Ausbaues ab Wels begann im Jahre 1897, konnte jedoch wegen Verzégerung der
Kostenbewilligung seitens des Abgeordnetenhauses nur abschnittweise durchgefiihrt werden:
Wels—Lambach 1898, Lambach—Attnang 1899, Steindorf-—Salzburg 1901; bis Salzburg
wurde der doppelgleisige Betrieb durchgehend erst am 1. August 1902 aufgenommen.
Die Passauer Linie wurde 1905/06 von Wels bis Haiding doppelgleisig gebaut (eroffnet
1. Mirz 1906), der Ausbau bis Passau jedoch erst im September 1938 vollendet. Auf den
Doppelgleisen wurde den 6sterreichischen Vorschriften gemiB8 in der Richtung der Fahrt
zunichst links gefahren. Die vom K. K. Eisenbahnministerium schon 1909 beabsichtigte
Einfithrung des Rechtsfahrens begann 1920 von Salzburg ausgehend gegen Wien: bis
Vocklabruck am 11. November 1920, bis Attnang-Puchheim am 15, Mai 1931, bis Linz am
3. Mai 1939, bis Amstetten am 1. Juli 1943; von dort wird bis Wien auch derzeit noch links
gefahren. Die Linie Wels—Passau wird seit dem Doppelgleis-Ausbau rechts befahren.
Am Bau der mit dem Investitionsgesetz vom 6. Juni 1901 sichergestellten Alpenbahnen,
der zweiten Schienenverbindung mit Triest, war Oberésterreich in den Jahren 1901 bis 1906
beteiligt. Er begann 1902 mit dem Um- und Ausbau der am 1. November 1902 verstaat-
lichten Lokalbahn Linz—Klaus-Steyrling (Kremstalbahn) in eine Hauptbahn, der im
November 1905 vollendet war, Gleichzeitig wurde in den Jahren 1901 bis 1906 die eigentliche
Pyhrnbahnlinie von Klaus bis Selzthal mit Durchbrechung des Bosruck-Gebirgsstockes in
einem 4766 m langen Haupttunnel neu gebaut; die ab Linz 104,5 km lange Linie wurde
am 21, August 1906 dem offentlichen Verkehr iibergeben. Der Bau der Alpenbahnen war
das Lebenswerk des k.k. Eisenbahnbaudirektors Dr. Ing. Karl Wurmb (1850—1907),
eines Oberosterreichers!® (Abb. 34).

Zwei Jahre vor dem Ausbruch des ersten Weltkrieges war der seit 1898 geplante Umbau
des Staatsbahnhofes Linz mit dem Bau eines neuen Verschiebe- und Frachtenbahnhofes
anschlieBend an das Ostende des Bahnhofes Kleinmiinchen begonnen worden; auf dem Platz
des damaligen Frachtenbahnhofes an der WeingartshofstraBe sollte nach dessen Freiwerden
das Hauptgebsude des neuen Personenbahnhofes erstehen. Im ersten Bauabschnitt 1912
bis 1920 konnten wihrend der Amtstitigkeit des Staatsbahndirektors Hofrat Dr, Gustav
Scheikl (1869—1927) bis Kriegsende die Anlagen des Giiterzug-Aufstellbahnhofes und des
Verschubbahnhofes, in den folgenden zwei Jahren auch jene des Frachtenbahnhofes voll- .
endet werden; die weiteren Umbauarbeiten muBten zuriickgestellt werden.

Um die Jahrhundertwende entstanden zwei betriebseigene Werksbahnen: die 1899 gebaute
schmalspurige Kobernauier Waldbahn, 15,9 km lang, von Schneegattern ausgehend, und
die 1906 eingerichtete schmalspurige Offenseer Waldbahn, 11,9 km lang, die in Steinkogel
(Halte- und Ladestelle der Strecke Stainach-Irdning—Attnang-Puchheim) begann; seit
Mitte 1954 bestehen beide Waldbahnen nicht mehr.
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Die der Wolfsegg-Traunthaler Kohlenwerks-Gesellschaft gehdrende Kohlenbahn Wolfsegg
—Breitenschiitzing war 1903 auf Grund der Konzessionsbestimmungen an den Staat ,,heim-
gefallen®, blieb aber weiter im Betrieb der Gesellschaft; eine 1920 gebaute Kleinbahn ver-
lingert diese Werksbahn von Kohlgrub bis Gschwendt (8 km).

Der Bereich der Staatsbahndirektion Linz blieb bis zum Ende des ersten Weltkrieges unver-
indert; die Direktion betriecb — einschlieBlich der in Siidb6hmen liegenden Hohenfurther
Lokalbahn — 1118,5 km, hievon 905,8 auf oberésterreichischem Boden. Das Eisenbahn-
Verkehrsnetz von Oberésterreich umfafte zu dieser Zeit — ohne Strafen- und Werksbahnen
— 1124,6 km und betrug 4,75 Prozent des osterreichischen Eisenbahnnetzes.

IV. Die oberdsterreichischen Eisenbahnen nach dem ersten Weltkrieg
bis zur Gegenwart

Durch den Friedensvertrag von Saint Germain-en-Laye (10. September 1919) waren zwei
bisher von der Staatsbahndirektion Linz verwaltete siidbohmische Bahnstrecken (Summerau
—Budweis und die Zartlesdorfer elektrische Lokalbahn) der neugebildeten tschechoslo-
wakischen Republik zugefallen; das Betriebsnetz der Bahndirektion betrug nun 1021,8 km.
Die Neuordnung des Osterreichischen Eisenbahnwesens unter dem Staatsamt fiirr Verkehrs-
wesen in Wien fiihrte beziiglich Oberdsterreich zur Wiedererrichtung der Staatsbahndirek-
tion Linz am 1. Janner 1920; durch die im gleichen Jahre eingefithrte bundesstaatliche
Verfassung wurden die Staatsbahnen zu ,,Bundesbahnen® und — vom 1. April 1921 an —
die Bundesbahndirektion Linz geschaffen.

Die wirtschaftliche Notlage der Bevélkerung nach der Schwere des verlorenen Krieges, die
Wiederherstellung der vernachlissigten Anlagen und Fahrbetriebsmittel, besonders auch
die Aufnahme und Versorgung des aus allen Teilen der Monarchie zuriickgestrémten Bahn-
personals bedeuteten fiir die Eisenbahnverwaltung eine schwere Aufgabe. Durch einen
umfassenden Arbeits-, Amter- und Personalabbau in der Zeit von 1922 bis 1926, fortgesetzt
1932 und 1933, konnte wohl die Zahl der aktiven Bediensteten fast um die Hilfte gesenkt
werden, doch die Pensionslast wurde bedeutend erhoht.

