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Das Projekt einer Zahnradbahn
auf die Hiitteneckalpe bei Bad Ischl

Von Friedrich Wilhelm Kremzow

Im Salzkammergut liegt am FuRe
des Hohen Raschberges auf einer Einsat-
telung zwischen Zwerch- und Kleber-
wand in 1.240 m Hohe die Hiitteneck-
alpe!. Man kann sie sowohl von Bad
Ischl als auch von Bad Goisern aus er-
steigen. Wahlt man die Aufstiegsroute
von Bad Ischl, so fithrt der Weg gewohn-
lich iiber Perneck, den Ischler Salzberg
und die Reinfalzalm. Von Bad Goisern
erfolgt der Anstieg — vorbei an den Ort-
schaften Lasern und Riedeln - gewohn-
lich durch das Stammbachtal. Seit ein
Sessellift’ zur hochgelegenen Ortschaft
Wourmstein fiihrt, erreicht man die Hiit-
teneckalpe auf einem bequemen Wan-
derweg, der seinen Ausgangspunkt bei
der Bergstation dieses Sesselliftes hat
und die RoBmoosalm beriihrt.

Die Hiitteneckalpe ist - bedingt
durch ihre giinstige Lage — einer der am
einfachsten zu erreichenden Aussichts-
punkte des siidlich von Bad Ischl gelege-
nen Salzkammergutes. Gegen Stiden
reicht der Blick vom Hallstitter See bis
zu den Gipfeln des Dachsteinmassivs,
gegen Osten blickt man auf die noch un-
beriihrte Landschaft des Rettenbachtales
und das Plateau des Toten Gebirges.
Wendet man sich gegen Westen, so 6ff-
net sich dem Betrachter das Trauntal in
seiner breiten Ausdehnung bei Bad Goi-

sern, wihrend Hoher und Niederer

Kalmberg den Horizont begrenzen.
Schon in der Frithzeit des Kurortes

Bad Ischl (also vor 1848)* scheint die

''Vgl. Blatt 96 (Bad Ischl) der sterreichischen
Karte 1/50.000. In Richter (Die ErschlieRung der
Ostalpen. Bd. 1) wird sie nicht erwihnt.

2 Erbaut 1955.

*In der vormairzlichen Reiseliteratur wird die
Hiitteneckalpe nicht erwéhnt, vgl.: A. A. Schmidl;
Das Kaiserthum QOesterreich — Das Erzherzog-
thum Oesterreich mit Salzburg. Stuttgart 1838.
S. 166. — Adolf Schaubach: Die deutschen Alpen.
Jena 1846.111. Theil. 5. 300 (wo aber auffallender-
weise die Reinfalzalm als ,Rheinsalzalpe’ und
die schéne Aussicht von dort erwihnt wird). -
Emil*™** (Pseudonym Ffiir Joseph Franz Trimmel):
Seen- und Alpenbesuche in der Umgebung
Ischel's. Wien 1842. ONB Sig, 20 — Ee 155, schil-
dert wohl den Besuch des Salzbergs, erwihnt
aber nicht die Hiitteneckalpe. Wilhelm von Rally:
Der Fithrer im Salzkammergute und auf der
Linz-Gmundner Eisenbahn. Wien 1841. ONB
Sig. 53] 43 (schreibtauf 5.65 tiber einen Ausflug
auf den Sarstein [l], man gelange dorthin u.a.
iiber Brunnentrog- und Hiitteneckalpe, womit
aber nicht die hier behandelte Alpe gemeint sein
kann. Auf S. 45 ff. werden der Salzberg und die
Hoisenrad-Alpe beschrieben; im Stichwortver-
zeichnis kommt der Name ,Hiitteneckalpe”
nicht vor). Die beiden Biicher von Franz Braune
(Der kleine Fremdenfiihrer nach Ischl. 1843)und
E. C. Weidmann (Der Fiihrer nach und um Ischl.
1834) sind nicht einmal in der Osterreichischen
Nationalbibliothek vorhanden und konnten da-
her hier nicht ausgewertet werden.
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Hiitteneckalpe ein beliebtes Ausflugsziel
gewesen zu sein; man hat sie damals ver-
mutlich fast ausschlielich von Bad Ischl
aus erstiegen®. Umsomehr war sie in der
Gunst der Touristen gestiegen, seit die
kaiserliche Familie den Sommer regel-
mafig in Bad Ischl verbrachte®. So war
denn die Hiitteneckalpe auch ein Lieb-
lingsziel der Kaiserin Elisabeth, die die-
ses Gebiet mehrfach besucht hat®.

Dieser hervorragende Aussichts-
punkt des Salzkammergutes war nun
Gegenstand eines Bahnprojektes, wel-
ches freilich seither bereits in Vergessen-
heit geraten ist, welches aber doch wert
scheint, naher besprochen zu werden;
mag daran auch nur der Lokal- und der
Eisenbahnhistoriker ein fachliches Inter-
esse haben.

Die Motive fiir die Errichtung einer
derartigen Bergbahn lassen sich aus den
erhalten gebliebenen Akten und Unter-
lagen” nicht mehr erschlieBen. Doch
konnen aus dem Zeitpunkte, zu dem das
Projekt ausgefiihrt werden sollte, dem
Jahre 1890, einige Riickschliisse gezogen
werden. Damals wurde gerade mit der
Projektierung und dem Bau der Salz-
kammergut-Lokalbahn von Salzburg
nach Bad Ischl und der Bergbahn auf den
Schafberg begonnen. Es ist daher nur zu
verstiandlich, wenn dadurch — konjunk-
turell bedingt — auch ein Interesse an der
Erbauung anderer Bergbahnen im Salz-
kammergut entstanden ist. Erwahnens-
wert ist auch, da sich der Initiator dieses
Bahnprojektes gleichfalls mit einem Plan
fir eine Schafberg-Eisenbahn befafSte,
hier aber offensichtlich nicht zum Zuge
gelangte. Letztlich ist zu berticksichtigen,
dal damals die Erweiterung und der
Ausbau des Eisenbahnnetzes in Oster-
reich in voller Bliite standen, was nicht
nur durch die Errichtung, sondern auch
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die Projektierung spiter freilich nicht
ausgefiihrter Bahnlinien bewiesen wird.

Fiir das Verstindnis des Schicksales,
welches dem Projekt einer Zahnradbahn
auf die Hiitteneckalpe zuteil wurde, ist es
nicht ohne Bedeutung zunichst die
rechtlichen Grundlagen, unter denen da-
mals eine Eisenbahn gebaut werden
konnte, kurz zu umreiflen.

Im Jahre 1890 galt in Osterreich noch
das Eisenbahnkonzessionsgesetz vom
14. September 1854°. Fiir die Errichtung
einer Eisenbahn forderte dieses Gesetz
besondere Bewilligungen, namlich eine
solche zur Vornahme der Vorarbeiten
(§ 1 Abs. 2 lit.a. des Gesetzes) bzw. die
Konzession zur Anlage der Bahn selbst
(§ 1 Abs. 2 lit.b. des Gesetzes). Durch die
Bewilligung der Vorarbeiten erlangte der
Konzessionswerber nach § 4 dieses Ge-

# Markantes Beispiel fiir touristische Besuche der
Hiitteneckalpe ist das 1837 entstandene Bild
von Ferdinand Georg Waldmiiller ,Blick von der
Hiitteneckalpe auf den Dachstein” (vgl. dazu
Bad Ischl. Ein Heimatbuch. 1966.S.222; wieder-
gegeben z. B. in: Lehr; Der Kampf um den Dach-
stein. 1972. Tafel 1).

