ST HRIVIT I

Y.




l/\_f;_.\(? ,Q},,,,,/ Ui

Aldes ola fooputesge &8 by -

UB Innshruck

Il

+CA6297808

|

. .
’,]/T vv’Qs“*’ -
'E_‘l,)—\_,i,w,\ .

ZUM 100JRHRIGEN JUBELAUM
DER

(T 38407 SALZBURG-TIROLER-BAHN

[ SOMMER 1975

UBERREIEHT VO
TIROLER LANDESARCHIV



-3-

DAS EREIGNIS VOR DER ZEITTAFEL DER INTERNATIONALEN
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EISENBAHNGESCHICHTE

Denis Papin entdeckt die nutzbare Kraft des komprimierten
Dampfes

R. Reynoids legt die ersten Eisenschienen

J. Watt baut seine erste Dampfmaschine

Nicolas Cugnot konstruiert einen fahrbaren Dampfwagen.
Patent filr James Watts Maschine

Richard Trevithick baut eine Dampflokomotive, die erste
fahrende Dampfmaschine der Welt

George Stephenson baut seipe erste Lokomotive

Stephenson erhdlt sein erstes Lokomotivpatent

John Berkinshaw walzt die ersten Schienen aus Schmiedeeisen
am 27. September wird zwischen Stockton und Barlington die
erste offentliche Eisenbahnstrecke der Helt ertffnet

am 8. August fihrt die erste Dampfeisenbahn in den USA
Erdffnung der Strecke Liverpool-Manchester

Erste Dampfeisenbahnen in Frankreich und Kanada

Erdffnung der Pferdeeisenbahn Linz-Budweis

Erste Dampfeisenbahn in Irland

Erste Dampfeisenbahn in Belgien und Devtschland. Sharp und
Roberts erreichen zwischen Liverpool und Manchester 100 Stun-
denkilometer

Der erste Schlafwagen fdhrt in dem USA

Erste Dampfeisenbahnen in Usterreich (Kaiser-Ferdinand-Nord-
bahn auf der Strecke Floridsdorf - Deutsch-Wagiam), auf Kuba
und in RuBland

Grilndung der ersten kontinentalen Lokomotivfabrik von Koech-
1in in Mithihausen/Elsaf

Erste Eisenbahn in den Niederlanden und Italien

Versuche mit elektrischen Eisenbahntelegraphen in England.
500 Kilometer Bahnstrecke in den deutschen Ldndern

Versuche mit elektrischen Lokomotiven

£rster durchgehender grenziiberschreitender £isenbahnverkehr
{Deutschland-Belgien)

Erste Eisenbahnen in der Schweiz und in Ddnemark



1845
1846

1848

1850

1851
1852

1853
1854

1855
1857
1858

1860
1863

868
1869

1870
1876

1879
1880

Erste Eisenbahn auf Jamaika

Die Great Western Railway erreicht mit 100 Tonnen 95 Stun-
denkilometer, Erste Eisenbahn in Polen

Erste Eisenbahn in Spanien. J. Deakin entwickelt das me-
chanische Hauptsignal mit Farbglas

In Betrieb sind: in den USA 14.500 km, in GroBbritannien
mit Irland 10.600 km, in den deutschen Landern 6,000 km,

in Frankreich 3.000 km, in Usterreich 1,500 km und in RuB-
Tand 600 km Bahnstrecke

Hettbewerb der Semmeringlckomotiven. Erste Eisenbahnen

in Norwegen und Chile

Erste Eisenbahnen in Schweden und Peru. Die elektrische
Lokomotive von Page erreicht 30 Stundenkilometer (USA)

Erste Eisenbahn in Indien

Erste Eisenbahn in Portugal und Brasilien. Ertffnung der
ersten europdischen Alpenstrecke Uber den Semmering

Erste Eisenbahn in Australien

Erste Eisenbahnen in Kgypten und Argentinien

In England werden Bessemer-Stahlschienen verlegt. Pullman
baut seine beiden ersten Schlafwagen

Erste Eisenbahn in Rumdnien

Erste Teilstrecke der Londoner Untergrundbahn mit Dampfbetrieb
erdffnet, Erster amerikanischer Speisewagen im Dienst. Erste
Eisenbahn in Neuseeland, Erster, jedoch miBlungener Versuch,
eine Eisenbahn in China zu betreiben

Erdffnung der ersten Hochbahn mit Dampfbetrieb in den USA
Die erste transkontinentale Strecke in den USA vollendet.
Patent fiir die Luftdruckbremse von G. Westinghouse. Zahnrad-
bahn zum Mount-Washington erdffnet. Erste Eisenbahn in
Griechenland

Erste Eisenbahn in Japan

A, Mallet baut die erste Verbundlokomotive. Zweiter, miBlun-
gener Versuch in Chipa. Griindung der Compagnie internaticnale
des wagon-lits

Elektrische Ausstellungsbahn von Siemens & Halske in Berlin
Erste dauverhafte Eisenbahn in China



1881 frste elektrische StraBenbahn in Deutschland (Berlin)

1882 Der Gotthardtunnel wird erdffnet, Das Telefon im Eisen-
bahndienst eingesetzt (USA)

1883 Der erste internationale Luxuszug Europas, seit 1888 als
Orientexpress bis Konstantinopel

1889 Eine elekirische Lokomotive erreicht 185 Stundenkilometer

1890 Der Weltrekord fiir Dampflokomotiven wird auf 144 Stunden-
kilometer gesteigert {Frankreich}

.91 Baubeginn der Transsibirischen Eisenbahn
1895 Elektrifizierung der Strecke Trelleborg-Harvik
1900 Die Pariser Metro wird ertffnet

Es sind in Betrieb: 305.000 km in den USA, in RuBland 55.000 km, in
Deutschland 50.000 km, in GroRbritannien 35.000 km, in Australien
23.000 km, in Afrika 20.0080 km und in Spanien 15.000 km Bahnstrecke.
Usterreich {Stand 1908): 22.479,161 km.

{Aus Wulf Schadendorfs: Das Jahrhundert der Eisenbahn, Prestel Ver-
lag Miinchen 1965.)

HINWEISE AUF DIE ENTWICKLUNG DES USTERREICHISCHEN
E ISENBAHNWESENS

Die Industrialisierung einerseits und der Ausbau moderner Verkehrs-
' rbindungen andererseits bedingten sich gegenseitig. COhne raschen
Transport von Rohstoffen und Industrieprodukten wdre ein industriel-
les Hachstum nicht méiglich gewesen,

Die in den Jahren 1827 bis 1832 angelegte, insbesondere zum Salz-
transport nach Bohmen bestimmte Pferdeeisenbahn Linz-Budweis, war
woh) die erste ldngere Eisenbahn des Kontinents, von der technischen
Seite betrachtet allerdings schon bei ihrem Bau iberholt, mehr noch,
die Qualitdt der frasse verhinderte sogar die spitere Umstellung auf
den Dampfbetrieb.

Pie erste Dampfbahn wurde mach den Planen Franz Xaver Riepls von einem




Banenkarte]] unter Flhrung des Hauses Rothschild in den Jahren
1836 1847 erbaut. Diese Kaiser- Ferd1nand -Hordbahn fihrte von Hien
Uber Briinn und das nordmshrisch- schlesische Industrierevier nach
Oderberg. Mit dem 1848 erfolgten AnschluB von Oderberg zum preupi-
schen Bahnnetz war dann eine direkte Verbindung von Wien nach Ham-
burg hergestellt.

Als Pendant zu dieser wirtschaftlich  hochwichtigen Nordbahn hatte
die_Sildbahn die Verbindung zu den Adriahifen herzustellen. Als

sten Abschnitt nahm man 1531}die Strecke Wien-Gloggnitz in An-
griff, weitere Teilstrecken filhrten zunichst von Miirzzuschlag nach
Graz (1844) und Citli {1846).