Die traurige Gesamtlage des Staates im Zusammenhang mit dem verhéngnisvollen Wihrungs-
verfall der Jahre 1923 und 1924 veranlaBte HilfsmaBnahmen des Vélkerbundes in Genf;
auf Grund von ,Empfehlungen® auslindischer Fachleute wurden — dem Wiederaufbau-
gesetz des Jahres 1922 gemiB — die staatseigenen Eisenbahnlinien Osterreichs am 1. Oktober
1923 in den selbstindigen Wirtschaftskérper ,,Osterreichische Bundesbahnen® (,OBB¥)
iibergefiihrt, der nach kaufminnischen Grundsiitzen zu fithren war.

Die in den Folgejahren stetig fortschreitende Verschlechterung der Wirtschaftslage nétigte
die Regierung zu weiteren SparmafBnahmen (Budgetsanierungsgesetz von 1931), auch zu
neuerlicher Verwaltungsreform, verbunden mit Personalabbau, Gehalts- und Pensions-
kiirzungen. Die Bundesbahndirektionen erhielten erweiterten Wirkungskreis und vergroBerte
Linienbereiche; die Direktion Linz erreichte mit Wirksamkeit vom 1. Juli 1932 infolge
Zuweisung von Linien auBerhalb Oberdsterreichs, so St. Pélten —Amstetten, Amstetten—
Selzthal —Bischofshofen, Péchlarn—Kienberg-Gaming und Waidhofen a. d. Y.—Kienberg-
Gaming sowie der Schafbergbahn, ein Betriebsnetz von 1394 km (in Oberésterreich 947 km).
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Von der seit Ende Februar 1931 von den Bundesbahnen betricbenen, der Bundesbahn-
Generaldirektion unmittelbar unterstellten Steyrtalbahn war am 1. August 1933 der Ver-
kehr in der Teilstrecke Sierning—Bad Hall der in Pergern abzweigenden Haller Fliigelbahn
wegen Ertragslosigkeit eingestellt worden. Voriibergehend — vom 1. Juli 1921 bis 1. Februar
1925 — stand auch die Salzkammergut-Lokalbahn Bad Ischl — Salzburg — Mondsee mit der
Schafbergbahn im Betrieb der &sterreichischen Bundesbahnen.

Die in den Jahren 1919 und 1920 durch den Wegfall der Zufuhr aus den Kohlenrevieren
der Monarchie eingetretene Kohlenknappheit bewog die Regierung trotz der schwierigen
Finanzlage zum EntschluB, die heimischen Wasserkrifte fiir die Elektrifizierung der Staats-
bahnlinien heranzuziehen (Elektrifizierungsgesetz vom 21, Dezember 1919 und Finanzgesetz
vom 20, Mai 1920), wofiir zuerst — mit Hilfe des Kraftwerkes Steeg der Elektrizitdtsge-
sellschaft Stern und Hafferl — die Salzkammergutbahn-Teilstrecke Stainach-Irdning—
Attnang-Puchheim in Betracht kam; am 25. Juli 1924 wurde auf dieser Strecke der elektrische
Betrieb aufgenommen (Abb. 24). Die Umbauarbeiten der Hauptlinien auf elektrischen
Betrieb wurden planmiBig im Zusammenhang mit den erforderlichen Kraftwerksbauten
(unter anderem in Oberésterreich Umbau des Werkes Gosau) fortgesetzt und bis 1930—1934
mit der vollendeten Elektrifizierung des Betriebes aller Hauptbahnen westlich und siidlich
von Salzburg bis zur schweizerischen, deutschen und italienischen Grenze abgeschlossen.
Das von der Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen im Jahre 1933 aufgestellte
Programm fiir die weitere Elektrifizierung hatte den Umbau der Westbahn, von Salzburg
ausgehend, gegen Wien vorgesehen; finanzielle Schwierigkeiten und die politischen Er-
eignisse der dreiBiger Jahre behinderten den Fortschritt des Umbaues, der 1938 (3. Oktober)
bis Steindorf, 1941 (6. Oktober) bis Attnang-Puchheim durchgefiihrt wurde. Der zweite
Weltkrieg brachte neuerliche Verzégerung: bis Linz konnte am 15. Mai 1949, bis Amstetten
am 28, Juni 1951 elektrisch gefahren werden, die Endstrecke bis Wien-Westbahnhof erhielt
erst am 19. Dezember 1952 elektrischen Betrieb. Im Zusammenhang mit dieser Betriebs-
anderung auf der Westbahn-Hauptlinie werden die Ziige der Strecke Wels—Passau seit
22, Mai 1955 (Abb. 25) und die Lokalbahn Vécklabruck—Kammer-Schérfling vom 19. Juli
desselben Jahres an ebenfalls elektrisch beférdert. Ende 1955 wurden von den Linien der
Bundesbahndirektion Linz im ganzen 395,8 km elektrisch betrieben; die elektrisch gefiihrten
privaten Lokal- und Kleinbahnen eingerechnet, ergibt sich fir Oberdsterreich ein
elektrisches Betriebsnetz von 447,2 km.

Bei Beriicksichtigung der dem Bereiche Linz am 1. Janner 1956 zugewiesenen, auBerhalb
Oberdsterreichs liegenden Elektro-Bahnstrecken Salzburg—Zell am See (seit 11. Marz 1930
elektrisch betrieben) und Bischofshofen—Selzthal (ganze Strecke seit 27. Mai 1959) erhoht
sich die erstgenannte Zahl auf ungefihr 554 km.

Der, wie bereits erwzhnt (Seite 46), im Jahre 1912 (1. Spatenstich am 15. Oktober) begonnene 5
und 19201922 mit der Errichtung des neuen Frachten- und Verschubbahnhofes im Raume
ostlich des Bahnhofes Kleinmiinchen abgeschlossene erste Bauabschnitt des Linzer Bahnhof-
umbaues wurde in den Jahren 1932 bis 1936 (zweiter Bauabschnitt) fortgesetzt. Da die Gelder
aus der Volkerbundanleihe des Jahres 1922 fiir den auf dem Gelénde des fritheren Frachten-
bahnhofes zwischen der Bahnhof- und WeingartshofstraBe geplanten Neubau des Personen-

48



Aschauer: Die oberdsterreichischen Eisenbahnen

bahnhofes nicht verwendet werden durften, muBten sich die Bemithungen des Bundesbahn-
direktors Ministerialrat Ing. Friedrich Hohenbithel (1880—1941) auf den Um- und Ausbau
des alten Aufnahmegebzudes (Abb. 27, 28) beschranken. Nach teilweiser Abtragung des alten
Bahnhofgebiudes im Frithjahr 1934 wurde an Stelle des niedrigen Mittelteiles eine stattliche
Mittelhalle fir die Kassenschalter gebaut, die zugleich als Abfahrts- und Ankunfishalle zu
dienen hatte; die Seitenfliigel wurden der neuen Gliederung angepaBt. (Abb. 29). Der nach
den Plinen des Architekten Anton Wilhelm! (Abb. 35) durchgefiihrte Umbau war im Okto-
ber 1936 vollendet (feierliche Betriebsaufnahme am 25. Oktober). Die notwendige Unter-
filhrung der Wiener ReichstraBe am &stlichen Bahnhofsende wurde 1936/37 gebaut und im
November 1937 vollendet.

