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Oberosterreichs erste Eisenbahnen
Von Franz Pfeffer (Linz)_

Die Eisenbahngeschichte des europiischen - Festlandes beginnt im Jahre
1807 mit dem Vorschlag Franz Josef von Gerstners, Moldau und Donau durch
eine ,FisenstraBe“ zu verbinden; der Entwurf des Prager Gelehrten fiir den
Schienenweg Joachimsmiihle bei Hohenfurth — Glasau — Katzbach bei Linz ist
das erste Eisenbahnprojekt des Kontinents. Achtzehn Jahre spiter, im Jahre
1825, leitete Franz Anton von Gerstner, die Pline des Vaters in die Tat um-
setzend, den Bau der Pferdeeisenbahn Budweis — Linz ein, die als erste groBe
Ueberlandbahn mit ihrer Linge von fast 130 km alle jhre Vorgingerinnen
‘hinter sich zuriicklieB. Durch die Ueberschienung der europdischen Haupt-
wasseérscheide im Raum von Linz wurde eine fiinf Jahrhunderte alte Verkehrs-
planung verwirkl-icht, di¢ bereits vor F. J. und F. A. v. Gerstner zahlreiche
in- und ausléndische Techniker beschéftigt hatte. Der seit dem 14. Jahrhundert
geplante Elbe-Moldau-Donau-Kanal sollte Béhmen an den Donauverkehr an-
schliefen und zugleich eine durchlaufende Verbindung zwischen Hamburg, Wien
und dem Balkan, zwischen- Nordwest- und Siidosteuropa erdffnen. F. J. und
F. A. v. Gerstner legten diese Bedéutung auch dem Schienenweg Budweis —
Linz bei. Die von ihnen mit so weitgespannten Absichten. entworfene und ge-
baute ‘Bahn blieb aber, den verkehrsgeographischen Voraussetzungen ent-
sprechend, auf viel bescheidenere Aufgaben beschrinkt, die den gewaltigen
Einsatz beim Bau nicht voll rechtfertigten. Ueberdies sah sich das fiir damalige
-Verhiltnisse grofiartige Unternehmen, das in seiner Kiihnheit und in Einzel-
heiten seiner Planung von genialer Selbstéindigkeit war, in alle .Schwierigkeiten
und Unsicherheiten der stiirmischesten Uebergangszeit des jungen Eisenbahn-
wesens hineingestellt. Der Bahnbau fiel in das Jahrfiinft 1825 — 30, in dem
sich nach zahlreichen Versuchen der endgiiltige Sieg des Dampfbetriebes im
Schienenverkehr entschied. F. A. v. Gerstner hatte, diese rasche. Entwicklung
nicht absehend, die Bahn Budweis — Linz urspriinglich noch fiir Pferdebetrieb
entworfen. Da seine spiteren Bemiithungen, zum Lokomotivbetrieb iiberzugehen,
am Kleingeist der Bahnbesitzer scheiterten, muBte die Moldau-Donau-Bahn, die
F. A. v. Gerstners Schiiler Mathias Schénerer 1834 — 36 bis Gmunden fortsetzte,
noch wihrend ihres Baues aus dem Wettbewerb des neuzeitlichen Eisenbahn-
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wesens ausscheiden. Die erste und zugleich letzte groBe Ueberlandbahn mit
Pferdebetrieb, die wegen der technischen Schwierigkeiten ihrer Anlage auch die
erste Vorlduferin des spéiter weltberithmten 6sterreichischen Gebirgsbahnbaues
war, blieb im Wesen ein fiir seine Eigentiimer immerhin sehr eintréigliches GroB-
fuhrwerksunternehmen, bis das stolze Erstlingswerk des festlindischen Eisen-
bahnbaues nach vierzigjihrigem Bestand 'als langst iiberfélliges Verkehrs—
kuriosum ein ruhmloses Ende fand.