Zugleich setzte der Bahnbau in den ungarischen und italienischen Ge-
bieten der Monarchie ein.

Unter Kaiser Franz Joseph wurde der Bahnbau eifrig fortgeflhrt und
im wesentlichen auch abgeschlossen. Allerdings sah sich der Staat
aufgrund seiner finanziellen Situation gezwungen, das Bahnwesen in
private Hdnde zu tbergeben, Die erste, epochemachende Gebirgshahn
Eurgpas, die von Xarl von Ghega geplante Semmeringstrecke, war noch
unter staatlicher Verwaltung gebaut worden. 1859 wurde die Slidbahn
an eine private Gesellschaft verkauft. Diese baute dann auch die 1867
ertffnete Brennerbahn aus. Bereits privater Initiative entsprang der
Bau der Kaiserin-Elisabeth-HWestbahn, zundchst von Wien nach Linz
(1858), dann nach Salzburg {1860),und der Abzweigung von Hels nach
Passau {1861}.

‘e Stidbahn blieb bis 1924 in privaten Hinden, die Westbahn wurde
1882 vom Staat iibernommen und lber den Arlberg fortgesetzt. Zu
gleicher Zeit wurde auch die 1867 bis 1874 gebaute Kaiser-Franz-
Joseph-Bahn, die Wien mit Prag und Eger verband, verstaatlicht.

In den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts baute man vor allem
das Lokalbahnnetz aus. Spdter erfolgte seit etwa 1900 eine neuver-
tiche Forcierung von Hauptstrecken, wie die groBen Bauunternehmen
der Tauern-, Xarawanken-, Wocheiner- und Phyrnbahn erweisen. In
diese Zeit fallen auch die ersten elektrischen Lokalbahnen, so bei-
spielsweise 1904 die Stubaitalbahn, 1912 folgte die Mittenwaldbahn,



ETNWOHNERZAHLEN 1880 1971
AuracH BET KiTzBUHEL 771 926
Brixen 14 THALE 1o’ 2011
F1EBERBRUNN 1788 3651
HocHF 1L.ZEN 332 1085
HOPFGARTEN 1M BRIXENTAL 2763 4784
[TTER 479 792
KIRCHBERG IN TIROL 1669 3504
KivzalnEL 316/ 7995
Re1mH Bel KiTzslHEL 489 791
ST, Jorann IN TiROL 225 5912
WESTENDORF 13/0 2681
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DIE SALZBURG-TIROLER-BAHN
INNERHALB DER TIRGLER EISENBAHRNGESCHICHTE

Die Entwicklung der Tiroler Schienenwege reicht bis zum Jahre 1836
zurlick, in welchem die Diskussion um das neue Verkehrsmittel hier-
zulande voll einsetzte. Schon zwei Jahre spater hatte Ingenieur
Alois von Negrelli mit seinem detaillierten Gutachten liber einen
Toglichen Schienenweg von Kufstein nach Innsbruck den ers;en Ent-
wurf einer Eisenbahn auf Tiroler Boden geliefert.

Tirols uralter Bestimmung im europdischen Verkehr entsprechend wurde
dann auch die Nordsudverbindung zuerst in Angriff genommen. Am

24, Hovember 1858 konnten die Nordtiroler-Bahn, Innsbruck - Kufstein,
und am 16. Mai 1859 die Slidtiroler-Bahn, Verona - Bozen,erdffnet wer-
den. Am 23. September 1858 war tbrigens die VerduBerung beider Linien
an die "K.k. privilegierte sildliche Staats-, Lombardisch-, Venetia-
nisch- und Zentral-itaifenische Eisenbahngesellschaft" erfoligt, wobei
staatlicherseits der Bau der Brennerbahn und der Pustertaibahn {Vil-
lach-Franzensfeste) postuliert wurde. Beide Bahnen wurden dann auch
von der Rechtsnachfolgerin dieser Gesellschaft, der "K.k. privilegier-
ten Stidbahngesellschaft" gebaut, Mit der Brennerbahn, nach den Plinen
des Baudirektors der Siidbahngesellschaft Carl von Etzel errichtet,
konnte Usterreichs zweite Alpenbahn am 24. August 1867 dem Verkehr
tibergeben werden. "Die Brennerbahn, in offener Linienflihrung die
PaBhihe von 1370 m iberschienend, ist die hichst gelegene Vollbahn
Zuropas... Im Zuge der Trassenfilhrung wurde erstmals auch der sinn-
reiche Plan eines Kehrtunnels zur Ausflihrung gebracht" {Josef Dul-
tinger, Tirols Schienenwege, In Tiroler Wirtschaftsstudien 10, 1961).
Die Erbauer waren so weitblickend gewesen, den gesamten Bahnkirper
von vornherein gleich flr zwei Gleise auszulegen.

Nach Fertigstellung dieser Alpentransversalen erlebte Tirol in der
Schaffung von Ost-West-Verbindungen sozusagen die zweite Aushaustufe
seines Schienenverkehrsnetzes, Diese Linien dienten insbesondere
auch dem Binnenverkehr, was in den damaligen Dimensionen der Monar-
chie in erster Linie die Verbindung ihrer einzelnen Linder zueinander
bedeutete.



Am 30. November 1871 wurde nach nur 26 Monaten Bauzeil die iber
211 km lange Pustertal-Bahn (Bauleitung Karl Prenninger) dem of-
fentlichen Verkehr ibergeben: Damit war erstmals eine bahnmdBige
Inlandverbindung Tircls mit Wien hergestellt, Als zweite, noch
xirzere Verbindung trat bereits vier Jahre spdter die Salzburg-
Tiroler-Bahn ihre Dienste an.

Die Fortsetzung des Tireler Bahnnetzes nach Westen iiber den Arl-
berg kam zwar schon im Jahre 1846 mit entsprechendem Aufsehen

in der Uffentlichkeit ins Gesprich. Das Projekt muBte allerdings
eine Unzahl von Rickschidgen durchstehen, und es vergingen seit-
her fast vier Jahrzehnte, bis diese kithne Alpenbahn (Bauleitung
Julius Lott) am 20. September 1884 unter Anwesenheit des Kaisers
feierlich erdffnet werden konnte.

Wit ihr war der Bau des Tiroler Hauptbahnnetzes abgeschlossen.
"Sachs bedeutende Hauptbahniinien mit einer Trassenldnge von 586 km
waren das stolze Ergebnis einer weitblickenden Verkehrsplanung im
alten Verkehrsland Tirol" (Dultinger}. Dieser Epoche schlof sich
der Ausbau eines ausgedehnten Lokalbahnnetzes an. Als erste Lokal-
bahn ging 1881 die 32 km lange Sozen-Meraner-Bahn in Betrieb.

1896 kopnte die 65 km lange Valsugana-Bahn mit ihrer kiihnen Trassie-
rung von Trient iiber Borgo zur ghemaligen Reichsgrenze bei Tezze er-
tffnet werden.

1903 folgte die Vinschgau-Bahn von Meran nach Mals. Die von allem
Anfang an geplante Fortsetzung ilber den Reschen nach Landeck zur
Arlbergbahn wurde zweimal in Angriff genommen, doch beidemal, 1918
und 1945, wurden die eben begonnenen Bauarbeiten - bedingt durch
das Kriegsende - wieder eingestellt.

Die Mittenwaldbahn, als Lokalbahn konzessioniert, entwickelte sich
nach ihrem Charakter zu einer Hauptbahn, die eine zweite Verbindung
von Innsbruck nach Minchen herstellte. Verantwortlich fir diese
technische Meisterleistung zeichneten die beiden hervorragenden
Ingenieure Karl Innerebner und Josef Riehl.

