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DER LINZER
PERSONENBAHNHOF.

D er Bahnhof, 1860 erstmalig erbaut, erwies sich 1009 infolge der
Einbindung der Pyhrnbahn als umbaubediirftig.

1912 erhielt eines der Umbauprojekte die eisenbahnbehordliche
Genehmigung, als dessen erster Bauabschnilt der noch heule be-
stehende Frachtenbahnhof ausgefiithrl wurde.

Der Ausbruch des ersten Weltkrieges verhinderte die vollstin-
dige Ausfithrung des Projektes, das eine Hehung des Bahnhof-
planums vorsah. Blof die Anschiittung fiir das heute noch hinter
dem neu errichteten Postgebidude stehende Eilgutmagazin, das 1945
zerbombt, 1940 behelfsmiBig wieder errichtet werden mufte, be-
weist noch die Absichl jenes Entwurfes.

Obwohl bald nach 1918 die Nolwendigkeit einer weiteren Aus-
gestaltung erkannt worden war, konnte man sich angesichts der
bis 1923 stindig steigenden Preise und spiter aus Geldmangel nicht
entschlieBen, einen Neu- oder Umbau in Angriff zu nehmen. Erst
1933 begann man in grofziigiger Weise mit dem Bahnhofumban,
dessen erster Abschnitt 1936 im wesentlichen beendet war. 1938
sollte mit dem zweiten Bauabschnitt begonnen werden, der einen
gemeinsamen Ein- und Ausgangstunnel und die Anlage von Insel-
bahnsteigen vorsah, der aber infolge der Besetzung Osterreichs nicht
mehr zur Durchfithrung kam.

Die Deutsche Reichsbahn wollte den Personenbahnhof aus
stidtebaulichen Griinden nach Siiden verlegen. Zwei Trassen kamen
damals in Betracht: eine siidlichste, iiber vier Kilometer von Linz
entfernte, die den ganzen, im Donauknie liegenden Bogen abge-
schnitten hitte, und eine mittlere, zirka zweieinhalb Kilometer von
Linz entfernte Trasse, die den goldenen Miftelweg einschlug und
den Bahnhof in der Nihe der Landes-Heil- und -Pflegeanstalt Nie-

58




dernhart vorsah. Man entschlol sich fiir diese miltlere Linien-
fithrung, aber auch diese war immerhin vom damaligen Sladtkern
so weit enfernt, daf man eine verlifiliche Schnellverbindung zwi-
schen Stadizentrum und dem neuen Bahnhof (voraussichtlich als
bleibende Untergrundbahn) hitte schaffen miissen. Damit im Zu-
sammenhang stand die Verbreiterung und Geradestreckung der
LandstraBe. Das heutige Gebdude der Bundesbahndirektion Linz
wiire gefallen und sollte nahe dem neuen Bahnhof wieder errichtet
werden.

Allen diesen Plinen lag als Voraussetzung die rascheste Ver-
groferung von Linz zu einer Halbmillionenstadt und das zu erwar-
tende, schnelle Nachriicken des Stadtzentrums gegen den neuen
Bahnhof zugrunde.

So verstindlich es ist, einen Bahnhof aus dem Stadtbild heraus-
nehmen und an den Stadtrand verlegen zu wollen, so mul}l dieses
Bestreben doch seine Grenze an den fiir den Reisenden damit ver-
bundenen Unbequemlichkeiten — wie Entfernung und Zeitverlust —
finden.

Aber auch diese Pline wurden durch den zweiten Weltkrieg zu-
erst gehemml und schliefilich zum Stillstand gebracht. Die Deutsche
Reichshahn versah den Bahnhof aber doch noch mit Inselbahnstei-
gen, einem hilzernen Ubergangssteg und einer provisorischen Aus-
gangshalle.