Auf dem nach Abbruch der alten Frachtenmagazine freigewordenen Platz wurden vom
Bundesbahndirektor Ing. Hohenbiihel die Schaffung einer Griinanlage und Baumpflanzungen
veranlaBt; unter verstindnisvoller Mithilfe der Stadt entstand daraus der heute allgemein
bewunderte Bahnhofpark.

Im vorliegenden Zeitabschnitt entstand im Salzkammergut in der Feuerkogelbahn von
Ebensee auf die Hochflache des Héllengebirges die erste Seilschwebebahn Oberésterreichs
mit der Bergstation in 1569 m Seehohe. Die durch die Tatkraft eines Einzelnen, des Eben-
seer Schustermeisters Rudolf Ippisch (1878—1953)12 (Abb. 39), nach auBerordentlichen
Schwierigkeiten zustande gekommene Seilbahn (System Bleichert-Zuegg) nahm am 26. Juni
1927 den Betrieb auf und entwickelte sich zu einem ungeahnten Anziehungspunkt des
Fremdenverkehrs; im Jahre 1942 wurde eine Jahresleistung von 186.000 Fahrgésten erreicht.
Die Verlegung des Kohlenabbaues aus dem Wolfsegger Gebiet in den westlichen Teil des
Hausruck hatte 1925 den Bau eines kalorischen Kraftwerkes in Timelkam zur Folge; fiir die
Zufuhr aus dem neu erschlossenen Kohlenbergwerk Ampfelwang wurde statt der zunzchst
eingerichteten Rollbahn im Jahre 1927 eine 12 km lange normalspurige Nebenbahn
nach Timelkam gebaut; den Betrieb fithrt die Wolfsegg-Traunthaler Kohlenwerks-Ge-
sellschaft. Ferner wurde in den Jahren 1919 bis 1923 im oberen Ennstale zur Erleichterung
der Holzgewinnung die schmalspurige (0,76 m) Reichraminger Waldbahn — von der
gleichnamigen Bahnstation abzweigend — nach Brunnbach, 22 km lang, von der Osterreichi-
schen Bundesforstverwaltung gebaut, die auch den Betrieb fiihrt; 1947—1951 wurde die
Waldbahn ins Hintergebirge, 15,9 km lang, fortgesetzt. Beiden vorgenannten Bahnen ist
eine ,beschrinkt offentliche® Personenbeférderung zugestanden, ersterer seit 1943, der
letzteren seit 1953.

GroBe Verinderungen brachte die von Mirz 1938 bis Mai 1945 bestehende Eingliederung
Osterreichs in das Deutsche Reich und damit der &sterreichischen Eisenbahnen in die
deutschen Reichsbahnen. Durch Streckenzuweisung aus dem siiddbéhmischen Raum (bis Kap-
litz) und Angliederung von Salzburger und Tiroler Bahnlinien erhielt mit 1. Juli 1938 die nun-
mehrige Reichsbahndirektion Linz die bisher groBte Ausdehnung (1624,3 km); die
Direktion umfaBte iiber den bisherigen Bereich hinaus die Hauptlinien von Amstetten iiber
Salzburg bis Wérgl, im Siiden bis Hieflau, Selzthal und Bischofshofen. Dem — nun Ober-
donau genannten — Bundesland wurde der Bezirk Aussee eingegliedert. Der Verwaltungs-
dienst wurde nach dem Muster der Reichsbahnen eingerichtet.
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Die sprunghafte Erhéhung des Eisenbahnverkehres seit Mitte 1938 erforderte mehrfache
Verkehrsverbesserungen; auBer dem schon frither erwihnten Doppelgleis-Ausbau -der
Passauer Linie erhielt der Linzer Hauptbahnhof 1939 anschlieBend an den Ostfliigel
des BahnhofgebZudes eine Ankunfishalle aus Holz mit einer die Gleise erhéht iiberquerenden
Holzbriicke, von der Stiegenabginge zu den Gleisen fithrten. In Wels wurde neben der
Vermehrung der Verkehrsgleise und dem Bau mehrerer moderner Stellwerke Ende 1938 ein
ausgedehnter Verschiebebahnhof am Ostende gegen Marchtrenk neu angelegt, auch
Attnang-Puchheim erhielt im Jahre 1944/45 einen Vorbahnhof am Ostende der Bahnhof-
anlage. In den Jahren von 1938 an begann ferner der Aufbau des groBen Eisen- und
Stahlwerkes sowie einer chemischen Industrie (Stickstoffwerke) am Sudostrande von
Linz; fir die Erzzufuhr aus dem steirischen Erzberg entstand eine umfangreiche Werksbahn-
anlage zur Verbindung mit dem Verschubbahnhofe Linz im Zusammenhang mit dem zur
gleichen Zeit in Gang gesetzten Ausbau des Linzer Donauhafens.

Neue Lokalbahnen wurden in der Reichsbahnzeit nicht gebaut, dagegen mehrere private
Bahnen eingelést: Vocklabruck— Kammer-Schorfling am 1. Janner 1939, die Steyrthalbahn
am 1. Janner 1940, die Welser Lokalbahnen im Oktober 1941, die Mithlkreisbahn im Mai 1942,
womit die Einlésungsaktion vorliufig abgeschlossen war.

Von der nach dem Ende des zweiten Weltkrieges wieder erstandenen Republik Osterreich
erhielten die 8sterreichischen Eisenbahnen die frithere Selbstindigkeit. Die ,,Staatseisen-
bahndirektion® (von 1947 an »Bundesbahndirektion®) Linz verwaltete vom 1. November
1945 an — als Folge des bis Oktober 1955 in Besatzungszonen eingeteilten Gebietes —
die siidlich der Donau und westlich der Enns in der amerikanischen Zone liegenden Eisen-
bahnen sowie die Mithlkreisbahn (zusammen 1273 km); die iibrigen, zur russischen Zone
gehorenden oberdsterreichischen Linien unterstanden in dieser Zeit der Wiener Bahndirek-
tion. Die nach AbschluB des ésterreichischen Staatsvertrages (15. Mai 1955) mit Giiltigkeit
vom 1. Janner 1956 wirksame Neuordnung der Bahndirektions-Bereiche wies der Direktion
Linz ein Betriebsnetz von 1342,3 km Aufsichtslinge zu, reichend von St. Valentin bis Zell a. S.,
im Siiden bis Kastenreith, Selzthal und Bischofshofen. Der Dienstbetrieb wurde im allge-
meinen den vor 1938 bestandenen Normen entsprechend wieder eingerichtet.