Die erste Zahnradbahn und Schmalspurbahn Tirels und zugteich erste
Bahn OUsterreichs mit gemischtem Betriebssystem {Adh&sions- und Zahn-
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radstrecken), die Achenseebahn, wurde am 8. Juni 1889 erdffnet.
Ihr Zustandekommen dankt sie dem Begriinder der Dampfschiffahrt
auf dem Achensee, dem Prilat von Fiecht, dem es gelungen war, die
einhellige Gegnerschaft der Jenbacher Bevolkerung gegen dieses
Projekt zu zerstreuen. Ab 1891 dampfte die Lokalbahn Mori - Arco -
Riva,

Bereits 1868 wurde in der Presse ein Bahnprojekt ins Zillertal

sprochen. In ein konkreteres Stadium trat es jedoch erst 1886,
Nach Griindung einer Aktiengesellschaft begann 1898 der Bau, 1901
war er bis Zell, 1902 bis Mayrhofen fertiggestellt.

Die am 1. August 1904 feierlich erdffnete Stubaitalbahn stellte
die erste Wechselstrombahn Europas dar (Projektierung Josef Riehl}.

Die letzten drei Linien im Tiroler Lokalbahnnetz, die Grioden-,
Fleimstal- und Ampezzanerbahn, verdanken als dringend bendtigte
militdrische Nachschubwege ihre Entstehung den Forderungen des
Krieges.

Mit der 1891 erfolgten Inbetriebnahme der "Dampftramway" Innsbruck -
Hall setzt in Tirol die Geschichte seiner Strafenbahnen ein. 1908
erhiel ten Meran und 1909 Bozen eine StraPenbahn.



AUS HEINRICH NOES DEUTSCHEM ALPENBUCH,
2. BAND: NATURANSICHTEN UND GESTALTEN AUS
TIROL UND VORARLBERG, GLOGAU (1877-80j

Heutzutage werden wohl nur sehr wenige auf dem von mir beschrie-
benen Wege nach Hopfgarten gelangen. Schier alle werden sich auf
dem Bahnhofe zu Wérgl einfinden, um von dort sich der neuen Eisen-
bahn anzuvertrauen. Nach Uberwindung der Eindriicke, welchen der
dort neben Qem Stationshause sichtbare Pestilenzsumpf, der Schmutz-
haufen, die Verlotterung hervorzurufen geeignet sind, werden die
Wanderer gut tun, von einer schidtzbaren Einrichtung dieser Eisen-
bahn Gebrauch zu machen. Es befindet sich am Ende eines jeden

Zuges ein Wagen angehdngt, welcher eine freie Terrasse hat, von
der aus man nach allen Richtungen hin ausschauen kann und von wel-

cher aus die durchlaufene Welt wie ein bunter Traum flieht.

pie verschiedenartigen Bodengestaltungen werden hier leicht iber-
sehen: das rote Gestein in dem ehemaligen Tunnel von Itter, der
jetzt zu einem "Einschnitt" geworden ist, der schwarze Grauwacken-
schiefer im "Langen Grund", der Kehrtunnel in der Windau f{durch
welche man iiber das Filzenjoch im Angesicht des Grofien Venediger
nach Wald im Oberpinzgau steigt) - eine verkleinerte Wiedergabe
‘der Windung, welche die Brennerbahn im Schmirner Tale macht, die
Hohe Salve, welche sich mit fhrem Kirchlein immer und immer wieder

in den Gesichtskrels hereindringt.

Anmutig sind die Gegensitze, welche die Efsenbahn in dem einsamen,
frither so verlassenen Brixenthale schafft. Herauflen vor der Tunnel-
Gffnung, aus welcher es noch lange herauwsgualmt, nachdem der Zug
die dunkle WSlbung verlassen, sofort die weifle Waldkapelle, der hohe
Bahndamm und die niedrigen Holzhduser; sie gehdren Kulturvorgdngen

an, welche durch Jahrhunderte voneinander getrennt scheinen.



An der stattlichen zweiturmigen griinbedachten Kirche von Brixen,
welche als eine der &dltesten im ganzen Inntale erachtet wird,
vorither, gelangt man zum Dorfe Kirchberg, dessen weiBer Teufel

in der Kirche vom Volke vielfach erwdhnt wird, und sodann bald

zu den Mooren, in welchen der Schwarzsee liegt. Hier ragt als ver-
bogene Pyramide das Kitzbitheler Horn, es erscheinen weifle Hiuser
vor dunklen Fichten, der graue Kalser vielzackig zerrissen und
endlich das altertiimliche Kitzbiithel, dem ich vor allen Tiroler

Ansiedlungen die Bezeichnung einer "Waldstadt" geben méchte,

Trotz seiner stattlichen Bauten und rithmlichen Wirtshduser wilrde
ich den Vorzug Kitzbilthels in die herrlichen Forste, in das un-
absehbare Griin setzen, von welchen es auf allen Seiten umringt
wird., Wen Waldhauch genesen machen kann, der suche getrost die
Stadt an der griinen Ache auf, die von den Schieferbergen herab-

kommt, welche der Tauernpracht gegentiberstehen, und sich in der

blauen Pracht des bayerischen Meeres verlierk.

Am 7, Mai 1914 wurde vom Tiroler Landtag beschlossen, die
k.k.Regierung aufzufordern,die Bahnverbindung St.Johann 1.7, -
Waidring - Lofer - Bad-Reichenhall (Saalachtalbahn) mit aller
Beschleunigung herzustellen, denn wie Abgeordneter Kienpointner
erkldrte, "wenn man einen dummen Ochsen nach Salzburg hiniiber-
treibt, so wirde er ganz bestimmt nicht entlang der Giselabahn
gehen, sondern nur den patiirlichen Weg iiber Lofer zeigen".
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SALZBURG-T TROLER-BAHN

ANFANGE :

Nach der Niedertage gegen Preufen im Jahre 1866 war Usterreich
aus dem Deutschen Bund ausgetreten; verschiedene preufiische Ver-
trige mit siiddeutschen Staaten liefen die Tatsache, daB Innsbruck
von den dstlichen Lindern der Monarchie bahnmiBig nur Uber baye-
risches Staatsgebiet zu erfeichen war, immer unangenehmer empfin-
1. Ein neuer Schienenweg von Salzburg uber Bischofshofen nach
worgl konnte dem Abhilfe schaffen. Diese Bahn sellte dann auch mit
der eben in Bau stehenden Teilstrecke Selzthal - St. Michael -
Leoben der "Kronprinz-Rudolf-Bahn" verbunden und somit der Anschlup
an die Strecke Wien - Triest hergestellt werden. Von den Vorkimpfern
dieser Bahnlinie verdient insbesondere der Vorarlberger Industriel-
le Karl Ganahl! genannt zu werden; er war es auch, der sich fir die
Arlberg-Bahn vehement einsetzte.

Neben den aufenpolitischen Griinden des Bahnbaues, die mit dem Ab-
schluB des Drei-Kaiser-Abkommens zwischen Usterreich, RuBland und
dem Deutschen Reich im Jahre 1873 ohnehin ibre Dringlichkeit ver-
loren, verband man mit diesem Projekt zu Recht die Erwartung einer
enormen infrastrukturellen Verbesserung der dadurch erschlossenen
Gebiete. Nachdem Karl Ritter von Schwarz die Konzession fur Bau und
Betrieb der Strecke Salzburg - Hallein erhalten hatte {die Salzburg-
Halleiner-Bahn wurde am 15, Juli 1871 erdffnet), folgten rasch die
weiteren Schritte. Hach mehreren Urgenzen der Landtage, faBte am

Juni 1871 das dsterreichische Abgeordnetenhaus den Resolutions-
peschluf zum Bau der Bahn. Auf Grund des am ?3. Jénner 1872 einge-
brachten und vom Abgeordnetenhaus am 1. Mdrz 1872 genehmigten Ge-
setzentwurfes wurde die Regierung ermichtigt, die Linie entweder auf
Staatskosten oder durch eine Privatgesellschaft errichten zu lassen.
Am 10. April 1872 erhielt das Gesetz die Allerhochste Sanktion.

