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Zur Geschichte der ersten Lokalbahn Osterreichs:

Die ,Kremstalb

Vor Elmar Oberegger

Im Jahr 1906 publizierte Paul Tiirk
eine kleine Schrift zur Geschichte der
Kremstalbahn”,! welche, historisch be-
trachtet, einerseits die erste Lokalbahn
Osterreichs und  andererseits den
Grundstein fiir die heutige ,Pyhrnbahn”
(Linz-Selzthal) darstellt. Zweifellos stellt
diese Arbeit eine wichtige Leistung dar.
Dennoch aber wire sie in manchen Be-
reichen noch zu vertiefen und zu verbes-
sern. Beides soll im folgenden Aufsatz
unternommen werden.

Vorgeschichte: Vom Plan der
~Rottenmann-Welser-Bahn” zum
~Lokalbahnkonflikt” zwischen Linz
und Wels

Der Beginn der Vorgeschichte der
Kremstalbahn wire mit dem ersten Auf-
treten des Projektes der ,Rottenmann-
Welser-Bahn” festzulegen, welches auch
+Nordstidbahn” und ,Pyhrnerbahn” be-
nannt wurde. Die Idee dieses Haupt-
bahnprojektes wurde, entgegen Wende-
lin Hujber und Alfred Holter,* erstmals
im Jahr 1848 von Exponenten der ober-
osterreichischen Sensenindustrie und
der steiermarkischen Eisenindustrie im
Reichsrat artikuliert.* Das Hauptziel war
die Stabilisierung bzw. Verbesserung der
jeweiligen Produktionsbedingungen. Im
Jahr 1866 wurde die Angelegenheit im
Linzer Landtag ausgiebig diskutiert und
schlieBlich sogar ein Antrag eingebracht,
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“ von 1880 bis 1906

in dem die Notwendigkeit des Bahnpro-
jektes klar festgehalten wurde.’

' Vgl. Paul Tiirk: Die Geschichte der Kremstal-
bahn von der Griindung bis zur Verstaatli-
chung (1880-1906). Linz 1906.

* Wendelin Hujber (Aus der Geschichte der Orts-

gemeinden von Kremsmiinster 1489-1989. In:

Festschrift zum 500-Jahr-Jubilaum der Marktge-

meinde Kremsmiinster. Kremsmiinster 1989, S.

37-140) gebraucht den Begriff .Rottenmann-

Welser-Bahn” (vgl. S. 69), Gilbert Trathnigg

(Welser Bahnbauten und Bahnprojekte in Kon-

kurrenz zu Linz. In: Historisches Jahrbuch der

Stadt Linz 1959, 5. 217-253) den Begriff ,Nord-

sitdbahn® (vgl. S. 221) und der Autor einer

Denkschrift aus dem Jahr 1871 (Denkschrift

iiber die projectirte Eisenbahn Rottenmann-

Liezen-Windischgarsten-Kirchdorf-Wels

[Pyhrner Bahn]. Linz 1871 [Bibliothek der OBB,

Wien|) den Begriff ,Pyhrnerbahn”.

Vgl. Hujber wie in Anm. 2, S. 69; Alfred Holter:

Als zwischen Linz und Wels Eisenbahnfehde

herrschte. Verkehrsprobleme von damals. Zwei

Jubilden auf Schienen. In: Linzer Volksblatt 211

(1956), S. 10.

Vgl. Franz Aschauer: Obersterreichs Eisenbah-

nen. Geschichte des Schienenverkehrs im alte-

sten Eisenbahnland Osterreichs. Wels (Schrif-
tenreihe der oberésterreichischen Landesbaudi-
rektion 18), 5. 69; Ascanio Schneider: Gebirgs-
bahnen Europas. Ziirich 1963, S. 319; Hermann

Strach: Allgemeine Entwicklung der &sterrei-

chischen Eisenbahnen seit 1897 In: Geschichte

der Eisenbahnen der &sterreichisch-ungari-
schen Monarchie 5/1. Wien/Teschen/Leipzig

1898-1908, S. 1-212. Hier: 5. 52.

Vgl. Berichte iiber die Verhandlungen des ober-

osterreichischen Landtages nach den stenogra-

phischen Aufzeichnungen, 5. Session vom 19.

November bis 22. Dezember 1866. Linz o.].

(Oberosterreichisches Landesarchiv, Linz). Vgl.

zur Diskussion, S. 435-442. Vgl. den Antrag

S. 442-443.
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Die Bedeutung dieser Bahnlinie, wel-
che von Rottenmann ausgehend bei Lie-
zen iiber den Pyhrn und von dort iiber
Windischgarsten und Kirchdorf an der
Krems bis nach Wels angelegt werden
sollte,® wurde aber nicht nur in der Mog-
lichkeit der Verbesserung bzw. Stabili-
sierung der Produktionsbedingungen
der oben genannten Industrien gesehen,
sondern u.a. auch in einer Rohstofflinie
(Holz und Gestein aus der Pyhrn-Priel-
Region, landwirtschaftliche Produkte
aus dem Kremstal) und in einer Transitli-
nie (Bohmen-Siiddeutschland-Adria).”

Zunichst schien es, als ob die Bahn
schnell zu realisieren wire. Die Trassie-
rung wurde vorgenommen und zog ein
duflerst giinstiges Ergebnis nach sich. Im
Jahr 1868 wurde sogar das Konzessions-
gesuch iiberreicht.® Dann aber kam es
im Jahr 1869, im Zuge der politischen
Diskussion um die Vervollstindigung
des osterreichischen Eisenbahnnetzes,
zu einem Ereignis, welches diese positive
Entwicklung stark hemmte. Ein Subko-
mitee des volkswirtschaftlichen Aus-
schusses stellte namlich die Bedeutung
dieser ,Rottenmann-Welser-Bahn” heftig
in Frage, worauf das Projekt bis auf wei-
teres ,ad acta” gelegt wurde.” Dennoch
gab es aber auch in der Folgezeit weitere
Versuche, die Bahn zu realisieren. Das
Ende des Projektes trat aber dann 1873,
bedingt durch eine Wirtschaftskrise,
ein.!?

Das Projekt einer hauptbahnmaBi-
gen Transitlinie, welche daneben sowohl
den Zugriff auf die Rohstoffe der Pyhrn-
Priel-Region als auch jenen auf die land-
wirtschaftlichen und industriellen Pro-
dukte des Kremstales erleichtert hatte,
war also hinféllig geworden. Von nun an
konzentrierte man sich deshalb verstarkt

auf die Region Kremstal als ckonomi-
schen Faktor. Diesbeziiglich treten nun
die Stidte Linz und Wels auf den Plan.
In beiden Stidten tauchen Lokalbahn-
projekte auf, welche das Kremstal als
wirtschaftliche EinfluBzone gewinnen
sollten. Verkehrsgeschichtlich betrachtet
war die Stadt Wels generell gegeniiber
Linz iibervorteilt. Durch die Bahnbauten
Wels-Neumarkt-Kallham-Passau (1861)
und Neumarkt-Kallham-Simbach am
Inn (1871) hatte Wels bereits weite Teile
des Innviertels als EinfluBzone gewinnen
kénnen. Dariiber hinaus war die Stadt
bereits seit der Mitte des 19. Jahrhun-
derts durch die Strale Liezen-Wels so-
wohl mit der Pyhrn-Priel-Region als
auch und vor allem mit dem Kremstal
verbunden. Die bis 1872 fertiggestellte
Kronprinz-Rudolf-Bahn (St. Valentin-

¢ Vgl. Denkschrift wie in Anm. 2, S. 7.

" Vgl. Berichte wie in Anm. 5, S. 435-442; Denk-
schrift wie in Anm. 2, S. 1-5.

* Vgl. Denkschrift wie in Anm. 2, S. 17-18.

