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				Vorworte

				Bundesministerin Leonore Gewessler, BA

				Die Graz-Köflacher Bahn und ihre Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter stehen seit mittlerweile 160 Jahren für die Weiterentwicklung des Bahnwesens: Aus der bereits damals zukunftsweisenden Bahnverbindung zwischen der Weststeiermark und Graz entstand im Laufe der Jahrzehnte eine international tätige Unterneh-mensgruppe. Die Züge und Busse der Graz-Köflacher Bahn und Busbetrieb GmbH bilden das Rückgrat des modernen und umweltfreundlichen Personenverkehrs in der Weststeiermark, während die beiden Joint Ventures LTE und Adria Transport im internationalen Güterverkehrsgeschäft erfolgreich sind. Als Steirerin und Mobi-litätsministerin freut mich der nachhaltige Erfolg dieses weststeirischen Leitunter-nehmens im Besitz der Republik und seiner Tochterfirmen ganz besonders. Die GKB war und ist der verlässliche Mobilitätsdienstleister für die Bevölkerung und die Wirtschaft in der Region.

				Den nächsten großen Meilenstein in der Unternehmensgeschichte stellt nun die Elektrifizierung der GKB dar. Eingebettet in eine österreichweite Investitionsoffen-sive werden die Modernisierung der Bahninfrastruktur und der Sicherungstechnik, die Elektrifizierung des Streckennetzes und die Beschaffung elektrischer Schie-nenfahrzeuge die GKB ökologisch und ökonomisch zukunftsfit machen. Neben Angebotsausweitungen für die Fahrgäste im Nahverkehr und im internationalen Fernverkehr in Zusammenhang mit dem Bau der Koralmbahn bringt dieser größte Entwicklungsschritt in der Geschichte der GKB auch eine echte Mobilitätswende in der Weststeiermark. Prognostiziert werden nicht nur eine annähernde Verdoppe-lung der Fahrgastzahlen und massive Einsparungen bei den CO2-Emmissionen im steirischen Zentralraum, sondern auch starke Impulse für die Regionalentwicklung. Der Bund ist hier ein verlässlicher Partner und investiert somit in eine fortschritt-liche Mobilitätsentwicklung in der gesamten Weststeiermark, die die Lebensquali-tät in der Region nachhaltig verbessern wird. Damit legen wir auch in der Steier-mark gemeinsam einen Meilenstein, um das Ziel eines klimaneutralen Verkehrs zu erreichen.
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				Landeshauptmann Hermann Schützenhöfer

				Seit dem Jahr 1860 verbindet die Graz-Köflacher Bahn die Weststeiermark mit dem Zentralraum Graz. Was mit einem Personenzugspaar pro Tag begann, hat sich heute zu einem Mobilitätsdienstleister entwickelt, der täglich mit Zügen und Bus-sen Schülerinnen und Schüler, Studierende sowie Pendlerinnen und Pendler sicher an ihr Ziel bringt. Die GKB ist nicht nur ein international tätiges Unternehmen, son-dern auch ein wichtiger Arbeitgeber und Ausbildungsbetrieb für die Region.

				Eine funktionierende Infrastruktur, wie etwa der öffentliche Verkehr, ist für die Lebensqualität einer Region essenziell. Dabei gilt es, für die unterschiedlichsten Bedürfnisse der Bürgerinnen und Bürger die passenden Lösungen anzubieten, um Wartezeiten zu verkürzen und den öffentlichen Verkehr als attraktive Alternative zum Individualverkehr zu etablieren. Typisch steirische Innovationskraft sorgt damit für nachhaltige und zukunftsfähige Verkehrslösungen für die Steirerinnen und Steirer.

				Das 160-jährige Bestehen der GKB ist ein Jubiläum, das es zu feiern gilt. Die vor-liegende Festschrift bietet einen hervorragenden Überblick über die Historie der Bahn und trägt dazu bei, die Geschichte unserer Heimat lebendig zu erhalten. An dieser Stelle danke ich allen, die an dieser Publikation mitgewirkt haben und wün-sche allen Verantwortlichen und Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der GKB wei-terhin viel Erfolg!

				Ein steirisches „Glück auf“!
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				Verkehrsreferent LH-Stellvertreter Anton Lang

				Mehr als sechs Millionen Fahrgäste haben im vergangenen Jahr die Graz-Köfla-cher Bahn genutzt. Diese Rekordzahl macht die GKB nicht nur zur zweitstärksten Regionalbahn in ganz Österreich, sondern zeigt ganz deutlich die Wichtigkeit der bestehenden Verbindungen. In den vergangenen Jahren wurde das Angebot der GKB stetig verbessert. Die steigenden Zahlen machen klar, dass kontinuierliche Verbesserungen mit mehr Fahrgästen belohnt werden. Gemeinsam haben wir es geschafft, dass immer mehr Steirerinnen und Steirer bereit sind, das Auto zuguns-ten der öffentlichen Verkehrsmittel stehen zu lassen. Als Verkehrsreferent freut mich diese Entwicklung besonders, sie spornt uns im Land Steiermark aber auch an, im Rahmen unserer Möglichkeiten weitere Verbesserungen zu schaffen und alles dafür zu tun, die Mobilität der Zukunft Schritt für Schritt noch intelligenter, vernetzter und umweltfreundlicher zu gestalten. 

				Die Graz-Köflacher Bahn hat in den letzten 160 Jahren bewiesen, wie hervorragend sie aktuelle Herausforderungen bewältigen kann. Sie war immer am Puls der Zeit und hat sich über diesen langen Zeitraum als eine der wichtigsten Verbindungen in ganz Österreich etabliert. Daher bin ich überzeugt, dass die GKB auch die gro-ßen Aufgaben der Zukunft im Sinne einer zukunftsfähigen Mobilität ausgezeichnet lösen wird. Als Land Steiermark werden wir auch weiterhin versuchen, die Verant-wortlichen so gut es geht zu unterstützen. Nur gemeinsam können wir noch mehr Steirerinnen und Steirer von den öffentlichen Verkehrsmitteln überzeugen. 

				Ich gratuliere der Graz-Köflacher Bahn herzlich zum 160-jährigen Jubiläum und danke allen herzlich, die über diesen Zeitraum die GKB zu dem gemacht haben, was sie heute ist. Eine unersetzliche Regionalbahn, die jährlich Millionen Fahrgäste befördert und als Vorzeigemodell in ganz Österreich gesehen werden kann. 

				Ein steirisches „Glück Auf“!
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				GKB-Aufsichtsratsvorsitzende Mag. Elisabeth Landrichter

				Auf 160 Jahre darf die Graz-Köflacher Bahn und Busbetrieb GmbH stolz zurückbli-cken. Eine Geschichte, die eng verbunden war mit dem Bergbau, den dafür notwen-digen Transporten und dem schrittweisen Auf- und Ausbau des Personenverkehrs über Schiene und Bus in der Region Weststeiermark.

				Der Niedergang des Bergbaus erforderte vor mehr als 20 Jahren eine Restruktu-rierung des Unternehmens: 1998 erfolgte eine Trennung zwischen Bergbau und Bahnbetrieb, das Eisenbahnunternehmen wurde als eigenständige Gesellschaft dem Verkehrsressort des Bundes (BMK) unterstellt und neu aufgestellt. Seitdem ist die GKB als Unternehmen des Bundes erfolgreich unterwegs. Mit Investitionen in Infrastruktur und Züge, als Mitglied des Verkehrsverbundes Steiermark und der S-Bahn Steiermark hat die GKB ihr Mobilitätsangebot in den letzten 20 Jahren kon-sequent ausgebaut. Die GKB ist heute das Rückgrat des Nahverkehrs in der West-steiermark, nachhaltig steigende Fahrgastzahlen bestätigen die Attraktivität des Angebots. 

				Im Zuge von Diversifizierungsbestrebungen und der Liberalisierung im Bahnver-kehr entwickelte sich die GKB mit Gründung der Tochtergesellschaften LTE – Logis-tik und Transport GmbH und Adria Transport vom Nahverkehrsunternehmen zu einer international tätigen Unternehmensgruppe. Die LTE bedient als Tochterge-sellschaft der GKB und der deutschen Rhenus Logistics erfolgreich Cargoverkehre von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer. Gemeinsam mit der Adria Transport ist die GKB in 11 Ländern Europas vertreten. 

				Die Bahnoffensive geht weiter: die geplante Elektrifizierung ist gemäß Strategie nicht nur als wichtiger Schritt für künftige Angebotsausweitungen für die Weststei-ermark mit Anknüpfung sowohl zum internationalen Fernverkehr wie zum urbanen Nahverkehr in Graz zu sehen, sondern soll und wird einen weiteren, wesentlichen Beitrag zur Umweltentlastung mit dem Ziel der CO2 Neutralität leisten. 

				 

				In der Steiermark seit 160 Jahren regional verankert, seit bald 20 Jahren im inter-nationalen Cargoverkehr tätig – das zeigt die breite Erfahrung des Unternehmens. Die Ausbaupläne der GKB gemeinsam mit der Kompetenz und dem Engagement aller Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Unternehmensgruppe machen die GKB fit für die Zukunft. Im Namen des Aufsichtsrats gratuliere ich der GKB und wünsche allen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern weiterhin alles Gute! 
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				GKB-Generaldirektor KR Mag. Franz Weintögl

				Als am 3. April 1860 der erste Zug in Richtung Köflach fuhr, begann für die West-steiermark das Zeitalter der modernen Mobilität und eine nachhaltige Erfolgs-geschichte nahm ihren Anfang. Die Region erfuhr zwar bereits davor einen wirt-schaftlichen Aufschwung, wodurch der Bau der Eisenbahn überhaupt erst realisiert werden konnte. Aber die Eisenbahn brachte einen ungeahnten Innovationsschub für die gesamte Weststeiermark, schuf neue Arbeitsplätze und veränderte das Mobilitätsverhalten der Menschen nachhaltig. Im Jahr 1873 wurde dann auch die Wieserbahn in Betrieb genommen. Damit wurde die Graz-Köflacher Bahn endgültig zum Rückgrat der Güter- und Personenbeförderung in der Region. Unzählige Koh-lezüge fuhren von der Weststeiermark nach ganz Europa und brachten Wohlstand zurück in die Region. Recht bald nahm auch die Bedeutung des Personenverkehrs zu. 1935 schließlich wurde der Busbetrieb gegründet, wodurch das Netz der GKB in der Weststeiermark komplettiert wurde.

				Unser Unternehmen ist ein untrennbarer Teil der Region. Die GKB erlebte gute und schlechte Zeiten, überlebte durch eine erfolgreiche Restrukturierung den Nieder-gang des Bergbaus und ist nun ein modernes Bahnunternehmen. Möglich wurde dieser Erfolg durch Diversifizierung, denn trotz der tiefen Verwurzelung in der Region haben wir früh den Schritt nach Europa getan.

				Die GKB ist mit ihren Joint Ventures erfolgreich im internationalen Schienengüter-verkehr unterwegs, auch erste Schritte im Personenfernverkehr wurden unter-nommen. Im Jahr 2020 wollten wir das Jubiläum 160 Jahre Graz-Köflacher Bahn fei-ern, hatten uns aber stattdessen mit den Auswirkungen der Coronavirus-Pandemie auseinanderzusetzen. 

				Die Jubiläumsfeierlichkeiten mussten zwar verschoben werden, aber die GKB bleibt der innovative und verlässliche Mobilitätsdienstleister für die Weststeiermark. Die Zukunft unseres Unternehmens liegt in der umweltfreundlichen Mobilität. Bereits Mitte Jänner 2020 konnten wir gemeinsam mit dem Mobilitätsministerium und dem Land Steiermark die Umsetzung der Elektrifizierung der GKB anstoßen. Der Ausbau des umweltfreundlichen Mobilitätsangebotes im Großraum Graz und in der Weststeiermark ist, aus ökologischen und ökonomischen Gründen, notwendig und zukunftsweisend. Unser Ziel ist und bleibt es, ein umfassendes Mobilitätsangebot für die Menschen und die Wirtschaft in der Region bereitzustellen.
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				Der Bergbau in der Weststeiermark

				Entdeckung und Nutzung von Kohle

				Die Geschichte der Graz-Köflacher Eisenbahn ist unmöglich von jener des Kohlen-abbaus zu trennen. Dieser schuf sowohl in wirtschaftlicher als auch in technischer Hinsicht die Grundlage für den Bahnverkehr von der Weststeiermark in die Landes-hauptstadt Graz. Daher ist es zum Verständnis der Ursprünge der GKB notwendig, sich mit dem Bergbau und dessen Geschichte auseinanderzusetzen. Beginnend in der Mitte des 18. Jahrhunderts veränderte der neu entstandene Wirtschaftszweig zunächst das Zentrum des Bezirks Voitsberg. In weiterer Folge gilt dieser Befund, wenn auch in geringerem Maße, für einige Gegenden des Nachbarbezirks Deutsch-landsberg. Fast 200 Jahre dominierte der Bergbau die Wirtschaft, Gesellschaft und Politik in der Region.

				Bereits im Jahr 1606, also lange vor dem Beginn des kommerziellen Abbaus, wurde in der Weststeiermark die erste Kohle entdeckt. Der Fund war kein Zufall, sondern geschah im Rahmen einer Forschungsreise von Jonas Camworth. Dieser hatte zuvor von der Regierung den Auftrag bekommen, in Innerösterreich, dieses Gebiet umfasste die Herzogtümer Krain, Steiermark, Kärnten und das habsburgische Küs-tenland, nach Kohle zu suchen. Nach nur vier Monaten meldete er Funde in ver-schiedenen steirischen Regionen. Zu diesen gehörte auch die Gegend um Köflach und Piberstein. Für seine Tätigkeit bekam Camworth einen Lohn von 20 Gulden. Im Vergleich zum späteren Wert seiner Entdeckung war dieser Betrag überaus gering.

				Bis zur Erschließung und Gewinnung des wertvollen Rohstoffs sollten aber noch über 150 Jahre vergehen. Eine frühere Nutzung scheiterte vor allem an wirtschaft-lichen Gründen. Zu umständlich und zu teuer war der Transport der Kohle von den Abbau- zu den vorgesehen Nutzungsorten. Außerdem wehrten sich Schmiede und Arbeiter lange gegen die Verwendung des neuen Rohstoffs. Dies lag einerseits an der starken Rauchentwicklung und am auftretenden Schwefelgeruch, die der Einsatz von Steinkohle mit sich brachte. Andererseits war die Steiermark ein sehr waldreiches Gebiet, in dem es Holz im Überfluss gab. Dies führte dazu, dass der Abbau von Steinkohle zumindest bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts nicht kosten-günstiger war als die Gewinnung herkömmlicher Brennmaterialien.

				Erst im Jahre 1766 begann die systematische Erschließung der Kohlelagerstätten in der Weststeiermark. Dabei spielte der Mineraloge Abbè Poda eine wichtige Rolle. Im selben Jahr begann im Köflacher Revier der Bergbau. Die gewonnene Braun-kohle wurde für die Befeuerung der Öfen in den lokalen Ziegel- und Kalköfen verwendet. Später kam das „braune Gold“ auch in Hammerwerken zum Einsatz. 
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				Zusätzlich zu den bereits entdeckten Vorkommen kam es zu Untersuchungen von Lagerstätten in Voitsberg und Piber. Ab 1784 wurde dort Kohle gewonnen. 1800 begann mit der Aufnahme der Arbeit im Bergwerk Eibiswald die Geschichte des Bergbaus im Bezirk Deutschlandsberg. Die Kohlenförderung im Bezirk Voitsberg war zu diesem Zeitpunkt bereits so fortgeschritten, dass die erste detaillierte Karte des „Köflacher Reviers“ erschien. Langsam, aber sicher kam es zu einer immer stär-keren Industrialisierung in der Gegend. So wurde beispielsweise 1805 in Oberdorf bei Bärnbach die erste Glasfabrik des Bezirks gegründet. Zur Befeuerung verwen-dete man bereits die Kohle aus den danebenliegenden Bergwerken. In wirtschaft-licher Hinsicht begünstigte auch der durch die immer stärker werdende Abholzung der Wälder bedingte hohe Holzpreis den Einsatz von Kohle.

				Die zu Beginn des 19. Jahrhunderts einsetzende Industrialisierung ging im struk-turell eher rückständigen österreichischen Kaiserreich nicht so rasant vonstatten wie beispielsweise in Großbritannien. Daher breitete sich auch der Bergbau mit ver-gleichsweise langsamer Geschwindigkeit aus. Im Jahr 1800 wurden in der gesamten Steiermark lediglich 1.000 Tonnen Kohle gefördert. Erst nach dem Ende der lang-wierigen Napoleonischen Kriege begann die langsame Industrialisierung Öster-reichs. Immer mehr Unternehmen setzten dabei auf Kohle. Im Jahr 1835 bestanden in der Weststeiermark zwölf Gruben. Drei davon befanden sich in Deutschlands-berg. Diese lagen in Steyeregg und Eibiswald. Im sogenannten Voitsberg-Köflacher Bergrevier gab es bereits neun Gruben. Davon lagen drei in Köflach sowie jeweils zwei in Maria Lankowitz, Piber und Voitsberg.

				Im Zuge der Industrialisierung wurden in Großbritannien die ersten kohlebetrie-benen Dampflokomotiven gebaut und für die kommerzielle Nutzung in Betrieb genommen. In den 1830er-Jahren breiteten sie sich auch in Kontinentaleuropa aus. Im Kaiserreich Österreich fuhr die erste Dampflokomotive 1837 auf der Nordbahn zwischen Wien-Floridsdorf und Deutsch-Wagram. Zwei Jahre später begannen die Bauarbeiten an der Südbahn, deren Zweck es war, Wien mit Triest zu verbinden. Der erste Teil wurde mit privaten Geldern von 1839 bis 1842 gebaut und verband Wien mit Gloggnitz.

				Erst nach der Fertigstellung dieses Abschnitts begannen Regierungskreise, die Bedeutung der Eisenbahn für die weitere Entwicklung des Staates zu erkennen. Innerhalb des Kaiserhauses zählte Erzherzog Johann zu den Vordenkern im Eisen-bahnbereich. Hauptsächlich aufgrund seiner Initiativen und Bemühungen wurden die restlichen fünf Streckenabschnitte mit staatlichen Mitteln finanziert. 

				Für die Steiermark war das Engagement von Erzherzog Johann im Eisenbahnsek-tor von besonderer Bedeutung. Wie in vielen anderen Bereichen wirkten sich seine Interventionen langfristig positiv auf das Land aus. So sorgte er dafür, dass die neue Bahnlinie durch die Steiermark verlief. Ursprünglich war die Streckenführung über Westungarn geplant. Letztlich wurde der erste steirische Eisenbahnteilabschnitt 
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				jedoch am 21. Oktober 1844 fertiggestellt. Die neu eröffnete Strecke verband Graz mit Mürzzuschlag. Zwischen 1848 und 1854 wurde schließlich die Semmeringbahn gebaut, welche die bestehende Lücke zwischen der Obersteiermark und Gloggnitz schloss. Bis zur Vollendung der Südbahn sollten in der Folge noch drei weitere Jahre vergehen. Damit konnte nach 18 Jahren Bauzeit eine durchgehende Eisenbahnver-bindung zwischen Wien und Triest hergestellt werden.

				Im weststeirischen Revier konnte zu diesem Zeitpunkt von solchen Neuerungen jedoch noch keine Rede sein. Dennoch wuchs die Bergbauindustrie in den nächs-ten beiden Jahrzehnten langsam, aber stetig. Ab 1840 war jedoch bereits eine Kon-zentration der Bergbauunternehmen zu erkennen. Um 1850 brach ein regelrechtes Bergbaufieber aus, in dessen Folge immer mehr Gruben erschlossen wurden. Viele Unternehmer begannen nun damit, ihre Interessen gemeinsam im Rahmen von Gewerken zu vertreten. Eine schnellere Expansion des Bergbaus wurde vor allem durch die hohen Transportkosten verhindert. So betrug der Preis von 56 kg Kohle im Jahr 1853 direkt bei den Gruben sechs bis acht Kreuzer. Bis die mit Pferdefuhr-werken transportierte Kohle im 40 Kilometer entfernten Graz ankam, hatten sich die Kosten bereits auf 18 bis 24 Kreuzer verdreifacht. Für die relativ kurze Strecke betrugen die Transportkosten also bereits das Doppelte des Materialwerts. Für die Kohleunternehmer des weststeirischen Reviers und deren Kunden war eine mög-lichst rasche Verbesserung der Transportsituation daher von großem Interesse.

				Erste Überlegungen zum Bau einer Eisenbahn

				Treibende Kraft der Verkehrsmodernisierung in der Steiermark war damals Erzher-zog Johann. Im Bereich des Montanwesens spielte er ebenfalls eine wichtige Rolle. Aus wirtschaftspolitischen und geostrategischen Gründen setzte er sich massiv für die Trassenführung der Südbahn durch die Mur-Mürz-Furche ein. Im Laufe sei-nes jahrzehntelangen Engagements in der Steiermark erwarb er auch einige Berg-werke. Im weststeirischen Revier wurde er 1848 durch den Kauf von Steinkohle-bergwerken in Lankowitz sowie Grubenmaßen bei Köflach und Pichling neben der Familie Geyer zum größten Bergbauunternehmer. Erzherzog Johann beschäftigte sich intensiv mit der Erkundung von Lagerstätten und ließ planmäßige Tiefbohrun-gen durchführen. In seinem Besitz befand sich neben den erwähnten Bergwerken auch ein Eisenblechwerk in Krems.

				Da er wie die anderen Bergbauunternehmer des Bezirks großes Interesse an einer Senkung der Transportkosten hatte, fertigte Erzherzog Johann selbst einen Tras-senplan für die Eisenbahnlinie von Köflach nach Graz an. Bis zur Konkretisierung der Idee des Baus einer Bahnverbindung in die Landeshauptstadt vergingen jedoch noch einige Jahre. Ein wichtiger Schritt in diese Richtung war der 1854 erfolgte Zusammenschluss von sieben kleineren Bergbauunternehmern. Diese neue Verei-
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				nigung nannte sich zunächst „Voitsberg-Köflach- Lankowitzer Steinkohlengewerk-schaft“. Die Unternehmer waren sich einig, dass der Bau einer Eisenbahnlinie für den Fortbestand des profitablen Kohlenbergbaus mittlerweile eine Notwendigkeit darstellte. Dementsprechend schnell wurden die ersten Schritte in diese Richtung eingeleitet. Im selben Jahr wurde das „Eisenbahn Concessions-Gesetz“ erlassen. Dieses hatte auch konkrete Auswirkungen auf die spätere Bahnlinie von Köflach nach Graz. Es schuf nämlich die Grundlage für erste Planungen sowie für Maßnah-men mit vorbereitendem Charakter.
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				Gründung der GKB und erste Jahre

				Historischer Kontext und rechtliche Rahmenbedingungen

				Bereits im Sommer 1855 erhielt die „Voitsberg-Köflach-Lankowitzer Steinkohlen-gewerkschaft“ die Bewilligung zum Bau einer Eisenbahn von Köflach nach Graz. Grundlage dafür war eine kaiserliche Entschließung vom 26. August 1855. Neben der Baubewilligung wurde der Vereinigung auch das Recht zum späteren Betrieb der Eisenbahnlinie genehmigt. Das kaiserliche „Privilegium zum Baue der Locomo-tiv-Eisenbahn von Köflach nach Graz und zum Betriebe dieser Eisenbahn für den Personen- und Sachentransport“ ist eine der ältesten erhalten gebliebenen Eisen-bahnurkunden. Im Hinblick auf die heute fast überall auf der Welt gängige Praxis des staatlichen Eisenbahnmonopols scheint es ungewöhnlich, einer privaten Firma solche Vollmachten zu gewähren. In den 1850er-Jahren lag Österreich damit voll im europäischen Trend. Auf dem ganzen Kontinent wurde der Eisenbahnbau und -betrieb nahezu ausschließlich nach betriebswirtschaftlichen Grundsätzen durch-geführt. 

				Dem kapitalistischen Zeitgeist entsprach es auch, dass die „Voitsberg-Köflach-Lan-kowitzer Steinkohlengewerkschaft“ schon Anfang 1856 in eine Aktiengesellschaft umgewandelt wurde. Die erste Generalversammlung wurde am 10. Jänner 1856 in Wien abgehalten. Am 10. Juni 1856 trat die Firma erstmals unter dem Namen „k.k. priv. Graz-Köflacher Eisenbahn- und Bergbau-Gesellschaft“ in Erscheinung. Auf die-sen Tag fiel somit die Geburtsstunde der GKB in ihrer Gesamtform. Bevor das Eisen-bahnprojekt in Angriff genommen wurde, konzentrierte sich das Unternehmen zunächst auf die Konsolidierung und den Ausbau seiner Bergbaugebiete. Dennoch war man vonseiten der GKB bestrebt, möglichst rasch mit dem Bau der Eisenbahn zu beginnen.

				Zuvor waren jedoch noch einige rechtliche Formalitäten zu klären. Da die Gesell-schaft nun einen neuen Namen hatte, musste auch das kaiserliche Privileg erneuert werden. Dieser Vorgang ging ohne Probleme vonstatten. Am 14. Dezember 1858 wurde das alte Privileg einfach auf die GKB übertragen. Schwieriger als die Über-windung rechtlicher Hürden erwies sich das Sammeln des für den Eisenbahnbau notwendigen Kapitals. Insgesamt sollten durch die Emission von 16.000 Aktien 3,2 Millionen Gulden eingenommen werden. Mit der Aktienausgabe wurde das Wie-ner Bankhaus Schuller & Co beauftragt. Letztlich verlief die Finanzierung jedoch nicht reibungslos. Daher verzögerte sich der Baubeginn deutlich. Zwischenzeitlich stand die GKB noch lange vor der Fertigstellung ihrer Eisenbahn am Rande des Ruins. Erst die Aufnahme eines Kredites in der Höhe von 800.000 Gulden bei einem 
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				Schweizer Bankhaus sicherte die nötigen Finanzmittel für den Bau. Ursprünglich hätte die Eisenbahnlinie von Graz nach Köflach bereits 1858 in Betrieb gehen sol-len. Die beschriebenen Schwierigkeiten machten dies jedoch unmöglich. Für den Bau wurde bereits im April 1857 schließlich der renommierte Bauunternehmer Carl Polley aus Sežana engagiert. Dieser sollte die 40,264 km lange, eingleisige Normal-spurstrecke nun so schnell wie möglich fertigstellen. Polley besaß interessanter-weise selbst einige Kohlenbergwerke im Raum Maria Lankowitz. Daher hatte er auch ein Interesse an der Schaffung einer Bahnverbindung zwischen Graz und Köf-lach. Später war Polley auch in anderen Industriezweigen im Bezirk Voitsberg tätig. So gründete er in Voitsberg, direkt neben dem Bahnhof, eine Glasfabrik, welche mit heimischer Kohle befeuert wurde. Vom Bau der Eisenbahnstrecke sollte Polley also mehrfach profitieren.

				Erweiterung des Bergbaubetriebs

				1857 wurden in der Steiermark bereits 288.000 Tonnen Kohle abgebaut. Im Ver-gleich zum Jahr 1837 bedeutete dies eine gewaltige Steigerung von mehr als 1.300 Prozent. Davon entfielen weniger als 40.000 Tonnen auf die Weststeiermark. Trotz voranschreitender Industrialisierung waren nur die wenigsten Betriebe im Voits-berg-Köflacher Revier mit Maschinen ausgestattet. Insgesamt gab es nur zwei Dampfmaschinen, die zur Wasserhaltung und Förderung eingesetzt wurden. Hinzu kamen vier durch tierische Kraft bewegte Förder- und Wasserhaltungsmaschinen. Insgesamt arbeiteten 354 Menschen im Revier. Darunter befanden sich, was für diese Zeit nicht ungewöhnlich war, auch acht Kinder. Von arbeitsrechtlichem Schutz im heutigen Sinne war man damals noch weit entfernt.

				Ende der 1850er-Jahre war das Voitsberg-Köflacher Revier trotz der Tendenz zu Zusammenschlüssen noch immer in der Hand von mehr als 30 Unternehmern. Zu diesen gehörten auch noch die zu Beginn des Jahrzehnts dominierenden Besit-zer Erzherzog Johann und die Familie Geyer. Ungefähr ein Viertel der Bergwerke gehörte Personen aus dem Adelsstand. Der Rest war im Besitz von Unternehmen oder reichen Bürgern. Aus dieser Verteilung wird ersichtlich, wie sehr sich die wirt-schaftliche Macht im Zeitalter der Industrialisierung und des Kapitalismus vom Adel in Richtung Bürgertum verschoben hatte. Die GKB kontrollierte sieben Bergbaue. Von diesen waren 1857 jedoch nur der Alt- und Neu-Cäcilia-Stollen und der Achatius-bau in Mitterdorf in Betrieb.

				Generell lässt sich sagen, dass die Bedeutung des Voitsberg-Köflacher Reviers für die gesamtösterreichische Kohlenindustrie bereits damals erkannt wurde. Vor allem die gigantische Gesamtmenge an Kohle, welche im Bezirk Voitsberg lagerte, war dafür ausschlaggebend. Ende der 1850er-Jahre schätzten Experten die Vorräte 
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				der Kohlegruben der GKB auf „kolossale 3.500 Millionen Zentner“. Ein „Wiener Zentner“ war die Maßeinheit für Kohle und entsprach 56 kg. Dieser Berechnung zufolge saß die GKB auf 200 Millionen Tonnen Kohle. Deren Erschließung hatte für das Unternehmen neben dem Bau der Eisenbahn zu Transportzwecken oberste Pri-orität. So wurde bereits 1859 der Josef-Otto-Bau in Rosental für die kommerzielle Nutzung vorbereitet. Bevor die Expansion der GKB in größerem Stil betrieben wer-den konnte, musste jedoch die Eisenbahnlinie von Köflach nach Graz fertiggestellt und in Betrieb genommen werden.
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				Aufnahme des Bahnbetriebs und Expansion

				Vorzeitige Eröffnung und Beschaffung des Fuhrparks

				Im Jahr 1859 kam es zur Fertigstellung der provisorischen Bahnverbindung zwi-schen dem weststeirischen Kohlenrevier und der steirischen Landeshauptstadt. Auf dieser noch nicht offiziell eröffneten Bahnlinie wurden bereits erste Kohlen-transporte durchgeführt. Ein Ereignis von geopolitischer Tragweite war in diesem Zusammenhang ausschlaggebend. Dabei handelte es sich um den sogenannten „Sardinischen Krieg“ zwischen dem Kaiserreich Österreich auf der einen sowie dem Königreich Sardinien-Piemont auf der anderen Seite. Dieser Konflikt, der vor allem durch die Schlacht von Solferino, in deren Folge das Rote Kreuz gegründet wurde, Bekanntheit erlangte, endete nach knapp drei Monaten mit einer Nieder-lage für Österreich. Für die GKB war der Krieg jedoch ein gutes Geschäft. 

				Die neue Bahnlinie spielte zwar in militärstrategischer Hinsicht keine große Rolle. Allerdings waren die im Voitsberg-Köflacher Revier abgebaute Kohle für den Koh-lenbedarf des Militärs und die Züge, welche Truppen an die Front transportierten, wichtig. Der erste kriegsrelevante Transport wurde am 22. Juni 1859 durchgeführt. Er bestand aus elf Waggons, die, gezogen von der Lokomotive „Sauerbrunn“, Kohle nach Graz brachten. Da die österreichischen Truppen bereits zwei Tage später bei Solferino die kriegsentscheidende Niederlage erlitten, spielten die Transporte der GKB keine kriegsrelevante Rolle. Dennoch belieferte das Unternehmen die Armee vertragsgemäß zu guten Konditionen bis Dezember 1859 mit Kohle. Dadurch erwirt-schaftete sich die GKB ein durchaus ansehnliches zusätzliches Einkommen.

				Am 3. April 1860 nahm die Bahnlinie von Graz nach Köflach schließlich ihren planmä-ßigen Betrieb auf. Dieser Tag gilt als offizieller Geburtstag der Graz-Köflacher Eisen-bahn. Bereits einen Tag zuvor war die Strecke einer kommissionellen technisch-poli-zeilichen Prüfungsfahrt unterzogen worden. Die offizielle Eröffnungsfahrt selbst ging laut Berichten vergleichsweise unspektakulär vonstatten. Um 6:45, startete von Graz aus ein Zug Richtung Köflach. Die Lokomotive war mit den kaiserlichen, den habsburgischen und den steirischen Farben geschmückt. Zusätzlich wurde der Schlot bis an die Mündung mit grünen Kränzen umwunden. Auf der Vorderseite war in den steirischen Landesfarben grün und weiß „Graz“ und „Köflach“ geschrie-ben. Nur wenige Passagiere sowie einige Eisenbahnbeamten waren an Bord. Für die Menschen der Weststeiermark markierte der 3. April den Sprung in ein neues Zeitalter der Mobilität. Von nun an war es möglich, in vergleichsweise kurzer Zeit nach Graz zu gelangen. Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit betrug zwar nur 
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				zwischen 12 und 15 km/h, im Vergleich zu den bisherigen Transportmöglichkeiten war dies jedoch ein Fortschritt. Bis zu einer Erhöhung der Fahrtgeschwindigkeit vergingen noch einige Jahrzehnte. Dies lag in erster Linie an staatlichen Vorschrif-ten. Erst im Zuge des dritten Reichsgesetzes über Bahnen niederer Ordnung kam es zu einer Erhöhung der erlaubten Fahrtgeschwindigkeit auf 30 km/h. Auf die Sicher-heit des neuen Transportmittels legte die GKB jedoch schon in den 1860er-Jahren großen Wert. So wurden nahe Wächterhäusern fünf bis sechs Meter hohe Masten gebaut. An diesen waren entweder ein oder zwei rot angestrichene Körbe befes-tigt. Je nach Fahrtrichtung wurden diese hochgezogen, um das Herannahen eines Zuges zu melden. So verringerte man die Gefahr einer Kollision.

				Ende des Jahres 1860 war der Fuhrpark des Unternehmens noch recht überschau-bar. Unmittelbar vor Beginn des Bahnbetriebs hatte die GKB vier Personen- und 15 Kohlenwagen von der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn gekauft. Von der Südbahn wurden drei Lokomotiven vom Typ „Kleine Gloggnitzer“ gekauft. Diese Zweikuppler waren zwischen 1848 und 1850 von der Maschinenfabrik der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn gebaut worden. Außerdem kam es im Laufe des Jahres 1860 zur Anschaffung von sechs gedeckten Güter- und 30 Kohlenwagen. Mit dieser Aus-stattung bestritt die GKB die ersten Monate des Bahnbetriebs. Wie aus dem Ver-hältnis zwischen den Waggons ersichtlich ist, spielte der Personentransport eine untergeordnete Rolle. In erster Linie ging es darum, Fracht von Köflach nach Graz zu transportieren. Zu 80 Prozent handelte es sich dabei um Kohle. Der gesamte Frachtverkehr der GKB wurde über die Bahnhöfe Graz, Voitsberg und Köflach abge-wickelt. Für den Personentransport standen die Stationen Graz, Premstätten, Lie-boch, Söding, Krems, Voitsberg, Oberdorf und Köflach zur Verfügung. Diese wer-den auch gegenwärtig von der GKB angefahren. 

				Der Graz Köflacherbahnhof, welcher heute noch in Betrieb ist, wurde übrigens am gleichen Tag eröffnet, an dem die erste offizielle Fahrt der GKB stattfand. Er feiert daher ebenfalls am 3. April 2020 seinen 160. Geburtstag. Die Bahnhofsanlage wurde auf der Basis von Plänen des Architekten Eduard Paulizza gebaut. Sie bestand aus einem Wächterhaus, Wohngebäude, einem Heizhaus, Kohlenrutschen und einem Betriebs-Kohlenmagazin. Alles andere als ideal war die eingeengte Lage des Bahn-hofs. In seiner unmittelbaren Nähe befanden sich zahlreiche neu errichtete Indust-riegebäude. Dies ermöglichte zwar die Verlegung vieler Anschlussgleise, sollte aber zukünftige Erweiterungen massiv erschweren. Generell lässt sich feststellen, dass der Graz Köflacherbahnhof im Sinne der GKB zunächst eher für den Güterverkehr konstruiert wurde. Die baulichen Maßnahmen für die Abwicklung des Personen-verkehrs hielten sich aus diesem Grund in Grenzen. Für Passagiere war es jedoch möglich, über ein Verbindungsgleis der Südbahn unkompliziert zum nahegelege-nen Grazer Hauptbahnhof zu gelangen.
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				Hohe Erwartungen und gute Erfolge

				Die Konzentration auf den Frachtbetrieb war für die GKB zunächst ein großer Erfolg. Schnell entwickelte sich die hochwertige weststeirische Kohle zu einem Verkaufsschlager. Sie spielte in der Folge für die Versorgung von Graz, das damals bereits 60.000 Einwohner hatte, eine wichtige Rolle. Außerdem wurde die südliche Staatsbahnlinie beliefert. Beinahe alle Züge, die zwischen Graz und Triest bzw. Pola verkehrten, wurden mit Kohle aus dem Voitsberg-Köflacher Revier betrieben. Die verbesserten Transport- und Absatzmöglichkeiten sorgten auch für eine gewaltige Erhöhung der Produktion im weststeirischen Kohlenrevier. Insgesamt stieg die För-dermenge zwischen 1853 und 1863 von 19.655 auf 111.500 Tonnen pro Jahr an. Dies entspricht einem Zuwachs von 550 Prozent. Einen wesentlichen Anteil daran hatte der Umstand, dass sich infolge der Bahneröffnung immer mehr finanzstarke Unter-nehmer in das Bergbaugeschäft einkauften.

				Im Jahr 1860 wurde die Zeche Pichling in Betrieb genommen. Ein Jahr später erhielt Karl Polley die Konzession zum Bau und Betrieb des Lankowitzer Revierstollens. 1862 wurde in der Johann-Nepomuk-Grube östlich von Voitsberg mit dem Abbau von Kohle begonnen. Ein Jahr später fand die Inbetriebnahme des Lankowitzer Revierstollens statt. Er verband die Bergbaubetriebe im Raum Maria Lankowitz-Piberstein mit dem Bahnhof der GKB in Köflach. Unterdessen wurden auch die Fördermethoden fortschrittlicher. So ging im Josef-Otto-Schacht eine Dampfför-dermaschine in Betrieb. Neben dem Bergbau siedelten sich nach und nach auch andere Industriezweige im Bezirk an. Dazu gehörte unter anderem die Glasfabrik Voitsberg, welche unmittelbar neben dem Bahnhof gebaut wurde. Die nachhaltige Industrialisierung der Weststeiermark begann also zweifellos mit der Eröffnung der Bahnverbindung zwischen Köflach und Graz. Für diese prägende Entwicklung in der regionalen Geschichte war die GKB hauptverantwortlich. In den kommenden Jahrzehnten fungierte sie weiterhin als Motor der Industrialisierung in der West-steiermark.

				Für die GKB war der Betrieb ihrer eigenen Gruben Mitte der 1860er-Jahre jedoch offensichtlich kein herausragender finanzieller Erfolg. Im Jahr 1867 ersuchten ein-zelne Aktionäre die Firmenleitung sogar um eine gänzliche Einstellung des Kohlen-abbaus infolge von Verlustgeschäften. Ob die Gesamtbilanz des Unternehmens wirklich so dramatisch war, oder ob sie, wie es auch heute üblich ist, einfach nicht den oftmals unrealistisch hohen Gewinnerwartungen einiger Aktionäre entsprach, lässt sich leider nicht feststellen. Letztendlich ließ sich die GKB jedoch nicht beirren und hielt am Bergbau fest. Das Bahngeschäft lief auf jeden Fall sehr gut für das Unternehmen. Dies lag daran, dass natürlich auch andere im Voitsberg-Köflacher Revier tätige Bergbauunternehmer ihre Kohle per Bahn nach Graz bringen wollten. Außerdem erhielt die GKB immer wieder Anfragen bezüglich der Erweiterung ihres 
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				Schienennetzes. So wurde 1871 im Auftrag der „I. Voitsberger Kohlenwerke AG“ eine Flügelbahn errichtet, welche jene Gruben, die sich nördlich und westlich des Josefschachts befanden, mit dem Voitsberger Bahnhof verband.

				Nicht nur der Frachtverkehr, sondern auch der Passagierverkehr stieg in den ers-ten 10 Jahren nach der Eröffnung der Bahnlinie von Köflach nach Graz ständig an. Wurden 1860 noch 57.848 Personen pro Jahr befördert, so steigerte sich dieser Wert bis zum Jahr 1870 auf 143.742. Dies entspricht einem Zuwachs von mehr als 150 Prozent. Noch größer war die Steigerung der Transportleistung im Güterver-kehr im selben Zeitraum. Das Frachtaufkommen stieg von 43.360 Tonnen im Jahr 1860 auf 303.238 Tonnen im Jahr 1870 an. Dies bedeutete beinahe eine Versiebenfa-chung der Transportleistung. Um das gesteigerte Verkehrsaufkommen bewältigen zu können, musste der Fuhrpark massiv erweitert werden. Anders als noch in den ersten Jahren ihres Bestehens, verzichtete die GKB auf das Anmieten von Trans-portmitteln und ging stattdessen dazu über, diese zu kaufen.

				Im Jahre 1862 beschaffte die GKB erstmals eigens für sie konstruierte Lokomoti-ven. Diese Dreikuppler wurden von der Maschinenfabrik der Staatseisenbahnge-sellschaft in Wien hergestellt. Sie erhielten die Namen „Köflach“ und „Voitsberg“. Zum Ankauf zweier typengleicher Exemplare kam es in den Jahren 1868 und 1871. Sie trugen die Namen „Ligist“ und „Straßgang“. 1864 kaufte die GKB von der Süd-bahn insgesamt fünf Lokomotiven. Vier davon waren vom Typ „Kleine Gloggnit-zer“. Zu ihnen zählte auch die „Steinbrück“, welche die GKB in „Söding“ umbe-nannte. Damit trug eine weitere Lokomotive den Namen eines Ortes, in dem sich eine Haltestelle befand. Dabei handelte es sich um ein 1848 von der Maschinenfab-rik der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn hergestelltes Exemplar. Heute ist die „Söding“ als älteste noch erhalten gebliebene, in Österreich hergestellte Lokomotive im Technischen Museum Wien zu sehen. Um das langsam, aber sicher größer wer-dende Frachtverkehrsaufkommen bewältigen zu können, wurden ebenfalls 1864 sechs gedeckte Güterwagen, 55 Kohlenwagen und ein Schneepflug beschafft. Als Lieferant fungierte wieder die Südbahn. 1870 baute die Firma Sigl aus Wien speziell für die GKB zwei kleine B-n2-Tenderlokomotiven, welche „Lankowitz“ und „Rosen-thal“ genannt wurden. Deren Einsatz erfolgte im Verschub- und Stollendienst. Besonders großzügig wurde in den Jahren 1868 bis 1871 eingekauft. In diesem Zeit-raum stellte die GKB insgesamt 221 Güterwagen neu in Dienst. Alleine im Jahr 1871 kam es außerdem zum Ankauf von 13 neuen Personenwagen. Diese Anschaffungen standen in direktem Zusammenhang mit einer unmittelbar bevorstehenden Expan-sion.

				Trotz dieser positiven Entwicklungen muss festgehalten werden, dass die Erwar-tungen, welche die GKB bei ihrer Gründungsversammlung im Jahr 1856 in den Bahnbetrieb setzte, erst mit Verzögerung erfüllt wurden. So rechnete man damit, bereits unmittelbar nach der Fertigstellung der Verbindung von Graz nach Köflach 
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				jährlich 418.000 Tonnen Güter transportieren zu können. Dieser Wert wurde jedoch erst im Jahr 1872 überschritten. Im Bereich des Personenverkehrs rechneten die Verantwortlichen der GKB zu Anfang mit 100.000 Passagieren pro Jahr. Diese Schät-zung erwies sich als deutlich realistischer. Bereits im Jahr 1861 wurde die Marke von 100.000 transportierten Personen übertroffen. Letztendlich befand sich die GKB alles in allem auf einem guten Weg und setzte ihren Expansionskurs weiter fort. Dies gilt vor allem für den Eisenbahnbereich.