5 Vgl. etwa Zellwecker: Bad Ischl. 1951. 5. 77.

¢In HMZI. 36.469/1889 vermerkte Sektionschef
Wittek mit Bleistift, als er die Erledigung vor ih-
rer Vorlage an den Minister approbierte: ,Die
Hiitteneck-Alpe ist ein Lieblings-Spaziergang
Threr Maj. der Kaiserin; es wird also bei der allfil-
ligen Realisierung des Projektes auf die Tracen-
fiihrung ein besonderes Augenmerk zu richten
sein. Eventuell wire mit dem Obersthofmeister-
amte das Einvernehmen zu pflegen. Die Bewilli-
gung zur Tracierung zu verweigern, hat wohl
auch Bedenken gegen sich (1)."

7 Bei der Abfassung der Arbeit wurde von den
Aktenbestinden des Osterreichischen Ver-
kehrsarchivs, des Oberésterreichischen Landes-
archivs und des Archivs der Stadtgemeinde Bad
Ischl Gebrauch gemacht, die im Quellenver-
zeichnis angefiihrt sind.

¢ Reichsgesetzblatt 1854, Nr. 238.




setzes lediglich das Recht, auf seine Ko-
sten die Vorerhebungen fiir die kiinftige
Ausfiihrung der projektierten Eisenbahn
und die notigen Vermessungs- und Ni-
vellierungsarbeiten an Ort und Stelle in
der Natur vorzunehmen. Dieses Recht
erlosch sechs Monate nach erteilter Be-
willigung. Hier ist zu erkldren, dag fiir das
vorliegende Bahnprojekt einmal um Ver-
langerung dieser Frist angesucht wurde.
Ein besonderes Vorrecht auf die Ertei-
lung einer Konzession zur Ausfithrung
der fraglichen Eisenbahnlinie oder gar
eine ausschliefliche Befugnis wurde
durch die Erteilung einer derartigen Be-
willigung nicht erlangt.

Fiir die Erteilung der Konzession war
es schlieflich nach § 5 Ziff. 3 des Geset-
zes u.a. notwendig, darzutun, auf welche
Art die fiir die Ausfithrung des Projektes
erforderlichen ~ Geldmittel herbeige-
schafft werden sollten. Auf diese Bestim-
mung wurde auch bei der letzten beh6rd-
lichen Erledigung in diesem Projekt am
14. Oktober 1890 angespielt; die man-
gelnden Geldmittel waren dann schlief-
lich auch Ursache, daR es zu gar keiner
Konzessionserteilung gekommen ist.

Das eigentliche Konzessionierungs-
verfahren begann nach § 2 der Verord-
nung vom 25. Janner 1879° mit der Vor-
lage eines detailliert ausgearbeiteten Pro-
jektes, dem u.a. Situationspliane, Kosten-
voranschlige sowie ein technischer Be-
richt zur Erlauterung des geplanten Ei-
senbahnbaues beizugeben waren. Wenn
sich das vorgelegte Projekt darnach als
ausfithrbar erwies, so hatte das damals
zustdndige Handelsministerium die so-
genannte Trassenrevision anzuordnen
(diese wurde beim besprochenen Projekt
am 28. Juni 1890 vorgenommen). Diese
Revision wurde von einer jeweils ad hoc
zusammengesetzten Kommission, der

u.a. Vertreter der Landesbehérden, der
Generalinspektion der osterreichischen
Eisenbahnen und der mitbeteiligten Ge-
meinden angehorten, vorgenommen.
Thre Aufgabe war, zu priifen, ob das vor-
geschlagene Bahnprojekt auch nach den
Verhiltnissen in der Natur ausfiihrbar
sei. Erst auf Grund der Ergebnisse der
Trassenrevision entschied das Handels-
ministerium {iber die Zuldssigkeit und
Bauwiirdigkeit der betreffenden Eisen-
bahn und konnte tiber die Bedingungen,
unter denen eine Konzession erworben
werden konnte, absprechen (im vorlie-
genden Falle war diese Entscheidung
Gegenstand der letzten behérdlichen Er-
ledigung vom 14. Oktober 1890). Wurde
die Konzession erteilt, so konnte die
Bahnlinie im Detail in der Natur ausge-
steckt werden und sodann die politische
Begehung vorgenommen werden (§ 13
der genannten Verordnung). Deren
Zweck war, einerseits den Umfang der
notwendig werdenden Enteignung fest-
zustellen, andererseits das Projekt vom
Standpunkt der offentlichen Interessen
zu tiberpriifen. Nach erfolgter Begehung
erteilte sodann das Handelsministerium
den Baukonsens, der zum Beginn der tat-
sachlichen Bauarbeiten erforderlich war
(§ 19 der genannten Verordnung).

Am 6. Mai 1889 iiberreichte nun Ing.
Eduard Miller beim Handelsministerium
ein Gesuch um Erteilung einer ,Vorcon-
cession fiir eine Localbahn gemischten
Systems vom rechten Traunufer bei Ischl
bis zur Dachsteinaussicht auf der Hiit-
teneckalpe!®. Das Ministerium iiber-
sandte dieses Gesuch zunachst der ober-

? Reichsgesetzblatt 1879, Nr. 19.

10HMZI. 19.236/889, Gesuch liegt in HMZL
36.469/889.
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osterreichischen Statthalterei'! zur Erhe-
bung der personlichen Verhiltnisse des
Antragstellers und zur Beschaffung einer
Ubersichtskarte, aus welcher die geplan-
te Linienausfithrung zu ersehen wire.

Die oberdsterreichische Statthalterei
fihrte diese Erhebungen durch und legte
sodann mit Bericht vom 22. August
18892 das Gesuch Millers mit dem Be-
merken vor, daf8 nach ihrer Meinung kei-
ne Anstande gegen die Erteilung der Vor-
konzession bestiinden. Threm Berichte
waren ein Bericht des Budapester Magi-
strates iiber die personlichen Verhaltnis-
se Millers und Auerungen der Gemein-
devorstehung von Bad Ischl und der Be-
zirkshauptmannschaft Gmunden beige-
legt, die sich jedoch in den Ministerial-
akten leider nicht erhalten haben. Dies ist
deshalb zu bedauern, weil der Bericht
des Budapester Magistrates die einzige
eruierbare Quelle zur niheren Beurtei-
lung der Person des Bauwerbers gewesen
ware,

Das Handelsministerium holte noch
die Stellungnahme des Ministeriums des
Inneren und des Reichskriegsministe-
riums ein, die aber gleichfalls keine Ein-
wendungen gegen das Bahnprojekt er-
hoben, und erteilte sodann schlielich
am 13. Oktober 1889

die erbetene Bewilligung zur Vornahme
technischer Vorarbeiten fiir eine Lokalbahn ge-
mischten Systems vom rechten Traunufer bei
Ischl bis zur Dachsteinaussicht auf der Hiitten-
eckalpe im Sinne des Eisenbahn-Concessions-
gesetzes vom 14. September 1854... auf die
Dauer von sechs Monaten...

