DIE SULMTALBAHN

DIE SULMTALBAHN IST NOCH HEUTE IN DEN ERINNERUNGEN DER
MENSCHEN TIEF VERANKERT UND IMMER WIEDER WIRD DAVON ERZAHLT,
WIE DIESE IHRE RAUCHENDE SPUR ENTLANG DER SULM VON LEIBNITZ
BIS NACH POLFING-BRUNN ZOG.

Mit diesem Gedicht empfing am 13. Oktober 1907 das
Blumenmadchen Maria Grassl den ersten Dampfzug
der Sulmtalbahn im Bahnhof Pélfing-Brunn.

Von den ersten Planungen bis zur Eréffnung war es
ein weiter Weg, denn bereits 1850 plante Wenzel
Radimsky den Bau einer Bahnverbindung von Wies-
Eibiswald ins Sulmtal und weiter durch den Radlberg
in das Drautal. Das Interesse galt damals der Befor-
derung der abgebauten Kohle aus dem Raum Wies-
Eibiswald, Steyeregg und Pélfing-Brunn.

Doch diese und weitere Plane wurden nicht realisiert.
Erst mit dem Landesgesetz von 1890 Uber die For-
derung des Lokalbahnwesens wurden dem Bau der
Sulmtalbahn neue Chancen eréffnet. Nach einer ein-
gehenden Uberprifung der Wirtschaftlichkeit und
Uberwindung von finanziellen und burokratischen
Schwierigkeiten war es so weit: Im Oktober 1903
beantragte das Exekutivkomitee beim Landesaus-
schuss, wie damals die Landesregierung hie3, den
Bau einer normalspurigen Lokalbahn von Leibnitz
nach Eibiswald Gber Polfing-Brunn. Der Bau der Sulm-
talbahn sowie die Verlangerung von Polfing-Brunn bis
Eibiswald wurden im Dezember 1904 genehmigt.

Die Sulmtalbahn war eine normalspurige Lokalbahn
von Leibnitz nach Pélfing-Brunn in der Weststeier-
mark. Sie stellte eine Verbindung von der Stdbahn-
strecke durch das Murtal zur Wieserbahn der GKB
her. Sie wurde von der Aktiengesellschaft der Sulm-
talbahn errichtet, 1907 er6ffnet und 1967 eingestellt.
Am 11. Marz 1906 erfolgte in Leibnitz der Spatenstich
zum Bau der Sulmtalbahn. Mit der Ausfihrung wurde
das Bauunternehmen Albert Bul? & Cie beauftragt.
Der Bau der Sulmtalbahn bedingte einige bauliche
Anpassungen in den Bahnhdfen Leibnitz und Pol-
fing-Brunn. So wurden im Bahnhof Leibnitz das Gu-
termagazin und die Verladerampe um zehn Meter in
Richtung Stiden und das damalige Gleis 3 in Richtung
Norden verlangert. Das Gleis 3 (Zugférderungsgleis)
erhielt eine Drehscheibe mit 6,8 Meter Durchmesser
und am Ende dieses Gleises wurde eine Kohlelade-
buhne mit einem Kohlelagerplatz und einer Putzgru-
be errichtet. Der Bahnhof Pélfing-Brunn erhielt eine
Zugfoérderungsstelle mit einem Heizhaus und einer
Drehscheibe zum Drehen der beiden Lokomotiven.
Weiters wurden die Gleisanlagen erweitert und ein
Lokschuppen gebaut.
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Durch den Bau der Sulmtalbahn waren Bahnhofe in
Heimschuh, Fresing und Gleinstdtten sowie Haltestel-
len in Kaindorf/Sulm, Muggenau-Silberberg, Maierhof
und St. Martin-Dietmannsdorf erforderlich geworden.
Erst als 1953 der ,,Urdinger“ Schienenbus VT 10 (Roter
Blitz) im Sulmtal eingesetzt wurde, wurden die Halte-
stellen Distelhof und Prarath auf Wunsch der dortigen
Gemeinden errichtet. Die Bahnhofe Heimschuh und
Gleinstatten waren zweigleisig ausgebaut, wahrend
der Bahnhof Fresing drei Gleise erhielt. Das dritte
Gleis wurde jedoch einige Jahre spdter wieder abge-
baut. Weiters wurden in den Bahnhofen Guterschup-
pen, Verladerampen, Magazine, Werkstatten- und
Wirtschaftsgebdude errichtet.