In der letaten Kriegszeit hatten 1944/45 Bombenangriffe den Bahnhofsanlagen in Linz,
Wels und Attnang-Puchheim schwerste Schiden zugefiigt. Nachdem der Zugverkehr wieder
in Gang gekommen war, begann der Wiederaufbau; der Bahnhof Attnang-Puchheim
war in der Hauptsache Anfang 1946, die Anlagen in Wels waren im Herbst 1948 wieder-
hergestellt; letztere erfuhren durch die Unterfithrung der Grieskirchener ReichsstraBe auf
der Westseite des Bahnhofes eine fithlbare Verbesserung. In Linz war der vordringliche
Wiederaufbau der Hauptwerkstitte Ende 1950 im wesentlichen beendet.

Die ginzlich zerstorten, teilweise ausgebrannten Gebiude des Hauptbahnhofes Linz
(Abb. 30) wurden nach den Plinen des Baureferenten der Bundesbahndirektion, Architekt
Anton Wilhelm (siehe auch 8. 49), unter Verwendung der noch brauchbaren Gebiude-
teile und Grundfesten in rund vier Jahren zu einem der Bedeutung des Verkehrsknoten-
punktes der Landeshauptstadt entsprechenden Bahnhof um- und ausgebaut; am 1. Oktober
1949 konnte die neue Anlage ihrer Bestimmung iibergeben werden (Abb. 31). Den Mittel-
punkt des Hauptgebzudes bildet die miichtige Abfahrts- und Kassenhalle mit Verbindungs-
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bauten zu westlich und éstlich anschlieBenden Pavillons, am Ostende ist die Ankunftshalle
angeordnet; die vier Inselbahnsteige sind mit den beiden Hallen durch einen Personentunnel
verbunden. Ein ostlich anschlieBender Querbau mit der StraBenbahndurchfahrt und ein
zweiter Lingsbau parallel zur Bahnhofstra8e stellen mit dem am Westende des Hauptge-
biudes angebauten neuen Bahnhof-Postamt eine geschlossene Einheit dar; den Bahnhofs-
Vorplatz bildet eine gepflegte Griinanlage mit einem Monumentalbrunnen.

Die ungeheuren Kriegsschiden im Bereich der Bundesbahndirektion Linz waren durch die
Umsicht und Tatkraft des von 1947 bis 1957 als Prisident der Direktion wirkenden Hofrates
Dipl.-Ing. Franz Hafok (geb. 1892 in Niklasdorf, Steiermark) Ende 1955 im wesentlichen
behoben.

Die durch den zweiten Weltkrieg unterbrochenen Bauten der neu entstandenen Eisen- und
Stickstoffwerke wurden fortgesetzt, ebenso der Ausbau des neuen Linzer Donauhafens,
in den 1953 der Giiterumschlag vom alten Umschlagplatz an der Donaulinde zur Génze
verlegt worden war. 1954 war der Ausbau der Hafenanlagen einschlieBlich der Gleisver-
bindungen des Hafenbahnhofes mit dem Verschubbahnhof Linz im wesentlichen beendet.
Die Verbindungs-Schleppbahnen zu dem 1959 stillgelegten Bahnhof Linz-Umschlagplatz
und zum ehemaligen Winterhafen werden nun abgetragen. Die Bewilligung einer Frei-
handelszone im Hafengebiet erhohte die Bedeutung des einen ungeahnten Aufschwung
nehmenden Umschlags- und Lagerungsverkehres.

Die von der Bau- und Betriebsunternehmung Stern u. Hafferl seit den dreiBiger Jahren
vorgenommenen Bodenuntersuchungen im Raume von Wildshut an der oberésterreichisch-
salzburgischen Grenze hatten ein bedeutendes Kohlenvorkommen festgestellt. Das neu ein-
gerichtete Kohlenbergwerk Trimmelkam der 1947 gegriindeten Salzach-Kohlenberg-
bau-AG. wurde durch eine 19491951 gebaute, normalspurige, elektrisch betriebene Neben-
bahn, 8,9 km lang, mit der Station Biirmoos der Lokalbahn Salzburg—Lamprechtshausen
verbunden; die Eréffnung dieser Linie erfolgte im April 1951 fiir den Giiterverkehr, am
18. Mai 1952 fiir den Gesamtverkehr, den Betrieb fithrt die Unternehmung Stern u. Hafferl.

V. Neue Bergbahnen und Berglifte nach dem zweiten Weltkrieg

Der ungeahnte Erfolg der Feuerkogel-Seilschwebebahn (8. 49) veranlaBte weitere Bemiihun-
gen zur ErschlieBung hervorragender Aussichtsberge und Skigelinde des Salzkammergutes.
In erster Linie sollten die Naturwunder des Dachsteingebietes von Obertraun aus fiir den
Zustrom der zahlreichen Bergfreunde bequem erreichbar gemacht werden. Dieses Ziel
wurde von der 1947 in Linz gegriindeten Dachstein-Fremdenverkehrs-AG. durch den Bau
der Dachsteinseilbahn erreicht, die im Herbst des genannten Jahres begonnen und mit
der ersten Teilstrecke von der Talstation Obertraun-Dachsteinhdhlen (608.4 m Seehdhe)
bis zur Mittelstation Schonbergalpe (1350.4 m) mit einer Bahnlinge von 1743 m am 7. Ok-
tober 1951 dem éffentlichen Verkehr iibergeben wurde; sie beférderte in den ersten vier
Betriebsjahren iiber 700.000 Personen. Die zweite Teilstrecke von der Schénbergalpe zur
Endstation Berghaus Krippenstation (2074 m ii.d, M..) mit einer Bahnlinge von 2285m konnte
nach dreijahriger Bauzeit am 9. Juli 1956 eroffnet werden; die im Ganzen 4028 m lange
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Dachsteinseilbahn iiberwindet in 20 Minuten Fahrzeit einen Héhenunterschied von 1475 m,
Auch die Fremdenverkehrszentren Gmunden und Bad Ischl waren bestrebt, den Besuch
ihrer besonderen Aussichtspunkte zu erleichtern. In Gmunden waren seit 1947 fiir eine auf
den 1004 m hohen Griinberg filhrende Gondelbahn Vorarbeiten im Gange, die von der
Talstation in der Freygasse (425m ii. d. M.) auf die Bergstation unterhalb des Griinberg-
gipfels in 987 m Seehéhe geplant war. Die 1954 gegriindete Griinberg-Seilbahn, Ges.m.b.H.,
erhielt im November 1956 die behordliche Konzession, so daB die fiir Sommer- und Winter-
betrieb eingerichtete Gondelbahn am 14. September 1957 in Beniitzung genommen werden
konnte (Abb. 40). Die Betriebslinge betrigt 2100 m, der zu bewiiltigende Héhenunterschied
562 m. Bad Ischl besitzt in dem 1955 gebauten Doppel-Sessellift auf den Siriuskogel
(598 m Seehdhe) eine bequeme Verbindung mit diesem hervorragenden Aussichtspunkt,
der von der Talstation Praterwiese (503 m) in einer Fahrminute erreicht wird. Die Anlage
ist seit August 1955 in Betrieb. Von der in Bad Ischl im Jahre 1955 gebildeten Katrin-Seil-
bahn-AG. wurde der Bau einer Gondelbahn auf das im Siidwesten des Kurortes gelegene
Katergebirge (1681 m hoch) in Angriff genommen, mit der Talstation in Kaltenbach (483 m
Seehohe) und der Bergstation Kateralm (1380 m); die neuartige, als Einseilbahn eingerichtete
Anlage wurde im April 1957 behérdlich genehmigt und nach lingerem Probebetrieb am
13. Juni 1959 eréffnet. Die Bahn ist 2500 m lang; der Hohenunterschied betrigt 897 m.
Seit 25. Juli 1955 ist der Hallstitter Salzberg durch eine von der dortigen Salinenver-
‘waltung aus einer Materialseilbahn umgestaltete Gondelbahn mit dem Markte verbunden;
sie fithrt von der Talstation in der Lahn (513 m Seehéhe) in 3 Minuten Fahrzeit zur Berg-
station beim Rudolfsturm (843 m ii. d. M.).