Ing. Miller begann sodann noch im
Jahre 1889 an Ort und Stelle mit den er-
forderlichen Vermessungsarbeiten’, da
er offensichtlich beabsichtigte, bereits im
nachsten Jahre mit den Bauarbeiten zu
beginnen. Wie aus einer Notizim ,Ischler
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Wochenblatt” vom 8. Dezember 1889 zu
entnehmen ist, sollte

die Trace...von einem noch zu bestimmen-
den Punkte des rechten Traunufers iiber Rei-
terndorf lings der Perneckerstrafle auf der st-
lichen Lehne des Brunnerberges (Grof- oder
Hochleiten) gefiihrt werden, tibersetzt oberhalb
der Rosa-Wasserfille den Sulzbach und er-
reicht, an dem siidwestlichen Abhange des Mit-
terberges emporsteigend, die Reinfalzalpe, um,
in dem dort durch die Terrainverhiltnisse vor-
gezeichneten Wege weitergefiihrt, auf der Hiit-
teneckalpe zu enden.

Der ungenannte Verfasser berichtete
weiters, da8 die bisherigen Aufnahmen
ein unerwartet giinstiges Resultat erge-
ben hitten, da ,der Bahnkorper ohne Zu-
hilfenahme grofler kostspieliger Kunst-
bauten hergestellt werden kann”, und
schlof sodann seinen Artikel mit den
Worten:

Hoffentlich laft das nichste Frithjahr nicht
allzulange auf sich warten und ermoglichen die
Witterungsverhiltnisse eine baldige Wieder-
aufnahme der Arbeiten, sodaf die urspriingliche
Absicht des Herrn Concessionirs, noch im
Herbste 1890 auf Hiitteneck zu fahren, sich ver-
wirklichen kann. Das Project begegnet der all-
gemeinen Sympathie in weitesten Kreisen und
verdient seitens der heimischen Bevilkerung
ganz gewifl jegliche Unterstiitzung als ein die lo-
calen Interessen namentlich forderndes Unter-
nehmen.

Wihrenddessen war Ing. Miller be-
reits mit der Ausarbeitung eines Detail-
projektes befaf3t, nachdem ihm das Han-

Vgl dazu OOSt. Z1. 7721/889, 9524/889, 10500/
889 und 11771/889.

12 Ausfertigung mit den (teilweise fehlenden) Bei-
lagen in HMZL. 36.469/889.

12 Siche OOSt. ZI. 14.504/889 betreffend Be-
trauung der Ing, Haas und Klein-Neusiedl mit
den Bauarbeiten.




delsministerium am 17. Marz 1980 die
seinerzeit erteilte Frist um weitere drei
Monate verlingert hatte. Schlie@lich leg-
te Ing. Miller dem Handelsministerium
ein Detailprojekt™ vor, welches zunachst
eine Auferung der Generalinspektion
der osterreichischen Eisenbahnen ein-
holte. In deren AuRerung vom 20. Mai
1890'¢ wird das Projekt als zur Ausfiih-
rung geeignet bezeichnet und sodann
ausgefiihrt:

Der Anfangspunkt der zirka 7,7 km langen
Bahn ist am rechten Ufer des Traunflusses
niichst der Eisenbahnbriicke projektiert und
wird gelegentlich der Tracenrevision der Linie
vom ho. Vertreter zur Erdrterung gebracht wer-
den, ob nicht hiefiir ein zweckmifigerer, d.i.
leichter zuginglicher Platz ndchst einer der
Straflenbriicken iiber die Traun substituiert
werden kinnte.

Sodann heift es beziiglich der tech-
nischen Vorschlage im Detailprojekt:

Als Minimalradius der Bigen ist fiir beide
Strecken 100 m projectiert. Gegen die obbezeich-
neten Anlageverhiltnisse ist kein Anstand zu
erheben, desgleichen erscheint auch die mit3,5m
gewihlte Breite des Unterbaukdrpers im Dam-
me entsprechend. Dagegen wird die nur mil
3,3 m projectierte Unterbaubreite im Einschnitte
auf 3,5 m zu vergrofern sein, um fiir das Aus-
weichen einen geniigenden Raum beiderseits des
Zuges zu besitzen. Beziiglich des anzuwenden-
den Oberbausystems enthilt der technische Be-
richt keine Angaben und soll einer Riicksprache
mit den Projectanten zufolge fiir die Zahnrad-
strecke je nachdem nach zu eruierender Preis-
verhiltnisse entweder die gewdhnliche Riggen-
bach-Schiene oder die zweilamellige Abt'sche
Zahnstange zur Ausfiihrung gelangen.

Zur Finanzierung des Projektes be-
merkte die Generalinspektion der éster-
reichischen Eisenbahnen:

Die mit 750.000 fl effectiv im Ganzen, das
ist ca. 97.400 fl p.km. vorgeschlagenen Bau-

kosten enthalten keine Post fiir Intercalarzinsen
und Reservefonds. Im Hinblick auf die in mehre-
ren Punkten noch nicht ganz klar gestellte Aus-
fiihrungsweise dieser Bahn wird vorerst in die
Beurteilung der praliminierten Bausumme nicht
eingegangen und bleibt die Herstellung einer
entsprechenden  Kostenziffer einem spiteren
Zeitpuncte vorbehalten.

Ing. Miller hatte beziiglich der Finan-
zierung einen Kapitalbedarf in der Hohe
von 750.000 fl. errechnet, sein summari-
scher Kostenvoranschlag setzte sich aus
folgenden Einzelpositionen zusammen'”:

1. Vorarbeiten und Bauaufsicht 20.000,~ fl
2. Grundeinlgsung . ... .. .. 25.000,~ fl
3. Erdarbeiten .. ......... 190.000,~ fl
4. Nebenarbeiten, Stiitz- und
Fulttermauern . ... ...... 60.000,~ fl
5. Kunstbauten. . .. ... .. .. 55.000,- fl
6. Beschotterung und
Oberbaulegen . . . ... .. .. 45.000,~ fl
7. Oberbau ... .......... 150.000,~ fl
8. Hochbaw ............. 50.000,- fl
9. Verschiedenes. ......... 25.000,~ fl
16, Bahipark.. vse v v w0 ivs 130.000,~ f1

Im Hinblick auf diese Stellungnahme
betraute das Handelsministerium mit Er-
laf8 vom 4. Juni 1890'® die oberosterrei-

14 Der HM-Akt fehlt; siehe OUSt. ZI. 4177/890.

15 Gesuch vom 30. Marz 1890, HMZI. 14.709/890;
Detailprojekt samt Beilagen erliegen in HMZI.
30.328/890.

o Im Akte HMZI. 14.709/890 enthalten.

' Erledigung in HMZI. 14.709/1890 = OUSt. ZI.
8437/890.

'8 Im Anschlusse wird der k k. Statthalterei das
von dem Ingenieur Eduard Miller in Budapest
mit der beiliegenden Eingabe vom 5. April d.}.
vorgelegte generelle Project fiir eine Localbahn
gemischten Systems vom rechten Traunufer bei
Ischl bis zur Dachsteinaussicht auf der Hiitten-
eck-Alpe mit der Aufforderung iibermittelt, be-
ziiglich dieses Projects im Sinne der Bestimmun-
gender §§ 10 bis 14 der h. 0. Verordnungen vom
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chische Statthalterei mit der Vornahme
der Trassenrevision.

