
Marchtrenk – ein Unglücksort der Eisenbahn

Ein  undatiertes  altes  Pressephoto  gab Anlaß  zu  näherer  Recherche.  Es  ist  ohne

weitere Detailangaben nur mit „Marchtrenk“ beschrieben. Dort hat es Anfang der

1930er  Jahre  mehrere  Anschläge  auf  die  Eisenbahn  gegeben.  Um welches  von

Attentätern verursachte Unglück handelte es sich nun? Die Luftaufnahme zeigt nach

dem  ersten  Aufräumen  und  Entfernen  noch  abzuziehender  Reisezugwagen  die

entgleiste Schnellzugsdampflok, hinter ihr den umgestürzten Packwagen und den

beschädigten  Mitropa-Schlafwagen.  Die  weiteren  entgleisten  Wagen  sind  kaum

auszumachen. Die Güterwaggons rechts gehören wohl zum Hilfszug.

Noch  immer  hat  sich  eine  beträchtliche  Menge  Schaulustiger  zur  Unfallstelle

begeben, wurde aber wohl auf Abstand von den Fahrzeugen gehalten.

Das Pressephoto trug nur den Vermerk „Marchtrenk“

Einen  ersten  Anhaltspunkt  gibt  die  auf  der  Seite  liegende  1'D2'h2-

Schnellzugsdampflok  der  BBÖ-Baureihe  214,  deren  Nummer  natürlich  nicht
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erkennbar  ist.  Doch  eine  Maschine  dieses  Typs  entgleiste  am  10.04.1934  bei

Marchtrenk.

Was war geschehen? Am 9. April 1934 verließ um 22.55 Uhr der Schnellzug D117

den Wiener Westbahnhof und sollte um 5 Uhr früh in Salzburg ankommen. Der Zug

entgleiste jedoch um 2.44 Uhr zwischen Hörsching und Marchtrenk bei Kilometer

202.4 nahe der Haltestelle des kleinen Ortes Oftering.

Vergrößerung des Photos mit Mitropa-Wagen und der umgestürzten Lok (BBÖ 214.06)

Der Ostende-Wien-Expreß war ein von 1894 bis 1993 zwischen Ostende und Wien

verkehrender  Luxuszug  und  später  internationaler  D-Zug.  In  der  Gegenrichtung

wurde  der  Zug  als  Wien-Ostende-Expreß bezeichnet.  Entsprechend  Ostendes

flämischem  Namen  erhielt  er  nach  dem  Zweiten  Weltkrieg  die  Bezeichnung

Oostende-Wien-Expreß. Mit seinen Kurswagen unter anderem für den Orient-Expreß

stellte  er  eine  der  wichtigsten Zugverbindungen zwischen Westeuropa  und dem

Balkan dar. Während des Ersten Weltkrieges war er eingestellt und wurde erst am 6.

Juni 1925 wieder in Betrieb genommen. Seit 1931 führte der Ostende-Wien-Expreß

auch  die  (alte)  zweite  Wagenklasse.  Zeitweilig  wurde  der  Zug  in  der

Zwischenkriegszeit auch als Ostende-Wien-Orient-Expreß bezeichnet. Während des

Zweiten Weltkrieges war die Verbindung wieder eingestellt.

Der D117 führte Schlafwagen in den Relationen Wien – Nürnberg, Wien - München

und Wien - Badgastein. 

Wien West ab 22:35 
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St. Pölten an 00:08 

St. Pölten ab 00:12 

Amstetten an 01:14 

Amstetten ab 01:17 

St. Valentin an 01:56 

St. Valentin ab 01:58 

Linz an 02:21 

Linz ab 02:29 

Wels an 02:55 

Wels ab 03:06 

Die Durchfahrt durch Marchtrenk erfolgte ungefähr 5 Minuten vor Ankunft des Zuges

in Wels. Die in einer Quelle genannte Unglückszeit von 02:44 Uhr dürfte somit ihre

Richtigkeit haben.1

Wenige  Stunden  nach  dem  Unglück  berichtete  die  Salzburger  Chronik  bereits

detailliert über die Geschehnisse und nannte – heute kaum noch nachvollziehbar -

alle Unfallopfer mit Namen und Verletzungsgraden:

Am folgenden Tag spekulierte die  „Salzburger Chronik“  darüber, ob und inwieweit

sich  Eisenbahnattentate  wie  das  von  Marchtrenk  auf  den  österreichischen

Fremdenverkehr auswirken würden:

1 Freundliche  Hinweise  von  Ulrich  Brandl  im Drehscheibe-Forum.  Vgl.  Amtliches  Österreichisches

Kursbuch. Postausgabe, gültig vom 22. Mai bis einschließlich 1. Oktober 1932.
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Es  schien  aber  noch  nicht  geklärt,  ob  die  Attentäter  aus  der  roten  oder  der  braunen  Szene

stammten.
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Der „Allgemeine Tiroler Anzeiger“ meinte hingegen am 11.04.1934, daß die Attentäter unter

entlassenen Bahnunterhaltungsarbeitern zu suchen seien.
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Das Attentat vom 10.04.1934 war nicht das erste bei Marchtrenk im Bezirk Wels-

Land im Hausruckviertel (Oberösterreich).2

1. Der erste Anschlag erfolgte am 10.10.1932 im Oberharter Wald. 

2. Der  zweite  Anschlag  wurde  am  09.11.1932 an  fast  der  gleichen  Stelle

ausgeführt.

3. Der dritte erfolgte am 01.04.1933 ebenfalls im Oberharter Wald in der Nähe

der ersten beiden Anschläge.

4. Der  vierte  und  letzte  wurde  am  10.04.1934 kurz  nach  Aufhebung  der

Sicherungsmaßnahmen an der Bahnstrecke verübt.  Er galt  dem Schnellzug

Wien-Salzburg.

Wie sich später herausstellte, waren für sämtliche Anschläge dieselben Personen

verantwortlich.  Der  1893  geborene  Alois  Strigl und  der  1887  geborene  Josef

Scheinecker.  Beide  wurden  gefaßt  und  in  einem  Sensationsprozeß  vor  dem

Standgericht am 8. Januar 1937 zum Tode durch den Strang verurteilt. Ihre Revision

wurde abgelehnt. Bereits drei Stunden nach Verkündigung des Urteils wurden beide

auf dem Hof des grauen Hauses durch den Scharfrichter Lang hingerichtet.