> Die Sulmtalbahn war als normalspurige
Lokalbahnlinie (Spurweite 1.435 mm) zu
errichten.

> Die Gleise mussten aus Flussstahlschienen
mit einem Gewicht von 26 Kilo pro Meter
bestehen und fiir eine Schienenlinge von
12,5 Metern mussten 18 Schwellen verwen-
det werden.

> Die Schwellen mussten 2,4 Meter lang,
20 cm breit und 15 cm hoch sein und durf-
ten nicht aus Tannen- oder Fichtenholz be-
stehen. Fiir Gleisbgen von weniger als 200
Metern waren harte Schwellen zu verwen-
den.

> Die Haltestellen und die Bahnhéfe mit
Nebengleisen durften mit keiner grofleren
Neigung als 2,5% angelegt werden.

> Hektometersteine mussten im Abstand
von 100 Metern gesetzt werden.

> Besonders stark befahrene und uniiber-
sichtliche Eisenbahnkreuzungen waren mit
Langsamfahrsignalen und Pfeifpflécken zu
versehen.

> Die fiir den Bau erforderlichen Materia-
lien, z.B. fiir den Oberbau bzw. fiir eiserne
Briicken, Fahrbetriebsmittel und Ausriis-
tungsgegenstinde, durften ausschlie8lich

von inlindischen Fabriken bezogen werden.
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Somit wurden fur den Bau der Sulmtalbahn insgesamt
1.597,67 Tonnen Flussstahlschienen, 36.010 holzerne
Schwellen und 22 Weichen verwendet. Abhdngig von
der Jahreszeit und vom Bauabschnitt, waren am Bau
der Sulmtalbahn zwischen 230 und 760 Arbeiter be-
schaftigt, deren Leistung erstaunlich war. Man muss
bedenken, dass die Arbeiter nur mit Schaufeln, Kram-
pen und Scheibtruhen samtliche Grabungsarbeiten
ausflhrten. Und dennoch schafften sie es, die Sulm-
talbahn innerhalb der in der Konzession festgelegten
zweijdhrigen Frist fertigzustellen. Weiters waren fur
den Sulmtalbahnbau insgesamt 23 Pferde, 200 Karren
und Kipper sowie zwei Dampfmaschinen im Einsatz.
Die geografischen Bedingungen waren glnstig. Es
mussten weder Tunnels errichtet noch groRere Ho-
henunterschiede (lediglich 60 Meter zwischen Leibnitz
und Pélfing-Brunn) Uberwunden werden. Die einzige
Herausforderung stellte die Sulm mit ihren unzahligen
Flussschlingen dar, da diese bei starken Regenfallen
sehr oft Hochwasser fuhrt. Um die Sulmtalbahn vor
Uberflutungen zu schiitzen, wéren Kunstbauten er-
forderlich gewesen, die man aus Kostengrinden je-
doch nicht errichtete. Stattdessen wurde die Sulm an
einigen Stellen begradigt, der Wasserlauf durch grole
Steine abgesichert und das Flussbett stellenweise um
bis zu 30 Meter verbreitert.