Die Situation der Staatsfinanzem zwangen zur Heranziehung eines
Privatunternehmens. Nach der Offertausschreibung im Juti 1872 erhielt
die "Kaiserin-[lisabeth-8ahn" am 10. Hovember 1872 die Konzession

zu Bau und Betrieb der Linien Selzthal - Bischofshofen, Bischofs-
hofen - Haltein - Salzburg und Bischofshofen - Zell am See - Saalfel-
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den - Kitzbilhel - Worgl. Die Gesellschaft wurde dabei verpflich-
tet, die Salzburg-Halleiner-Bahn einzuldsen und den Bau der Linien
binnen drai Jahren fertigzustellen, Als staatliche Begiinstigung
erhielt die Gesellschaft eine Staatsgarantie von iber 54.000 Gul-
den je Meile (7,5 km} und 9jshrige Steuerfreiheit {J. Dultinger,
Tirels Schienenweg).

Mit der Obergabe an die "Kaiserin-Elisabeth-Bahn" 1ieP man offiziell
die geplante Benennung "Giselabahn" {nach der 1856 geborenen Tochter
aiser Franz Josephs) fallen. Im inoffiziellen Gebrauch hat sich
diese Bezeichnung jedoch eingeblirgert und wird heute noch von
dlteren Anrainern verwendet.

Die im Frilhjahr 1873 begonnenen Bauarbeiten (Planung R. von Keifler)
wurden mit grofiem Nachdruck vorangetrieben, um die geplante Ergff-
nuéng noch vor der Reisesaison des Jahres 1875 vornehmen zu kinnen.
Boch am 10, Juni dieses Jahres verschiittete ein Felssturz des Unter-
steinberges den 135 Meter langen Tunnel zwischen lLend und Taxenbach.
Auf einem um den Bergkopf gefiihrten provisorischen Gleis konnte die
Strecke wieder befahren werden. {Der tiefer in den Berg verlegte neue
Tunnel mit 427 Meter Lidnge wurde am 9. Mai 1878 fertiggestellt.)

An eine andere Katastrophe erinnert noch ein Marmorobelisk hinterm
Griefiwirt vor dem Itterer Tunnel, wo ein Einsturz wihrend des Bahn-
baues 13 Todesopfer gefordert hatte.

Der erste Fahrgast der Bahn war kein geringerer als der deutsche
Kaiser Withelm, der am 17. Juli 1875 - also noch vor der offiziellen
“viffnung - nach Gastein fuhr. Die kommissionelle Probefahrt fand
«uf tirotischem Gebiete am 31. Juli 1875 statt - in Anwesenheit hich-
ster Honoratioren und unter dem Jubel der Beviitkerung! Die Gffent-
liche Verkehrsiibergabe erfolgte dann am 6. August 1875. Tirol hatte
nun Zwei Eisenbahnverbindungen mit Wien. Gegeniiber jene iiber die
Semmer ing-Kdrntner-Pustertal-Brenner-Bahn mit 727 km war diese mit
572 km um 21 Prozent kiirzer.
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SCHREIBEN AN ERZHERZOG KARL LUDWIG,
UNTERZEICHNET VON DEN VORSTEHERN DER GEMEINDEN
KITZBUHEL, AURACH, JOCHBERG, REITH, KIRCHBERG UND BRIXEN

“afserliche Hoheit!

Kitzbilhel, das im Sommer vergangenen Jahres der Anwesenheit EBuer
kaiserlichen Hoheit sich zu erfreuen hatte, sieht nun den Homent
nahegerilckt, in dem es sich entscheiden soll, ob die bereits ge-
nehmigte Salzburg-Tiroler-Gebirgsbahn ihre Richtung ilber Kitzbiihel
und das Brixenthal nehmen oder diese Gegenden beiseite lassen und
in namhafter Entfernung voriiberziehen wird; denn im Sinne der vom
hohen Reichsrathe gefaften Resolutionen wird die k.k. Regierung
ohne Eweifel nlichstens die dieser Entscheidung noch vorausgehenden
Erhebungen ins Werk setzen. In diesem Momente nehmen nun die ehr-
furchtvollst gefertigten Gemeinden aus dem héchst wohlwallenden In-
teresse, welches Bure kaiserliche Hoheit unsere heimatlichen Gegen-
den zuzuwenden die Glte hatten,den Muth, sich behufs ihrer Unter-
stiitzung in dieser wichtigen Frage den wirksamen Beistand Euer kai-
serlichen Hoheit zu erbitten. Es 148t sich zwar von keiner Seite
in Abrede stellen, daB sowohl strategische wie volkswirtschaftliche
Interessen in gewichtigem MaBe Fiir die Richtung der Bahnlinie nach
1serem Sinne und Wunsche sprechen und derselben der Vorzug vor der
alternativen Linie liber Ellmau - 5811 verleihen; wie dies in unserer
an das hohe Abgeordnetenhaus und k.k. Handelsministerium gerichtete
petition griindlichst auseinandergesetzt worden ist; allein Riicksich-
ten des Kostenpunktes scheinen von anderer Seite diesen Vorzug be-
eintrdchtigen zu wollen, und um dieser gegeniiber dem Standpunkte der
ZweckmiBigkeit und den Interessen des Volkswohles den Vorrang zu
gichern, wird das Fiirwort Euer kaiserlichen Hohelt gewichtig in die
wWagschale fallen. kEbendarum nahen sich auch die in tiefster FEhrfurcht
gefertigten Gemeindevertretungen Euer kaiserlichen Hoheit mit der

innigen Bitte, Hichstdieselbe wolle gnidigst geruhen, dieser Ange-



legenheit eine giitige Aufmerksamkeit zu schenken und die michtige
Fiirsprache geneigtest zu leihen, damit den Gegenden, die sich HGchst-
deren giitigen Augenmerkes schon im verwichenen Jahre in so vielfachem
MaBe zu erfreuen hatte, die Wohlthat einer unmittelbaren Schienen-
verbinduny und damit die Biirgschaft kiinftigen, stets zunehmenden Ge-

deihens zutell werde.
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VARTANTEN:

Noch Anfang des Jahres 1872 waren zur Trassierung der kiinftigen Bahn-
Tinie zwischen Worgl und Bruck vier Varianten im Gesprich:

Die erste zweigte bei Strass von der Nordtiroler-Bahn ab und fiihrte
durch das Zillertal liber den GerlospaB in den Oberpinzgau und weiter
tber Mittersill nach Bruck. Diese Trassierung hitte sowohl im Bau,
als auch in der spateren Erhaltung viel zu hohe Kosten verursacht.
nshesondere der GerlospaB (1507 m) hdtte encrme Steigungen und
zahlreiche Kunstbauten, darunter einen zwei Kilometer tangen Tunnel
unter der Wasserscheide erfordert. Tiefe Taleinschnitte und quellen-
reicher Mordnenschutt hitten der Trassierung ab 7ell a.Z. gréBte
Hindernisse entgegengesetzt. Man erinnerte sich, wie sehr schon
die schmalen Saumwege in dem brichigen Geldnde alljdhrlich von den
Naturgewalten heimgesucht wurden. Diese Linie wire iberhaupt die
lingste der Varianten geworden und auch die htichste {mit Tunnel
1400 m).