Trotzdem vollzogen sich mit der Eroffnung des Pferdebahnbetriebes bereits
tiefgreifende‘,Wanlilun,gen 'im oberdsterreichischen Verkehrswesen, Die nichst
der Donau wichtigste WasserstraBe Obersterreichs, die Traun, begann ihre
Bedeutung als Verkehrsweg zu verlieren. Die StraBenziige von Linz und
Mauthausen nach Budweis, durch Jahrhunderte zu den verkehrsreichsten des
Landes gehorend, biiBten ihren Fernverkehr, einst wichtige Verkehrsplitze wie
die Schiffersiedlung Stadl-Paura, der Salzhafen Mauthausen, das die Strafen
nach Bthmen beherrschende Freistadt, ihre Stellung ein, neue Verkehrsmittel-
punkte (Lambach, Attnang) bildeten sich. Die Personenbeférderung auf der
Teilstrecke Linz — Lambach, die schon in den ersten Betriebsjahren in einem
Umfang einsetzte, der im Zeitalter der Postkutsche unvorstellbar gewesen wire,
bewies fiir Oberdsterreich die Tatsa.che daB die Eisenbahnen nicht nur den
alten Verkehr umschichteten, sondern ganz neuen zusétzlichen Verkehr schufen,
Als erste Bahnlinie in die Alpen spielte die Linie Linz — Gmunden, die im
Verein mit der Dampfschiffahrt auf dem Traunsee die Reisezeit von Linz nach
Hallstatt auf einen Tag verkiirzte, in der ErschlieBungsgeschichte -des Salz-
kammergutes eine Rolle. Sie ermoglichte zusammen mit den Kohlenbahnen im
Hausruck auch den ersten Versuch der groBziigigen Ausbeutung der oberdster-
reichischen Kohlenlager. Im osterreichischen Grofhandel nahm die erste Eisen-
bahn -Oesterreichs wegen ihrer eigenartigen Doppelstellung als -Verkehrs- und
Handelsbetrieb ebenfalls eine wichtige Stellung ein.

Die Vorliufer des Schienenweges Budweis — Linz — Gniunden

Die Nordsiidverkehrsachse Prag — Linz — Triest, die zum ersten Versuchs-
feld des festliindischen Eisenbahnbaues wurde, stelit die kiirzeste Verbindung
von Bohmen an die Donau, in die Alpen und nach Triest und iiber den Seiten-
ast Linz — Tirol — Brenner — Bozen nach Italien her. Bthmen fiihrte iiber Linz
landwirtschaftliche, Industrie- und Bergbauerzeugnisse nach Niederdsterreich
und. Wien, in die Alpenléinder und nach Italien aus. Von Triest wurden iiber
Bruck an der Mur und den Pyhrn Kolonialwaren, von Italien iiber den Brenner
Stidfriichte und Industrieerzeugnisse, von Steyr Hisen nach Bohmen eingefiihrt.
Dieser Giiterverkehr erreichte zu Beginn des 19. Jahrhunderts einen jéhrlichen
Umfa.zig von 8000 —9000 t*): um 1800 betrug die Ausfuhr Béhmens iiber’

-#y Die"MaBe und Gewichte und ihre Umrechnung sind auf Snfitﬁ 175 zusaminen-
gestellt,
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Linz jéhrlich 30.000 Wr. Ztr, (1.680 t), die Einfuhr 70.000 Wr. Ztr. (3.920 t),
der iiber Linz gehende Transitverkehr zwischen Sachsen, Schlesien und Italien
80.000 Wr. Ztr. (1.680 t) 1), 1811 —28 fiihrte Bohmen iiber Linz jéhrlich
durchschnittlich 108.523 Wr. Ztr. (6.077 t) aus und 37.821 Wr. Ztr. (2.118 t)
ein. Von Steyr gingen {iber Mauthausen wund Freistadt jéhrlich = rund
15.000 Wr. Ztr. (1827: 17.400 Wr. Ztr. — 974 t) Eisen nach Béhmen und
Sachsen 2).