Die Sulmtalbahn fuhrte von Leibnitz in Richtung Nor-
den auf einem eigenen Gleis entlang der Stdbahntras-
se und zweigte ndrdlich von Leibnitz in Richtung Kain-
dorf/Sulm ab, wo sie die préchtige Stahlbogenbriicke
der Lal3nitz Uberquerte. Danach ging es entlang der
schmalen Talsohle zwischen Kogelberg und Schloss
Seggau Uber Heimschuh und Fresing nach Gleinstat-
ten. Einige Kilometer nach Gleinstdtten Uberquerte
die Sulmtalbahn den Leibenbach und die Schwarze
Sulm und fuhr teilweise entlang der GKB-Strecke nach
Wies Uber Polfing-Brunn. Die insgesamt 24,7 km lange
Strecke fUhrte Uber 13 Brucken und Uber 70 Wegtber-
gange. Die Verlangerung von Pélfing-Brunn nach Eibis-
wald wurde nie realisiert, stattdessen wurde eine 3,6
km lange Materialseilbahn von Eibiswald zum Bahnhof
Polfing-Brunn gebaut, um die im Eibiswalder Charlot-
te-Marie-Schacht gewonnene Kohle abzutransportie-
ren. So blieb Eibiswald bis heute ohne Bahnanschluss.

Der Bahnhof Wies wurde am 6. Oktober 1935 in ,Wies-
Eibiswald” umbenannt.

Am Sonntag, dem 13. Oktober 1907, war es so weit:
Die Sulmtalbahn wurde bei schénem Wetter am
Bahnhof Leibnitz feierlich ertffnet. Dieser Tag war fir
die Sulmtaler nach einem jahrzehntelangen Kampf fur
ihre Bahn ein grol3er Freudentag. Der k.k. privilegierte
Sudbahn-Bahnhof Leibnitz wurde durch die Fertig-
stellung der Sulmtalbahn zu einem wichtigen Bahn-
knotenpunkt auf der Sudbahnstrecke Wien-Triest.
Die Einweihung des ersten, prachtvoll geschmuckten
Sulmtalzuges, der nur aus Salonwagen fur die Ehren-
gaste bestand, fand um 8.30 Uhr in Leibnitz statt. Zu
dieser Weihe reisten circa 150 Ehrengdste mit einem
Sonderzug aus Graz an. Darunter befanden sich der
k.k. Eisenbahnminister Dr. Julius von Derschatta, der
k.k. Statthalter der Steiermark, Graf Manfred Clary-Al-
dringen, Landeshauptmann Graf Edmund Attems und
viele weitere GroBen des politischen Lebens.

Nach der Einweihung fuhren der erste Sulmtalzug mit
den Ehrengasten und bald darauf ein weiterer Zug mit
den Aktionaren der Sulmtalbahn AG aus dem Bahnhof
Leibnitz in Richtung Polfing-Brunn los. Die Zige wur-
den in jedem Bahnhof bzw. bei jeder Haltestelle mit
Béllerschussen und durch Blumenmadchen herzlich
empfangen und die Burgermeister hielten feierliche
Ansprachen. Auch entlang der Strecke versammelten
sich viele Menschen, um das neue Verkehrsmittel zu
bestaunen. Es wurde sehr ausgiebig gefeiert, obwohl
nur wenige Stunden zuvor bereits der erste einer gan-
zen Serie von Anschldgen verlbt worden war, denn
nicht alle waren von dieser neuen Verkehrsverbin-
dung begeistert. Schon bei der Rickfahrt des Eroff-
nungszuges war es zu einem Sabotageakt gekommen,
wobei die Lokomotive leicht beschadigt worden war.
In den folgenden Jahren wurden weitere derartige An-
schlige veriibt. Der Hohepunkt dieser Ubergriffe war
der 16. Juli 1909, als in der Nahe von Heimschuh (km
8,3) ein besonders schwerer Anschlag auf die Bahn
verlbt wurde. Der Friihzug entgleiste, da unbekannte
Tater Eisentraversen auf den Schienen verkeilt hatten.
Da die Auslastung der Sulmtalbahn nach Betriebs-
eroffnung sehr gut war, beabsichtigte die k.k. privi-