				Bau der Bahnlinie von Lieboch nach Wies

				Zu Beginn des neuen Jahrzehnts zog das Unternehmen einen überaus bedeuten-den Auftrag an Land. Am 8. September 1871 wurde ihm die Konzession für den Bau einer Eisenbahnlinie von Lieboch nach Wies erteilt. Damit begann die Expansion der GKB in den Bezirk Deutschlandsberg. Sinn und Zweck der neuen Bahnlinie war natürlich die Anbindung des Wieser Bergbaugebietes an die Absatzmärkte in Graz. Noch vor der Konzessionserteilung mussten Unstimmigkeiten in Bezug auf die Stre-ckenführung ausgeräumt werden. Zunächst sollte die Bahnverbindung über Stainz, Frauental und Schwanberg verlaufen. Deutschlandsberg wäre dadurch jedoch umgangen worden. Dies veranlasste die dort ansässigen Fabriksbesitzer Florian Pojatzi und Carl Franz zum Widerstand. In der Folge machten sie Druck auf die poli-tische Führung des Bezirks.

				Letztlich waren die Bemühungen von Pojatzi und Franz von Erfolg gekrönt. Durch ihre Interventionen bei Bezirkshauptmann Praunegger erwirkten sie schließlich eine Streckenführung, welche Deutschlandsberg doch noch an die Eisenbahn anband. Im Gegenzug wurde die ursprünglich geplante Station in Stainz nicht verwirklicht. Die Einbeziehung des weiter westlich gelegenen Deutschlandsberg führte zu einer Verlängerung der Bahnlinie. Bereits im Frühjahr 1872 begannen die Arbeiten an der nun knapp 51 Kilometer langen Zweigstrecke. Für den Bau der Normalspurbahn war das Unternehmen Gebrüder Pongratz verantwortlich. Anders als bei den Arbeiten an der Linie von Graz nach Köflach, kam es zu keinerlei Verzögerungen. Knapp ein Jahr nach Baubeginn konnte die Bahnverbindung am 9. April 1873, von Feierlichkei-ten begleitet, eröffnet werden. 

				Fast zeitgleich wurde eine eigene Kohlenbahn von Wies nach Steyeregg fertigge-stellt. Dort befand sich der 75 Meter tiefe Magdalena- und Marienschacht, den die GKB ebenfalls 1873 erwarb. Des Weiteren kaufte das Unternehmen im selben Ort eine Alaunfabrik. Die Erweiterung ihrer industriellen Besitzungen ging also Hand in Hand mit dem Bau der Bahnlinie. Deren Fertigstellung ermöglichte die effektive Erschließung eines wirtschaftlich aufstrebenden Gebiets, welches nun gut mit der Landeshauptstadt verbunden war. Eine Verlängerung der Strecke nach Eibiswald scheiterte zunächst noch. Nichtsdestotrotz war die erste Hälfte der 1870er-Jahre 
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				für die GKB im Hinblick auf die Erweiterung ihres Einflussbereichs ausgesprochen erfolgreich. Mit dem Bau der Verbindung zwischen Graz und Köflach nahm die GKB eine Vorreiterrolle ein. Diese Strecke gehörte zu den ersten Nebenbahnen im öster-reichischen Kaiserreich. Als die Linie Wies-Graz fertiggestellt wurde, sah die Bahn-landschaft bereits anders aus. Auf dem gesamten Staatsgebiet kam es zum Bau von neuen Strecken. Von besonderer Bedeutung für den weststeirischen Markt war die Fertigstellung der ungarischen Westbahnlinie zwischen Graz und Györ. Diese neue Verbindung ermöglichte es der GKB, ihre Kohle direkt über Graz nach West-ungarn und Budapest zu befördern, was zu einem weiteren Aufschwung führte. Aufgrund aller erwähnten Faktoren war das Jahr 1873 ein überaus erfolgreiches. Erstmals konnte die GKB Einnahmen in Höhe von über einer Million Gulden erwirt-schaften. Außerdem stieg das Verkehrsaufkommen im Eisenbahnbereich enorm. Im Jahr 1875 wurden mit 350.000 transportierten Personen und 591.389 Tonnen beförderten Gütern Rekorde erzielt.

				Die rasche Expansion nach Deutschlandsberg stellte die GKB vor ihre bislang größte Herausforderung. Neben dem überaus teuren Bau der Bahnlinie selbst, musste auch der Fuhrpark massiv erweitert werden. Daher bestellte die GKB 1872 bei der Lokomotivfabrik der Staatseisenbahngesellschaft in Wien dreizehn wiederum eigens für sie konstruierte Lokomotiven. Diese Dreikuppler zeichneten sich durch verschiedene besondere technische Merkmale, allen voran ein ungewöhnlich hoch liegender Kessel, aus. In technischer Hinsicht befanden sich alle in Dienst gestellten Exemplare auf dem neuesten Stand. Die Lokomotive „Stainz“ wurde 1873 sogar auf der Wiener Weltausstellung präsentiert, um das hohe Niveau des österreichischen Lokomotivbaus zu dokumentieren. Ein trauriges Ende fand hingegen die Loko-motive „Pölfing“. Am 2. Februar 1902 explodierte im Bahnhof Deutschlandsberg ihr Kessel, flog über das Frachtenmagazin und die Allee der Bahnhofstraße. Nach mehreren Aufschlägen blieb er schließlich in einem Garten liegen. Dieses Unglück forderte insgesamt vier Menschenleben. Nach der von 1872 bis 1873 erfolgten Auslieferung der genannten Exemplare sowie weiteren kleineren Anschaffungen bestand der Fuhrpark der GKB Ende des Jahres 1874 aus 25 Lokomotiven, 57 Perso-nenwagen, 13 Gepäckwagen und 912 Güterwagen.

				Die große Krise

				Zu ersten Problemen kam es jedoch bereits unmittelbar nach der Eröffnung der Bahnlinie von Lieboch nach Wies. Diese waren sowohl durch die wirtschaftliche Großwetterlage als auch durch das Auftreten eines mächtigen Konkurrenten bedingt. Nach einer Phase anhaltenden Wirtschaftswachstums kam es am 9. Mai 1873 in Wien zum bis dahin schwersten Börsencrash in der Geschichte. Verursacht wurde dieser wie alle darauffolgenden durch das Platzen einer massiven Spekula-
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				tionsblase. An einem einzigen Tag mussten alleine in Österreich 120 börsennotierte Unternehmen Insolvenz anmelden. Dieses Ereignis hatte weltweite Auswirkungen und sorgte dafür, dass eine Periode der wirtschaftlichen Stagnation einsetzte, die erst zu Beginn der 1890er-Jahre überwunden werden konnte. Als Aktiengesell-schaft war die GKB von den Entwicklungen natürlich sehr stark betroffen.

				Im selben Zeitraum begann August Zang, ein Wiener Geschäftsmann, Bankier und Zeitungsverleger, der unter anderem auch „Die Presse“ gegründet hatte, damit, im Raum Voitsberg Grundstücke und Kohlenabbaurechte zu erwerben. Zu diesem Zweck schuf er 1871 die Tregister Kohlenbergbau-Gesellschaft. In der Folge begann Zang damit, der GKB Konkurrenz zu machen. Die nach ihm benannte Grube Zang-tal auf dem Gebiet der heutigen Stadt Voitsberg stieg schnell zu einem der bedeu-tendsten Bergbaubetriebe im gesamten Revier auf. Dort war die GKB zu Beginn der 1870er-Jahre bereits für 50 Prozent des Kohlenabbaus verantwortlich. Ihr größter Vorteil gegenüber den Mitbewerbern bestand im Besitz einer eigenen Eisenbahn-linie. 

				Mit der GKB hatte Zang unmittelbar nach der Etablierung seiner Kohlenbergbau-Gesellschaft erste Streitigkeiten. Dabei ging es vor allem um Frachtgebühren. Wie alle anderen Bergbauunternehmer im weststeirischen Revier musste er sich mit den von der GKB vorgegebenen Bedingungen arrangieren. Zang bemühte sich zunächst auf dem Verhandlungsweg um bessere Konditionen. Nachdem die GKB auf ihrem Standpunkt beharrte, versuchte der mächtige Wiener Unternehmer, sie finanziell unter Druck zu setzen. Die ständigen Konflikte lähmten in der Folge die weitere Entwicklung der GKB. Vor allem im Bergbaubereich war eine weitestgehende Stag-nation zu verzeichnen. Es stellte sich außerdem heraus, dass sich das Unternehmen beim Bau der Eisenbahnlinie von Lieboch nach Wies finanziell übernommen hatte. All diese Faktoren führten zu einer für die GKB existenzbedrohenden Krise.

				Besonders belastend für das Unternehmen waren die Kosten des Eisenbahnbe-triebs. Bedingt durch die anhaltende Wirtschaftskrise und die damit verbundene Stagnation des Güter- und Personenverkehrs konnten diese kaum noch gedeckt werden. Die Eisenbahnsparte wurde dadurch zu einem Problem für das Gesamt-unternehmen. In rechtlicher Hinsicht war der GKB von staatlicher Seite insgesamt für 80 Jahre die Konzession zum Betrieb der Bahnlinie von Köflach nach Graz über-tragen worden. Als im Jahr 1871 die Planung der Eisenbahnlinie von Lieboch nach Wies begann, kam es zu einer Verlängerung. Nunmehr wurde eine neue Konzession erteilt, die einen Zeitraum von 85 Jahren umfasste. Zu diesem Zeitpunkt schien die GKB noch auf einem guten Kurs zu sein. Mit der Wirtschaftskrise änderte sich dies jedoch. Es stellte sich schnell heraus, dass sich die GKB mit den Baukosten für die neue Eisenbahnlinie übernommen hatte. Diese waren mit 5,7 Millionen Gulden deut-lich höher als jene der Strecke von Graz nach Köflach. Zu allem Überfluss wurde die Weststeiermark 1874 noch von einer Hochwasserkatastrophe heimgesucht, welche dem Unternehmen weiteren finanziellen Schaden zufügte.
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				Im Angesicht dieser Situation begann Zang aktiv zu werden. Er kaufte im Jahr 1875 große Mengen an Schuldverschreibungen der GKB. Außerdem lieh er der Gesell-schaft eine Million Gulden. Damit hatte Zang die GKB finanziell in der Hand. Bereits 1876 forderte er die vollständige Rückzahlung des geliehenen Geldes. Alle Versuche der GKB, einen Aufschub zu erreichen, lehnte er vehement ab. Nun rächte sich die Weigerung des weststeirischen Unternehmens, Zang bei den Frachtkonditionen entgegenzukommen. Bis 1877 hatten sich die finanziellen Probleme in einem Aus-maß vergrößert, das die GKB dazu bewog, sich am 26. Juni dieses Jahres freiwil-lig unter Zwangsverwaltung stellen zu lassen. Dieser Schritt markierte die bisher größte Krise in der Geschichte des Unternehmens.

				Die Südbahn übernimmt den Bahnbetrieb

				Bedingt durch die beschriebenen Schwierigkeiten versuchte die GKB, den Bahn-betrieb auszulagern. Dies gelang ihr durch eine Übereinkunft mit der Südbahn. Am 22. November 1877 wurde ein Vertrag unterzeichnet, der die Betriebsüberlassung für einen Zeitraum von 50 Jahren regelte. Aufgrund dieser Übereinkunft endete die Zwangsverwaltung der GKB im Dezember 1877. Am 1. September 1878 trat die Ver-einbarung in Kraft. Der Südbahn wurde die vollständige Abwicklung des Betriebs-dienstes, einschließlich der Erhaltung und Erneuerung der Bahn, des Fuhrparks und des Inventars, überlassen. An dieser Situation änderte sich in der Folge bis zum Jahr 1924 nichts. Für die GKB war das Arrangement durchaus von Vorteil. Es ging näm-lich mit einer alles in allem doch beachtlichen Kostenersparnis einher. Für Zang war die Betriebsübernahme durch die Südbahn ebenfalls ein Erfolg. Sie gewährte ihm deutlich bessere Frachtkonditionen als die GKB.

				Für die Südbahn war die Übernahme jedoch auch ein gutes Geschäft. Für die Betriebsführung erhielt sie bei einer Bruttoeinnahme bis 1.050.000 Gulden 40 Pro-zent dieses Betrags. Von den Umsätzen unabhängig garantierte der Übernahme-vertrag der Südbahn 320.000 Gulden pro Jahr. Sollten die Bruttoeinnahmen zwi-schen 1.050.000 und 1.150.000 Gulden betragen, erhöhte sich der Anteil auf 45 Prozent. Für alle Erträge darüber stieg er auf 50 Prozent an. Außerdem konnte die Südbahn dann für Erweiterungsbauten und die Neuanschaffung von Zügen 10 Pro-zent des Überschusses in Abzug bringen. Obwohl es in den nächsten Jahren und Jahrzehnten immer wieder zu Streitigkeiten zwischen der GKB und der Betreiber-gesellschaft kam, hielt diese für beide Unternehmen grundsätzlich vorteilhafte Vereinbarung.

				Alles in allem übernahm die Südbahn beinahe alle Lokomotiven sowie 968 Wagen von der GKB. Vergleicht man den übernommenen Fuhrpark mit jenem des Jah-res 1874, zeigt sich deutlich, dass es im dazwischenliegenden Zeitraum zu keiner Erweiterung kam. Dies hatte natürlich finanzielle Gründe. Trotz der Betriebsüber-
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				nahme behielten die in den Dienst übernommenen Lokomotiven und Wagons ihr Nummernschema sowie das Eigentumskennzeichen der GKB. Für Neuanschaffun-gen war in der Folge jedoch ausschließlich die Südbahn zuständig. Bei Personen-zügen setzte diese nun die 2B-n2-Lokomotiven der Serie 19 und bei Güterzügen die C-n2-Maschinen der Serie 29 ein. Nach dieser ersten Beschaffungswelle kam es erst gegen Ende der 1880er-Jahre zu weiteren Neuankäufen. Grundsätzlich ist jedoch feststellbar, dass die Beförderungskapazität der GKB nach der Übernahme durch die Südbahn regelmäßig anstieg.

				Diese Entwicklung war auf zwei Faktoren zurückzuführen. Einerseits steigerte sich – bedingt durch die langsame wirtschaftliche Erholung – die Intensität des Fracht-verkehrs. Darüber hinaus trug jedoch auch das beständige Bevölkerungswachstum der Stadt Graz zur Zunahme des Personenverkehrs bei. Im Jahr 1869 lebten 81.119 Menschen in der Landeshauptstadt. Bis zum Jahr 1890 zählte Graz bereits 107.500 Einwohner. Diese Entwicklung machte einen Ausbau des chronisch überlasteten Graz Köflacherbahnhofs notwendig. Erste Überlegungen in diese Richtung wurden bereits Mitte der 1870er-Jahre angestellt. Aufgrund der Wirtschaftslage kam es bis 1879 nur zu kleineren Erweiterungen. Erst die zehn Jahre später durchgeführte Überbrückung der Eggenberger Allee mit einer Eisenkonstruktion führte zu einer Verbesserung der Situation. 

				Expansion im Bergbaubereich und Aufschwung des Bahnverkehrs

				Nach Überwindung der finanziellen Schwierigkeiten erwarb die GKB zwischen 1879 und 1883 vier Bergbaureviere. 1879 wurde der Josefschacht von der I. Voitsberger Kohlenwerks AG und der Viktoriaschacht in der Schafloser Mulde von der Allgemei-nen Bau- und Kohlen A.G. übernommen. Zur Inbetriebnahme des Viktoriaschachtes kam es im September 1881. Im selben Jahr erwarb die GKB den Steinkohlenbergbau bei Pichling. Gleich drei Übernahmen fanden im Jahr 1883 statt. Die Kohlenwerke von Josef Perisutti, Karl Ortner und J.P. Reininghaus wurden ebenso in den Besitz der GKB eingegliedert wie der Bergbau des Prinzen zu Montleart. Damit vergrö-ßerte sich das Kohlenimperium der GKB in bis dahin nicht dagewesenem Ausmaß. Generell stieg die Bedeutung des weststeirischen Kohlenreviers massiv an. Am 6. Juli 1883 stattete sogar Kaiser Franz Joseph I. dem Kohlentagbau in Hasendorf bei Köflach einen Besuch ab und wohnte einer Sprengung bei.

				In den Jahren 1884 und 1885 erweiterte die GKB ihre Besitzungen im weststeiri-schen Kohlenrevier in großem Stil. Es kam sowohl zur Erweiterung und Moderni-sierung eigener Besitzungen als auch zur Übernahme anderer Bergbaubetriebe. Die Expansion betraf dabei die Bezirke Voitsberg und Deutschlandsberg. Zusätzlich stieg die GKB in andere industrielle Wirtschaftszweige ein. So übernahm das Unter-nehmen im Jänner 1884 nicht nur den Bergbau Oberdorf, sondern auch die Glasfab-
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				rik im selben Ort. Außerdem wurde die Alaunfabrik in Tregist angekauft. Im Bezirk Deutschlandsberg ging im selben Jahr der „Limberger Bergbau“ nahe Schwanberg in den Besitz der GKB über. Im Mai 1885 kam es zum Ankauf des gesamten Berg-baubesitzes der Wieser Kohlenbergbau- u. Handels-Gesellschaft. Die zahlreichen Übernahmen führten dazu, dass im Jahr 1890 nur noch 13 Besitzer das Voitsberg-Köflacher Kohlenrevier kontrollierten. Zu diesem Zeitpunkt war die GKB bereits das größte Bergbauunternehmen in der Weststeiermark. Sie besaß zusammenhän-gende Grubenfelder im Bereich östlich von Voitsberg, im Gebiet Oberdorf-Hoch-tregist, in der Klein-Kainacher Mulde, in der Piberer Mulde und südlich von Köflach im Raum Pichling-Hasendorf. In den folgenden Jahren sollte sich der Besitz der GKB noch weiter vergrößern.

				Generell erlebte der Kohlenbergbau in der Weststeiermark auch infolge des nun wieder einsetzenden wirtschaftlichen Aufschwungs eine Blütezeit. Zwischen 1880 und 1890 wurden im Voitsberg-Köflacher Revier bei steigender Tendenz knapp drei Millionen Tonnen Kohle gefördert. Im Raum Wies-Eibiswald betrug die Produkti-onsmenge 1,23 Millionen Tonnen. Dies entspricht einer durchschnittlichen Förder-menge von 423.000 Tonnen pro Jahr. Innerhalb eines Vierteljahrhunderts hatte sich die Produktion also trotz Wirtschaftskrise fast vervierfacht. Die Zahl der im Bergbau beschäftigten Personen stieg ebenso rasant an. Insgesamt waren in der Weststeiermark knapp 1.500 Menschen in diesem Wirtschaftszweig beschäftigt. Davon arbeiteten in etwa 60 Prozent im Voitsberg-Köflacher Revier. Die Tatsache, dass jedoch fast 70 Prozent der Produktion auf diese Gegend entfielen, hing mit den Abbaubedingungen zusammen. Außerdem war die höhere Fördermenge auch durch die günstigeren Lagerstättenverhältnisse bedingt. Die Kohlevorkommen des Voitsberg-Köflacher Reviers reichten weit tiefer ins Erdreich als jene im Bezirk Deutschlandsberg. Des Weiteren war ihre Ausdehnung im Schnitt vergleichsweise hoch. 

				Letztlich hatte der Aufschwung des Bergbaus auch positiven Einfluss auf die Ent-wicklung im Eisenbahnbereich. So stieg die Güterverkehrsleistung der GKB zwi-schen 1880 und 1890 enorm an. Die Tatsache, dass im Schnitt Kohle für 80 Prozent des Frachtverkehrsaufkommens verantwortlich war, spricht dabei Bände. 1880 wurden auf den Linien der GKB insgesamt 550.000 Tonnen an Gütern befördert. Bis 1885 stieg dieser Wert um fast 20 Prozent an. Im Jahr 1890 betrug die Güterver-kehrsleistung der GKB schließlich 750.000 Tonnen. Dies bedeutete, verglichen mit dem Beginn des Jahrzehnts, einen Anstieg von mehr als einem Drittel. Im Rekord-jahr 1890 lag der Kohlenanteil am gesamten Frachtaufkommen sogar bei 85 Pro-zent.

				Zu Beginn des neuen Jahrzehnts erweiterte die GKB ihr Streckennetz geringfügig. Der Ausbau betraf die Bahnlinie zwischen Lieboch und Wies. Der bei der Planung dieser Strecke in Erwägung gezogene Bahnanschluss von Stainz war, wie erwähnt, seinerzeit verworfen worden. Dies wurde in Stainz zunehmend als Mangel empfun-
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				den, insbesondere wegen des dort befindlichen Zweigwerkes der Deutschlands-berger Zündholzfabrik. Daher beantragte der Steiermärkische Landesausschuss auf Betreiben der Gemeine Stainz 1891 die Konzession für eine schmalspurige Bahn-strecke vom Bahnhof Preding-Wieselsdorf der GKB nach Stainz. Nachdem die Kon-zession am 14. Mai 1892 erteilt worden war, wurde die Strecke mit einer Spurweite von 760 mm noch im selben Jahr erbaut. Im Bahnhof Preding konnten normalspu-rige Güterwagen auf Rollböcke gesetzt und so bis Stainz befördert werden. Die Betriebsführung erfolgte bis 1922 durch die Südbahngesellschaft und wurde dann von den Steiermärkischen Landesbahnen übernommen. 1951 kam es zur Einstel-lung des Personenverkehrs auf der Linie. Gütertransporte wurden noch bis 1980 durchgeführt. Seither wird die Bahnverbindung nur noch für touristische Zwecke genutzt.

				Streik im Revier

				Die Lage der im Bergbau beschäftigten Arbeiterschaft hatte sich bis 1889 nicht spürbar verbessert. Daher kam es immer wieder zu Streiks. Viele Arbeiterinnen und Arbeiter schlossen sich der im selben Jahr neuen geeinten sozialdemokratischen Bewegung an, die aus dem Parteitag von Hainfeld hervorging. So verschärfte sich auch im weststeirischen Kohlenrevier der Arbeitskampf. Die bis dahin größte Eska-lation fand im Dezember statt und dauerte bis zum Beginn des nächsten Jahres an. Nachdem die GKB-Direktion alle gewählten Vertrauensmänner der Bergarbeiter gekündigt hatte, traten diese beinahe geschlossen in den Streik. Sie forderten die Bestellung von Fachmännern als Berginspektoren und eine Regelung der Pensions-verhältnisse. Bislang bekam jeder Bergmann nach 20 Jahren Dienstzeit lediglich 5 Gulden pro Monat Pension aus der Bruderlade. Die streikenden Arbeiter forderten jedoch 200 Gulden pro Jahr. Schnell breitete sich der Streik von den Bergbauge-bieten der GKB in der gesamten Weststeiermark aus. Nur in Zangtal, wo Ludovica Zang, die nach dem Tod ihres Mannes dessen Besitzungen übernommen hatte, den Forderungen umgehend zustimmte, blieb es ruhig.

				Um Neujahr hatte sich der Streik auch auf die Krainer Bergbaureviere im heutigen Slowenien ausgeweitet. Nun griffen Militär und Gendarmerie ein. Allein in Voits-berg wurden zwei Bataillone Infanterie eingesetzt. Außerdem nutzte GKB-Direktor Rochlitzer seinen Einfluss, um den örtlichen Kaufleuten den Verkauf von Lebens-mitteln an die streikenden Bergarbeiter zu verbieten. Vonseiten des Voitsberger Bezirkshauptmannes kam es zu scharfen Drohungen. Allen streikenden Arbeitern wurde, entgegen der gesetzlichen Lage, mit Haftstrafen bis zu 20 Jahren gedroht. In den ersten beiden Wochen des neuen Jahres brach der Streik schließlich zusam-men. Viele der zuvor entlassenen Vertrauensleute wurden verhaftet und abgescho-ben. Die Eisenbahnbediensteten der GKB hatten sich nicht am Streik beteiligt.
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				Weitere Unternehmensexpansion

				Nach einigen Jahren der Stagnation erweiterte die Südbahn in den Jahren zwi-schen 1890 und 1900 den Fuhrpark der GKB in bescheidenem Maße. So wurden zehn neue Dienstwagen in Betrieb genommen. Zu Beginn des Jahrzehnts kam es auch zu Überlegungen, den Bezirk Voitsberg per Bahn mit der Region Aichfeld-Murboden zu verbinden. Diese war ebenfalls sehr stark industrialisiert und erlebte einen großen Anstieg der Bevölkerungszahl. 1890 wurde schließlich von der Techni-schen Universität Graz unter Federführung von Martin Kowatsch eine umfassende Studie durchgeführt. Diese sprach sich für den Bau der Bahnlinie aus. Geplant war eine Direktverbindung von Knittelfeld nach Voitsberg entweder über Köflach oder Oberdorf. Letztendlich scheiterte das Projekt aber an der Finanzierungsfrage. Bemühungen zur Verlängerung der Bahnlinie von Wies nach Eibiswald waren aus demselben Grund nicht von Erfolg gekrönt.

				In den Jahren nach der Niederschlagung des großen Bergarbeiterstreiks baute die GKB ihre Besitzungen im weststeirischen Kohlenrevier aus. 1893 kam es zum Ankauf des Braunkohlenbergbaus Grubhof sowie des Grubenfeldes Hermann und Anna. Beide Abbaustätten befanden sich in Piber. Eine ungleich größere Neuerwer-bung wurde im November 1897 getätigt. Der gesamte Grundbesitz von Ludovica Zang ging in den Besitz der GKB über. Damit hatte sich das Unternehmen auf einen Schlag seinen größten Konkurrenten einverleibt. Die Unternehmerin mit großem Herz für die Arbeiterschaft starb schließlich im Jahre 1904. Gegen Ende des Jahr-zehnts kam es zur Schließung zweier nicht mehr gewinnbringender Bergbaue. Dabei handelte es sich um den Viktor- und Josef-Schacht in Voitsberg sowie um das Werk Vordersdorf bei Eibiswald.

				Innerhalb von 40 Jahren nach der Eröffnung der Eisenbahnlinie von Köflach nach Graz hatte sich die GKB zum dominierenden Unternehmen in der Weststeiermark entwickelt. Daran änderte auch die Übernahme des Eisenbahnbetriebs durch die Südbahn nichts. Möglich wurde die Erfolgsgeschichte der GKB durch eine aggres-sive Expansionspolitik. Diese führte das Unternehmen infolge der Wirtschaftskrise des Jahres 1873 zwar an den Rand des Bankrotts, erwies sich letztendlich aber als richtig. Der Aufstieg der GKB ging mit einem generellen Boom des Bergbaus und dem Siegeszug der Eisenbahn einher. Für die gesamte Weststeiermark leistete das Unternehmen darüber hinaus einen wichtigen Beitrag zur Entwicklung der Wirt-schaft. Die GKB war zweifellos ein entscheidender Faktor für die Industrialisierung der Region. Alles in allem ging das Unternehmen auf dem Höhepunkt seiner Stärke in das neue Jahrhundert.
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				Von der Jahrhundertwende bis zum

				Ersten Weltkrieg

				Die Sulmtalbahn geht in Betrieb

				In den ersten zehn Jahren des 20. Jahrhunderts setzte sich die Expansion der GKB fort. Das Tempo verlangsamte sich dabei aber. Dennoch ist für beide Unterneh-menssparten ein Wachstum feststellbar. Im Eisenbahnbereich musste die Südbahn aufgrund der steigenden Kohlenproduktion zahlreiche Neuanschaffungen tätigen. Insgesamt wurden im ersten Jahrzehnt des neuen Jahrhunderts 107 Güterwagen mit 15 Tonnen Ladegewicht sowie 13 Güterwagen mit 20 Tonnen Ladegewicht angekauft. Außerdem kam es zum Umbau von insgesamt acht Personenwagen zu Dienstwagen. Wie stark die GKB noch immer auf den Gütertransport fixiert war, zeigt die Tatsache, dass für die Personenbeförderung nur je fünf Züge auf den Linien Graz-Köflach bzw. Lieboch-Wies eingesetzt wurden. Zusätzlich verkehrten noch zwei Arbeiterzüge auf einer Strecke die Pölfing-Brunn mit den Bergbaugebie-ten in Wies und Steyeregg verband.

				Die größte Neuerung im Eisenbahnbereich war zu jener Zeit in der Südweststeier-mark zweifellos der Bau der Sulmtalbahn. Diese sollte Pölfing-Brunn mit Leibnitz verbinden. Planspiele in diese Richtung gab es schon seit mehreren Jahrzehnten. Mehrere Anläufe zur konkreten Realisierung des Projekts scheiterten jedoch meist aus finanziellen Gründen. In der Zwischenzeit hatte der Staat mit den Reichsgeset-zen über Bahnen niederer Ordnung rechtliche Grundlagen für den Bau von loka-len Linien geschaffen. Die dritte Fassung erlangte mit 1. Jänner 1895 Rechtskraft und führte zu einer Föderalisierung im Hinblick auf die Finanzfrage. Nun waren die einzelnen Reichsteile und Kronländer hauptverantwortlich für die Förderung von Bahnprojekten. 

				In der Folge wurde schließlich im Jahr 1902 wieder ein neuer Anlauf zur Verwirkli-chung der Sulmtalbahn gestartet. Dabei spielte ein Exekutivkomitee um Edmund Freiherr Wucherer von Huldenfeld die entscheidende Rolle. Es gelang den Akteu-ren schließlich, vom steirischen Landtag Subventionen in der Höhe von 400.000 Kronen für die Sulmtalbahn AG zu beschaffen. Schnell wurden in der Folge mithilfe des Eisenbahnministeriums Gespräche mit der Südbahn aufgenommen. 1903 kam es schließlich zu einer Betriebsvereinbarung zwischen der Südbahn und der Sulm-talbahn AG. Da die neue Bahnlinie hauptsächlich dem Transport von Kohle dienen sollte, dauerte es nicht lange, bis auch die GKB in das Projekt involviert wurde.

				Kurz nach der Übereinkunft zwischen der Südbahn und der Sulmtalbahn AG bestimmte ein weiterer Vertrag, den Verkehr zwischen den Bahnhöfen der GKB 
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				und der Südbahngesellschaft zu teilen. Der Güterverkehr, welcher von der Strecke Wies-Deutschlandsberg bzw. südlich von Leibnitz und deren Anschlussbahnen aus-ging, musste auf der neuen Bahnlinie transportiert werden. Für alle Waren, deren Transport über die Bahnhöfe nördlich von Leibnitz erfolgte, war die Strecke von Graz nach Lieboch zu verwenden. Im Dezember 1904 genehmigte das Eisenbahn-ministerium schließlich den Bau der Sulmtalbahn. Die GKB beteiligte sich mit einem Anteil von 1,63 Prozent an den Baukosten. Für Ärger sorgte in der Folge die geplante Verlängerung der Bahnlinie von Pölfing-Brunn nach Eibiswald.

				Die GKB war mit diesem Vorhaben in regelmäßigen Abständen gescheitert. Tat-sächlich sind wie erwähnt bereits nach der Inbetriebnahme der Bahnlinie zwischen Lieboch und Wies erste Überlegungen zur Verlängerung nach Eibiswald angestellt worden. Nun fürchtete das Unternehmen, dass Transportaufträge an die Sulmtal-bahn verloren gehen könnten. Nachdem die GKB mit der Kündigung der Vereinba-rung über die Verkehrsteilung gedroht hatte, wurde die Verlängerung mit Rücksicht auf das Gesamtprojekt aufgegeben. Stattdessen kam es zum Bau einer Materialseil-bahn vom Eibiswalder Charlotte-Marie-Schacht zum Bahnhof Pölfing-Brunn. Am 11. März 1906 wurde schließlich mit dem Bau der Sulmtalbahn begonnen. Die feierliche Eröffnung der neuen Linie fand bereits am 13. Oktober 1907 statt. In Eibiswald gibt es übrigens bis zum heutigen Tag weder Bahnhof noch Eisenbahnanbindung.

				Gebremste Entwicklung bis zum Ersten Weltkrieg

				Ungeachtet der Streitigkeiten um die Sulmtalbahn setzte sich die Expansion der GKB im Bergbaubereich fort. 1903 kam es zur Fertigstellung der Hilfsschachtanlage Rosenthal. Um die Jahrhundertwende waren bereits mehr als 2.500 Bergleute im weststeirischen Revier beschäftigt. Im Vergleich zum Zeitraum um 1890 bedeutete dies einen Anstieg um zwei Drittel. Langsam, aber sicher machte sich jedoch auch eine rückläufige Kohlenkonjunktur bemerkbar. Außerdem kam es zu einer Reihe von Besitzveränderungen und Neuaufschlüssen. Dabei spielten der Baron Franz Mayr-Melnhof, die Lankowitzer Kohlen-Compagnie und die Österreichische-Alpine Montan-Gesellschaft die wichtigsten Rollen. Vor allem das letztgenannte Unter-nehmen sollte rasch zu einer großen Konkurrenz für die GKB werden. Aufgrund dieser Entwicklungen ist es nicht verwunderlich, dass der Aktienkurs des Unter-nehmens in den Jahren zwischen 1900 und 1910 fast beständig fiel. Im Vergleich zu heutigen Kursschwankungen ist der Gesamtverlust von knapp unter vier Prozent jedoch als nicht besonders schlimm anzusehen.

				Eine leichte Beschleunigung des schleichenden Verfalls des Aktienkurses der GKB ist für die Jahre unmittelbar vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs feststellbar. Betrug der Preis eines Anteilsscheins 1910 noch 528 Kronen, so sank dieser Wert bis 1913 um etwas mehr als 6 Prozent auf 493 Kronen. Dies entspricht in etwa 2.250 
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				Euro. Verglichen mit den heutigen Preisen war der Erwerb einer einzigen Aktie im Jahr 1913 überaus kostspielig. Für die einfache Bevölkerung gab es praktisch keine Möglichkeit zum Kauf von Beteiligungen an der GKB. Daran änderte auch die Mög-lichkeit, sich nur einen Teil einer Aktie zu kaufen, wenig. Die letzte Erweiterung des Fuhrparks vor dem Ersten Weltkrieg fand im Zeitraum zwischen 1911 und 1913 statt. Insgesamt wurden acht große zweiachsige Personenwagen angeschafft. Ihre Aus-stattung bestand aus 68 Sitzplätzen, zwei Toiletten und 13 Fenstern.

				Die Geschichte der GKB verlief vom Jahrhundertbeginn bis 1914, verglichen mit frü-heren Zeiten, sehr ruhig. Von großen Krisen oder spektakulären Erfolgen konnte nicht die Rede sein. Generell waren die Zuwachsraten in den einzelnen Unterneh-mensbereichen durchaus mit denen der letzten Dekade des 19. Jahrhunderts ver-gleichbar. Größere Schwankungen verzeichnete lediglich die Güterverkehrssparte. Analog zur Entwicklung der GKB beruhigte sich auch österreichweit der Eisenbahn-markt. Anders als noch im letzten Viertel des 19. Jahrhunderts kam es nun nicht mehr zum massiven Bau von Nebenbahnen. Die Sulmtalbahn war in diesem Zusam-menhang daher eher eine Ausnahmeerscheinung. Alles in allem lässt sich die Situa-tion daher als Ruhe vor dem Sturm bezeichnen.

				Der Erste Weltkrieg und die GKB

				Nachdem am 28. Juni 1914 der österreichische Thronfolger Franz Ferdinand von nationalistisch gesinnten serbischen Attentätern ermordet wurde, setzte sich die fatale Dynamik des europäischen Bündnissystems in Gang. Im Juli gewannen inner-halb der Regierungen der Entente und der Mittelmächte die Kriegsbefürworter die Oberhand. Mit der Kriegserklärung Österreich-Ungarns an Serbien begann schließlich am 28. Juli der Erste Weltkrieg. Diese Ur-Katastrophe des 20. Jahrhun-derts kostete 17 Millionen Menschen das Leben und führte zu einer Neuordnung der politischen Verhältnisse in Europa. In militärhistorischer Hinsicht war der Erste Weltkrieg die erste Auseinandersetzung zwischen industrialisierten Staaten. Dem-entsprechend spielte auch die Eisenbahn eine große Rolle.

				Für die GKB war der Krieg zunächst ein gutes Geschäft. Dies gilt für beide Sparten des Unternehmens. So stieg die Personenbeförderungsfrequenz in bis dahin noch nie dagewesene Höhen. Diese Leistung wurde aus kriegswirtschaftlichen Gründen mit weniger Zügen vollbracht. Zwischen Graz und Köflach verkehrten nur noch drei Zugpaare. Weitere drei Paare waren auf der Strecke zwischen Graz und Wies unterwegs. Obwohl Kohle ein kriegswichtiger Rohstoff war, gestaltete sich deren Transport mit Fortdauer des Krieges als immer schwieriger, vor allem wegen des Mangels an Güterwägen. Diese wurden nun verstärkt für Heerestransporte ver-wendet. Aufgrund der Seeblockade durch die Entente-Mächte sank in den letzten Kriegsjahren auch das Frachtaufkommen anderer Rohstoffe und Produkte.
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				Ein Blick auf die Zahlen verdeutlicht die beschriebene Entwicklung. Bereits 1914 brach das Frachtverkehrsaufkommen massiv ein. Insgesamt wurden in diesem Jahr nur noch 825.000 Tonnen Güter transportiert, was einem Rückgang von mehr als 15 Prozent im Vergleich zu 1913 entsprach. Bis zum Ende des Krieges sank das Fracht-verkehrsaufkommen kontinuierlich weiter. So wurden 1918 nur noch 725.000 Ton-nen Güter befördert. Dies bedeute, im Vergleich zum letzten Vorkriegsjahr einen Rückgang von mehr als einem Viertel. Im Bereich des Personenverkehrs konnten hingegen gewaltige Zuwächse verzeichnet werden. Dies lag vor allem an den zahl-reichen Soldaten, welche nach Graz und von dort aus an die verschiedenen Fronten transportiert wurden. Bis zum Jahr 1918 stieg die Zahl der beförderten Personen auf 2.193.903 an. Dies bedeutete einen Rekordwert und im Vergleich zu 1913 eine gewaltige Steigerung von fast 200 Prozent. 

				In den ersten beiden Kriegsjahren blieb die Kohlenwirtschaft noch weitgehend in der Verantwortung der privaten Betriebe. Im weststeirischen Revier kam es zu einer Steigerung der Produktion. So nahm die Österreichisch-Alpine Montan-gesellschaft (ÖAMG) 1915 im Bereich der Rosentaler Mulde den 100 Meter tiefen Karlschacht I in Betrieb. Damit kontrollierte der wichtigste Konkurrent der GKB die größte Kohlenlagerstätte des Voitsberg-Köflacher Reviers. Ab 1916 wurde schließ-lich die Einführung der staatlichen Kohlenbewirtschaftung beschlossen. Die priva-ten Bergbauunternehmen verloren dadurch Teile ihrer Autonomie. Für die Arbei-terschaft bedeutete diese Maßnahme die Aufhebung der ohnehin nicht sehr stark ausgeprägten gesetzlichen Schutzbestimmungen. Als sich die Situation aufgrund der schlechter werdenden Lebensbedingungen immer stärker zuspitzte, kam es schließlich im Jänner 1918 zu einem österreichweiten Streik, der auch das weststei-rische Kohlenrevier betraf. Nur durch Zugeständnisse von Regierungsseite konnte eine Wiederaufnahme der Arbeit erreicht werden.

				Aufgrund der wirtschaftlichen Überlegenheit der Entente-Mächte, die nach dem Kriegseintritt der USA nicht mehr auszugleichen war, endete der Erste Weltkrieg im November 1918 mit einer Niederlage der Mittelmächte. Damit ging auch die Abschaffung der Monarchie in Österreich-Ungarn und dem Deutschen Reich einher. Als Folge der Pariser Friedensverträge entstanden auf dem Gebiet der Donaumon-archie zahlreiche Kleinstaaten. In den Nachfolgestaaten des Habsburgerreichs eta-blierten sich zunächst überall Demokratien. So bekam Österreich erstmals in seiner Geschichte ein durch Männer und Frauen frei gewähltes Parlament. Dieses wählte Karl Renner zum ersten Staatskanzler der neuen Republik. Schnell sollte die Demo-kratie jedoch in wirtschaftliche und politische Schwierigkeiten geraten. Genährt durch wirtschaftliche Probleme, welche zu einer Massenverarmung führten, und den noch immer stark vorhandenen Autoritarismus kippte die junge Republik lang-sam, aber sicher in Richtung Faschismus. Die Ausschaltung des Parlaments durch Dollfuß markierte den Startschuss für die dunkelste Periode in der österreichischen 
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				Geschichte. Auf vier Jahre Austrofaschismus folgte schließlich die nationalsozialis-tische Machtübernahme. In diesem Kontext fand die Unternehmensgeschichte der GKB in der Zwischenkriegszeit ihre Fortsetzung.
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				Doppelausfahrt von Personenzügen der Stainzerbahn (l.)

				und der GKB (r.) am Bahnhof Preding-Wieselsdorf

			

		

		
			
				Personenzug der GKB am Bahnhof Deutschlandsberg
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				Zugkreuzung in Groß St. Florian

			

		

		
			
				Gruppenbild der Beamten des Bahnhofs Deutschlandsberg um 1907
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				Personenzug vor dem Bahnhof Deutschlandsberg

				– Bei der GKB fuhren viele ehemalige Südbahnlokomotiven!
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				Personenverkehr in der Weststeiermark
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				Die erhalten gebliebene historische Dampflok 671 der GKB

			

		

		
			
				Bahnhofsgastwirtschaft in Deutschlandsberg um 1920
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				Die GKB in der Zwischenkriegszeit

				Schwieriger Beginn

				Mit dem Satz „Der Rest ist Österreich“ fasste der französische Ministerpräsident Clemenceau die territorialen Bestimmungen des Friedensvertrages von Saint-Ger-main zusammen. Die neue Republik bestand nur noch aus einem Bruchteil des Terri-toriums der Habsburgermonarchie. Dasselbe gilt für die Einwohnerzahl. Aus einem Reich, in dem 40 Millionen Menschen lebten, wurde ein Kleinstaat mit 6 Millionen Einwohnern. Für die Wirtschaft war diese Entwicklung fatal. Viele Waren konnten nicht mehr in ausreichendem Maße produziert werden. Auf der anderen Seite gab es für Produkte, die im Übermaß vorhanden waren, keine zollfreien Absatzmärkte mehr. In den ersten Nachkriegsmonaten herrschte vor allem ein Mangel an Lebens-mitteln und Heizmaterialien.

				Für die GKB war diese Zeit zwar schwierig, jedoch nicht so dramatisch wie für andere Unternehmen. Dies gilt sowohl für die Eisenbahnsparte als auch für den Bergbaubereich. Da sich das Streckennetz der GKB, anders als jenes der Südbahn, vollständig auf dem Territorium der Republik Österreich befand, hatten die neuen Grenzen keine Auswirkungen auf den laufenden Betrieb. Der Verlust von Bergbau-gebieten in der Krain und in Tschechien war für den Staat zwar ein großer Nachteil, für die GKB aber eher von Vorteil. So ist es auch nicht verwunderlich, dass sich die Kohlenproduktion im weststeirischen Revier nach einer anfänglichen Flaute schnell wieder erholte. Bereits 1920 wurden in den Betrieben der GKB wieder 500.000 Ton-nen Kohle abgebaut. Die Zahl der Bergarbeiter hatte mit 2.600 bereits wieder das Vorkriegsniveau erreicht. Als größter Konkurrent verzeichnete die ÖAMG im selben Jahr eine Produktion von 100.000 Tonnen Kohle.