2 Mit  herzlichem  Dank  an  erichs-kriminalarchiv  für  die  Klärungshilfe.  https://www.erichs-

kriminalarchiv.de/die-grossen-kriminalfaelle/die-grossen-kriminalfaelle-20-fall-1937.html 
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Alte  Zeitungen  berichten  von  den früheren  Anschlägen  und

Attentatsversuchen bei Marchtrenk:

„Alpenländische Morgenzeitung“ vom 11.2.1934 zum Anschlag in Marchtrenk vom Herbst 1932

„Der Abend“ vom 13.10.1932 zur Aussetzung einer Belohnung für die Ergreifung der Attentäter von

Marchtrenk, der Anschlag des Mädchens von Mureck war vergleichsweise harmlos
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„Illustrierte Kronen-Zeitung“ vom 04.04.1933: Schon wieder ein Eisenbahnattentat!
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Was für eine Schlagzeile: „Eine Frau rettet einen Zug“

„Grazer Tagblatt“ vom 04.04.1933

„Innsbrucker Nachrichten“ vom 05.04.1933 zum neuerlichen Anschlag in Marchtrenk
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Besonders in den Jahren 1932 bis 1934 war die Eisenbahn wiederholt Zielscheibe

nationalsozialistischer  Anschläge.  Wie  sich  herausstellte,  handelte  es  sich  bei

diesem  Anschlag  auf  die  Eisenbahn  allerdings  nicht  um  ein  durch  Naziterror

verursachtes Unglück bzw.  einen Bombenanschlag.  Es gab jedoch Mutmaßungen

über  dessen  Eskalation,  daß  die  Nazis  in  Oberösterreich  selbst  vor

Sprengstoffanschlägen  auf  unschuldige  Zivilisten  nicht  mehr  zurückschreckten.

Über 300 Attentate und Böller-Anschläge der ersten Jahreshälfte 1934 waren bis auf

wenige  Ausnahmen  keine  spontanen  Einzelaktionen,  sondern  wurden  von

Deutschland  aus  gesteuert,  zumindest  mit  Waffen,  Geld  und  logistischer  Hilfe

unterstützt. 

Somit  ist  es  nicht  verwunderlich,  wenn  zunächst  der  Gedanke  einer  politisch

motivierten Untat aufkam, vor allem, da man an die vorhergehenden Attentate am

10.10.1932 (Schwellenschrauben und Verbindungsstücke waren gelockert worden.

Ein Personenzug kam zwar nicht mehr rechtzeitig zum Stehen, doch entstand kein

Schaden) und am 01.04.1933 in Marchtrenk erinnert wurde. 

Zudem  bekannten  sich  die  Verbrecher  bis  zuletzt  zum  Nationalsozialismus.  Die

Täter, die nationalsozialistischen Parteigänger Franz (Josef) Scheinecker und Alois

Striegl  (Strigl),  wurden  erst  mehr  als  zwei  Jahre  später  gefaßt,  und  zwar  in

Zusammenhang mit einem Anschlag auf einen Hilfsgendarmen. Es wurden ihnen

eine  Reihe  weiterer  Verbrechen  nachgewiesen,  darunter  mehrere  Mordversuche

sowie  verschiedene  Sprengstoffanschläge.  In  Zusammenhang  mit  dem

Eisenbahnanschlag  bestand  laut  den  Ermittlungen  der  Plan,  den  mitgeführten

Geldwaggon auszurauben. Scheinecker und Strigl wurden zum Tode verurteilt und

hingerichtet.3

Der tödliche Anschlag auf den „Ostende-Express“ schreckte nicht nur Marchtrenk

auf. Auch im Ausland nahm man davon Notiz, auch wenn Details nicht stimmten.

Der Lokführer (machinist) wurde nicht getötet, sondern der als verletzt (gewond)

erwähnte Heizer (stoker):

3 Quellen:  ÖStA,  AdR,  BKA/Inneres  gen  GZ 301.545-37,  GZ  303.649-37,  GZ  304.988-37;  Wiener

Zeitung, 11.4.1934, 12.4.1934, 29.12.1936; Reichspost, 11.4.1934
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„De Telegraaf“ vom 10.04.1937
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Die Stelle zwischen Hörsching und Marchtrenk, wo am 10. April der Schnellzug Wien-München-Paris

durch ein Attentat verunglückte

In  der  Zeitschrift  Öffentliche  Sicherheit des  Innenministeriums,  Ausgabe  7-

8/2004,  findet  sich  unter  dem etwas reißerischen Titel  KRIMINALGESCHICHTE:

Tod im Ostende-Express ein Artikel über das Attentat bei Marchtrenk4:

„Vor 70 Jahren ereignete sich zwischen Wels und Linz einer der folgenschwersten Anschläge auf

einen Zug in Österreich. Ein politisches Attentat wurde vermutet. Wie jeden Tag sollte der „Ostende-

Express“ am 10. April 1934 von Wien über Linz, Salzburg und München nach Ostende fahren.

Der D 117 verließ gegen Viertel zwei Uhr in der Früh den Hauptbahnhof Linz – mit einigen Minuten

Verspätung, die auf der Strecke nach Wels wieder aufgeholt werden sollten; der Zug beschleunigte

auf etwa 90 Stundenkilometer. 

Zwischen  den  Ortschaften  Nieder-  und  Mitterbachham  hörte  der  Lokführer  plötzlich  ein  lautes

Krachen. Die Lokomotive stellte sich etwas auf und stürzte um. Die drei Postwagen hinter der Lok

und dem Tender schoben sich ineinander und stürzten die etwa zweieinhalb Meter hohe Böschung

hinunter;  16 Postbedienstete wurden verletzt,  viele davon schwer. Der Schlafwagen und die acht

Schnellzugwaggons wurden verkeilt, stürzten aber nicht um.

Der  Heizer  Ludwig  Ranzenberger,  der  vom  Tender  Kohle  in  den  Heizraum  der  Lokomotive

schaufelte, wurde von den Kohlen erdrückt. Beamte des Gendarmeriepostens Hörsching, durch einen

Boten verständigt, begannen mit den Ermittlungen. Der Unfallort wurde vom Bundesheer abgesperrt.

Die Gendarmen stellten fest, daß eine 25 Meter lange Eisenbahnschiene abgeschraubt worden war.

In der Nähe fanden sie ein Eisenrohr mit flach gedrücktem Ende. Das Rohr diente den Tätern offenbar

beim Sabotageakt.

4 Vgl. https://schienenweg.at/index.php?thread/19654-eisenbahnunfall-gel%C3%B6st/ 
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Die monatelangen Ermittlungen und Einvernahmen verliefen ergebnislos, auch das Motiv war nicht

bekannt,  ein politischer Hintergrund wurde vermutet.  Im September 1934 kam Bewegung in die

Ermittlungen. Bei der „Bachabkehr“, der Reinigung des trockengelegten Bachbetts eines Mühlbachs,

bemerkte ein Anrainer, wie ein Mann im Bachbett nach etwas suchte. Er sprach den Unbekannten an

und fragte ihn, was er mache. Dieser gab eine unverständliche Antwort und flüchtete, ließ aber ein

Fahrrad zurück. 