Die zweite Variante fiihrte von Worgl Uber Kitzbiihel durch das Joch-
bergtal iber den PaB3 Thurn nach Bruck. Auch hiebei versprach die
Uberwindung der Wasserscheide Paf Thurn grofie Probleme: Die Distanz
zwischen PaBhthe und Mittersill betrdgt nur 7400 m, der Héhenunter-
schied jedoch bei 380 m. Es wdre also auch bei stirkstem Gefdlle nicht
miglich gewesen, den Talboden schon bei Mittersill zu erreichen. Die
Trasse hitie iiber eine lange Strecke an den ndrdlichen Abhiingen mit
thren vielen Einschnitten fihren missen, um bei einem zulissigen Ge-
d1¥e in das Salzachtal zu gelangen; dies hitte aber bedeutet, daf
die in der Talsohle tiegenden Pinzqauer Ortschaften gar nicht von
der Bahn beriihrt worden widren.

Beide Varianten hidtten bautechnisch und erhaltungsmiBig die Semmering-
Bahn Ubertroffen.

Die dritte Variante, die dann auch ausgefiihrt wurde, war gegentiber
den beiden vorhergehenden von vornherein chancenreicher, weil sie
baumifig weit weniger schwieriqg war. Allerdings hatte sie gegeniiber
der von der k.k. Generalinspektion projektierten,iiber $611 und E1lmau
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fihrenden Route den Nachteil, 7,5km ldnger und - wegen der griferen
Zahl von Kunstbauten - ‘mit einem Mehraufwand ven 1,700,000 Guliden
zu Buche zu schlagen.

2y der von staatswegen projektierten Trasse Worgl - $611 - El1i-
mau ~ St. Johann - Hochfilzen - Saalfelden - Zell am See - Bruck
verhielten sich die drei anderen Yarianten kostenmiBig wie folgt:

Variante griflere zZu erwartende
Baulange Mehrkosten

1) von Strass Uber den
Gerlospal 38 km 17 ,400.000 Gulden

2} von Hirgl lber den
PaB Thurn 1 km 9,150.000 Gulden

3) von Wirgl iber Kitzbiihel
und St. Johann 7,5 km 1,700.000 Gulden

Schon bei einer im Juli 1870 abgehaltenen "militdrisch-technischen
Revision" der Salzburg-Tiroler-Bahn bezeichnete man die Projekte
liber den GerlospaB, wie auch Uber den PaB Thurn "als héichst schwie-
rig und betriebsgefdhr]ich",

Dap letztlich filr die dritte Variante entschieden wurde, ist ins-
besondere ein Verdienst Kitzblhels mit seinem initiativen, voraus-
schauenden Blirgermeister Pirchl.

Nachdem einer Petition Kitzblhels und umliegender Gemeinden an das
Abgeordnetenhaus seitens der Innsbrucker Handels- und Gewerbekammer
keine Unterstiitzung zuteil werden konnte, "weil dem Gesuche genaue
ziffernméBige Daten iber die dortigen bergminnischen, land- und forst-
wirtschaftlichen, atljdhrlich aus jener Gegend zum Export gelangenden
Produkte fehiten", schickte Kitzbithels Biirgermeister Pirchl am
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24. April 1872 eine zahlenmdBig belegte Darstellung der wirt-
schaftlichen Situation seines Bezirkes nach Innsbruck. Mit Schrei-
ben vom 7. Mai 1872 an das Handelsministerium zog sich die Han-
dels- und Gewerbekammer sehr diplomatisch aus der Affdre. Sie
stellte den Angaben der Kitzbiiheler zundchst aus, daB sis "in
ihren Ziffern nicht zu hoch gegriffen"; um sich nicht den "Vorwurf
der Passivitdt" zuzuziehen, mlsse man die Eingabe dem Ministerium
weiterleiten, wenn auch die erste Route Uber Ellmau und S6511 "als
‘ebenfalls im Kammerbezirk Tiegend und als kiirzere Route gewif
Anspruch auf Bevorwortung” habe. '

Kitzbiihel hatte sich als Mittelpunkt eines schwunghaften Handels
mit Holz, Vieh und Milchprodukten fiir die Gebiete Kitzbiihel,
Hopfgarten und Oberpinzgau empfohlen. Es besitze die "tdtigsten

und bemitteltsten Geschifisleute" und strebe seine glinstige Ver-
kehrslage nach Kriften zu nutzen. Das Transportvolumen an Holz und
Kohle wurde auf 140.000 Zentner veranschlagt, an Melk- und Scilacht-
vieh {Rinder) 5.000 Stiick, an Kdlbern, Schweinen und anderem
"Stechvieh' auf 4,000 Zentner, an Kdse und sonstigen Milchproduk-
ten auf mindestens 20,000 Zentner jdhrlich. Das Berg- und Hilttenamt
Kitzbiihel habe jéhrlich 12,000 Zentner Erz zu verfrachten, An Pro-
dukten aus der Privatindustrie berechnete man 15.000 Zentner, an
Getreide und Wein ins Oberpinzgau 10.000 bis 15.000 Zentner. Mit
EinschluB weiteren Frachtgutes kam man ausschlieflich des Rinder-
transportes auf ein jdhrliches Gesamtvolumen von 230.000 Zentner.
Pagegen misse doch, so gaben die KitzbUheler zu bedenken, eine Linie
iiber £11mau ohne Industrie (mit Ausnahme der Sensenfabriken in E11-
mau und Scheffau}, chne Seitentdler und mit diinner Besiedlung "von
vorpherein unrentabel” sein, was die Verbilligung jener Trassierung
bet weitem wieder ausgleiche, Was den Personenverkehr betreffe, sei
er bei der Ellmauer Route "gleich nutl", wdhrend sich Kitzbiihel
"als Knotenpunkt dreier Strafien, als Sitz der Behtrden und Kmter
und als sich aufschwingender Sommerfrischort auch in dieser Hin-
sicht der Beachtung gewifl sehr wiirdig" fiihite.

Am 14, Mai 1872 leitete das Ackerbauministerium eine Petition der
k.k. Berg- und Hilttenverwaltung Kitzbilhel, datiert vom 6. Februar
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1872 an das Handelsministerium mit Beflirwortung (in echtestem
Amtsdeutsch) weiter: "Sollten iiberhaupt wichtige, volkswirtschaft-
liche Riicksichten fUr die Wahl dieser Linien sprechen, so wiirden
sie noch verstdrkt werden, indem auch der aerarische Bergbau von
Kitzbiihel, wenn auch nur im untergeordneten Grade, bet dem Zu-
standekommen derselben interessiert sein wiirde, insoferne die da-
setbst erzeugten Kupferhiittenprodukte zu ihrer weiteren Verarbei-
:ung nach Brixlegg verfrachtet werden und umgekehrt die Zufuhren
an Lebensmitteln und manchen Werkserfordernissen von dem unteren
Inntale herauf erfolgen kinnten.”

Der Beflrwortung folgte am 27. Mai das Kriegsministerium "ganz be-
senders auch aus militdrischen Ricksichten®.

{Archiv Ffiir Verkehrswesen, Wien, HM 1378 -~ 1872 / T1T Ea 94,
HM 10277 - 1872 / EI1 Ea 95)

JOSEF PIRCHL:

Die Bemifhungen der betreffenden Gemeinden um die Trassierung durch
das Brixental sind untrennbar mit dem Namen eines Mannes verbunden,
der an der Spitze der fortschrittlichen Kreise einen zdhen Kampf
um die Bahn geflihrt hatte: Josef Pirchl, Blirgermeister von Kitz-
bithel! An jenem Tag, da die festlich geschmickte Eroffnungsbahn
dampfend ihre Runde um Kitzbiihel zog, mag es ihm wohl erschienen
sein, als ob sich das schpaubende Dampfroft nun einmal genau dieses
stddtchen ansehen wollte, welches sich da so vehement in Szene
gesetzt hatte. Altbiirgermeister Pirchl wdre zu bescheiden gewesen,
es als Ehrenrunde fiir sich zu empfinden. Wohl aber mag er sich der
gar nicht so wenigen heimlichen und offenen Gegner dieser Bahn
erinnert haben, die seinen unermidlichen Vorstifen zu hohen und
hiichsten Stellen zumindest jegliche Riickendeckung verweigert
hatten.