Was sich ab Herbst 1844, besonders 1845, in Linz, Wels,
Attnang, Salzburg und Bischofshofen ereignete, ist allgemein be-
kannt. Personen- und Verschiebebahnhife samt Aufnahmsgebiuden
und Magazinen versanken im Bomhenhagel. In Linz lag das gesamte
Bahnhofgelinde einschlieflich der Werkstitten in kurzer Zeit in
Schutt und Triimmern und in die Tolenslille nach den letzlen Bom-
ben klopfte der Hunger an jedermanns Tir.

Im Bereiche der Bundesbahndirektion Linz waren rund 145 Kilo-
meter Gleis und 425 Weichen, 48 Briicken und 1.5 Millionen Qua-
dratmeter umbauter Raum schwerst beschiddigt bzw. zerstirt und
damit jeder Bahnbetrieb lahmgelegl. Es war klar, daf als Funda-
menl und Lebensnerv der Bahn zuerst die Gleisanlagen, Briicken
und die Werkstitten instandgesetzt werden muften.

Mit den Gleisen war man plalzgebunden, sie muften an der
gleichen Stelle wieder instand geselzt werden. Aber die Hauptwerk-
stiatte Linz war ein derarliges Triimmerfeld, daB man sich fragen
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mufte, ob ihr Wiederaufbau am gleichen Platz zweckdienlich sei. Es
war naheliegend, an die Riesenhallen der ,,Gioring-Werke"“ zu den-
ken, deren Errichtung ja auch im Zusammenhang mit grofirdéumi-
gen Plinen erfolgt war. In einer einzigen dieser Hallen hitte die ge-
samte Hauptwerkstitte Linz Platz gefunden. Die Verhandlungen mit
den damaligen Leilern der ,,Goring-Werke“ scheiterten an den ge-
stellten Bedingungen.

Wiren damals die Besitzverhiltnisse klarer gewesen, so. hitte
Land oder Stadt diese Verhandlungen beeinflussen kénnen. So
mufiten sie nach wochenlangen Bemithungen ergebnislos abgebro-
chen werden.

Seitens der OBB. bestand aber damals durchaus der Wille, die
Hauptwerkstitte Linz aus dem Stadtbild herauszunehmen. Nach dem
Abbruch der Verhandlungen wurde der Wiederaufhau der Haupt-
werkstitte mit ungeheurem Energieaufwand betrieben, da das —
wenigstens behelfsmiflige — Funktionieren des Werkstdattenbetrie-
bes die Vorbedingung fiir einen bescheidenen Sommerverkehr 1946
war. Bereits Ende 1945 wurde in zehn Werkstittenhallen wieder ge-
arbeitet.

Vor diesen zwingenden betrieblichen Notwendigkeiten muften
vorerst die Wiinsche nach Wiedererrichtung der Bahnhife zuriick-
stehen. In allen Bahnhofen, auch im Linzer Bahnhof, richtete man
sich daher in den Ruinen so gut ein, als es eben ging. Erst 1946
konnte mit den Planungen fiir alle Bahnhofe des Linzer Bezirkes und
auch fiir den Linzer Bahnhof begonnen werden. Vorbesprechungen
im Frithjahr 1946 im Stadtbauamt legten Baufluchten und Baustil
der OBB. und der Post fest.

Die Stadl Linz wiinschte einen Bahnhofvorplatz. Die Post bean-
spruchte die Westseite, die Bundesbahn konnte den neuen Bahnhof
hoch und kurz oder zweigeschossig und lang halten, Sie fiigte sich
dem Wunsche der Stadt, plante zweigeschossig, bog aber die Linge
auf der Ostseite rechtwinkelig ab, iiberbriickte mittels einer Durch-
fahrl Strafe, elektrische StraBenbahn und Gehsteige und schuf da-
mit die dritte Bauflucht. Damit waren drei Seiten des Bahnhofvor-
platzes gegeben. In den folgenden Jahren verbaute die Post die
Westseite, die Bahn die Siid- und Ostseite, so daff nur mehr, so wie
es auch heute noch ist, die Nordseite des Platzes zu verbauen iibrig
bleibt. Die Verbauung dieser vierten Seite entzieht sich der direkten
EinfluBnahme der Osterreichischen Bundesbahnen.
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Ehe auf der Nordseile Hotels oder Repriasentationsbauten ent-
stehen konnen, sind noch etliche Voraussetzungen zu erfiilllen. Je-
doch sind die Gleispline fiir die Einbindung der Eferdinger Lokal-
bahn in den Personenbahnhof sowie fiir die neue Lage des Eilgutes
bereils 1948 fertiggestellt worden.