* Die Erkldrungen fiir diesen Vorfall gehen stark
auseinander: In der Denkschrift aus dem Jahr
1871 (Anm. 2) wird sinngemaf eine Feindschaft
zur Sensenindustrie betont (vgl. S. 19). Petrus
Schreiblmayr (Was berichtet die Chronik der
Pfarre Kirchdorf iiber den Bau der Kremstal-
bahn? In: Bahnhofschronik Kirchdorf an der
Krems, S. 1-6) dagegen selzt den Vorfall mit ei-
nem befirchteten Bedeutungsverlust des Pro-
jektes der ,Kronprinz-Rudolf-Bahn” (St. Valen-
tin- Amstetten-Kleinreifling-Selzthal), welches
ebenfalls zum Zweck der Verbesserung der Pro-
duktionsbedingungen der Eisen- und Sensenin-
dustrie geplant wurde, in Verbindung (vgl. 5. 1).
Hermann Strach (Anm. 4) wiederum betont,
daf damals andere, wichtigere Projekte zu be-
vorzugen gewesen wiren; darunter fiinf Karpa-
tenlinien (S. 53).

" Vgl. dazu Elmar Oberegger: Die Strudlhof-
bahn. Eine Geschichte der Bahnlinie von Linz
nach Selzthal (Pyhrnbahn). Essay - Salzburg
1996 (Diplomarbeit), S. 21-23.
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Amstetten—Kleinreifling-Selzthal) aber
bog bereits vor Linz, also in St. Valentin,
nach Siiden ab, dariiber hinaus wurde
die Eisenbahnlinie nach Passau nicht,
wie urspriinglich geplant, von Linz aus,
sondern von Wels aus errichtet. Alle
diese negativen Umstinde werden im
Jahr 1874 von der Linzer Handelskam-
mer beklagt, und es wird mit einiger Ve-
hemenz eine Bahn von Linz ins Kremstal
verlangt."

Es folgte ein Konflikt. Die Frage, ob
dieser sinnvoll war, d. h., ob beide Seiten
nicht mehr profitieren hatten kénnen,
wenn sie kooperiert hatten, muf aus
heutiger Sicht ungeklart bleiben. Festzu-
halten bleibt aber, daff man von vorne-
herein den Konflikt und nicht den Kon-
sens anstrebte. Angesichts des Umstan-
des, daR beide Stidte geographisch be-
trachtet nur knapp beieinander liegen
und somit eine gewisse dkonomische
Rationalitit eigentlich eine Kooperation
empfohlen haben miifite, ist aber die
Frage aufzuwerfen, warum es zu diesem
Konflikt kam. Wo lag der Storfaktor?
Harry Slapnicka hat diesen festgestellt
und wie folgt umrissen: Im Falle des ,Lo-
kalbahnkonfliktes” handelte es sich also
,... um einen Familienstreit innerhalb li-
beraler Politiker, die bis zur Mitte der
achtziger Jahre in der Landespolitik und
bis zum Ende der Habsburgermonarchie
in der Linzer und Welser Kommunalpo-

litik fithrend sind”.*2

Fiir diese These Slapnickas spricht
nicht nur die Aussage des fiir den Bau
der ,Rottenmann-Welser-Bahn” pladie-
renden Dr. Hann auf der Linzer Land-
tagssitzung von 1866, in welcher die ,,...
Patronanz machtiger Kavaliere”'* als re-
tardierendes Moment im Bereich des
Bahnbaus aufgefallt wird, sondern auch
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der Inhalt des ,Lokalbahnkonfliktes”
selbst, welcher uns iiber Streitschriften
{iberliefert ist. Dort ist zwar dauernd von
,Thatsachen” die Rede, welche inhalts-
malLig aber derart weit auseinanderklaf-
fen, daf sie nur noch als Manifestatio-
nen eines blinden, eitlen Machtkampfes
gedeutet werden koénnen. Insofern stellt
dieser ,Lokalbahnkonflikt” eine Projekti-
onsfliche politischer Selbstdarstellung
dar; man kiimmerte sich um die Ent-
wicklung des Landes, ja, des Staates we-
nig, vielmehr lag es aber offenbar daran,
einen Streit machtvoll zu férdern. In ei-
ner Linzer Streitschrift wird somit etwa
davon gesprochen, daf die Gegend zwi-
schen Wels und Kirchdorf an der Krems
weitestgehend menschenleer sei und ein
Bahnbau somit sinnlos wire. Dariiber
hinaus ware dieser Bahnbau technisch
duferst schwierig, da zwischen Sautern
und Sattledt eine fast untiberwindbare
Hohe zu meistern sei (,Dornleithen”).
Dazu wird der Bau der Traunbriicke bei
Aschet als duBerst schwierig beschrie-
ben. Das alles wird von Wels aus natur-
gemafl anders, ja vollig gegenteilig be-
trachtet. Die Welser Seite verweist sinn-
gemaf darauf, daB die Region siidlich
von Linz fast als Notstandsregion aufzu-
fassen sei, welche somit keinerlei An-
spruch auf eine Bahnverbindung habe.
Die Region zwischen Wels und Kirch-
dorf an der Krems sei duf8erst volkreich
und wirtschaftlich aktiv. Die erfolgreiche

" Vgl. Summarischer Bericht betreffend die Ver-
hiltnisse der Industrie, des Handels und Ver-
kehres Oberosterreichs im Jahre 1873, Linz
1874 (Oberosterreichisches Landesarchiv, Linz),
S.12-13. ’

12 Harry Slapnicka: Oberdsterreich unter Kaiser
Franz Joseph (1861-1919). Linz 1982 (Beitrdge
zur Zeitgeschichte Oberésterreichs 8), 5. 322.

¥ Berichte wie in Anm. 5, 5. 438.



Brauerei bei Eggenberg (Vorchdorf) sei
von den Verkaufszahlen her mit jener in
Miihlgrub (Bad Hall) iiberhaupt nicht zu
vergleichen. Miihlgrub konnte zwar sei-
nen Absatz kiirzlich etwas steigern, aber
nur deshalb, so die Welser Argumenta-
tion, weil der Most der Gegend schlecht
gelungen war. Diese Reihe liefe sich
fortsetzen.'*

% TR e
4 seuk-
Jpotens ‘H?hs‘ A% 1“ wml:’
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Stichbahnen  Moos—Pettenbach-

Die geplanten
Kirchdorf an der Krems.
__ = bestehende Linien, ........ = geplante Linien,

k' = Vorkonzession, ,Tr", ,Vk" = Trassierung
und Vorkonzession. Aus: Franz Aschauer, Ober-
dsterreichs Eisenbahnen. Geschichte des Schienenver-
kehrs im dltesten Eisenbahnland Osterreichs, Wels
1964, Karte 4.

Die Folge dieses Konfliktes waren
nun Bahnprojekte, welche von Linz und
Wels getrennt durchgefiihrt wurden.

Wels gelang es zunichst, bis 1893 die Lo-
kalbahn Wels-Unterrohr zu realisieren.
Bis 1901 erfolgte die Errichtung der Lo-
kalbahn Sattledt-Griinau im Almtal
(,Almtalbahn”).”” Linz dagegen gelang
es bereits, bis 1888 den Bau der ,Krems-
talbahn” von Linz nach Klaus/Steyrling
vorzunehmen, welche sogar eine Zweig-
bahn von Unterrohr nach Bad Hall be-
saf’.'* Diesem Problem wollen wir uns
im nachsten Abschnitt niher zuwenden.

Zum AbschluB sei noch angemerkt,
da die Wunden dieses Konfliktes tief
waren. Dies a8t sich zunichst daran er-
kennen, daB der Anschlufl der Welser
Lokalbahn in Unterrohr, also einer Sta-
tion der Kremstalbahn, keineswegs un-
problematisch war. Sofort wird die Wel-
ser Bahn von der Kremstalbahngesell-
schaft als ,Concurrenzlinie” begriffen."”
SchlieBlich kann eine diesbeziigliche Ei-
nigung nur unter Anrufung einer hohe-
ren Instanz, ndmlich iiber behérdlichen
Auftrag, erzielt werden.'® Zu erkennen
ist die Stirke dieses Konfliktes aber auch
daran, daf8 Linz die von Wels geplante
Stichbahn von Moos bzw. Pettenbach

" Vgl. dazu ausfiihrlich Oberegger wie in Anm.
10, 5. 25-28.

'* Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, S. 76.

'“ Vgl Aschauer wie in Anm. 4, 5. 67-73.

7 Vgl. dazu ,Die Kremstalbahn und ihre Concur-
renzlinien. Linz 1890 (Oberdsterreichisches
Landesarchiv, Linz).

'® Vgl. Peter Wegenstein: Die Pyhrnbahnstrecke.
Wien 1989 (Bahn im Bild 71), S. 4.
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(Stationen der ,Almtalbahn”) nach
Kirchdorf an der Krems verhinderte.'®

Bauphasen

Das ,Wenusch-Projekt’ und die Konsti-
tution der ,Kremstalbahn-Gesellschaft”
als Voraussetzungen

Bis 1878 war allen Versuchen, eine
Lokalbahn von Linz aus ins Kremstal zu
bauen, kein Erfolg beschieden. Im Jahr
1872 erhielt zwar die Bank fiir Ober-
osterreich und Salzburg eine entspre-
chende Konzession, dennoch aber war
das vorliegende Projekt ohne staatliche
Hilfe nicht realisierbar.® Die im Jahr
1873  eintretende  Wirtschaftskrise
schwichte dann erst recht die Hoffnung
auf einen baldigen Bahnbau ab. Nichts-
destoweniger spricht sich aber am 22.
Mairz 1874 eine Linzer Volksversamm-
lung erneut und entschieden fiir diesen
Bahnbau aus. Wegen der ,... Ungust der
Zeitverhiltnisse .. ."*' konnte das Projekt
aber vorerst nicht realisiert werden.

Ab 1878 gelangen aber einige wich-
tige Schritte hinsichtlich einer Realisie-
rung. Der Linzer Oberingenieur Josef
Ritter von Wenusch hatte damals die
Idee, die Bahn ins Kremstal mittels
Selbsthilfe zu realisieren, wenn schon
keine staatlichen Zuschiisse zu erwarten
waren. Diese Idee legte Wenusch in der
Folge dem Linzer ,Eisenbahn-Werbeaus-
schuB” dar, welcher nicht miide wurde,
den Bahnbau zu propagieren. Die Folge
war, daff man Wenusch ein detailliertes
Projekt ausarbeiten lief3.2?

Zunachst wurde eine Bahnlinie ins
Auge gefaft, welche von Linz bis Krems-
miinster reichen sollte. Die Kosten dafiir
wurden mit 550.000 Gulden angegeben.
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Bereits im November 1879 richteten die
Interessenten hinsichtlich der Griindung
einer Gesellschaft einen Subskriptions-
aufruf sowohl an die Bevolkerung der
Stadt Linz als auch jene des Kremstales,
welcher duRerst erfolgreich verlief. Inner-
halb weniger Monate wurde eine
Summe von 940.000 Gulden gezeich-
net.* Dieser Erfolg wire nicht zuletzt auf
den Kontakt mit der Firma KrauR & Co.
zuriickzufiihren. Diese Miinchner Firma
befalte sich lange Zeit mit Bau, Ausrii-
stung und Betrieb von lokalen bzw. stid-
tischen Bahnlinien. Auch die Wiener
Dampf-Tramway wurde von ihr be-
treut.** Den Kremstalbahn-Interessenten
garantierte diese Firma nun erstens den
Bau der Bahn, zweitens ihre Fiihrung fiir
die Dauer von zehn Jahren und drittens,
daR 45 Prozent der kommenden Einnah-

'? Dies spielte sich folgendermalen ab: Als man
staatlicherseits daranging, die Kremstalbahn in
eine Hauptbahn zweiten Ranges umzubauen
und die Pyhrnbahn, damals verstanden als Ver-
bindung von Klaus bis Selzthal, zu errichten,
verlangte man von der Stadt Linz einen diesbe-
ziiglichen finanziellen Beitrag. Linz sagte zwar
grundsitzlich zu, bedingte sich aber aus, da@
die Konzession fiir die Welser Stichbahn nicht
vor dem Ende des Umbaus der Kremstalbahn
gegeben werden diirfe (vgl. Denkschrift iiber-
reicht vom Eisenbahncomite des Linzer Ge-
meinderates. Linz o. ]. [Archiv der Stadt Linz],
S. 4). Daraus ist eindeutig die Angst zu erken-
nen, daf am Ende doch Wels und nicht Linz
den vorzuglichen Endpunkt einer respektablen
Nord-Siid-Transitlinie darstellen kénnte.

* Vgl, Aschauer wie in Anm. 4, S. 69; Hujber wie

in Anm. 2, S. 70; Tiirk wie in Anm. 1, 5. 5.

Fihrer auf der Kremstalbahn. Mit einer Be-

schreibung von Linz. Linz 1881 (Oberosterrei-

chisches Landesarchiv, Linz), S. 5.

22 Vg, Aschauer wie in Anm. 4, S. 69; Tirk wie in
Anm. 1, 5. 3; Fithrer wie in Anm. 21, S. 5-6.

3 Vgl, Aschauer wie in Anm. 4, S. 69; Fiihrer wie
in Anm. 21, S. 6; Tiirk wie in Anm. 1, S. 3-4.

2 Vgl. Holter wie in Anm. 3, 5. 10.




Bu Urlund defjent erlajjen Wir dicjen Briej, befiegelt mit Unjerent grofen Infiegel
in  Unferer Reidhdhaupt: und Refibengftabt Wien am dreifigjten Tage bed Monated
Quni im Jafre ded Heiled Cintaujend Acjthundert Adtyig, Unjerer Neidge im
Broeiunbddreifigften.

Jrang 3ofeph m. p.

ZTaaffe m. p. Rremer m. p. Dunajewsti m. p.

91.
Eonceffipnsuckunde vom 30. Juni 1880,

fiir bic Qocomotiveifenbalhn von Qing nad) Krem3miinjter (Frem3thalbakhn).

Wir Frany Jofeplh ver Erfte,
bon Gotted Gnaden Kaifer von Oefterreid;
Apoftolijdyer Konig von Ungarn, Konig von Bdhmen, von Dalmatien,
RKroatien, Slavonien, Galizien, Lodomerien und JMyrien; Srzherzog von
Defterreid); Srofherzog von Krafan; Pergog voh Lothringen, Salzburg,
Steper, RKarnthen, Krain, Bulowina, Ober- und Nieber-&Sdlejien;
Gropfitcft von Siebenbiivgen; Darfgraj von Mdahren; gefiirfteter Graf
von Habsburg und Firol 2c. 2. 2c.°

Nadjpem Emil Dierger Ritter vor Traunthal, im Bereine mit der Bant von Ober-
djterreid) und Galzburg, dann mit Florian Banuber, Dr. Jofeph Fobinger, -Coleffin
Ganglbauer,: Dr. Unton Ritter von Glany, Mathiad- uingreithmayr, Jofef Kaar,
Dr. Franz Keenn; Jofeph Mayrhofer, Franz Mufner, Adolf Nagel, Johann Neubauer,
Rubolf Pummerer, Ludvig Reiter, Juliud Romer unbd. Jofeph Ritter von Wenufd), forie
mit bex Fivmen ebriider Enberlin & Comp. und Briider Lowenfeld & Hojmann bie
Bitte um Crtheilung der Conceffion gum: Baue und Betriebe einer Localbahn von Ling
nad). Rremdmiinfter ~(Rremathalbahn) geftellt Goben, fo fiftben” Wir Una* berwogen, in
Crwdgung ber Gemeinniipigleit bed Unternehmend, den genannten Bittftelern diefe Con-
ceffion auf Grund bed Eijenbahn-Conceffiondgefeled vom 14. September 1854 (R. ©.
ﬁtl.) !{’I{r. 238), fowie bed Gefeped vom 25. Mat 18R0. (R. . BL Nr. 56), wie folgt, zu
ertheilen:

§ 1

Wie verleifien ben Conceffiondren bad Medst jum Baue unb Betriebe einer an bie.
priv. Raiferin Clijabethbahn anjdlieenden Locomotiveijenbahn von Liny iiber Traun,
Nettingddorf, Neuofen, Kematen und Rohr-Hall nad) Kremdmiinfter.