Wie die Tradition zu berichten weif3, hatte Pirchl nicht nur alle
seine guten Verbindungen zu Regierungsstellen eingesetzt, er war
sogar perstnlich an der Spitze einer Delegation mit Johann Ruch,
Tiefenbrunnerbrduherr, Egid Jochl d, X,, Wirt in Reith, und Franz
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Friedrich, Glasfabrikant in Hepfgarten, zu verschiedenen Ministern
nach Wien gefahren, ja er erreichte zuletzt gar eine Audienz bei
Seiner Majestdt dem Kaiserl

Nachdem die Trassierung durch das Brixental endlich gesichert war -
trotz mancher Aversion und Passivitdt und dank solcher Haltung
mancher Kreise an der urspriinglich geplanten Linienflihrung! -
muBte Pirchl noch einmal einen Kampf um eine kleine Variante
ausfechten. Zundchst war nimtich ein Durchbruch durch das Hauser

R geplant, und der Bahnhof sollte bei Gundhabing errichtet wer-
den.

Die tiichtige Besitzerin des Tiefenbrunnerbriu, Frau Ruch, hatte
bereits den heutigen P§1lhef zu einem prichtigen Gasthof ausge-
baut; begeistert filr das neue Verkehrsmittel hatte sie ihre an der
Trasse liegenden Grundstiicke der Gesellschaft sehr billig abgetre-
ten. Als dann der Bahnhof in der Nihe des Tiefenbrunner-Briuhauses
vorgesehen und gebaut wurde, entsprach dies wenigstens einigermaBen
ihren Interessen. Die Lieblingsidee Pirchls jedoch, den Bahnhof

bei der Hornwegiibersetzung oder am Hinterbriufeld anzulegen, ging
aus “technischen Griinden" nicht in Erfiillung: Angesichts der Tat-
sache, daB man die Trassierung durch das Hauser Tal verhindern hatte
kgnnen, wohl nur ein kleiner Wermutstropfen!

KARL GRAF LAMBERG:

Rer damalige Besitzer von SchloB Kaps gehbrie zu jemen, welche das

: -enbahnprojekt “mit Freuden begrift" hatten. Diese Haltung stand
er aber nicht ganz durch, ais sich herausstellte, daB der neue
Schienenstrang nicht nur durch die Grundstiicke der anderen fithren
wilrde. So erwuchs der Bauunternehmung in Graf Lamberg zumindest

ein sehr preisbewuBter Verhandiungspartner bei der Grundeinltsung:
"Auf bloBe Versprechen von Seiten der Bahn oder der Bauunternebmer
ist gar nichts zv geben, jeder Vergleich muB ordentlich schriftlich
abgefait werden; Kredit gebe ich der Bahn sowie den Bauunternehmern
gar keinen und groBmiitig und zuvorkommend will ich mich ihnen durch-
aus nicht zeigen, da ich dasselbe gewiP auch nicht von ihnen erwartel®
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30 beschlieBt der Giaf sein am 10, September 1873 auf seinem
Hauptsitz in Steyr verfaBtes "Promemoria". In diesem Ukas weist

er seine Bevollmichtigten in Kitzbiihel u,a, an, fiir den Quadrat-
meter Grund unbedingt 2 Gulden 50 Kreuzer zu verlangen, ehenso die
villige Bezahlung der abgeldsten Grundstiicke, bevor sie Hberhaupt
betreten werden dilrfen,und die feuersichere Herstellung aller Ge-
bdude beiderseits der Bahnlinie bis 2u einem Abstand von 15 Klaf-
ern, welcher Verpflichtung jedoch auch durch einen Geldbetrag
nachgekommen werden konne.

Ein besonderes Aniiegen war ihm der mit Alleebdumen gesiumte Heq
zum SchloB: Er sollte nach den urspriingl ichen Plinen dem Bahndamm
weichen und durch einen neuen 100 Schritte weiter ersetzt werden.
Mit Erfolg wurde dagegen Einspruch erhoben; der neue Weg fifhre nur
"auf bedeutendem Umwege und mit viel mehreren Unzukdmnlichkeiten®
zum Schloft, Es mige auch "die hochverehrliche Generalinspektion
wohl in billige und gerechte Erwdgung ziehen, daB dieser alte SchloB-
weg bisher als der ndchste und bequemste Weg von allen Bewohnern
des verhdltnismiBig sehr bevilkerten Sonnberges beniitzt wurde';

es liege "die Einhaltung dieses Weges im allgemeinen Interesse der
Stadt Kitzbiihel, weil das beste und geslindeste Queliwasser gerade
vor dem SchloB zu Tage tritt, welches nicht bloR die meisten der
Bewohner der Stadt Kitzbilhel, sondern jihrlich mehrere Hunderte

von Fremden auf diesem bequemen Schlofwege aufsuchen, um sich davon
zu laben". Auf dem neuen Weg werde man nur mehr auf Umwegen zu dieser
.uelle gelangen. Insgesamt sefen also nicht nur die verschiedenen
Interessen des Grafen, sondern die ganze Uffentlichkeit “arg ge-
schadigt".

Dank einer Unterfiihrung konnte dann der alte Weg bestehen bleiben,
und auch die Quelle sprudelt heute noch im Brunnenhaus - selbst an
kaiten Wintertagen.

(Kitzbithel, Stadtarchiv, Hp, XXXI)




AUS LUDRIG VON HURMANNS WANDERUNGEN
IN TIRQL. INNSBRUCK 1897:

ozéelabahnl Es sind jetzt bald Hinfundzwanzig Jahre, daf diese
interessanteste und szenerienreichste der dsterreichischen
Alpenbahnen erdffnet wurde; im August 1875 dampfte nimlich die
erste tannengewind- und blumenbekrdnzte Lokomotive iiber den
neyen Schienenweg. Er bildet bekanntlich die Verbindung zwischen
der Elisabethwestbahn, die mit Salzburg abschlieft, und der Sild-
bahnstation Wirgl in Tirol und ist in milit&rischer, kommerziel-

ler und touristischer Beziehung von Wichtigkeit.

Wihrend man ndmlich frither, um nach Tirol zu gelangen, gezwungen
war, von Salzburg an ins bayerische Gebiet gegen Rosenheim zu
fahren und dann nach scharfem Umbug gegen Siiden in Kufstein eine
mehr oder minder eingehende Gebdcksrevision durchzumachen, trigt
uns jetzt das schnaubende bampfroB in gleicher Zeit durch die
schénsten Tdler des Salzburger und Tiroler Gebietes, oder um es
, ‘'zweg zu bezeichnen, die Giselabahn umkreist in gewaltigem
:zackigen Bogen jenen Gebirgszwickel des bayerischen Hochlandes,
der sich in die dsterreichischen Alpenlinder hinabsenkt und in
dem die Perle aller alpinen Gewdsser, der prichtige Kdnigssee,

eingebettet ist.

Was dieser Gebirgsbahn einen unsagbaren Zauber verleiht, ist, wie
eingangs bemerkt, die reiche Abwechslung der Szenerie und die be-

lebte wie unbelebte Staffage.