Wie der Bahnhofvorplatz nicht vollendet ist, so ist es auch
nicht der Personenbahnhof selbst.

Es entspricht dem Zweck des Jahrbuches und ist also auch Auf-
gabe dieser Zeilen, nach Méglichkeit Uberlegungen und Griinde dar-
zulegen, durch welche Platzwahl, Grige und Ausgestaltung des Lin-
zer Bahnhofes beeinfluBt wurden, Es ist sicherlich schwer, sich
nachtriiglich alle Griinde und Einfliisse zu vergegenwirtigen, die
vordem ausschlaggebend waren, und auerdem haben wir — obwohl
seit 1945 kaum viereinhalb Jahre vergangen sind — unsere damalige
Lage zwischen Schutthaufen, Mauerresten, Wohnungsnot und Hun-
ger schon teilweise wieder vergessen.

Es war selbstverstindlich, dab alle schinheitsbegeisterten Men-
schen sich damals saglen: Jetzt ist so viel Unschines und Uber-
holtes zerschlagen worden, jetzt bauen wir es so wieder auf, wie es
schon und zweckdienlich ist und wie wir es uns lingst vorgestellt
haben. Die Osterreichischen Bundesbahnen sind mitgegangen, sie
lieferten Entwurf auf Entwur{, einmal innerhalb sechs Wochen acht
generelle Entwiirfe, aber als schlieBlich das Technische feststand,
war doch die bange Frage unvermeidlich: 1ind wer wird all das Ge-
plante, GroBe und Schiéne bezahlen?

Es gab noch andere, viel weitgehendere Fragen, wie: Haben die
Bahnen Europas ihren Hohepunkt bereits iiberschritten, auch jene
des kleinen Osterreichs? Werden sie der zunehmenden Konkurrenz
der StraBe standhalten konnen? Und alle diese Fragen spielien eine
gewichtige Rolle bei der Planung des Bahnhofes. Schlieflich kann
man auch zweistellige Millionenbetriage fiir ein Bauwerk nicht ver-
ausgaben wollen, ohne auf mindeslens finf Jahrzehnie vorauszuo-
denken. Jeder objektive Beurteiler wird es verstehen, wie schwer es
war, diese Fragen aus dem Zukunftsgrau der Jahre 1945/1946
heraus, richtig zu beantworten, denn alles in allem war es eigentlich
die Frage nach der Zukunft Osterreichs im Jahre 2000.

Es ist wohl heute noch schwer, diese Frage zu beantworten, ob-
wohl seither so manches klarer geworden isl, aber damals gehorte
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beinahe Mut dazu, Baracken- oder armseligste Massivbauweise abzu-
lehnen. Konnen wir heute noch diese damalige Lage ganz erfassen?

Die Kosten eines Wunschbahnhofes, selbst am alten Platz, hiit-
ten ein Mehrfaches der Kosten eines um zirka ein Drittel vergriBer-
ten Bahnhofes betragen,

So manche nachtrigliche Erwigung, die wir heute anstellen, ver-
giBt, daB wir damals noch nichts von der Marshallplan-Hilfe und von
ERP.-Krediten wufiten und finanziell vor dem Nichts standen. So
hitte man z. B. eine Verlegung des Bahnhofes damals als finanzielles
Abenteuer bezeichnet.