Ausschnitt aus der Konzessionsurkunde. Aus: Martin Peter: Die Pyhrnbahn, In: Dorf im Gebirge. Spital
am Pyhrn 1190-1990. Hrsg. von Hans Krawarik. - Linz 1990, 5. 343-356. Hier: 5. 356.
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Anteilsschein  der  Kremstal-
bahngesellschaft. Awus: Statut
der Kremstalbahn-Gesell-
schaft. = Linz 1889 (Museum

men den Aktiondren iiberlassen werden
wiirden. Angesichts dessen war es also
klar, dal die Rentabilitit der Bahn dau-
erhaft gesichert sein wird.

Am 31. Janner 1880 versammelten
sich erstmals die Subskribenten in der
Linzer Volksfesthalle. Dort erfolgte zu-
nichst ein eingehender Bericht iiber die
bisherigen Ereignisse. Darauf folgte ein
Statutenentwurf fiir die zu griindende
,Kremstalbahngesellschaft” und schlief-
lich stand die Ermachtigung zum Ab-
schluf eines Bau- und Betriebsvertrages
mit der Firma Krau & Co. zur Diskus-
sion, welche schlieBlich erteilt wurde.*®
Im Statutenentwurf wurden Zweck und
Anspruch der Kremstalbahngesellschaft
bereits klar festgehalten: ,Die Kremstal-
bahn-Gesellschaft bezweckt Hebung
und Forderung des Handels, der Indu-
strie und Landwirtschaft im Erzherzog-
thume Oberésterreich durch Anlage
und Betrieb einer normalspurigen Vici-
nalbahn, deren Ausgangspunkt Linz, de-
ren vorldufiger Endpunkt vorlaufig aber
Kremsmiinster sein soll.*

Am 30. Juni 1880 wurde schlieflich
die Konzession fiir Bau und Betrieb der
Bahn erteilt?” Am 16. Juli 1880 fand
ebenfalls in der Linzer Volksfesthalle die
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der Stadt Linz), S. 23.

konstituierende ~ Generalversammlung
der Kremstalbahngesellschaft statt. Eine
Wabhl entschied, daf8 der Linzer Industri-
elle Emil Ritter von Traunthal die Posi-
tion des Prasidenten zugewiesen bekam.
Die Position des Vizeprasidenten wurde
an den Linzer Industriellen Adolf Hof-
mann vergeben.®* Hervorzuheben ist,
dafl die Mitgliedschaft in der Direktion
der Kremstalbahngesellschaft als rein
ehrenamtlich organisiert war,?* was sich
u.a. auf die Rentabilitit der Bahn positiv
auswirken soll.

Linz—Kremsmiinster (1880-1881)

Nachdem die Direktion der Krems-
talbahngesellschaft  institutionalisiert

2 Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, S. 70; Fiihrer wie

in Anm. 21, S. 7; Tiirk wie in Anm. 1, 5. 4.

Entwurf des Statuts der Kremstalbahn-Gesell-

schaft. Linz o. ]. (Museum der Stadt Linz), § 1.

7 Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, 5. 70; vgl. zum
schwierigen Konzessionsverfahren grundle-
gend Rosenthal: Konzession fiir den Bau und
Betrieb einer Eisenbahn. In: Enzyklopidie des
Eisenbahnwesens 6. Hrsg. v. Roll. Berlin/Wien
1912 (2), 5. 396-406.

*# Vgl. zum ProzeR der Positionsvergabe Tirk wie
in Anm. 1, 5. 5.

2 Vgl. Statutenentwurf wie in Anm. 26, § 40.




worden war, ging man daran, die
Grundeinlosung vorzunehmen. Grund-
einlosungen stellen fast immer ein au-
Rerst schwieriges Problem dar. Deshalb,
weil es wenig Privatleute gibt, welche
sich freudig einem ,Diktat von oben” fii-
gen. Im Falle der Kremstalbahn gestal-
tete sich die Lage aber gerade umge-
kehrt; der notige Baugrund konnte in
kiirzester Zeit und dartber hinaus billig
eingelost werden.* Dies mag aber weni-
ger auf das ,...Verstindnisse der Land-
bevolkerung...”*! zuriickzufiihren sein,
sondern auf den grundsitzlichen Plan,
teure Grundstiicke zu umfahren und
Grundstiicke mdoglichst nicht zu zer-
schneiden > Dariiber hinaus muf$ ange-
merkt werden, dal die Anlage von vie-
len Kurven fiir die Kremstalbahngesell-
schaft durchaus nicht kontraproduktiv
war; damit gewann man Kilometer, wel-
che man verkaufen konnte.

Der Bau selbst ging ungewohnlich
rasch vor sich. Bereits am 9. Oktober
1880, also gut zwei Monate nach der
konstituierenden Generalversammlung,
war die Bahn bis Traun realisiert. Am 11.
November waren die Arbeiten zwischen
Traun und Neuhofen an der Krems be-
endet und am 24. Februar 1881 war
schlieBlich die gesamte Trasse fertigge-
stellt.*® Anzumerken wire, dafl die An-
bringungen von Sicherungseinrichtun-
gen (Wirterhduschen, Schranken) unter-
blieb, da klar war, daR die Ziige kiinftig
nur duflerst langsam unterwegs sein
wiirden.**

Die offizielle Eroffnung der Strecke
erfolgte am 30. April 1881.% Die tatsich-
lichen Bau- und Ausriistungskosten hat-
ten das vorhandene Budget sogar noch
um 20.211 Gulden unterschritten.*®
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Die Divektion ber Kremsthalbahn-Gelelldaft.

Plakat zur Eriffnung der Kremstalbahn. Aus: Fritz
Mayrhofer: Von der Revolution zur Republik 1848/
49-1918. In: Von der Aufklirung bis zur Gegen-
wart. Hrsg. von Willibald Katzinger. - Linz 1990
(Geschichte der Stadt Linz), S. 111-247. Hier:
5. 149,

Kremsmiinster-Micheldorf (1882-1883)

Bereits im Entwurf des Statutes der
Kremstalbahngesellschaft wurde eindeu-
tig festgehalten, daf die Station Krems-
miinster nur den vorlaufigen Endpunkt

Vel Aschauer wie in Anm. 4, S. 70; Tirk wie in
Anm. 1, 5. 5; Fithrer wie in Anm. 21, S. 8.

I Tark wie in Anm. 1, S. 5.

*2 Vgl. Prospect einer normalspurigen Vicinalbahn
von Linz nach Kremsmiinster. Linz 1879 (Ar-
chiv der Stadt Linz), S. 2.

* Vgl, Fithrer wie in Anm. 21, 5. 8.

** Vgl. Wegenstein wie in Anm. 18, S. 4.

 Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, S. 70; Tiirk wie in
Anm. 1, 5. 5.

* Vgl. Geschichtliche Daten der Kremstalbahn.
Linz o. |. (Oberésterreichisches Landesarchiv,
Linz), S. 3.
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der Kremstalbahn darstellt. Zunichst
galt es aber abzuwarten, ob sich das Un-
ternehmen iiberhaupt positiv entwickeln
wiirde. Zunehmend zeigte sich, da dies
der Fall war. Dies beeindruckte aber
nicht nur die Gesellschaft und die Sub-
skribenten, sondern auch den Staat. Am
4. August 1881 erschien der k. k. Finanz-
minister Alois Ritter von Dunajewski im
Kremstal, um kundzutun, daR die Regie-
rung geneigt sei, die Verlingerung der
Bahn bestens zu empfehlen und zu un-
terstiitzen.’” Damit konnte man nun dar-
angehen, ernsthaft iiber einen Verlinge-
rungsbau nachzudenken, um damit
gleichzeitig ~ dem  entsprechenden
Wunsch politischer Entscheidungstriger
und der Sensenwerksinhaber des oberen
Kremstales entgegenzukommen.’®* Am
27. November 1881 erfolgt schlieflich
der Aufruf zur Subskription an die Be-
volkerung von Urfahr, Linz und des
Kremstales.**

Im Jahr 1882 wurde die Finanzierung
des Projektes sichergestellt. Die Bauko-
sten wurden mit 649.100 Gulden ange-
geben. An der Finanzierung beteiligte
sich nun auch der Staat mit 300.000 Gul-
den und ferner Adolph Georg von
Schaumburg-Lippe, welcher in Besitz
von reichen Waldern bei Steyrling war.*

Nachdem das Baukapital gesichert
war, wurde am 29. Mirz 1882 in einer
Generalversammlung der Kremstal-
bahngesellschaft die Verlangerung der
Bahn bis Micheldorf beschlossen. Am
26. August erfolgte die Konzessionie-
rung des Projektes iiber den k.k. Han-
delsminister Felix Freiherr Pino zu Frie-
dental *!