Das Detailprojekt sah, wie sich aus
dem technischen Bericht ergibt, die Aus-
fiilhrung einer Lokalbahn gemischten
Systems mit einer Spurweite von 1 m vor.
Es heiflt sodann weiters':

Dieselbe ist Adhdsionsbahn in einer Linge
von 2.333 m und mit der Maximalsteigung von
22,67 %o und Zahnradbahn in einer Linge von
5.390 m mit 180 %o Maximalsteigung. Die Ge-
samtlinge betrigt demnach 7.723 m. Der Mini-
malradius wire 75 m. Besonders zu bemerken
wire, daf samtliche Haltestellen und der Ran-
girbahnhof in der Adhésionsstrecke liegen, da-
her gewdhnliche Weichen und Kreuzungen ge-
niigen. Das von der Bahn zu durchschneidende
Terrain besteht grifitenteils aus Kalkstein,
wihrend an der Ostseite des Mittelberges
Thonschiefer mit Mergel vorkommt, weshalb
die Trace an der westlichen Lehne derselben ge-
fiihrt werden mufte, welche Linie allerdings lin-
ger ist, wobei jedoch Rutschungen vermieden
werden. An Kunstbauten kommt nur ein einzi-
ges grofieres Objekt iiber den Sulzbach bei Pfl.
4033 vor; grofi nicht durch die Spannweite,
welche blos 4 m betrigt, sondern durch die Hohe
von 11 m. — Bahnhof ist blof} Einer in Aussicht
genommen, und zwar bei Reitterndorf, woselbst
die Beamtenwohnungen, Unterkiinfte fiir das
Personale, Locomotiv-Remise und Wassersta-
tion projectiert sind. — Bei Ischl ist eine Halte-
stelle mit Wartehalle und Zimmer fiir einen
Beamten nothwendig, jedoch keine Weiche. -
Weiter befinden sich Haltestellen je 80 m lang
bei Perneck und auf der Reinfalzalpe mit Dop-
pelgeleise und je zwei Weichen. Den Endpunkt
der Bahn bildet die Hiitteneckalpe, woselbst ein
Hotel errichtet wird. Die Haltestellen werden
untereinander und mit dem Rangirbahnhof und
Hotel telephonisch verbunden.

Die oberdsterreichische Statthalterei
setzte den Termin fiir die Trassenrevi-
sion auf den 28. Juni 1890 fest2?. Die kom-
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missionelle Verhandlung fand im Sit-
zungssaal der Gemeinde statt', Der Ver-
treter der Generalinspektion der dsterrei-
chischen Eisenbahnen schlug zu Beginn
— wie schon oben bei Wiedergabe deren
gutachtlicher Auerung erwihnt - vor,
den Ausgangspunkt niher an eine der
bestehenden ~ Briickeniibersetzungen
iiber die Traun zu verlegen, womit der
Konzessionsbewerber  einverstanden
war. Von seiten der staatlichen Forstver-
waltung (die projektierte Bahnlinie sollte
auf ca. 5,25 km Liange durch staatlichen

29. Mai 1880, RGBI. Nr. 57 bzw. des § 3 der Ver-

ordnung vom 25. Jinner 1879, RGBI. Nr. 19, die
Tracenrevision einzuleiten. - Zu dieser commis-
sionellen Amtshandlung werden sammtliche In-
teressenten und insbesondere auch Vertreter des
Obersthofmeisteramtes Sr. k. und k. Apost. Ma-
jestit, sowie der k. k. Generaldirection der tster-
reichischen Staatsbahnen und der Curvorste-
hung Ischl beizuziehen sein. — Indem gleichzei-
tig die im § 7 Abs. 2 der citierten Verordnung
vom 29. Mai 1880 bezeichneten Behelfe an die
k k. Bezirks-Hauptmannschaft in Gmunden
tibermittelt und von der obigen Anordnung des
k.u. k. Reichskriegsministerium das Obersthof-
meisteramt Sr. k.u.k. Apost. Majestit, die k k.
Generalinspection der osterr. Eisenbahnen, die
k.k. Generaldirection der ésterr. Staatsbahnen,
sowie der Concessionswerber vorldufig in
Kenntnis gesetzt werden, wird die k. k. Statthal-
terei aufgefordert, iiber das Ergebnis der aufge-
tragenen Amtshandlung unter Riickschluf der
Communicate, sowie unter Vorlage des beziig-
lichen Commissionsprotocolls und einiger Ab-
schriften desselben ehestens gutichtlichen Be-
richt zu erstatten. Wien, 4. Juni 1890, Der k.k.
Handelsministeri: Marquis Bacquehem.”

19 Aus dem von Ing. Miller verfalten ,Techni-
schen Bericht”, Beilage zu HMZI. 30.328/890.
20 O0St. Z1. 84371890. Das Edikt wurde in der
Nr. 76 des Amtsblattes zur Linzer Zeitung einge-

schaltet.

Siehe das in Anm. 21 bezogene Edikt. Das bei
dieser Gelegenheit aufgenommene Protokoll
liegtim Original in OUSt. ZI. 8786/890; in Rein-
schrift in HMZI1. 30.328/890.
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Waldbesitz gefithrt werden) wurde an
sich kein Einwand gegen das Bahnpro-
jekt erhoben, aber geltend gemacht:

Es ist selbstverstindlich, daf durch die
Eiihrung jener Bahn und beziehungsweise nach
Beendigung des Baues die Bringung der Forst-
produkte in einzelnen Waldtheilen, so insbeson-
dere im aerarischen Kufbergwalde, insofern er-
schwertwird, als das Holz, welches oberhalb der
Bahntrace steht, nur mit grofien Kosten zu Thale
geliefert werden kann. Es wird daher das Begeh-
ren gestellt, daf auf jener Strecke geeignete Vor-
richtungen, die die Bringung der Holzer moglich
machen, schon bei Anlage der Bahn auf Kosten
der Unternehmung im Einvernehmen mit der
Forstbehirde angelegt werden. Ferner verfolgt
die Bahntrace in der St. G. Perneck, und zwar in
den aerarischen Waldtheilen Mitterberg, Gei-
genthal und Eisenerz, dann Zwischenbergen,
gegen Hiitteneck zu, zum grofen Theile einen be-
stehenden Holzfuhrweg, welcher im Winter zur
Ablieferung der Forstproducte dient. Nachdem
dieser Fuhriweg unbedingt erhalten werden muf,
so miifite von Seiten der Unternehmung lings
der Bahntrace ein geeigneter Abfuhrweg nach
Angabe der Forstbehorde auf eigene Kosten er-
baut werden. Es wird iibrigens bemerkt, daf das
k.k. Forstaerar gegen jede aus dem Titel der
Holzlieferung oder aus einem anderen Grunde
zugemutete Ersatzleistung von vornhinein Ver-
wahrung eingelegt und wird auch das ausdriick-
liche Begehren gestellt, daf das k. k. Forstaerar
von jeder dieffilligen Schadenersatzleistung
freigesprochen und die Bahn zur Vornahme der
zur eigenen Sicherung erforderlichen Ufer-
schutz- und sonstigen Sicherungsbauten auf ei-
gene Kosten ohne forstirarische Concurrenz
verhalten werde.