legierte Studbahngesellschaft, ein weiteres Zugpaar
einzustellen. Aus diesem Grund war es notwendig, die
ursprunglich vom k.k. Eisenbahnministerium festge-
setzte hochste zuldssige Fahrgeschwindigkeit von 25
km/h zu erhéhen. Daher beantragte die Gesellschaft
1908, die hochste zuldssige Fahrgeschwindigkeit auf
35 km/h auszuweiten. Das Eisenbahnministerium be-
willigte jedoch nur eine maximale Geschwindigkeit
von 32 km/h. Schon Ende 1908 stieg der Bedarf an
zusatzlichen gemischten Zugen, sodass taglich sechs
Zuge gefuhrt werden mussten. Bis 1907 wurde die
Post zwischen Leibnitz und Arnfels mit der Postkut-
sche beférdert. Mit Eréffnung der Sulmtalbahn Uber-
nahm diese die Beférderung zwischen Leibnitz und
Polfing-Brunn und der Postkutsche verblieb der Wei-
tertransport von Fresing bis Arnfels.

Nach Beginn des Ersten Weltkriegs musste die Sulm-
talbahn AG schwere finanzielle Verluste hinnehmen,
weil der Bahnverkehr zeitweise eingestellt wurde.
Nachdem die Staatsgrenzen nach Beendigung des
Ersten Weltkriegs neu gezogen worden waren, wurde
der sudsteirische Raum zum Grenzgebiet, was zur Fol-
ge hatte, dass der Verkehr in Richtung Suden nahezu
unterbunden wurde. Die wirtschaftliche Lage und die
Armut der Bevolkerung waren nach Kriegsende ver-
heerend. Auch die Sulmtalbahn blieb von der tristen
Lage nicht verschont. Um die schlechte wirtschaftli-
che Situation zu Uberwinden, fihrte man viele Werbe-
malnahmen durch, bot verbilligte Rickfahrkarten an
und organisierte Sonderfahrten und Urlaubsangebo-
te.

Mit Beginn des Zweiten Weltkriegs stiegen die Befor-
derungszahlen durch die starken Verkehrszuwachse
auf der Sulmtalbahn enorm an, da die Bahn anlasslich
des Balkanfeldzugs (April/Mai 1941) im Aufmarschge-
biet der Deutschen Wehrmacht lag. Doch der Krieg
hinterlieR auch auf der Sulmtalbahn seine Spuren. So
konnte die Bahn von November 1944 bis Juni 1945 nur
von Wies-Eibiswald bis Heimschuh geftihrt werden, da
immer wieder Luftangriffe die Sicherheit der Fahrgas-
te gefahrdeten. Nach Kriegsende wurden die Gleise
einige Male durch das Hochwasser der Sulm massiv
beschadigt und die Strecke musste immer wieder er-
neuert werden. Die Nachkriegsjahre fuhrten dazu,
dass die Sulmtalbahn fur viele Sulmtaler zum Pendler-
zug wurde. Zahlreiche Arbeiter fuhren mit dem Sulm-
talexpress nach Leibnitz zur Arbeit. Bis zur Errichtung
der Hauptschule in Gleinstdtten mussten auch viele
Kinder nach Leibnitz pendeln, um dort die Haupt-
schule besuchen zu kénnen.

Am 13. Oktober 1957 arrangierte die GKB anldsslich

des 50-jahrigen Jubildums der Sulmtalbahn eine gro-
e Feierlichkeit, bei der die Bevélkerung an kosten-

&§m217



losen Sonderfahrten mit dem Schienenbus und dem
Dampfzug von Leibnitz nach Pélfing-Brunn teilneh-
men konnte. Die Dampflok war festlich geschmuckt
und es wurden alle verfligbaren Waggons eingesetzt.
Zu dieser Feierlichkeit waren mehr als 5.000 Gaste ge-
kommen; die GKB musste Sonderzige mit einer vier-
teiligen Schienenbusgarnitur fuhren. Allein 900 Fahr-
gaste fuhren mit dem Abendzug von Pélfing-Brunn
nach Leibnitz. Im Vergleich dazu wurde im taglichen
Planverkehr meist nur ein Schienenbus eingesetzt.