				Schneller Aufschwung

				Ähnlich schnell wie der Bergbaubereich erholte sich auch die Eisenbahnsparte der GKB. Dies gilt sowohl für den Personenverkehr als auch für den Gütertransport. Bis zum Jahr 1921 hatte die Zahl der beförderten Menschen mit 2,78 Millionen einen neuen Rekordwert erreicht, im Frachtverkehr 1923. Insgesamt beförderte die GKB 1,31 Millionen Tonnen Güter aller Art. Die kriegsbedingte Abgabe von elf alten Loko-motiven an den neuen SHS-Staat, der die südslawischen Gebiete der ehemaligen Donaumonarchie umfasste, hatte kaum Auswirkungen auf die Transportleistung. Im Jahr 1922 erforderte die erhöhte Kohlenproduktion den Ankauf von 166 Güter-waggons mit 20 Tonnen Ladegewicht.
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				Zur Finanzierung ihrer Aktivitäten brachte die GKB bereits im Jahr 1920 insgesamt 70.000 Stück neuer Aktien auf den Markt. Ein Anteilsschein kostete 400 Kronen. Damit war eine Beteiligung am Unternehmen, wie schon vor dem Ersten Weltkrieg, für weite Teile der Bevölkerung unerschwinglich. Bei der Emission des Jahres 1920 handelte es sich bereits um die fünfte in der Geschichte der GKB. Keine andere Pri-vatbahn in Österreich weist eine derartige Vielfalt an ausgegebenen Aktien auf. Die Tatsache, dass bereits im Jahr 1923 eine sechste Emission in der Höhe von 108.000 Anteilsscheinen ausgegeben wurde, deutete auf den kontinuierlich steigenden Kapitalbedarf der GKB hin. Dieser war hauptsächlich auf die rasche Expansion des Unternehmens zurückzuführen.

				Schrittweise begann die GKB ab 1920 damit, ihre Besitzungen in der Weststeiermark auszuweiten. Dabei beschränkte sie sich nicht nur auf den Kohlenbergbau. Bei der Suche nach neuen Betätigungsfeldern fiel die Wahl des Unternehmens schließlich auf die Stromerzeugung. Als Energieträger sollte dabei natürlich die weststeirische Kohle fungieren. Geplant war neben der Erzeugung von Strom für den Eigenbedarf auch der Bau eines eigenen öffentlichen Versorgungsnetzes. Über dieses sollten Kunden in der Region mit Energie beliefert werden. Den ersten Schritt setzte die GKB mit dem Bau des Dampfkraftwerkes Bärnbach im März 1920. Es ging im Jahr 1922 mit einer Leistung von 1.500 kW ans Netz. 1923 folgte das Dampfkraftwerk Kalkgrub nahe Schwanberg. Einige Jahre später wurden beide Kraftwerke durch eine 20-kV-Hochspannungsleitung miteinander verbunden. Langsam, aber sicher wurde die GKB durch die beschriebenen Maßnahmen zu einem der bedeutendsten Stromversorger in der gesamten Weststeiermark.

				Zum Kohlenimperium des Unternehmens gehörten zu dieser Zeit die Bergbaube-triebe Barbara, Rosental, Oberdorf, Zangtal und Steyeregg. Damit nahm die GKB natürlich eine dominierende Stellung unter den Kohlenproduzenten in der West-steiermark ein. Dementsprechend war sie auch der wichtigste Arbeitgeber im Bergbausektor. Trotz der zahlreichen sozialen Errungenschaften zu Beginn der Ers-ten Republik war die wirtschaftliche Lage der Arbeitskräfte in den Betrieben der GKB schlecht. Dies hatte auch mit der Einstellung des Unternehmensvorstandes zu tun, welcher kaum Interesse an der Hebung des Lebensstandards der Mitarbeiter zeigte. So kam es im Mai 1920 zu einem allgemeinen Streik der Bergarbeiter. 

				Eine Krise bahnt sich an

				Die rapide Expansion sollte bald auch negative Folgen nach sich ziehen. Dasselbe gilt auch für die zahlreichen Unternehmensbeteiligungen der GKB. Nachdem im Jahr 1921 die staatliche Kohlenbewirtschaftung aufgehoben wurde, verstärkte sich die Abenteuerlust der Unternehmensführung weiter. Dafür war vor allem die Strategie des neuen Präsidenten Dr. Viktor Wutte verantwortlich. Dieser war 
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				unmittelbar nach Kriegsende zum Landesverweser und Wirtschaftskommissar der Steiermark aufgestiegen. Außerdem saß er für die Deutschnationale Partei in der Konstituierenden Nationalversammlung. Als Vorstandsmitglied des Verbandes der österreichischen Industriellen war er mit den führenden Persönlichkeiten der österreichischen Wirtschaft vernetzt.

				Seine Verbindungen nutzte er in der Folge, um 1921 in den Verwaltungsrat der GKB gewählt zu werden. Ein Jahr später übernahm der Jurist Wutte, welcher bereits 1912 die Kohlenwerksgesellschaft m.b.H. im Wieser Raum gegründet hatte, als Prä-sident die Führung des Unternehmens. In der Folge baute er seine Machtposition sehr schnell aus. Wutte schaffte es nach einiger Zeit, auch eine Fusion seiner Koh-lenwerksgesellschaft m.b.H. mit der weitaus größeren GKB durchzusetzen. Vor Vet-ternwirtschaft schreckte er ebenfalls nicht zurück. So wurden seine beiden Schwa-ger Viktor und Rober Czerweny in die Geschäftsführung berufen. Unter Wuttes Führung wurden teils dubiose Investitionen immer höher, während die Beteiligun-gen an Transparenz verloren. Ein weiterer schwerer Schlag war die einsetzende Hyperinflation des Jahres 1923. All diese Entwicklungen drängten die GKB an den Rand des Ruins.

				Übernahme des Bahnbetriebs

				Noch schlimmer wurde die Südbahn von der Wirtschaftskrise getroffen. Nach anhaltender wirtschaftlicher Erfolglosigkeit und der Unsicherheit durch die Auf-teilung der Vermögenswerte an die k.u.k. Nachfolgestaaten, welche sich unter Füh-rung einer internationalen Kommission bis 1923 hinzog, erfolgte schließlich am 15. Dezember 1923 die Eingliederung in das staatliche Unternehmen Österreichische Bundesbahnen. Dieses war als Nachfolgegesellschaft der k.k. österreichischen Staatsbahnen zunächst unter dem Namen Deutschösterreichische Staatsbahnen gegründet worden. Nach dem Abschluss des Vertrages von Saint-Germain wurde es aufgrund der Namensänderung der Republik in Österreichische Staatsbahnen umbenannt. Im Rahmen des im Juli 1923 verabschiedeten Bundesbahngesetzes erfolgte die Umbenennung in Österreichische Bundesbahnen.

				Die Gesellschaft durfte sich kurioserweise nicht wie heute ÖBB als Kürzel geben, da in der Schweiz die gerade einmal 4 Kilometer lange Oensingen-Balsthal-Bahn so bezeichnet wurde. Deshalb war in der Zwischenkriegszeit BBÖ die übliche Kurzbe-zeichnung. Mit 1. Jänner 1924 übernahmen die Österreichischen Bundesbahnen als Nachfolger der Südbahn auch die Betriebsführung der GKB. Dieser Zustand sollte jedoch nicht von langer Dauer sein. Die risikofreudige Unternehmensführung der GKB unter Dr. Wutte strebte nämlich umgehend die Übernahme der Betriebsfüh-rung von der BBÖ an. Die Bundesbahnen waren diesem Vorhaben nicht abgeneigt. 
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				Daher kam es rasch zu einer Einigung. Mit 1. Juli 1924 übernahm die Graz-Köflacher Eisenbahn- und Bergbaugesellschaft nach 46 Jahren wieder den Eigenbetrieb der Linien Graz-Köflach und Lieboch-Wies.

				Im Zeitraum von Jänner bis Ende Juni 1924 hatte die BBÖ den Betrieb gegen ein Pauschalentgelt von 62,5 Prozent der erzielten Bruttoeinnahmen geführt. Dabei handelte es sich jedoch lediglich um eine Zwischenlösung. Nach Übernahme durch die GKB wurde eine in Graz ansässige Eisenbahn-Betriebsdirektion geschaffen. Dieser stand Dr. Hermann Hunna vor. Zunächst gab es mit der BBÖ und mit der Südbahn, welche unter dem Namen Donau-Save-Adria Eisenbahn-Gesellschaft (vormals Südbahn-Gesellschaft) oder kurz DOSAG als Rechtspersönlichkeit weiter-bestand, Differenzen wegen anhängiger Rechtsstreitigkeiten. Diese betrafen vor allem die Nachwirkungen von Streitigkeiten in den ersten Jahren nach dem Ersten Weltkriegs. Dennoch ging die Betriebsführung in Eigenregie zunächst ohne Prob-leme vonstatten. 

				Organisatorische Änderungen

				Als Sitz der neuen Eisenbahndirektion fungierte das Hauptgebäude der Graz-Köfla-cher Eisenbahn- und Bergbau-Gesellschaft in der Grazbachgasse 39. Um den neuen Herausforderungen gerecht zu werden, kam es zu einem massiven Ausbau des Graz Köflacherbahnhofs. So wurde das 1860 errichtete Wohngebäude, welches seit 1874 für die Administration genutzt worden war, zu einem Aufnahmegebäude umge-staltet. In architektonischer Hinsicht entsprach es dem Stil des romantischen His-torismus mit seitlich vorspringenden Risaliten. Zahlreiche Veränderungen im Laufe der nächsten Jahrzehnte machten den ursprünglichen Baukörper jedoch nahezu unkenntlich. Dennoch wurde das auch heute noch bestehende Gebäude lange Zeit in der Liste der österreichischen Kunstdenkmäler geführt. Für die Betriebsführung der GKB war es auf jeden Fall ein geeigneter Ort.

				In organisatorischer Hinsicht wurde die neu geschaffene Betriebsdirektion in fünf Abteilungen gegliedert. An der Spitze stand wie erwähnt Dr. Hermann Hunna. Als sein Stellvertreter fungierte Dr. Josef Schramm. Die erste Abteilung war für den Bau- und Bauerhaltungsdienst, die Streckenleitung der GKB, das Rechnungswesen, Projekterstellungen, den Bahnaufsichtsdienst, die Bauleitung bei Neu-, Um- und Erweiterungsbauten, Statistik und sonstige Verwaltungsangelegenheiten zustän-dig. Ihre Leitung hatte Oberbaurat Ing. Oskar Scharnagl inne. Abteilung II über-nahm den Zugförderungs- und Werkstättendienst mit der Heizhaus- und Werkstät-tenleitung Graz-Köflacher Bahn. Sie wurde von Ing. Gustav Heschl geleitet. 

				Die dritte Abteilung war für den Verkehrs- und Wagendienst zuständig. Ihr stand Zentralinspektor August Eberhardt vor. Abteilung IV betreute Personal-, Rechts- und Kommerzielle Angelegenheiten. Sie wurde direkt von Direktor-Stellvertreter 
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				Dr. Josef Schramm geleitet. Die fünfte Abteilung war für den finanziellen Dienst sowie für die Material- und Inventarkontrolle zuständig. An ihrer Spitze stand Regierungsrat Rudolf Eysn. Die Abteilungen I bis III waren direkt am Graz Köflacher-bahnhof untergebracht. Dort befanden sich auch die Räumlichkeiten der Strecken-leitung und die Heizhausleitung sowie die Leitung der Werkstätten. Im Direktions-gebäude der GKB befanden sich die Dienststellen der Abteilungen IV und V.

				Die erste Hälfte der 1920er-Jahre war für die Eisenbahnsparte der GKB mit Sicher-heit ereignisreicher als für den Bergbaubereich. Dennoch kam es auch im weststei-rischen Kohlenrevier zu einigen Neuerungen. Neben dem bereits erwähnten Kraft-werksbau in Bärnbach wurde in derselben Gemeinde 1922 ein „Zentralmagazin“ eröffnet. In Bergla wurde ein neuer Schacht in Betrieb genommen. Weniger erfolg-reich verlief die Errichtung eines „Schwelofens“ in der Nähe des Werkes Oberdorf. Der Versuch, damit aus der heimischen Braunkohle Koks zu erzeugen, scheiterte jedoch. Im benachbarten Köflach kam es zur Schließung des gleichnamigen Wer-kes. Noch schlimmer war die Lage in Zangtal, das in einer tiefen Krise steckte. Alles in allem befand sich die Bergbausparte der GKB in einer prekären Lage.

				Die GKB wird unter Zwangsverwaltung gestellt

				Im Eisenbahnbereich lief es für das Unternehmen nicht viel besser. Dies lag weni-ger an organisatorischen als viel mehr an gesamtwirtschaftlichen Faktoren. Wie bereits erwähnt, war die Übernahme der Bahnstrecken Graz-Köflach und Lieboch-Wies ohne größere Probleme verlaufen. Dasselbe galt auch für die Etablierung der neuen Eisenbahn-Betriebsdirektion samt zugehöriger Organisationsstruktur. Vor allem der allgemeine Rückgang des Passagierverkehrs machte der GKB unmittelbar nach der Übernahme der Betriebsführung zu schaffen. Wurden 1921 noch 2,78 Milli-onen Personen befördert, so sank dieser Wert in den folgenden Jahren dramatisch. Bereits im Jahr 1923 unterschritt er die Marke von 2 Millionen. 1925 beförderte die GKB nur noch knapp 1,7 Millionen Passagiere. Ausschlaggebend für den Rückgang waren eindeutig die Folgen der Wirtschaftskrise der Jahre 1922 und1923. 

				Die Transportleistung im Frachtbereich fiel zwischen 1922 und 1925 ebenfalls. Zusammen mit der Krise im Bergbau und den Folgen der verantwortungslosen Expansionspolitik von Präsident Wutte brachte diese Entwicklung die GKB in eine gefährliche Lage. Zum zweiten Mal nach 1878 musste das Unternehmen unter Zwangsverwaltung gestellt werden. Diesmal endete diese Periode jedoch nicht bereits nach wenigen Monaten. Als treuhänderische Verwalter fungierten ab dem Jahr 1925 die Bodenkreditanstalt und der größte Konkurrent der GKB im Bergbau-bereich, die Österreichisch-Alpine Montangesellschaft. Letztere hatte damit fast 
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				schon ein uneingeschränktes Monopol im weststeirischen Kohlenrevier inne. Die Interessen des Unternehmens lagen auch eindeutig in diesem Bereich. Auf den Eisenbahnbetrieb hatte die Übernahme der Verwaltung durch die ÖAMG hingegen keine einschneidenden Folgen.

				Übernahme des Unternehmens durch die ÖAMG

				Größere Umstrukturierungen standen erst 1928 an. In diesem Jahr übernahm die ÖAMG die Aktienmehrheit an der GKB. Spätestens zu diesem Zeitpunkt konnte von einer treuhänderischen Verwaltung keine Rede mehr sein. Die GKB reihte sich nun in die Reihe der vielfältigen Besitzungen der ÖAMG ein. Diese bestanden bis dahin aus zahlreichen Montanunternehmen in der Obersteiermark, wo das Unternehmen rund um den steirischen Erzberg Stahlwerke, Walzwerke, Maschinenfabriken und Bergbau betrieb. Ein weiteres Kerngebiet befand sich in Kärnten rund um den Hüt-tenberger Erzberg. In politischer Hinsicht war die in deutschem Eigentum stehende ÖAMG ein Wegbereiter des Austrofaschismus. Sie bemühte sich in ihren Betrieben massiv um die Zurückdrängung der sozialdemokratischen Freien Gewerkschaften und installierte an ihrer Stelle sogenannte unabhängige Gewerkschaften, die nur im Interesse der Unternehmensführung handelten. Arbeiterinnen und Arbeiter wurden durch Drohungen mit Entlassung oder durch die in Aussichtstellung von Werkswohnungen zum Beitritt gezwungen. Das Unternehmen unterstützte außer-dem die faschistischen Heimwehren großzügig mit Finanzmitteln. Auf die politi-schen Maßnahmen innerhalb der GKB wird noch an späterer Stelle eingegangen.

				Die zu Beginn des Jahrzehnts eingeleitete Expansion in den Stromerzeugungssek-tor begann nun erste Früchte zu tragen. So nahm die GKB ihre Tätigkeit als öffent-liches Stromversorgungsunternehmen in der südlichen Weststeiermark auf. Dazu schuf sie eine eigene, als „Elektrizitätsversorgung Südwest der GKB“ bezeichnete Betriebsabteilung. An die bereits erwähnte 20-kV-Hochspannungsleitung zwischen den Dampfkraftwerken Bärnbach und Kalkgrub wurden zahlreiche Transforma-torstationen angeschlossen. Diese versorgten über sogenannte „Lichtbaugenos-senschaften“ die lokalen öffentlichen Stromleitungen. Außerdem kam es zum Anschluss einiger kleinerer stromproduzierender Wasserkraftwerke an das Netz der GKB.

				Da die Energieversorgung für die GKB jedoch ein fremdes Geschäftsfeld war, über-trug sie die Betriebsführung ihres öffentlichen Versorgungsnetzes im Jahre 1932 an das Elektrizitätswerk Gösting V. Franz in Graz. Dieses private Elektrizitätsver-sorgungsunternehmen war von dem in Deutschlandsberg geborenen Viktor Franz im Jahre 1903 gegründet worden und versorgte ein Gebiet im Norden von Graz. Erich Franz, der Sohn des Firmeninhabers, wurde Betriebsleiter der „Elektrizitäts-
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				versorgung Südwest“ und führte diese im Namen und auf Rechnung der GKB. Die Betriebsleitung wurde im Franz´schen Hause in Deutschlandsberg eingerichtet. Der Betriebsführungsvertrag mit dem Elektrizitätswerk Gösting trat am 1. Jänner 1932 in Kraft und endete am 31. Dezember 1936. In weiterer Folge wurde das Leitungs-netz der GKB an die steirische Landeselektrizitätsgesellschaft STEWEAG übertra-gen.

				In unternehmerischer Hinsicht versuchte die GKB seit Beginn der Übernahme durch die ÖAMG, ihre Stellung im Bergbaubereich auszubauen. Zu diesem Zweck wurden Investitionen in bestehende Betriebe getätigt. Bereits 1928 kam es zum Bau einer Verbindungsstrecke zwischen dem Ferdinand- und dem Karlschacht. Diese verlief unterirdisch und diente dem Transport von Kohle. Der größte Schritt in Richtung der Erlangung einer dominanten Stellung im weststeirischen Kohlenrevier war jedoch die von Präsident Wutte veranlasste Fusion der GKB mit der Kohlenwerks-gesellschaft. Diese hatte in der Zeit nach dem Ersten Weltkrieg noch den Limberger Kohlenbergbau und den Steinkohlenbergbau in der Gegend Schwanberg erwor-ben. Nun reihte sie sich in das Firmenimperium der ÖAMG ein.

				Übernahme der Sulmtalbahn und Wirtschaftskrise

				Im Eisenbahnbereich blieben größere Investitionen aus. Dies lag auch daran, dass sich die Talfahrt des Personenverkehrs mit Ausnahme eines kurzen Anstiegs im Jahr 1926 kontinuierlich fortsetzte. So wurden 1930 lediglich noch knapp 1,7 Millio-nen Passagiere befördert. Im Güterverkehr kam es ab dem Jahr 1926 hingegen zu einer leichten Steigerung der Transportleistung. Nachdem 1928 bereits wieder 1,2 Millionen Tonnen Fracht transportiert wurden, sank dieser Wert infolge der Welt-wirtschaftskrise bis 1930 wieder auf 950.000 Tonnen. Dennoch bleibt festzustellen, dass der Rückgang weniger stark ausfiel als im Bereich des Personentransportes. Daher ist es nicht verwunderlich, dass in den Jahren 1926 bis 1929 insgesamt 150 neue Kohlenwagen mit einem Ladegewicht von 20 Tonnen angekauft wurden.

				Die insgesamt wenig erbauliche wirtschaftliche Lage hinderte die GKB nicht daran, mit Unterstützung ihres neuen Mehrheitseigentümers ihre Eisenbahnbesitzungen massiv zu erweitern. Dabei richtete sich der Blick des Unternehmens vor allem auf die Sulmtalbahn. Diese wurde, anders als die Linien des weststeirischen Unterneh-mens, auch nach 1924 weiterhin von der BBÖ betrieben. Nachdem der staatliche Bahnkonzern beabsichtigte, durch Tarifsenkungen die Verlagerung von Transport-aufkommen auf die Sulmtalbahn zu erwirken, fürchtete die GKB finanzielle Einbu-ßen. Daher entschloss sie sich, die Sulmtalbahn selbst zu betreiben und erwarb 1930 die Aktienmehrheit an der Betreibergesellschaft. Bis 1. August des Jahres war die vollständige Übernahme abgeschlossen. Der Zugverkehr zwischen Leibnitz und Wies befand sich nun in der Hand der GKB.
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				Das Jahr 1930 markierte in vielerlei Hinsicht ein letztes Zwischenhoch für das Unter-nehmen vor einer Phase des Abschwungs. Vor allem der Erwerb der Sulmtalbahn war ein bedeutender Meilenstein. Allgemein liefen die Geschäfte im Bereich des Fracht- und Personenverkehrs zwar nicht mehr so gut wie einst, von einer Krisen-situation konnte allerdings auch keine Rede sein. Die wirtschaftlichen Probleme, die der GKB in den nächsten Jahren zu schaffen machten, waren vor allem makro-ökonomischer Natur. Wieder einmal sollte eine Börsenkrise weitreichende Folgen haben. Das Unglück begann wie schon 1873 mit dem Platzen einer Spekulations-blase. Daraufhin setzte am 24. Oktober 1929, dem „Schwarzen Donnerstag“, eine anhaltende Talfahrt der New Yorker Börse ein. Aufgrund der im Vergleich zum zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts stärker globalisierten Weltwirtschaft dauerte es nicht lange, bis sich eine allgemeine Bankenkrise daraus entwickelte. Diese griff in der Folge langsam, aber sicher auf alle anderen Branchen über. Daraufhin setzte eine verheerende wirtschaftliche Abwärtsspirale ein.

				Die als „Goldene Zwanziger“ in die Geschichte eingegangene Dekade zwischen 1920 und 1930 war auch für die GKB äußerst turbulent. Beginnend mit einem frühen Aufschwung, der neue Rekorde in allen Unternehmensbereichen mit sich brachte, wurde die Stimmung schnell gedämpft. Dies lag wie erwähnt auch an der gesamt-wirtschaftlichen Entwicklung. Dennoch setzte die unbeirrt optimistische Unter-nehmensführung weiterhin auf Expansion. Sinnbildlich für diesen Kurs waren der Einstieg ins Stromgeschäft sowie die Übernahme der Betriebsführung im Eisen-bahnbereich. Lediglich der zweite Schritt sollte langfristigen Charakter haben. Letztlich führte die rasche Unternehmensexpansion schließlich über die Zwangs-verwaltung zur Übernahme durch den Konkurrenten ÖAMG. In der Folge konnte das äußerst ereignisreiche Jahrzehnt mit einem Zwischenhoch beendet werden. Vor allem die Übernahme der Sulmtalbahn durch die GKB war dabei von langfris-tiger Bedeutung. Die Erfolgsphase sollte jedoch nur von kurzer Dauer bleiben. Gravierende wirtschaftliche und politische Krisen ebneten schließlich den Weg für noch einschneidendere Entwicklungen im neuen Jahrzehnt.

				Die GKB als politischer Betrieb

				Österreich wurde von internationalen Entwicklungen endgültig am 11. Mai 1931 an den Rand des Abgrundes getrieben. An diesem Tag erklärte die Creditanstalt ihre Zahlungsunfähigkeit. Diese hatte sich mit dem Kauf der Bodenkreditanstalt finan-ziell übernommen. Aufgrund starker wirtschaftlicher Verflechtungen geriet nun ganz Mitteleuropa in den Sog der Bankenkrise, die bald zur Krise der Realwirtschaft wurde. Als Folge erhöhte sich die Zahl der Arbeitslosen in Österreich innerhalb von zwei Jahren um fast 50 Prozent auf 184.724 Personen. Auf die wirtschaftlichen Fol-gen dieser Krise für die GKB wird an späterer Stelle eingegangen werden. Vor allem 
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				im Hinblick auf die ÖAMG ist es aber von Bedeutung, die politischen Konsequenzen dieser Entwicklung näher zu beleuchten. War das Vertrauen in die Demokratie Ende der 1920er-Jahre infolge der Schüsse von Schattendorf und des Justizpalastbrandes bereits erschüttert, so stürzte sie nun in eine existenzielle Krise. Politische Gegen-sätze wurden nun immer öfter mithilfe von Gewalt ausgetragen. Dabei standen sich der sozialdemokratische Republikanische Schutzbund und die konservative bis faschistische Heimwehrbewegung unversöhnlich gegenüber.

				Die ÖAMG gehörte zu den großen Förderern der Heimwehr. Neben den bereits erwähnten Druckmitteln versuchte sie ihre Arbeiterschaft auch mittels Betriebs-zeitungen ideologisch zu beeinflussen. Zu diesem Zweck wurde für die Belegschaft der GKB eine eigene Zeitschrift herausgegeben. Sie trug den Titel „G.K.B. – Zei-tung für Eisenbahn und Bergbau“ und erschien erstmals am 1. Juli 1929. Als erster Schriftleiter fungierte Ing. DDr. Karl Pallasmann. Gedruckt wurde die Zeitung in der Druckerei Withoff & Remiger in Leoben. Als Sitz der Redaktion fungierte allerdings die Grazer Betriebsdirektion der GKB. In inhaltlicher Hinsicht orientierte sich das Blatt eindeutig an der Werkszeitung der ÖAMG. Vordergründig erschienen sach-liche Beiträge zu den Themen Eisenbahn und Bergbau. Immer wieder kam es aber auch zur Publikation eindeutig politischer Artikel.

				Schon in der zweiten Ausgabe erschienen „hochbedeutsame Aufsätze des Rechts-anwaltes Dr. Edgar Jung über unser öffentliches und privates Leben, wie es unvor-eingenommen und nüchternen Sinnes zu betrachten ist.“ Besagter Jurist war ein aus Deutschland stammender Vertreter der Konservativen Revolution. Sein Haupt-werk trug den Titel „Die Herrschaft der Minderwertigen“ und war eine Abrech-nung mit dem Parlamentarismus. Jung war außerdem 1924 führend an der Ermor-dung des Pfälzer Separatisten Franz Josef Heinz beteiligt. Jung stieg in der Folge zu einem wichtigen Berater Franz von Papens auf. Dieser wiederum war ein kon-servativer Wegbereiter Hitlers und fungierte als dessen Vizekanzler. Jung selbst überwarf sich jedoch schnell mit den Nationalsozialisten und wurde im Zuge des Röhm-Putsches am 1. Juli 1934 erschossen.

				In Österreich hatte sich die politische Situation im konservativen Lager 1930 bereits so stark radikalisiert, dass sich einige Bundesländerorganisationen der Heimwehr offen zum Faschismus bekannten. Zu ihnen zählte auch der Steirische Heimat-schutz. Es kam daher im Vorfeld der Nationalratswahl des Jahres 1930 zur Gründung einer eigenen politischen Partei. Diese nannte sich Heimatblock und wurde von der ÖAMG massiv unterstützt. Österreichweit erhielt sie 6,2 Prozent der Stimmen und zog mit sechs Mandaten in den Nationalrat ein. Das Grundmandat schaffte sie bezeichnenderweise in der Obersteiermark, wo der Einfluss der ÖAMG besonders stark war. Bei den steirischen Landtagswahlen, welche am gleichen Tag stattfan-den, erreichte der Heimatblock sogar 12,8 Prozent der Stimmen. Die Ergebnisse der 
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				neuen Partei waren vor allem in den Industriegemeinden der Obersteiermark gut. Dort gelang es ihr, einen Teil der zuvor sozialdemokratischen Arbeiterschaft in ihr Lager zu ziehen. Weniger stark als erwartet schnitt der Heimatblock in den Indus-triegemeinden des Bezirks Voitsbergs ab. Diese blieben trotz der Tatsache, dass ein großer Teil der Arbeiterschaft in den Betrieben der GKB beschäftigt war, fest in sozialdemokratischer Hand.

				Noch stärker als in Österreich spielte die Wirtschaftskrise im Deutschen Reich der NSDAP in die Hände. Erst die Massenarbeitslosigkeit und die damit verbundene Ver-elendung eines bedeutenden Bevölkerungsteiles machten ihre radikalen antidemo-kratischen, rassistischen und antisemitischen Ideen gesellschaftsfähig. Während die Nationalsozialisten in Österreich bis 1932 nur eine untergeordnete Rolle spiel-ten, waren sie im Deutschen Reich bereits 1930 zur zweitstärksten Partei gewor-den. Bei den Reichstagswahlen des Jahres 1932 landete die Hitlerpartei schließlich erstmals auf Platz eins. In der Steiermark schafften die Nationalsozialisten im sel-ben Jahr den politischen Durchbruch. Bei den Gemeinderatswahlen erzielten sie durchwegs große Zugewinne. Langsam, aber sicher kam es auch zu einer Annähe-rung zwischen der ÖAMG und der NS-Bewegung. Außerdem orientierte sich auch ein großer Teil des Steirischen Heimatschutzes immer stärker an der NSDAP. Alles in allem blieb dessen politischer Arm, der Heimatblock, bis 1933 der größte Empfän-ger von Zuwendungen der ÖAMG.

				Ausweitung der Wirtschaftskrise

				Die politischen Entwicklungen dieser Zeit waren, wie erwähnt, sehr eng mit der Wirtschaftskrise verknüpft. Diese wurde durch das Platzen einer Spekulationsblase an der New Yorker Börse ausgelöst. Schnell weitete sich die Börsenkrise zu einer Bankenkrise aus, die schließlich auch die Realwirtschaft in Mitleidenschaft zog. Als Folge brach die Industrieproduktion ein. Dies führte natürlich auch zu einer gerin-geren Nachfrage im Kohlenbereich, was der GKB schwer zu schaffen machte. Bis 1933 sank die Güterverkehrsleistung des Unternehmens auf 850.000 Tonnen pro Jahr, was dem niedrigsten Stand seit dem Ende des Ersten Weltkrieges entsprach. Daher wurden in diesen Jahren auch keine neuen Kohlenwaggons angekauft. Eine Stabilisierung im Frachtverkehrsbereich setzte jedoch schon bald ein.

				Die Zahl der beförderten Passagiere ging hingegen noch schneller zurück als jene der Güter. Dies hatte vor allem mit der einsetzenden Massenarbeitslosigkeit zu tun. Weniger Arbeitsplätze bedeutenden einerseits einen Rückgang der Zahl jener Menschen, die zu ihrer Arbeitsstelle transportiert werden mussten. Andererseits sorgte die durch Arbeitslosigkeit bedingte Armut dafür, dass sich ein immer gerin-ger werdender Teil der Bevölkerung überhaupt eine Zugfahrt leisten konnte. Die GKB versuchte diesem Trend mit Werbemaßnahmen, verbilligten Karten und Son-derfahrten entgegenzuwirken. Der erzielte Erfolg blieb jedoch überaus beschei-
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				den. Von 1930 bis 1933 sank die Zahl der beförderten Passagiere von 1,7 Millionen auf 1,3 Millionen. 1935 wurde schließlich erstmals seit 1918 die Marke von einer Mil-lion Fahrgästen unterschritten. Die beschriebenen Entwicklungen führten natür-lich auch zu einem massiven Rückgang des Personalstandes der GKB.

				Auf den Bergbaubereich hatte die Wirtschaftskrise ebenfalls negative Auswirkun-gen. Die bereits beschriebene rückläufige Kohlennachfrage führte zu einigen ein-schneidenden Umstrukturierungen. Zwischen 1929 und 1933 wurden einige Werke geschlossen. Andererseits kam es auch zu Neugründungen. Das Werk Kalkgrub musste am 31. Februar 1931 seinen Betrieb einstellen. Etwas mehr als eineinhalb Jahre später schloss auch das Werk Steyeregg seine Pforten. Zu einer Neuinbetrieb-nahme kam es im Raum Pölfing-Brunn. Die dafür notwendigen Arbeiten wurden im Mai 1931 begonnen. Am 17. September 1932 kam es zur Eröffnung des Werkes Pölfing. Ab 1933 war dieses per Kohlenseilbahn mit der gleichnamigen Bahnstation verbunden. Den Umstand, dass kleinere Bergbauunternehmen tendenziell stär-ker unter der Wirtschaftskrise litten, machte sich die GKB zu Nutzen und erwarb die Aktienmehrheit an der Harter Kohlenwerks AG. Alles in allem ging der Perso-nalstand im Bergbaubereich jedoch massiv zurück. Dies führte schnell zu großen Spannungen. Viele kleinere Arbeitskämpfe mündeten schließlich im Bergarbeiter-streik des September 1933, der erst nach drei Wochen beigelegt werden konnte.

				Die Ausschaltung der österreichischen Demokratie

				Österreichweit hatte die Krise der Demokratie mittlerweile einen neuen fatalen Höhepunkt erreicht. Am 4. März 1933 traten im Zuge einer knappen Parlaments-abstimmung alle drei Nationalratspräsidenten zurück. Diese Geschäftsordnungs-krise nutzte Bundeskanzler Engelberg Dollfuß zur Ausschaltung des Parlaments. Als am 15. März sozialdemokratische und deutschnationale Abgeordnete versuch-ten, die abgebrochene Nationalratssitzung fortzusetzen, wurden sie durch polizei-liche Maßnahmen daran gehindert. Von nun an regierten Dollfuß und seine Christ-lich-Soziale Partei autoritär. Als letzte Reste der Demokratie blieben der Bundesrat sowie die Landes- und Gemeindevertretungen vorerst bestehen. Für die Haltung der GKB ist die Tatsache, dass die Parlamentsausschaltung in der Aprilausgabe mit keinem Wort in der Betriebszeitung erwähnt wurde, bezeichnend. Hingegen wurde auf vier Seiten über die Regierungserklärung des neu gewählten deutschen Reichskanzlers Adolf Hitler berichtet. Besondere Beachtung fand auch das am 5. März 1933 beschlossene Ermächtigungsgesetz.

				Inwieweit die politische Haltung der Betriebsführung auf die Belegschaft der GKB abgefärbt hat, ist nicht eindeutig festzustellen. Während des sozialdemokratischen Februaraufstandes, in dessen Verlauf ein letztes Mal vergeblich versucht wurde, die Demokratie in Österreich zu retten, blieb ein Streik der Eisenbahner jedenfalls 

			

		

	
		
			
				51

			

		

		
			[image: ]
		

		
			
				aus. Damit folgten die Bediensteten der GKB dem Beispiel der BBÖ. In den Berg-baubetrieben des weststeirischen Reviers blieb es ebenfalls ruhig. Unmittelbar nach dem Scheitern des Aufstandes wurde die Sozialdemokratie verboten und die Erste Republik endgültig durch einen austrofaschistischen Ständestaat ersetzt. Bereits am letzten Tag der Gefechte dankte die Direktion der GKB den Eisenbah-nern per Rundschreiben für die Erfüllung ihrer Dienstpflicht. In der Märzausgabe der Betriebszeitung wurde dann nochmals der gesamten Belegschaft Anerken-nung ausgesprochen. In anderen Industriebetrieben des Bezirkes Voitsberg gab es hingegen Erhebungen. So sammelten sich beispielsweise mehr als 500 bewaffnete Schutzbundkämpfer auf dem Gebiet der Voitsberger Glasfabrik. Dieses Verhalten steht in starkem Kontrast zur Passivität der Belegschaft im Einflussbereich der GKB.

				Mit den austrofaschistischen Machthabern pflegte die Unternehmensführung ein sehr gutes Einvernehmen. Die Grundlage dafür war bereits im Jahr 1933 geschaffen worden. Nach der Ausschaltung des Parlaments hatte sich fast der gesamte Steiri-sche Heimatschutz der NSDAP angeschlossen. Außerdem liefen große Teile des Hei-matblocks zu den Nationalsozialisten über. Als Folge wurde die NSDAP im Mai 1933 verboten. Anschließend ging die NS-Bewegung in den Untergrund und verstärkte ihre terroristischen Aktivitäten. ÖAMG und GKB schwenkten in der Folge gänzlich auf Regierungslinie um. Im Juli 1934 versuchten die Nationalsozialisten per Putsch an die Macht zu kommen. Es gelang ihnen, das Bundeskanzleramt zu besetzen und Dollfuß zu ermorden. Letztendlich blieb der Putschversuch jedoch erfolglos. Die GKB zeigte ihre Verbundenheit mit dem Ständestaat, indem sie die ersten vier Sei-ten der Augustausgabe der Werkszeitung Dollfuß widmete.

				Anhaltende Wirtschaftskrise und Etablierung des Busbetriebs

				In wirtschaftlicher Hinsicht versuchte das Regime zaghaft, konjunkturbelebende Maßnahmen zu setzen. Diese waren jedoch bei Weitem nicht ausreichend, um das Land aus Rezession, Arbeitslosigkeit und Massenverelendung zu führen. Für den Bezirk Voitsberg war in diesem Zusammenhang vor allem der Bau der Packer Bundesstraße von Bedeutung. Die Planungen waren bereits im Jahr 1933 fertig-gestellt worden. Am 30. Mai 1936 wurde die Straße schließlich eröffnet. Für die Arbeiterschaft wirkte sich der Bau nicht positiv aus. Dies lag an der Anwendung des Kriegswirtschaftlichen Ermächtigungsgesetzes aus dem Jahr 1917, welches längere Arbeitszeiten bei schlechterer Entlohnung vorsah. Hilfsarbeiter bekamen pro Stunde nur 60 Groschen bezahlt, was selbst für damalige Verhältnisse extrem wenig war. Auf die GKB hatte die neue Straße nur indirekte Auswirkungen. Auf-grund der Streckenführung war das Unternehmen dazu gezwungen, zwischen Köflach und Oberdorf einige Gleise an eine andere Stelle zu verlegen. Dafür wur-
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				den 180 ehemals im Bergbaubereich der GKB beschäftigte Arbeiter eingesetzt. Die neue Strecke konnte 1935 eröffnet werden. Der Fuhrpark wurde unterdessen ebenfalls modernisiert. Zwischen 1931 und 1936 schied die GKB 18 Lokomotiven aus dem Bestand aus. Als Ersatz wurden von den BBÖ 13 Dreikuppler-Tenderlokomoti-ven angeschafft. Diese gehörten der Baureihe 30 der ehemaligen k.k. Staatsbahn an und waren zwischen 1897 und 1900 für die Wiener Stadtbahn gebaut worden. Damit hatten sie bereits mehr als 30 Dienstjahre hinter sich. Alles in allem blieb die triste Lage im Eisenbahnbereich trotz der Modernisierungen bis zum Jahr 1938 bestehen. Sowohl die Passagierbeförderungszahlen als auch die Güterverkehrsleis-tung stagnierten auf niedrigem Niveau. Ausschlaggebend dafür war die schlechte wirtschaftliche Lage, in welcher sich der Ständestaat befand.

				Ein bedeutendes neues Kapitel in der Unternehmensgeschichte der GKB begann im Jahr 1935 mit der Aufnahme des Busbetriebs. Am 11. Mai 1935 wurde dem Unternehmen die ministerielle Genehmigung „zur Errichtung von Kraftfahrlinien zur Beförderung von Personen mit Kraftstellwagen“ erteilt. Zunächst übernahm man die „Steirischen Lastwagen- und Omnibusbetriebsgesellschaft m.b.H“. Diese befand sich in finanziellen Schwierigkeiten. Der Busbetrieb der GKB wurde vorerst auf elf Linien aufgenommen. Diese verbanden unter anderem Graz über den Bezirk Voitsberg mit Judenburg. Außerdem wurden abgelegene Gegenden wie St. Martin, Hirschegg und Modriach angefahren. Ende des Jahres kam noch die Linie Voits-berg-Stallhofen-Geistthal als zwölfte Verbindungsstrecke hinzu.

				Der Fuhrpark bestand zunächst aus elf Bussen der Marken Perl, Saurer und Austro Fiat. Diese waren zumeist gebraucht übernommen worden. Schnell erfreute sich der Busbetrieb der GKB großer Beliebtheit. 1937 wurden bereits 700.000 Personen befördert. Damit erreichte die Passagierzahl dieselbe Höhe wie im Eisenbahnbe-reich. Die Geschwindigkeit der Expansion des Busbetriebs war überaus bemerkens-wert. Für die GKB bedeutete der Einstieg in das Busgeschäft auch eine Anpassung an neue Herausforderungen des regionalen Personenverkehrs. Außerdem ver-fügte die Verkehrssparte des Unternehmens über ein zweites Standbein. Dieses sollte sich vor allem nach dem Zweiten Weltkrieg als überaus wichtig herausstellen.

				Im Bergbaubereich kam es in diesen Jahren ebenfalls zu größeren Veränderungen. Im Februar 1935 begann der Kohlenabbau in der neu aufgeschlossenen Hochegger-Mulde. Bereits 1934 war eine Förderbahn gebaut worden, die Kohle von dort in den Alpine Karlschacht leitete. Im selben Jahr kam es in der Grube Pölfing zur Inbetrieb-nahme der ersten pressluftbetriebenen Stangenschrämmaschine. Der Grubenbe-trieb Piber wurde am 16. April 1935 dauerhaft stillgelegt. Generell kann dennoch von einer Expansion und einem Modernisierungsschub im weststeirischen Kohlen-revier gesprochen werden. So ging im Wieser Revier 1937 die erste Kettenschräm-maschine in Betrieb. Nach einer Methangasverpuffung mit Todesfolge wurde im 
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				Karlschacht im selben Jahr die elektrische Beleuchtung eingeführt. Der austrofa-schistische Ständestaat konnte sich unterdessen nie wirklich aus der wirtschaft-lichen Dauerkrise befreien. Außerdem fehlte ihm jegliche Massenbasis. Weite Teile der Bevölkerung blieben entweder der Sozialdemokratie treu oder schlossen sich den ebenfalls im Untergrund wirkenden Nationalsozialisten an. Die berufsständi-schen Organisationen des Regimes hatten wie ihre Wehrverbände zwar nominell eine hohe Mitgliederzahl, tatsächlich traten ihnen viele Menschen jedoch nur bei, um ihre Arbeit nicht zu verlieren. Innerhalb der GKB bestand mit dem Eisenbahnba-taillon Nr. 1 ein eigener Wehrverband, der Teil des österreichischen Heimatschutzes war. Seine Mitglieder führten sporadisch Aktionen wie die Ausspeisung von Kin-dern „armer Heimatschutzkameraden“ durch. Die Werkszeitung der GKB berich-tete darüber hinaus regelmäßig positiv über den Ständestaat. Ein Naheverhältnis zum Regime war also durchaus gegeben. Dieses war jedoch auch nicht stärker als jenes von anderen österreichischen Großunternehmen.

				Nationalsozialistische Machtübernahme

				Letztendlich war das Regime seinen inneren und äußeren Feinden jedoch nicht ein-mal annähernd gewachsen. Über die Jahre verstärkte sich der Druck des Deutschen Reiches immer mehr. Das Juli-Abkommen des Jahres 1936 führten ebenso wie das Berchtesgadener Abkommen aus dem Februar 1938 zu einer Stärkung der National-sozialisten. Innenpolitisch war der neue Kanzler Schuschnigg nicht bereit, gegen-über der Sozialdemokratie Zugeständnisse zu machen, was die Widerstandskraft gegenüber Hitlerdeutschland weiter schwächte. Der am 12. März 1938 vollzogene „Anschluss“ infolge des Einmarsches deutscher Truppen war nur eine logische Konsequenz dieser verfehlten Politik. Für Österreich begann nun das dunkelste Kapitel seiner Geschichte. Der Austrofaschismus wurde durch den Nationalsozialis-mus, eine weitaus brutalere und radikalere Form des Faschismus, ersetzt. Unvor-stellbares Leid stand der österreichischen Bevölkerung bevor. 