Zu diesem Verkehr mit Handelsgiitern kam der wesentlich umfangreichere
Salzverkehr aus dem Salzkammergut nach Béhmen. Von der Salzerzeugung
Oberdsterreichs, die 1805 —17 jihrlich durchschnittlich 700.000 — 900.000
Wr. Ztr. (39.200 — 50.400 t) 8) betrug, wurden rund drei Zehntel nach Nieder-
osterreich und Miahren, sechs Zehntel nach BShmen ausgefiihrt. Das in den
Sudhiitten Hallstatt, Ischl und Ebensee erzeugte Salz wurde von Gmunden auf
der Traun und Donau mach den Salzumschlagpléitzen Linz, Mauthausen und
Enghagen bei Enns verschifft. Hier trennten sich die Salzfrachtwege. Die
Salzausfuhr nach Niederdsterreich und Mihren beniitzte ab Enghagen den
Donauweg. Auch das fiir Ostbohmen bestimmte Salz ging donauabwirts;
1811 — 28 wurden iiber Stockerau, Korneuburg und Stein jéhrlich durchschnitt-
lich 82.941 Wr. Ztr. (4644 t) Gmundner Salz nach dem Salzstapelplatz
Deutsch-Brod und von dort nach den ostbShmischen Salzniederlagen Policzka,
Chrudim, Koniggréitz und Trautenau verfrachtet. Das Salz nahm diesen merk-
wiirdigen Umweg, weil es die bohmischen und m#hrischen Fuhrleute, die land-
wirtschaftliche Erzeugnisse nach Wien fiihrten, billig als Riickfracht be-
forderter. Die Hauptmasse der Salzausfuhr nach Béhmen' schlug von Linz
(1811 — 28 Jéhrlich 107.636 Wr, Ztr. = 6.027 t) und Mauthausen (1811 — 28"
jéhrlich 183.678 Wr. Ztr. =— 10.286 t) den Landweg durchs Miihlviertel zum
-wichtigsten bthmischen Salzstapelplatz Budweis ein, von wo es zu Schiff
moldau- und elbeabwiirts in die Salzniederlagen Moldauthein, Wermeritz, Prag,
Podscheplitz, Leitmeritz und Aussig und nach Nordbohmen (Sobotka, Leipa,
Rumburg), auf dem Landweg in die siidb6hmischen (Neuhaus, Pilgram) und
westbohmischen Salzlegstiitten (Pisek, Schiittenhofen, Pilsen, -Taus, Tachau,
Luditz, Eger, Asch, Joachimstal, Komotau) ging 4).