Am nächsten Tag teilte der Anrainer seine Beobachtung der Gendarmerie mit. In der Nähe der Stelle,

an der sich der Unbekannte aufgehalten hatte, fanden die Gendarmen Klauen- und Steckschlüssel.

Das Kriminologische Institut  stellte fest, daß mit diesem Werkzeug die Schraubenmuttern an der

Eisenbahnschiene abgeschraubt worden waren. Das vom Unbekannten zurückgelassene Fahrrad war

einem Bauern  aus  der  Gegend  gestohlen  worden.  Die  Nachforschungen  und  Patrouillen  wurden

verstärkt; es sollte aber noch zweieinhalb Jahre dauern, bis die Eisenbahnattentäter gefaßt wurden.

Schüsse auf Gendarmen

Kurz  vor  Weihnachten  1936  bemerkte  der  Gendarmeriebeamte  Martin  Krottenauer  vom  Posten

Weißkirchen auf einem Patrouillengang um fünf Uhr früh einen Mann, der mit einem unbeleuchteten

Fahrrad auf  eine Brücke zufuhr.  Da aus dem Rucksack  des Angehaltenen ein Stück Eisen ragte,

forderte der Gendarm den Radfahrer auf stehen zu bleiben und einen Ausweis zu zeigen.

Der  Unbekannte  griff  in  die  rechte  Rocktasche,  zog  eine  Pistole  und  schoß  mehrmals  auf  den

Gendarmen. Krottenauer wurde am linken Oberarm getroffen. Der Verletzte schoß dem flüchtenden

Täter nach, traf ihn aber nicht. Der Gendarm schleppte sich zu einem Wohnhaus und schrieb auf

einen Zettel, daß er den Täter einige Tage vorher in den Traunauen gesehen habe – in Begleitung des

Försters von Weißkirchen. Der Förster wurde befragt, er kannte den Täter: Es handelte sich um den

Hilfsarbeiter Alois Strigl aus der Ortschaft Ufer. Er wurde in seiner Wohnung angetroffen und gab zu,

auf den Gendarmen geschossen zu haben.

Bei der Hausdurchsuchung fanden die Beamten Diebsgut und Einbruchswerkzeug. Strigl gestand, mit

dem  Linzer  Fabriksarbeiter  Josef  Scheinecker  in  den  letzten  Jahren  eine  Reihe  von  Einbrüchen

begangen zu haben, zum Teil bewaffnet. In der Nacht zum 19. Dezember 1936 hatten die beiden

einen  Einbruch  in  den  Pfarrhof  in  Sipbachzell  verübt.  Auf  dem  Rückweg  war  Strigl  auf  den

Gendarmen Krottenauer gestoßen.

Die weiteren Ermittlungen und Befragungen führten zur Klärung des Eisenbahnattentats vom 10.

April  1934. Der 50-jährige Strigl  gestand, den Überfall  auf den Ostende-Express schon im Herbst

1932  mit  Scheinecker  geplant  zu  haben.  Das  Duo  wollte  den  Zug  entgleisen  lassen  und  die

Geldsäcke aus den Postwaggons rauben.

Dreimal hatten die beiden Kriminellen bereits versucht,  den Zug entgleisen zu lassen, es gelang

ihnen  aber  nicht.  Am  regnerischen  und  stürmischen  Abend  des  9.  April  1934  schraubten  die

bewaffneten Täter eine  25 Meter lange Schiene ab,  schoben sie  schräg über  die  Böschung und

versteckten sich in der Nähe hinter einem Gestrüpp.  Da aber nach dem Unglück Schaffner  und

Reisende mit Laternen und Taschenlampen aus den Waggons stiegen, flüchteten die Täter. Strigl warf

unterwegs die Klauen- und Steckschlüssel in den Mühlbach.
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Das Werkzeug stammte von einer Papierfabrik, zu der ein Industriegleis führte. Da Strigl von der

jährlichen  „Bachabkehr“  wußte,  wollte  er,  nachdem  der  Mühlbach  abgesperrt  worden  war,  das

Werkzeug wieder holen, damit es nicht gefunden wird. Dabei wurde er vom Anrainer gesehen.

Alois Strigl legte ein umfassendes Geständnis ab; sein Komplize gab nur zu, was ihm nachweisbar

war. Die beiden Attentäter wurden zum Tod verurteilt und im Jänner 1937 im Hof des Landesgerichts

Linz hingerichtet.“
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Die  Freiwillige  Feuerwehr  Marchtrenk brachte  in  einem  Jahresbericht

Aufnahmen vom Anschlag auf den Pariser Nachtschnellzug am 10.04.19345

5 Vgl. http://www.feuerwehr-marchtrenk.at/homepage/download/2013/Jahresbericht2013.pdf S.28.
©P. Dr. D. Hörnemann, Eisenbahnmuseum Alter Bahnhof Lette, www.bahnhof-lette.de, Seite 15 von 45

http://www.feuerwehr-marchtrenk.at/homepage/download/2013/Jahresbericht2013.pdf


Alois Strigl und Josef Scheinecker, die Eisenbahnattentäter von 1934

„Erichs  Kriminalarchiv“ enthält  eine  detaillierte  Ausarbeitung  zum

Eisenbahnattentat und dem Mordversuch an einem Gendarmen6: 

Am 10. April 1934 wurde eines der größten Attentate in der Geschichte der österreichischen

Eisenbahnen, im Bereich der Bundesbahndirektion Linz, auf der Westbahnstrecke zwischen

den Bahnhöfen Linz und Wels, verübt. Es handelte sich um ein Zugunglück ganz großen

Ausmaßes,  und obwohl ein von Gendarmerie- und Kriminalbeamten zusammengesetztes

Ausforschungsteam an der  Aufklärung und Ermittlung der  Täter  durch mehrere Wochen

arbeitete, war es vorerst nicht möglich, diese von allen Bevölkerungskreisen angeprangerte

Tat zu klären. 