Nun entbrannte ein Streit zwischen
den Gemeinden Kirchdorf an der Krems
und Micheldorf, da jede von beiden den
Endpunkt dieser hoffnungsvollen Bahn-
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linie darstellen wollte, wohl um den je-
weiligen Gemeindenamen als Symbol
fiir ein prasumptives touristisches bzw.
wirtschaftliches Zentrum méglichst ex-
klusiv in den 6ffentlichen Diskurs einzu-
bringen. Es gab damals, wie es in der
Kirchdorfer Pfarrchronik heif}t, allerlei
»---Privat und Wirtshausgezanke. . "%
Angesichts dessen hatte der Kirchdorfer
Gemeindesekretir Pramhas die Idee, die
Bahn gleich bis ,Herndl”, also sowohl
iiber Micheldorf als auch iiber Kirchdorf
hinaus, anzulegen. Diese Idee stand aber
in keinem Verhiltnis zum vorhandenen
Baukapital. EinfluBreichen Mannern ge-
lang es schlieflich, die streitenden Politi-
ker davon zu iiberzeugen, da die Regie-
rung nur deshalb dem Problem der ei-
senbahnmaBigen  ErschlieBung  des
Kremstales derart kooperationsbereit
gegeniibergestanden war, weil diesbe-
ziiglich bisher immer Friede und Kon-
sens vorherrschten. Man wiirde sich nur
selbst schaden, wenn man den Streit
iibertreibe. Die Regierung wiirde
schlieflich von ihm erfahren und skep-
tisch werden. Vor diesem Hintergrund
kam schlieBlich die Einigung auf Michel-
dorf als Endpunkt zustande.*

Sogleich wurde der Bau in Angriff
genommen. Uber Probleme bei der
Grundeinlose erfahren wir erneut nichts.
Bereits am 1. August 1883 wurde das
neue Streckenstiick offiziell eroffnet.*

37 Vgl. Schreiblmayr wie in Anm. 9, 5. 2.

¢ Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, 5. 70; Tirk wie in
Anm. 1, 5. 5; Schreiblmayr wie in Anm. 9, S. 3.

** Vgl. Kremstal-Bote 9 (1881), S. 1.

i Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, S. 70; Tiirk wie in
Anm. 1, 5. 5; Schreiblmayr wie in Anm. 9, S. 2.

' Vgl. Schreiblmayr wie in Anm. 9, S. 3.

# Zit. bei Schreiblmayr wie in Anm. 9, S. 3.

4 Vgl. Schreiblmayr wie in Anm. 9, 5. 3-4.

4 Vgl Aschauer wie in Anm. 4, S. 70-71; Tiirk wie
in Anm. 1, S. 5.



Die einst veranschlagte Bausumme
wurde nur leicht, namlich nur um
16 Gulden, unterschritten.*®

Unterrohr-Bad Hall und Micheldorf-
Klaus/Steyrling (1887-1888)

Bis zum Jahr 1887 erfolgte die Errich-
tung der Zweigbahn Unterrohr-Bad
Hall, welche den Anschluf des weltbe-
kannten Kurortes an die Kremstalbahn
gewdhrleistete, Die Realisierung dieses
kleinen Projektes konnte in gewohnter
Weise, d.h. ebenfalls ohne groere Pro-
bleme, erreicht werden.*

Diese Gewohnheit der Problemlo-
sigkeit wurde im Zusammenhang mit
der Errichtung der Verlingerung Michel-
dorf-Klaus/Steyrling unterbrochen. Zu-
nachst wurde bereits im Jahr 1884 dies-
beziiglich ein neunkopfiges Komitee ge-
griindet, welchem die Direktion der
Kremstalbahngesellschaft als Obmann
vorstand.” Diesem gelang es, das Geld
fir die Durchfithrung von Vorarbeiten
und fiir die Ausarbeitung eines General-
planes aufzubringen.*® Zu erwartende
teure Grundeinlésen und schwierige Ter-
rainverhaltnisse bewirkten eine Veran-
schlagung der Baukosten auf 320.000
Gulden. Die Kremstalbahngesellschaft
stellte aber kein derart finanzkriftiges
Unternehmen dar, daf sie diese Summe
vollig eigenstandig aufbringen hitte
konnen. Man entschlof sich deshalb
dazu, ,...gemeinsam mit den einfluf-
reichsten Méannern der dortigen Gegend
Anstrengungen aller Art..."* zu unter-
nehmen, um das nétige Baukapital si-
cherzustellen. Ein Erfolg blieb aus. Das
Projekt wurde aufgeschoben.

Am Beginn des Jahres 1888 aber
wurde der Plan eines Eisenbahnprojek-
tes publik, welches fiir die Kremstal-

bahngesellschaft negative und gefahrli-
che Bedeutung besal8. Es war das Projekt
der Steyrtalbahn, welche von der Stadt
Steyr aus tiber Griinburg und Klaus ge-
fiihrt werden sollte. Auch deren Verlan-
gerung bis Selzthal war bereits geplant.
Fiir die Kremstalbahngesellschaft stand
nun zu befiirchten, da diese neue Bahn-
linie die Kremstalbahn in Zukunft von
den Holztransporten aus dem Steyrtal
abschneiden wird.™

Im Gegensatz zum Versuch von 1884
bestand nun akuter Handlungsbedarf.
Man sah sich also veranlat, bereits im
Februar des Jahres 1888 einen Aufruf an
die Gemeinden des Kremstales und an
die Bevolkerung der Stadt Linz beziig-
lich der Finanzierung der Verlangerungs-
linie  Micheldorf-Klaus/Steyrling  zu
richten. Dieser Aktion war grofer Erfolg
beschieden.’! Es hat den Anschein, daf
besonders die Industriellen Emil Dierzer
von Traunthal und Adolf Hofmann den
Bau der Verlingerung finanziell massiv
unterstiitzten, bedeutete diese doch eine
wichtige Rohstoff- und Giiterlinie fiir je-
nes Zementwerk, welches von beiden im

Jahr 1888 in Kirchdorf gegriindet wur-
de.EZ

# Vgl. Geschichtliche Daten wie in Anm. 36, S. 3
(wie in Anm. 36).

* Vgl. Turk wie in Anm. 1, 5. 5-6.

7 Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, S. 71; Tiirk wie in
Anm. 1, S. 6; Wegenstein wie in Anm. 18, S. 3.

¥ Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, 5. 71; Tiirk wie in
Anm. 1, 5. 6.

# Tiirk wie in Anm. 1, S. 6.

* Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, 5. 71; Tiirk wie in
Anm. 1, S. 6; Wegenstein wie in Anm. 18, S. 3.

' Vgl. Tirk wie in Anm. 1, S. 7; Aschauer wie in
Anm. 4, S. 71; Tirk wie in Anm. 1, S. 7; Krems-
talbahn-Concurrenzlinien wie in Anm. 17, 5. 4.