				Für die GKB brachte der „Anschluss“ zunächst gröbere Änderungen in organisato-rischer Hinsicht mit sich. So wurde ihre Muttergesellschaft, die ÖAMG, schnell in eine Tochtergesellschaft der Reichswerke AG Hermann Göring eingegliedert. Ver-einzelt kam es auch zu politischen Säuberungen. So wurde Ing. Erwin Fernau, der seit 1936 als Nachfolger von Dr. Pallasmann amtierende Schriftleiter der Werkszei-tung, durch den Nationalsozialisten Ing. Ernst Nowak ersetzt. Dieser war bereits seit vielen Jahren als Autor für die Zeitschrift tätig. Wenig verwunderlich domi-nierte in der Folge nationalsozialistische Propaganda den Blattinhalt. Auf der Titel-seite der Aprilausgabe des Jahres 1938 war ein großes Bild von Hitler zu sehen. Der Leitartikel trug den Titel „Ein Volk, ein Reich, ein Führer“. In der Maiausgabe stand dann Hermann Göring im Mittelpunkt.
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				Die expansive Wirtschafts- und Außenpolitik des Deutschen Reiches erwies sich für die GKB zunächst als vorteilhaft. Kohle war ein kriegswichtiger Rohstoff und dementsprechend begehrt. Von Absatz- oder Förderkrisen konnte seit März 1938 keine Rede mehr sein. Bereits im Jahr der nationalsozialistischen Machtübernahme überstieg die Produktion wieder die Marke von einer Million Tonnen. Zuletzt war diese Förderhöhe im Jahr 1933 erreicht worden. Damit verbunden war auch eine Steigerung der Frachtverkehrsleistung der GKB. Diese betrug im Jahr 1938 bereits 1,05 Millionen Tonnen. Für die GKB war es daher möglich, 232 Kohlenwaggons, die bisher gemietet worden waren, zu kaufen und in den Fuhrpark zu übernehmen. Die verbesserte wirtschaftliche Lage führte in der Folge auch schnell zu einer Zunahme im Bereich des Personenverkehrs. Allein im Jahr 1938 stieg die Zahl der Passagiere auf 850.000 an.

				Die nationalsozialistische Politik war unterdessen eindeutig auf einen neuen Krieg ausgerichtet. Dieser konnte durch das Münchner Abkommen vom 29. September 1938, in dessen Folge die Sudetengebiete an das Deutsche Reich fielen, gerade noch verhindert werden. Der im März des Folgejahres durchgeführte Einmarsch in Tschechien war dann der letzte Aggressionsakt, welcher unbeantwortet blieb. Mit dem Einmarsch der Wehrmacht in Polen begann am 1. September schließlich der Zweite Weltkrieg. Dieser wurde in einem bis dahin noch nicht gekanntem Aus-maß und mit einer nie dagewesenen Brutalität geführt. Er markiert bis heute einen Tiefpunkt in der Geschichte der Menschheit. Für die GKB waren die Kriegsjahre in vielerlei Hinsicht eine Zäsur. Sie brachten einerseits eine bis dahin nie dagewesene Expansion mit sich. Auf der anderen Seite stieg auch das Ausmaß des menschlichen Leids in neue Dimensionen.
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				Überlandbus der GKB in den 1930er Jahren
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				Busfahrgäste der GKB in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts
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				Autobushaltestelle in Stainz in den 1930er Jahren
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				Der Zweite Weltkrieg und die GKB

				Propaganda und Repression

				Da der Beginn des Zweiten Weltkriegs innerhalb der Bevölkerung nicht einmal annähernd dieselbe Begeisterung auslöste wie jener des Ersten Weltkriegs, lag das Hauptaugenmerk der NS-Machthaber zunächst auf der Disziplinierung der Men-schen. Vor allem unter der Industriearbeiterschaft führte die Etablierung eines Bezugsscheinsystems für Waren des täglichen Bedarfs schnell zu Unzufriedenheit. Die Rationierung weckte Erinnerungen an den Ersten Weltkrieg und wurde darü-ber hinaus als zu gering erachtet. Für die Aufrechterhaltung der Disziplin in den von der GKB geführten Betrieben war seit März 1938 die Deutsche Arbeitsfront (DAF) zuständig. Diese hatte die Heimatschutzformationen als Einheitsorganisation der Arbeitnehmerschaft abgelöst. Mit der Firmenleitung pflegte sie schon aufgrund der Tatsache, dass in ihr Arbeitgeber- und Arbeitnehmervertreter zusammenge-fasst wurden, ein gutes Einvernehmen. Wichtigstes Propagandamittel der GKB blieb die Werkszeitung. Die ersten kriegsbezogenen Artikel sind in der Oktoberaus-gabe des Jahres 1939 zu finden. Alles in allem dominierte der Krieg den Blattinhalt nicht wirklich. Vielmehr standen Berichte über Betriebsversammlungen sowie fir-meninterne Sportveranstaltungen im Vordergrund. Letztendlich konnte die leichte Moralkrise zu Beginn des Krieges schnell überwunden werden. Dies hatte weniger mit der betriebsinternen Propaganda, als mit dem schnellen Sieg der Wehrmacht über Polen zu tun.

				Neben der Aufrechterhaltung der Disziplin war das NS-Regime an einer Arbeitsleis-tungssteigerung in allen Wirtschaftsbereichen interessiert. Dies traf vor allem auf den industriellen Sektor zu. Innerhalb dieses Segments waren die kriegswirtschaft-lichen Betriebe besonders wichtig. Daher stieg die Repression gegen sogenannte nicht produktive Teile der Arbeiterschaft rapide an. Ein Sinnbild dieser „Bemühun-gen“ war die im Dezember 1939 gestartete Aktion gegen notorische Blaumacher und Alkoholiker. Personen, die der Arbeit öfters fernblieben oder betrunken zum Dienst erschienen, sollten so diszipliniert werden. Dabei spielte die DAF eine zen-trale Rolle. In allen Fällen erfolgte eine Verhaftung der sogenannten Blaumacher und Trunkenbolde. Manchmal ging die Anzeige auch direkt von der Betriebsleitung aus. Dies geschah auch im Einflussbereich der GKB. 

				In wirtschaftlicher Hinsicht brachte der Krieg für die GKB zunächst vor allem Chan-cen mit sich. Die ständig anwachsende Kohlennachfrage sowie der Erlass arbeitge-berfreundlicherer Arbeitsgesetze bewirkten schnell eine Effektivitätssteigerung in den Betrieben. Im Jahr 1939 betrug die Güterverkehrsleistung der GKB bereits 1,2 Millionen Tonnen. Bis 1940 stieg dieser Wert auf 1,45 Millionen an. Damit wurde ein 
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				neuer Rekord erreicht. Um die Kohlenproduktion zu steigern, war es bereits 1938 zu Modernisierungsmaßnahmen gekommen. Diese wirkten sich schnell positiv aus. So wurde zum Zwecke der verbesserten Trocknung des wertvollen Rohstoffes im Karlschacht eine Entstaubungsanlage eingebaut. Außerdem begann die GKB mit den Arbeiten am neuen Mannfahrtsschacht.

				Anstieg der Verkehrsleistung im Eisenbahnbereich

				Wesentlich schneller als die Güterverkehrsleistung stieg die Zahl der mit der Bahn beförderten Passagiere. Dies hatte natürlich unmittelbar mit dem Krieg zu tun. Vor allem die Zahl der Soldaten, welche nach Graz und von dort weiter an die verschie-denen Fronten gebracht wurden, trug zur Erhöhung des Passagiertransportauf-kommens bei. Dazu kamen noch Fronturlauber, die den Krieg für einen befristeten Zeitraum in Richtung Heimat verlassen durften. Aufgrund dieser Faktoren stieg die Zahl der beförderten Personen im Jahr 1939 auf 1,35 Millionen an. Dies bedeutete im Vergleich zum Vorjahr eine Steigerung von 60 Prozent. Noch stärker fiel der Zuwachs 1940 aus. In diesem Jahr wurden 2,3 Millionen Passagiere befördert. 

				Da Benzin ein im Vergleich zu Kohle nur sehr begrenzt zur Verfügung stehender Rohstoff war, kam es zu einer Einschränkung des Busbetriebs. Um den Treibstoff-mangel einigermaßen kompensieren zu können, wurden einige Fahrzeuge auf Holz-gasbetrieb umgestellt. Dennoch kam es im Laufe des Krieges schrittweise zu einer Reduzierung der befahrenen Strecken. Außerdem mangelte es immer häufiger an Ersatzteilen. Bis 1940 sank daher die Zahl der beförderten Passagiere auf 650.000 Personen. Dieser Abwärtstrend setzte sich im Laufe des Krieges fort. Zum Erlie-gen kam der Kraftwagenverkehr jedoch nie. Im Hinblick auf die massiv steigende Transportleistung des Bahnsektors war die Negativentwicklung im Bereich des Busbetriebs für die GKB kaum von Bedeutung. Die Gesamtzahlen blieben eindeutig positiv.

				Generell verlief der Krieg im Jahr 1940 aus Sicht des Deutschen Reiches erfolg-reich. Im April gelang es der Wehrmacht, im Rahmen der Operation Weserübung die neutralen Staaten Dänemark und Norwegen zu besetzen. Dieser Feldzug war vor allem aus wirtschaftlicher Sicht notwendig geworden. Die Kontrolle über den norwegischen Eisenerzverladehafen Narvik war für die weitere Kriegsführung von großer Bedeutung. Neben materiellen Engpässen kam es infolge von Einziehungen zum Kriegsdienst auch zu Personalmangel in allen Bereichen. Diese Entwicklung beeinflusste auch die Arbeit an der Betriebszeitung der GKB. Seit Kriegsbeginn schrumpfte deren Umfang immer weiter. Dafür war hauptsächlich ein Mangel an Mitarbeitern verantwortlich. Am 1. Mai 1940 erschien schließlich die letzte Ausgabe der Zeitung. Insgesamt waren seit 1929 ganze 161 Ausgaben gedruckt worden. 
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				Ob die Einstellung der Zeitschrift innerhalb der Arbeiterschaft negativ aufgenom-men wurde, ist nicht bekannt. Es ist jedoch zu bezweifeln. Weite Teile der Bevöl-kerung waren im Sommer 1940 nämlich vom NS-Regime begeistert. Nachdem die Wehrmacht den Frankreichfeldzug schon nach sechs Wochen siegreich beenden konnte, waren die Nationalsozialisten auf dem Höhepunkt ihrer Beliebtheit. Unter-dessen nahm vor allem der Arbeitskräftemangel weiter zu. Um diesen zu bekämp-fen, wurden nun immer öfter Fremdarbeiterinnen und Fremdarbeiter eingesetzt. Zunächst handelte es sich dabei ausschließlich um Polen. Ab Juli 1940 kamen fran-zösische Kriegsgefangene hinzu. Alle ausländischen Arbeitskräfte wurden vorerst ausschließlich zu landwirtschaftlichen Arbeiten eingesetzt. In diesem Wirtschafts-zweig war der Mangel an Arbeitskräften noch deutlich höher als in den Industrie-betrieben. 

				Trotz der aus Sicht des Deutschen Reiches noch guten Kriegslage machte sich spä-testens gegen Ende des Sommers 1940 Unruhe in den Bergbaubetrieben der GKB breit. Diese wurde vor allem durch die immer längeren Arbeitszeiten bei gleichblei-bender Entlohnung und durch die schlechter werdende Versorgungslage ausge-löst. Das NS-Regime reagierte auf Unmutsäußerungen mit brutaler Repression. So wurden im September 1940 sieben Personen für zehn Tage inhaftiert. Bezeichnen-derweise handelte es sich dabei ausschließlich um Arbeiter des Bergbaubetriebs Piberstein. Ihr einziges Vergehen war es, sich über die niedrige Entlohnung ihrer Arbeit zu beschweren. Der Unzufriedenheit im Betrieb konnte durch die Verhaf-tung laut Polizeiberichten aus dem vierten Quartal des Jahres 1940 jedoch nicht effektiv entgegengewirkt werden.

				Interessanterweise gab es vonseiten der Eisenbahnbediensteten der GKB in die-sem Zeitraum noch keine Unmutsäußerungen. Dies lag wohl an den im Vergleich zum Bergbau guten Arbeitsbedingungen. In organisatorischer Hinsicht bedeutete das Jahr 1940 für den Bahnbetrieb der GKB einen großen Einschnitt. Am 1. August wurde eine Güterwagengemeinschaft mit der Deutschen Reichsbahn eingegan-gen. Diese schloss auch die Sulmtalbahn mit ein. Als Folge wurden 310 Kohlenwa-gen der GKB in den Gemeinschaftswagenpark übernommen. Diese Maßnahme änderte nichts daran, dass sie im Besitz der GKB verblieben. Für die GKB brachte die neue Güterwagengemeinschaft durchaus auch einige Vorteile mit sich. So wurden Frachttransporte des Unternehmens, die über Graz oder Leibnitz hinausgingen, mit Wagen aus dem Bestand der Reichsbahn abgewickelt.

				Die Notwendigkeit der Güterwagengemeinschaft wird auch anhand der Entwick-lungen des Jahres 1941 deutlich. Die Transportkapazität der GKB stieg wie schon in den Vorjahren rapide an. Insgesamt wurden in diesem Jahr 1,45 Millionen Ton-nen Fracht befördert, was ein erneutes Allzeithoch bedeutete. Noch stärker stieg die Passagierbeförderungskapazität an. Im Jahr 1941 nutzten bereits 3,4 Millionen Menschen das Bahnangebot der GKB. Dies bedeutete eine Steigerung von fast 50 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. Hauptausschlaggebend dafür waren natürlich 
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				die in Folge des Krieges gegen Jugoslawien und die Sowjetunion notwendig gewor-denen umfassenden Truppentransporte. Zusätzlich spielte auch die immer häufiger werdende Beförderung von Fremdarbeitern eine Rolle.

				Widerstand

				Unterdessen breitete sich die Unruhe in den Bergbaubetrieben der GKB aus. Lang-sam begannen sich Teile der Belegschaft gegen die Nationalsozialisten zu organisie-ren. Dabei spielte die im Untergrund agierende Kommunistische Partei eine große Rolle. Sie hatte es 1940 geschafft, eine Bezirksleitung zu etablieren. Dieser unter-standen insgesamt sechs Ortsgruppen. Bis Juni 1941 stieg die Zahl der Mitglieder des kommunistischen Widerstandes im Bezirk Voitsberg auf über 200 Personen an. Der Schwerpunkt ihrer Tätigkeit lag eindeutig im Bergbaugebiet. Die meisten Mit-glieder konnten die Ortsgruppen Lankowitz, Bärnbach und Rosental verzeichnen. Sie rekrutierten sich fast ausschließlich in den Bergbaubetrieben Karlschacht, Mari-enschacht und Piberstein. Die größte Ortsgruppe bestand in Maria Lankowitz. Dort gehörten 48 Personen, gegliedert in sechs Zellen, dem Widerstand an.

				In propagandistischer Hinsicht gehörte das Malen von kommunistischen Parolen auf Straßen und Wände zu den Hauptaktivitäten der Widerstandsgruppe. Natürlich wurde auch versucht, im persönlichen Gespräch innerhalb des Betriebs den Natio-nalsozialismus zu kritisieren. Als gedruckte Propagandamittel fungierte eine Zeit-schrift mit dem Titel „Der rote Stoßtrupp“. Einzelne Ausgaben wurden von Graz in den Bezirk Voitsberg geschmuggelt. Da die Auflage jedoch gering und das Risiko der Entdeckung groß war, beschränkte sich die Verbreitung meist auf den Kreis der bekannten Widerstandskämpfer. Letztlich zeigten die Aktivitäten der kommunis-tischen Aktivisten durchaus Wirkung. So meldete der Gendarmerieposten Lanko-witz dem Landrat im Juni 1941: „Die Bergarbeiter des Bergbaus Piberstein arbeiten weniger und zeigen sich mürrisch. Dies führt zu einem Rückgang in der Kohlenpro-duktion. Ursachen für die Verschlechterung der Stimmung konnten nicht festge-stellt werden, doch erscheint der Verdacht begründet, dass sich im Bergwerk meh-rere KP-Angehörige befinden, welche die Arbeiterschaft ungünstig beeinflussen.“ 

				Es sollte nicht lange dauern, bis auch die Gestapo der Sache nachging. Zum Ver-hängnis wurde dem kommunistischen Widerstand schließlich in die Tat umgesetz-ter Widerstand gegen Betrieb und Staat. So kam es immer öfter zu einem gemein-schaftlichen Fernbleiben von der Arbeit. Außerdem wurden Maschinen vorsätzlich beschädigt um den Produktionsablauf zu stören. Die radikalste Form des Wider-standes war die Beschaffung von Sprengstoff. Laut einem Bericht aus dem März 1940 lagerten in den Bergbaubetrieben des Bezirks Voitsberg insgesamt 22 Tonnen an Sprengmitteln. Den kommunistischen Widerstandskämpfern gelang es im Laufe der Zeit, einige Kilogramm davon für eigene Zwecke abzuzweigen. Zu Anschlägen 
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				kam es jedoch nicht. Erst als das Deutsche Reich am 22. Juni der Sowjetunion den Krieg erklärte, beschloss der Widerstand, verstärkt in die Offensive zu gehen. Dies wurde der Organisation jedoch schnell zum Verhängnis.

				Am 25. Juni kam es im Bergbau Piberstein zum Diebstahl von 4,8 kg Sprengstoff. Im Zuge der Ermittlungen erfolgte die schrittweise Aufdeckung der kommunistischen Widerstandsbewegung im Bezirk Voitsberg. Dabei war auch die Tatsache, dass es der Gestapo gelungen war, die Landesleitung der Kommunistischen Partei zu unterwandern, von entscheidender Bedeutung. Die Zerschlagung des Widerstan-des im Bezirk Voitsberg dauerte von Juli bis September 1941. Dabei wurde in regel-mäßigen Abständen eine größere Anzahl an Personen verhaftet. Insgesamt kam es so zur Inhaftierung von 160 Menschen, größtenteils Bergarbeiter. Wie stark sich der kommunistische Widerstand unter der Arbeiterschaft ausgebreitet hat, zeigt die Tatsache, dass es infolge der Verhaftungen zu einem spürbaren Rückgang der Produktionskapazität kam. Dieser konnte letztendlich erst nach einigen Monaten überwunden werden. Die Repression der Staatsmacht war jedoch so stark, dass sich die kommunistische Untergrundorganisation während des gesamten restli-chen Krieges nicht mehr davon erholte. In den Bergbaubetrieben des weststeiri-schen Reviers kam es in der Folge nur noch vereinzelt zu widerständischen Hand-lungen.

				Für die Aktivisten begann nach ihrer Verhaftung ein wahres Martyrium. Die Haupt-verhandlung gegen die sechs Ortsgruppenleiter des kommunistischen Widerstan-des im Kreis Voitsberg fand am 29. Juli 1942 statt. Das Verfahren muss als Schau-prozess bezeichnet werden. Die Anklage lautete auf Vorbereitung zum Hochverrat, Versuch der gewaltsamen Abtrennung der „Alpengaue“ vom Reich und in vier Fällen auch auf die Verbreitung kommunistischer Flugschriften. Alle Angeklagten wurden zum Tode verurteilt. Dasselbe Schicksal ereilte zwei Tage später den Bezirksleiter und den Bezirkskassier des Widerstandes sowie den Verbindungsmann zwischen der Kommunistischen Partei im Bezirk Voitsberg und der Grazer Landesleitung. Im Mai 1944 wurde ein weiterer Kommunist aus dem Kreis Voitsberg zum Tode ver-urteilt. Zu den Hinrichtungen durch das Fallbeil kam es am 4. Jänner 1945 in Graz.

				Zwischen Februar und April 1943 fanden Prozesse gegen die Zellenleiter und ein-fachen Mitglieder des kommunistischen Widerstandes statt. Diese wurden größ-tenteils zu mehrjährigen Haftstrafen verurteilt. Insgesamt 22 verurteilte Wider-standskämpfer starben während ihrer Haft. Acht davon fielen dem Massaker in der Strafanstalt Stein an der Donau am 6. April 1945 zum Opfer. Einige Häftlinge muss-ten zur Bewährung an die Front, wo manche fielen oder in Kriegsgefangenschaft gerieten, aus der nicht alle zurückkehrten. Insgesamt fielen 36 Widerstandskämp-fer der nationalsozialistischen Gewaltherrschaft in Voitsberg zum Opfer. Die meis-ten davon waren Bergarbeiter. Allen Ermordeten wurde neben der Michaelskirche in Voitsberg ein Denkmal gesetzt. Ihr Mut und ihr unerschrockenes widerständiges Verhalten bleiben bis heute unvergessen.
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				Im Eisenbahnbereich setzten sich die Trends der vergangenen Jahre fort. So stieg die Güterverkehrsleistung der GKB auf 1,55 Millionen Tonnen an. Immer weniger Fracht wurde jedoch mit Waggons transportiert, die sich im Besitz des Unterneh-mens befanden. Dieser Umstand war eine Folge der Güterwagengemeinschaft mit der Deutschen Reichsbahn. Langsam, aber sicher wurden die Waggons der GKB über ganz Europa verteilt. Da die Reichsbahn natürlich Ersatz aus ihrem Bestand bereitstellte, war der Frachtverkehr nicht unmittelbar beeinträchtigt. Außerdem blieben die in den Gemeinschafsfuhrpark aufgenommenen Wagen Eigentum der GKB und wurden auch als solches gekennzeichnet. Auf lange Sicht sollten sich die Verteilungsmaßnahmen der Reichsbahn jedoch noch als großes Problem heraus-stellen.

				Der ständig anwachsende Personenverkehr machte Ende 1941 eine Erweiterung des Fuhrparks notwendig. Zu diesem Zweck wurde mit der Deutschen Reichsbahn am 23. Dezember 1941 ein Wagen-Mietübereinkommen abgeschlossen. Dieses band die GKB noch enger an den staatlichen Konzern. Unmittelbar nach dem Abschluss des Vertrages wurden zwölf Personenwagen in den Fuhrpark aufgenommen. Sie entsprachen den Typen Cu und CDu. Zuvor waren die Personenwagen von der Wie-ner Stadtbahn verwendet worden. Wie dringend die Erweiterung des Fuhrparks war, zeigt der rapide Anstieg des Passagieraufkommens im Jahr 1942. Insgesamt nutzten nun bereits 4,2 Millionen Menschen die Bahnlinien der GKB. Im Vergleich zum Vorjahr bedeutete dies einen Anstieg von mehr als 25 Prozent. Um den Anfor-derungen gerecht zu werden, kam es im Jänner 1942 auch zur Bestellung von vier neuen Tenderlokomotiven deutscher Einheitsbauart bei der Floridsdorfer Lokomo-tivenfabrik. Diese wurden aus kriegsbedingten Gründen allerdings nie gefertigt.

				Kriegswende

				Im Winter 1941 verschlechterte sich die Lage an den Fronten zusehends. Vor allem die Niederlage vor Moskau machte der Wehrmacht schwer zu schaffen. Außerdem traten die Vereinigten Staaten von Amerika in den Krieg gegen Hitlerdeutschland ein. Damit veränderte sich das Gleichgewicht der Kräfte endgültig zugunsten der Alliierten und machte deren Sieg langfristig unausweichlich. Im Jahr 1942 gelang der Wehrmacht zwar eine weitgehende Frontstabilisierung, an die Erfolge zu Beginn des Krieges konnten die Nationalsozialisten jedoch nicht mehr anknüpfen. Im Gegenteil läuteten die Schlachten bei El Alamein und Stalingrad Ende des Jah-res die Kriegswende ein. Nun wurde auch den fanatischsten Anhängern des NS-Regimes klar, dass der Krieg nicht schnell zu Ende gehen würde. Für die GKB waren in diesem Zusammenhang vor allem die immer stärker werdenden Einziehungen zum Kriegsdienst von Bedeutung. Vor allem im Bergbau nahmen nun Frauen und ausländische Arbeiter die Plätze der einheimischen Männer ein. Der Eisenbahnbe-
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				reich war ebenfalls von Personalmangel betroffen. Von Luftangriffen wie im Nor-den des Deutschen Reiches blieb die Steiermark zunächst noch verschont. Dies sollte sich jedoch bald ändern.

				Im Laufe des Jahres 1942 konnten die durch Verhaftungen und Einziehungen zur Wehrmacht gesunkenen Produktionszahlen im Bergbaubereich stabilisiert wer-den. Die Jahresproduktion im weststeirischen Revier stieg auf insgesamt 1,2 Millio-nen Tonnen Kohle. Dies bedeutete einen neuen Rekordwert. Für die Energieversor-gung der GKB-Betriebe war nun das von der Steweag errichtete Dampfkraftwerk Voitsberg I verantwortlich. Dieses war 1941 mit einer Leistung von 40.000 kW ans Netz gegangen. Das von der GKB in der Zwischenkriegszeit errichtete Kraftwerk Bärnbach wurde hingegen Ende des Jahres 1942 geschlossen. Als Gegenleistung für die zur Verfügung gestellte Energie mussten jährlich mindestens 25.000 Tonnen Staubkohle an die Steweag geliefert werden.

				Innerhalb der Bergbaubetriebe versuchte das Regime, die Moral vor allem durch den Einsatz propagandistischer Maßnahmen aufrechtzuerhalten. So fand im Jän-ner 1942 ein Ehrungsfest für Bergmänner statt, an dem auch der Kreisleiter der NSDAP teilnahm. Gleichzeitig wurde die Repression allerdings fortgesetzt. Diese traf innerhalb der GKB nun auch immer öfter Frauen. Im Februar 1942 wurde eine Voitsberger Bergarbeiterin festgenommen, weil sie freundschaftlichen Umgang mit einem Franzosen pflegte. Französische Kriegsgefangene wurden seit Mitte des Jahres 1941 im Bergbau Piberstein eingesetzt. Im Marienschacht verrichteten auch britische Kriegsgefangene Arbeit. Zwei von ihnen flohen im Juni 1942. Alles in allem beruhigte sich die Lage in den Bergbaugebieten jedoch. Auch weil Schwerstarbei-ter von Kürzungen der Lebensmittelrationen ausgenommen wurden.

				In der zweiten Jahreshälfte 1942 stieg die Zahl der im Bergbau beschäftigten aus-ländischen Arbeiter weiterhing beständig an. Dafür war vor allem der immer stär-ker werdende Einsatz von Ostarbeiterinnen und Ostarbeitern verantwortlich. Im Bergbau Piberstein stellten sie bereits mehr als sieben Prozent der insgesamt 963 Personen zählenden Belegschaft. Dieser Anteil sollte sich in den nächsten Jahren noch deutlich steigern. Ähnliche Trends lassen sich auch in den anderen Betrieben des weststeirischen Kohlenreviers feststellen. So wurden dem Bergbau Oberdorf alleine im Oktober 40 sowjetische Bergarbeiter zugewiesen. In Zangtal waren eben-falls Ostarbeiterinnen und Ostarbeiter eingesetzt. Viele der ausländischen Arbeits-kräfte versuchten, schnell aus den Betrieben zu fliehen. Sehr oft waren die überaus schlechten Arbeitsbedingungen der Auslöser dafür. So kam es alleine in den Mona-ten Oktober und November zu 15 Fluchtversuchen. Diese waren meistens nicht von Erfolg gekrönt. Trotz der immer aufsässiger werdenden Arbeiterschaft stieg die Kohlenproduktion in den Betrieben der GKB an. Im Gegensatz zur Bergbausparte blieb die Lage im Eisenbahnbereich, wo sowohl die Gesamtbelegschaft als auch die Zahl der eingesetzten ausländischen Arbeitskräfte weit kleiner war, ruhig.
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				Beginn der Bombenangriffe

				Im Jahr 1943 verschlechterte sich die Kriegslage aus Sicht des Deutschen Reiche enorm. An der Ostfront wurde die Wehrmacht massiv zurückgedrängt. Dies gilt vor allem für den Südabschnitt. Spätestens infolge der Schlacht von Kursk ging die Initiative endgültig an die Rote Armee über. Der Kampf gegen die westlichen Alli-ierten lief nicht besser. Im Mai 1943 wurden die deutschen Truppen von britischen und amerikanischen Streitkräften aus Afrika geworfen. Nur zwei Monate später folgte die alliierte Landung in Sizilien. Als Folge wurde Mussolini gestürzt und Ita-lien, neben Japan der wichtigste Verbündete des Deutschen Reiches, wechselte die Seiten. Die rasch erfolgte Besetzung des Landes durch Wehrmachtstruppen konnte diesen schweren Schlag nur abmildern. Im Luftkrieg gewannen die West-alliierten ebenfalls die Oberhand. Immer öfter wurden deutsche Städte von weit überlegenen britischen und amerikanischen Bomberverbänden angegriffen. Im Laufe des Jahres 1943 wurden von Italien aus erstmals Städte auf dem Gebiet des heutigen Österreichs bombardiert. Unter anderem geriet auch Graz ins Visier alli-ierter Flugzeuge. Bis Kriegsende wurden insgesamt 57 Angriffe auf die steirische Landeshauptstadt geflogen.

				In der Gegend rund um den Hauptbahnhof war das alliierte Bombardement beson-ders intensiv. Der Graz Köflacherbahnhof wurde ebenfalls in Mitleidenschaft gezo-gen. Alles in allem waren die Angriffe im Jahr 1943 noch nicht stark genug, um den Bahnverkehr der GKB entscheidend zu schwächen. Die Güterverkehrsleistung stieg daher auf einen Rekordwert von 1,67 Millionen Tonnen an. Im restlichen Verlauf des Krieges sollte es jedoch zu keiner weiteren Steigerung kommen. Um den Herausfor-derungen, die das erhöhte Verkehrsaufkommen mit sich brachte, gerecht zu wer-den, war die erneute Anschaffung von Lokomotiven notwendig. Zu diesem Zwecke wandte sich die GKB an die Deutsche Reichsbahn. Im April 1943 wurde aus deren Bestand eine Lokomotive der Reihe 30 angemietet. Zwei Maschinen der Reihe 29 ergänzten im August 1943 den Fuhrpark der GKB. Diese waren ebenfalls von der Deutschen Reichsbahn gemietet worden.

				Wie schon in den Jahren zuvor, stieg die Zahl der beförderten Personen im Eisen-bahnbereich stärker an als jene der Güter. Dies hatte natürlich ausschließlich mit kriegsbedingten Faktoren zu tun. Insgesamt wurden im Jahr 1943 4,8 Millionen Pas-sagiere mit Zügen der GKB befördert. Diese Entwicklung erhöhte natürlich auch den Bedarf an Personenwagen. Da die Deutsche Reichsbahn selbst an die Gren-zen ihrer Kapazität stieß, musste zur Lösung des Problems improvisiert werden. So begann die GKB 1943 in ihren Werkstätten damit, offene Güterwagen in Personen-wagen umzubauen. Materialmangel und alliierte Bombenangriffe beeinträchtigten die Arbeiten jedoch massiv. So konnten bis Kriegsende nur zwei sechsfenstrige Umbauwagen in Betrieb genommen werden.
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				Um die Produktion in den Bergbaubetrieben auf dem hohen Niveau des Vorjah-res halten zu können, kam es zu zahlreichen Rationalisierungsmaßnahmen. Beson-ders nachhaltige Auswirkungen hatte die Vereinigung der Gruben Karlschacht und Rosenthal. Damit wurden zwei Produktionsstätten, die in Besitz von GKB und ÖAMG waren, vereint. Der neue Bergbau, welcher den Namen Karlschacht trug, war der mit Abstand größte im gesamten weststeirischen Kohlenrevier. Dort arbei-teten insgesamt 1.795 Personen. Davon waren 197, also mehr als zehn Prozent, aus dem Ausland. Als Folge des Einmarsches der Wehrmacht in Italien wurden nun auch Arbeitskräfte aus dieser Region Europas im Bergbau eingesetzt. Dabei handelte es sich meist um Kriegsgefangene. Im Bergbau Zangtal arbeiteten 1943 bereits 110 Italiener. Die beschriebenen Rationalisierungsmaßnahmen führten in Verbindung mit dem Einsatz ausländischer Arbeiter dazu, dass die Gesamtproduktion im west-steirischen Revier weiter anstieg. So wurden im Jahr 1943 insgesamt 1,6 Millionen Kohle gefördert, was einen Allzeitrekord bedeutete.

				Für die Bergarbeiter verschärfte sich die Lage unterdessen immer weiter. Wie schlecht die Stimmung in den Betrieben war, zeigt der sprunghafte Anstieg der politisch motivierten Verhaftungen in den ersten Monaten des Jahres 1943. Berg-arbeiter waren von diesen besonders häufig betroffen. Gleichzeitig kam es unter den in der Weststeiermark eingesetzten ausländischen Arbeitskräften immer öfter zu Fluchtversuchen. Von dieser Entwicklung war der Bergbaubereich überdurch-schnittlich stark betroffen. Wie negativ sich Einberufungen zur Wehrmacht auf die Produktion im weststeirischen Revier auswirkten, zeigt ein genauer Blick auf das Werk Piberstein. Dort wurden alleine in den ersten beiden Monaten des Jahres 1943 ganze 80 Arbeiter zum Kriegsdienst eingezogen. Als Folge sank die Kohlen-produktion auf 590 Tonnen pro Tag. Um diesem Trend entgegenzuwirken, wurden viele Frauen für Arbeiten „ober Tage“ neu angestellt. So konnte die Produktion schnell wieder auf 630 Tonnen pro Tag gesteigert werden.

				Die erfolgreiche Landung der Alliierten in der Normandie läutete das letzte Kapitel des Zweiten Weltkriegs ein. Nur wenig später brach infolge einer gewaltigen sowje-tischen Offensive der Mittelabschnitt der Ostfront zusammen. Die Niederlage des Deutschen Reiches war nun nur noch eine Frage der Zeit. Dennoch weigerten sich Hitler und die fanatische NS-Führungsriege zu kapitulieren. Daher versuchte am 20. Juli eine Reihe von Wehrmachtsoffizieren, das Heft des Handelns in die Hand zu nehmen. Das Attentat auf Hitler schlug jedoch fehl und der folgende Umsturzver-such wurde schnell niedergeschlagen. Eine Fortsetzung des Krieges bis zum bit-teren Ende wurde dadurch unvermeidlich. Unterdessen lagen bereits weite Teile des Deutschen Reiches infolge alliierter Luftangriffe in Schutt und Asche. Natürlich hatte dies auch negative Auswirkungen auf die Wirtschaft. Vor allem Produkte des täglichen Bedarfs wurden immer häufiger zur Mangelware.

				Das Jahr 1944 war von der sich verschlechternden Kriegslage geprägt. Für die GKB brachte es auch eine Änderung in formeller Hinsicht mit sich. So wurde der Fir-
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				menname am 9. Juni in „Steirische Bergbau- und Eisenbahn-Aktiengesellschaft der Reichswerke Hermann Göring“ geändert. Damit verschwand der Name „Graz-Köf-lacher Bahn- und Bergbau-Gesellschaft“ nach mehr als 80 Jahren. Da die GKB im Verbund mit der ÖAMG jedoch bereits seit 1938 fest in das Unternehmensimperium der „Reichswerke Hermann Göring“ integriert war, änderte sich in praktischer Hinsicht nichts. Die neue Firmenbezeichnung sollte schließlich aufgrund des allge-meinen Kriegsverlaufes nicht lange bestehen. Bis zur Rückkehr zum traditionellen Namen vergingen jedoch noch elf äußerst schwierige Monate.

				Alle wirtschaftlichen Bemühungen des NS-Regimes richteten sich 1944 auf die Auf-rechterhaltung der Produktion in den kriegswirtschaftlich bedeutenden Indust-rien. Tatsächlich gelang es in diesem Bereich, die Auswirkungen der alliierten Bom-bardements abzufedern. Dies zeigt sich auch gut am Beispiel der GKB. So sank die Güterverkehrsleistung des Unternehmens lediglich in einem geringen Ausmaß. Insgesamt wurden im Jahr 1944 noch 1,65 Millionen Tonnen Fracht transportiert. Im Vergleich zum Vorjahr bedeute dies einen minimalen Rückgang von 20.000 Ton-nen. Eine Erweiterung des Fuhrparks war aufgrund der Stagnation jedoch nicht notwendig. Lediglich als Ersatz für eine Lokomotive wurde von der Reichsbahn ein neueres Modell gemietet. Massive Auswirkungen hatte der Krieg auf die Sulmtal-bahn, die nun bereits relativ nah an der Front am Balkan lag. Ab 21. November 1944 konnte die Strecke nur noch von Wies bis Heimschuh geführt werden. Grund dafür waren häufige Luftangriffe. Diese wurden nicht mehr ausschließlich von Langstre-ckenbombern, deren Treffergenauigkeit recht gering war, geflogen. Immer öfter kam es auch zu Angriffen von Tieffliegern, welche Züge und Bahnhöfe effektiver ins Visier nehmen konnten. Der massiv bombardierte Grazer Hauptbahnhof blieb ebenso wie der Graz Köflacherbahnhof hingegen weitgehend funktionsfähig.

				Dies trug dazu bei, dass die Zahlen im Personentransport nochmals gesteigert wur-den. Alles in allem nutzten im Jahr 1944 ganze 5,1 Millionen Menschen die Bahn-linien der GKB. Damit konnte der Wert des Vorjahres nochmals um 300.000 Perso-nen übertroffen werden. Die Steigerung war vor allem auf den noch immer regen Transport von Militärangehörigen und auf die immer häufiger werdende Benutzung der Eisenbahn durch ausländische Arbeiter zurückzuführen. Deren eingeschränkte Reisefreiheit konnte aufgrund von Personalmangel bei der Bahn immer seltener durchgesetzt werden. Aus diesem Grund wurde ab Anfang Juli auch die SA zu Kont-rollen an den Fahrkartenausgabestellen hinzugezogen. Außerdem sollten an Sams-tagen und Sonntagen die wichtigsten Züge nach unbefugt Reisenden durchsucht werden. Die Kontrollen waren jedoch örtlich beschränkt. Lediglich an den Bahn-höfen Voitsberg und Köflach kam es zu Suchaktionen. Der Erfolg der Aktion war letztlich überschaubar. Insgesamt konnten nur drei Ostarbeiter von der SA an der Benutzung der Eisenbahn gehindert werden. Im September 1944 kam es schließlich aufgrund von Personalmangel zur endgültigen Einstellung der Kontrollen. Die chro-nische Unterbesetzung der Stellen im Bahnbereich der GKB führte nun auch immer 
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				öfter zu Unfällen. Erschwerend kam hinzu, dass viele Nationalsozialisten, deren sachliche Kompetenz gering war, wichtige Positionen im Unternehmen bekleide-ten. Vor allem dieser Umstand führte am 6. Juli 1944 zu einem schweren Zugun-glück. Hauptverantwortlich dafür war der Ortsgruppenleiter der NSDAP Mooskir-chen. Dieser hatte seit März 1941 die Verantwortung für den Bahnhof Söding inne. Unter seiner Aufsicht ereignete sich ein frontaler Zugzusammenstoß, dem sieben Menschen zum Opfer fielen. Die Verantwortung des Ortsgruppenleiters war so eindeutig, dass ihm auch seine hohe Position innerhalb der NSDAP keinen Vorteil brachte. Er wurde schließlich im September 1944 zu zehn Monaten Haft verurteilt. Es gelang ihm allerdings, seinen Haftantritt immer wieder aufschieben zu lassen, sodass er bis zum Ende des Krieges nicht ins Gefängnis musste. Zu einer Inhaftie-rung kam es erst mehr als drei Monate nach dem Zusammenbruch des NS-Regimes.

				Wie im Eisenbahnbereich gelang es der GKB, auch den Betrieb im Bergbausektor auf hohem Niveau aufrechtzuerhalten. So wurden im Jahr 1944 noch immer knapp über 1,5 Millionen Tonnen Kohle im weststeirischen Revier gefördert. Dies bedeu-tete lediglich einen Rückgang von weniger als 100.000 Tonnen. Ein Blick auf die Werte der einzelnen Betriebe zeigt eindeutig, wie wichtig der Karlschacht für die Produktion war. Dort wurden insgesamt 764.000 Tonnen Kohle gefördert. Damit war allein dieser Bergbau für mehr als die Hälfte der Jahresproduktion verantwort-lich. Weniger ertragreiche Betriebe wie der Tagbau Obergraden wurden hingegen geschlossen. Unterdessen nahm die Zahl der ausländischen Arbeitskräfte weiter zu. Diese konnten aufgrund des kriegsbedingten allgemeinen Personalmangels nur noch sehr eingeschränkt kontrolliert werden.

				Kriegsende

				Zu Beginn des Jahres 1945 standen sowohl die Truppen der Roten Armee als auch jene der Westalliierten bereits auf dem Territorium des Deutschen Reiches. Das Kriegsende war nun nur noch eine Frage der Zeit. Es sollten allerdings mehr als vier Monate vergehen, bis endlich Frieden einkehrte. In diesem Zeitraum starben noch zahllose Menschen. Die sinnlose Fortführung des Kampfes kostete Millionen von Menschen das Leben. In diesem Zeitraum gingen auch die Luftangriffe mit unver-minderter Härte weiter. Die Besitzungen der GKB wurden dadurch stärker als in den Jahren zuvor in Mitleidenschaft gezogen. Erstmals kam es auch zu direkten Angriffen auf Kohlenbergbaue des Unternehmens. Die Bombardierung einiger Werke verursachte jedoch kaum nennenswerten Schaden.

				Weitaus verheerendere Wirkung erzielten zahlreiche Luftangriffe auf die Bahnan-lagen der GKB. Am 4. März wurden von viermotorigen Flugzeugen insgesamt 52 Bomben auf den Köflacher Bahnhof abgeworfen. Diese verfehlten ihr Ziel jedoch größtenteils. Stattdessen wurde ein nahegelegener Bauernhof getroffen. Dort fie-
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				Kriegsende: Der Graz Köflacherbahnhof mit schweren Bombenschäden

			

		

		
			
				len dem Bombeneinschlag insgesamt sieben Personen zum Opfer. Von Tiefflieger-angriffen war vor allem die Sulmtalbahn stark betroffen. Am 25. März beschossen zwei alliierte Flugzeuge in Gleinstätten sechs mit Benzinfässern beladene Wag-gons. Der Güterschuppen des Bahnhofs wurde völlig zerstört. Der Angriff beschä-digte außerdem das Bahnhofsgebäude und die Gleise. Auf offener Strecke kam es ebenfalls zu Angriffen auf Züge. So wurde eine Lokomotive kurz vor Heimschuh von zwei Flugzeugen zerstört. Ein Fahrgast kam dabei ums Leben. Am 8. April wur-den die Bahnanlagen der GKB in Köflach von einem sowjetischen Flugzeug bom-bardiert. Dabei kamen drei Personen ums Leben. Auch die letzten der insgesamt 57 Luftangriffe auf Graz richteten großen Schaden am Graz Köflacherbahnhof an.

				Am 8. Mai 1945 ging der Zweite Weltkrieg in Europa mit der bedingungslosen Kapi-tulation des Deutschen Reiches zu Ende. Bereits acht Tage zuvor hatte Hitler im Führerbunker Selbstmord begangen. Der gewaltigste militärische Konflikt in der Geschichte der Menschheit kostete insgesamt 60 Millionen Menschen das Leben. Weite Teile Europas lagen nach fast sechs Jahren Krieg in Schutt und Asche. Für Österreich markierte das Kriegsende einen neuen Anfang. Die Republik wurde unter der Führung von Karl Renner in den Grenzen von 1920 wiederhergestellt. Wie schon nach dem Ersten Weltkrieg waren die Probleme des Staates gewaltig. Zu den Zerstörungen und verlorenen Menschenleben kam nun, anders als 1918, auch die Besetzung des Landes durch die Siegermächte hinzu. So sah der junge Staat einer ungewissen Zukunft entgegen.