Erst  zweieinhalb Jahre später konnten die Täter ermittelt  werden. Die Aufklärung dieses

Verbrechens  und  vieler  anderen  war  nur  der  Aufmerksamkeit  und  dem  Mut  eines  am

Morgen des 19.12.1936 in der Traunauen bei  Weißkirchen,  Bezirk Wels,  im Außendienst

Dienst tuenden Gendarmerie-Beamten M. K. zu danken, der einen der Verbrecher anhielt

und  so  zur  Verhaftung,  Überweisung  und  Aburteilung  beitrug.  Es  konnten  neben  dem

Eisenbahnattentat  mehrere  schwere  Verbrechen  (Diebstähle,  Raubüberfälle)  geklärt

werden. Zwei Männer, der damals 45 Jahre alte Fabrikarbeiter Alois Strigl und der 39 Jahre

alte Sattlergehilfe Josef Scheinecker, im Charakter ganz verschieden, bei der Verübung von

Verbrechen  jedoch  einig,  hatten  sich  die  Vorbereitung  und  Begehung  schwerer  und

schwerster Verbrechen zum Lebensinhalt gemacht. Lange Zeit hindurch konnten sie unter

der  Maske  des  „harmlosen  Staatsbürgers“  ihre  Taten  vollbringen,  bis  sie  das  Schicksal

ereilte  und  sie  der  Bestrafung  zugeführt  werden  konnten.  Für  die  Verfolgung  und

Aburteilung von strafbaren Handlungen dieser Art waren damals Sondergerichte eingesetzt.

Was war geschehen?

Der  D-Zug  (Ostende-Expreß),  von  einer  der  damals  in  Österreich  eingesetzten  größten

Dampflokomotive  gezogen,  sollte,  wie  jeden Tag,  von  Wien über  Linz-Salzburg-München

nach Ostende fahren. Mit einigen Minuten Verspätung verließ der Zug am 10.04.1934, um

1.40 Uhr, den Hauptbahnhof Linz/Donau und wollte auf der geraden Strecke gegen Wels

aufholen, weshalb, wie der mit dem Leben davongekommene Lokführer angab, er eben

dabei war, die Fahrgeschwindigkeit von 80 auf 90 km/h zu erhöhen.

Eine Schienenlänge nach der  kleinen Bachbrücke  zwischen den Ortschaften Mitter-  und

Niederbachham stellte sich  die schwere Lokomotive auf  und unter Krachen und lautem

Getöse stürzte die Lokomotive auf die etwa 2 m hohe Bahnböschung. Der Heizer Ludwig

Ranzenberger, der eben dabei war, vom Tender Kohle in die Feuerung zu schaufeln, wurde,

da die Tendertüre offen war, von den nachrollenden Steinkohlen erdrückt. 

6 https://www.erichs-kriminalarchiv.de/die-grossen-kriminalfaelle/die-grossen-kriminalfaelle-20-fall-

1937.html - mit herzlichem Dank für die freundlich erteilte Abdruckgenehmigung
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Hinter  Lokomotive  und  Tender  liefen  drei  Postwagen,  an  diesen  war  der  MITROPA-

Schlafwagen  angekoppelt  und  hinter  diesem  8  schwere  Schnellzugwaggons.  Die  Post-

Waggons, durchwegs solche älterer Bauart, stürzten um und schoben sich ineinander. 16

Postbeamte wurden schwer, glücklicherweise jedoch nicht lebensgefährlich oder gar tödlich

verletzt.

Von diesem Eisenbahnattentat wurde der Gendarmerieposten Hörsching, in dessen Bereich

sich  die  Tat  ereignete,  durch  einen  Boten  verständigt.  Sämtliche  Beamten des  Postens

begaben sich sofort  an die Unglücksstelle.  Nach kurzer Besichtigung der Attentatsstelle

wurden  vom  Fernsprecher  der  Bundesbahnhaltestelle  Oftering  das  Landes-

Gendarmeriekommando und die Staatsanwaltschaft Linz verständigt.

Innerhalb ganz kurzer Zeit waren Arzt, Rettung, Feuerwehr und Hilfsmannschaften, sowie

Gendarmerie-Beamte  der  Nachbarposten  an  der  Attentatsstelle  eingetroffen.  Zur

Absperrung des Tatortes wurde auch Militär eingesetzt.

Was ergab der Lokalaugenschein?

Eine 25 m lange Schiene, von der Außenseite der zweigleisigen Bahnstrecke Linz-Wels, war

fachmännisch  abgeschraubt  und  lag  schräg  auf  der  Südseite  der  etwa  2  m  hohen

Bahnböschung.  Schraubenmuttern  und  Klammern,  die  am  Bahnkörper  und  auf  der

Böschung verstreut lagen, wurden gesammelt, auf den Gendarmerie-Posten gebracht und

dafür gesorgt,  daß diese unversehrt blieben und vorhandene Ritzer,  Kratzer,  Rillen usw.

nicht verwischt oder beschädigt wurden. 

Noch am selben Tag (10.04.1934) wurde im kleinen Bach, nahe an der kleinen Bahnbrücke

(Wasserdurchlaß),  ein eisernes Verlängerungsrohr,  das an einem Ende flachgedrückt war

und zweifellos von den Tätern beim Lösen der Schrauben und Schraubenmuttern verwendet

wurde,  gefunden  und  ebenfalls  gesichert.  Die  engere  und  weitere  Umgebung  der

Attentatsstelle wurde nach verdächtigen Gegenständen und sonstigen Spuren abgesucht,

doch mit Ausnahme des flachgedrückten Eisenrohres konnten keine Spuren oder sonstige

Hinweise gefunden werden. Klauen- und Steckschlüssel fand man nicht. 

Es stand bereits damals einwandfrei fest, daß die lange Schiene und die Schraubenmuttern

nur  mit  einem  hierzu  passenden  Werkzeug  gelockert  und  entfernt  werden  konnten.

Sämtliche  Bahnmeistereien  der  Umgebung  wurden  darüber  befragt  und  Nachschau

gehalten, ob vielleicht von im Bahndienst in Verwendung stehenden Schlüsseln (Klauen-

und Steckschlüssel) fehlen, gefehlt haben und wieder zurückgebracht wurden. Ein größerer

Personenkreis  wurde  befragt,  perlustriert  (genau  durchsucht)  und  zum  Alibinachweis

verhalten. Alles verlief negativ. Das Motiv der Tat war unbekannt.