In Bad Goisern bauten die Osterr. Bundesforste auf Grund der im Jinner 1954 erhaltenen
Konzession einen Einseil-Sessellift von der Talstation Jodschwefelbad (550 m ii. d. M) mit
der ersten, 774 m langen Teilstrecke zum Radgut (Wurmstein, 754 m hoch); sic wurde am
20. Juni 1954 erdffnet. Die zweite Teilstrecke fithrt mit der gr38ten Steigung von 41% zur
Endstation Predigtstuhl (1002 m). Die Gesamtlinge des am 20. Dezember 1955 zur Ganze
in Betrieb genommenen Bergliftes betriagt 1670 m, der Héhenunterschied 452 m.

Der Gedanke, auch im Pyhrnbahngebiet einen Berglift zu bauen, war in den Fremdenorten
Hinterstoder, Spital am Pyhrn und Windischgarsten um 1950 aufgetaucht, ohne daB man
sich iiber den Ausgangspunkt einigen konnte. Durch die Tatkraft der 1957 in Windisch-
garsten gegriindeten Berglift-Ges. m. b. H. bekam dieser Markt als erster des Gebietes einen
Sessellift auf den 857 m hohen Wuhrbauerkogel. Von der Talstation im Markt am
FuBe des Kogels (620 m ii. d. M.) fahrt man in 7 Minuten auf die Bergstation am Gipfel
(827 m hoch) ; die im April 1958 begonnene Bahn konnte am 14. September 1958 den Betrieb
aufnehmen. Gondelbahnen auf die Hutterer HoB in Hinterstoder und auf die Wurzeralm
bei Spital am Pyhrn sind im Bau.

Im Salzkammergut, Kremstal und Ennstal sowie im Miihlviertel stehen zur Zeit 19 Ski-
Schleppanlagen zur Verfiigung,.
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Abb. 1: Ausschnitt aus der ,,General-Post- und Eisenbahnkarte des Kaiserthums Osterreich® von Franz Raffelsperger (Wien 1846).
MaBstab (errechnet) 1: 1,600,000,

Die Karte, die, der damaligen politischen Einteilung entsprechend, die Linder Oberdsterreich und Salzburg als Verwaltungsein-
heit darstellt, zcigt Oberésterreich als erstes Eisenbahnland der chemaligen ésterreichisch-ungarischen Monarchie (und Mittel-
curopas), zugleich aber auch die verkehrsgeographisch beschriinkte Bedeutung des iltesten oberdsterreichischen Schienenweges:
Dic plerdebetrichbene Bahnlinie Budweis-Linz-Gmunden war zwar eine Nord-Siid-Linie zwischen Sudeten- und Alpenraum,
besal aber keine Fortsetzung nach Norden und Siiden und bildete im wesentlichen ein Hilfsmittel zur Erleichterung der Salzver-
frachtung iiber das oberosterreichisch-bohmische Grenzgebirge.

Im Liniennetz der in der Karte dargestellten Postlinien zeichnet sich im Umril bereits das kiinftige Gesamtnetz der Eisenbahnlinien
Oberisterreichs ab,

Fiir die Bildbeilagen stellten Lichtbilder oder Druckstocke zur Verltugung: O6. Landesarchiv: Abb. 5, 15, 16, 20, 24, 40; Ob. Lan-
desmuseum: Abb. 2, 12, 13, 26; Eisenbahngeschichtliche Sammlungen Linz: Abb. 1, 19; Osterreichisches Verkehrsarchiv-Eisen-
bahnmuseum Wien: Abb. 3, 4, 6, 7, 14, 17, 18; Lichtbildstelle der Generaldirektion OBB Wien: Abb. 25; Bildarchiv der
Bundesbahndirektion Linz: Abb. 27, 29, 30, 31, 35, 38; Osterr. Nationalbibliothek Wien: Abb: 33; Bau- und Betriebsunter-
nehmung Stern und Hafferl, Gmunden: Abb. 36, 37; 00. Landesverlag: Abb. 39; Ubrige Abb.: Klischeearchiv des Institutes fiir
Landeskunde von Oberdsterreich.



Abb. 2: Franz Josef Ritter von Gerstner (1746 Abb.3: Franz Anton Ritter v. Gerstner (1796— 1840),
bis 1832). Stich von J. Passini 1832, Portriitkopie von A, Hrdlicka 1896,

Abb. 4: Matthias Schonerer (1807 —1881). Zeich- Abb. 5: Franz X. Bergauer (1805— 1886). Lichtbild
nung von Eybl 1846, aus Familienbesitz (18807),

LEITENDE MANNER DER ERSTEN OSTERREICHISCHEN EISENBAHNGESELLSCHAFT




Abb. 6: Trasse der Plerdebahn Linz-Budweis: Abstieg vom Massivrand (St. Magdalena) in die Urfahrer Bucht,
Briicke iiber den Haselgraben, Einfahrt in Urfahr.
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Abb. 8—11: Baureste der Plerdebahn Linz-Budweis: Kleine Kronbachbriicke (links oben), Bahnbriicke bei Kerschbaum (rechts
oben), Straflenbriicke iiber die Bahn bei Summerau (links unten), Briickenwiderlager bei Edelbruck (rechits unten).