Die obersterreichische HauptsalzstraBe von der Donsu nach Budweis war
der StraBenzug Mauthausen — Marbach — Obenberg———Wartberg Hagenberg,
der sich in Gdtschka mit der Chaussee Linz-— Freistadt — Kerschbaum —
Kaplitz — Budweis — Prag vereinigte. Die uralte Verkehrslinie von Enns—
Mauthausen iiber Freistadt durch den Freiwald ,in das lant Peham als auf
Prag und dannen weiter, die vormals auf Regenspurg gangen®, 1480 als ,land-
stra® gen Obenperg“ erwihnt 5), stellt zusammen mit der vom Hohentauern
und Buchauer Sattel, bzw. von Innerberg iiber Steyr nach Enns ziehenden
Eisen- und ItalienerstraBe einen oberdsterreichischen Hasuptweg im Nordsiid-
verkehr dar, der in scharfem Wettbewerb mit der Nordsiidlinie iiber Linz
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und den Pyhrn lag. Als SalzstraBe wurde die Mauthausener Strafle deswegen
vorzugsweise beniitzt, weil Mauthausen von den Salzschiffen iiber Traun und
Donau auf der Talfahrt erreicht werden konnte, wihrend nach Linz von Zizlau
donauaufwirts der Gegentrieb notwendig war; jéhrlich landeten 600— 700
Salzschiffe an der Salzlinde im Vormarkt Mauthausen. Solange die Salzver-
frachtung vorwiegend die Wasserwege beniitzte, hatte also Mauthausen im
bohmischen Salzverkehr den Vorrang vor Linz. Daher sollte auch in den
Eisenbahnpléinen der beiden Gerstner urspriinglich Mauthausen den Vorzug vor
Linz erhalten, ja der Salzverkehr iiber Linz iiberhaupt ausgeschaltet werden.
Die Linzer SalzstraBe, die heutige Prager Bundesstrafle, der seit dem 13. Jahr-
hundert ausgebaute Straflenzug von Linz fiiber den Pfenmngberg (1481
pliynntzer Steyg, der von Haslpach genn Gallneunnkirchen gett“) 6), hatte
im allgemeinen Handelsverkehr groBere Bedeutung als die Mauthausener
StraBe; beide StraBenziige beherrschie Freistadt., Voriibergehend wurde im
18. Jahrhundert (ab 1744) zur Salzversorgung Westbthmens auch der StraBen-
zug Obermiihl — Neufelden — Rohrbach — Krummau — Netolitz — Pisek be-
_niitzt, doch blieb der Verkehr auf dieser westlichsten Gmundner SalzstraSe,
die von den Salzschiffen nur im Gegentrieb auf der Donau erreicht werden
konnte, ‘in engen Grenzen. Auch die kiirzeste Verbindung von der Donau nach
Béhmen durch den Haselgraben spielte wegen der alten, erst im 18. Jahr-
hundert aufgehobenen Handelsvorrechte Freistadts eine geringe Rolle. An das
einstige Salzfuhrwerk erinnern noch heute die grofién Salzspeicher in Mauthausen,
der Salzhof in Freistadt, die Bezeichnung ,Salzgasse“ fiir die alten Haupt-
durchfahrtsstraBen in Urfahr (Salzgasse — heutige Kirchengasse”), die heutige
Prager BundesstraBe fiber die Ortschaft Pflaster wurde erst 1743 angelegt),
Freistadt und Budweis und Orts-, Weg- und Gehoftenamen an den heute vom
Verkehr verlassenen oder umgebauten SalzstraBen, Der frithere Name Salz-

straBe fiir den 22 km langen StraBenzug Mauthausen — Gotschka ist —
im Gegensatz zum fortlebenden Namen HisenstraBe fiir seine siidliche Fort-
setzung — heute aus dem amtlichen Sprachgebrauch verschwunden 8) und nur
in der Bezeichnung der GemeindestraBBe Mauthausen — Marbach, des stidlichsten
Teilstiickes der alten Trassenfithrung der Mauthausener SalzsiraBle, erhalten
geblieben. Auf dem steilen Kirchenberg in Mauthausen bezeichnet eine Gedenk-
tafel den fritheren Hauptsalzweg von der Donau nach BShmen.

_ Die Salzverfrachtung von der Donau. nach Budweis wurde von siid-
bohmischen Bauern aus dem Budweiser Kreis, den ,Salzbauern“ durchgefiihrt.
Die mit zwei, hzw. drei Pferden hespannten Salzwagen luden in Linz und
Mauthausen 17, bzw. 23 Zentnerfisser und brauchten zur Fahrt von Budweis
zur Donau zwei und zuriick drei Tage. Zur Beforderung einer Jahresmenge
von 300.000 Wr. Ztr. waren also rund 17.600 zweispénnige Fuhren notig.
Rechnet man fiir ein Fuhrwerk in 300 Arbeitstagen 50 Fahrten, so mubBten
zwischen Budweis und der Donau 350 Salzfuhrwerke téglich unterwegs. sein.
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Abb. 1: Frachtrichtungen der Salzausfuhr aus Oberdsterreich um 1820. Der dichteste