Der Schaden war sehr groß. Der Verkehr auf der zweigleisigen Bahnstrecke war während

des  10.  4.  unterbrochen,  konnte  aber  am  nächsten  Tag  eingleisig  und  „langsam“

wiederaufgenommen werden.
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Erste Anhaltspunkte zur Klärung:

Jedes Jahr, in der Regel in der ersten Septemberwoche, ist die sogenannte „Bachabkehr“

des von Wels entlang der Traunauen bis Ebelsberg gegen Osten fließenden Mühlbaches und

dient  dem  Zweck,  das  Bachbett  zu  reinigen,  eventuelle  Reparaturen  an  Schleusen

vorzunehmen und sonstige Instandsetzungen durchzuführen. Beginn der Bachabkehr ist in

der  Regel  an  einem Samstag  und sie  dauert  etwa eine  Woche.  Das  Bachbett  war  fast

wasserlos.  Am  Montag  oder  Dienstag  dieser  Bachabkehrwoche  (Sept.  1934)  bemerkte

zwischen 19 und 20 Uhr ein in der Nähe wohnhafter Häusler, daß sich im Mühlbach ein

Mann befinde, der dort etwas suche und es erweckte bei dem Häusler den Anschein, als

würde der Unbekannte nahe an der Wehr zurückgebliebene Fische aus dem kleinen Tümpel

herausnehmen.  Von  der  etwas  höher  gelegenen  Straße  sprach  der  Häusler  den

Unbekannten an. Der Angesprochene reagierte vorerst nicht und erst auf die zweite Frage

gab der Mann eine ganz unverständliche Antwort. Der Häusler wollte sich überzeugen und

ging  auf  den  Mann  zu:  doch  verließ  dieser  rasch  das  Bachbett,  ging  zu  einem  am

Straßenrand und nahe am Mühlbach liegenden Herrenfahrrad und versuchte mit diesem

wegzufahren. Der Häusler trat ganz nahe an den Unbekannten heran und wollte diesen

zurückhalten. Dem Mann gelang wohl die Flucht, das Fahrrad mußte er aber zurücklassen.

Über  diese  Wahrnehmung wurde  am nächsten  Tag  am Gendarmerieposten  die  Anzeige

erstattet. Die Stelle, an der der Unbekannte im Bachbett stand, wurde abgesucht und man

fand dort, nahe an der Wehr, noch im Wasser (kleiner Tümpel) liegend, zwei Klauen- und

einen  Steckschlüssel.  Durch  das  „Kriminologische  Institut“  wurde  damals  einwandfrei

festgestellt,  daß  mit  diesen  Schlüsseln  die  Schraubenmuttern  der  25  m  langen

Eisenbahnschiene an der Attentatsstelle abgeschraubt wurden. Das von dem namentlich

unbekannten  Mann  (Sept.  1934)  zurückgelassene  Herrenfahrrad  war  im  damaligen

Fahndungsblatt  ausgeschrieben;  es  konnte  einwandfrei  festgestellt  werden,  daß  dieses

Fahrrad einem Bauern aus dem Bezirk Linz-Land, etwa 8 km entfernt, gestohlen wurde. Der

Zusammenhang  „Auffindung  der  Klauen-  und  Steckschlüssel,  Eisenbahnattentat  und

Fahrraddiebstahl“ war hergestellt,  und die Tatsache,  daß die Attentäter auch Diebstähle

begangen haben, konnte als ziemlich sicher angenommen werden. Die Nachforschungen

wurden  mit  größter  Intensität  fortgesetzt,  Nachtpatrouillen  vermehrt  und  verstärkte

Perlustrierungen folgten, Aufgreifung der Attentäter, ihre Verhaftung und Überweisung:

Kurz vor Weihnachten 1936 wurde es möglich, das Eisenbahnattentat vom April 1934 und

mehrere schwere Einbruchsdiebstähle, die im Raume südlich von Linz und in den Bezirken

Steyr und Wels verübt wurden, zu klären.

In  der  Nacht  zum  19.12.1936  stand  der  Gendarmerie-Beamte  Martin  Krotenauer  des

Postens  Weißkirchen,  mit  Karabiner  bewaffnet,  im  Gebiet  der  Traunauen  im

Patrouillendienst.  Es  war  ein  grauer  Dezembermorgen,  ganz  leichte  Schneedecke  nach

einer nicht sehr dunklen Nacht.  Um 5 Uhr befand sich der Gendarmeriebeamte auf der

hölzernen Traunbrücke (Straßenbrücke) am rechten Traunufer, als er einen Mann bemerkte,
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der mit einem unbeleuchteten Fahrrad gegen den rechten Brückenkopf zukam. Der Beamte

hatte,  wie  später  bekannt  wurde,  den  Mann  nur  flüchtig  gekannt,  wußte  daher  seinen

Namen und dessen Wohnadresse  nicht.  Der  Mann,  vom Beamten dazu verhalten,  blieb

stehen,  hielt  aber  das  Fahrrad  zwischen  den  Beinen  und  als  der  Gendarm  aus  dem

Rucksack  des  Angehaltenen  ein  größeres  Eisenstück  (Brech-  oder  Montiereisen)

herausragen sah, stellte er ein genaueres Verhör an. Darauf drehte sich der Angesprochene

schnell  nach  links  und  feuerte  aus  einer  in  der  rechten  Überrocktasche  versteckt

gehaltenen Pistole mehrere Schüsse gegen den Gendarmeriebeamten ab, wodurch dieser

am linken  Oberarm  getroffen  und  schwer  verletzt  wurde.  Der  Täter  flüchtete  mit  dem

Fahrrad  über  die  Brücke  (gegen  Norden)  in  die  Ortschaft  Ufer,  wo  er,  wie  sich  später

herausstellte, wohnhaft war und auch später aufgegriffen werden konnte. Obwohl durch

den  Schuß  verletzt,  schoß  der  Gendarmeriebeamte  dem  Flüchtenden  nach,  doch  die

Abgabe eines gezielten Schusses war ihm nicht mehr möglich.

Der Gendarm schleppte sich zu dem am linken Brückenkopf stehenden kleinen Wohnhaus

(ehemaliges  Mauthäuschen),  ersuchte  um  Verständigung  des  Gendarmeriepostens  und

schrieb kurz auf einen Zettel, daß es sich bei dem Täter um jenen Mann handelt, „mit dem

er vor einigen Tagen an einem Nachmittag in Anwesenheit des Försters in den Traunauen

zusammen war. Dem Förster würde der Mann (Name und Wohnort) bekannt sein“. Arzt und

Rettung wurden rasch  verständigt  und der  Verletzte  in  das  Krankenhaus  gebracht.  Der

Förster  wurde  befragt  und  gab  an,  daß  es  sich  bei  dem Verdächtigen  um den  in  der

nahegelegenen Ortschaft Ufer wohnhaften Fabrikarbeiter Alois Strigl handeln müsse. 

Bereits um 7 Uhr konnte Strigl in seiner Wohnung ohne Widerstand festgenommen werden.