Abb. 7: Trasse der Plerdebahn Linz-Budweis: Ubergang iiber die PaBzone des Kerschbaumer Sattels in der bemerkenswerten,
die Steigung durch weitausholende Schleifen ausgleichenden Trassenfithrung Franz Anton v. Gerstners.




Abb. 12: Stationsplatz Zizlau bei Linz, Umschlagplatz zwischen Bahn- und Schiffsverkehr. Zeichnung,

f;/z corselorer ez

Abb. 13: Trasse der Plerdebahn Linz-Gmunden bei Gmunden, — Die Abb.6,7,13 und 14 sind Ausschnitte aus der
Kartenreihe ,,Plan der Eisenbahn zwischen Linz und Gmunden®, aquarellierte Tuschzeichnungen, um 1840 (23 Blitter).
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Abb. 1+: Trasse der Pferdebahn Linz-Gmunden bei Linz: Personen- und Frachtenbahnhol Linz, Gleisdreieck
{Abzweigung nach Zizlau) beim heutigen Versorgungshaus,




Abb. 15: Kaiserin-Elisabeth-Bahn (1860): Traunbriicke bei Ebelsberg. Im Hintergrund Schlof3 Ebelsberg, Stralien-
briicke, Traunstein.

Abb. 16: Kaiserin-Elisabeth-Westbahn (1860): Bahnhof Frankenmarkt. — Abb. 15 u. 16 nach Lithographien von
Zamarski und Ditmarsch aus dem ,,Album der Kaiserin-Elisabeth-Bahn®,
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Abb. 17: Kronprinz-
Rudolf-Bahn (1869/72):
Holzerne Eisenbahn-
briicke tiber die Fnns
hei Sand (Steyr).
Aquarell

von Hélzlhuber (1870).

Abb. 18: Kronprinz-
Rudolf-Bahn: Bahnhof
Kiipfern (Weyer).
Aquarell

von Hélzlhuber (1870).

Abb. 19: Kronprinz-
Rudolf~Bahn: Baustelle
im Einschnitt bei
Kastenreith. Lichthild,
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Abb, 21: Personenzugs-
Lokomaotive der West-
bahn, Reihe 122, Bau-
jahr 1865 (?) Lichtbild.

Abb. 22: Schnellzugs-
Lokomotive der ster-
reichischen Bundes-
bahnen, Reihe 214,
Baujahr 1928, Loko-
motiviabrik Floridsdorf.
Lichtbild.
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1956

Abb. 23: Tricbwagen-
zug der Almtal-Bahn

Wels— Griinau, 1937,
Lichtbild,

Abb. 24: Elektro-Loko-
motive der Osterrei-
chischen Bundesbahnen,
Reihe 1029, aul der
ersten elektrisch be-
trichenen Staatshahnlinie
Oberosterreichs, Attnang-
Puchheim— Stainach-
Irdning, 1924. Licht-
bild.

Abb. 25: Elektro-Loko-
motive der Osterrei-
chischen Bundesbahnen,
Reihe 1010, Baujahr
1956, Gesamtgewicht:
110 Tonnen. Lichtbild.




Abb. 26: Westbahnhofl
der Kaiserin-Elisabeth-
Bahn 1860, Lithographie
von Zamarski-Ditmarsch
im ,,Album der Kaiserin-
Elisabeth-Bahn®.

Abb. 27: Bundesbahn-
hol Linz um 1920,
Lichthild.

Abb. 28: Bundesbahn-
hof Linz um 1925,
Stillgelegte Frachten-
magazine mit dem
kiinftigen Bahnhofpark.
Lichtbild.




BAHNHOF LINZ
1858 — 1960

Abb. 29: Bundes-
bahnhof Linz nach
dem Umbau 1936.
Lichtbild.

Abb. 30: Haupt-
bahnhof Linz nach
seiner Zerstérung
1945, Lichtbild.

Abb. 31: Haupt-
bahnhol Linz mit
Bahnhofpark nach
dem Wiederaufbau
1949, Lichtbild.
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Abb. 32: Karl Ritter von KeiBler (1808—1879) General-
direktor der Kaiserin-Elisabeth-Bahn. Portriit,

Abb. 34: Dr.-Ing. Karl Wurmb (1850—1907), ein ge-
biirtiger Oberosterreicher, hat die Salzkammergutbahn
trassiert und die zweite Schienenverbindung mit
Triest erbaut. Portriit,

Abb, 33: Karl Freiherr von Schwarz (1817-

Bauunternchmer. Portrit 1873,

1898),




FUHRENDE MANNER DES
EISENBAHNBAUES
IN OBEROSTERREICH

Abb. 35: Zentralinspektor Dipl.-Arch. Anton Wilhelm
(geb. 1900). Zeichnung in der Festschrift zum
3. Oktober 1949* (Linz).

Abb. 36: Oberbaurat Dr.-Ing. Josel Stern (1849—1924), — Abb. 37: Ing. Josef Hafferl (1857—1925), Lichtbilder.

Begriinder der Bau- und Betriebsunternchmung Stern und Hafferl in Gmunden, die zahlreiche Lokalbahnen
Oberdsterreichs, als erste die Salzkammergut-Lokalbahn, erbaute,




Abb. 38: Zug der Zahnradbahn St. Wollgang - Schalberg (1783 m), der ersten Bergbahn und einzigen Zahnradbahn
Oberissterreichs, erdffnet 1. Auguost 1893, Lichtbild 1955,

Abb. 39: Kommerzialrat Rudolf Ippisch (1878 bis Abb. 40: Gondelbahn Gmunden (425 m)-Grinberg (987 m),
1953), ein Ebenseer, dem Oberdsterreich den Bau  erdffnet 14, September 1957, mit Blick auf Gmunden und
der ersten Seilbahn verdankt, Lichtbild. den Traunsee, Lichtbild.
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ANMERKUNGEN

Thomas Seeauer ,der Alte®, Waldmeister in Hallstatt, geb. um 1500 (?), gest. zwischen 1586 und 1587,
berthmt durch seine Tétigkeit als Werk- und Klausmeister, besonders durch den Bau der Seeklause in Steeg
am Hallstitter See und den Schiffskanal am Traunfallin den Jahren 1523 bis 1525, Er wurde auch auBlerhalb
Oberdsterreichs zur Begutachtung von FluBregulierungen berufen; so war er von 1549— 1555 bei der Moldau-
regulierung von Prag bis Budweis und 1565 bei der Schiffbarmachung der Mur titig. Als Holzmeister der Salz-
amter hatte er groBen Haus- und Grundbesitz sowie ein bedeutendes Vermégen erworben. Seine Verdienste
wurden von Kaiser Ferdinand I. 1558 ,fiir 40jahrige treue Dienste® durch Wappenverleihung und 1582 von
Kaiser Rudolf II. durch die Erhebung in den Adelsstand ,,von Seeau® gewiirdigt; Nachkommen ,,des Alten*
wurden 1682 Freiherren, 1699 ,,Grafen von Seeau®.