Salzverkehr ging auf der Strecke Ebensee — Gmunden — Donau. Das Salz nach

Ostbohmen, Niederdsterreich und Miihren schlug von Enghagen den Donauweg ein,

Mittel-, Nord- und WestbShmen wurde iiber Mauthausen (Linz) — Budweis beliefert
(s. 8. 99ff). Entwurf F. Pfeffer, Zeichnung K. L. Kuich
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Urbanitzky (1902)
5u. 5a Budweis—Linz

Abh. 2: Geplante Kanalverbindungen zwischen Moldau und Donau.
Entwurf W. Freh, Zeichnung K. L. Kuich
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Bereits im 17. Jahrhundert gingen jéhrlich 5.000 zwei- bis sechsspinnige Salz-
fuhrwerke iiber die Linzer Donaubriicke. 1652 fuhren 10.000 beladene Fracht-
wagen durch Freistadt, zeitweise kamen hier téglich 200 Salzwagen an?);
die Stadt hatte innerhalb der Mauern Stallungen fiir 1000 Pferde. Zu Anfang
des 19. Jahrhunderts wurde die Landfracht des Salzes nach BShmen von der
Salinenverwaltung im Versteigerungswege an grofSe Fr&chtérfirmen verpachtet,
die die Verfrachtung von Gmunden, bzw. den Salzumschlagplitzen an der
Donau zu den 27 bohmischen Salzlegstitten (Salzimtiern) durchzufithren hatten
und ihrerseits die Fracht wieder an die Salzbauern weitergaben. Ab 1811 hatte
die bohmische Transportgesellschaft (Goldstein und Dornitzer), 1826 — 1829 die
Firma Lémel in Prag in Verbindung mit den Prager Firmen Goldstein und
Dornitzer und den Briinner Firmen Ehrensteiner und Frinkel die Salzver-

" frachtung nach BShmen inne1°), Um Stockungen in der Salzlieferung nach
Bohmen zu vermeiden, waren an den Salzfrachtlinien grofle staatliche Salz-
magazine errichtet, die bis zu einem halben Jahr reichende Vorrite aufnehmen
konnten. Das Salzmagaiin inLinz (1563 in dem ehemaligen kaiserlichen Kasten-
und Stallgebdude, dem Grashof, heute Obere Donauliinde 15, eingerichtet) faBte
50.000 Wr. Ztr. (2.800 t), in Urfahr (1693 im Starhembergschen Getreidekasten
errichtet) 2.000 Wr. Ztr. (112 t), in Mauthausen (erster Salzstadel 1591/92
neben dem Gasthaus zum Lamm, Neubau im Vormarkt 1806 — 08) 62.000
Wr. Ztr. (3.472 t), in Freistadt (,Salzhof“) 10.000 Wr. Ztr. (560 t), die zwei
Salzmagazine in Budweis hatten Raum fiir 60.000 bzw. 10.000 Wr. Ztr. (3.360,
bzw. 560 t).