Von den schroffen Wdnden und grotesken Formen des Kaisergebirges

und des Steinernen Meeres bis zu den weichen Linien schin ge-



schiungener, bis hinauf bewaldeter Hiigelketten und der griinen
Fldche von Salzburg, welche Fiillle von Ubergdngen, welche Bil-
derschau von malerischen Felspartien, Wasserfillen, brausenden
Sturzbdchen, dunkel- und hellgriinen Wildern und Baumgruppen,

blinkenden Seen, freundlichen Ortschaften und wettergebriunten
EinzelhBfen, stattlichen Burgen, Hithlwerken und rauchenden In-

dustrieschloten u.s.w.!

¢ eingestiegen in die bequemen Waggons und hineingefahren
in diese Herrlichkeit mit sorgenfreier Seele und jubelnder

Kehle,

&80
Gefet vom 10. April 1872,

befeeffend dte Hecllellung ciner aus ObersBteieemar? wnd Salybueg und MNorbilrol
flibrenden Leocometivs@ijenbadn,

Mt Jufthnmang belver HAufer ves Reidibrathes fiuve Y anguorduen, wie folgt: - -

Hetitel 1.

Die Regieriing wird ermdchitgl, eine Locomotlv-Gifenbalhn von Septfal nddji Roitens
mann im Anichiuffe an vie Kronpring Ruvol{bahn dber Ravftadt nadh BifdjofsGofen, und von
bler durdy bag Pongan und dad Pinagon Aber Sanlfelden und St Johaun it Thol nody
Wargt gur Berbindung mit der Novvtivoler Linie ver Sldbabngefelfdoft, forie von Blfdofas
fofen nacy Halleln gum Anichluffe an die eimyuidfenve Haflein-Saliburger Bahn und mittelft
nitfer gur Verbludung mit der Kaiferin Elifabethbahn in beven Bahnbof yu Salzburg ents

Jer_auf Sfoafdtofien andyufithren, over deren Hudfihrung durd)y Conceffionsertheilung
unter den Bedingungen diefed Gofeped (Untitel 11, HF, IV, ¥, VI, VID) fichersufteTen; in Teps
tecem Folle ift ble Megierung evmddtigh, die Valhn entwever im Gongen oder gefrennt in
Shelfeir au vergeben,

Aetilel I,

Jm Falle der Grifieiling elter Conceffion Lann fiir diefe Gifenbabn, mit @nfdlug der
Develts vem Sffentlichen Verkehre Oergebencsr, von dem Goneefffondre elnguldfenden @lfens
banftrede Sallein-Salbirg vem Staate vic Garautie ehed jAhriidGen Reinectedgniffes, mit
Inbegriff ver Tilgung&auote in ver Magimalfumme von 54.400 {l. — vierundfiinfig Tays
{end vierhundert Gulten Sfterveidhifber Wehhrung in Slber durdfdhnittlich per Meile fiir dle
Dauer ver Conceffion gugefichert weeben, fo ywrar, da, wenn vad JAbelide ReineetrAgnip den
govantieien Belvag nidyt evceichen follte, das Feblenve von ver Stantdverwvaltung yu evgns
aen fein wird,

Die auf Grund der nadjyuweifenden wirfjen Bavaudlagen, ncnflee der Gelobefdaf-
fung8loffen wid ber Julercalarginfen, feltyuffhende Gerante des Neinertdgniffed famm
Rilgungquole von deim oufgewendeten Baucapitale hat mit dem Tage der Sedffiung des

Aus dem Reichsgesetzblatt 1872




Ahinderung der bezeichnung der
Haltestelle Schwarzensee.

- Die bisherige Bezeichnung der in

Maatshalmon.

der Strecke Salzhurg—Worgl zwischen
‘den “Stationen Kirchberg in Tirol und
Kitzbiihel gelegenen Haltestelle Schwar-
zensee wird ab 1. Oktober 1908 in

abgeindert,

Innsbruek, im September 1908.

Die k. K. Staatsbalm-Dircktion Insbruck.
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DIE TECHNISCHE LEISTUNG

Hach dem AbschluB der Bauarbeiten wurden im Zentralblatt Ffiir Ei-
genbahnen und Dampfschiffahrt der &sterreichisch-ungarischen
Monarchie (14, Jg., Wien 1875) folgende Daten verdffentlicht:

Gesamtldnge Salzburg - Worgl: 192, 654 km

Gesamte Arbeitsieistung (mit AusschiuB der NHachtragsarbeiten):
6,548.420 m® Erd- und Felsenarbeiten
§65.951 m°> Maurerarbeiten

Inklusive des Unterstein-Tunnels 10 Tunnel in der Gesamtlinge von
2.931,75 m

tdngster Tunnel: Gollinger-Tunnel mit 917,6 m

Kilrzester Tunnel: Itter-Tunnel mit 45,97 m

Briicken und Kandle insgesamt 1.170 Stilck {davon 56 auf der Strecke
Salzburg-Hallein}

Briicken mit Eisenkonstruktionen auf den Strecken Hallein-Worgl und
Bischofshofen-Selzthal: 385 Stlick mit 2.852,58 m lichter
Gesamtspannweite.

Grifte Spannweite: 63 m bei der Salzachbriicke am Ausgang des Gol-
tinger Tunnels am PaB Lueg.

Heitere griflere Briicken Uber die Salzach: 58,6 m, 55 m, drei Briicken
mit 54 m, eine mit 53 und eine mit 42 m lichter Spannweite.

Hochste Briicke: Moosbachbrlicke bei Fieberbrunn mit 28 m Hohe.

Die Bahn tiberquert in Maishofen, Hochfilzen und Kirchberg Wasser-
scheiden. Der Hohenunterschied zwischen Saalfelden und Hochfilzen
betrdgt rurd 200 m und zwischen St, Johann 1,T. und Hochfilzen
rund 270 m,




BAU DES 2. GLEISES .
PFARRER DR. SEBASTIAN PLETZER, HOCHFILZEN,
UBER DIE MORAL ka ’

Im April 1913 wurde das groBe Werk selbst in Angriff genommen;

Es wurden anfangs cirka 400, zur Zeit des lebhaftesten Be-
triebes gut 900 Arbeiter dabei beschiftigt. Quartiere suchten
diese in den Privathdusern, die meist voligepfropft wurden,
die meisten aber waren in den Wirtshdusern untergebracht, so

beim Porfwirt in der belebtesten Zeit bel 230 Hann.

Die Folgen dieser Einguartierung waren die traurigsten. Bei dem
sehr hdufig schlechten Wetter und den vierzehntégigen Zahltagen
wurde geradezu fabelhaft gesoffen, Samstag wurde angefangen,
Montag blau gemacht, bei manchen wurde noch Dienstag und Mitt-
woch angeschlossen. Oft gab es Raufereien und Skandale. Zum
Gottesdienst gingen vielleicht kaum 2 butzend dieser Fremdens
mehrmals wurde dafiir ldrmender Unfug getrieben, Rin Grofiteil
der Arbeiter machte den Eindruck von echten Sklaven der Arbeit,
Sie waren aus vielen Nationen, Deuwtsche, Béhmen, Italiener,
Kroaten, Slovenen, Ungarn, Mazedonier, Serben, Montenegriner,

Ibanier u.s.w.

Es waren auch sehi gute Elemente darunter, vorzliglich eine Schar
Ungarn, etwa 60 Mann taten sich riihmlichst hervor; sie lebten
mifig, gingen gemeinschaftlich zur Kirche und machten alle Pro-
zessionen erbaulich mit, arbeiteten fleiBig, waren héflich und

hatten ordentliche Kleidung.

Uberhaupt waren diesbeziiglich die Verhiltnisse lange nicht liber-
all gleich, z.B. im MNachbarort Leogang waren sehr ruhige und )

auch religils fleiBige Elemente, meist Italiener und Kroaten.