*2 Vgl. Oberegger wie in Anm. 10, 5. 35-36.
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Am 17. Mai 1888 erlangte die Krems-
talbahngesellschaft schlieflich die Kon-
zession, und bereits am 1. November
wurde das Teilstiick Micheldorf-Klaus/
Steyrling eroffnet.” Die tatsichlichen
Bau- und Ausriistungskosten unter-
schritten den Kostenvoranschlag sogar
noch um 37.317 Gulden.**

Trassenverlauf und Stationen

Die Trasse der Kremstalbahn nahm
ihren Ausgang in der Station ,Linz", wel-
che zu dieser Zeit noch eine Kopfstation
darstellte.” Von dort fuhren die Ziige in
ostlicher Richtung auf einem Gleis der
,Kaiserin-Elisabeth-Westbahn” aus, um
beim St.-Barbara-Friedhof, die alte Pfer-
debahntrasse beniitzend, nach Siiden
abzubiegen. Nach der Vorbeifahrt an der
Lokomotivfabrik Krauf & Co. wurde die
erste Station erreicht, welche 1896 ge-
griindet und ,Linz Versorgungshaus” ge-
nannt wurde.*® Die weitere Fahrt fithrte
an der Brauerei Poschacher vorbei, es
wurde die Wiener Reichsstrafle {ibersetzt
und die im Jahr 1882 gegriindete Station
,Scharlinz” erreicht. Nun bog die Trasse
in den Verlauf der Salzburger Reichs-
straBe ein, deren Verlauf sie fiir die
Lange von ca. vier Kilometern folgte.”” In
weiterer Folge kreuzte die Trasse die
Dauphinestrae und erreichte schlie3-
lich die im Jahr 1883 gegriindete Station
,Wegscheide”. Ab dieser Station ist der
heutige Verlauf der Pyhrnbahn erreicht.
Die Trasse wendet sich nun nach We-
sten, um die Stationen ,St. Martin“ und
JTraun“ zu erreichen, welche beide be-
reits 1881 gegriindet wurden. Es erfolgt
eine scharfe Wendung nach Osten,
Miihlbach und Traunfluf werden iiber-
briickt. Die Briicke iiber die Traun, wel-
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che heute nicht mehr existiert, besafs
zwei Paralleltrager von 40 Metern
Spannweite und drei Pfeiler, welche fiinf
Meter hoch waren.”® Nach einer westli-
chen Kurve wurde die Station ,Rappes-
winkel” erreicht und schlieflich in relativ
gerader Linie die Station ,Nettingsdorf”.
Beide wurden bereits im Jahr 1881 er-
richtet. Nach der Uberbriickung des
Kremsflusses unmittelbar nach ,Net-
tingsdorf” und einer kleinen, kantigen
Kurve in Richtung Osten verlauft die
Trasse in gerader Linie bis zur Station
,Neuhofen”, welche 1881 gegriindet
wurde. Die Kremsbriicke bestand aus
Stahl und besal eine Spannweite von
24 Metern.®® Zwischen ,Nettingsdorf”
und ,Neuhofen” befanden sich die Sta-
tionen ,Nostelbach” (1894 umbenannt in
,Nostelbach-St. Marien”) und ,Linning”,
welche beide 1881 gegriindet wurden.
Nun orientiert sich die Trasse wieder,
groftenteils entlang der Krems, nach
Westen, um die 1881 gegriindete Station
,Piberbach” zu erreichen. Es folgte die im
selben Jahr gegriindete Station ,Kema-
ten”. Bis ,Kremsmiunster” (1881 gegriin-
det) verlduft die Bahn in einer weiten,
spangenartigen 0Ostlichen Kurve und
tiberbriickt dabei einen siidlichen Zuflu8

2 Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, S. 71; Tiirk wie in
Anm. 1,5 7

4 Vgl. Geschichtliche Daten wie in Anm. 36, S. 3.

%% Vgl. Kommissions-Protokoll iiber die vollstan-
dige Umlegung der letzten Strecke der Krems-
talbahn von Wegscheid bis Linz. Linz 1905 (Ar-
chiv der Stadt Linz), 5. 2.

* Vgl. Wegenstein wie in Anm. 18, 5. 6.

7 Vgl. Wegenstein wie in Anm. 18, S. 6; Fihrer
wie in Anm. 21, 5. 27-28.

5% Vgl. Wegenstein wie in Anm. 18, S. 6; Fiihrer
wie in Anm. 21, 5. 29-30.

¥ Vgl. Wegenstein wie in Anm. 18, S. 6; Fithrer
wie in Anm. 21, 5. 32,



der Krems. Dazwischen befanden sich
die Stationen ,Halbarting” (1881 gegriin-
det, 1883 umbenannt in ,Neukematen®),
,Rohr-Bad Hall” (1881 gegriindet, 1887
umbenannt in ,Unterrohr”) und ,Ober
Rohr” (1881 gegriindet).®® Von Krems-
miinster” bis ,Ried-Diepersdorf (1883
gegriindet) verlauft die Trasse in relativ
gerader Linie in Richtung Siiden. Dazwi-
schen befand sich die Station ,Krift”
(1883 gegriindet). Bis ,Kirchdorf” (1883
gegriindet) verlauft die Trasse grund-
satzlich stark meandrisch. Dazwischen
befinden sich die Stationen ,Wartberg”
(1883 gegriindet), ,NufBbach” (1883 ge-
griindet), ,Sautern” (1883 gegriindet),
,Schlierbach” (1883 gegriindet), ,Galgen-
au” (1883 gegriindet) und ,Blumau an
der Krems” (1883 gegriindet).

Gleich nach ,Kirchdorf’ wendet sich
die Bahn scharf nach Osten, um schlief3-
lich in relativ gerader Linie, die Krems
tiberbriickend, ,Michldorf” (1883 ge-
griindet) zu erreichen. Unmittelbar nach
dieser Station ist eine scharfe westliche
Kurve zu beobachten, welche ungefihr
bis zur Station ,Ober Micheldorf” (1888
gegriindet) dauert. In der Folge wird er-
neut die Krems iiberbriickt. Nun wurde,
in einer weiten, Gstlichen Kurve, bereits
den Hungerbichl umgehend, zunichst
die Station ,Schon” (gegriindet 1888) er-
reicht. Bis zur 1888 gegriindeten Endsta-
tion ,Klaus/Steyrling” befanden sich in-
nerhalb einer weiten 6stlichen Kurve die
Stationen ,Herndl” (1888 gegriindet)
und ,Frauenstein” (1889 gegriindet).”’

Bedeutungen

Personenverkehr

Als Lokalbahn hatte die Kremstal-
bahn vor allem die Bedeutung, den Ver-

kehr innerhalb der Region Kremstal zu
vermitteln. Andererseits war durch ihre
Existenz aber auch die Moglichkeit ge-
geben, eine Kommunikation mit aufler-
regionalen Bereichen herzustellen. Die
Bewohner des Kremstales konnten also
tiber Linz in alle Himmelsrichtungen rei-
sen. Umgekehrt wurde es aber auch
Fremden méglich, die Region als Tourist
zu besuchen.

Wie aus der Pfarrchronik Kirchdorf
ersichtlich wird, wurde die Bahn von
den Bewohnern oft und gerne benutzt.®
Die touristische Bedeutung der Krems-
talbahn dagegen wird bereits im Jahr
1881 in einem Reisefithrer wie folgt be-
tont: ,Ein liebliches Thal, welches durch
seine mannigfachen Reize ebenso den
Freund der Natur, wie das Auge des
Kiinstlers zu fesseln vermag, ist nun-
mehr der reiselustigen Welt zuginglich
gemacht”.®® Tatsachlich entwickelte sich
die Bahn bis zur Jahrhundertwende zu
einer bedeutenden Touristenbahn.**

Diese beiden Faktoren brachten es
mit sich, daR sich der Personenverkehr
auf der Kremstalbahn aduBerst positiv
entwickelte.

Giiterverkehr

Als Giiterbahn hatte die Kremstal-
bahn die Bedeutung, die 6konomische
Kommunikation innerhalb des Kremsta-
les zu garantieren. Andererseits wurde
es aber firr die Betriebe des Kremstales
auch maglich, tiber Linz in alle Welt zu
exportieren, d.h. sich dem Weltmarkt

' Vgl. Wegenstein wie in Anm. 18, S. 6-7.
¢! Vgl. Wegenstein wie in Anm. 18, S. 6-7.
¢2 Vgl. Schreiblmayr wie in Anm. 9, S. 5.
® Fithrer wie in Anm. 21, S, 3.