Der umfangreiche Giiterverkehr auf den oberdsterréichischen Nordsiidlinien
zwang schon frithzeitiz zur Anlage verkehrstechnischer Bauten. Die Land-
schaften an der Traun, Enns und Moldau wurden daher zur klassischen Heimat
einer hochentwickelten Ingenieurkunst, deren bodenstindige . Ueberlieferung
zahlreiche schopferische Technikerpersonlichkeiten formte, wie Thomas Seeauer,
Josef Rosenauer, Georg Huebmer, Josef Walcher, Franz Josef und Franz Anfon
von Gerstner, Karl Wurmb. Die Enng wurde im 16, Jahrhundert bis Hieflau
als SchiffahrtsstraBe eingerichtet. Der Ausbau der dem Salzverkehr dienenden
Land- und Wasserwege der Verkehrsachse Hallstatt-Prag begann bereits im
Mittelalter 11). Vom 14. Jahrhundert an richtete man durch den Bau von
Schiffahrtskanélen und Seeklausen die Traun, im 16. Jahrhundert die Moldau
fiir die Salzschiffahrt ein; an beiden Fliissen war der aus dem Salzkammergut
stammende Thomas Seeauer fithrend titig. 1650 arbeitete Philippo Luchese den
‘grofziigigen Plan einer Traunverbauung mit Steindimmen auf der Strecke
WeiBkirchen bei Wels — Zizlau aus, die, wenn sie ausgefithrt worden wiire, ein
beispielgebendes frithes Werk -der FluBverbauung dargestellt hiitte. 1768 machte
der Mainzer Schiffbaumeister Johann Matthiius Gepp den Vorschlag, die Traun-
strecke Lambach — Zizlau zu kanalisieren. Bis ins Mittelalter reichen die
Versuche zuriick, das fehlende Mittelstiick des oberSsterreichisch-bohmischen
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WasserstraBennetzes durch den Bau eines Moldau-Donau-Kanals 12) zu ergédnzen.
Besonders seit dem raschen Steigen der Salzausfuhr von der Mitte des 18. Jahr-
hunderts ab wurden zahlreiche Kanalpline ausgearbeitet. 1762 schlug A. v. Stern-
dah! einen Aistkanal mit anschlieBender Chaussee iiber die bthmischen Rand-
gebirge vor, der nach einem spiiteren Entwurf bis zur Maltsch fortgesetzt
werden sollte. Der Prager Professor Schorr und Oberst Brequin (1772) fiihrten
Untersuchungen durch, Le Maire glaubte 1786 die Verbindung durch Anlage
eines groBen Moldau-Stausees bei Hohenfurth und eines Kanals iiber die Naarn
nach Grein bewerkstelligen zu kénnen. Walcher schlug eine Kanalverbindung
durch den Haselgraben vor, Rosenauer wollte eine Kanaltrasse von Passau
iiber Haslach nach Hohenfurth legen. Doch wurde nur der ab 1789 von
Rosenauer gebaute, Moldau und GroBe Miihl verbindende Schwarzenberg-Kanal
als Schwemmkanal ausgefiihrt, der die Holziiberschiisse ‘des Béhmerwaldes dem
Wiener Markt erschlof 18).

Der planmiBige Ausbau der StraBen setzt im 18. Jahrhundert ein. 1712
verband man den Verkehrsweg durchs obere Miihlviertel von Ottensheim nach
Rohrbach und Krummau durch Aussprengung einer Strafe im Donauengtal
Ottensheim — Linz mit dem Linzer Donauiibergang 4). 1750 schuf der Bau
der PrebichlstraBe eine neue Verbindung von der Steiermark durchs Ennstal
an die Donau und nach Bohmen %), 1723 wurde die Potschenstrafie, 1777 und
1797 die PyhrnstraBe Wels— Spital — Liezen ausgebaut. 1749 legte der
Gmundner Salzamtmann Johann Georg Freiherr von Sternbach’ einen Entwurf
zum Umbau der StraBe durch den Haselgraben und zur Erneuerung aller
Miihlviertler SalzstraBen (unter durchgéngiger Verbreiterung auf 3°0) vor.
1750 — 53 wurde unhter Einsatz von Miliz und Arbeitern aus dem Salzkammer-
gut die StraBe Linz — Gallneukirchen — Freistadt — Kerschbaum: umgebaut,
doch - blieb wegen Geldmangels das Werk unvollendet. Als 1764 die Maut-
- hausener Salzstrafe, deren Fahrbahn nur durch »eingebruckte’ Holzpriigel
gefestigt war, nicht ‘mebr befahren werden konnte, legte der Linzer Salzamts-
verwalter A. v. Erberstein einen Umbauplan fiir sie (steinerner Unterbau, Ver-
breiterung auf 2159 Umlegung der Steilstrecke vom Mauthausener Kirchen-
berg iiber Zirking) wie auch fiir die Linzer SalzstraBe mit einem Kostenauf-
wand von 108101 f£1. vor 18). 1770 wurde die StraBe Mauthausen — Wartberg
— Gotschka umgebaut 17).