Joseph Walcher, geb. 6. Janner 1718 (?) in Linz, gest. in Wien 29. November 1803, trat 1736 in den Jesuiten-
orden ein und wirkte als Professor der Mathematik, Mechanik u. Hydraulik in Linz und Wien von 1756 bis
1773; nach der in diesem Jahre verfiigten Aufldsung des Jesuitenordens fithrte Walcher als Navigations-
direktor der Donau in den Jahren 1778 bis 1781 die erste Regulierung des Strudels und Wirbels der Donau
bei Grein durch und wurde 1784 Assessor der Hofbaukammer fiir Damm- und StraBenbau. Von 1797 bis
1802 lehrte er Mechanik und Hydraulik an der Theresianischen Ritterakademie, zuletzt als ,,Direktor der
mathematischen und physikalischen Wissenschaften®.

Joseph Rosenauer geb. 1739 in Kalsching bei Krummau, gest 15. Mérz 1805 in Krummau, baute als
Forstadjunkt des Fiirsten Joh. Adam Schwarzenberg von 1788—1790 an dem von ihm geplanten ,,Krummauer
Schwemmkanal®, der vom Ursprungsgebiet der Moldau iiber Haslach zur GroBen Miihl und weiter zur
Donau bei Neuhaus (Untermiihl) fithrte, wodurch die Abbeférderung (Triftung) der riesigen Boshmerwald-
Holzvorrite des Fiirsten von ungef. 24.000 Joch (138 km?) bis Wien und Passau erleichtert wurde.

Franz Joseph Gerstner wurde als Sohn eines Riemermeisters am 23. Februar 1756 in Komotau, Bhmen,
geboren und studierte von 1765 bis 1772 am dortigen Jesuitengymnasium, sodann an der Universitit in Prag
Mathematik und Technologie. 1779 wurde er Ingenieur, kam 1781 zu medizinischen und astronomischen
Studien nach Wien, im gleichen Jahr als Adjunkt an die Prager Sternwarte. 1789 zum ordentlichen Uni-
versititsprofessor in Prag ernannt, wirkte er im Jahre 1806 entscheidend bei der Griindung des von ihm an-
Polytechnikums mit und wurde der erste Direktor dieser neuen technischen Lehranstalt, Als das
Wiederaufleben der boéhmisch-dsterreichischen Kanalpline im Jahr 1807 zur Griindung der béhmisch-
hydrotechnischen Gesellschaft in Prag gefiihrt hatte, wurde Gerstner ihr technischer Berater, ferner organisierte
er neben seinem Lehramte die k. k. Wasserbaudirektion in Prag. Eine grofle Zahl wissenschaftlicher Werke,
darunter sein beriihmtes ,,Handbuch der Mechanik®, 1831 in zwei Binden in Prag erschienen, begriindeten
seinen Ruf als hervorragenden dsterreichischen Techniker. Sein groBtes Verdienst besteht aber darin, daB er
als erster in Osterreich, weit iiber seine Zeit hinaus, an maBgebender Stelle den Wert des Schienenverkehrs
erkannt hatte und klar zu machen verstand.
Von Kaiser Franz II. wurde Gerstner 1808 mit dem Ritterkreuz des Leopoldordens ausgezeichnet und
1810 in den erblichen Ritterstand erhoben. Er starb am 25. Juni 1832 in Mladiegow, Bezirk Jicin in B6Shmen

Franz Anton Ritter v. Gerstner, der Sohn Franz Josephs v. Gerstner, war am 19 April 1796 in Prag geb.

studierte dort zuerst Philosophie an der Universitiit, spiter Technik und Maschinenbau am Polytechnikum;
1817 erhielt er provisorisch, 1819 definitiv die Stelle der Lehrkanzel am neugegriindeten Polytechnikum in
Wien. Nach Ubernahme des Auftrages zur Durchfithrung des Verkehrsweges Moldau—Donau und einer
Studienreise nach England im Jahre 1822, erhielt Gerstner fiir sein Bahnprojekt im September 1824 das
erbetene ,ausschlieBliche Privilegium®, das er der neugegriindeten k. k. priv. Ersten ésterr. Eisenbahn-
gesellschaft diberlieB. Er legte seine Professur zuriick, trat in die Dienste der Gesellschaft und fithrte vom
Sept. 1825 bis Mitte 1828 den Bahnbau auf der Nordrampe von Budweis bis zur oberésterr. Grenze durch.
Nach seinem Riicktritt von der Bauleitung im letztgenannten Jahre betitigte sich Gerstner bei der Ausgabe
technischer Werke, reiste dann nach RuBlland, wo er die 1837 eréflnete erste russische Eisenbahn (Petersburg—
Zarskoje Selo) baute. 1838 begab er sich nach Nordamerika, starb aber dort, erst 44 Jahre alt, am 12, April
1840 in Philadelphia.

AuBler der Herausgabe des ,,Handbuches der Mechanik® seines Vaters im Jahre 1831 hat Gerstner neben
kleineren Schriften 1824 auch die Broschiire ,,Uber die Vorteile der Unternechmung einer Eisenbahn zwischen
der Moldau und Donau“ veréffentlicht.

vaer Elx;ls)auer der Pyhrnbahn, Dr.-Ing. Karl Wurmb, k. k. Eisenbahnbaudirektor, war der Gro8neffe Anton
urmbs, :

Karl KeiBler wurde am 19. Juni 1808 in Tuschkau, Bshmen, geboren, kam nach Studien am Prager Poly-
technikum 1830 zum Bau der Wien—Raaber und Wien—Gloggnitzer Bahn, leitete spiter als k. k. Ober-
ingenieur des Handelsministeriums den Bau der nérdlichen Staatsbahnlinie Olmiitz— Prag und wurde Be-
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triebsdirektor. 1854 von der Kaiserin-Elisabeth-Bahn-Gesellschaft tibernommen, trassierte er die neuen
Linien dieser Bahngesellschaft (Wien—Salzburg und Wels—Passau), wurde 1856 Direktor, 1873 General-
direktor der Bahngesellschaft und leitete, 1863 in den Ritterstand erhoben, fast 20 Jahre mit auBerordentlichem
Erfolg diese groBe Privatbahn. Nach seinen Plinen wurde u. a. Budweis—St. Valentin u. Gaisbach-W.—
Linz fiir den Lokomotivbetrieb um- und neugebaut. Karl R. v. KeiBler starb am 3. April 1879 in Wien.