Die damalige Leitung der Bundesbhahndirektion Linz entschied
sich aus finanziellen und belrieblichen Griinden:

1. fiir die Beibehaltung des alten Standortes, der alten Fundamente
und der nicht zerstirten Teile des Aufnahmsgebdudes;

. fiir die Verbreiterung des Miltelganges, Vermehrung der Kassen
und Verbesserung des Gepiacksdiensles;

3. fiir zwei Personentunnels unter Beibehaltung der schon vorhan-
denen Inselbahnsteige.

Zu Punkt 1.:

Es wire bei einer geplanten Verlegung des Bahnhofes nicht nur
das Aufnahmsgebiude selbst zu verlegen gewesen, sondern auch die
gesamte Gleisanlage samt allen Nebengleisanlagen und ihren Ver-
bindungen, samt Stellwerken, Kabelkandlen, Signalen usw, Und all
das hatte an anderer Stelle zuerst mit neu herbeizuschaffenden Bau-
stoffen, Schienen, Schwellen usw. gebaut werden miissen, ehe die
alte Anlage hitte aufgelassen werden kionnen.

Simtliche im Jahre 1945 und 1946 vorhandenen Vorrite an
Schienen und Weichen haben nicht ausgereicht, um die bereits er-
wihnten, zerstorten 145 Kilometer Gleis und die 425 Weichen aus-
zuwechseln. Es muBten die zerbombten Schienen geradegebogen,
zerrissene Schienenstiicke geschnitten und geschweift, in die Neben-
gleise verlegt und dafiir die Schienen der Nebengleise in die Haupt-
gleise geworfen werden. Und selbst 1949 wiire es noch nicht méglich
gewesen, iiber den dringendsten Bedarf Osterreichs an Schienen und
Schwellen hinausgehend, noch mindestens 30 Kilometer Gleise fir
einen neuen Personenbahnhof aufzubringen. Also auch der Be-
darf an Baustoffen spielte eine ebenso grofie Rolle wie das Geld.

‘Wenn man sich alles wegdenkt, was seit 1946 im Personenbahn-

vo
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hof gebaut wurde, wiire eine Verlegung des Bahnhofes im Jahre
1948 oder 1949 baustoffmédfig allein wegen des Schienen- und
Schwellenmangels unmioglich gewesen. Nur am alten Platz und
ohne neue Gleisanlage war der Wiederaufbau des Bahnhofes in
den Jahren 1946—1949 unter den gegebenen Verhilinissen gerade
noch moglich. Als Beispiel sei hier kurz erwihnt, dal die Aus-
fiihrung des letzten Bauabschnities der beiden Personentunnels
Ende 1947 beinahe am Zementmangel gescheilerl wire.

Wie es mit der Finanzierung eines neuen Bahnhofes aufierhalb
Linz in der Zeit 1946—1949 oder gar heute aussihe, kann ruhig dem
Urteil des Lesers iiberlassen werden.

Und noch eines: Vor 1945 waren fiir die ,,Gioring-Werke* und
die Verschiebebahnhife bereits iiber 1000 Wohnungen abgebrochen
worden, die nur zum Teil durch neue Siedlungsbauten ersetzt wer-
den konnten. 194G wire angesichts unserer Ruinen und unserer
Wohnungsnot der Vorschlag als unméglich empfunden worden, fiir
einen neuen Bahnhof und seine Gleisfithrungen noch weitere Wohn-
stitten niederzulegen.

IMiir die Beibehaltung der alten Fundamente sprachen betrieb-
liche und finanzielle Griinde. Eine Verbreiterung des Bahnhofge-
biudes gegen die Gleisseite zu war ausgeschlossen (dariiber Nihe-
res bei Punkt 3.). Gegen ein Hinausriicken auf die Vorplalzseite
sprachen stidtebauliche Griinde.