4 Vgl. Linzer Tagespost 47 (1905), S. 5.
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Die Entwicklung des Personenverkehrs von 1881 bis 1901. Nach: Paul Tiirk, Die Geschichte der Kremstal-
bahn von der Griindung bis zur Verstaatlichung (1880-1906). Linz 1906, 5. 9.

anzuschliefen. Umgekehrt wurde das
Kremstal durch die Existenz der Bahn als
Industriestandort interessant.

Grundsitzlich entwickelte sich auch
der Giitertransport auf der Kremstal-
bahn duflerst positiv. Transportiert wur-
den nicht nur Getreide, Vieh und Holz,*
sondern auch Milchprodukte, Futtermit-
tel, Obst, Kalk, Gips und Marmor.*

Ideen beziiglich einer weiteren
Verlingerung der Kremstalbahn nach
Siiden

Wie wir gesehen haben, stand die Er-
richtung der bisherigen Abschnitte der
Kremstalbahn noch ganz im Zeichen ei-
nes direkten Interesses der Kremstal-
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bahngesellschaft. Einer weiteren Verlan-
gerung der Bahn verschloB man sich
aber, indem man feststellte, da diese
nicht rentabel sein werde, ,... umsoweni-
ger, als die Gegend zwischen Klaus und
Windischgarsten wenig bevolkert und
arm an Industrie ist”.*”
Nichtsdestoweniger verlangten poli-
tische und 6konomische Entscheidungs-
trager der Pyhrn-Priel-Region diesen
Verlangerungsbau. Immer wieder trafen
diesbeziigliche Petitionen im oberoster-
reichischen Landtag ein.®® Weiters setzte

Vg, Fithrer wie in Anm. 21, 5. 4.

@ Vgl, Linzer Tagespost 40 (1890), 5. 1.

¢ Kremstalbahn-Concurrenzlinien wie in Anm.
17.5. 7.

o8 Vgl. Tiirk wie in Anm. 1, S. 8.
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sich Gottlieb Schrockenfux, Sensen-
werksinhaber in RoBleithen und Biirger-
meister von Windischgarsten, vehement
fiir den Bahnbau ein®” Im Mai 1890
bringen das k. k. Forstamt, die Sensenge-
werke, das Lambergische Forstamt und
diverse Gemeinden und Pfarren sogar
beim k.k. Finanzministerium eine dies-
beziigliche Petition ein.™

Entgegen der Ansicht der Kremstal-
bahngesellschaft stellt im selben Jahr ein
Befiirworter des Verlangerungsbaus fest,
daf8 dieser sehr wohl rentabel sein
werde. Die Kremstalbahn sei auf jeden
Fall, unter der Einschaltung der neuen
Stationen ,Steyrling”, ,Dirnbach-Hinter-
stoder” und ,Gradau-Vorderstoder”, bis
Windischgarsten” zu verldngern. Es sei

g &8 8 8 8

Die Entwicklung des Giiterverkehrs von 1881 bis 1901. Nach: Paul Tiirk, Die Geschichte der Kremstalbahn
von der Griindung bis zur Verstaatlichung (1880-1906). Linz 1906, S. 9.
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nicht nur eine Zunahme des Frachten-
verkehrs um zehn Prozent zu erwarten,
sondern auch eine bedeutende Rentabili-
tit im Bereich des Personenverkehrs:
.Mit aller Wahrscheinlichkeit ist an-
zunehmen, daf jeder Bewohner des Ver-
kehrsgebietes per Jahr durchschnittlich
zweimal die Bahn zur Hin- und Riick-
reise beniitzen wird und daB, nachdem
die Endstation Windischgarsten die aus-
schlaggebende ist, jede Reise mindestens
zwei Drittel der Linge der Strecke, also
15 Kilometer, betragen wird. Es legt
demnach jeder Bewohner per Jahr 60 Ki-
lometer zuriick. Mit Riicksicht auf Fahr-

“* Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, S. 72
" Vgl. Oberdsterreichische Nachrichten
19.9.1977, 5. 6.

vom
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ten zweiter Classe wird der Fahrpreis der
Personen-Kilometer mit 3 kr. angenom-
men, somit Einnahme aus dem Perso-
nenverkehre auf der projectierten Linie
8600X60%0.3 = 15.480 fl., d.i. per Jahr
und Kilometer rund 700 fl.””!

Damit ist das Pro-Argument aber
noch nicht vollstandig, denn: ,Diese Ein-
nahme ist umso sicherer zu erwarten, als
nur die einheimische Bevélkerung in
Rechnung gezogen, auf den heute schon
sehr bedeutenden Touristenverkehr aber
keine Riicksicht genommen wurde."”?
Der Verfasser ist sich sicher, daf der
Staat angesichts dessen dieses Projekt
fordern werde. Diese Forderung blieb
aber in der Folge aus.”

Uberhaupt stellte sich die Grund-
frage, auf welche Weise das Projekt fi-
nanziert werden solle, umsomehr als der
schlieBlich von der Kremstalbahngesell-
schaft vorgenommene Kostenvoran-
schlag 1,100.900 Gulden betrug.”* Nun
trat die Gemeinde Spital am Pyhrn die
Flucht nach vorne an und pladierte fiir
eine Bahn Spital am Pyhrn-Windisch-
garsten. Das k.k. Handelsministerium
genehmigte sogar die entsprechenden
Vorarbeiten.” Dies fiel umso leichter, als
Gottlieb Schréckenfux dieses Unterneh-
men aus eigener Tasche bezahlte.”* Am
14. November fanden diese statt.”” Dabei
sollte es aber bleiben.

Im Jahr 1892 wurde schlieflich das
GrofBprojekt einer Bahn von Klaus bis
Liezen von Karl Biichelen, einem profun-
den Kenner des Osterreichischen Eisen-
bahnwesens, bei einem Vortrag in Linz
grundlegend erortert. Biichelen spricht
dort offenbar deshalb von diesem Grof3-
projekt, da nach Windischgarsten natur-
gemif Liezen der angestrebte Endpunkt
der Bahn sein wiirde. Nach Biichelen
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wiirde dieses Projekt 3,4 Millionen Gul-
den kosten. Am Ende bedeute eine sol-
che Linie zwar grundsitzlich eine wich-
tige Transitlinie, welche Oberosterreich
und Steiermark verbinde. Dennoch aber
wdre sie nur lokalbahnmiRig ausgefiihrt,
weshalb der Schnellzugverkehr auf die
Kronprinz-Rudolf-Bahn (St. Valentin-
Amstetten-Kleinreifling-Selzthal) verla-
gert werden miisse. Letztlich stiinden
Kosten und Nutzen des Projektes in kei-
nem Verhiltnis.”® Schrockenfux gab
seine ehrgeizigen Plane nicht auf. Im Jahr
1893 erhilt er sogar die Vorkonzession
fiir eine Bahn, welche an einer geeigne-
ten Stelle zwischen Selzthal und Alten-
markt bei St. Gallen ihren Ausgangs-
punkt nehmen und, wahrscheinlich
durch das Pyhrgasgatterl, iiber Spital am
Pyhrn bis Windischgarsten gefiihrt wer-
den sollte.” Eine Realisierung kam aber
wahrscheinlich wegen der hohen Kosten
niemals zustande.

Zu diesen regionalen Ideen trat als-
bald der Plan des Staates, den Adriaha-
fen Triest eisenbahmifig besser zu er-
schliefen. Dieser Hafen galt zwar als der
einzig bedeutende Seehafen der Monar-
chie, dennoch aber konnte er, wegen des
Mangels an Eisenbahnverbindungen,
nur unzureichend ausgelastet werden. Es
gab nur eine einzige Linie, welche an Tri-

' Linzer Tagespost 40 (1890), 5. 1

7* Linzer Tagespost 40 (1890), 5. 1.

" Vgl. Tiirk wie in Anm. 1, 5.8

" Vgl. Turk wie in Anm. 1, 5. 7.

7* Vgl. Tirk wie in Anm. 1, S. 8.

¢ Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, 5. 72.

" Vgl. Tiirk wie in Anm. 1, 5. 8.