Er gab den Mordversuch an dem Gendarmen zu. Eine Durchsuchung der Wohnung und

sonst zum Hauswesen gehörenden Räumlichkeiten förderte derart viel belastendes Material

zutage, daß Strigl weiter gestand, zusammen mit dem in Linz wohnhaften Sattlergehilfen

Josef Scheinecker durch mehrere Jahre schwere Einbrüche in den angrenzenden Bezirken

begangen zu haben. In der Nacht zum 19.12.1936 habe er zusammen mit Josef Scheinecker

einen Einbruch im Pfarrdorfe Sippbachzell, etwa 9 km entfernt, verübt und er selbst habe

sich, als er am Morgen des 19.12.1936 vom Gendarmen auf der Traunbrücke angehalten

wurde, auf dem Heimweg (von diesem Einbruch) befunden. Josef Scheinecker  habe sich in

Weißkirchen von ihm getrennt und sei  mit  dem Fahrrad entlang des rechten Traunufers

nach  Linz  gefahren.  Noch  am Vormittag  des  19.12.1936  konnte  Josef  Scheinecker  von

Kriminalbeamten  der  Bundespolizeidirektion  Linz  in  Verwahrung  genommen  und  dem

Landesgericht Linz überstellt werden.

Im  Laufe  der  eingehend  geführten  Erhebungen,  Nachforschungen  und  Vernehmungen

gestand Strigl,  gemeinsam mit Josef  Scheinecker das Eisenbahnattentat vom April  1934

lange geplant und schließlich in der Nacht vom 9. zum 10.04.1934 ausgeführt zu haben.

Strigl wußte von der vorerwähnten Bachabkehr und wollte die Schlüssel, die er nach dem

Attentat in den Mühlbach geworfen hat, herausnehmen. Hierbei sei er aber von einem Mann
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überrascht  worden und konnte sein Vorhaben, die Schlüssel  aus dem Bach zu nehmen,

nicht  ausführen.  Das  von  ihm  zurückgelassene  Herrenfahrrad  hatte  er  vor  mehreren

Wochen in einem Bauernhaus der Gemeinde Allhaming gestohlen. Ein am 19.12.1936 in

seinem Wohnhaus vorgefundenes Herrenfahrrad habe er ebenfalls gestohlen. 

Bis zum 24.12.1936 (Tag der Überstellung in das Gefangenenhaus des Kreisgerichtes Steyr)

hatte  Strigl  nicht  nur  das  Attentat  und den  Mordversuch  an  dem Gendarmen,  sondern

außerdem  drei  Attentatsversuche  im  Raume  von  Wels  und  mehrere  schwere

Einbruchsdiebstähle gestanden.

Strigl gestand, zusammen mit Josef Scheinecker, den Plan für das Eisenbahnattentat bereits

im Herbst 1932 anläßlich eines gemeinsamen Treffens in Wels besprochen und den Vorsatz

gefaßt  zu  haben,  dieses  Verbrechen  an  der  bezeichneten  Stelle  auch  auszuführen.

Scheinecker   habe  sich  vorher  in  Linz  genau  erkundigt  und  festgestellt,  daß  der  zur

Entgleisung  zu  bringende  D-Zug  jedesmal  eine  größere  Menge  Bargeld  (in  den

Postwaggons) mitführe und sie hatten daher die Absicht, sobald der Zug entgleist wäre,

diesen zu berauben. Beide waren bewaffnet,  Strigl  mit  Karabiner  und Scheinecker   mit

Pistole. Drei Attentatsversuche im Raume Wels hatten keinen Erfolg. 

Mit dem Abschrauben der Schienen (= Lösen der Schraubenmuttern) hatten sie bereits, so

gab Strigl an, am 9. 4. gegen 23 Uhr begonnen. Es herrschte eine sehr stürmische und

regnerische Aprilnacht (erstes starkes Frühlingsgewitter). Gegen 1.40 Uhr sollte der D-Zug

die Attentatsstelle passieren.  In  der Zeit von 23 Uhr bis nach 1.30 Uhr des 10.04.1934

hätten noch einige Züge, so gaben die Täter an, die Attentatsstelle passiert, es erfolgte

keine  Entgleisung  und  das  war  insofern  möglich,  als  die  25  m lange  Schiene  auf  den

Schwellen  der  geraden  Bahnstrecke  liegenblieb  und  diese  durch  die  Züge  nicht

weggeschoben wurde. Erst als sie wußten, der D-Zug, den sie eben zur Entgleisung bringen

wollten,  sei  unterwegs,  schoben  sie  die  abgeschraubte  25  m  lange  Schiene  von  den

Schwellen  auf  die  Bahnböschung,  ließen  diese  dort  schräg  liegen  und  warteten  das

Herankommen des D-Zuges ab. Sie hielten sich bei einem in der Nähe der Attentatsstelle

befindlichen Gesträuch (Erlen am kleinen Bach) versteckt und hatten vor, sobald der D-Zug

entgleist war, den Raub ausführen, bzw. die Geldsäcke aus den Waggons zu nehmen.

Die Unglücksstelle bot danach ein verheerendes Bild. Der Zugriff der Täter nach dem Geld

wurde dadurch verhindert, daß der hinter den drei Postwaggons gelaufene große stabile

MITROPA-SCHLAFWAGEN nicht mehr über die Bahnböschung stürzte, sondern wohl etwas

schräg, noch am Bahnkörper und auf den nicht abgeschraubten Schienen stehenblieb und

dem  Druck  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mehr  als  80  km/h  nachfolgenden

Schnellzugwaggons standhielt.  Die Zugschaffner verließen gleich mit  ihren Laternen die

Waggons und schlugen Lärm. Viele Reisende — teilweise auch mit Taschenlampen versehen

— begaben  sich  aus  ihren  Abteilen  ins  Freie  und  die  Täter  konnten  ihre  Absicht  nicht

ausführen.
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Strigl und Scheinecker verließen ohne Beute den Tatort und Strigl warf die zum Lösen der

Schraubenmuttern verwendeten Klauen- und Steckschlüssel  (diese stammten von einem

größeren  Industriebetrieb  mit  Gleisanschluß  der  Bundesbahn)  auf  dem  Weg  zu  seiner

Wohnung in den bereits früher erwähnten Mühlbach. Die Wohnung des Strigl war von der

Attentatsstelle etwa 5 km entfernt.