Zu Punkt 2.:

Die Verbreiterung des Miltelganges ergab sich aus der Erfah-
rung. Der zu schmale Mitlelgang war ein oft beklagtes Ubel. Der
Waunsch nach zeitgemiafer Vermehrung der Kassen, nach verbesser-
ten Anlagen fiir den Gepidckabfertigungsdienst und die Verbreite-
rung des Mittelganges hatten zwangsldufig die Verlegung des Haupt-
teiles der Gastwirtschaft in den ersten Stock zur Folge. Hiebei
spielte auch die Schaffung des Tunnels in der Abfahrtshalle inso-
ferne eine Rolle, als durch die Stiegenabgéinge Raum der ehemaligen
Gastwirtschaft in Anspruch genommen werden mubte.

Zu Punkt 3.:

Es unterliegl keinem Zweifel, dafi die Anlage von zwei getrenn-

ten Personentunnels giinstiger ist als die Anlage eines gemeinsamen

Ein- und Ausgangstunnels, da dadurch ein Zusammentreffen von
Strom und Gegenstrom der Reisenden vermieden bleibt.
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Die Breite des Tunnels sowie die Breite der Aufgangsstiegen ist
vollkommen ausreichend. Die Breite der Inselbahnsleige und der Ab-
gangsstiegen ist durch die Anzahl der Gleise erzwungen.

Jeder Inselbahnsteig bedeulet fiir den Betrieb den Verlust von
eineinhalb Gleisen, also fiir vier Inselbahnsteige den Ausfall von
sechs Gleisen. Noch mehr an Gleisen und Erweiterungsmiglichkeiten
zu opfern, war bei den ohnedies beenglen Platzverhiltnissen des
Linzer Bahnhofes unméglich, ohne die geregelte Betriebsabwicklung
zu gefihrden. Aus diesem notwendigen Minimum an Gleisen ergab
sich die Breite der Inselbahnsteige mit 7.40 Meter. Da links und
rechts der Abgangsstiegen zwischen Gelinder und Bahnsteigkanten
noch mindestens 2.20 Meter Breite verbleiben soll, ergab sich
zwangsldufig 3.00 Meter Stiegenbreite.

Bei manchen in Linz endenden Ziigen entsteht dadurch derzeit
ein kurzer Stau. Sollte sich diese Erscheinung steigern, so miiBte der
Ausgangstunnel auch von der Ostseite her bei einzelnen Bahnsteigen
durch Stiegen zugénglich gemacht werden.

Aus dem Gesaglen ergibt sich auch, daB die ohnedies verringer-
ten Gleise durch eine Verbreiterung des Bahnhofgebdudes auf die
Gleisseite nicht noch weiter verringert werden konnten. AuBlerdem
hitte dies eine Verschiebung der bestehenden Inselbahnsteige und
damit eine weitreichende Abiinderung der Gleisanlage zur Folge
gehabt.

Es wurde bereits frither erwiahnt, daf der Bahnhof noch nicht
fertig ist. Es fehlt noch der ganze vierte Bauabschnitt, d. h. es fehlen
die Bahnsteigflichen und die Bahnsteigdidcher, die Angleichung der
nicht zerbombten Gebiudeteile und noch etliche Kleinigkeiten. Vor
ailem Schwierigkeiten der Baustoffbeschaffung, aber auch finan-
zielle Griinde haben die Reihenfolge der Bauarbeiten diktiert. Der
Wiederaufbau im gesamten Bereiche der Bundesbahndirektion Linz
ist mit Ende 1949 zu 80 Prozent vollendet, Es ist das Maximum
dessen, was unter den gegebenen Voraussetzungen erreicht werden
konnte.

Bei der bisherigen einwandfreien Zusammenarbeit von Stadt,
Land und den Osterreichischen Bundesbahnen steht zu hoffen, daB
auch der letzte Bauabschnitt des Linzer Bahnhofes in absehbarer
Zeit vollendet werden kann.

Friedrich Schiattinger.