7 Vgl. Karl Biichelen: Linz-Triest. Eine Eisenbahn-
frage. Linz 1892 (Vortrag gehalten im Deutsch-
nationalen Vereine zu Linz am 2. Juli 1892) (Mu-
seum der Stadt Linz), S. 4.

7 Vgl. Wegenstein wie in Anm. 18, 5. 4.




est angeschlossen war. Diese stellte die
um die Mitte des 19. Jahrhunderts er-
richtete ,Stidbahn” dar, welche sich aber
in privater Hand befand. Volkswirt-
schaftlicher Schaden war bereits entstan-
den und drohte sich noch auszuweiten.
Bis 1900 gelang es nun Eisenbahnmini-
ster Dr. Heinrich Ritter von Wittek,
wichtige Eisenbahnprojekte ausarbeiten
zu lassen, welche dieses Problem end-
giiltig beheben sollten. Das Projekt
,Zweite Eisenbahnverbindung mit Tri-
est’ bzw. ,Neue Alpenbahnen” sah die
Errichtung von Tauernbahn (Schwarz-
ach-St. Veit-Spittal an der Drau), Kara-
wankenbahn (Villach-Klagenfurt-
Rosenbach-Jesenice-ABling), Wochei-
nerbahn (Jesenice-ABling-Goricia-
Gorz-Triest) und Pyhrnbahn (Klaus-
Selzthal) vor. Uber die Wirren des Parla-
mentes hinweg gelang es schlieflich, die
Realisierung dieser Projekte durchzuset-
zen. Was die Pyhrn-Priel-Region aus ei-
gener Kraft nicht vermochte, erlangte sie
nun quasi als Begleiterscheinung eines
staatlichen Planes.*

Der Umbau in eine ,Hauptbahn zweiten
Ranges”

Im Zusammenhang mit dem ,Alpen-
bahnen-Projekt’ der Pyhrnbahn war ein
Umbau der Kremstalbahn in eine
,Hauptbahn zweiten Ranges” geplant
worden. Fortan sollte die Kremstalbahn
also nicht mehr nur eine Lokalbahn be-
deuten, sondern auch das Glied einer
wichtigen Nord-Siid-Verbindung.®

Diesem Umbau ging die Liquidation
der Kremstalbahngesellschaft voraus.
Bereits in den Statuten der Gesellschaft
von 1889 war klar festgehalten worden:
,Die Gesellschaft endet am 29. Juni 1970

oder mit der etwa friither eintretenden
Einlosung der gesellschaftlichen Bahnli-
nien durch den Staat.®> Der zweite Fall
zeichnete sich also nun ab. Am 1. No-
vember 1902 {ibernahm die Staatseisen-
bahnverwaltung zunachst pachtmiaRig
den Betrieb.®*

Der Umbau selbst, welcher einerseits
Kurvenbegradigungen und andererseits
Trassenumlegungen im Bereich Linz-
Wegscheid und Obermicheldorf-Klaus
vorsah, wurde im Jahr 1904 begonnen.
Die Umlegung der Trasse Linz-Weg-
scheid folgte vor allem dem Zweck, den
Verkehr von Bshmen nach Triest unpro-
blematischer, kiirzer und fliissiger ver-
mitteln zu koénnen.®* Daneben sah der
ebenfalls geplante Umbau des Staats-
bahnhofes Linz die Umwandlung aller
Kopfstationen in Durchgangsstationen
vor.* Die Umlegung der Trasse Obermi-
cheldorf-Klaus dagegen erfolgte aus
Griinden der Wegverkiirzung und folgte
dem Bestreben, einen méglichst hohen
und somit giinstigen Eintritt ins tiefe
Steyrtal zu gewinnen. Diese Umlegung
machte die Einschaltung des Hunger-
bichl-Tunnels, eine Umlegung der Sta-
tion Schon und eine Hoherlegung des
Bahnhofes von Klaus notwendig

Im Jahr 1905 kam es zu einem Ereig-
nis, welches diesen Umbau empfindlich
storte. Die schweren Hauptbahnschie-

% Vgl. dazu ausfithrlich Oberegger wie in Anm.
10, 5. 45-47.

8 Val. Oberegger wie in Anm. 10, S. 48,

82 Statut der Kremstalbahn-Gesellschaft.
1889 (Museum der Stadt Linz), § 4.

® Vel. Tark wie in Anm. 1, S. 10.

5 Vgl. Oberegger wie in Anm. 10, S. 60.

# Vgl. Kommissions-Protokoll wie in Anm. 55,
52!

% Vgl. Oberegger wie in Anm. 10, 5. 61.
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nen, mit denen die Kremstalbahn ausge-
stattet hatte werden sollen, wurden
plotzlich abtransportiert und durch alte,
bereits gebrauchte Schienen ersetzt. Es
wurden dariiber hinaus Pline der Staats-
eisenbahnverwaltung laut, denen zu-
folge die Kremstalbahn zukiinftig gar
nicht jene Bedeutung haben werde, wel-
che man ihr einst beigemessen hatte. So-
wohl Schnellzug- als auch Giiterverkehr
sollten zukiinftig doch eher iber die
Kronprinz-Rudolf-Bahn geleitet werden.
Dies veranlafite die Linzer Handels- und
Gewerbekammer am 24. Mirz 1905 zu
einer diesbeziiglichen Dringlichkeitssit-
zung. Angesichts der hohen finanziellen
Beitrage, welche u.a. die Stadt Linz fiir
den Umbau aufgebracht hatte, sah man
diese Pline keineswegs ein. Sie waren
also ungerecht und wiirden die ober-
osterreichische Wirtschaft schwer schi-
digen.?” Schlielich konnte ein Konsens
erzielt werden, wenngleich hervorzuhe-
ben ist, daB fortan besonders im Bereich
der  Kurvenbegradigungen  gespart
wurde, was vor allem den Charakter der
heutigen Pyhrnbahn von Linz bis Klaus
bedingt.
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Historisch betrachtet ist dieses Ereig-
nis wahrscheinlich mit der Modifikation
des Generalprojektes der Pyhrnbahn
durch Eisenbahnminister Wittek zu er-
kliren, welche im Jahr 1904 publik
wurde. Die Steigungsverhiltnisse sollten
verbessert werden, damit zukiinftig auch
schwere Reiseziige beférdert werden
kénnten. Dies bedingte nun nicht nur
eine neue Trassenwahl, sondern auch die
Einschaltung des Schacherbauer-Tun-
nels bei Windischgarsten.® Beides trieb
die Kosten noch mehr in die Héhe. Des-
halb wollte man offenbar beim Umbau
der Kremstalbahn sparen.

Bis 1906 konnte der Umbau der
Kremstalbahn  vollendet  werden.®
Fortan soll sie, wie bereits angemerkt
wurde, das Glied einer respektablen
Nord-Siid-Verbindung darstellen. Da-
mit ist auch der weitgehende Verlust ih-
res Namens verbunden. Enderes merkt
im Jahr 1912 an, dal die umgebaute
Kremstalbahn und die neu errichtete
Pyhrnbahn zusammen ,...ein einheitli-
ches Ganzes bilden, fiir das sich der Ge-
samtname P. (= Pyhrnbahn, Erg. d. Verf.)
immer mehr einbiirgert”.

% Vgl. Linzer Tagespost 70 (1905), S. 5.

# Urspriinglich hétte die Trasse der Pyhrnbahn
bereits bei Pichl, also vor dem Ort Windisch-
garsten, nach Siiden abbiegen sollen. Dort, wo
heute die A ¢ verlauft. Nun entschloB man sich
dazu, die Trasse bis nach Windischgarsten hin-
einzufithren. Vgl. zum Problem der Modifika-
tion des Generalprojektes Oberegger wie in
Anm, 10, 5. 52-54.

8 Vgl. Aschauer wie in Anm. 4, S, 157; Wegen-
stein wie in Anm. 18, 5. 4.

* Enderes: Pyhrnbahn. In: Enzyklopadie des Ei-
senbahnwesens 8. Hrsg. v. Réll. Berlin -~ Wien
1912 (2), S. 147-148. Hier: 5. 147.