Es ist daher ein Grofteil der Schuld an solch bedauerlichen
Verhdltnissen vielfach auch den betreffenden Bauunternehmern
zuzuschieben, die hdufig Fiir eine erzieherische Aufgabe des
Arbeitsgebers kein Versténdnis zeigten, ja sogar im ricksichts-
losen MiBachten der Kirchengebote und des religidsen Sinnes
der Ortseinwohner geflissentlich und pfahlerisch sich groBta-

tefr

o wurde héﬁ?ﬁg ohne den geringsten Grund Sonntags gear-
“heitet, Sogar bei den steinbrichen unter dem Gottesdienste
'iérmendefépiéhgarbeigen unternommen, Die Gendarmerie bemilhte

sich, diese Gesetzesverletzung einzustellen und machte fﬂhfm&l

die Anzeige an die Behérde; es geschah aber nichts, ja es ' i
stellte sich heraus, daB die Unternchmer die gesetzliche Er-

laubnis dazu bekommen haben. Statt des Sonntags sollte der blaue

Montag den Forderungen der kérperlichen Natur des Menschen ge-

recht werden. Es war ein ziemlich starker Wechsel von Arbeitern.

Bei dieser Masse von Arbeitern striémten mitunter sittlich sehr
fragliche Elemente zu. Manche Paare gehdrten sicherlich nicht
zusanmen; jedoch lief sich natiirlich nie etwas juridisch nach-

weisen. DaR es nicht immer so weitergehen kann, mufSite jeder

einsehen.
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DOPPELGLEISTG, ELEKTRIFIZIERT

Zundchst nur von zwei Zligen tdglich befahren, stieg das Verkehrs-
aufkommen dieser Linie in den folgenden Jahrzehnten stetig an.
1881 wurden die ersten Schnellzlige eingesetzt. {Zur gieichen Zeit
kamen die Aussichtswaggons in Mode.)

1882 wurde die Bahn verstaatlicht.

:r zweigleisige Ausbau der Strecke erfolate in den Jahren 1913
bis 1915. Er bereitete vor allem zwischen Schwarzach-St. Veit
und Bruck-Fusch wegen der Salzachtalenge Schwierigkeiten. Eine
unmitielbare Parallelfiihrung der beiden Gleise war auf verschiedenen
Abschnitten nicht miglich, deshalb verlaufen sie streckenweise lage-
und hthenmifig verschieden.

Der Schutz des Bahnktrpers entlang der Salzach erforderte und erfor-
dert jdhrlich grofie finanzielle Aufwendungen, ebensc die Wildbachver-
bauung.

Im Zuge der nach dem Ende des Ersten Weltkrieges begonnenen Elek-
trifizierung der Bahnen wurde auch diese Strecke auf elektrischen
Betrieb umgestellt: zwischen Worgl und Saalfelden am 3. April 1928,
zwischen Schwarzach-St. Yeit und Salzburg am 16. September 1929 und
zwischen Saalfelden und Schwarzach-St. Veit am 21. Mirz 1930.




Anngbrud, Die Bifelobatn wutde belanatlld
am 6. b M. edfinet, Dav Erdffrungdpng Nt
mit elner Nelnen Bafplinmg e 4 Ufr in Wargt
tingetrofjen.  Biele Statlonen waren mit Feftons
onb Glogpen geldombdt, Dl Enwolnre begrllften
nit Hiitefhmenten ben Bug und ver Subjau-Tunne! -
war bel bter Durdfaget mit ungd§llgen Ramplons .
erleudplel.  Wuf ber Badn verlibren bon Saljbuy
bis Cofttng brel, won ba Ble Lenb yioel und won Sen
bis Whegl eln Jug tdgMld, welder [inen Anfdlug
en ben um 8 Uge 17-in, Weenvs Jier elntrefen- |
ben Poftyug Gal. WVt vlefem Buge [Art man van
Saliburg nadh Inndbrud It 10 Shunden 52 Win.
Dle %lll(ﬁ! Angab! Bage verlebet i ber Rlcﬁluagf
nad; Salyburg und yoor Yen Innebrud, refp. Whrgl ;
bla Cend eln Bug, won b Gis Selling ywel unb |
von bort Ble @alyburg brel Bar. Ben Dnndbrad
ab {ft ter um 7 Ubr 4 Min. Worgens abyebeabe
Peftyug gu bealien, um ben Anidiug an ble Blfelos
Sagn ju pemlumen. D Fafraelt 0 anf blefer
Houte 10 Stunben 28 Winulen. Viuf ter Buwity-
lnle, Bjdefefolen » elythal, ln Un[dfuffe an die
Ruvolfabaln enlebrt ehenfalfé 53¢ nur ein Hug
Bin uad eln Bug Ger. .

Tircler Bote
10, Aupust 1HTS

(Zus'anmengesteﬂt von Dr. Herner Kifler)
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DIE BEDEUTUNG DER STRECKE HEUTE

(Mitgeteilt von der Bundesbahndirektion Inmnsbruck)

Die Salzburg-Tireler-Bahn hat einzigartige landschaftliche Schin-
heiten zu bisten. Darilber hinaus besitzt sie jedoch eine beacht-
Tiche wirtschaftliche Bedeutung. Lag vor einigen Jahren der Schwer-
punkt mehr auf dem Personenverkehr, da ja durch diese Bahnlinie

ain zweisaisonales Fremdenverkehrsgebiet bedient wird, so dnderte
.ich seit 1956 die Wirtschaftsstruktur dieses Bereiches stark.

Die Dominante Fremdenverkehr - Landwirtschaft wurde durch eine
begrenzte, aber doch bedeutsame Industrialisierung (z.B. durch An-
siedlung von Betrieben in Worgler Boden, Hopfgarten, Kitzbiihel,
St. Johanmn i.T,, Fieberbrunn, Hochfilzen, Saalfelden und Maishofen}
ergdnzt. Unter diesen am Schienenstrang der $alzburg-Tiroler-Bahn
angesiedelten Betrieben besitzen die Fa, Morandell, mit dem griften
Weinlager Usterreichs, die Fa. Fritz Egger, als zweitgrofiter Hart-
platten-Erzeuger Usterreichs, die DAMAG-Magnesitwerke und die

Inter Donau-Elementenbau eine gesamtéisterreichische Bedeutung,

Durch diese Entwicklung, als Verkehrsader zwischen West- und Ost-
dsterreich, sowie als Zubringer flr die Tauernbahn hat die Salz-
burg-Tiroler-Bahn im GUterverkehr eine besondere Bedeutung. Im
Tagesdurchschnitt verkehren im Streckenabschnitt Worgl - Saaifelden
42 Giiterziige. Die Beftrderungsleistung betrug im Jahre 1974 5,9 Mil-
lionen Nettotonnen, In den Tiroler Bahnhifen dieser Strecke wurden

1974 560.000 Fahrkarten verkauft, 125,000 ExpreBgutsendungen,
2,000 Frachtstifckgutsendungen und 23.000 Wagenladungen {mit
500.000 Nettotonnen) behandelt.

Die zweigleisige Salzburg-Tiroler-Bahn z3htt zu den stark ausge-
lasteten Strecken der Bundesbahndirektion Innsbruck. Im Juli 1975
verkehrten im Streckenabschnitt Wirgl - Saalfelden 842 Schnellziige,
530 Personenzlige, 1.353 Giiterzifge und 385 Dienstziige, also insge-
samt 3.1}0 Ziige. Pro Tag rollen also rund 100 Ziige Uber die Salz-
burg-Tireler-Bahn, Im Ausgangspunkt dieser Bahnlinie, im Bahnhof
Hirgl, wurden im Monat Juli 1975 2.192 Schnellziige, 1.188 Per-
sonenzlige, 2.355 Gliterziige und 841 Dienstziige, also insgesamt 7.276
Zige gezdhlt.
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