Interessant ist die Stellungnahme der
k. u. k. Hofjagdleitung. Obwohl die Aus-
iibung der Jagd im staatlichen Waldbe-
sitz dem Kaiser persénlich zustand und
darauf verwiesen wurde, ,daf durch die
Fithrung der Bahn die Jagd in ihnen ge-

schadigt wird, weil ja das Wild erfah-
rungsgemal in Folge der herrschenden
Unruhe derartige Waldtheile verla3t’,
wurde doch gegen die Ausfithrung der
Bahn an sich gar kein Einwand erhoben,
sondern lediglich ein Vorbehalt beziig-
lich allfilliger Ersatzanspriiche gemacht.
Auch der Vertreter der Salinenverwal-
tung erhob gegen die Ausfithrung des
Bahnprojektes keinen Einwand, meinte
aber, daf durch den Bahnbau und den
Bahnbetrieb der Bergbau nicht beein-
trachtigt werden diirfe. Schlielich
stimmten auch die Vertreter der A. H. Pri-
vat- und Familienfonde, der Gemeinde
Ischl und der Ischler Kuranstalten dem
projektierten Bahnbau zu.
Abschlieend heifdt es im ,Commis-
sions-Gutachten” iiber das Bahnprojekt:

1. Was die Auferung des Vertreters der
k.k. Forst- und Dominen-Direktion Gmunden
anbelangt, so kann nicht verkannt werden, dafl
durch die Ausfithrung der projektierten Trace
eine Erschwerung in der Bringung der Forstpro-
dukte aus den drarischen Waldungen stattfin-
det. Es wird jedoch Gegenstand der politischen
Begehung sein, zu erwdgen, auf welche Art und
Weise dieser Erschwerung nach Tunlichkeit be-
gegnet werden kann. Was die vom Vertreter des
k.k. Forstaerars beziiglich der Ersatzleistung
fiir Uferschutz und sonstige Sicherungsbauten
gemachten Bemerkungen anbelangt, so werden
die dieffalls bestehenden gesetzlichen Bestim-
mungen zur Anwendung zu gelangen haben, Be-
ziiglich der vom Vertreter der k. u. k. Hof-Jagd-
leitung gemachten Bemerkung, dafl durch die
projektirte Bahn der Werth der Allerhichsten
Jagdbarkeit sich bedeutend verringern werde,
kommt zu erinnern, daf$ nach den gemachten Er-
fahrungen diese Befiirchtung nicht begriindet er-
scheint(!) und daf es Sache der Bauunterneh-
mung sein wird, sich dieffalls mit der k.u. k.
Hof-Jagdleitung abzufinden.
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2. Die Anforderungen der Vertreter der
k. k. Salinendrars erscheinen im Allgemeinen in
den bestehenden Gesetzen begriindet, es wird je-
doch gleichfalls Sache der politischen Bege-
hungscommission sein, in Erwigung zu ziehen,
inwieweit den gestellten Anforderungen Rech-
nung zu tragen ist.

3. Riicksichtlich der vom Vertreter der k. k.
Generaldirektion der dsterreichischen Staats-
bahnen gegeniiber der Variante beim Aus-
gangspunkt der Localbahn in Ischl erhobenen
Bedenken muf Nachfolgendes bemerkt werden:
Was die Befiirchtung einer nahen Beriihrung
der beiden Bahnkorper anbelangt, so wird iiber
die Berechtigung derselben zwar erst nach Vor-
lage des Detailprojectes ein endgiltiges Gutach-
ten gefélltwerden kinnen. Soweit jedoch die vor-
liegende Situation und die in derselben mit
blauer Farbe eingezeichnete Variante ein Bild
der kiinftigen Stationsanlage gibt, diirften die
beiden Bahnkarper hinlinglich weit von einan-
der entfernt sein. Was die beabsichtigte Erweite-
rung der bestehenden Station Ischl betrifft, so
diirfte der Raum, welcher hiezu nach Angaben
des Vertreters der k. k. Generaldirektion der
dsterreichischen Staatsbahnen in Aussicht ge-
nommen ist, ein kaum geniigender sein, nachdem
diese Fliche zwischen der bestehenden Eisen-
bahnbriicke und dem Tunnelle liegt, kaum eine
Léinge von 200 m hat und iibrigens die Bahn da-
selbst in einer starken Kriimmung liegt. Ande-
rerseits wird eine Verlangerung der projektier-
ten Stationsanlage der Localbahn in absehbarer
Zeit iiberhaupt nicht notwendig werden. - Die
Frage riicksichtlich einer Verlingerung oder
Verlegung der Bahnhofsanlage der Staatsbahn
kann iiberhaupt nicht Gegenstand der heutigen
Verhandlung sein.

4. Gegen die in Verhandlung genommene
projektierte Trace, sowie gegen die projektierten
Stationen und Haltestellen wurde von keiner
Seite eine Einwendung seitens der Interessenten
erhoben und befiirwortet demnach die Commis-
sion dafl auf Basis dieser Verhandlungen und
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des zuliegenden Projektes die Concessionsver-
handlungen einzuleiten wiren. Was die von dem
Vertreter der k. k. Generalinspektion in Erirte-
rung gebrachte Variante betrifft, so sind mit
Ausnahme des Vertreters der k.k. General-
direction der dsterreichischen Staatsbahnen alle
sonstigen Interessenten mif derselben einver-
standen und wird dieselbe auch seitens der Com-
mission einstimmig befiirwortet, zumal aufler
den bereits von der Commission vorstehend an-
gegebenen Griinden die von Seite des bezeichne-
ten Vertreters ausgesprochene Befiirchtung von
Signalstorungen nicht gerechtfertigt erscheint,
nachdem die Concessionswerber die Herstel-
lung einer Telephonleitung in Aussicht genom-
men haben.

Am 13. Juli 1890 berichtete auch das
Jschler Wochenblatt” vom Ergebnis der
Trassenrevision. Nach einer Schildung
der Verhandlungen fahrt der Bericht fort:

Miittlerweile ist mit dem Abstecken der ge-
nehmigten Linie bereits begonnen worden und
sieht man in der Richtung gegen Perneck allent-
halben weifle Stangen mit roth-weiflen Fihn-
chen, welche die Trace markiren. Nachdem nun
diese Bahnangelegenheit wieder um einen
Schritt vorwirts gekommen ist, hoffen wir, daf
noch diesen Herbst mit dem Baue begonnen wer-
den kinne. Was die Rentabilitit anbelangt, so
dieselbe zweifellos, wenn wir dhnliche, schon be-
stehende Bahnen in Osterreich, von der Schweiz
gar nicht zu sprechen, in Betracht ziehen, beson-
ders bei dem durch die billigen Tarifsitze zu er-
wartenden groflartigen Touristen-Verkehr, wel-
cher durch den baldigen Ausbau der directen
Linie Ischl-Salzburg noch bedeutend gesteigert
werden wird. Wir betrachten es als selbstver-
stindlich, dafi die Gemeinde Ischl und die Nach-
bargemeinden das Unternehmen in jeder Rich-
tung unterstiitzen und die spéter zur Zeichnung
aufgelegten Papiere als vorziigliche Anlage ger-
ne genommen werden.