Der Lokalaugenschein — an der Attentatsstelle — durch das Landgericht Linz/Donau fand

Ende  Dezember  1936  statt.  Die  Täter  wurden  zum  Tatort  gebracht  und  ihre  Angaben

stimmten mit dem Tatort und der Tatausführung vollkommen überein. Zur Aburteilung für

Mord-  Raub,  Brandlegung,  Sprengstoffdelikte  und  schwere   boshafte  Sachbeschädigung

waren damals Sondergerichte eingesetzt. Die Täter wurden  schuldig erkannt und zum Tod

durch  den  Strang  verurteilt.  Die  Hinrichtung  fand  am  08.01.1937  im  Hofe  des

Landesgerichtes Linz statt.
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„Illustrierte Kronenzeitung“ vom 08.01.1937
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In der Liste der in Linz nur kurze Zeit nach dem Todesurteil Hingerichteten sind sie 
die Nr. 36+37 vom 08.01.1937:

Alois Strigl (*1893) Hilfsarbeiter aus Au bei Marchtrenk, als 
nationalsozialistischer Parteigänger für das 
Eisenbahnattentat auf den Ostende-Wien-Express (D-Zug 
117) bei Oftering am 10. April 1934 sowie einen 
Sprengstoffanschlag in Kematen an der Krems zum Tode 
verurteilt und im Landesgericht Linz am Würgegalgen 
hingerichtet.

Josef Scheinecker 
(*1897)

Fabrikarbeiter, als nationalsozialistischer Parteigänger für 
das am 10. April 1934 in Mitterbachham bei Oftering 
begangene Eisenbahnattentat auf den Ostende-Wien-
Express (D-Zug 117) sowie einen Sprengstoffanschlag in 
Kematen an der Krems zum Tode verurteilt und im 
Landesgericht Linz am Würgegalgen hingerichtet.

©P. Dr. D. Hörnemann, Eisenbahnmuseum Alter Bahnhof Lette, www.bahnhof-lette.de, Seite 24 von 45



Strigl und Scheinecker waren die letzten Exekutierten im österreichischen Ständestaat.7

Illustrierte Kronenzeitung vom 07.01.1937

7 Vgl.  https://www.ooegeschichte.at/epochen/zwischenkriegszeit/ein-kleines-dorf-in-schwerer-zeit-

marchtrenk-1900-1938/wirtschaftliche-entwicklungen/verkehr-schiene-und-luft/ 
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Die „Illustrierte Kronenzeitung“ vom 08.01.1937 brachte einen ausführlichen Bericht

vom Standgericht mit Porträt des getöteten Heizers Ludwig Ranzenberger:
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Der Standgerichtsprozeß und die beiden zum Tode verurteilten Attentäter fanden in

den Zeitungen der damaligen Zeit gebührende Beachtung.
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Das Kleine Blatt vom 08.01.1937
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Neuigkeits-Welt-Blatt vom 08.01.1937
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Neuigkeits-Welt-Blatt vom 09.01.1937

©P. Dr. D. Hörnemann, Eisenbahnmuseum Alter Bahnhof Lette, www.bahnhof-lette.de, Seite 34 von 45



Neuigkeits-Welt-Blatt vom 10.01.1937

Wiener Neueste Nachrichten vom 08.01.1937
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Wiener Neueste Nachrichten vom 08.01.1937
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214.06 – die Unglücksmaschine

Die  als  BBÖ  214  bezeichneten  13  Lokomotiven  waren  österreichische  1'D2'h2-

Schnellzug-Dampflokomotiven  mit  einer  indizierten  Leistung  von  2.162  kW.  Es

waren  die  größten  jemals  in  Österreich  gebauten  Dampflokomotiven  und  die

stärksten Schnellzugloks mit den längsten Treibstangen, die es zu diesem Zeitpunkt

in  Europa  gab.  Bis  heute  hat  die  214  die  längsten  Treibstangen  der  Welt.  Bei
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Versuchsfahrten erreichte eine Lokomotive die Geschwindigkeit von 155 km/h. Die

große Schnellzugsdampflok 214.06 wurde von der Lokfabrik Floridsdorf 1931 unter

Fabriknummer  3043.  Später  trug  sie  die  Nummer  12  006  und  nach  1945  das

sowjetische Beutezeichen T. Als 12.06 war sie bis zur Ausmusterung am 05.12.1961

im Dienst der ÖBB. Diese Lok wurde am Unfallort in Marchtrenk zerlegt und war

einen Monat nach der Reparatur in Linz wieder im Einsatz.

Sie hatte den D-Zug 117 in der Nacht vom 9. auf den 10.04.1934 befördert, der die

Strecke Hörsching - Marchtrenk gegen 2:40h passiert. Vor dessen Eintreffen haben

Verbrecher  eine  25m  lange  Schiene  fachgerecht  abgeschraubt  und  mit  einem

Hebekran, den sie von einem in der Nähe befindlichen Bauernhof gestohlen hatten

aus ihrer Lage entfernt und über die Böschung geworfen. Der D-Zug fuhr mit voller

Geschwindigkeit in die schienenlose Strecke und entgleiste mit der Maschine samt

Tender und den folgenden 4 Wagen. Das Unglück kostete den Heizer das Leben. Im

Postwagen wurden die 13 Postbeamten zum Teil schwer verletzt. Von den Reisenden

ist glücklicherweise niemand wesentlich zu Schaden gekommen. Für die Ergreifung

der Attentäter wurde von der Generaldirektion der Bundesbahnen eine Prämie von

5.000 Schilling ausgesetzt.

Auch im Ausland verbreitete man die Nachricht von der Belohnung:

©P. Dr. D. Hörnemann, Eisenbahnmuseum Alter Bahnhof Lette, www.bahnhof-lette.de, Seite 38 von 45



Das Trümmerchaos an der Unfallstelle

Die umgestürzte Lok 214.06 – ohne große Beschädigungen
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Der 32 Jahre alte Lokomotivheizer  Ludwig Ranzenberger wurde zum „Opfer des

Terrors  der  NS-Bewegung  in  Österreich  1933  –  1938“  deklariert,  obwohl  der

Anschlag von Marchtrenk aus räuberischer, nicht politischer Absicht durchgeführt

wurde.