			

		

	
		
			
				68

			

		

		
			[image: ]
		

		
			[image: ]
		

		
			
				Dampfzug vor einem Tunnel auf dem Weg nach Köflach
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				Der Kohletransport war das Rückgrat der GKB bis in die Mitte des 20. Jhd.
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				Überschwemmung in Köflach: Die Dampflok 671 steckt im Schlamm
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				Formsignale und das Stellwerk 1 am Bahnhof Lieboch

			

		

		
			
				Historische Aufnahme des Bahnhofs Lieboch
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				Typisches Perron-Stellwerk der GKB

			

		

		
			
				Der Rote Blitz – Der Retter der Nebenbahn
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				Rasche Erholung zu Beginn der

				Zweiten Republik

				Ein schwieriger Anfang

				Dem Frontverlauf gegen Ende des Krieges entsprechend war die Steiermark zunächst von fünf verschiedenen Mächten besetzt. Dies hatte auch Einfluss auf die Besitzungen der GKB. Sie lagen im Herrschaftsbereich von drei verschiede-nen Mächten. Die Bahnanlagen in Graz und Umgebung sowie im größten Teil der Bezirke Voitsberg und Deutschlandsberg wurden von der Sowjetarmee kontrol-liert. Hingegen lag die Sulmtalbahn größtenteils im Einflussgebiet der bulgarischen Armee. Zeitweise waren in den Bezirken Leibnitz und Deutschlandsberg auch kom-munistische Partisaneneinheiten aus Jugoslawien präsent. Im Bezirk Voitsberg ging die Demarkationslinie zwischen den sowjetischen und britischen Truppen mitten durch das Bergbaurevier. Dies hatte natürlich auch Einfluss auf die Kohlen-produktion. Während Köflach in britischer Hand war, befand sich Voitsberg unter Kontrolle sowjetischer Truppen. Eine Entspannung der Situation trat erst ein, als Großbritannien infolge einer Vereinbarung der vier Besatzungsmächte über die Aufteilung Österreichs die Steiermark zugesprochen bekam.

				Die Wirren der unmittelbaren Nachkriegszeit machten auch vor der GKB nicht Halt. So mussten sowohl im Bergbaubereich als auch in der Eisenbahnsparte Rück-schläge hingenommen werden. Dies lag nicht an der Kohlennachfrage, die weiter-hin sehr groß war, sondern an den eingeschränkten Produktionsmöglichkeiten. Vor allem das Fehlen der ausländischen Arbeitskräfte, welche mit Kriegsende ihre Freiheit erlangt hatten, machte sich massiv bemerkbar. Alleine im Karlschacht sank die Belegschaft dadurch auf 1.288 Personen. Dies führte zu einem Rückgang der Kohlenförderung um mehr als die Hälfte. In den anderen Betrieben der GKB war die Situation ähnlich. Daher ist es nicht verwunderlich, dass die Kohlenproduktion im weststeirischen Revier auf insgesamt 681.000 Tonnen pro Jahr einbrach. Dies bedeutete den geringsten Wert seit dem Ende des Ersten Weltkriegs.

				Die Probleme im Bergbaubereich wirkten sich auch auf die Eisenbahnsparte der GKB nachteilig aus. So fiel die Güterverkehrsleistung des Unternehmens unter die Marke von einer Million Tonnen. Hauptfaktor war die gesunkene Kohlenproduk-tion. Insgesamt wurden 1946 lediglich 950.000 Tonnen Fracht transportiert. Dies bedeutete den geringsten Wert in Friedenszeiten seit Beginn des 20. Jahrhunderts. Neben dem Einbruch des Kohlenabbaus waren auch die Nachwirkungen der Güter-wagengemeinschaft mit der Deutschen Reichsbahn spürbar. Die Situation ähnelte hier jener nach dem Ersten Weltkrieg. Es gab aber auch einen Unterschied: War in 
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				den Jahren nach 1918 die strittige Aufteilung des Fuhrparks der Südbahn ein Pro-blem rechtlicher Natur, so lagen die Schwierigkeiten nun eher auf der praktischen Ebene.

				Die infolge der Vereinbarung mit der Reichsbahn abgegebenen Güterwagen waren im Eigentum der GKB geblieben und auch als solches gekennzeichnet. Jedoch konnte das Unternehmen nicht über sie verfügen. Sie waren bei Kriegsende näm-lich in ganz Europa verstreut. Es sollte einige Zeit dauern, die Güterwagen zurückzu-erlangen. Die massiven Schäden an den Bahnanlagen wirkten sich ebenfalls negativ auf den Verkehrsbereich der GKB aus. Der Graz Köflacherbahnhof wies nach ins-gesamt 182 Bombeneinschlägen während der Kriegsjahre einen Zerstörungsgrad von 90 Prozent auf. Fast zur Gänze vernichtet wurden das Bahnhofsgebäude, die Werkstättenanlagen, die Materialmagazine, die Heizhäuser und das Wasserstati-onsgebäude.

				Ähnlich stark wie die Güterverkehrsleistung sank auch die Zahl der mit den Zügen der GKB transportierten Personen. Die Einbrüche machten ebenfalls mehr als 50 Prozent des Vorjahreswertes aus. Insgesamt wurden nur 2,55 Millionen Menschen befördert. Dies bedeutete den geringsten Wert seit 1925. Damit waren die Zahlen, in historischen Dimensionen betrachtet, nicht ganz so schlecht wie im Güterver-kehrsbereich. Dennoch kann der Einbruch als überaus schwerwiegende Zäsur in der Unternehmensgeschichte betrachtet werden. Gleichzeitig sank auch die Beför-derungszahl im Kraftwagenbetrieb auf einen historischen Tiefststand. Nur noch knapp 300.000 Personen wurden mit den Bussen der GKB transportiert. 

				Die sachliche Analyse der Zahlen des Jahres 1945 muss in Zusammenhang mit den außergewöhnlichen Umständen gesehen werden. Es steht außer Frage, dass die Situation im letzten Kriegs- und ersten Friedensjahr die GKB vor noch nie dagewe-sene Herausforderungen stellte. Die massiven Einbrüche der Produktionszahlen im Bergbaubereich sowie der Beförderungsleistung im Eisenbahnbereich waren nur eine logische Folge der äußeren Umstände. Im Grunde genommen war die Tatsa-che, dass die GKB es schaffte, sowohl den Personen- als auch den Güterverkehr auf-rechtzuerhalten, eine überaus anerkennenswerte Leistung, die ein hohes Maß an Einsatzbereitschaft und Improvisationskunst erforderte. Nach Überwindung der enormen Schwierigkeiten des Jahres 1945 sollte es für das Unternehmen schnell wieder bergauf gehen. Dazu trug natürlich auch die Stabilisierung der staatlichen Rahmenbedingungen bei.

				Langsame Stabilisierung infolge der Verstaatlichung

				Eine wichtige Grundlage für die Stabilisierung der österreichischen Wirtschaft nach dem Zweiten Weltkrieg war die Verstaatlichung der Großindustrie. Diese wurde in zwei Etappen durchgeführt. Das erste Verstaatlichungsgesetz trat am 26. Juli 1946 
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				in Kraft. Es führte dazu, dass die Anteilsrechte der GKB, die seit 5. Juli 1945 als „Graz-Köflacher Eisenbahn- und Bergbau-Gesellschaft“ im Firmenbuch aufschien, in das Eigentum der Republik Österreich übergingen. Das Unternehmen blieb weiterhin ein Teil der wiederhergestellten ÖAMG, welche ebenfalls verstaatlicht worden war. Die GKB wurde in der Folge am 10. Mai dieses Jahres einem öffentlichen Verwal-ter unterstellt. Die Finanzierung des Unternehmens erfolgte ab diesem Zeitpunkt nicht mehr wie bisher durch Aktien und Anleihen, sondern ausschließlich mithilfe staatlicher Mittel. Dies hatte vor allem in den ersten Nachkriegsjahrzehnten einen stabilisierenden Effekt auf das Unternehmen. 

				Als Folge der beschriebenen Maßnahmen kam es zu einem raschen wirtschaftli-chen Aufschwung. Im Bergbaubereich stieg die Produktion kontinuierlich an. Das Unternehmen profitierte dabei von einer ungebrochen hohen Nachfrage. 1948 erreichte die Menge der abgebauten Kohle mit 1,65 Millionen Tonnen einen neuen Rekord. Der größte Sprung war im Jahr 1946 gemacht worden, als sich die Abbau-menge um 80 Prozent auf 1,23 Millionen Tonnen erhöhte. Der Personalstand im weststeirischen Bergbaurevier stieg unterdessen wieder auf 4.000 Personen an. Ein Jahr später kam es zum Ausbau des Sumpfstreckennetzes im Bergla-Schacht und zur Erweiterung der bis dahin nur provisorisch bestehenden „Sortierung Ber-gla“ durch die GKB. Die beschriebenen Maßnahmen führten zu einem erneuten massiven Anstieg der Kohlenproduktion. Insgesamt wurden im Jahr 1949 bereits 1,75 Millionen Tonnen des „braunen Goldes“ gefördert. Damit wurde erneut ein Rekordwert erreicht. Dieser Trend sollte sich in den nächsten Jahren kontinuierlich fortsetzen und auch zum Aufschwung des Eisenbahnbereichs der GKB beitragen. In größerem Kontext betrachtet war dieser Erfolg von immenser Bedeutung für die Wirtschaft der gesamten Weststeiermark.

				Die bereits seit mehreren Jahrzehnten vorherrschende Tendenz zum Zusammen-schluss von Unternehmen im Bergbaubereich hatte sich infolge des Zweiten Welt-krieges und der anschließenden Verstaatlichungswelle weiter beschleunigt. So ent-fiel im Jahr 1946 die gesamte Kohlenproduktion des weststeirischen Reviers auf drei Unternehmen. Den größten Anteil verzeichnete die GKB, welche die Gruben Zangtal, Oberdorf, Barbara, Karlschacht sowie die Tagbaue Karlschacht I und II betrieb. Daneben existierten noch die „Steirische Kohlenwerke AG“ und die Lanko-witzer Kohlencompagnie. Deren Besitzungen waren jedoch weitaus kleiner als jene der GKB. Die „Steirische Kohlenwerke AG“ betrieb den Bergbau Marienschacht sowie einige weitere kleinere Gruben in anderen Teilen der Steiermark, während die Lankowitzer Kohlencompagnie im Besitz des Bergbaus Piberstein war. Dieser bestand aus dem Tagbau Friedrich-Schacht und dem Grubenbetrieb Franzschacht.

				Letztlich sollten sich die beiden Konkurrenten der GKB jedoch nicht mehr lange halten können. Dies lag vor allem am staatlichen Interesse an einem möglichst ein-heitlich geführten Bergbau. Dabei wurde aber weniger auf die GKB als vielmehr auf deren Mutterkonzern ÖAMG geachtet. Jedoch profitierte auch das weststeirische 
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				Unternehmen von den Vereinheitlichungen. Bereits im Jahr 1948 wurde der Berg-bau Marienschacht der GKB unterstellt. 1954 folgten schließlich die Besitzungen der Lankowitzer Kohlencompagnie in Piberstein. Die beiden vormaligen Betrei-bergesellschaften wurden in rechtlicher Hinsicht in die ÖAMG eingegliedert. Den Betrieb der Bergbaue übernahm hingegen die GKB, welche nun eine Monopolstel-lung im Voitsberg-Köflacher Revier innehatte. 

				Steigerung der Verkehrsleistung

				Die Güterverkehrsleistung der GKB stieg in den ersten Nachkriegsjahren weitge-hend analog zur Kohlenproduktion an. 1946 wurden bereits wieder 1,1 Millionen Tonnen Fracht befördert, was einen Anstieg von fast 60 Prozent im Vergleich zum Vorjahr bedeutete. Unterdessen gelang es dem Unternehmen nur schrittweise, die im Zuge des Zweiten Weltkrieges in ganz Europa verteilten Kohlenwagen wieder in den eigenen Fuhrpark zu integrieren. Um die Herausforderungen, welche die steigende Güterverkehrsleistung mit sich brachte, bewältigen zu können, wandte man sich daher an die Österreichischen Bundesbahnen. Diese firmierten, anders als nach dem Ersten Weltkrieg, nun nicht mehr als BBÖ, sondern als ÖBB. Insgesamt übergab der staatliche Bahnkonzern der GKB 200 offene Güterwagen. Dadurch konnte die Güterverkehrsleistung bis 1949 beträchtlich gesteigert werden. Dabei spielte auch die große Grazer Nachfrage eine wichtige Rolle. Im Jahr 1949 wurden insgesamt 1,95 Millionen Tonnen Fracht befördert.

				Bedeutend stärker waren die Zuwächse im Bereich des Personenverkehrs. 1946 nutzten bereits 5,25 Millionen Menschen das Bahnangebot der GKB. Dies ent-sprach einer Verdoppelung des Vorjahreswertes. Die Steigerung war teilweise auf den Transport von heimkehrenden Kriegsgefangenen zurückzuführen. Außerdem mussten auch sogenannte Displaced Persons, von denen es nach Kriegsende viele in Österreich gab, wieder in ihre Heimat gebracht werden. Dabei handelte es sich hauptsächlich um Kriegsgefangene und ausländische Arbeitskräfte. Des Weiteren nutzten natürlich auch Besatzungssoldaten die Bahnlinien der GKB. Gleichzeitig stieg im Zuge der langsamen wirtschaftlichen Erholung auch die Zahl der öster-reichischen Fahrgäste an. Vor allem Personen aus Graz nutzten die GKB, um sich in den ländlichen Gebieten der Weststeiermark mit Essen zu versorgen. All diese Faktoren bewirkten, dass im Jahr 1947 mit 5.499.389 beförderten Passagieren ein Allzeitrekord erreicht werden konnte.

				Die stark steigenden Fahrgastzahlen machten ebenso wie der zunehmende Güter-verkehr eine massive Erweiterung des Fuhrparks der GKB notwendig. Zunächst behalf man sich ab 1946 mit der Anmietung von Lokomotiven der ÖBB. So kamen neun Vierkuppler-Güterzugslokomotiven der Baureihe 56 auf den Linien der GKB zum Einsatz. Diese waren wesentlich leistungsfähiger als alle bis dahin eingesetz-
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				ten Lokomotiven. Ihr Bau erfolgte während des Ersten Weltkrieges. Bei der k.k. Staatsbahn, von der sie ursprünglich verwendet wurden, trugen sie die Nummer 170. Kurzzeitig kam auch eine Fünfkuppler-Lokomotive preußischer Bauart auf den Strecken der GKB zum Einsatz. Diese verrichtete ihren Dienst jedoch nur bis 5. Dezember 1948.

				Fortsetzung des Aufschwungs

				Deutlich langsamer als der Aufschwung im Bahnbereich ging zunächst jener des Busbetriebs der GKB vonstatten. Bis 1948 wurde der Fuhrpark nicht erweitert. Außerdem verhinderte ein Mangel an dringend benötigten Ersatzteilen die effek-tive Nutzung der vorhandenen Busse. Um die vorhandene Nachfrage einigerma-ßen decken zu können, behalf sich die GKB unmittelbar nach Kriegsende mit der Umrüstung von Lastkraftwagen zu sogenannten Not-Omnibussen. Dadurch wurde es möglich, die Personenbeförderungszahl zumindest im Vergleich zu den Kriegs-jahren spürbar zu steigern. 1949 nutzten bereits 700.000 Menschen das Busange-bot der GKB. Im Vergleich zum Jahr 1945 entsprach dies fast einer Verdreifachung. Man muss sich dabei aber vor Augen führen, dass der Busbetrieb während des Zweiten Weltkrieges wegen Treibstoffmangels beinahe völlig zum Erliegen gekom-men war. Daher entsprach der Wert des Jahres 1949 lediglich in etwa jenem von 1939. Anders als der Bahnbereich konnte die Bussparte der GKB in den 1940er-Jah-ren keine Rekorde erzielen. Dies sollte sich jedoch schnell ändern. Dazu trug auch die Eröffnung neuer Linien bei. So wurde 1947 erstmals eine Verbindung von Wies nach Wiel geschaffen. Im selben Jahr kam es zur Eröffnung der Linie Wies-Steye-regg-Schwanberg. Ein Jahr später wurde auch das Sulmtal mit der Aufnahme der Verbindung von Gleinstätten nach Leibnitz verstärkt erschlossen. 1949 errichtete die GKB schließlich eine Autowerkstätte. Diese befand sich auf dem Gelände des Graz Köflacherbahnhofs.

				Zu Beginn des neuen Jahrzehnts setzte sich der wirtschaftliche Aufschwung Öster-reichs ungebrochen fort. Dies führte dazu, dass auch die Kohlennachfrage über-aus hoch blieb. Davon profitierte die GKB natürlich stark. Eine massive Expansion im Bergbaubereich war die logische Folge dieser Entwicklung. Im Juni 1950 kam es zur Zusammenlegung des Werkes Pölfing mit der Grube Bergla. Da die Kohlen-förderung danach ausschließlich in Bergla erfolgte, bedeutete dies das Aus für die traditionsreiche Hochseilbahn zum Bahnhof Pölfing. Neben der Zusammenlegung bestehender Betriebe wurden auch neue Anlagen eröffnet. 1951 begann die GKB in Piberstein mit dem Bau des Werkes Franzschacht. Dieses ging im November 1952 in Betrieb. In Bärnbach begann am 28. April 1951 der Bau einer neuen Zentralsor-tierung. Diese wurde im Oktober 1953 eröffnet. All diese Maßnahmen führten zu einem bis dahin nicht dagewesenen Anstieg der Produktion im weststeirischen 
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				Revier. 1953 wurden bereits 2,4 Millionen Tonnen Kohle gefördert. Dieser neuer-liche Rekordwert bedeutete im Vergleich zum Jahr 1949 eine Steigerung um fast 40 Prozent. Der allgemeine Aufwärtstrend im Bergbaubereich sollte sich in den nächs-ten Jahren ungebrochen fortsetzen.

				Vom Aufschwung im Bergbaubereich profitierte, wie schon in den Jahren zuvor, auch die Eisenbahnsparte der GKB massiv. Dies galt besonders für den Frachtver-kehr. Ein Rekordjahr folgte dabei auf das nächste. 1950 kratzte die Güterverkehrs-leistung erstmals knapp an der Marke von 2 Millionen Tonnen. Insgesamt wurden 1,95 Millionen Tonnen Fracht befördert. Im Juni desselben Jahres kehrten die letz-ten Güterwagen, welche im Zweiten Weltkrieg an die Reichsbahn übergeben wor-den waren, zur GKB zurück. Sie waren zwischenzeitlich auch von der ÖBB verwen-det worden. Mithilfe des angewachsenen Fuhrparks kam es 1951 zu einem neuen Rekordwert im Bereich des Güterverkehrs. Ganze 2,1 Millionen Tonnen wurden auf den Linien der GKB transportiert. Dieser Aufwärtstrend setzte sich in den beiden folgenden Jahren fort. 1953 wurden bereits 2,8 Millionen Tonnen Fracht befördert. Im Vergleich zum Jahr 1945 bedeutete dies eine Vervierfachung. Die infolge der ständig steigenden Güterverkehrsleistung positive wirtschaftliche Lage der GKB ermöglichte nun auch den Ankauf von einigen Lokomotiven der Reihe 56. Alleine im Jahr 1951 wurden zehn Exemplare beschafft. Bis 1955 erfolgte der Kauf von wei-teren sechs Stück des gleichen Typs. Als Lieferant fungierte die ÖBB, von der, wie erwähnt, bereits 1946 einige der Exemplare, welche nun endgültig in den Besitz der GKB übergingen, angemietet worden waren. Die besagten Lokomotiven bewältig-ten rund 20 Jahre lang den Güterverkehr zwischen der Weststeiermark und Graz. Auf der Strecke Lieboch-Wies setzte die GKB sie auch zum Antrieb von Personen-zügen ein.

				Normalisierung im Eisenbahnbereich und Aufschwung der Bussparte

				Im Gegensatz zum Frachtverkehr brach der Personentransport 1948, verglichen mit dem Vorjahr, massiv ein. Dies lag jedoch hauptsächlich an der Tatsache, dass nun der überwiegende Teil der Kriegsgefangenen in ihre Heimat zurückgekehrt war. Dasselbe galt auch für die Displaced Persons. Letztlich sank die Zahl der Pas-sagiere daher auf 3,8 Millionen. Bis 1953 setzte sich dieser Abwärtstrend fort. So nutzten in besagtem Jahr nur noch 2,45 Millionen Menschen das Bahnangebot der GKB. Dies lag auch an der immer stärker werdenden Nutzung des Busangebots. Um den fortschreitenden Rückgang der Passagierbeförderungsfrequenz aufzuhalten, wurden 1953 erstmals zweimotorige Schienenbusse beschafft. Diese sollten sich unter dem Namen „Roter Blitz“ schnell großer Beliebtheit erfreuen. 

				In finanzieller Hinsicht war der Rückgang des Passagieraufkommens im Eisenbahn-bereich noch nicht tragisch. 1950 beliefen sich die Einnahmen des Unternehmens 
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				auf 19,5 Millionen Schilling. Diesem Betrag standen Ausgaben in der Höhe von 16,1 Millionen Schilling entgegen. Der Gesamtertrag lag daher bei 3,4 Millionen Schil-ling. Im Vergleich zur Zwischenkriegszeit waren diese Werte durchaus gut. Damals schaffte das Unternehmen nur knapp die Deckung der Kosten. Es muss jedoch auch erwähnt werden, dass die GKB zu Zeiten der Monarchie deutlich höhere Gewinne im Eisenbahnbereich erzielte. Schlecht war die finanzielle Lage des Unternehmens jedoch nicht. Anders als in späteren Jahren spielten staatliche Zuschüsse daher keine Rolle.

				Wie erwähnt, erlebte der Kraftwagenbetrieb der GKB analog zum Rückgang der Passagierzahlen im Eisenbahnbereich eine Blüte. Die wirtschaftliche Lage ermög-lichte im Jahr 1948 eine Erweiterung des Fuhrparks. Insgesamt wurden von der GKB zehn Busse bestellt. Deren Lieferung erfolgte bis Ende des Jahres 1949. Es handelte sich dabei um Saurer BT 4500. Diese sollten über viele Jahre das Rückgrat der Bus-flotte bilden. Bis 1950 stieg die Zahl der beförderten Passagiere auf 700.000 an. Im selben Jahr wurden vier neue Busse vom Typ Saurer Komet beschafft. In den darauffolgenden Jahren setzte sich der Aufwärtstrend im Kraftwagenbetrieb der GKB fort. 1951 wurde mit 1,1 Millionen beförderten Passagieren der Rekord aus der Zwischenkriegszeit übertroffen. Ein Jahr später nutzten bereits 1,4 Millionen Per-sonen das Busangebot der GKB. Bis 1953 stieg dieser Wert nochmals um 300.000 Personen auf 1,7 Millionen an.

				Das Privatbahnbegünstigungs-Gesetz

				Das Jahr 1954 war für die GKB vor allem in rechtlicher Hinsicht wichtig. Dies gilt hauptsächlich für den Eisenbahnbereich. Durch das Privatbahnbegünstigungs-Gesetz wurde die Festlegung von Tarifen in die Entscheidungsgewalt der Privat-bahnen gelegt. Zu diesen gehörte die GKB trotz der Tatsache, dass sie sich im Unternehmensverband der verstaatlichten ÖAMG befand. Mit dem Erlass des rich-tungsweisenden Gesetzes wollte der Staat für eine weitgehende Vereinheitlichung im österreichischen Bahnbetrieb sorgen. Daher wurden die Privatbahnen auch auf-gefordert, ihre Beförderungstarife denen der ÖBB weitgehend anzupassen. Dies sollte dem Bund größere Mitgestaltungsmöglichkeiten im Verkehrsbereich ermög-lichen.

				Offiziell durften die Privatbahnen selbstständig über die Preisgestaltung bestim-men. Da die Freiheit der Tariffestlegung jedoch auch im streng rechtlichen Sinne oftmals im Widerspruch zu vom Gesetzgeber festgelegten Vergünstigungen für Schülerinnen und Schüler oder Pendlerinnen und Pendlern stand, wurden den Privatbahnen Entschädigungen aus staatlichen Mitteln zugesichert. Von besonde-rer Bedeutung waren auch die Bestimmungen über Steuerbegünstigungen sowie die Übernahme bestimmter Kosten für den Anschluss der Privatbahnen an das 
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				Infrastrukturnetz der ÖBB durch den Bund. Außerdem wurde die Beteiligung der öffentlichen Hand an der Infrastrukturfinanzierung festgeschrieben. Aufgrund der zunächst guten finanziellen Situation spielten Bundeszuschüsse keine allzu große Rolle. Dies sollte sich jedoch im Laufe der Jahrzehnte ändern. Vor allem die staat-liche Beteiligung an den Infrastrukturkosten wurde zu einem immer größeren Fak-tor.

				Blütezeit des Bergbaus und Frachtverkehrs

				Unterdessen blieb die Hochkonjunktur im Bergbaubereich ungebrochen. 1954 wur-den in den Betrieben der GKB bereits 2,5 Millionen Tonnen Kohle gefördert. Ein Jahr später kam es in Maria Lankowitz zur Eröffnung des „Tagbau Sebastiani“. Ebenfalls 1955 wurde bei der Zentralsortierung in Bärnbach eine Kohlentrocknungsanlage „System Fleißner“ mit einer Tageskapazität von 2.500 Tonnen in Betrieb genom-men. Damit setzte die GKB besondere Maßstäbe. Die neue Zentralsortierung war die größte derartige Anlage in ganz Österreich. Am 4. Juni 1956 begannen die Arbeiten am neuen Karlschacht III, der die bestehenden Anlagen ergänzen sollte. Die Kohlenproduktion stieg in diesem Jahr auf 2,9 Millionen Tonnen Kohle. 1957 erreichte die Fördermenge im weststeirischen Revier schließlich ein Allzeithoch. Insgesamt wurden in den Betrieben der GKB 3.102.000 Tonnen Kohle abgebaut. Damit war das Unternehmen für drei Viertel der steirischen Fördermenge verant-wortlich. An der österreichischen Gesamtproduktion hatte die GKB einen Anteil von beinahe 45 Prozent. In ihren Betrieben arbeiteten zu diesem Zeitpunkt 5.620 Menschen. Hinzu kamen noch 900 Beschäftigte im Verkehrsbereich. Damit war die GKB der mit Abstand größte Arbeitgeber in der gesamten Weststeiermark.

				Analog zum Kohlenbergbau setzte auch der Frachtverkehrsbereich des Unterneh-mens Mitte des Jahrzehnts seine positive Entwicklung fort. So wurden 1954 bereits 2,9 Millionen Tonnen Güter befördert. Dies bedeutete eine weitere Steigerung gegenüber dem Rekordwert des Vorjahres. 1955 konnte schließlich ein Allzeitrekord erzielt werden. Die GKB beförderte in diesem Jahr insgesamt 2.903.747 Tonnen an Fracht. Mit Abstand wichtigstes Transportgut war Kohle. Dieser Wert konnte zu keinem späteren Zeitpunkt mehr erreicht werden. Bereits 1956 sank die Güterver-kehrsleistung deutlich auf 2,67 Millionen Tonnen. Im Jahr darauf konnte jedoch wie-der ein moderater Anstieg verzeichnet werden. Die 2,7 Millionen Tonnen beförder-ter Güter lagen jedoch wie schon 1956 unter der geförderten Kohlenmenge, was im Vergleich mit den Jahrzehnten davor eine absolute Ausnahme darstellte. Die beschriebene Entwicklung ab 1956 war bereits ein erstes Zeichen für die kommende Kohlenabsatzkrise. Diese sollte das Unternehmen in den folgenden Jahren schwer treffen. Unterdessen konnte der Abwärtstrend im Bereich des Personenverkehrs auf den Bahnlinien der GKB gestoppt werden. Nach 1953 kam es zu einem leichten, 
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				aber beständigen Anstieg der Passagierzahlen. Dazu trug auch der „Rote Blitz“ bei. Im Jahr 1957 nutzten bereits wieder 2,6 Millionen Menschen das Bahnangebot der GKB. Damit war das Unternehmen natürlich weit von den Rekordwerten der unmittelbaren Nachkriegszeit entfernt. Im Vergleich zum Jahr 1953 konnte jedoch ein Zuwachs von 150.000 Fahrgästen verzeichnet werden. Der Fuhrpark wurde in diesem Zeitraum nicht erweitert. Generell lässt sich, rückblickend betrachtet, eine gewisse Resistenz gegenüber Modernisierungsmaßnahmen feststellen. Vor allem die Umrüstung des Lokomotivfuhrparks auf Dieselbetrieb wurde lange Zeit nicht in Angriff genommen. Dies lag natürlich auch zum Teil an der Tatsache, dass die Kohle zum Betrieb der alten Maschinen in ausreichendem Maße vorhanden war. Dennoch sollte sich das lange Festhalten an kohlenbetriebenen Dampflokomotiven als nicht zukunftsfähig erweisen. In den 1950er-Jahren war jedoch noch keine Änderung dieser Praxis in Sicht. Lediglich die Anschaffung der als „Roter Blitz“ in das histori-sche Gedächtnis der Weststeiermark eingegangenen Triebwagen „VT 10“ kann als Schritt in Richtung Modernisierung betrachtet werden.

				Während die Passagierzahlen im Eisenbahnbereich stabil blieben, erfreute sich der Busbetrieb immer größerer Beliebtheit. 1954 wurden bereits 2,1 Millionen Men-schen befördert. Ein Jahr später erhöhte sich dieser Wert auf 2,4 Millionen. 1956 wurden schließlich erstmals mehr Personen mit den Bussen der GKB transportiert als mit den Zügen des Unternehmens. Insgesamt stieg die Passagierzahl auf 2,8 Millionen. Innerhalb von zwei Jahren hatte sich die Zahl der beförderten Personen damit um ein Drittel erhöht. Zu dieser rasanten Steigerung hat auch die Einrich-tung des Werksverkehrs für die Bergarbeiter des weststeirischen Reviers im Jahr 1954 beigetragen. Dieser umfasste die Gruben Karlschacht, Oberdorf und Zangtal. Ebenfalls 1954 kam es zur Übernahme der Verbindung von Deutschlandsberg nach Glashütten durch die GKB. Um das steigende Verkehrsaufkommen bewältigen zu können, kam es zur Anschaffung von vier neuen Bussen. Der vergrößerte Fuhrpark führte natürlich auch zu einem Anstieg der Wartungsarbeiten. Zu diesem Zweck wurde auf dem Gelände des Bahnhofs Köflach 1955 ein Betriebs-, Werkstätten- und Garagengebäude errichtet.

				In einem größeren Zusammenhang betrachtet, hing der Aufschwung des Busbe-triebs mit einem Wandel im Verkehrswesen zusammen. Österreichweit gewann die Straße gegenüber der Schiene verstärkt an Bedeutung. Dies galt sowohl für den Fracht- als auch für den Personenverkehrsbereich. Es sollte nicht mehr lange dauern, bis der Straßenverkehr mit dem Schienenverkehr in quantitativer Hinsicht gleichzog. Dabei spielten zunächst vor allem Busse die wichtigste Rolle. Bis zum Durchbruch des motorisierten Individualverkehrs vergingen noch einige Jahre. Da die GKB der mit Abstand größte Busunternehmer in der Weststeiermark war, stellte der Trend in Richtung Motorisierung zunächst noch kein Problem dar.
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				Modernisierung der Busflotte mit Fahrzeugen von MAN
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				Bus von Gräf & Stift (Bj. 1939) bei der GKB
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				Busflotte der GKB
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				Werksverkehr der GKB am Erzberg mit Saurerbussen
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				Stellwerk 2 mit DrS-Sicherungsanlage am Graz Köflacherbahnof
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				Die Moderne hält Einzug – Mehr Reisekomfort mit dem Triebwagen VT70
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				Kohlenentladung am Graz Köflacherbahnhof
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				Drei Generationen Schienenfahrzeuge bei der GKB
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				Zeitenwende

				Die Kohlenkrise und ihre Auswirkungen auf den Güterverkehr

				Unterdessen verschlechterte sich die Lage im Bergbaubereich der GKB zusehends. Die bereits kurz erwähnte Kohlenkrise machte auch vor Österreich nicht Halt. Aus-gelöst wurde sie vor allem durch das verstärkte Aufkommen von Heizöl. Außer-dem konnte von einer Kohlenknappheit wie in den ersten Nachkriegsjahren keine Rede sein. Daher wurde schließlich aus einem Verkäufer- ein Käufermarkt. Diese Entwicklung spielte sich auf europäischer Ebene ab und sorgte für ein Sinken des Kohlenpreises. Österreich traf die Krise besonders stark, da die Abbaubedingun-gen schwieriger waren als beispielsweise in Deutschland oder Großbritannien. Außerdem wies die heimische Kohle eine geringere Qualität auf. Aus diesen Grün-den sank die Fördermenge im Bergbau österreichweit zwischen 1957, dem ersten Jahr der Kohlenkrise, und 1962 um 18 Prozent. In der Steiermark ging die Produk-tion sogar um 24 Prozent zurück.

				Bis 1960 sank daher auch die Fördermenge im weststeirischen Revier auf 2,6 Millio-nen Tonnen. Dies wirkte sich natürlich auch auf die Zahl der im Bergbau beschäf-tigten Personen aus. Bereits 1957 kam es zu einer Aufnahmesperre. Der personelle Abgang wurde in der Folge nicht mehr ersetzt, was zu einem stetigen Rückgang der Belegschaftsstärke führte. Dadurch gingen zwischen 1957 und 1960 insgesamt 700 Arbeitsplätze verloren. Obwohl die Aufnahmesperre nicht dauerhaft aufrecht-erhalten wurde, sollte die Mitarbeiterzahl im Bergbaubereich in den nächsten Jahr-zehnten kontinuierlich sinken. Schrittweise wurde auch der personalintensive und daher kostspielige Untertagebau eingestellt. Außerdem bemühte sich die GKB um die verstärkte Mechanisierung ihrer Betriebe zur Produktivitätssteigerung. Bis zu einem Anstieg der Kohlenproduktion sollten jedoch noch einige Jahre vergehen. 

				Noch stärker als die Fördermenge im Bergbaubereich sank das Frachtverkehrsauf-kommen der GKB. Der vorübergehende Anstieg im Jahr 1957 sollte eine Ausnahme bleiben. Bereits ein Jahr später wurden nur noch 2,45 Millionen Tonnen Fracht befördert. Noch deutlicher fiel der Rückgang in den beiden folgenden Jahren aus. Bis 1960 sank die Güterverkehrsleistung schließlich auf 2,05 Millionen Tonnen. Im Vergleich zum Rekordjahr 1955 bedeutete dies einen Rückgang von einem Drittel. Seit 1949 waren nie weniger Waren auf den Gleisen der GKB befördert worden. Auf-grund des Rückganges der Güterverkehrsleistung kam es zu keiner Erweiterung des Fuhrparks. Ende des Jahrzehnts befanden sich 795 Güterwagen im Besitz der GKB.

				Verglichen mit dem Frachtverkehrsbereich blieb die Zahl der Fahrgäste relativ sta-bil. Dennoch musste ein leichter Rückgang verzeichnet werden. So sank die Zahl 
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				der Passagiere bis zum Jahr 1960 auf 2,7 Millionen. Damit nutzten knapp 100.000 Personen weniger das Bahnangebot der GKB als noch im Jahr 1956. Eine Erwei-terung des Fuhrparks war daher wie im Güterverkehrsbereich nicht notwendig. Gegen Ende des Jahrzehnts befanden sich 47 Personenwagen, 25 Dienstwagen, 34 Dampflokomotiven, sieben Schienenbusse und elf Schienenbusanhänger im Besitz der GKB. Das größte Problem für den Eisenbahnbereich des Unternehmens war eindeutig die Sulmtalbahn. Deren 50-jähriges Jubiläum wurde 1957 noch mit großem Aufwand gefeiert. Die ständige sinkenden Passagierzahlen gefährdeten jedoch langsam, aber sicher den Fortbestand der südsteirischen Linie.

				Aufschwung aller Unternehmensbereiche

				Überaus positiv verlief unterdessen weiterhin die Entwicklung im Kraftfahrbereich. Aufgrund der ständig steigenden Nachfrage kam es zu weiteren Investitionen. 1957 wurden erstmals Busse der Marke „Büssing“ in den Fuhrpark eingegliedert. Diese erwiesen sich als äußerst zuverlässig. Viele ältere Modelle bedurften bereits einer Generalüberholung. Die GKB beschloss daraufhin, einige Busse selbst zu bauen. Offiziell wurde diese Maßnahme als Hauptreparatur deklariert. In der eigenen Werkstätte kam es jedoch tatsächlich zur Montage von Fahrgestell und Aufbau. So konnten insgesamt zehn neue Busse vom Typ Saurer Komet hergestellt werden. Diese halfen dabei, das steigende Verkehrsaufkommen effektiv zu bewältigen. 1959 wurden bereits 3,7 Millionen Passagiere transportiert. Im Jahr darauf kam es erst-mals seit längerer Zeit zu einem Rückgang der Beförderungszahl. Dieser fiel mit 30.000 Personen jedoch gering aus. Die 3,67 Millionen Menschen, welche 1960 mit den Bussen der GKB befördert wurden, bedeuteten im Vergleich zum Jahr 1950 mehr als eine Versiebenfachung. 

				Anfang des neuen Jahrzehnts hatte die Kohlenkrise den österreichischen Bergbau-sektor weiterhin fest im Griff. Dennoch konnte die Produktion im weststeirischen Revier stabil gehalten werden. Außerdem begannen die von der GKB initiierten Effektivierungsmaßnahmen, ihre Wirkung zu entfalten. 1963 stieg die Fördermenge schließlich sogar erstmals seit sechs Jahren wieder an. 

				Zwischenzeitlich war es zu einem weiteren Rückgang gekommen. So wurden 1962 nur noch 2,4 Millionen Tonnen Kohle gefördert. Dies bedeutete im Vergleich zum ersten Jahr der Kohlenkrise einen Einbruch von mehr als 20 Prozent. 

				Im selben Jahr stellte auch der traditionsreiche Marienschacht seinen Betrieb ein. Die Lagerstätten des „braunen Goldes“ waren vollständig aufgebraucht worden. Es folgte jedoch ein äußerst strenger Winter, der dazu führte, dass die aufgrund von Überproduktion angehäuften Kohlenvorräte vollständig aufgebraucht wur-den. Dies trug auch dazu bei, dass die Fördermenge im Jahr 1963 auf 2,75 Millionen Tonnen anstieg.

			

		

	
		
			
				86

			

		

		
			[image: ]
		

		
			
				Von der temporären positiven Entwicklung im Bergbau profitierte wie gewohnt auch die Eisenbahnsparte. Bereits 1961 stieg die Güterverkehrsleistung der GKB wieder auf 2,1 Millionen Tonnen an. Dieser Trend setzte sich in den darauffolgen-den Jahren fort. 1962 brach außerdem im Güterverkehrsbereich der GKB ein neues Zeitalter an. Erstmals wurde Kohle auch per LKW an die Abnehmer geliefert. Diese Form des Transports erreichte zwar nie das Ausmaß des Frachtaufkommens der Eisenbahn, konnte jedoch vor allem in den ersten Jahren große Steigerungsraten verzeichnen. Hauptsächlich wurden Großabnehmer im Raum Graz beliefert. Dazu gehörte unter anderem auch das Landeskrankenhaus. Dieses war vorher mittels Kohlenwagen der Grazer Straßenbahn beliefert worden. Von der nach Eggenberg führenden Straßenbahnlinie zweigte kurz nach der Hauptbahnhof-Unterführung ein Straßenbahngleis ab und bog in das Gelände des Köflacherbahnhofs. Hier erfolgte auf einem parallel zur Köflacher Gasse liegenden Ladegleis die Umladung von Eisenbahn- auf Straßenbahn-Kohlenwagen. Letztere wurden von einem Stra-ßenbahn-Triebwagen nach St. Leonhard gebracht, wo ein Gleis direkt zum Heiz-werk des Landeskrankenhauses führte.

				Trotz der neu etablierten Anlieferung per LKW stieg die Frachtverkehrsleistung der GKB im Eisenbahnbereich weiter an. 1963 wurden schließlich insgesamt 2,5 Millionen Tonnen Güter befördert. Dies bedeutete den fünfthöchsten Wert in der Geschichte des Unternehmens. Zumindest in den ersten Jahren wirkte sich die Auf-nahme des Warentransports per LKW also nicht negativ auf die Güterverkehrsleis-tung des Bahnsektors aus. Mittelfristig kam es dadurch jedoch zu einem Rückgang des Frachtverkehrsaufkommens des Eisenbahnsektors. Das Sinken der Kohlenför-dermenge trug ebenfalls zu diesem Trend bei. An das Frachtverkehrsaufkommen des Jahres 1963 konnte die Eisenbahnsparte der GKB daher nicht mehr anknüpfen.

				Im Gegensatz dazu gelang es dem Unternehmen, die Fahrgastzahl in den ersten Jahren des neuen Jahrzehnts zu erhöhen. Die Steigerungsrate war zwar nicht spek-takulär, jedoch stabil und nachhaltig. Lediglich im Jahr 1961 kam es zu einem leich-ten Rückgang. Die nachfolgenden Steigerungen sorgten jedoch dafür, dass 1963 insgesamt 2,9 Millionen Menschen das Bahnangebot der GKB nutzten. Im Vergleich zum Jahr 1960 bedeutete dies einen Zuwachs von etwas mehr als fünf Prozent. Der relative Bedeutungsverlust im Vergleich zur Bussparte konnte dadurch aber nicht aufgehalten werden. Die beständigen Fahrgastzahlen waren auch der Hauptgrund dafür, dass eine Erweiterung des Fuhrparks nicht stattfand. Zu Modernisierungs-maßnahmen kam es ebensowenig.

				Die finanzielle Lage des Eisenbahnbereichs der GKB war um 1960 sehr gut. Insge-samt konnten in diesem Jahr 83,6 Millionen Schilling eingenommen werden. Dies bedeutete im Vergleich zu 1950 eine Steigerung um mehr als das Vierfache. Ande-rerseits erhöhten sich auch die Ausgaben deutlich. So betrugen die Kosten für den Bahnbetrieb 1960 bereits 70,7 Millionen Schilling, was ebenfalls einem Anstieg um mehr als das Vierfache im Vergleich zum Jahr 1950 entsprach. Letztlich erzielte das 
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				Unternehmen einen Ertrag von 12,9 Millionen Schilling. Daher war die GKB auch nicht auf die Infrastrukturförderung des Bundes angewiesen. Sie agierte daher in betriebswirtschaftlicher Hinsicht weitgehend unabhängig von staatlichen Hilfen. Dies sollte sich jedoch schon im Laufe der nächsten Jahre ändern.

				Besser verlief die Entwicklung der Kraftwagensparte. Hier ging der Höhenflug der letzten Jahre ungebremst weiter. Allein zwischen 1960 und 1961 stieg die Zahl der Fahrgäste um fast 20 Prozent auf 4,3 Millionen an. Nach einem leichten Rückgang im Jahr darauf setzte sich die positive Entwicklung fort. So wurde 1963 wieder ein Rekordwert erreicht. Insgesamt nutzten in diesem Jahr 4,6 Millionen Menschen das Busangebot der GKB. Der Beginn des Jahrzehnts brachte auch eine Expansion der Kraftwagensparte des Unternehmens mit sich. So wurde der Werkverkehr von der oststeirischen Gemeinde Ratten über das Alpl ins Stahlwerk der ÖAMG nach Kindberg aufgenommen. Die Busse wurden vom Werk zu Verfügung gestellt. Hauptnutzer dieser Verbindung waren arbeitslos gewordene Bergarbeiter aus Rat-ten, die im besagten Betrieb der ÖAMG eine neue Anstellung gefunden hatten. Das steigende Verkehrsaufkommen auf den Kernstrecken der GKB machte 1962 die Anschaffung von zwei neuen Bussen der Marke Büssing notwendig. Ein Jahr dar-auf kam es zum Erwerb eines Busses der Marke Saurer von der ÖBB. Außerdem erfolgte die Indienststellung der ersten Gelenkbusse. Diese wurden von der Firma Büssing gekauft.