Einen Tag zuvor war im Handels-
ministerium der Bericht der oberdsterrei-




chischen Statthalterei vom 5. Juli 1890
iiber das Ergebnis der Trassenrevision
eingelangt??. Das Ministerium holte zu-
nichst eine Auferung der Generalin-
spektion der osterreichischen Eisenbah-
nen ein.

In der Zwischenzeit erfolgte die De-
tailabsteckung der Bahntrasse, und Ing.
Miller begann gleichzeitig sich um die
Finanzierung seines Bahnprojektes zu
bemiihen. Auch hieriiber informiert ein
Bericht des ,Ischler Wochenblattes” vom
21. September 1890, in dem es u. a. heifst:

Bei dieser Bahn ist nun die Detailabstek-
kungsarbeit nahezu ganz beendet, so daf im
Laufe des Winters die zur Vorlage bei der politi-
schen Begehung nothwendigen Pline fertig ge-
macht werden konnen. Die politische Bege-
hungs-Commission diirfte im Anfang des nich-
sten Friihlings stattfinden, doch ist es nothwen-
dig, gleichzeitig die finanzielle Frage zu regeln.
Vor allem liegt es im Interesse der Gemeinde
Ischl, das moglichste zur Realisierung des Pro-
jectes beizutragen, denn Ischl mup trachten, weil
der Curort die aufgetauchte allseitige Concur-
renz bestehen, den natiirlichen Reizen auch
kiinstliche hinzuzufiigen (/). Nachdem aber Ischl
leider nicht zu den wohlhabendsten Elite-Bade-
orten gehdrt, so hat, wie wir vernehmen, der
Concessionir Herr Ingenieur Miller folgenden
Vorschlag gemacht, um es Ischl zu erleichtern,
den finanziellen Grundstein zur Bahn legen zu
konnen und dem Concessiondr den weiteren
Aufbau zu ermiglichen. Herr Ingenieur Miller
will nédmlich, daff die Gemeinde fiir 50.000 fl
Abktien die fiinfpercentige Zinsengarantie iiber-
nehme und weiter jihrlich den ganz bescheide-
nen Betrag von 500 fl zum Ankaufe der
50.000 fl beitrage; mit dieser kleinen Summe
wiren Zins auf Zins gerechnet, die Actien in
rund 50 Jahren reines Eigenthum der Gemeinde,
welches spielend erworben worden wire, und
entfiele dann auch die Garantie. Nehmen wir
nun an, dafi es Jahre geben kinnte, wo die Actien

blos vier Percent abwerfen wiirden, so hitte die
Gemeinde dann ein Percent, das wéren 500 fl zu
decken; dieser Fall diirfte jedoch kaum eintreten,
denn die Frequenz Ischls, besonders nach dem
Ausbau der Ischl-Salzburger-Bahnverbindung
und dem Zonentarif wird eine so ganz enorme
werden, dafl die Rentabilitit der Bahn eine sehr
gute sein wird. Abgesehen von dem neuen An-
ziehungspunkte der durch die Bahn geschaffen
wird, und zur weiteren Wohlhabenheit beitrigt,
bieten sich Ischl auch sehr giinstige, directe mate-
rielle Vortheile; so diirfte sich an Bezahlung
wihrend der Betriebszeit jahrlich an die Lei-
tung, Beamte, Bahnerhaltung, Maschinisten,
Conducteure, Heizer gewif ein Betrag von 5 bis
6.000 fl, als nithig herausstellen, welche Sum-
me in Ischl circulirt und den hiesigen Gewerbe-
treibenden zugute kommt. Von ganz besonderer
Wichtigkeit ist aber fiir die Bevdlkerung wih-
rend der Bauzeit das Circulieren von ungefihr
200.000 fl, wovon ein grofier Theil auf die Ver-
wendung von Fuhrwerken entfillt, da grofe Ein-
schnitte zu bewiltigen sind. Selbst wenn nicht
der ganze Bau durch einheimische Krifte ausge-
fiihrt werden konnte, so bleibt nahezu der ganze
Betrag hier, da sich bekanntlich Bahnarbeiter
meist nichts, oder nur sehr wenig ersparen.
Wihrenddessen  erstattete  am
26. September 1890 die Generalinspek-
tion der osterreichischen Eisenbahnen
ihr Gutachten®. Darnach wurde weder
gegen die Trassenfithrung noch gegen
die projektierten Stationen und Halte-
stellen ein Einwand erhoben. Mit Erlaf3
vom 14. Oktober 1890%* verstandigte das
Handelsministerium Ing. Miller, daf mit

2 QUSE, ZI. 8786/1890 = HMZI. 30.328/890.

2 Im Akte HMZL. 30.328/890.

4 Enderledigung im Akte HMZI. 30.328/890; von
der an Ing. Eduard Miller ergehenden Erledi-
gung wurden auch die oberdsterreichische
Statthalterei (OOSt. ZI. 15.342/890) und der
Ministerprasident Graf Taaffe verstandigt.
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Riicksicht auf das giinstige Ergebnis der
Trassenrevision die Trassenfithrung der
projektierten Lokalbahn unter folgenden
,Bemerkungen” genehmigt werde:

Der Ausarbeitung des Detailprojectes wird
das der Trassenrevision unterzogene generelle
Project, von welchem ein Exemplar im Anschlu-
Be zuriickfolgt, zu Grunde zu legen und die Sei-
tens der Interessenten gewiinschte, auch von der
Commission zur Ausfiihrung beantragte, in
dem Projecte blau eingezeichnete Variante bei
km 0 bis 0,1 auszufiihren sein, zumal die hie-
durch erzielte Verlegung der Zugforderungs-
anlage aus km 0,6 in die Ausgangsstation Ischl
zweckentsprechender erscheint und laut einer
anher gelangten Mittheilung der k. k. General-
direction der dsterreichischen Staatsbahnen,
auch von der letzteren dagegen kein Anstand er-
hoben wird. - Ich werde sohin keinen Anstand
nehmen, wegen Feststellung der Bedingungen
der eventuellen Concessionsertheilung fiir die
projectirte Bahn mit Ew. Wohlgeboren die Ver-
handlungen einzuleithen, sobald Ew. Wohlgebo-
ren in der Lage sein werden, beziiglich der Si-
cherstellung der Kapitalbeschaffung fiir dieses
Unternehmen bestimmte Antrige zu stellen
resp. ausreichende Nachweisungen zu liefern. -
Ich stelle es sonach Ew. Wohlgeboren anheim,
gegebenenfalls zum Zwecke der vorgedachten
Amtshandlung sich im Handelsministerium
personlich einzufinden, oder bevollmichtigte
Vertreter dahin zu entsenden. Wegen des Zeit-
punktes der pflegenden Verhandlung wird sohin
mit dem ho. Departement VII im kurzen Wege
das Einvernehmen zu pflegen sein.