8 Karl Schwarz, am23, Juli 1817 in Séhle bei Neutitschein in Mihren geboren, wurde Maurerlehrling ; nach
Selbststudien und dem Besuch der technischen Akademie in Olmiitz, die er als Baumeister verlie8, wirkte er
von 1842 an bei vielen Bahnbauten in Oberésterreich, Salzburg und Steiermark, so beim Bau der Westbahn-
strecken Wien—Salzburg und Bischofshofen—Selzthal. Auch die Salzkammergutbahn Stainach-Irdning-
Schirding und die Braunau—StraBwalchener Bahn wurden von ihm erbaut. Fiir seine vielfachen Verdienste
wurde er 1870 in den Ritterstand und 1873 in den Freiherrnstand erhoben. .
Karl Freiherr von Schwarz starb in Salzburg, seinem stindigen Wohnsitz am 21, Oktober 1898; Salzburg
ehrte ihn durch Errichtung eines Denkmals.

? Ing. Josef Stern, geb. 18, Mirz 1849 in Ebenau bei Salzburg, gest. 22, Mirz 1924 in Gmunden und Ing.
Franz Hafferl, geb. 30. Janner 1857 in Wimsbach, OO., gest. 2. April 1925 in Ischl, griindeten 1892 in
Wien ein Ingenieurbiiro, das anliBlich der Ubernahme des Baues der Salzkammergut-Lokalbahn im Jahre
1891 nach St. Wolfgang verlegt wurde; 1894 wurde Gmunden der Hauptsitz des Unternehmens. Ing. Stern
ist die ErschlieBung der heimischen Wasserkrifte und ihre Nutzbarmachung fiir Licht- und Kraftwerke zu
danken; Ing. Hafferl betitigte sich vorwiegend mit der Projektierung und Trasierung von Lokalbahnen.
Ing. Stern wurde von der Regierung mit dem Titel ,,Oberbaurat® und von der Techn. Hochschule in Wien
mit den Ehrendoktorate ausgezeichnet.

10 Dr.-Ing. Karl Wurmb, geb. 18. Sept. 1850 in Neumarkt am Hausruck, O0., gest. 30. Janner 1907 in
Wien, studierte am Polytechnikum in Ziirich, wirkte bei Eisenbahnbauten der &sterr. Siidbahn und der
Arlbergbahn sowie bei der Trassierung der Salzkammergutbahn mit; 1892 Direktor der steiermirkischen Lan-
desbahnen, 1894 als Hofrat ins Handelsministerium berufen, leitete er das Lokalbahnamt und von 1901 an als
Sektionschef im k. k. Eisenbahnministerium den Bau der Alpenbahnen. 1905 legte Wurmb seine Stelle
wegen der heftigen Kritik des &sterr, Abgeordnetenhauses Giber die Kosteniiberschreitungen dieser Bahnbauten
nieder, obwohl sie als unvermeidbar festgestellt und Wurmbs Verdienste allseits anerkannt wurden. Ende
1906 hatte ihm die Wiener Techn, Hochschule das Ehrendoktorat der technischen Wissenschaften verliehen,
In Salzburg wurde dem ,,Schopfer der Alpen “ im Jahre 1913 ein Denkmal errichtet.

11 Dipl.-Arch. Anton Wilhelm wurde am 26. Februar 1900 in Frankenmarkt, OQ., als Lehrerssohn geboren, be-
suchte die Staatsoberrealschule in Salzburg und studierte dann in Wien an der Techn, Hochschule und der
Architekturschule der Akademie der bildenden Kiinste, Als Dipl.-Architekt im Jahre 1924 in das Hochbau-
referat der Generaldirektion der Osterr. Bundesbahnen berufen, wurde 1926 sein Projekt fiir den Neubau
des Bahnhofes Innsbruck angenommen und 1927—1929 ausgefithrt, 1933 bearbeitete Arch. Wilhelm den
Umbauplan fiir das Aufnahmsgebiude des Bahnhofes Linz, der den damaligen Verkehrsbediirfnissen und den
gegebenen Verhilinissen bei geringen Gesamtkosten Rechnung trug; das umgebaute Gebiude wurde im
Herbst 1936 vollendet. Wihrend der Reichshahnzeit war Arch. Wilhelm im Hochbauamt der Reichsbahn-
direktion Kassel titig; nach seiner Riickkehr {ibernahm er das Baureferat der Bundesbahndirektion Linz. In
dieser Eigenschaft hat er sein reiches Wissen und Kénnen dem Wiederaufbau der Hochbauten des Linzer
Direktionsbereiches gewidmet; in knapp 5 Jahren wurden diese umfangreichen, oft durch die beschrinkten
Mittel behinderten Arbeiten im Okt. 1949 mit der Vollendung des zweckm#Big und geschmackvoll neuge-
stalteten Hauptbahnhofes Linz im wesentlichen abgeschlossen. -

Arch. Wilhelm wurde fiir seine verdientsvolle Titigkeit im Jahre 1929 mit der gold. Medaille, im Jahre
1955 mit dem gold. Ehrenzeichen fiir Verdienste um die Republik Osterreich ausgezeichnet; im Jahre 1954
war er zum Zentralinspektor der Osterr. Bundesbahnen ernannt worden.

12 Kommerzialrat Rudolf Ippisch, am 4. April 1878 in Ebensee geboren, brachte es im viterlichen Schuh-
machergewerbe zu anerkannter Meisterschaft; nach Riickkehr von Aufenthalten in Wien, Paris und London
iibernahm er das Geschift des Vaters, war als Kinobesitzer titig und wandte sich dann dem Fremdenverkehrs-
wesen zu. 1911 griindete Ippisch die ,, Traunseer Motorboot-Gesellschaft, erwarb 1919 die seit 1839 be-
stehende Dampfichiffahrt auf dem Traunsee des Englinders Ruston, die er modernisierte. Bald nach dem
ersten Weltkrieg befaBte er sich mit dem Gedanken eines Seilbahnbaues auf den Feuerkogel im Hollengebirge;
dieses bisher fiir die kaiserl. Jagden gesperrte Gebiet war nach dem Kriege fiir den Touristenverkehr frei-
gegeben worden. Gegen alle Widerstinde, gegen Verstindnislosigkeit und Ablehnung, gelang es Ippisch
nach 7jahriger unermidlicher Titigkeit hauptsdchlich aus eigener Kraft und mit Hilfe der oberésterr. Landes-
regierung den Ende 1925 begonnen Bau durchzufiihren; am 26. Juni 1927 wurde die Seilbahn der ffentlichen
Bentitzung Gibergeben. Den Betrich fithrt die von Ippisch ins Leben gerufene Traunseer Schiffahrts- und
Seilschwebebahn-Kommandit-Gesellschaft in Ebensee; die Jahre der Wirtschaftskrise konnten nur durch
Einsatz des ganzen eigenen Vermdgens iiberwunden werden.

Vom Bundesprisidenten mit dem Titel Kommerzialrat und mit der goldenen Medaille fiir Verdienste
um die Republik Osterreich ausgezeichnet, starb Ippisch nach rastloser Tatigkeit am 2. Mtirz 1953 in Bad Ischl,
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