				Wie aus den Zahlen der Bussparte eindeutig hervorgeht, setzte sich der allge-meine Trend in Richtung Personentransport auf der Straße fort. Neben dem Busverkehr begann langsam, aber sicher nun auch der motorisierte Individual-verkehr eine immer wichtigere Rolle zu spielen. Für die Bahnsparte der GKB war diese Entwicklung jedoch noch nicht besonders problematisch. So konnten trotz des Aufschwungs im Busbereich noch steigende Fahrgastzahlen verzeichnet wer-den. Lediglich beim Transport von Gütern sanken die Zahlen aufgrund der bereits beschriebenen Kohlenkrise. In einem größeren Zusammenhang betrachtet zeich-nete sich jedoch bereits ab, dass der Aufstieg des motorisierten Individualverkehrs den Eisenbahnbereich in Mitleidenschaft ziehen würde. In aller Deutlichkeit zeigte sich diese Entwicklung jedoch erst in den folgenden Jahrzehnten.

				Krisenhafte Entwicklungen

				Die Bergbausparte der GKB blieb, verglichen zu den Jahren der Kohlenkrise, von wirtschaftlichen Einbrüchen verschont. Von einer guten Lage konnte dennoch keine Rede sein. Bis 1966 sank die Fördermenge im weststeirischen Revier auf 2,6 Millionen Tonnen. Schlimmer als dieser moderate Rückgang war eine Reihe von verheerenden Unfällen. So kam es 1963 und 1964 im Karlschacht zu schweren Was-sereinbrüchen. Weitaus schlimmer war das Abrutschen einer Böschung des Klär-
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				teiches III im Bereich des ehemaligen Friedrichschachts in der Nacht vom 15. auf den 16. August 1965. Dieses Ereignis löste die sogenannte „Schlammkatastrophe“ aus. In deren Folge musste der Bahnhof Köflach vorübergehend seinen Betrieb ein-stellen. Durch den austretenden Schlamm wurden auch die Anlagen der GKB rund um den Karlschacht stark in Mitleidenschaft gezogen. Für den Franzschacht bedeu-tete das Unglück die vorübergehende Einstellung des Betriebs aus sicherheitstech-nischen Gründen. Im Werk Piberstein verringerte sich infolge der Katastrophe die tägliche Abbaumenge von 1.500 auf 700 bis 800 Tonnen. Dies führte zur Kündigung von 480 Arbeitern. Trotz der schweren Schäden konnte die Fördermenge bis Ende des Jahres wieder auf ein normales Niveau angehoben werden. Die Stabilisierung war vor allem auf den äußerst produktiven Karlschacht zurückzuführen.

				Die Güterverkehrsleistung der GKB ging unterdessen im Eisenbahnbereich zurück. Nach drei schlechten Jahren in Folge unterschritt sie 1967 die Marke von 2 Millionen Tonnen. Die beförderten 1,95 Millionen Tonnen markierten den niedrigsten Wert seit dem Jahr 1949. Im Vergleich zum Jahr 1963 kam es zu einem Rückgang der Transportleistung im Frachtverkehrsbereich um mehr als 25 Prozent. Dafür war vor allem der verstärkte Kohlentransport per LKW ausschlaggebend. In diesem Bereich wurden phänomenale Steigerungsraten erzielt. So wurden 1967 bereits 1,7 Millionen Tonnen an Gütern mit den Lastkraftwagen der GKB transportiert. Dies war gleichbedeutend mit einem Allzeithoch. Rechnet man diesen Wert zur Zahl der mit der Eisenbahn beförderten Güter hinzu, so betrug die gesamte Frachtverkehrs-leistung der GKB im Jahr 1967 insgesamt 3,65 Millionen Tonnen. Dieser Wert konnte in der Folge nicht mehr erreicht werden.

				Unterdessen sank die Zahl der mit der Eisenbahn beförderten Passagiere merklich ab. Von 1963 bis 1967 musste ein Rückgang von knapp unter fünf Prozent verzeich-net werden. Damit konnte sich die Personenbeförderungssparte jedoch zumindest im Vergleich mit dem Güterverkehrsbereich noch relativ gut halten. Insgesamt nutzten im Jahr 1967 nur noch 2,8 Millionen Personen das Bahnangebot der GKB. Langsam, aber sicher begann nun auch die überaus dringend notwendige Moder-nisierung des Fuhrparks. So wurde 1964 über den Wiener Händler Metzer mit der V165.1 die erste Diesellokomotive erworben. Dabei handelte es sich um ein in die Jahre gekommenes Modell. Die Lokomotive hatte ihren Dienst bereits im Zweiten Weltkrieg bei der Deutschen Reichsbahn verrichtet und war danach im Besitz der OMV verblieben. Sie wurde bereits Ende 1969 aus dem aktiven Dienst bei der GKB abgezogen und schließlich 1976 verschrottet. Dennoch markierte der Ankauf der besagten Lokomotive den Beginn der Verdieselung des Fuhrparks. Weitere Moder-nisierungsmaßnahmen sollten sehr schnell erfolgen. So kaufte die GKB ebenfalls 1964 Diesellokomotiven der Reihe V750. Diese von der Österreichisch-Alpine Mon-tangesellschaft hergestellten Maschinen wurden sowohl für den Personen- als auch für den Güterverkehr angeschafft. Lediglich im Streckendienst setzte die GKB noch lange Zeit auf Dampflokomotiven. 
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				Die Sulmtalbahn ist nicht mehr zu retten

				Die erwähnte sinkende Passagierzahl des Jahres 1967 stand teilweise auch in Zusam-menhang mit der Sulmtalbahn. Diese war von allen Linien im Besitz der GKB die mit Abstand am wenigsten frequentierte. Sie konnte daher schon seit langer Zeit nicht mehr rentabel geführt werden. Der Fahrgastschwund verstärkte sich nach der Ein-richtung einer Busverbindung, welche weitgehend parallel zur Sulmtalbahn verlief. Diese wurde ironischerweise von der GKB betrieben. Erschwerend kam hinzu, dass nun immer mehr Pendler selbst über ein Auto verfügten. Letztlich entschloss sich das Unternehmen aufgrund der genannten Faktoren, den Betrieb der Sulmtalbahn nur aufrechtzuerhalten, wenn sich das Land Steiermark dazu bereiterklärte, eine Ausfallhaftung zu übernehmen. Außerdem sollten die Gemeinden, entlang der Strecke einen Teil der Kosten tragen. Das Land Steiermark lehnte eine Ausfallhaf-tung jedoch ab. Ebenso weigerten sich einige Gemeinden die Bahnlinie finanziell zu stützen. Aus diesem Grund beantragte die GKB schließlich beim Verkehrsministe-rium die Einstellung des Betriebs.

				In der Folge wurden von Seiten des Bundes Stellungnahmen von Land, Gewerk-schaft, Arbeiterkammer und Personalvertretung eingeholt. All diese Institutionen sprachen sich gegen die Schließung der Sulmtalbahn aus. In der Praxis hatte diese einhellige Ablehnung jedoch keine Auswirkung. Das Verkehrsministerium erließ am 22. Mai eine dauerhafte Einstellungsverfügung, welche mit Ende des 27. Mai wirk-sam wurde. Zur Abwicklung bereits bestellter Aufträge wurde die Bahnlinie noch zwei Wochen über den Schließungstag hinaus für den Güterverkehr offengehalten. Die letzte offizielle Fahrt fand jedoch am 27. Mai statt. Um 12:15 startete in Leibnitz ein Schienenbus vom Typ VT 10, besser bekannt als „Roter Blitz“. Pünktlich um 13:01 kamen die 140 Fahrgäste, unter denen sich auch der GKB-Direktor und der Landes-sekretär der Eisenbahnergewerkschaft befanden, am Bahnhof Wies-Eibiswald an. Damit endete nach 60 Jahren die Geschichte der Sulmtalbahn.

				Alles andere als krisenhaft war zunächst die Entwicklung im Kraftwagenbereich der GKB. Die gewaltigen Steigerungsraten der letzten Jahre konnten Mitte des Jahrzehnts nahtlos fortgesetzt werden. 1965 erreichte die Beförderungszahl der Kraftwagensparte den doppelten Wert des Personenverkehrs im Eisenbahnbe-reich. Insgesamt nutzten in diesem Jahr 5,5 Millionen Menschen das Busangebot der GKB. Im Vergleich zum Beginn des Jahrzehnts bedeutete dies eine Steigerung von fast 50 Prozent. Mitverantwortlich dafür war auch die Aufnahme des Werk-verkehrs am Erzberg, der von der GKB betrieben wurde. Zu diesem Zweck kam es zur Anschaffung von sechs Bussen der Marke Saurer. Der Höchstwert des Jahres 1965 konnte in den folgenden Jahren nicht mehr erreicht werden. Bis 1967 sank die Fahrgastzahl wieder auf 5,1 Millionen Personen. Der immer stärker werdende Indi-vidualverkehr war dafür hauptausschlaggebend. Zu einem erneuten Anstieg der Fahrgastzahlen kam es jedoch schnell.
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				Kohle verliert immer mehr an Bedeutung

				Gegen Ende des Jahrzehnts setzte sich der Abwärtstrend im Bergbaubereich fort. Generell hatte seit den späten 1950er-Jahren Heizöl zulasten von Kohle stark an Zuspruch gewonnen. So ist es nicht verwunderlich, dass die Fördermenge im west-steirischen Revier bereits 1967 auf unter 2,5 Millionen Tonnen sank. Der Gesamtbe-legschaftsstand war mit 3.500 Personen so niedrig wie seit 20 Jahren nicht mehr. Bis 1970 ging die Kohlenfördermenge auf 2,25 Millionen Tonnen zurück. Weniger Kohle war seit 1948 im weststeirischen Revier nicht abgebaut worden. Bedingt durch die Konzernpolitik der ÖAMG expandierte die Bergbausparte der GKB den-noch. So kam es 1968 zur Übernahme des verlustreichen obersteirischen Glanz-kohlenbergbaus Fohnsdorf durch die damals noch profitabel geführte GKB. Die in Fohnsdorf geförderten 500.000 Tonnen wurden fast ausschließlich an das Kraft-werk Zeltweg geliefert.

				Die schwersten Rückgänge verzeichnet die GKB Ende der 1960er-Jahre im Güter-verkehrsbereich. Bis 1970 sank die Menge der per Bahn transportierten Fracht auf 1,7 Millionen Tonnen. Noch bedeutend dramatischer fiel der Rückgang der Güter-verkehrsleistung des Kraftwagenbereichs aus. Waren 1967 noch 1,7 Millionen Ton-nen transportiert worden, so sank dieser Wert bis 1970 auf 1,05 Millionen. Dies entsprach einem Rückgang von mehr als einem Drittel. Sowohl der Kraftwagen-bereich als auch die Eisenbahnsparte litten unter der sinkenden Kohlennachfrage. Darüber hinaus stellte sich die Anlieferung von Waren per LKW als nicht mehr so kostengünstig heraus wie noch zu Beginn des Jahrzehnts. Im Vergleich zum Spit-zenwert des Jahres 1967 sank das Gesamttransportaufkommen der GKB bis 1970 um 20 Prozent.

				Ein genauer Blick auf die Zahlen zeigt, wie stark der Rückgang des Frachtver-kehrsaufkommens im Eisenbahnbereich mit dem nachlassenden Kohlenabsatz in Verbindung stand. So sank der Anteil das „braunen Goldes“ an der Gesamttrans-portleistung zwischen 1965 und 1970 von 84,2 auf 73,6 Prozent. Im Kraftwagenbe-reich waren ähnliche Tendenzen feststellbar. Obwohl die Kohlenbeförderung noch immer für fast drei Viertel der gesamten Güterverkehrsleistung im Eisenbahnbe-reich verantwortlich war, stieg der Anteil anderer Transportgüter schnell an. Dabei handelte es sich vor allem um land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse. Außer-dem wurden immer häufiger Baumaterialien transportiert. Da diese Produkte zwar anteilsmäßig, jedoch nicht in Bezug auf die Menge stärker vertreten waren als in den Jahren zuvor, war die rückläufige Kohlenbeförderung eindeutig hauptaus-schlaggebend für den gesamten Rückgang des Frachtverkehrsaufkommens.

				Nicht ganz so dramatisch war die Lage im Bereich des Personentransports. Die Pas-sagierzahlen der Eisenbahnsparte sanken dennoch leicht. 1970 nutzten nur noch 2,7 Millionen Menschen das Bahnangebot der GKB. Zwischenzeitlich war dieser Wert auf knapp über 3 Millionen angestiegen. Diese leichte Erholung beschränkte 
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				sich jedoch auf das Jahr 1968. Verglichen mit dem Güterverkehrsbereich blieb die Zahl der beförderten Personen jedoch stabil. Dies gilt auch im Hinblick auf den Beginn des Jahrzehnts. Verglichen mit dem Jahr 1960 hatte sich die Passagierbeför-derungszahl kaum verändert. Unterdessen ging die zaghafte Modernisierung des Fuhrparks weiter. So wurden 1968 zwei weitere Diesellokomotiven angeschafft. Beide waren zum Kaufzeitpunkt bereits deutlich über 20 Jahre alt. 1969 kam es schließlich zur Anschaffung einer vergleichsweise neuen Diesellokomotive. Diese war 1955 gebaut worden.

				Die stetige Zunahme des motorisierten Individualverkehrs wirkte sich gegen Ende des Jahrzehnts weiterhin negativ auf die Kraftwagensparte der GKB aus. Der Rück-gang an Passagieren fiel dabei jedoch geringer aus als in den Jahren zuvor. Dennoch wurde die Marke von 5 Millionen beförderten Personen 1970 unterschritten. Insge-samt nutzten in diesem Jahr nur noch 4,9 Millionen Menschen das Busangebot der GKB. Verglichen mit dem Jahr 1967 bedeutete dies einen Rückgang von unter fünf Prozent. Betrachtet man jedoch die gesamte Dekade, so konnte eine Steigerungs-rate von einem Drittel erzielt werden. Trotz der stagnierenden Personenbeförde-rungszahlen wurde die Busflotte der GKB beständig modernisiert. Alleine im Jahr 1969 kam es zur Anschaffung von vier neuen Bussen. Als Lieferant fungierte wieder einmal Büssing. Ein Jahr später wurde vom selben Unternehmen ein weiterer Bus gekauft.

				Die Einbußen im Bereich des Fracht- und Personenverkehrs hatten auch Auswir-kungen auf die finanzielle Situation der Eisenbahnsparte. So musste die GKB im Jahr 1970 Verluste hinnehmen. Während die Einnahmen im Vergleich zum Jahr 1960 nur moderat auf 100,9 Millionen Schilling stiegen, kam es zu einer massiven aus-gabenseitigen Steigerung. Insgesamt betrugen die Aufwendungen für den Erhalt des Bahnbetriebs im Jahr 1970 bereits 119 Millionen Euro. Im Vergleich zum Jahr 1960 bedeutete dies eine Steigerung von mehr als zwei Drittel. Letztendlich betrug der Gesamtverlust daher 18,1 Millionen Schilling. Gute Betriebsergebnisse im Kraft-wagenbereich vermochten die finanziellen Einbußen jedoch noch einigermaßen zu kompensieren.

				Die Reformmaßnahmen Kreiskys und ihre Auswirkungen auf die GKB

				In politischer Hinsicht markierte das Jahr 1970 eine wichtige Zäsur. Nach 25 Jahren, in denen die ÖVP den Bundeskanzler stellte, wurde mit Bruno Kreisky ein Sozial-demokrat an die Spitze der Regierung gewählt. Seine Minderheitsregierung war zunächst auf die Unterstützung der FPÖ angewiesen. Bei den Neuwahlen des Jahres 1971 gelang es der SPÖ jedoch, die absolute Mehrheit zu erlangen. Diese konnte die Partei bis 1983 verteidigen. In diesem Zeitraum wurden einschneidende Gesetze erlassen, welche Österreich in Teilen noch bis heute prägen. Von vielen 
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				Maßnahmen der Regierung Kreisky war auch die GKB direkt betroffen. Auf die Aus-wirkungen dieser Gesetze für das Unternehmen wird an späterer Stelle genauer eingegangen.

				Die Bergbausparte der GKB blieb in den ersten Jahren des neuen Jahrzehnts von Krisen verschont. Daher konnte die Kohlenfördermenge stabilisiert werden. Nach einem leichten Anstieg auf 2,3 Millionen Tonnen im Jahr 1971 sank sie bis 1973 wie-der. Insgesamt wurden in diesem Jahr 2,2 Millionen Tonnen Kohle gefördert. Dies bedeutete gegenüber dem Beginn des Jahrzehnts lediglich einen minimalen Rück-gang von knapp über zwei Prozent. Interessanterweise kam es 1970 zu einer Wie-dereröffnung des Franzschachts, der infolge der Schlammkatastrophe geschlossen worden war. Bereits 1975 erfolgte jedoch die endgültige Stilllegung des traditions-reichen Bergbaus. 1972 wurde im Tagbau Josefschacht in Voitsberg die letzte Kohle gefördert.

				Das von der Regierung Kreisky verabschiedete Fusionsgesetz führte zu einer Neu-gliederung der verstaatlichten Industrie in Österreich. Diese betraf auch die GKB. Auf Basis des Bundesgesetzes zur Zusammenfassung der verstaatlichten Eisen- und Stahlindustrie kam es zu einer Verschmelzung der ÖAMG mit der VÖEST. Der neue Konzern trug den Namen VÖEST-Alpine AG. Die GKB war nun eine Tochter-gesellschaft des staatlichen Industrieriesen. Im selben Jahr wurde auch der erste Schritt in Richtung der langfristigen Sicherung des Bergbaus im weststeirischen Revier gemacht Dabei spielte die geplante Errichtung eines neuen braunkohlebe-feuerten Dampfkraftwerks in Voitsberg eine entscheidende Rolle. Die GKB verhan-delte mit der Österreichischen Draukraftwerke AG (ÖDK) einen auf 25 Jahre aus-gelegten Vertrag aus. Dieser umfasste eine jährliche Liefermenge von einer Million Tonnen Kohle. 1974 kam es schließlich zu einer Einigung. Von einem raschen Ende des Bergbaubetriebs der GKB, welches immer wieder im Raum stand, konnte nun keine Rede mehr sein.

				Die Güterverkehrsleistung der Eisenbahnsparte des Unternehmens konnte Anfang der 1970er-Jahre erstmals seit langer Zeit wieder Zuwächse verzeichnen. Diese waren vor allem auf die allgemein positive Wirtschaftslage zurückzuführen. 1973 wurden insgesamt 1,9 Millionen Tonnen Güter transportiert. Dies bedeutete vergli-chen mit dem Beginn der Dekade einen Anstieg von mehr als 10 Prozent. Seit 1968 war kein so hohes Frachtaufkommen mehr erreicht worden. Bis 1973 erwarb die GKB von den ÖBB insgesamt 13 Fünfkuppler-Damplokomotiven der Baureihe 152. Mit der Beschaffung war bereits im Jahr 1968 begonnen worden. Die besagten Exemp-lare waren 1942 und 1943 von der Deutschen Reichsbahn angeschafft worden. Für den Transport von Gütern setzte die GKB in den frühen 1970er-Jahren letztmals auf den Ankauf von Dampflokomotiven. So wurden 1972 von der ÖBB drei Fünfkuppler der Reihe 50, welche schon ihren Dienst bei der Deutschen Reichsbahn verrichtet hatten, angekauft. Eines der erworbenen Exemplare fungierte jedoch lediglich als Ersatzteilspender. Der endgültig letzte Kauf einer Dampflokomotive wurde im Jahr 

			

		

	
		
			
				93

			

		

		
			[image: ]
		

		
			
				1973 durchgeführt. Dabei ergänzte die insgesamt dreizehnte Lokomotive der Reihe 50 den Fuhrpark des Unternehmens. Als Lieferant fungierte abermals die ÖBB. Damit endete nach mehr als 110 Jahren die Beschaffung von Dampflokomotiven. Auf den Strecken der GKB sollten sie jedoch noch längere Zeit im Einsatz bleiben.

				Letztlich startete auch im Güterverkehrsbereich und im Verschubdienst langsam, aber sicher der Umstieg auf Dieseltraktion. Bereits im Jahr 1964 war die dieselelek-trische Streckenlokomotive DE 750.1 angeschafft worden. Zwei weitere Exemplare dieses Typs ergänzten bis zum Jahr 1969 den Fuhrpark der GKB. Zwischen 1968 und 1980 kamen drei dieselmechanische Kleinlokomotiven für den Baudienst hinzu. Sechs dieselhydraulische Strecken- und Verschublokomotiven verschiedener Typen erwarb die GKB in den Jahren 1968 bis 1977. Ende der 1970er-Jahre setzte die GKB insgesamt 13 Diesellokomotiven ein. Die mit dem Ankauf der Schienenbusse im Jahr 1953 begonnene Wende hin zur neuen Antriebsform war damit endgültig vollzo-gen. Ältere Dampflokomotiven sollten jedoch noch lange im Dienst bleiben. 

				Während das Frachtverkehrsaufkommen im Eisenbahnbereich stieg, musste der Gütertransport per LKW weiterhin Rückgänge verzeichnen. Bis 1973 sank die Beför-derungsmenge auf 825.000 Tonnen, was einem Rückgang von über 20 Prozent ent-sprach. Mittelfristig sollte sich dieser Abwärtstrend fortsetzen. An das Frachtver-kehrsaufkommen der 1960er-Jahre kam die Kraftwagensparte der GKB nicht mehr heran. Vor allem der steigende Ölpreis trug massiv dazu bei. Daher begann man sich langsam die Frage nach der Zukunft des Kraftwagentransportsektors zu stellen.

				Zu den wichtigsten Errungenschaften der Ära Kreisky zählt der Ausbau des öster-reichischen Wohlfahrtstaates. Zu diesem Zweck wurden Gesetze beschlossen, die entweder direkte finanzielle Zuschüsse ermöglichten oder bisher kostenpflichtige Leistungen frei zugänglich machten. Für die GKB war dabei vor allem die Einfüh-rung der Schülerfreifahrt im Jahr 1971 von Bedeutung. Diese Maßnahme sorgte dafür, dass sich die Zahl der jungen Menschen, welche öffentliche Verkehrsmittel benutzten, massiv erhöhte. Ebenfalls wichtig war die Abschaffung der Studienge-bühren im Jahr 1972. Dadurch war es vielen Personen aus ärmeren Verhältnissen möglich, eine Universität zu besuchen. Weststeirische Studierende wurden dabei natürlich meist mit Verkehrsmitteln der GKB zu Grazer Hochschulen gebracht.

				Besagte politische Maßnahmen führten dazu, dass in den ersten Jahren des neuen Jahrzehnts wieder mehr Menschen das Eisenbahnangebot der GKB nutzten. So stieg die Zahl der Fahrgäste zwischen 1970 und 1973 um 10 Prozent. Dadurch konnte die Marke von 3 Millionen Passagieren wieder überschritten werden. Im Jahr 1973 wurden insgesamt 3,07 Millionen Menschen mit Zügen der GKB befördert. Das Unternehmen begann nun auch damit, die Personenwaggons zu modernisieren. Zu Beginn der 1970er-Jahre waren diese bereits stark in die Jahre gekommen. 1973 wurde schließlich mit dem Ankauf von sogenannten Spantenwagen begonnen. Als Lieferant fungierte die ÖBB. Im Gegensatz zu den bisher von der GKB verwendeten 
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				Modellen verfügten sie über gepolsterte Sitzbänke. Außerdem waren sie sowohl mit Dampf- als auch mit Elektroheizung ausgestattet. Bis 1978 kam es zum Ankauf von insgesamt 37 solcher Spantenwagen. Im Gegensatz zur ÖBB beheizte die GKB diese jedoch nur mit Dampf. Wurden die Spantenwagen an eine der neueren die-selgetriebenen Lokomotiven des Unternehmens angeschlossen, war der Einsatz eines eigenen Heizwagen mit Heizdampfkessel notwendig.

				Während die Schülerfreifahrt im Bahnbereich zu einer leichten Erhöhung der Pas-sagierzahlen führte, sorgte sie in der Kraftwagensparte für einen wahren Boom. Dies lag daran, dass nun auch Menschen aus abgelegenen ländlichen Gegenden ihre Kinder per Bus in die nächstliegende Bildungseinrichtung bringen ließen. Als Folge der Schülerfreifahrt erreichte die Beförderungszahl im Busbereich der GKB drei Jahre in Folge einen Rekordwert. Bereits 1971 konnte ein Anstieg auf 5,7 Millio-nen Fahrgäste verzeichnet werden. Die bedeutete einen Zuwachs von mehr als 15 Prozent. Ein Jahr darauf nutzten schon 6,1 Millionen Menschen das Busangebot der GKB. 1973 wurde schließlich ein Allzeitrekord erreicht. Insgesamt beförderten die Busse der GKB in diesem Jahr 6,3 Millionen Passagiere. Verglichen mit dem Beginn des Jahrzehnts entsprach dies einer Steigerungsrate von fast 30 Prozent. 

				Der gewaltige Boom im Busbereich führte auch zu einer bis dahin nie dagewese-nen Erweiterung des Fuhrparks. Alleine im Jahr 1971 wurden von der Firma Büssing sieben Busse des Modells BS 110 gekauft. Zwei davon verfügten über Einzelschalen-sitze. Die anderen fünf waren mit Doppelsitzbänken ausgestattet. 1972 kam es erst-mals in der Geschichte des Kraftwagenbetriebs der GKB zum Ankauf von Bussen der Marke MAN. Bis 1973 wurden insgesamt acht Exemplare des Typs 750 beschafft. Der Ankauf von Bussen der Marke MAN hatte nichts mit verlorenem Vertrauen in Büssing zu tun. Direkte Bestellung bei Büssing waren aufgrund der Tatsache, dass die Firma 1971 von MAN gekauft worden war, einfach nicht mehr möglich. Ein im Jahr 1973 beim deutschen Großkonzern bestellter Bus war noch vom Typ Büssing. In den darauffolgenden Jahren verschwand die Marke jedoch langsam, aber sicher aus dem Bestand der GKB. Mit dieser Entwicklung ging auch eine Diversifizierung des Fuhrparks einher.

				Der Bergbaubereich wird mittelfristig abgesichert

				Beginnend mit dem Jahr 1973 wurden, wie bereits erwähnt, wichtige Weichen-stellungen für die Zukunft des Bergbaus im weststeirischen Revier vorgenommen. Neben der Errichtung des neuen Dampfkraftwerks Voitsberg waren vor allem zwei Entwicklungen von zentraler Bedeutung. Diese spielten sich auf lokaler und welt-politischer Ebene ab. Einerseits sorgte der Yom-Kippur Krieg des Jahres 1973 zu einer abrupten Unterbrechung der Hochkonjunktur im Ölbereich. Die rapide Dros-
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				selung der Fördermenge durch die Staaten der OPEC führte der Welt die Gefahren der Fixierung auf den beliebten Rohstoff vor Augen. Dadurch wurde Kohle wieder deutlich beliebter. Neben dem Ölpreisschock sorgte vor allem das Projekt Groß-tagbau Oberdorf für eine Sicherung des Kohlenbergbaus in der Weststeiermark. Die Prospektionsarbeiten dafür begannen im August 1973. Von den insgesamt 30 Millionen Tonnen des geschätzten Kohlenvorrats sollten, wie erwähnt, eine Million pro Jahr fix an das neue Dampfkraftwerk geliefert werden. Um die notwendigen Investitionen vornehmen zu können, erhielt die Bergbausparte der GKB alleine im Jahr 1975 aus staatlichen Bergbauförderungsmitteln Zuwendungen von 130 Millio-nen Schilling.

				Während die Arbeiten am Großtagbau Oberdorf voranschritten, kam es auch in anderen Gebieten des weststeirischen Reviers zu einschneidenden Veränderun-gen. 1974 konnte nach einer erfolgreichen Intervention der GKB bei Bundeskanz-ler Kreisky die Kohlenförderung in der Grube Zangtal und damit 230 Arbeitsplätze gesichert werden. Keine Zukunft hatte dagegen der Bergbau im Bezirk Deutsch-landsberg. Am 30. Dezember 1975 schloss die Grube Bergla endgültig ihre Pforten. Damit endete die länger als 100 Jahre währende Geschichte des Bergbaus im Bezirk Deutschlandsberg. Nur knapp zwei Wochen zuvor stellte die Kohlentrocknung in Bärnbach den Betrieb ein. Daher ist es auch nicht verwunderlich, dass die Förder-menge in der Mitte des Jahrzehnts zurückging. 1977 wurden nur noch 1,75 Millionen Tonnen Kohle abgebaut. Im Vergleich zum Jahr 1970 bedeutete dies einen Rück-gang von mehr als 20 Prozent. Seit 1949 war im weststeirischen Revier nicht mehr so wenig Kohle gefördert worden.

				Nach der Einstellung des Betriebs der Gruben Bergla und Fohnsdorf beschränkte die Bergbausparte der GKB ihre Investitionen auf den Bezirk Voitsberg. Dort konn-ten die Aufschließungsarbeiten am Großtagbau Oberdorf bis 1977 beendet werden. Insgesamt hatte das Projekt einen kreditfinanzierten Investitionsaufwand von 700 Millionen Schilling an Finanzmitteln in Anspruch genommen. Der neue Tagbau, wel-cher in den folgenden Jahrzehnten das Rückgrat der Kohlenindustrie in der West-steiermark bildete, wurde am 12. Oktober 1977 von Bundeskanzler Bruno Kreisky feierlich eröffnet. Wie erwähnt, wurde die Förderung von 30 Millionen Tonnen Kohle geplant. Das dabei anfallende Abraumvolumen betrug 130 Millionen Kubik-meter. Damit wurde eine ähnlich große Menge an Erde bewegt wie beim Bau des Suezkanals. In den folgenden Jahren sollte es langsam, aber sicher wieder zu einem Anstieg der Kohlenfördermenge im weststeirischen Revier kommen. So konnten mittelfristig zahlreiche Arbeitsplätze gesichert werden. An der Tatsache, dass die Kohle kein Zukunftsrohstoff sein sollte, änderte sich aber nichts. Für die Wirtschaft des Bezirks Voitsberg war die vorübergehende Rettung des Bergbaus jedoch von großer Bedeutung.
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				Rückgang der Transportleistung im Eisenbahnbereich

				Analog zum Rückgang der Fördermenge im Bergbau sank auch die Güterverkehrs-leistung der GKB. Bereits 1975 wurden nur noch 1,45 Millionen Tonnen Waren transportiert. Damit sank das Frachtaufkommen unter jenes der Kriegsjahre 1943 und 1944. Dieser Abwärtstrend setzte sich ungebrochen fort. 1977 lag die Güter-verkehrsleistung nur noch bei 1,35 Millionen Tonnen. Im Vergleich zum Beginn des Jahrzehnts bedeutete dieser Wert einen Rückgang von mehr als 20 Prozent. Im Jahr 1977 ging auch die Ära der Dampflokomotiven bei der GKB zu Ende. Diese hatte deutlich länger als 100 Jahre angedauert. Letztlich war die Modernisierung des Fuhrparks jedoch unumgänglich geworden.

				Ein Großteil der Dampflokomotiven wurde verschrottet, einige wurden verkauft. Drei Dampflokomotiven behielt die GKB jedoch zunächst. Zwei sollten museal bewahrt werden und eine vorläufig als Betriebsreserve bereitstehen. Diese, die Lokomotive 50.1171, kam tatsächlich noch einmal zum Betriebseinsatz. Zwischen 10. und 16. Jänner 1979 führte sie den abendlichen Eilzug E 973 von Graz nach Wies-Eibiswald und den Frühpersonenzug 8522 in die Gegenrichtung. Diese Fahrten gin-gen als die letzten fahrplanmäßig mit einer Dampflokomotive durchgeführten Per-sonentransporte in Österreich in die Geschichte ein. Der Grund für diesen Einsatz war nicht Triebfahrzeugmangel, sondern der zufällige Ausfall beider Heizwägen. Deshalb musste zum Zwecke der Spantenwagenbeheizung die Dampflokomotive eingesetzt werden.

				Das lange Festhalten der GKB am Dampfbetrieb hatte zur Folge, dass zahlreiche Lokomotiven so lange in Verwendung blieben, bis man deren historischen Wert erkannte. Heute sind insgesamt noch 17 dieser Exemplare, welche einst ihren Dienst bei der GKB verrichteten, erhalten. Sie gelangten in Museen oder zu Museumsbah-nen in Österreich, Deutschland, Tschechien, Ungarn und Slowenien. Mit der Ältes-ten, welche aus dem Jahr 1848 stammt, und der Jüngsten, die 1943 gebaut wurde, dokumentieren diese Lokomotiven die Geschichte des Dampflokomotivbaus von der Frühzeit bis zu seinem Ende. Die zuletzt noch gelegentlich für Sonderfahrten eingesetzte 50.1171 wurde 1994 an die Dampflok-Betriebsgesellschaft Brenner & Brenner in Wien verkauft. Danach verblieben der GKB nur mehr die nicht mehr betriebsfähige 56.3115 und die betriebsfähige 671. Bis heute befinden sich beide Exemplare im Besitz der GKB. Auf die Verwendung der historisch überaus wertvol-len Dampflokomotiven wird an späterer Stelle noch genauer eingegangen.

				Noch dramatischer als im Bahnbereich fiel der Einbruch des Frachtverkehrsaufkom-mens der Kraftwagensparte aus. Damit setzte sich ein seit längerer Zeit bestehen-der Trend fort. Dieser wurde durch den Ölschock des Jahres 1973 verstärkt. Neben diesem geopolitischen Ereignis trug auch die Tatsache, dass immer weniger Unter-nehmen Kohle als Heizmittel einsetzten, zum Einbruch der Güterverkehrsleistung bei. Nachdem das Frachtverkehrsaufkommen drei Jahre in Folge sank, transpor-
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				tierte die GKB 1977 nur noch 450.000 Tonnen per LKW. Die Einbußen im Vergleich zum Jahr 1970 betrugen mehr als 50 Prozent. Ein mittelfristiges Aus für den Güter-transport per LKW war zu diesem Zeitpunkt bereits absehbar. Insgesamt wurden von der GKB im Jahre 1977 nur noch 1,8 Millionen Tonnen Fracht befördert. Im Ver-gleich zum Jahr 1970 bedeutete dies einen Rückgang von mehr als einem Drittel.

				Ähnlich wie bei der Güterverkehrsleistung mussten auch im Bereich des Personen-transports Einbußen hingenommen werden. Diese fielen ebenfalls sehr deutlich aus. Der Grund dafür war ironischerweise die Verbesserung der Lebensverhältnisse in Österreich. Diese Entwicklung machte es nun immer mehr Menschen möglich, sich ein eigenes Auto zu kaufen. Die Zahl jener Personen, die auf öffentliche Ver-kehrsmittel angewiesen waren, sank dementsprechend. Im Jahr 1977 nutzten nur noch 2,4 Millionen Menschen das Bahnangebot der GKB. Im Vergleich zum Jahr 1973 bedeutete dies einen Rückgang von etwas mehr als 20 Prozent. Bezogen auf 1970 fielen die Einbußen mit leicht über zehn Prozent nicht ganz so dramatisch aus. 

				Finanzielle Probleme

				Der immer stärker werdende Individualverkehr machte auch vor der Bussparte der GKB nicht Halt. In diesem Bereich sanken die Fahrgastzahlen ebenfalls spürbar. Ver-glichen mit der Bahnsparte blieben sie jedoch vergleichsweise stabil. 1977 nutzten insgesamt 6,1 Millionen Personen das Busangebot der GKB. Im Vergleich zum Jahr 1973 bedeutete dies lediglich einen Rückgang von weniger als fünf Prozent. Ein Blick auf die Zahlen zu Beginn des Jahrzehnts zeigt, dass der Personentransport per Bus noch immer sehr stark war. So konnte im Vergleich zum Jahr 1970 eine Steigerung von über 20 Prozent erreicht werden. Zur Stabilisierung der Zahlen im Busbereich trug auch die Einrichtung eines Reisebüros im Jahr 1975 bei. Die GKB führte ab die-sem Jahr auch Ausflugsfahrten durch. Diese erfreuten sich bald großer Beliebtheit. Ebenfalls positiv auf die Passagierzahlen wirkte sich die Etablierung des Gemein-schaftsverkehrs zwischen Graz und Köflach mit der Firma Dengg aus. Indirekt pro-fitierte die GKB auch von der Schließung des Bergbaubetriebs in Bergla. Viele der dort beschäftigten Arbeiter wurden nun per Bus zum Karlschacht gebracht, wo sie eine neue Anstellung fanden.

				Die Eröffnung des Großtagbaues Oberdorf änderte zunächst nichts am Rückgang der Kohlenfördermenge im weststeirischen Revier. Ebenso konnte die zuneh-mende Mechanisierung wegen des Vorabraums anfangs keinen wesentlichen Bei-trag zur Erhöhung der Produktivität leisten. Zusätzlich führte die Schließung von unrentablen Grubenbetrieben zu sinkenden Fördermengen im Bergbaubereich der GKB. Ein Beispiel dafür ist die Einstellung des Grubenbetriebs in Oberdorf am 30. November 1978. Diese aus betriebswirtschaftlicher Sicht notwendige Maßnahme 
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				war verantwortlich für den schlagartigen Rückgang der Kohlenproduktion um fast 10 Prozent auf 1,6 Millionen Tonnen im Jahr 1979. Dieser Wert markierte die nied-rigste Fördermenge seit 1948.

				Der von der GKB erst zehn Jahre zuvor übernommene schwer defizitäre Bergbau-betrieb Fohnsdorf musste 1978 ebenfalls schließen. Viele von der Schließung des Bergbaus Fohnsdorf betroffene Arbeiter fanden in den Gruben des Bezirks Voits-berg eine neue Anstellung. Die Verluste des obersteirischen Glanzkohlenbergbaus führten sogar dazu, dass die GKB rote Zahlen schreiben musste. In einem größeren Zusammenhang betrachtet ist festzustellen, dass die Bergbausparte des Unterneh-mens ohne staatliche Subventionen nicht überlebensfähig war. Wie erwähnt, kam es unterdessen zu einer Modernisierung der Abbaumethoden. Im Jahr 1979 wur-den zwei Schaufelradbagger mit jeweils 500 Tonnen Dienstgewicht zur Kohlen- und Abraumgewinnung im Großtagbau Oberdorf in Dienst gestellt. Diese gehörten zu den größten Bergbaumaschinen in ganz Österreich. Mit kilometerlangen leistungs-fähigen Förderbandanlagen konnten über 1000 Kubikmeter Abraum und Kohle pro Stunde transportiert werden. Aufgrund dieser Modernisierungsmaßnahmen stieg die Kohlenfördermenge bis 1980 wieder auf 1,7 Millionen Tonnen. 

				Eine positive Entwicklung konnte gegen Ende des Jahrzehnts im Güterverkehrs-bereich der GKB verzeichnet werden. Erstmals seit langer Zeit stieg die Menge der beförderten Fracht wieder an. So wurden 1980 wieder 1,55 Millionen Tonnen Güter per Bahn befördert. Dies bedeutete im Vergleich zum Jahr 1977 einen Anstieg um fast 15 Prozent. Währenddessen blieb das mit LKW beförderte Frachtaufkommen stabil. 1980 wurden 475.000 Tonnen befördert, was im Vergleich zu 1977 eine mini-male Erhöhung bedeutete. Insgesamt erhöhte sich dadurch das kombinierte Fracht-aufkommen der GKB auf knapp über 2 Millionen Tonnen. Verglichen mit dem Jahr 1977 bedeutete dies einen Anstieg um etwas mehr als 10 Prozent. Dieser leichte Aufwärtstrend setzte sich in der Folge nicht fort. Die Marke von 2 Millionen konnte zu keinem späteren Zeitpunkt mehr überschritten werden.

				Überaus stabil blieb die Beförderungszahl im Bereich des Personentransports. Diese änderte sich im letzten Drittel des Jahrzehnts kaum. Insgesamt nutzten 1980 wie schon 1977 etwas mehr als 2,4 Millionen Menschen das Bahnangebot der GKB. Die wichtigste Änderung in der Eisenbahnsparte betraf in diesem Zeitraum den Fuhrpark. Der „Rote Blitz“ war langsam, aber sicher in die Jahre gekommen und musste ersetzt werden. Letztendlich entschied sich die Unternehmensführung für den Ankauf dieselelektrischer Gelenktriebwagengarnituren des Typs VT 70. Die-ses Modell konnte bei einer Höchstgeschwindigkeit von 90 Kilometer pro Stunde 106 Personen befördern. Im Jahr 1980 wurden die ersten Exemplare angeschafft. Schrittweise übernahm der Typ VT 70 die Hauptlast des Personentransportver-kehrs. Der „Rote Blitz“ sollte trotzdem noch zahlreiche Jahre in Betrieb bleiben.

				In finanzieller Hinsicht erreichten die Verluste im Eisenbahnbereich jedoch ein bedrohliches Ausmaß. Während die Einnahmen im Vergleich zum Jahr 1970 nur 
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				minimal auf 127,4 Millionen Schilling gestiegen waren, hatten sich die Ausgaben mehr als verdoppelt. Sie lagen nun bei 266,7 Millionen Schilling. Damit waren sie mehr als doppelt so hoch wie die Einnahmen. Außerdem überstieg der Verlust den gesamten Umsatz. Insgesamt stand so ein Gesamtverlust von 139,3 Millionen Schil-ling zu Buche. In den folgenden Jahren sollte sich dieser noch deutlich erhöhen. Von nun an war die Eisenbahnsparte der GKB auf die im Privatbahnbegünstigungs-Gesetz festgelegten Unterstützungen im Infrastrukturbereich angewiesen. Ohne diese hätte die Bahnsparte der GKB keine realistische Überlebenschance gehabt.

				Im Gegensatz zum Bahnbereich ging die Personenbeförderungszahl der Bussparte gegen Ende des Jahrzehnts leicht zurück. Diese Entwicklung war weiterhin vor allem auf den stärker werdenden Individualverkehr zurückzuführen. Insgesamt sank die Zahl der mit Bussen beförderten Personen auf 6 Millionen. Der Rückgang fiel damit im Vergleich zu 1977 mit 2 Prozent jedoch kaum ins Gewicht. Bezogen auf das Jahr 1970 bedeuteten 6 Millionen Menschen, die das Busangebot der GKB nutzten, noch immer einen Zuwachs von mehr als 20 Prozent. Zur Stabilisierung der Passagierzahlen trug auch die Einrichtung eines Werksverkehrs von Fohnsdorf nach Köflach bei. Diesen nutzten jene Arbeiter, die nach der Schließung des letz-ten Bergwerkes im Murtal nun im Bezirk Voitsberg eine neue Anstellung fanden. Der Fuhrpark wurde Ende der 1970er-Jahre beständig erweitert. So kam es 1978 zur Anschaffung von vier Bussen. Als Lieferant fungierte die Firma MAN. Drei der vier Exemplare wurden speziell für den Reiseverkehr gekauft. 1979 kam es erstmals zur Anschaffung von Gelenkbussen des Typs Gräf und Stift. Anders als der Bahnbereich war die Bussparte in finanzieller Hinsicht ohne staatliche Hilfen überlebensfähig.