Nachdem dem Bahnprojekt somit in
technisch-rechtlicher Beziehung keine
Hindernisse mehr entgegenstanden,
muflte der Projektant versuchen, die Fi-
nanzierung sicherzustellen. Uber Einzel-
heiten von Finanzierungsversuchen war
aufler der Kontaktaufnahme des Ing.
Miller mit der Gemeinde Ischl nichts zu
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eruieren; an diese wandte er sich brieflich
und schlug u.a. vor?:

Die Gemeinde Ischl beteiligt sich erstens
durch eine zu leistende Garantie von fiinf Per-
zent fiir 50.000 fl. Nominalactien der zu er-
bauenden Hiitteneckalpe-Bahn. Zweitens zahlt
die Gemeinde pro Jahr je 500 fl zur Erwerbung
genannter 50.000 fl. Actien, welche nach einem
Verlaufe von 50 Jahren in das Eigentum der Ge-
meinde Ischl iibergehen, worauf dann die Zin-
sengarantie aufhort. Die Gemeinde kommt dem-
nach durch Gesamteinzahlung der 50 mal
500 fl, das ist gleich 25.000 fl in den Besitz der
Actienim Nominalwerth von 50.000 f1. Dies ist
nur deshalb maglich, weil die jeweilig einzuzah-
lenden 500 fl mit Zins auf Zinsen gerechnet
werden ... Als Basis fiir die kiinftige Bausum-
me gilt die vom Hohen k. k. Handelsministerium
zu genehmigende Pauschalsumme, von welcher
dem entsprechenden Usus zwei Fiinftel Stamm-
actien, drei Fiinftel Priorititsactien ausgegeben
werden, Die Verpflichtung der geehrten Ge-
meinde kann natiirlich erst nach erfolgter politi-
scher Begehung und vom Tage der definitiven
Concessionierung, welche von Seiten des Hohen
k.k. Handelsministerium nicht friiher erfolgt,
bevor das Baucapital nachgewiesen ist, von der
Unternehmung der Ischl-Hiitteneckalpe-Bahn
in Anspruch genommen werden.

Die Gemeinde beriet {iber diese Vor-
schlage am 8. und 15. Oktober 1890, wo-
bei zundchst ein Komitee zur Aufnahme
von Verhandlungen mit Ing. Miller ge-
wahlt wurde?. Wie sich aus den Bera-
tungsprotokollen ergibt, bestand im ge-
meinderatlichen Ausschuf kein prinzi-
pieller Einwand gegen das Bahnprojekt,

5 Zitiert nach dem GemeinderatsbeschluR vom
8. Oktober 1890 im Archiv der Stadtgemeinde
Bad Ischl.

¢ Dem Komitee gehorten neben dem Biirgermei-
ster Franz Koch die Gemeinderite Kanonikus
Weinmayr und Petter an.




doch bezweifelten zwei AusschuBmit-
glieder?’ die Rentabilitat der Bahn, indem
sie ausfithrten, da durch das auf der
Hiitteneckalpe geplante Hotel andere Re-
staurationen einen Verdienstentgang er-
litten. Ein anderes AusschuBmitglied**
begehrte eine andere Trassierung, da die
jetzige Linie durch viele ganz kleine
Grundstiicke gehe, wodurch diese noch
mehr verkleinert wiirden und dadurch
die Bewirtschaftung fast unmaglich ge-
macht wiirde.

Am 15. Oktober 1890 berichtete so-
dann der Biirgermeister iiber das Ergeb-
nis der Verhandlungen mit Ing. Miller
und fithrte u.a. aus, dieser habe mitge-
teilt, da3

die Kosten der Bahn sammt den zu erbauen-
den Hotel 750.000 fl, also die Verzinsung
35.000 fl und die jihrlichen Betriebskosten
15.000 fl betragen werden, daher mit Amortisa-
tion ekc. ca. 60.000 fl jihrlicher Auslagen er-
wachsen diirften. Die Einnahme wiirde nach den
angenommenen 45 vollen Betriebstagen bei ei-
nem Fahrpreis von 3 fl fiir die Hin- und Riick-
fahrt und einer Tagesfrequenz von 500 Perso-
nen den Betrag von 60.000 fl ergeben, also gera-
de Regie-Zinsen gedeckt erscheinen.

Dazu bemerkte der Biirgermeister:
,Da jedoch bei dieser Zusammenstel-
lung ein Ertragnis Bahn etwas unsicher
erscheint, so sei das Comité zu dem
Schlusse gelangt, daf es zu einer Garan-
tieleistung der Gemeinde nicht einrathen
koenne, obwohl es von der Wichtigkeit
dieser Bahn fiir Ischl iiberzeugt sei, um so
mehr, als Osterreich so wenig Hohen-
hotels aufzuweisen habe.”

In der anschlieBenden Diskussion er-
klarten die AusschuBmitglieder, daf die
Bahn jedenfalls gebaut werden sollte. So
auferte sich der Gemeinderat Kuhn, der
Ausschufl moge es sich gut iiberlegen,

bevor er abstimme, damit nicht etwa die
Ausfiihrung der Bahn durch einen voreiligen
Beschluft ganz unmoglich gemacht werde. Wir
sind Curortsvertreter, und haben als solche die
Pflicht, die Hebung des Curortes stets im Auge
zu behalten, und diirfen umso weniger erlahmen,
als in den letzten Jahren ohnehin eher ein Zu-
riickgehen des Curortes zu bemerken war. Da
nun aber die Schaffung der projektierten Berg-
bahn geeignet ist, das Interesse fiir Ischl wieder
zu heben, darf die Gemeinde nicht unterlassen,
das Unternehmen mit allen Mitteln zu fordern.

Demgegeniiber erklarte Gemeinde-
rat Wiesinger, es miisse erst Klarheit tiber
die Geldbeschaffung bestehen. Er sagte,

er sei mit Herrn Kuhn Wort fiir Wort ein-
verstanden, nur mage Herr Kuhn auch bekannt
geben, aufwelche Weise er sichdie Geldbeschaf-
fung denke, ob er vielleicht an die Moglichkeit
gedacht habe, die Gemeindeumlage zu erhohen?
Er bringe dem Bahnprojekt vollste Sympathie
entgegen, aber er wolle nicht, dafi sich die Ge-
meinde kopfiiber in ein Unternehmen stiirze.
Die Mittel der Gemeinde seien so knapp, daf
fiir Dinge, die iiber die gewdhnlichen Verwal-
tungskosten hinausgehen, absolut kein Geld
vorhanden sei, und solange er die Ehre habe,
Mitglied des Finanzcomités zu sein, erachte er
es fiir seine Pflicht, gegen jede neue Belastung zu
sprechen, bevor man nicht iiber die Bedeckung
im Reinen ist,

Der Gemeindeausschuf einigte sich
schlieBlich darauf, dem Projektanten die
Halfte der gewiinschten Summe anzu-
bieten, wahrend die restliche Summe von
den drei Instituten Wirerstiftung, Kur-
fonds und Ischler Sparkasse aufgebracht
werden sollte, deren Befragung der Biir-
germeister {ibernehmen wollte?.

*7 Gemeinderate Ganslmayr und Jocher.

2% Gemeinderat Rothauer.