Im Lauf der Jahre benUtzten immer mehr Reisende
die Stralle und mit dem Transport von Frachtgut fur
das Sulmtal wurden immer hadufiger Speditionen be-
auftragt. Die GKB errichtete parallel zur Bahnlinie
eine Busverbindung und hat schlieBlich der Sulmtal-
bahn zusatzlich Reisende abgeworben. Weiters fehlite
das Geld fur die Erhaltung und Sanierung des Ober-
baus. Daher kindigte die GKB an, den Betrieb auf der
Sulmtalbahn nur aufrechtzuerhalten, wenn das Land
Steiermark eine Ausfallshaftung tbernehmen bzw. die
Gemeinden einen Teil der Kosten tragen wirden. Ei-
nige Gemeinden waren nicht bereit, Zuschisse zum
Bahnbetrieb zu gewahren. Auch das Land Steiermark
genehmigte keine Zuschusse, obwohl es die Landes-
bahnen mit dber 20 Millionen Schilling (!) jahrlich, das
waren rund 1,5 Millionen Euro, subventionierte. Damit
war das Schicksal der Sulmtalbahn besiegelt.

Dies waren die Grunde, warum die GKB beim Ver-
kehrsministerium die Einstellung des Betriebs auf der
Sulmtalbahn beantragte. Das Ministerium ersuchte
daraufhin das Land Steiermark, die Gewerkschaft, die
Arbeiterkammer und die Personalvertretung um Stel-
lungnahmen gegen die Einstellung der Sulmtalbahn.
Dennoch erliel das Verkehrsministerium am 22. Mai
1967 eine dauernde Einstellungsverfugung fur den
gesamten Verkehr auf der Sulmtalbahn; sie trat am 27.
Mai 1967, 24.00 Uhr in Kraft. Aufgrund dieser Verfu-
gung stellte die GKB den Betrieb auf der Sulmtalbahn
mit dem Fahrplanwechsel vom 27. auf den 28. Mai
1967 ein, obwohl nur wenige Monate zuvor noch rund
4.500 Schwellen ausgetauscht worden waren. Damit
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die GKB bereits bestellte Auftrage noch ausfihren
konnte, musste fur zwei Wochen ein provisorischer
Guterverkehr abgewickelt werden. Auf Verlangen des
Landes Steiermark blieb der Oberbau vorerst erhal-
ten, denn man wollte das Sulmtal auch beim geplan-
ten Bau einer kinftigen Koralmbahn bertcksichtigen.

Der Schicksalstag war gekommen. Am 27. Mai 1967
fuhren noch insgesamt vier Zuge zwischen Leibnitz
und Wies-Eibiswald. Der erste Zug (LW 50) mit der
Dampflok 30.114 (1 Sulm) verlie um 4.33 Uhr in Wies-
Eibiswald den Bahnhof und kam um 7.02 Uhr im Bahn-
hof Leibnitz an. Nicht einmal eine Stunde spater, nam-
lich um 7.55 Uhr, verlieR der letzte Dampfzug LW 51
mit derselben Lok den Bahnhof Leibnitz und erreichte
seinen Endbahnhof um 10.00 Uhr. Die Dampfloko-
motive war auf ihrer rechten Vorderseite mit einem
kleinen BlumenstraulRchen geschmdickt. Der Schie-
nenbus VT 10 (Roter Blitz) fuhr um 8.25 Uhr als LW
4 aus dem Bahnhof Wies-Eibiswald aus und kam um
9.11 Uhr in Leibnitz an. Der letzte Schienenbus (LW 5)
startete um 12.15 Uhr in Leibnitz und erreichte nur cir-
ca eine Dreiviertelstunde spater (punktlich um 13.01
Uhr) den Bahnhof Wies-Eibiswald. Mit dieser Fahrt
endete ein bedeutender Teil der Eisenbahndra in der
Stdweststeiermark.

An der letzten Fahrt nahmen circa 140 Reisende teil,
unter ihnen GKB-Direktor Dipl.-Ing. Deisinger und der
Landessekretar der Eisenbahnergewerkschaft Kle-
metschitisch. Entlang der Strecke standen zahlreiche
Bewohner und verfolgten die letzte Fahrt des ,Sulm-
talers"; vielleicht um Abschied zu nehmen...