				Zu Beginn der 1980er-Jahre konnte die Bergbausparte der GKB endlich wieder eine Steigerung der Produktion erreichen. Diese fiel sogar sehr hoch aus. So wurden 1982 insgesamt 2,1 Millionen Tonnen Kohle gefördert. Dies bedeutete den höchs-ten Wert seit 1974. Im Vergleich zum Beginn des Jahrzehnts wurde ein gewaltiger Zuwachs von fast 25 Prozent erreicht. Langfristig sollte das Jahr 1982 jedoch eine Ausnahme darstellen. Immer weniger Betriebe und Haushalte setzten nämlich auf Kohle als Brennstoff. Die Marke von 2 Millionen geförderten Tonnen Kohle pro Jahr sollte die GKB daher nicht mehr erreichen. Bereits 1983 sank die Fördermenge zu Lasten der Grubenbetriebe wieder auf 1,75 Millionen Tonnen. In den ersten Jah-ren des neuen Jahrzehnts gewann der Großtagbau Oberdorf an Bedeutung für die gesamte Kohlenproduktion. Insgesamt wurden mehr als 6 Millionen Tonnen Abraum pro Jahr bewegt. Der Großtagbau Oberdorf sollte für die nächsten zwei Jahrzehnte der mit Abstand größte und leistungsfähigste Bergbaubetrieb Öster-reichs bleiben.

				Unterdessen nahm die Güterverkehrsleistung der GKB zu Beginn der 1980er-Jahre dramatisch ab. Vor allem die Eisenbahnsparte war von dieser Entwicklung betrof-fen. So sank das Frachtaufkommen zwischen 1980 und 1983 um fast ein Drittel. Die-
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				ser Rückgang hatte neben der Stagnation im Bergbaubereich vor allem mit Einbu-ßen bei anderen Transportgütern zu tun. Bereits seit Mitte der 1970er-Jahre wurde beispielsweise Holz aufgrund der hohen Umladekosten kaum mehr per Bahn trans-portiert. Dieser Trend machte auch vor der GKB nicht Halt. Insgesamt wurden im Jahr 1983 nur noch 1,05 Millionen Tonnen Güter auf den Bahnlinien des Unterneh-mens befördert. Dies bedeutete den niedrigsten Wert seit dem Jahr 1947. 

				Wenig überraschend, war diese Entwicklung auf den Rückgang des Kohlentrans-ports zurückzuführen. Sowohl quantitativ als auch anteilsmäßig verlor das „braune Gold“ immer stärker an Bedeutung. Machte Kohle im Jahr 1970 immerhin noch 73,6 Prozent der Gesamtleistung des Güterverkehrs aus, so sank dieser Wert bis zum Jahr 1983 auf 60,4 Prozent. Der Kraftwagenbereich des Unternehmens schnitt im Vergleich dazu nicht viel besser ab. Bis 1983 sank das Frachtverkehrsaufkommen um mehr als 25 Prozent auf 350.000 Tonnen pro Jahr. Damit lag die kombinierte Güterverkehrsleistung der GKB nur noch bei 1,4 Million Tonnen. Dies markierte den absolut niedrigsten Wert seit der Einführung des Warentransports per LKW. 

				Entgegen der Entwicklung des Warentransports stieg die Personenbeförderungs-zahl deutlich an. So nutzten 1983 bereits wieder 2,75 Millionen Menschen das Bahn-angebot der GKB. Dies entsprach, bezogen auf den Beginn des Jahrzehnts, einem Zugewinn von fast 15 Prozent. In rechtlicher Hinsicht war das Jahr 1983 für die Eisenbahnsparte der GKB sehr wichtig. Es kam nämlich zur Verlängerung der Kon-zession für die beiden Bahnlinien des Unternehmens. Die Genehmigung für deren Betrieb wurde der GKB bis 1998 bewilligt. In der Zwischenzeit schritt die Moderni-sierung des Fuhrparks weiter voran. So waren im Jahr 1983 bereits fünf Triebwagen des neuen Modells VT 70 im Einsatz. Neben ihnen verrichtete weiterhin der „Rote Blitz“ seinen Dienst.

				Die Zahl der Menschen, welche das Busangebot der GKB nutzten, blieb zu Beginn des neuen Jahrzehnts stabil. 1983 wurden insgesamt etwas mehr als 5,9 Millionen Personen transportiert. Dies bedeutete im Verglich zum Jahr 1980 lediglich mini-male Einbußen. Das Sonderfahrtgeschäft boomte mittlerweile so stark, dass es der GKB an Konzessionen mangelte. Diese wurden nur in begrenztem Ausmaß erteilt. Daher entschloss sich die GKB dazu, diese von anderen Unternehmen zu übernehmen. Dies geschah entweder in Form von Pachtverträgen oder Käufen. In die Modernisierung des Fuhrparks wurde weiterhin viel Geld investiert. 1982 kam es zum Ankauf des ersten Busses mit Klimaanlage. Dabei handelte es sich um das Modell SR 280H, welches von MAN produziert wurde. Ein Jahr später eröffnete die GKB eine neue Busgarage in Köflach.
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				Der Anfang vom Ende des Bergbaubereichs

				Im Bergbaubereich sank die Kohlenfördermenge bis zum Jahr 1987 leicht. Diese Ent-wicklung war vor allem auf die immer geringer werdende Nachfrage im Hausbrand-sektor zurückzuführen. So ist es nicht verwunderlich, dass die GKB ihren Rückzug aus dem kostenintensiven Untertage-Bergbau konsequent fortsetzte. 1986 arbei-teten in den Gruben Karlschacht und Zangtal zusammen nur noch 600 Personen. In einem größeren Zusammenhang betrachtet, war der Kohlenabbau im von der GKB betriebenen Ausmaß immer mehr eine Ausnahmeerscheinung. Dies zeigt auch der Anteil an der österreichischen Gesamtproduktion. Im Jahr 1985 betrug dieser bei 1,8 Millionen im weststeirischen Revier geförderten Tonnen insgesamt fast zwei Drittel. In den nächsten Jahren stieg dieser Wert sogar kontinuierlich an, obwohl die Kohlenproduktion der GKB zurückging. So wurden im Jahr 1987 nur noch 1,6 Millionen Tonnen des braunen Goldes gefördert.

				Unterdessen ergaben sich für die gesamte GKB einige Veränderungen organisato-rischer Natur. Diese wurden durch die Krise der verstaatlichten Industrie notwen-dig. Im Jahr 1986 kam es infolge einer länger anhaltenden schwachen Stahlnach-frage sowie durch gravierende Managementfehler zur Pleite der VOEST-Alpine AG. In deren Eigentum befand sich auch die GKB. Um den Schaden möglichst zu begrenzen, führte der Bund eine umfassende Neuorganisation des staatlichen Industriesektors durch. Die GKB wurde der neugegründeten ÖIAG-Bergbauholding zugeordnet. Außerdem erfolgte eine Umwandlung des Unternehmens von einer Aktiengesellschaft, die es 130 Jahre lang gewesen war, in eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung.

				Der Abwärtstrend im Bergbaubereich wirkte sich wie gewohnt auch negativ auf die Güterverkehrsleistung der GKB aus. Dies gilt sowohl für den Bahnbereich als auch für die Kraftwagensparte. Die Passagierbeförderungszahl im Eisenbahnbe-reich ging ebenfalls zurück. 1985 wurden nur noch 2,25 Millionen Menschen trans-portiert. Dies bedeute einen dramatischen Rückgang von fast 20 Prozent inner-halb von nur zwei Jahren. Das Busangebot der GKB nutzten im Jahr 1985 insgesamt 5,8 Millionen Menschen. Zu Erweiterungen des Fuhrparks kam es jedoch nicht. 1985 standen insgesamt 15 Diesellokomotiven, zehn Schienenbusse, fünf Doppel-triebwagen, 41 Personenwagen, 21 Schienenbusanhänger, 449 Güterwagen und 21 sonstige Wagen in Betrieb. Außerdem gehörten dem Fuhrpark noch immer drei Dampflokomotiven an. Alles in allem waren in den Verkehrsbetrieben der GKB 770 Personen beschäftigt.

				In der zweiten Hälfte des Jahrzehnts nahm der Niedergang des weststeirischen Kohlenreviers eine neue Dimension an. Mit der Einstellung des per Bahn beliefer-ten Fernheizkraftwerks in der Grazer Puchstraße fiel ein langjähriger Großkunde weg. Des Weiteren machten allgemeine Absatzprobleme sowie eine Rutschung im 
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				Tagbau Oberdorf der GKB Probleme. Daher sank die Fördermenge im Jahr 1988 auf 1,1 Millionen Tonnen. Abgesehen vom Jahr 1945 war in der Zweiten Republik nie weniger Kohle abgebaut worden. Letztlich konnte auch diese Menge nicht mehr vollständig abgesetzt werden. Das Kraftwerk Voitsberg, deren Besitzer sich zur Abnahme von einer Million Tonnen Kohle pro Jahr verpflichtet hatte, verbrauchte nun deutlich weniger als erwartet. Daher entstand ein überaus großer Kohlenüber-schuss. In den Lagern der GKB und auf dem Gelände des Kraftwerks befanden sich rund 2,5 Millionen Tonnen des nun nicht mehr so begehrten braunen Goldes. Zwi-schen 1987 und 1990 wurde daher das Dampfkraftwerk in St. Andrä im Lavanttal beliefert. Dieses gehörte ebenfalls der ÖDK und erhielt pro Jahr 325.000 Tonnen Kohle. 

				Die Bussparte der GKB musste gegen Mitte der 1980er-Jahre einige ernsthafte Rückschläge hinnehmen. Dafür waren mehrere Gründe verantwortlich. So sanken die Fahrgastzahlen aufgrund des weiterhin steigenden Individualverkehrs zuse-hends. Vollzahlerinnen und Vollzahler machten überdies wegen zahlreicher Ermäßi-gungen einen immer kleineren Anteil am gesamten Passagieraufkommen aus. Die Einnahmen hinkten daher den Betriebskosten zunehmend stärker hinterher. Um das Busgeschäft einigermaßen profitabel zu halten, wurden einige Buslinien nicht mehr befahren. So wurde 1986 der seit 1960 bestehende Werkverkehr von Ratten nach Kindberg an einen privaten Busunternehmer ausgelagert. 1990 kam es nach der Schließung des Bergbaus Karlschacht zur Einstellung der Buslinie von Fohns-dorf nach Köflach.

				Zusätzlich wurde der Fuhrpark deutlich verkleinert. Dabei setzte die GKB ab Ende des Jahrzehnts auf weniger Busse, jedoch auf mehr Komfort. Die neu angekauften Modelle entsprachen nun immer öfter im Wesentlichen den Anforderungen des Reiseverkehrs. So erwarb die GKB 1988 zwei MAN AM 362H speziell für den Tur-nusverkehr nach Griechenland. Ein Jahr später wurde schließlich der erste Bus mit Videoanlage in den Fuhrpark aufgenommen. Dabei handelte es sich um das Modell MAN 362 FRH. Diese Investitionen in den Reiseverkehr machten sich letztlich bezahlt. Außerdem führt die Einstellung von Linien zu einer wirtschaftlich vertret-baren Relation zwischen gefahrenen Kilometern und erzielten Erlösen. Zu Beginn der 1990er-Jahren konnte sich die Bussparte der GKB daher stabilisieren.

				Im Eisenbahnbereich setzte sich der Abwärtstrend bis Ende des Jahrzehnts fort. Vor allem die Güterverkehrsleistung brach dabei massiv ein. Dies hing natürlich unmittelbar mit der Schließung von Kohlenbergwerken im weststeirischen Revier zusammen. Die damit verbundene Senkung der Fördermengen machte der GKB schwer zu schaffen. Zu allem Überfluss sank auch die Kohlennachfrage. Bereits 1988 unterschritt die Güterverkehrsleistung des Unternehmens daher erstmals seit Kriegsende die Marke von einer Million Tonnen. 1990 wurden schließlich etwas 
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				mehr als 700.000 Tonnen an Gütern transportiert. Im Vergleich zum Jahr 1985 bedeutete dies einen Rückgang von mehr als 30 Prozent. Zuletzt waren 1945 weni-ger Güter befördert worden.

				Einbrüche dieses Ausmaßes blieben im Bereich des Personentransports aus. Dort stagnierte die Passagierbeförderungszahl auf niedrigem Niveau. Die geringen Schwankungen reichten jedoch aus, um im Jahr 1987 einen neuen Negativrekord aufzustellen. Die nur noch 2,1 Millionen beförderten Personen markierten erneut den niedrigsten Wert seit Beginn der Zweiten Republik. Ein weitreichenderer Blick zurück in die Geschichte zeigt, dass zuletzt 1940 weniger Passagiere das Bahnan-gebot der GKB nutzten. Bis zum Beginn des neuen Jahrzehnts stieg die Zahl der beförderten Personen wieder leicht an. So waren im Jahr 1990 insgesamt wieder 2,2 Millionen Menschen auf den Linien der GKB unterwegs. Im Vergleich zu 1985 bedeutete dies dennoch einen Rückgang.

				Alles in allem waren die 1980er-Jahre für die GKB das schwierigste Jahrzehnt seit Kriegsende. Dies gilt für alle Bereiche des Unternehmens. Bedingt durch die immer geringer werdende Kohlennachfrage brach zunächst die Fördermenge im weststei-rischen Revier ein. Dies hatte natürlich auch Rückgänge im Frachtverkehrsbereich zur Folge. Der Warentransport per LKW sank besonders dramatisch. Letztlich blieb der GKB nichts anderes übrig, als dieses Geschäftsfeld aufzugeben. Das Passagier-verkehrsaufkommen blieb unterdessen weitestgehend stabil. Dies änderte aber nichts an den immer größer werdenden Verlusten des Eisenbahnbereichs. Betrach-tet man die GKB in ihrer Gesamtheit, so konnte gegen Ende der 1980er-Jahre nur die Bussparte Erfolge verzeichnen.

				Im Hinblick auf die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung waren Schließungen im weststeirischen Kohlenrevier nicht mehr zu vermeiden. So kam es 1989 im tra-ditionsreichen Bergbau Zangtal zur Betriebseinstellung. Ein Jahr später wurde im Untertagbau Karlschacht, welcher lange Zeit das Rückgrat der Produktion im weststeirischen Revier war, die letzte Kohle gefördert. Die Schließung der beiden Betriebe, welche jeweils eine weitaus länger als 100 Jahre andauernde Tradition aufwiesen, läutete das letzte Kapitel des Bergbaubereichs der GKB ein. Zu Beginn der 1990er-Jahre wurde nur noch im Tagbau Ost in Oberdorf und im Tagbau West am Stadtrand von Köflach Bergbau betrieben. Die Menge der geförderten Kohle stieg im Jahr 1990 dennoch auf 1,44 Millionen Tonnen an. Zur Erreichung dieser relativ hohen Fördermenge trug vor allem die immer stärker werdende Mechani-sierung bei. Alleine im Tagbau Oberdorf wurden von lediglich 256 Arbeitern ins-gesamt 1,29 Millionen Tonnen Kohle gefördert. Damit hatte sich die Produktivität pro Mitarbeiter seit dem Jahr 1970 verzehnfacht. Langfristig sollte aber auch diese Steigerung nicht ausreichen, um den Bergbau zu retten.

				Um die noch immer bestehende Abhängigkeit vom Bergbau zu verringern, startete die GKB mit bisher in diesem Bereich erzielten Gewinnen einen Prozess der Unter-nehmensdiversifizierung. Zu diesem Zwecke wurde die GKB Freizeitland Weststei-
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				ermark GmbH gegründet. Dieser unterstanden drei weitere Gesellschaften, welche sich ebenfalls touristischen Tätigkeiten widmeten. Die Erfolge dieser Subunterneh-men blieben überschaubar. Auf dem Gelände der Gruben Piberstein und Zangtal entstanden in der Folge Freizeitanlagen. Dazu gehörten unter anderem eine Schieß-sportanlage und ein Badesee. Zusammen mit den Gemeinden Maria Lankowitz und Köflach gründete die GKB auch eine Camping GmbH. Außerdem setzte das Unter-nehmen verstärkt auf die Bereiche Industrieminerale und Dienstleistungen.

				Fuhrparkmodernisierung und Abhängigkeit von staatlichen Zuschüssen

				All diesen Bemühungen zum Trotz war die Bahnsparte der GKB immer stärker auf staatliche Zuschüsse angewiesen. Alleine im Jahr 1990 erhielt sie insgesamt 259,8 Millionen Schilling an staatlichen Finanzmitteln. Größte Kostenstelle für den Bund war dabei die Verlustabdeckung. Sie machte mehr als drei Viertel des gesamten Zuschussvolumens aus und war regelmäßig höher als der gesamte Umsatz. Bis 1993 stieg die Summe der staatlichen Hilfeleistung auf 373,6 Millionen Schilling an. Gesetzliche Grundlage für die Unterstützung der GKB war nach wie vor das Pri-vatbahnbegünstigungs-Gesetz aus dem Jahr 1954. Dieses sah auch die durchaus großzügige staatliche Förderung von Eisenbahninfrastrukturprojekten vor. In den Jahren 1993 bis 1995 erhielt die Bahnsparte der GKB daher zu diesem Zweck 126 Millionen Schilling. Vor allem deshalb sank trotz weiterhin ansteigender absoluter Zahlen der Anteil, den die Verlustabdeckung am Gesamtzuschuss einnahm. Wei-tere große Kostenstellen betrafen die beiden Bereiche Güter- und Sozialtarife.

				Zu Beginn der 1990er-Jahre entschied sich die GKB trotz der tristen Finanzlage, den Eisenbahnfuhrpark zu modernisieren. Daher wurden bei der Simmering-Graz-Pau-ker-Verkehrstechnik 10 Doppelstockwagen und 5 Doppelstocksteuerwagen in Auf-trag gegeben. Die Auslieferung der ersten Exemplare erfolgte am 26. Februar 1993. Damit nahm die GKB in Bezug auf den österreichischen Raum eine Vorreiterrolle ein. Kein anderes Bahnunternehmen setzte zu diesem Zeitpunkt auf Doppelstock-wagen. Die ÖBB zog erst im September 1997 nach. Von den Passagieren wurden die neuen Wagen sofort begeistert aufgenommen. Vor allem der Fahrkomfort sorgte für Zufriedenheit. Dieser war weit höher als beim „Roten Blitz“ oder bei dessen Nachfolgemodell VT 70. Die 1993 angekauften Doppelstockwagen sind auch heute noch im Einsatz.

				In finanzieller Hinsicht bedeutete die Anschaffung dieser für die damalige Zeit überaus modernen Modelle eine große Belastung für die GKB. Insgesamt belie-fen sich die Kosten auf 300 Millionen Schilling. Um dieses immense Investitions-volumen bewältigen zu können wurde staatliche Hilfe genehmigt. In den Jahren 1993 bis 1998 erhielt die Bahnsparte der GKB daher Bundeszuschüsse in der Höhe 
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				von insgesamt 158 Millionen Schilling. Damit konnten immerhin etwas mehr als die Hälfte der Investitionskosten abgedeckt werden. Interessanterweise wäre dieser Zuschuss aktuell nicht mehr möglich, da er dem EU-Recht widerspricht. Laut die-sem sind Bundeszuschüsse zur Anschaffung von Betriebsmitteln eine unerlaubte Beihilfe und daher aus wettbewerbsrechtlichen Gründen verboten. Für den „Roten Blitz“ bedeute die Anschaffung der neuen Doppelstockwagen das endgültige Aus. Der letzte planmäßige Einsatz des Schienenbusses erfolgte am 22. Mai 1993. Damit endete eine 40 Jahre andauernde Ära.
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				Die GKB setzte als erstes Eisenbahnunternehmen in Österreich

				auf Doppelstockwagen
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				Personenzug mit Doppelstockwagen am Bahnhof Söding-Mooskirchen
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				Unternehmensdiversifizierung und Kontinuität im Verkehrsbereich

				Die Kohlenfördermenge im weststeirischen Revier sank Anfang der 1990er-Jahre spürbar. Dies lag vor allem an der sinkenden Nachfrage und dem im Vergleich zu den Erwartungen geringerem Verbrauch des Kraftwerks Voitsberg. 1992 wurden daher lediglich noch 1,2 Millionen Tonnen Kohle in den zwei Betrieben der GKB abgebaut. Im Vergleich zum Jahr 1990 bedeutete dies einen Rückgang von mehr als 15 Prozent. Unterdessen gingen die Bemühungen zur Umgestaltung der ehema-ligen Bergbaugebiete weiter. So wurde 1992 die Golfanlage Piberstein eröffnet. Ein Jahr später fand das Unternehmen auch für die ehemalige Zentralsortierung eine neue Verwendung. Der Gebäudekomplex wurde an die Firma Quarzolith verkauft, welche mit der Produktion von Baustoffen begann. Ab 1995 produzierte die GKB schließlich nur noch Kraftwerkskohle. Im selben Jahr fiel die Fördermenge im west-steirischen Revier auf 1,1 Millionen Tonnen Kohle.

				Im Eisenbahnbereich ergaben sich Mitte der 1990er-Jahre keine einschneidenden Veränderungen. Nach dem Ankauf moderner Doppelstockwagen im Jahr 1993 wurde der Fuhrpark nicht mehr erweitert. Generell blieb die Bahnsparte der GKB von staatlichen Zuschüssen abhängig. Diese erreichten 1994 den Rekordwert von 399,8 Millionen Schilling. Der größte Kostenpunkt war wie schon in den Jahren zuvor die Verlustabdeckung. Ab 1996 sank das Volumen der staatlichen Unterstüt-zung auf 333 Millionen. Dies lag vor allem am Ausbleiben von Investitionsförde-rungen sowie an den geringer werdenden Zuschüssen für die Doppelstockwagen. Größte Kostenstelle blieb mit Abstand die Verlustabdeckung. Diese belief sich wei-terhin auf über 200 Millionen Schilling.

				Anders als im Eisenbahnbereich kam es in der Bussparte zu einigen Veränderun-gen. Diese betrafen sowohl den Linien- als auch den Reiseverkehr. So wurde 1991 nach 37 Jahren die Verbindung zwischen Deutschlandsberg und Glashütten einge-stellt. Im selben Jahr kam es zur Erweiterung der Linie 30 um die Strecke St. Martin im Sulmtal – Bergla – St. Peter – Wieden. Das Reisebüro der GKB hatte sich in der Zwischenzeit zu einer selbstständig agierenden Tochterfirma entwickelt. Aufgrund der anhaltenden Beliebtheit des Turnusverkehrs expandierte das Unternehmen zu Beginn der 1990er-Jahre. Es kam zur Übernahme der Firma Dr. Tesch, welche Kraft-fahrlinien und ein Reisebüro in Mureck betrieb. Langfristig sollte die GKB jedoch nicht an der weiteren Tätigkeit in diesem Bereich interessiert sein.

				Wie schon in den Jahren zuvor, wurde der Fuhrpark des Unternehmens beständig modernisiert. So kam es alleine im Jahr 1992 zum Ankauf von drei neuen Bussen. Diese wurden allesamt im Reiseverkehr eingesetzt. Ein Jahr später kaufte die GKB fünf neue Busse der Marke Setra S 215 UL. Diese sind noch heute im Einsatz. 1994 kam es zum Kauf eines Busses der Marke Volvo. Außerdem wurden vier weitere 
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				Exemplare der Marke Setra angeschafft. Im selben Jahr kam es zur Einführung des Gemeinschaftsverkehrs mit der Firma Watzke auf der Strecke von Graz nach Köf-lach. Dieser war zuvor lange Jahre in Verbindung mit der Firma Dengg durchge-führt worden. Außerdem erweiterte das Unternehmen die Linien 2, 20 und 24.

				Einführung des Verkehrsverbundes

				Der Trend in Richtung des motorisierten Individualverkehrs war zu Beginn der 1990er-Jahre weiterhin spürbar. Während die Zahl der neu angemeldeten Autos daher anstieg, wurden immer weniger Passagiere mit öffentlichen Verkehrsmitteln transportiert. Um dieser Entwicklung, welche die GKB massiv betraf, entgegen-zuwirken, kam es in der Steiermark 1993 zur Einführung des Verkehrsverbundes. Für den Großraum Graz trat dieser neue organisatorische Rahmen im Februar 1994 in Kraft. Wichtigstes Ziel der Reform war die Schaffung eines leistungsfähigeren öffentlichen Verkehrsnetzes. Dabei kam dem Schienenverkehr die Hauptrolle zu. Vor allem weststeirische Pendler sollten durch Anreize zum Umstieg auf das Bahn-angebot der GKB bewogen werden.

				Zu diesem Zweck wurden einige einschneidende Einzelmaßnahmen gesetzt. Einer-seits kam es zu einer Verdichtung der Fahrpläne. In Zusammenhang mit der Ein-führung des „Steirertakts“ wurden in den sogenannten „Korridoren“, unter ande-rem auch in der Weststeiermark, neue Zugverbindungen eingerichtet. Ein weiterer wichtiger Schritt war die Einführung der einheitlichen Zonentarife. Diese Maß-nahme ging mit einer zum Teil beträchtlichen Senkung der Preise einher. Alle Refor-men, welche letztendlich zu einer massiven Attraktivierung des Bahnangebots in der Weststeiermark führten, wurden auch von der GKB entscheidend unterstützt und mitgetragen. Das Unternehmen profitierte sehr schnell vom neu eingeschla-genen Weg. Dies war vor allem an der erstmals seit langer Zeit wieder steigenden Passagierbeförderungszahl ersichtlich. In einem größeren Zusammenhang führte die Einführung des Verkehrsverbundes zu einer stärkeren Anbindung des West-steiermark an den Großraum Graz. Diese Entwicklung betraf vor allem den Bezirk Voitsberg und führte letztendlich auf lange Sicht dazu, dass dieser Teil des Regio-nalverbandes Steirischer Zentralraum wurde.

				Die erste Hälfte der 1990er-Jahre war aus Sicht der GKB von einer Erholung der Eisenbahnsparte geprägt. Bereits vor der Einführung des Verkehrsverbundes stieg das Passagierverkehrsaufkommen deutlich. Bereits 1991 nutzten wieder 2,7 Mil-lionen Menschen das Bahnangebot der GKB. Diese bedeutete einen gewaltigen Anstieg von mehr als 25 Prozent innerhalb eines Jahres. 1994 wurden bereits etwas mehr als 3 Millionen Passagiere befördert. Die Einführung des Verkehrsverbundes ermöglichte schließlich in Verbindung mit der Inbetriebnahme neuer Doppelstock-
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				wagen einen weiteren gewaltigen Sprung. So stieg die Passagierzahl innerhalb eines Jahres um mehr als 25 Prozent auf 3,8 Millionen an. Damit wurde der höchste Wert seit 1948 erreicht.

				Von solchen Entwicklungen konnte die Güterverkehrssparte zu Beginn des neuen Jahrzehnts nur träumen. Alles in allem blieb das Frachtverkehrsaufkommen in die-sem Bereich stabil. So wurden 1995 insgesamt 675.000 Tonnen an Gütern beför-dert. Die zwischenzeitlich erfolgte Steigerung auf 800.000 Tonnen im Jahr 1991 stellte sich als nicht nachhaltig heraus. Letztlich markierte der Wert des Jahres 1995 einen weiteren Negativrekord. Sogar im Jahr 1945 waren mehr Güter trans-portiert worden. Um ein geringeres Frachtverkehrsaufkommen zu finden, musste man mehr als 90 Jahre in die Vergangenheit blicken. Tatsächlich war die Güterver-kehrsleistung der GKB letztmals 1904 niedriger als 1995. Die folgenden Jahre sollten weitere Negativrekorde mit sich bringen.

				Im Bereich des Personentransports war die Einführung des Verkehrsverbundes jedoch ein unbestreitbarer Erfolg. Die Bussparte der GKB profitierte ebenfalls davon. Es kam zu Modernisierungsmaßnahmen, welche sowohl die Gebäudeinfra-struktur als auch den Fuhrpark betrafen. Im Oktober 1995 übersiedelte die Bus-betriebsstelle vom Hauptplatz Stainz, wo sie sich seit 1956 befunden hatte, in den Gewerbepark der Gemeinde. Dort wurde ein neues Bürogebäude samt Werkstätte errichtet. Im selben Jahr erweiterte das Unternehmen die Linie 30. Außerdem kam es zum Ankauf von sechs neuen Bussen. Diese wurden allesamt von der deutschen Firma Setra, einer Tochtergesellschaft der Daimler AG, geliefert. In den Jahren 1996 und 1997 verzichtete die GKB auf Neuanschaffungen. Hingegen kam es zum Ver-kauf des Reisebüros. Das Reisebüro wurde schließlich von der Firma Format Reisen übernommen, welche es auch heute noch betreibt.
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				Von der Ausgliederung der Bahnsparte

				zur Gegenwart

				Die Unternehmensspaltung

				Das Jahr 1998 bedeutete für die GKB eine der größten Zäsuren in ihrer Geschichte. Dabei handelte es sich um die Spaltung des Unternehmens. Nach über 140 Jahren sollten der Verkehrsbereich und die Bergbausparte nun getrennte Wege gehen. Diese einschneidende Entwicklung hatte sich schon seit einigen Jahren abgezeich-net. Hauptverantwortlich dafür war das immer deutlicher absehbare Ende des Bergbaus. Zwar blieb die Fördermenge im weststeirischen Revier bis 1998 kons-tant bei 1,1 Millionen Tonnen Kohle pro Jahr, der einzige relevante Abnehmer war aber weiterhin das Dampfkraftwerk Voitsberg. Die Papierfabrik SAPPI in Gratkorn nahm nur noch kleinere Mengen an Kohle ab. In einem größeren Zusammenhang betrachtet, war die GKB nun der endgültig letzte industrielle Braunkohleproduzent Österreichs. Erschwerend kam die Tatsache hinzu, dass auch das Dampfkraftwerk Voitsberg langfristig nicht mehr zukunftsfähig war.

				Dem Eisenbahnbereich des Unternehmens ging es nicht viel besser. Trotz eines Aufschwungs infolge der Einführung des Verkehrsverbundes blieben die jährli-chen Verluste auf konstant hohem Niveau. Lediglich die Bussparte konnte positive Betriebsergebnisse erzielen. Aufgrund der fraglichen Verlustabdeckung erschien eine Verlängerung der am 31. Dezember 1998 auslaufenden Eisenbahnkonzession fraglich. Die ÖIAG-Bergbauholding AG, in deren Unternehmensverband sich die GKB seit 1988 befand, hatte naturgemäß wenig Interesse daran, den verlustreichen Eisenbahnbetrieb aufrechtzuerhalten. Andererseits konnte aber auch der Staat kein Interesse an einem Ende des Eisenbahnverkehrs in der gesamten Weststeier-mark haben. So kam es letztlich zur Spaltung von Bergbau- und Verkehrsbereich, in deren Folge die Republik alle Anteile der Eisenbahnsparte von der ÖIAG-Bergbau-holding AG übernahm. Damit stellte auch das langjährige interministerielle Komi-tee, das die eisenbahnspezifische Verwendung der Bundesfördermittel für den Bahnbetrieb zu überwachen hatte, seine Arbeit ein.

				Die entsprechende rechtliche Grundlage bildete ein Budgetbegleitgesetz mit Gül-tigkeit ab dem Jahr 1998. Nachdem weder die ÖBB noch die Steirischen Landes-bahnen an einer Übernahme der Anteile Interesse zeigten, war vorgesehen, die Anteilsrechte des Bundes an der Eisenbahnsparte vollständig oder teilweise zu veräußern. Dies führte zum Aufkommen zahlreicher Gerüchte. Laut Zeitungsmel-dungen hatte die französische Compagnie Generale d‘Entreprise Automobiles ernsthaftes Interesse an einem Erwerb der GKB. Letztendlich stellten sich diese 
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				Behauptungen jedoch als haltlos heraus. Laut Verkehrsministerium äußerten sechs Unternehmen lediglich unverbindliche Absichten an einem Erwerb der GKB. Dabei handelte es sich um die CGEA Deutschland GmbH, die Dr. Richard Verkehrsbetriebe KG, die Weiß GmbH, Muchitsch-Reisen und die Karsdorfer Eisenbahngesellschaft GmbH. Letztendlich blieb der Veräußerungspassus im Budgetbegleitgesetz ohne praktische Auswirkungen. Ein großzügiges Dienstrecht, welches unter anderem die Unkündbarkeit sowie ein Pensionsrecht analog zur ÖBB mit Pensionsantritt nach 35 Dienstjahren beinhaltete, sorgten für eine finanzielle Unterdeckung, die ein posi-tives Ergebnis als nicht realistisch erscheinen ließ. Später kam durch ein OGH-Urteil der Anspruch auf Abfertigung hinzu, sodass die Notwendigkeit entstand, zuerst die dienstrechtliche Problematik in den Griff zu bekommen. Ebenso war im west-steirischen Eisenbahnmarkt zur damaligen Zeit noch keine Aussicht auf Gewinn möglich, da im Zuge einer Budgetkonsolidierung und der Streichung von Zahlun-gen aus dem Familienlastenausgleichsfonds mehr als ein Drittel der Personenver-kehrseinnahmen ersatzlos wegfielen. Die Eisenbahnkonzession wurde schließlich nur wenige Tage vor dem Auslaufen vorerst um ein Jahr verlängert. 1999 erfolgte eine weitere einjährige Verlängerung. In rechtlicher Hinsicht bestanden seit dem Jahr 1998 zwei Unternehmen mit den Namen GKB-Bergbau GmbH und Graz-Köf-lacher Eisenbahn GmbH. Damit gingen die beiden Sparten der ursprünglichen GKB nach über 140 Jahren getrennte Wege. Basis für die Verteilung der umfangreichen betrieblichen Besitzungen war die Bilanz des Jahres 1997.

				Die Unternehmensspaltung war ein so radikaler wie notwendiger Schritt, um die GKB zukunftsfit zu machen. Das historisch gewachsene Konstrukt einer kohleför-dernden Transportfirma hatte sich überholt. Die Etablierung der Eisenbahnsparte war nur erfolgt, um sich einen Vorteil gegenüber anderen Kohlengesellschaften zu verschaffen. Seit der Kohlenkrise wurde der Niedergang des Bergbaus jedoch offensichtlich. In der Folge sank auch der Anteil des „braunen Goldes“ an der Güter-verkehrsleistung rapide. Als die Lokomotiven der GKB nicht mehr mit Kohle betrie-ben wurden, fiel ein weiterer Grund für den Fortbestand der alten Strukturen weg. Unterdessen war die GKB auch durch die erfolgreiche Bussparte in der öffentlichen Wahrnehmung zu einem Transportunternehmen geworden. Daher war die Unter-nehmensspaltung im Jahr 1998 nur der letzte Schritt einer langen Entwicklung. Die beiden Unternehmenszweige sollten in der Folge unterschiedliche Wege einschla-gen. Eine langfristige Zukunftsoption bestand dabei nur für die Eisenbahnsparte.

				Ende des Bergbaus

				Auf den Bergbaubereich der GKB hatte die Unternehmensspaltung zunächst keine größeren Auswirkungen. Die beiden verbliebenen Betriebe konnten die Kohlenpro-duktion bis zum Jahr 2000 minimal auf 1,2 Millionen Tonnen steigern. Der Personal-
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				stand war hingegen leicht rückläufig. Arbeiteten 1998 noch 450 Personen in den Bergbaubetrieben der GKB, so waren es zwei Jahre später nur noch 400. Zu Beginn des neuen Jahrtausends setzte sich der Aufwärtstrend zunächst fort. So wurden 2002 insgesamt 1,4 Millionen Tonnen Kohle im weststeirischen Revier gefördert. Dies bedeutete den höchsten Wert seit 1990. Unterdessen ging der Belegschafts-stand stetig zurück. Im Jahr 2002 arbeiteten schließlich nur noch 250 Personen im Bergbaubereich der GKB. Die enorme Steigerung der Produktion und der Produk-tivität waren vor allem auf das ungebrochene Engagement der Belegschaft sowie auf technische Optimierungen zurückzuführen.

				Die vorübergehende Produktionssteigerung änderte, in einem größeren Zusam-menhang betrachtet, nichts am absehbaren Ende des Bergbaus in der Weststeier-mark. Dieses sollte nun sogar schneller kommen als erwartet. Gerade im ansonsten äußerst erfolgreichen Jahr 2002 wurde das endgültige Aus zur traurigen Gewiss-heit. Dafür war vor allem das Bestreben des Verbundes, aus dem Liefervertrag für das Dampfkraftwerk Voitsberg auszusteigen, verantwortlich. Ursprünglich hätte die GKB noch bis 2008 jährlich eine Million Tonnen Kohle liefern sollen. Letztendlich einigten sich die beiden Unternehmen jedoch darauf, den Vertrag Mitte 2004 aus-laufen zu lassen. Das Dampfkraftwerk Voitsberg sollte im Anschluss noch bis zum Jahr 2006 in Betrieb bleiben.

				Bedingt durch das bevorstehende Ende, begann die GKB mit einer schnellen Dros-selung der Kohlenproduktion. Bereits im März 2002 wurde die Förderung in der Westmulde des Tagbaues Oberdorf eingestellt. Am 25. Juli kam es zur Außerdienst-stellung des letzten großen Schaufelradbaggers. In diesem Jahr betrug die Kohlen-produktion immerhin noch 1,1 Millionen Tonnen. Bis 2004 sank dieser Wert jedoch drastisch. Im letzten Jahr des Bergbaubetriebs der GKB wurden nur noch knapp 200.000 Tonnen Kohle gefördert. Die endgültig letzte Gewinnung des „braunen Goldes“ fand am 14. September 2004 statt. Vereinbarte Kohlenlieferungen wurden jedoch auch noch im Jahr 2005 durchgeführt. Der letzte Abnehmer war die Papier-fabrik SAPPI in Gratkorn. Bereits 2004 erfolgte die Privatisierung der ÖIAG-Berg-bauholding, deren Tochtergesellschaft die GKB ursprünglich war. Im Rahmen eines Down-Stream-Merger ging diese Bergbauholding in der GKB auf.

				Gründung der GKE und Aufschwung im Verkehrsbereich

				Für den Eisenbahnbereich der GKB begann mit der Unternehmenstrennung im Jahr 1998 eine neue Ära. Das nun als GKE firmierende Unternehmen war die zweitgrößte Staatsbahn Österreichs. Im rechtlichen Sinne behielt der Betrieb seinen Status als Privatbahn jedoch bei, da er nicht im Bundesbahngesetz vorkommt. Wichtiger als juristische Details ist die Tatsache, dass sich die GKE ab 1998 eindeutig wieder im Aufwind befand. Dies gilt vor allem für den Bereich des Personenverkehrs. So stieg 
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				die Zahl der gefahrenen Zugkilometer zwischen 1999 und 2004 kontinuierlich an. Im Jahr 1999 legten die Züge der GKE insgesamt 950.000 Kilometer zurück. 2004 waren es bereits 1,05 Millionen Kilometer. Dies bedeutete eine Steigerung von etwas mehr als 10 Prozent. 

				Natürlich spiegelte sich die beschriebene Entwicklung auch in der Zahl der beför-derten Passagiere wider. Auf Basis der Erfolge zu Beginn der 1990er-Jahre kam es zu weiteren Steigerungen. 2001 konnte erstmals seit mehr als 50 Jahren die Marke von 4 Millionen beförderten Passagieren überschritten werden. In den folgenden Jah-ren blieb dieser Wert stabil. Im Jahr 2003 wurde dann ein neuer Rekord aufgestellt. Insgesamt nutzten nun bereits 4,15 Millionen Menschen das Eisenbahnangebot der GKE. Verglichen mit dem bereits sehr erfolgreichen Jahr 1995 bedeutete dies eine weitere Steigerung um fast 10 Prozent. Damit stand die Eisenbahnsparte des Unter-nehmens aber erst am Beginn einer überaus positiven weiteren Entwicklung.

				Im Güterverkehr setzte sich der jahrzehntelange Abwärtstrend jedoch fort. Im Jahr 1999 betrug das Frachtverkehrsaufkommen der GKE nur 550.000 Tonnen, was einen weiteren historischen Negativwert bedeutete. Letztmalig waren 1880 weni-ger Güter befördert worden. Bis 2004 kam es schließlich zu einer leichten Erholung. Insgesamt wurden in diesem Jahr bereits wieder 625.000 Tonnen an Gütern mit Zügen der GKE transportiert. Im Vergleich zum Negativrekord zum Ende des letz-ten Jahrhunderts bedeutete dies eine Steigerung von mehr als 10 Prozent. Speziell für den Frachtverkehr wurde im Jahr 2002 eine neue Diesellokomotive des Typs V 1700 angeschafft. Die Hauptlast des Güterverkehrs begann sich nun langsam, aber sicher auf eine äußerst erfolgreiche Tochtergesellschaft zu verlagern.

				Unterdessen war die Ende 2000 auslaufende Eisenbahnkonzession bis zum Jahr 2025 verlängert worden. In finanzieller Hinsicht war eine eindeutige Besserung der Situation im Vergleich zu den Jahren vor der Unternehmensspaltung spürbar. So betrugen die Gesamtzuschüsse des Bundes im Jahr 2004 nur noch 17 Millionen Euro. Im Jahr 1998 mussten noch 24,2 Millionen Euro an staatlichen Hilfsmitteln in Anspruch genommen werden. Eine langfristige Betrachtung der Bundeszuschüsse zeigt, dass diese nicht mehr jenes Ausmaß der 1980er- und frühen 1990er-Jahre erreichten. Die GKB bewegte sich somit stetig in Richtung finanzielle Unabhängig-keit. Förderungen von Bundesseite sollten in den nächsten Jahren jedoch weiterhin vor allem projektbezogen in Anspruch genommen werden.

				Zu einer umfangreichen Expansion kam es ab dem Jahr 1998 im Kraftwagenbe-reich der GKB. Dabei wurden sowohl der Fuhrpark erweitert und modernisiert als auch Linien verlängert. Bereits im Jahr 1998 kam es zum Ankauf von sieben neuen Bussen. 1999 wurden sogar neun neue Modelle angeschafft. Im selben Jahr kam es zur Erweiterung der Linie 20 um die Strecke Deutschlandsberg-Bierhalle-Warnblick-Halmbauer-Leibenfeld. In den Jahren 2000 und 2001 wurden insgesamt sechs neue Busse gekauft. Im Jahr 2002 erfolgten keine neuen Beschaffungen. Es kam jedoch zu einer Erweiterung der Linie 26. Im Jahr 2003 wurden wieder fünf neue Busse 
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				gekauft. Ein Jahr später erfolgte die Anschaffung von sieben weiteren Exemplaren. Als Hauptlieferanten fungierten in diesen Jahren die Firmen Setra und Volvo.

				Neben dem operativen Betrieb widmete sich die GKB in den ersten Jahren des neuen Jahrtausends auch verstärkt kulturellen und historischen Tätigkeiten. Damit setzte sie die bereits länger bestehende Bewahrung ihrer Eisenbahntradi-tion fort. Schon 1993 war auf dem Gelände der ehemaligen Signalwerkstatt des Graz Köflacherbahnhofs ein Eisenbahnmuseum errichtet worden. Im Jahr 2004 erfolgte schließlich die Eröffnung des Technischen Eisenbahnmuseums Lieboch, welches kurz TEML genannt wird. In diesem befindet sich noch immer die im Jahr 1914 gebaute Dampflokomotive 56.3115, welche jedoch nicht mehr betriebsbereit ist. Sehr wohl noch einsatzfähig ist die Güterzugslokomotive 671. Dabei handelt es sich um ein im Jahr 1860 für die Südbahn gebautes Modell, das 1925 in den Besitz der GKB kam. Bis zum Jahr 1970 blieb die Lokomotive aktiver Bestandteil des Fuhr-parks. Durch den Verein Steirische Eisenbahnfreunde wurde sie in der Folge wieder betriebsbereit gemacht. Seither kommt die Lokomotive immer wieder im Rahmen von Sonderzugsfahrten zum Einsatz. 2002 wurde sie sogar unter Denkmalschutz gestellt. Heute steht der Dauerbrenner mitunter im Technischen Eisenbahnmuseum Lieboch und ist die älteste ununterbrochen zum Fahrzeugbestand einer Bahnver-waltung gehörende betriebsfähige Dampflokomotive der Welt.