Der am 10. April 1934 bei Marchtrenk entgleiste D-Zug Wien - Passau – München, links der dabei

getötete Lokomotivheizer Ludwig Ranzenberger (Foto: Wochenpost. Österreichische Illustrierte Hefte,

Nr. 31, 29.04.1934, DÖW Bibliothek 1882) 
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Nach dem Anschlag am 10.04.1934: Das Bild der bereits demontierten Lok 214.06 stammt aus dem

Nachlaß eines an den Ermittlungsarbeiten beteiligten Gendarmeriebeamten. (DÖW Foto 10729)

Auch nach dem Zweiten Weltkrieg kam Marchtrenk wiederholt in die Schlagzeilen

der  Zeitungen  und in  die  Medien,  jedoch  nicht  mehr  wegen Attentaten  auf  die

Eisenbahn, sondern wegen verschiedener Unfälle bei der Bahn.
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Das Unglück von Marchtrenk 1968

Vierunddreißig Jahre nach dem Attentat waren  vier Todesopfer zu beklagen, als

der Schnellzug „Wiener Walzer“ beim Bahnhof Marchtrenk entgleiste. Zeitzeugen

erinnerten sich an das schwerste Zugunglück Oberösterreichs.8

Helfer an den Grenzen der Belastbarkeit (Bild: Archiv)

Am Donnerstag, dem 7. März 1968,  schrillten gegen 6.35 Uhr in Marchtrenk die

Alarmsirenen.  „Wir  sind alle zusammengelaufen im Depot,  es hat geheißen: Zug

beim Bahnhof entgleist“, erinnert sich der 75-jährige Franz Rockenschaub, damals

stellvertretender  Kommandant  der  Feuerwehr  Marchtrenk.  Bei  ihrer  Ankunft

erwartete die Feuerwehrkameraden das blanke Grauen. Wegen eines Schadens am

Drehgestell eines Schlafwagens war der mit 200 Passagieren besetzte Schnellzug

„Wiener Walzer“ auf der Fahrt nach Wien beim Marchtrenker Bahnhof mit 118 km/h

entgleist.  Vier  Menschen starben.  Bis  heute ist  es  das schwerste Zugunglück in

Oberösterreich.

Wenn man sich aus historischer Distanz die Berichte liest, die tags darauf in den

OÖN erschienen sind, wird das Entsetzen wieder greifbar. Ein Schlafwagen mit elf

Passagieren war aus den Schienen gesprungen,  umgestürzt  und mit  ungeheurer

Wucht  gegen  eine  Böschung  geprallt.  Zwei  weitere  Schlafwagen  wurden

mitgerissen. Überlebende irrten in panischer Angst zwischen den Trümmern umher,

schrien um Hilfe, brachen in Tränen aus.

8 Vgl. Alfons Krieglsteiner, OÖNachrichten vom 05.03.2015.
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Den ganzen Tag im Einsatz

450  Meter  östlich  des  Bahnhofes  beim  Stellwerk  1  hatte  sich  die  Katastrophe

ereignet. Fahrdienstleiter Gustav Staudinger hatte kurz zuvor bemerkt, wie Funken

aus dem Drehgestell des Schlafwagens schlugen. Er stellte das Signal auf „Halt“,

doch es war schon zu spät. Er habe ein fürchterliches Krachen gehört, „im nächsten

Moment  war  der  Zug  schon  in  eine  Staubwolke  gehüllt“,  berichtete  Staudinger

damals den OÖN.

Zugführer  Friedrich  Wondrak  hatte  sich  gerade  im  Dienstwagen  befunden,  das

rettete ihm das Leben. Er schaute aus dem Fenster und bemerkte, wie die Waggons

umstürzten  und  sich  in  die  Erde  bohrten.  Die  beiden  Loks  rissen  sich  von  der

Garnitur los und kamen erst nach mehreren hundert Metern zum Stehen.

„Wir waren den ganzen Tag an der Unglücksstelle“, berichtet Franz Rockenschaub.

„Bei  unserem Eintreffen hatten sich schon viele Fahrgäste,  zum Großteil  noch in

ihren Pyjamas, aus den Waggons gerettet, aufgrund ihrer Angaben haben wir gezielt

nach  Personen  gesucht,  die  noch  drin  waren,  und  diese  geborgen.“  Mit  Äxten

arbeiteten  sich  die  Einsatzkräfte  in  den  völlig  demolierten  Waggons  voran.  Die

Böschung sei ein „Schlachtfeld“ gewesen, Leichenteile lagen zwischen Blechknäueln

und Eisengestängen. 

„Nach dem Einsatz haben wir uns zusammengesetzt und versucht, uns gegenseitig

aufzubauen, denn psychologische Hilfe wie heute gab es damals noch nicht“, sagt

Franz  Rockenschaub:  „Aber  wir  waren  ein  junges  Team,  sind  alle  im  Beruf

gestanden, da hatten wir später nicht viel Zeit, darüber nachzudenken.“
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Das  Eisenbahnunglück  bei  Marchtrenk  (Oö)  geschah wegen eines  Schadens  am Drehgestell  des

Schlafwagens. Die Entgleisung hatte 4 Tote und 11 Verletzte zur Folge.

Zugunglück in Marchtrenk fordert drei Schwerverletzte

Zu  einem  schweren  Arbeitsunfall  kam  es  am  Morgen  des  21.05.2012 im

Industriegebiet von Marchtrenk. Bei Verschubarbeiten war in einer Rechtskurve der

Waggon eines Güterzuges entgleist.  Zwei Bahnarbeiter  gerieten dabei unter den

Zug, während ein dritter zwischen zwei Waggons eingeklemmt wurde. Ein Bein ist

ihm dabei abgetrennt worden.

Ärzte und Retter konnten nichts mehr für das Unfallopfer tun 

Zeitungsnotiz aus Marchtrenk vom 12.04.2015: Im Bahnhofsbereich von Marchtrenk

(Bezirk Wels-Land) ist am Samstagabend eine Person von einem Zug erfaßt worden

und  noch  am  Unfallort  verstorben.  Details  zum  Unfallhergang  sind  noch  nicht

bekannt. Rettungsdienst und Notarzt sowie ein praktischer Arzt standen im Einsatz,

konnten aber nichts mehr für das Unfallopfer tun. Ob sich die Person auf die Gleise
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begeben hatte, um auf den anderen Bahnsteig zu gelangen, oder ob es sich um

Selbstmord  handelte,  dazu  gab  es  am  Abend  noch  keine  Informationen.  Der

Lokführer  mußte  von  einem  Kriseninterventionsteam  betreut  werden.  Die

Westbahnstrecke  war  im  Bereich  der  Einsatzstelle  rund  eine  Stunde  für  den

Zugverkehr gesperrt.

Marchtrenk in  Oberösterreich  war  also  wiederholt  Schauplatz  unterschiedlicher

Eisenbahnunfälle und –attentate. Der Ort mit heute etwa 13.000 Einwohnern liegt

an  der  Westbahn  und  verfügt  über  einen  eigenen  Bahnhof  im  Nordwesten  der

Gemeinde. Mehrmals in der Stunde halten Regionalzüge in Richtung Linz bzw. Wels.

Eine Abzweigung auf die Pyhrnbahn für Züge, die über Traun nach Linz verkehren,

befindet sich auf dem Gemeindegebiet.

©P. Dr. Daniel Hörnemann
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