Entlang des Bahndamms kann man noch viele Grenz-,
Hektometer- und Kilometersteine finden. Heute dient
der Bahndamm als Reit- und Radweg, aber hauptsach-
lich als Lebensraum fur viele Tier- und Pflanzenarten.
Der Naturschutzverband erwarb von der GKB Teile
des Bahndamms und verwendet diese Flachen als
Artenschutz-Biotop. Das wohl bekannteste Relikt und
zugleich das grolte Kunstbauwerk dieser Bahnlinie ist
die 51,92 Meter lange Stahlbogenbrtiicke in Kaindorf/
Sulm, die Uber die Lalnitz fuhrt. Diese Bricke wurde
2002 im Auftrag der Marktgemeinde Kaindorf an der
Sulm komplett restauriert. Die Sulmtaler Verkehrsbe-
triebe GmbH verwaltet als Nachfolgegesellschaft heu-
te noch das restliche Vermdégen und die verbliebenen
Grundsttcke der ehemaligen Eisenbahngesellschaft.

Die Bevolkerung lasst die Erinnerung an diese Bahnli-
nie weiterleben. So findet man in einigen Gasthdusern
noch Wandbilder dieser Lokalbahn, vor allem erzah-
len die Menschen noch immer gern und hin und wie-
der hért man noch, wie das Lied von der Sulmtalbahn
angestimmt wird.

S’ LIAD VON DER SULMTALBAHN

NACH EINER MUNDLICHEN UBERLIEFERUNG DES
GRUNDERPFARRERS VON HEIMSCHUH, FRANZ SCHUSTER

Columbus hat die Wélt entdeckt, is g'segelt mit an Schiff!
Durch’s Sulmtal, da fahr'n greane Wag'n, vorn is a Lok’'motiv!

Die Sulmtalbahn is kloa’ beinond, hat nur a schmales Gleis.
Sie hdttens gern wohl broater g'mocht, do war zu hoach der Preis!

Wiillst wissen, was die Farb bedeut, mit der all’s g'strich’n is?
Die greane Farb, de sagt zu dir: | hoff’ es geht bis Wies!"

Wann dann der Zug erst ang’fahrn kommt, als echte Eisenbahn,
dann sag i: ,Liaber Sulmtaler! Pass auf! Hiaz gemmas an!”

Der Zug, der schnauft ganz schwa’ daher, kommt langsam nur voran,
dass jeder nebstbei unter'n Fahr'n glei’ Blumen brock’n kann!

Und praktisch is all’s eingericht. Bei jeder Bahnstation,
da haben’s a kloanes Kast'l| g¢'macht, des hoaf$t ma Telefon!

Ganz sinnvoll is des dann a g'wen, dass Mdnner ang’stéllt send.
Wal wann des lauter Weibers wdrn, hdtt’s Tratschen gar koa End!

In Leibnitz geht die Fahrt dann los, bis Kaindorf dann zur Noat!
Dort hat’s amol an Unfall geb’n, zan Gliick wor koana toat!

An Engldnder hat’s da derwischt, der is dort mit sein’ Wag'n
in an Waggon wohl einikracht, hat si’ fast iiberschlag'n!

Der Zug fahrt (ber Siilberberg, bleibt a in Hoamschuach steh’n.
Er stinkt, er racht, si's alles schwarz, du kannst fast nix mehr seh’'n!

Dort neb’n da Sulm laft’s Wagerl grad, vorn is a mord’s Maschin’
boa, wenn der Zug dort umfall’n tat, dann war'n ma alle hin!

Und heut, da find’st koan Bahnhof mehr, die Gleis san olle fort!
Es tuat ma load, sie dampft net mehr, fahr'n Auto nur mehr dort!

QUELLE: BUCH ,DIE SULMTALBAHN*VON DIETMAR ZWEIDICK UND MONIKA ANDRA.
WWW.FACEBOOK.COM/FREUNDEDERSULMTALBAHN
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