				Während die GKB ihre Geschichte in Ehren hielt, setzte sie nach der Unternehmens-trennung auch wichtige Schritte in Richtung Zukunft. Das Unternehmen expan-dierte dabei durch die Gründung von Tochterfirmen und mithilfe von Beteiligun-gen im gesamten europäischen Raum. Ein geografisch nicht allzu weit entferntes Betätigungsfeld entstand dabei in Kärnten. Dabei handelt es sich um die Lavamün-der Bahn Betriebsgesellschaft. Diese wurde 2002 als Reaktion auf die im Jahr 1997 erfolgte Stilllegung der Linie durch die ÖBB gegründet. Die GKB gehörte zu den Gründungsmitgliedern der GmbH. Im Jahr 2004 begann zwischen Lavamünd und St. Paul im Lavanttal die Aufnahme des Güterverkehrs. Zusätzlich wurden auch Nostalgiefahrten angeboten.

				Die GKB startet in eine neue Ära

				Während die GKB zukunftsweisende Schritte setzte, besann sie sich andererseits auch auf ihre Vergangenheit. Dies spiegelte sich in der Änderung des Firmenwort-lautes wider, welche im Jänner 2004 vorgenommen wurde. Nach einigen Jahren als Graz-Köflacher Eisenbahn GmbH nannte sich das Unternehmen nun Graz-Köf-lacher Bahn und Busbetrieb GmbH. Die Namensänderung wurde zwar auch durch-geführt, um die Bussparte besser zu repräsentieren, hatte jedoch in erster Linie andere Gründe. So sollte das traditionelle Kürzel GKB wieder in den Vordergrund treten. Dieser Verweis auf die lange Geschichte symbolisierte in gewisser Art und 
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				Weise auch die noch immer starke Verbundenheit des Verkehrsunternehmens mit dem Bergbau. Das Kürzel GKE, welches sowohl unternehmensintern als auch bei der Bevölkerung nie Fuß fassen konnte, gehörte nun der Geschichte an.

				Nach dem Ende der Kohlenproduktion war die GKB-Bergbau GmbH vornehmlich mit der Schließung und Rekultivierung des Voitsberg-Köflacher Reviers beschäftigt. Da es nun auch die Aufgaben der vormaligen ÖIAG-Bergbauholding innehatte, führte das Unternehmen im Rahmen eines bergbaulichen Risikomanagementsystems in ganz Österreich Untersuchungs-, Verwahrungs-, und Sicherungsmaßnahmen in den ehemaligen Bergbaugebieten durch. Außerdem verwertete die GKB-Bergbau GmbH ihre nicht mehr benötigten Grundstücke, Gebäude und Forstflächen. Heute ist das Unternehmen ein auf das Spezialgebiet „Altbergbau“ zugeschnittenes Inge-nieursbüro, welches langfristig das komplexe Bergbauerbe der verstaatlichten Industrie in Österreich abwickelt. Es weist eine flache Organisationsstruktur auf und beschäftigt insgesamt noch zehn Personen. Obwohl die GKB-Bergbau GmbH nicht mehr mit dem großen Unternehmen aus dem 19. und 20. Jahrhundert ver-gleichbar ist, besteht sie mit neuen Aufgaben weiter. Sie bewahrt damit ein Stück der großen weststeirischen Bergbautradition.

				Unterdessen ging die positive Entwicklung der neuen GKB weiter. Sowohl die Passagierbeförderungszahlen als auch die gefahrenen Kilometer konnten konti-nuierlich gesteigert werden. In organisatorischer Hinsicht war die Einführung des S-Bahn-Netzes in der Steiermark im Dezember 2007 von großer Bedeutung. Die drei Linien der GKB sind innerhalb dieses Systems Teil des Großraumes Graz. Dabei übernimmt die Köflacherbahn den Abschnitt S7, während auf der Wieserbahn die S6 bzw. die S61 geführt werden. Unmittelbar nach Etablierung der S-Bahn stieg die Zahl der gefahrenen Kilometer im Jahr 2008 auf 1,25 Millionen an. Dies bedeutete im Vergleich zum Jahr 2004 eine Steigerung um mehr als 20 Prozent. Außerdem stieg die Zahl der Fahrgäste in diesem Zeitraum kontinuierlich an. Im Jahr 2010 nutz-ten bereits 5 Millionen Menschen das Bahnangebot der GKB. Am 13. Dezember die-ses Jahres wurde die S6 in Betrieb genommen. Diese führte mittelfristig zu einem weiteren Anstieg der Passagierzahlen. Verglichen mit den Jahrzehnten davor, war diese Entwicklung für das Unternehmen überaus erfreulich.

				Modernisierung und Erfolg auf allen Ebenen

				Erstmals seit mehr als 15 Jahren kam es nun auch zu einer Modernisierung des schon etwas in die Jahre gekommenen Fuhrparks. Dieser bestand zum Ende des Jahrzehnts aus 14 Diesellokomotiven, 15 Triebwagen, 24 Personenwagen, 5 Dienst-wagen, 12 gedeckten Güterwagen und 23 offenen Güterwagen. Vor allem die in den frühen 1980er-Jahren angeschafften VT 70 waren jedoch nicht mehr zeitgemäß. Bereits seit dem Jahr 2001 war man auf der Suche nach einem passenden Ersatz-
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				modell. Letztlich fiel die Wahl auf den Gelenktriebwagen GTW 2/8 der Stadler Buss-nang AG. Vor allem der Komfort dieses Modells war überaus beeindruckend. In den neuen Zügen befanden sich serienmäßig Sitze der 1. Klasse. An den Türen wurden taktile Tasten befestigt, welche das Öffnen erleichtern. Außerdem befanden sich autarke Klimaanlagen in den Fahrerkabinen und in den Passagierabteilen. Die ers-ten Modelle der neuen Zuggeneration wurden schließlich Ende des Jahres 2010 in Betrieb genommen. Aktuell bilden sie das Rückgrat des Bahnbetriebs der GKB.

				Die Bussparte der GKB befand sich unterdessen ebenfalls im Aufwind. So stieg die Zahl der gefahrenen Kilometer im Linienverkehr zwischen 2004 und 2008 konstant an. Gleichzeitig nahm der Anteil des Gelegenheitsverkehrs leicht ab. Insgesamt leg-ten die Busse der GKB im Jahr 2008 ganze 1,8 Millionen Kilometer zurück, was im Vergleich zu 2004 einen Anstieg von knapp 10 Prozent bedeutete. Neun Zehntel der zurückgelegten Strecke entfielen auf den Linienverkehr. Der Fuhrpark wurde in der Mitte des Jahrzehnts beständig modernisiert. So kam es 2006 zum Ankauf von fünf neuen Bussen. Gleichzeitig wurden fünf ältere Modelle veräußert. Im Jahr 2008 kaufte die GKB vier neue Busse und tauschte drei gegen modernere Typen ein. Es kam außerdem zum Verkauf eines bereits veralteten Modells.

				Im gleichen Zeitraum erholte sich auch die Güterverkehrsleistung auf den Stamm-strecken der GKB. 2005 wurden bereits wieder 675.000 Tonnen an Fracht befördert. Im Vergleich zum Beginn des Jahrzehnts bedeutete dies einen Anstieg um 25 Pro-zent. Nach zwei schwächeren Jahren stieg das Frachtverkehrsaufkommen der GKB im Jahr 2008 auf 850.000 Tonnen. Dafür waren vor allem die massiv gestiegenen Holztransporte verantwortlich. Bedingt wurden diese durch die massiven Sturm-schäden, welche die Weststeiermark in diesem Jahr in Mitleidenschaft zogen. Diese Entwicklung führte zu einem Anstieg der Güterverkehrsleistung von 70 Prozent bezogen auf das Jahr 2007. Im Jahr 2009 sank das Frachtaufkommen naturgemäß wieder signifikant.

				Im neuen Jahrzehnt setzte die GKB ihren Erfolgslauf im Personenverkehrsbereich fort. Bis 2013 stieg die Zahl der beförderten Passagiere, welche mit der Eisenbahn befördert wurden, auf 5,5 Millionen an. Damit konnte der Rekordwert aus dem Jahr 1946 übertroffen werden. Die Busse des Unternehmens beförderten im gleichen Jahr 6 Millionen Passagiere. Dieser Wert lag nicht weit unter dem Rekord aus dem Jahr 1973. Daher erreichte auch das kombinierte Passagierverkehrsaufkommen einen Spitzenwert. Die Güterverkehrsleistung der GKB lag im Jahr 2013 bei insge-samt 800.000 Tonnen. Damit wurde beinahe die fünf Jahre zuvor erreichte Ausnah-memarke eingeholt. Im Infrastrukturbereich kam es zur Fertigstellung der Nahver-kehrsdrehscheibe Lieboch. Die Park-and-Ride-Anlagen in Frauental-Bad Gams und Wies-Eibiswald wurden darüber hinaus umfassend renoviert.

				Weit weniger erfolgreich war unterdessen die Lavamünder Bahn Betriebs GmbH. Das geringe Interesse an Nostalgiefahrten sowie die unter den Erwartungen geblie-
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				bene Güterverkehrsleistung eines wichtigen Kunden und Mitgesellschafters führ-ten zum Rückzug der Projektpartner. Im Jahr 2012 gingen alle Anteile an die GKB über. Wenig später wurde die Gesellschaft ruhend gestellt. 2015 kam es zum Ver-kauf der Trasse an ein deutsches Verwertungsunternehmen. Im Februar und März 2016 wurden die Gleise von diesem schließlich vollständig abgetragen. Unterdessen konnten auf den Stammstrecken der GKB im selben Zeitraum weitere Erfolge ver-zeichnet werden. Nach einem zwischenzeitlichen unbedeutenden Rückgang 2014 ging der Höhenflug des Passagierverkehrs ein Jahr später weiter. Insgesamt wur-den 2015 bereits 5,8 Millionen Menschen befördert, was einen neuerlichen Rekord darstellte. Außerdem konnte das Unternehmen die Pünktlichkeit seiner Züge ver-bessern. Man war in diesem Bereich sogar nahe an der Perfektion. Laut einer vom Verkehrsclub Österreich (VCÖ) durchgeführten Analyse lag der Pünktlichkeitsgrad der GKB bereits bei 99,4 Prozent. Die Fahrgastzahlen im Busbereich blieben unter-dessen stabil. Im Hinblick auf die gestiegene Sensibilität für das Thema Klimawan-del modernisierte das Unternehmen seinen Kraftwagenfuhrpark. So kam es zur Anschaffung von neuen Bussen der Marke IVECO, welche die modernsten Umwelt-schutznormen erfüllten.

				Bis zum Jahr 2017 stiegen die Fahrgastzahlen erneut an. Erstmals in der Geschichte des Unternehmens konnte im Eisenbahnbereich die Marke von 6 Millionen Passa-gieren überschritten werden. Insgesamt nutzten 2017 bereits 6.020.000 Menschen das Bahnangebot der GKB. Dies bedeutete im Vergleich zum Beginn des Jahrzehnts eine Steigerung von mehr als 50 Prozent. Das 20-jährige Jubiläum des eigenständi-gen Bahnunternehmens bot also genügend Anlass zu ausgiebigen Feierlichkeiten. Im Busbereich wurden 2018 zukunftsweisende Schritte gesetzt. So kam es unter anderem zu einer Verdichtung des Fahrplans. Außerdem wurden im Sinne einer kundenorientierten Verbesserung des Serviceangebots neue Linien eingeführt. Dies erhöhte die Gesamtzahl der angebotenen Strecken auf 34. Im Busbereich kann daher ebenfalls von einer Expansion gesprochen werden.

			

		

		
			[image: ]
		

		
			
				Moderne Sicherungstechnik bei der GKB sorgt für Verkehrssicherheit
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				Moderne und verlässliche Mobilität bei jeder Witterung

			

		

		
			
				Moderner Gelenktriebwagen 2/8 der Stadler AG bei der GKB

				– Dahinter die Diesellok DH 1700.2 mit einem Güterzug
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				Moderne Lokomotiven der LTE – Logistik und Transport GmbH

				bzw. der Adria Transport am Graz Köflacherbahnhof

			

		

		
			
				„The Flying Dutchmann“ der LTE
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				20 Jahre LTE – Ein europäisches Güterverkehrsunternehmen

				Zu Beginn des 21. Jahrhunderts beschloss die GKB, ihre Aktivitäten über den stei-rischen und österreichischen Raum hinaus zu erweitern. Durch Gesellschaftsgrün-dungen und Beteiligungen sollten neue Geschäftsfelder erschlossen werden. Dabei wollte das Unternehmen die langsam, aber sicher einsetzende Liberalisierung des Eisenbahnmarktes innerhalb der EU nutzen. Der nachhaltigste Schritt in Richtung Europa war in diesem Zusammenhang die Gründung der LTE Logistik- und Trans-port-GmbH im Jahr 2000. Als Partner konnte die Firma Porr gewonnen werden. Der Gesellschaftsanteil beider Unternehmen betrug 50 Prozent. Als privates Eisen-bahnverkehrsunternehmen mit Firmensitz in Graz wollte die LTE Logistik- und Transportleistungen in ganz Europa anbieten. Von allen Beteiligungen der GKB sollte sich die LTE zu jener mit dem größten Erfolg entwickeln. Bis zum tatsäch-lichen Start der Gütertransporte verging nach der Gründung jedoch noch einige Zeit. Zunächst musste eine Eisenbahnkonzession erworben werden. Diese wurde schließlich am 3. Juni 2001 erteilt.

				Der nächste Schritt bestand in der Erlangung von Sicherheitsbescheinigungen. Am 21. August 2002 wurde schließlich auch diese Hürde gemeistert. Damit wurde die LTE zu einem rechtlich vollwertigen Bahnunternehmen. In der Folge konzentrierte sich das Unternehmen vor allem auf die Bereiche Baustellenverkehr und -Entsor-gung. Dabei war die LTE im Auftrag der Porr unter anderem im Bereich des Wiener-wald-Tunnels tätig. Langfristig hatte man aber den grenzüberschreitenden Eisen-bahnverkehr im Blick. Auf diesem Feld bestand jedoch mit der Rail Cargo Austria AG, eines Tochterunternehmens der ÖBB, ein starker Konkurrent. Letztlich sollten es jedoch einige Jahre später zu ersten Kooperationen zwischen der LTE und dem staatlichen Eisenbahnkonzern kommen. Ein erster großer Erfolg der LTE war die Abwicklung eines Chemietransports von Wittenberg nach Linz im Herbst 2002. Dabei kooperierte man mit der Rail4Chem einer deutschen Privatbahn.

				Nach erfolglosen Versuchen, mit der slowakischen Staatsbahn zu kooperieren erfolgte die Etablierung einer eigenen Tochtergesellschaft für die Abwicklung der Geschäftstätigkeit in diesem Land. Dabei handelte es sich um die LTE Slovakia. Am 16. Oktober 2002 fand die offizielle Gründung des Unternehmens statt. Bereits Mitte 2003 konnte der Zugang zum slowakischen Eisenbahnnetz erlangt werden. Trotz immer wieder auftretender Streitigkeiten mit der dort marktbeherrschenden ZSSK Cargo gelang es der LTE, sich zu behaupten. In den folgenden Jahren wurde die Slo-wakei zum wichtigsten internationalen Standbein des Unternehmens. Gemeinsam mit anderen europäischen Verkehrsgesellschaften erfolgte 2005 die Gründung der Allianz European Bulls. Dabei handelte es sich in erster Linie um eine Kooperation von Unternehmen, die europaweit ein hochwertiges Netz an Eisenbahngüterver-kehrsleistungen anbieten wollten.
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				Die LTE blieb jedoch nicht das einzige Tochterunternehmen der GKB. 2004 eröffnete der EU-Beitritt Sloweniens dem Unternehmen neue Möglichkeiten. Eine Expansion auf den Balkan war nun eine realistische Option. Bereits ein Jahr später kam es zu einer Kooperation zwischen der GKB und dem slowenischen Hafen Koper. Gemein-sam gründete man die Adria Transport d.o.o. Deren Ziel ist die Beförderung von Güterzügen in das slowenische Hinterland. Als Ausgangsort fungiert der Hafen von Koper. Die erste Gesellschafterversammlung der Adria Transport fand am 30. November 2006 im Verwaltungsgebäude des Hafen Koper statt. Neben administra-tiven Aktivitäten ging es vor allem um die Erlangung der Sicherheitsbescheinigung für Slowenien. Bis diese ausgestellt wurde, dauerte es aber letztendlich bis Dezem-ber 2009.

				Als erster gemeinsamer Kunde von LTE und Adria Transport konnten die Austrian Airlines gewonnen werden. Diese hatten beim kuwaitischen Mineralölkonzern Q8, der am Hafen Koper ein Tanklager besaß, Kerosin für den Betrieb am Flughafen Schwechat geordert. Bei der Lieferungsabwicklung kooperierten Adria Transport und LTE mit dem belgischen Unternehmen RT-Chem. Für die Durchführung der Transporte, welche 2008 begannen, wurden vier Lokomotiven vom Typ Siemens ES64-U4 gekauft. Bis Ende April 2010 wurden die Lieferungen mit hoher Pünktlich-keit durchgeführt. Letztlich verloren LTE und Adria Transport den Auftrag jedoch wieder. Dafür war nicht zuletzt der Ausbruch des isländischen Vulkans Eyjafjal-lajökull verantwortlich. Dieser schränkte den Flugverkehr in Teilen Europas für geraume Zeit stark ein. Die zwischenzeitliche Aufnahme des Verkehrs in Slowenien sowie eine zwischen Koper und Arad etablierte Zugverbindung konnten aus dem Verlust des Kerosingeschäfts entstehende Einbußen nur teilweise abfangen.

				Dennoch blieb die Adria Transport in den folgenden Jahren bestehen. Im Juli 2011 und Mai 2012 kam es zum Ankauf von zwei dieselelektrischen Lokomotiven des hochmodernen Typs Siemens Eurorunner. Großaufträge blieben in der Folge jedoch aus. Allerdings bedient die Adria Transport auch heute noch die Strecke Graz-Koper. Außerdem werden zusätzlich dazu gelegentlich über Wien Gütertransporte nach Tschechien durchgeführt. Das Angebot erfreut sich dabei einer durchaus hohen Beliebtheit. Aus diesem Grund kam es auch immer wieder zu einer Erweiterung des Fuhrparks. So wurde im Jänner 2018 eine Lokomotive des Typs Siemens Vectron gekauft.

				Hauptakteur im Auslandsgeschäft der GKB blieb jedoch eindeutig die LTE. Im ers-ten Jahrzehnt ihres Bestehens konnte das Tochterunternehmen große Erfolge verzeichnen. Seit Aufnahme des Betriebs wurde die Transportleistung jedes Jahr kontinuierlich gesteigert. Die Tatsache, dass der Kooperation European Bulls kein entscheidender Durchbruch gelang, änderte daran nichts. Sowohl im Inland als auch im Ausland expandierte die LTE, ohne relevante Rückschläge zu erleiden. Bereits 2004 konnte die Marke von 100.000 Tonnen an Güterverkehrsleistung über-troffen werden. Bis zum Jahr 2009 stieg dieser Wert auf knapp über 500.000 Ton-
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				nen an. Davon entfielen etwas mehr als 90 Prozent auf den österreichischen Raum. Die restliche Transportleistung wurde in Tschechien und der Slowakei erbracht. Verglichen mit dem Frachtaufkommen des Jahres 2002 bedeutete der Wert von 2009 eine Steigerung um mehr als das Zwanzigfache. 

				Im neuen Jahrzehnt setzte sich die Erfolgsgeschichte der LTE ungebremst fort. Bis 2015 wurden Firmenniederlassungen in Ungarn, Rumänien, Deutschland, Polen und den Niederlanden gegründet. Bedingt durch die Expansion in weitere euro-päische Staaten stieg auch das Frachtverkehrsaufkommen des Unternehmens kon-tinuierlich an. 2015 fand das Unternehmen, welches sich nach dem Ausstieg von Porr zwischenzeitlich zu 100 Prozent im Besitz der GKB befand, einen neuen stra-tegischen Partner. Dabei handelte es sich um die deutsche Rhenus-Gruppe. Nach erfolgreicher kartellrechtlicher Prüfung übernahm der Logistikdienstleister am 2. Oktober die Hälfte des Unternehmens. Rhenus Logistics ist ein weltweit operieren-der Logistiker, der sich auf das Binnenschiff- und Bahnspeditionswesen spezialisiert hat. Außerdem betreibt das Unternehmen Häfen und Güterterminals. Durch den Einstieg des neuen Partners eröffneten sich für die LTE weitere Expansionsmög-lichkeiten. Das Unternehmen erhielt nun unter anderem Zugang zum Rhein-Ruhr-Gebiet.

				In den folgenden Jahren steigerte die LTE sowohl die Güterverkehrsleistung als auch den Umsatz nochmals deutlich. Dafür war auch die Expansion nach Polen ein Grund. Im Jahr 2017 wurden bereits 9,86 Millionen Tonnen Güter transportiert. Dies markierte einen neuen Rekordwert und bedeutete im Vergleich zum Vorjahr eine Steigerung von 42 Prozent. Hauptsächlich wurden Agrarprodukte, Mineralöl und Container befördert. Die wichtigsten Märkte der LTE waren mit Abstand Südost-europa und die Niederlande. Dort wurden knapp 50 Prozent aller Güter transpor-tiert. Insgesamt erwirtschaftete das Unternehmen 2017 einen Umsatz von 103 Mil-lionen Euro. Am meisten Gewinn wurde in Österreich erzielt. Der Jahresüberschuss betrug insgesamt 6,73 Millionen Euro.

				Ein Ende des Höhenflugs der LTE ist derzeit nicht in Sicht. 2019 erhielt das Unter-nehmen zusammen mit der GKB den Österreichischen Exportpreis. Gewürdigt wurde dabei das überdurchschnittliche Engagement des Unternehmens im Aus-land. Tatsächlich lag die Exportquote der GKB 2019 bereits bei 70 Prozent. Aktu-ell ist die Unternehmensgruppe aus LTE und Adria Transport in 11 europäischen Ländern tätig. Eigene Firmenniederlassungen außerhalb Österreichs bestehen in Tschechien, Ungarn, Deutschland, Rumänien, Polen, Slowenien, der Slowakei und den Niederlanden. Zu Kooperationen mit anderen Eisenbahnunternehmen kommt es in Belgien, Frankreich, Italien, Serbien und der Schweiz. Die Gruppe erzielte 2019 einen Jahresumsatz von 150 Millionen Euro und beschäftigt rund 500 Personen. 

				Angesichts der Geschichte des Unternehmens ist diese Etablierung der LTE und ihrer Schwesterfirma Adria Transport durchaus visionär gewesen. Aus ihrem Selbstver-
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				ständnis heraus war die GKB nämlich traditionell eine Regionalbahn, welche sich auf die Verbindung der weststeirischen Industrieregion mit Graz konzentrierte. Die Tatsache, dass sich dieses Unternehmen den Herausforderungen des liberalisierten europäischen Eisenbahnmarktes stellte, ist in diesem Zusammenhang umso bemer-kenswerter. Allerdings gibt der Erfolg den beteiligten Protagonisten um Generaldi-rektor KR Mag. Franz Weintögl recht. Die LTE entwickelte sich von einem kühnen Projekt zu einer wichtigen Säule der GKB. Es kann daher ohne Zweifel festgestellt werden, dass die GKB mithilfe ihrer Tochtergesellschaften LTE und Adria Transport den Sprung von der Weststeiermark nach Europa geschafft hat. Der 20. Geburtstag der LTE-Gruppe ist daher das Jubiläum einer ganz besonderen Erfolgsgeschichte. Aller Voraussicht nach werden viele weitere erfolgreiche Jahre folgen.

				Die Corona-Krise

				Im Laufe ihrer Geschichte stand die GKB vor vielen schwerwiegenden Herausforde-rungen. Mehr als einmal waren diese durch externe Faktoren bedingt. So litt das Unternehmen unter Kriegen sowie außerordentlichen wirtschaftlichen und sozia-len Problemen, welche die insgesamt fünf Regierungssysteme, die sie überdauerte, erschütterten. Im Jahr 2020 trat eine bis dahin nicht dagewesene Krisensituation auf. Diese erreichte das Unternehmen so überraschend wie kaum eine der anderen erwähnten Katastrophen. Die Rede ist von der Corona-Krise. Noch zu Beginn des Jahres, als das Virus in China langsam, aber sicher außer Kontrolle geriet, rechnete niemand mit gröberen Auswirkungen für den Verkehr in Europa. Schnell musste diese Einschätzung jedoch revidiert werden.

				Bereits im Februar zeigte sich in Italien das Ausmaß der Bedrohung durch die neuar-tige Lungenkrankheit. Ende dieses Monats erreichte das Virus auch Österreich, wo vor allem der Ferienort Ischgl betroffen war. Fehler im Gesundheitsmanagement und in der Tourismusbranche trugen maßgeblich dazu bei, dass sich Corona schnell über den ganzen Kontinent ausbreitete. Vor allem im Hinblick auf das Pandemiege-schehen in Norditalien, entschloss sich die Regierung dazu, radikale Maßnahmen zu setzen. Zwischen 10. und 13. März erfolgte schließlich die weitgehende Lahmle-gung des öffentlichen Lebens. Dadurch kam es neben der Schließung von Schulen und Universitäten auch zu tiefgreifenden Reisebeschränkungen. Ab 16. März hat-ten schließlich alle nicht für die Grundversorgung wichtigen Geschäfte geschlos-sen. Ergänzend dazu traten umfassende Ausgangsbeschränkungen in Kraft. Das Alltagsleben der Bevölkerung wurde dadurch so stark beeinträchtigt wie zu kei-nem anderen Zeitpunkt in der Zweiten Republik.

				Die GKB war von den beschlossenen Maßnahmen natürlich in einem hohen Maße betroffen. Vor allem die Schließung von Schulen und Universitäten wirkte sich auf 
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				das Unternehmen aus. So kam es zu einem weitgehenden Ausfall des Pendlerver-kehrs. Am 23. März wurde ein neuer Fahrplan eingeführt, der eine deutliche Redu-zierung der Verkehrsfrequenz bewirkte. So entfiel der gesamte Verkehr der S6. Die Züge der Linien S61 und S7 verkehrten wie sonst an Samstagen. Der gesamte Wochenendbetrieb wurde auf das Ausmaß von Sonn- und Feiertagen zurück-gefahren. Um die Fahrgäste zu schützen, kam es zu vermehrten Reinigungen in den Zügen. Außerdem wurde darauf geachtet, dass zwischen den Passagieren ein Abstand von mehr als einem Meter bestand. Letztlich gelang es durch diese Maßnahmen, den öffentlichen Verkehr in der Weststeiermark und im steirischen Zentralraum auf gesundheitsschonende Art und Weise aufrechtzuerhalten. Diese Leistung war für die Begrenzung des wirtschaftlichen Schadens in der Region von großer Bedeutung.

				Österreichweit zeigten die staatlichen Maßnahmen ebenfalls Wirkung. Mitte April konnte ein Rückgang der Infektionszahlen vermeldet werden. Langsam, aber sich begann nun auch die schrittweise Normalisierung des öffentlichen Lebens. Am 1. Mai nahm schließlich auch die GKB im Bahnbereich den planmäßigen Betrieb wie-der auf. Der Bussektor folgte drei Tage später. Schrittweise wurde auch der Fahr-kartenverkauf in den Zügen und an den Schaltern wieder eingeführt. Bis dahin war die Benutzung der Transportmittel des Unternehmens in der Praxis gratis. Im Bus-bereich blieb dieser Zustand auch nach dem 4. Mai bestehen. Um die Sicherheit von Fahrgästen und Personal zu gewährleisten, wurde eine Fahrgast-Charta beschlos-sen. Diese regelte den zwischenmenschlichen Kontakt. Außerdem blieb das Tragen von Schutzmasken, welches ab 14. April verpflichtend war, weiterhin eine Voraus-setzung für die Benutzung des Verkehrsangebots der GKB. Zusätzlich wurde diese Vorschrift nun auch auf die geschlossenen Warteräume des Unternehmens ausge-dehnt. Wie lange die Einschränkungen gelten werden, ist nicht bekannt.

				Die GKB hat seit Beginn der Corona-Krise alles getan, um den Verkehrsbetrieb auf einem hohen Niveau aufrechtzuerhalten. Dadurch werden den zigtausenden Pend-lern, welche auf das Unternehmen angewiesen sind, viele Unannehmlichkeiten erspart. Letztlich traf die Corona-Krise jedoch auch die Mitarbeiterinnen und Mit-arbeiter der GKB in hohem Ausmaß. Das Virus verursachte den schwerwiegends-ten Einschnitt in das Arbeitsleben seit Ende des Zweiten Weltkrieges. Aus betriebs-wirtschaftlichen Gründen ließ sich die Einführung der Kurzarbeit nicht vermeiden. Diese Maßnahme blieb jedoch auf den Werkstättenbereich, den Großteil des Infra-strukturbereichs und einige Stabsstellen im Verwaltungsbereich beschränkt. Ins-gesamt dauerte die Kurzarbeitsperiode von 1. bis 30. April. Die Mehrzahl des Perso-nals versah regulären Dienst, wenn auch teilweise im Homeoffice. Ganz besonderen Wert legte die GKB auf die Sicherheit ihrer Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen in den Zügen und Bussen. So wurden letzt-endlich auch die Passagiere geschützt. Bei der Umsetzung aller beschriebenen Maßnahmen kooperierte die Geschäftsführung 
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				eng mit dem Betriebsrat und den steirischen Sozialpartnern. Außerdem sprach sich die GKB regelmäßig mit dem Verkehrsverbund und der Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH ab.

				Um Verunsicherung in den eigenen Reihen vorzubeugen, wurde die Belegschaft wöchentlich über die neuesten Entwicklungen informiert. Zunächst ging es vor allem darum, den Ausbruch von Panik zu vermeiden. Außerdem wurde besonders auf die Hygienemaßnahmen hingewiesen. Von größter Bedeutung für die Ange-stellten der GKB war natürlich die Einschränkung des Verkehrsbetriebs. Die Aus-wirkungen dieser Maßnahme wurden dabei sehr offen und transparent kommu-niziert. Zu diesem Zeitpunkt ging man davon aus, dass die Kurzarbeit mindestens drei Monate andauern würde. In den Rundschreiben der kommenden Wochen stand dann jedoch die schrittweise Aufhebung der Einschränkungen im Vorder-grund. Mitte Mai konnte bereits das mittelfristige Auslaufen der Kurzarbeit verkün-det werden. Trotz der langsam einkehrenden Normalität verzichtete die GKB nicht darauf, ihre Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter regelmäßig über die Sicherheitsvor-schriften zu unterrichten. Generell waren die Rundschreiben von einem ernsten, aber motivierenden Ton geprägt. Immer wieder verwies das Unternehmen auf die Notwendigkeit des Zusammenhalts. Außerdem wurde der Belegschaft ausdrück-lich Dank für die unter schwierigsten Umständen geleistete Arbeit ausgesprochen. Letztlich bleiben die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter während der schwierigen Wochen der Corona-Krise ständig auf dem neuesten Stand der Entwicklungen. Die Rundschreiben spiegelten darüber hinaus das überaus gute Betriebsklima wider. 

				Im Zeitraum rund um die Drucklegung des Buches spitzt sich die Corona-Krise wie-der zu. Neuerliche Ausgangsbeschränkungen sind die Folge. Obwohl der zweite Lockdown nicht so viele für die GKB relevante Bereiche betrifft wie jener im März, stellt er das Unternehmen erneut vor zahlreiche Schwierigkeiten. Da es bislang weder einen Impfstoff noch ein zuverlässiges Heilmittel gegen das Virus gibt, ist eine Rückkehr zum Normalzustand nicht absehbar. Allein die bisherigen Krisenmo-nate haben zu einer gewaltigen Rezession geführt, welche wieder einen Rekord-wert im Bereich der Arbeitslosenzahl mit sich brachte. Vonseiten der politischen Verantwortungsträger wird versucht, der kritischen Entwicklung mit großzügigen Hilfspaketen entgegenzuwirken. Wann die Wirtschaft sich vollständig erholen wird, kann aus heutiger Sicht unmöglich gesagt werden. Die langfristigen Folgen der Krise sind daher sowohl für Österreich als auch die GKB nicht genau einzuschät-zen. Fakt ist jedoch, dass sowohl die Fahrgastzahlen als auch das Frachtverkehrs-aufkommen erstmals seit vielen Jahren zurückgehen werden. Die GKB bemüht sich daher um die Minimierung wirtschaftlicher Belastungen und meistert die Krise bis-her recht erfolgreich, hofft aber auch auf weitere Unterstützung durch die öffentli-che Hand. Das weststeirische Traditionsunternehmen wird die aktuelle Krise daher zweifelsohne überstehen.
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				Mit Elektrizität in die Zukunft

				Von den großen Erfolgen des letzten Jahrzehnts beflügelt und allen durch die Corona-Krise bedingten Schwierigkeiten zum Trotz, plant die GKB derzeit einen wei-teren überaus bedeutenden zukunftsweisenden Schritt. Dabei handelt es sich um die Elektrifizierung des gesamten Streckennetzes. In historischer Hinsicht setzte das Unternehmen die meiste Zeit seines Bestehens auf Dampftraktion. Ab Mitte der 1970er-Jahre erfolgte die Umstellung auf Dieselantrieb. Viele andere Nebenbahnen im österreichischen Raum setzten bereits seit längerer Zeit auf die Elektrifizierung. Dabei handelte es sich jedoch fast ausschließlich um kleinere Unternehmen. Zu die-sen gehörten unter anderem die Tiroler Stubaitalbahn und die Montafonerbahn in Vorarlberg. Deren Betriebslänge war jedoch um mehr als das Fünffache gerin-ger als jene des weststeirischen Unternehmens. Mitte der 1980er-Jahre war von allen elektrifizierten Bahnlinien nur die Tiroler Mittenwaldbahn einigermaßen mit der GKB vergleichbar. Deren Betriebslänge betrug insgesamt 64 Kilometer. Damit war sie jedoch noch immer um ein Drittel kürzer als die Linien der GKB. Außerdem konnte die Mittenwaldbahn sowohl in Bezug auf das Passagieraufkommen als auch auf die Güterverkehrsleistung nicht einmal annähernd mit der GKB mithalten. Alles in allem war zu diesem Zeitpunkt daher keine Rede von einer Elektrifizierung des weststeirischen Bahnnetzes.

				In den folgenden Jahrzehnten schien eine Elektrifizierung des Streckennetzes der GKB auch aufgrund der stagnierenden Passagierzahlen nicht notwendig zu sein. Umweltbezogene Bedenken spielten damals ebenfalls noch eine untergeordnete 
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				Rolle. Zu Beginn des 21. Jahrhunderts begannen sich die Voraussetzungen jedoch schnell zu ändern. Mit dem Aufschwung des Bahnverkehrs zwischen der Weststei-ermark und Graz wurde das Thema wieder präsenter. Planung und Bau der Koralm-bahn spielten dabei ebenfalls eine Rolle. Die infolge des Klimawandels gestiegene Sensibilität für umweltschonende Maßnahme verstärkte Überlegungen zur Elekt-rifizierung der GKB. Diese bietet auch in wirtschaftlicher Hinsicht einige Vorteile. Aktuell nähert sich die Infrastruktur des Unternehmens nämlich in schnellen Schrit-ten der Kapazitätsgrenze. Daher kann das Mobilitätsangebot der GKB im Großraum Graz nur durch die Elektrifizierung und den umfassenden Ausbau der Bahninfra-struktur ausgeweitet werden. 

				In der Praxis ist geplant, insgesamt 133 Kilometer Strecken- und Bahnhofsgleise mit einer Oberleitung zu überspannen. Dabei soll es zu einer Abstimmung mit den technischen Modalitäten der ÖBB auf der Koralmbahnstrecke kommen. Aus die-sem Grund wird von der GKB ein Einphasenwechselstromsystem mit 15 Kilovolt und 16,7 Hertz verwendet. Die reine Bauzeit für die Elektrifizierung und weitere Infra-strukturmaßnahmen soll lediglich vier Jahre betragen. Dazu muss jedoch noch die Dauer von Behörden- und Vergabeverfahren hinzugerechnet werden. Letztend-lich sollen die beschriebenen Maßnahmen den Passagieren auf mehrfache Art und Weise zugute kommen. Einerseits ist die Einführung eines verdichteten Taktfahr-plans vorgesehen, andererseits soll die Fahrzeit zwischen Voitsberg und Graz auf 30 Minuten verkürzt werden.

				Im Grazer Raum ist die Etablierung von mehreren Nahverkehrsdrehscheiben geplant. Diese sollen eine bessere Verbindung mit den Straßenbahnen und Busli-nien der Landeshauptstadt gewährleisten. Besagte Drehscheiben sollen in Seiers-berg sowie in den Grazer Ortsteilen Straßgang, Wetzelsdorf und Reininghaus ent-stehen. Die bessere Anbindung der Landeshauptstadt an den öffentlichen Verkehr soll auch durch die Schaffung neuer Haltestellen zwischen Graz und Lieboch sicher-gestellt werden. Der bereits angesprochene umweltpolitische Nutzen der Elektrifi-zierung ist ersten Berechnungen zufolge ebenfalls unbestritten. Sie führt demnach zu einer massiven Reduktion der Schadstoffemissionen. Pro Jahr kommt es in etwa zu einer Einsparung von 16.000 Tonnen CO2. Damit leistet die GKB einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der Klima- und Energieziele auf Landes- und Bundesebene.

				Der Start des Projekts ist bereits im Jänner 2020 erfolgt. Insgesamt wird voraus-sichtlich ein niedriger dreistelliger Millionenbetrag in die Bauvorhaben fließen. Damit ist die Elektrifizierung des Bahnverkehrs das größte Investitionsunterfangen des Unternehmens in den letzten Jahrzehnten. Bis 2028 sollen alle Arbeiten abge-schlossen werden. Bereits drei Jahre früher ist die Fertigstellung der Elektrifizie-rung zwischen Wettmannstätten und Wies geplant. Dieser Streckenabschnitt soll im Dezember 2025 gleichzeitig mit der Koralmbahn in Betrieb gehen. 
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				Laut Verkehrsexperten ist die Elektrifizierung ein Quantensprung für die gesamte Südweststeiermark. Damit leistet die GKB ein weiteres Mal in ihrer Geschichte einen wichtigen Beitrag für die wirtschaftliche Entwicklung der Region.

				Im April 2020 wurde die GKB inmitten der Corona-Krise 160 Jahre alt. Die geplanten Feierlichkeiten mussten aufgrund der massiven Beschränkungen bei Großveran-staltungen auf das Jahr 2021 verschoben werden. Dennoch gibt das Jubiläumsjahr Anlass zu einem stolzen Blick zurück. Von den ambitionierten Anfängen über die schwierigen Phasen bis hin zur Gegenwart prägte die GKB als österreichweit ein-zigartiges Unternehmen die Geschichte der Weststeiermark. Finanzielle Schwie-rigkeiten, Konkurse, Strukturveränderungen sowie zwei Weltkriege konnten es nicht in die Knie zwingen. Die GKB erwies sich im Laufe ihrer Geschichte als wand-lungsfähig genug, um alle Krisen zu überstehen. Immer wieder totgesagt, steht das Unternehmen nun so gut da wie schon lange nicht mehr. Angesichts der mas-siven Schwierigkeiten, welche der Niedergang des Bergbaus und die Trennung der beiden Betriebssparten mit sich brachten, ist diese Leistung gar nicht hoch genug einzuschätzen. So wie die Vergangenheit und die Gegenwart, wird auch das unbe-kannte Land Zukunft Herausforderungen mit sich bringen. Die GKB wird ohne Zwei-fel auch durch ihre Geschichte und all die gemeisterten Widrigkeiten stark genug sein, um auf Erfolgskurs zu bleiben.
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				Moderne Bahnhofsinfrastruktur für die Fahrgäste der GKB
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				Geschäftsführungen	Verwaltungs- und Aufsichtsratsvorsitzende

				Generaldirektoren:

				1867 – 1878: Reinhold Eisl

				1878 – 1917: Josef Rochlitzer

				1917 – 1924: Rudolf Steiner 

				1924 – 1942: Hermann Hunna 

				1942 – 1945: Josef Schramm

				Zwischen 1945 und 1960 stand die GKB unter öffentlicher Verwaltung. Die Position

				des Aufsichtsratsvorsitzenden existierte in diesem Zeitraum nicht.

				Öffentliche Verwalter:

				1945 – 1946: Benno Fleischmann

				1946 – 1960: Josef Oberegger

				Vorstandsvorsitzende:

				1960 – 1966: Josef Oberegger

				1966 – 1968: Rupert Roth

				1968 – 1972: Josef Fitzinger

				1972 – 1974: Heinz Sernetz

				Vorstände:

				1974 – 1978: Hans Juvancic

				1974 – 1977: Hans Rath

				1977 – 1985: Franz Jung

				1978 – 1983: Walter Kuckenberger

				1983 – 1985: Leopold Schön

				Vorstandsdirektoren:

				1985 – 1992: Peter Prochaska

				1992 – 1998: Josef Baumann

				Generaldirektor:

				1998 – : Franz Weintögl

			

		

		
			
				Vorsitzende des Aufsichtsrates:

				1960 – 1963: Anton Schopf

				1963 – 1973: Otto Gatscha

				1973 – 1977: Herbert Koller

				1977 – 1978: Emmerich Assmann

				1978 – 1986: Heribert Apfalter

				1986 – 1988: Herbert Lewinsky

				1988 – 1998: Erich Staska

				1998 – 2013: Franz Eckert

				2013 – 2015: Christian Weissenburger

				2015 – : Elisabeth Landrichter

			

		

		
			
				Präsidenten des Verwaltungsrates:

				1860 – 1874: Leopold von Mayer

				1874 – 1911: Moritz Ritter von Schreiner

				1911 – 1921: Julius von Derschatta

				1921: Anton Rintelen

				1921 – 1927: Viktor Wutte

				1927 – 1936: Anton Apold

				1936 – 1938: Georg Meindl

				Vorsitzende des Aufsichtsrates:

				1938 – 1942: Hans Malzacher

				1942 – 1945: Wilhelm Schilken
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				Seit nunmehr 160 Jahren verbindet die Graz-Köflacher Bahn die West-steiermark mit der steirischen Landeshauptstadt. In diesem ereignisrei-chen Zeitraum prägte das Unternehmen die Geschichte der gesamten Region. Ursprünglich als Vereinigung von Kohleproduzenten gegründet, entwickelte sich die GKB zu einem Mobilitätsdienstleister, der mittler-weile europaweit tätig ist. Auf dem Weg dorthin musste das Unterneh-men zahlreiche Herausforderungen, darunter Wirtschaftskrisen, System-wechsel und zwei Weltkriege, bewältigen.

				Das Buch „Von der Weststeiermark nach Europa – 160 Jahre Mobilitäts-dienstleister Graz-Köflacher Bahn“ nimmt die Leser mit auf eine span-nende Fahrt von der Gründung der GKB bis in das Jahr 2020. In neun Stationen wird dabei die Geschichte des weststeirischen Traditionsunter-nehmens erstmals in ihrer Gesamtheit beschrieben. Das Buch beinhaltet sowohl technisch als auch ökonomisch und politisch Wissenswertes zur Graz-Köflacher Bahn. Außerdem enthält es zahlreiche Informationen zur Geschichte der Weststeiermark. Dadurch leistet die Chronik auch einen Beitrag zur Erforschung der regionalen Historie.
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