** Aktenstiicke haben sich iiber diese Befragung
nicht erhalten,
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Uber das weitere Schicksal des
Bahnprojektes findet sich spaterhin le-
diglich ein Aktenstiick®’; eine Eingabe
des Ing. Miller an das Handelsministe-
rium vom 28. Juni 1893, in dem dieser um
Bewilligung einer Projektanderung (Um-
stellung auf elektrischen Betrieb, Ausfiih-
rung mit einer Spurweite von 76 cm an
Stelle der fritheren Spurweite von 1 m)
ansuchte. Weiters heift es dort: ,Bis nun
ist es... nicht gelungen, die Finanzierung
der projectierten Dampf-Zahnrad-Bahn
durchzufiihren...”

Es ist damit klar, da die Ausfiihrung
der Bahnpline an der Unmaglichkeit
ihrer Finanzierung scheiterte. Man kann
dabei gar nicht sagen, daf8 etwa die Aus-
fiihrung an der Haltung der Gemeinde
scheiterte, zumal auch trotz entsprechen-
der Recherchen?®' nicht feststellbar war,
welche Haltung Kurfonds, Wirerstiftung
und Ischler Sparkasse zur Anfrage des
Biirgermeisters einnahmen. Freilich ist
auch denkbar, da@ die mangelnde Finan-
zierungsbereitschaft auf andere Ursa-
chen zuriickzufiihren ist; etwa wenn man
sich vergegenwartigt, dafl die Bahn
durch ein personliches Jagdgebiet des
Kaisers fiihren sollte. Allerdings fehlt es
fiir solche Einflisse oder Annahmen an
jedem aktenmafigen oder gar literari-
schen Anhaltspunkt.

So unterblieb die Ausfiihrung dieses
Bahnprojektes, wahrend sich die weite-
ren Schicksale des Ing. Miller im Dun-
keln verlieren. Ob man es bedauern soll,
daB diese Bahn ungebaut blieb, kann
man schwer entscheiden; einerseits wiare
heute die Bahn — wie jene auf den Schaf-
berg - eine echte Fremdenverkehrsat-
traktion, andererseits hitten sie und der
projektierte Hotelbau auf der Hiitteneck-
alpe ein Stiick Natur mehr zerstort.
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Quellenverzeichnis

Das Bahnprojekt wurde - soviel zu sehen ist
gerade bis jetzt nur von Prohaska (Geschichte des
Badeortes Bad Ischl 1823-1923. Linz 1924. S. 55)
erwihnt. Er benutzte die ,Ischler Woche®, das Ge-
meinderatsprotokoll vom 8. Oktober 1890, nicht
aber die in Anm. 7 erwahnten Quellen.

I. Im Verkehrsarchiv erliegen folgende ein-
schligige Akten des Handelsministeriums:

19.236/889 - Ing. Miller beantragt Vorkon-
zession fiir Hiitteneck-Eisenbahn.

36.469/889 — Bericht der 0. Statthalterei.

14.709/890 - Ing. Miller beantragt unter Vor-
lage des Detailprojektes die Anordnung der Tras-
senrevision.

30.328/890 - Bericht der 0. Statthalterei iiber
die Trassenrevision (in diesem Akte erliegt das De-
tailprojekt samt allen Plinen und Unterlagen).

34.615/890 — Ministerprisident Graf Taaffe
wg. Benennung der Eisenbahn als Erzherzogin-
Marie-Valerie-Eisenbahn.

39.337/890 - 06. Statthalterei legt ergdnzende
Stellungnahme der Hofjagdleitung vor (die letzten
drei HMZI. bilden ein einziges, im iibrigen gemein-
sam erledigtes Aktenkonvolut).

50.558/890 — Einsichtsakt ZI. 4683/890 des
Ministeriums des Inneren wegen Namensgebung
der Bahn.

34.199/893 — Ing. Miller wegen allfalliger
Elektrifizierung der Eisenbahn.

Il Im OO. Landesarchiv liegt gleichfalls ein
Konvolut Akten der ehemaligen 06. Statthalterei,
bestehend aus folgenden Aktenstiicken:

7721/889 — Handelsministerium wegen Erhe-
bung der perénslichen Verhaltnisse des Ing. Miller
(= Erledigung in HMZI. 19.236/889).

9524/889 - Ing. Miller legt Karte des Bahnpro-
jektes vor.

10.500/1889 — Magistrat Budapest berichtet
itber personliche Verhiltnisse Millers (urschrift-
lich dem Handelsministerium vorgelegt, in HMZI.
36.469/889 jedoch nicht mehr vorhanden).

11.771/1889 -  Bezirkshauptmannschaft
Gmunden berichtet iiber das Bahnprojekt; Bericht

30 HMZL. 34.199/893.

31 Bei der Sparkasse Bad Ischl konnten keine Un-
terlagen iiber das Bahnprojekt aufgefunden
werden.




der Statthalterei an das Handelsministerium
(= HMZI. 36.469/889).

14.504/889 - Ing. Miller zeigt an, da mit den
Vorarbeiten die Ing. Haas und Klein-Neusied! be-
traut wurden.

4177/890 - Handelsministerium bewilligt die
Verlangerung der Frist zur Durchfithrung der Vor-
arbeiten (der korrespondierende Akt des Handels-
ministeriums ist im Verkehrsarchiv nicht mehr
vorhanden).

8437890 - Handelsministerium erteilt Auf-
trag zur Trassenrevision (= Erledigung in HMZL.
14.7091890).

8454/890 ~ Bezirkshauptmannschaft Gmun-
den berichtet iiber Kundmachung des Lokalter-
mins,

8786/890 — Bericht der 06. Statthalterei be-
treffend Vornahme der Trassenrevision (= HMZL.
30.328/890); mit dem Original des Kommissions-
protokolls.

10.058, 10.282/890 — Reiserechnungen.

13.385/890 - Eingabe der Hofjagdleitung, ur-
schriftlich dem Handelsministerium vorgelegt
(= HMZI. 39.337/890).

15.342/890 — Handelsministerium genehmigt
Trassenfiithrung (= HMZI. 30.328/890).

1. Im Stadtarchiv Bad Ischl findet sich ein
Faszikel (Bd. 1 der Generalakten) mit der Bezeich-
nung ,Eisenbahnkorrespondenz Ischl — Salzburg,
Schafberg, Hiitteneck etc.” und der mit Blaustift ge-
schriebenen Jahreszahl 1886. Der Faszikel hat kei-
ne spezielle Ordnung; die Briefe, Aufzeichnungen
usw. haben teilweise privaten Charakter, tragen
keine Protokollzahl oder Eingangsvermerke und
sind zum groften Teil an den Biirgermeister per-
sonlich gerichtet. Es findet sich lediglich ein einzi-
ges, undatiertes Schreiben des Ing. Miller, dessen
Erledigungaus den Unterlagen nichtersichtlich ist.
Aus den Exhibitenprotokollen und Repertorien
der Jahre 1889-1891 findet sich lediglich im Jahre
1890 eine einzige Angabe:

2812/890 Miller, Bauunternehmen, ersucht
um Zeichnung von Stamm-Actien.

Im Protokollbuch ist keine Erledigung ausge-
tragen; die Suche nach dem Akt blieb erfolglos. -
Die Gemeinderatsausschuf-Protokolle sind in ei-
genen Biichern abgebunden. Mit der Hiitteneck-
alpe-Eisenbahn befassen sich die zwei Sitzungen
vom 8. und 15. Oktober 1890. Spaterhin finden
sich in den Protokollen keine Hinweise mehr.
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