Der erste Eisenbahnentwurf
F. d. v. Gerstners: Joachimsmiihle — Glasan — Katzbach

Die Vollendung des Franzenskanals (1801), der Donau und Theif mitein-
ander verband, und des Wiener-Neustidter Kanals (1803) lieB auch die
bohmisch-oberdsterreichischen Kanalpline wieder aufleben; zu ihrer Verwirk-
lichung wurde 1807 die bohmisch - hydrotechnische Privatgesellschait ge-
griindet.18).. Als technischer Berater dieser Gesellschaft. fiihrte F. J. v. Gerstner
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(1756 — 1832), Professor der Mechanik und Mathematik und seit 1806 Direktor
der .auf seine Anregung kurz vorher gegriindeten Technischen Lehranstslt,
der spiteren technischen Hochschule in Prag, eingehende Untersuchungen
der :bisher vorliegenden Kanalpline durch. Im Vordergrund stand die von
Josef Walcher 19) vorgeschlagene kiirzeste Kanaltrasse Joachimsmiihle (unter-
halb- Hohenfurth) — Stegmiihlbach — Leerenbecherbach — GrafBlbach — Wasser-
scheide im Miesenwald (nd. von Leonfelden) — Glasau — Haselgraben —
Katzbach. . Diese Kanaltrasse folgte unmittelbar der StraBe durch den Hasel-
graben, die von Hellmonsdt einen westlichen Zweig iiber Obersonnberg, Ober-
dreiegg, Glashiitten, Leonfelden, RoBberg nach Hohenfurth, einen &stlichen
itber Habruck, Schenkenfelden, Konigschlag, Reichenthal, Stiftung, Oberhaid
nach Kaplitz entsandte. F. J. v. Gerstner wies die technischen Schwierigkeiten
und die Unwirtschaftlichkeit auch dieser kiirzesten Kanalfithrung eingehend
nach 20), schlug in seinem schriftlichen Gutachten vom 381, 12. 1807 und spiter
vor der Generalversammlung der Gesellschaft am 31. 3. 1808 den Bau einer
Pferdebahn vor und wurde von der Gesellschaft beauftragt, die giinstigste
Bahntrasse festzustellen,

Dieser von F. J. v. Gersiner ausgearbeitete erste Eisenbahnentwurf, der
auf einer 1811 von Heinrich Miiller gezeichneten Karte 21) (MafSstab 1 : 21.600,
mit den Léngenkoten der Trasse von 100 zu 100° und zahlreichen Hohenkoten),
der éltesten Eisenbahnkarte des europdischen Festlands, erhalten ist, sah.eine
nSemischte Verbindung® vor: die Moldau, die fiir groBere Schiffe ab Frauen-
berg, bzw. Moldautein, fiir kleinere Schiffe mit 15— 22 t Beladung ab Bud-
weis befahrbar war, sollte auch auf der 866 km langen Strecke Joachims-
miihle — Frauenberg schiffbar gemacht und von Joachimsmiihle nach Katzbach
ein 47-2 km langer Schienenweg angelegt werden. Die geplante Bahntrasse be-
gann bei Joachimsmiihle (5454 m) am rechten Moldauufer, fiihrte am Stegmiihl-
bach in Steigungen bis zu 8-8 v. T. zur Stegmiihle und am linken Ufer des
Leerenbecherbaches nach Leerenbecher, sodann auf einem kurzen Stiick (569 m)
mit 44-4 v. T. und weiterhin auf 56 km L#nge mit 227 v. T. steigend, iiber
ReifmaB, die dsterreichische Grenze bei RoBberg, Rading auf die Wasserscheide
im Miesenwald. Von hier verlief sie in fast ebener Fithrung iiber das pwein-
_ sledler Holz“ (Weinzierl 6. von Leonfelden), Asang, Bannholz, Liebenschlag,
Habruck, Oberdreiegg, Sonnberg zum Bahnscheitelpunkt bei . Oberrudersbach
(km 27-879, 796 m) und nach Glasau. In gleichmiBigem Gefille von 333 v.T.
senkte sich dann die Trasse an der Ostlichen Talwand des Haselgrabens hoch
iiber der im Talgrund verlaufenden und erst unmittelbar vor der-PaBhohe der
Glasau steil ansteigenden alten Haselgrabenstraﬁe bis zu den Héhen oberhalb
St. Magdalena und Auhof, erreichte in einer groBen Kehre die Donauebene bei
Katzbach und endete zwischen den Miindungen des Haselbaches und Katzbaches
an der (alten) Donau, dem heutigen Pleschingerarm (253 m), wo auch der
Walchersche Kanal in di¢. Donau miinden sollte; die rund 43 km lange Fort-
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setzung nach Urfahr war vermutlich geplant, ist aber auf der Karte nicht ein-
getragen. Die Verbindung Budweis — Joachimsmiihle — Katzbach war 121-3 km,
mit der Fortfithrung nach Linz 125-6 km lang. Die Liinge der Nordrampe der
Eisenbahn (Joachimsmiihle — Oberrudersbach) betrug 27-879 km, die der Siid-
rampe (Oberrudersbach — Donatufer bei Katzbach) 19-344 km, der Hohen-
unterschied auf der Nordrampe 250.6, auf der Siidrampe 543 m. Die Nord-
rampe hatte eine durchschnittliche Neigung von 89 v. T. (Hochstneigung
44+4 v, T.), die Siidrampe wies, abgesechen von den beiden kurzen Teilstiicken
vom Scheitelpunkt bis Glasau und vom Auhof bis zum Donauufer, eine ein-
heitliche Neigung von 33-3 v. T. auf. Auf der Nordrampe lagen zwischen
Miesenwald und Glasau zwei kleine Gegensteigungen. Daf die Bahnlinie einen
unmittelbaren Ersatz der Walcherschen Kanaltrasse bilden sollte, mit der sie
Ausgang, Endpunkt und Linienfithrung gemeinsam hat, ist augenfillig.

Von dieser gemischten Verbindung und der Fiihrung der Eisenbahn durch
den Haselgraben kam F. J. v. Gerstner bald wieder ab22). Thre gegeniiber
den Chausseen von Linz und Mauthausen nach Budweis (99, bzw. 96 km)
bedeutend groBere Liinge, die hohen Kosten der Schiffbarmachung der Moldau
bis Joachimsmithle, die Steilheit dér beiderseitigen Bahnrampen auf die Hohe
von Glasau, die geringe volkswirtschaftliche Bedeutung des Moldautales, des
Sternwaldes und des Linzer Waldes lieRen F. J. v. Gerstner die Verbindung
{iber Joachimsmiihle und Glasau als nicht geeignet erscheinen. Bereits am
31. 3. 1808 machte er den Vorschlag 23), schon von Budweis weg eine Eisen-
bahn zu bauen, und zwar iiber Welleschin, Kaplitz, Freistadt nach Mauthausen
entlang der Tiler der Maltsch und Aist, die bedeutend lingere Auffahrtsrampen
gewihrten; in der uralten Verkehrslandschaft der SiidbShmischen Pforte schien
ihm ,die Natur selbst zur Anlegung einer fir den teutschen Handel so vortheil-
haften Eisenbahn gleichsam den Fingerzeig zu geben.* Die Linienfiihrung nach
Mauthausen folgte der HauptsalzstraBe Mauthausen——Frelstadt-—Budwels,
nahm aber auch auf zwei weiter gesteckte Verkehrsziele Bedacht: fiir den auf
der Bahn erwarteten Durchgangsverkehr Hamburg — Prag — Wien sollte durch
‘die Fithrung nach Mauthausen der Wasserweg auf der Donau um 20 km ab-
gekiirzt, auBerdem durch den AmschluB an die bei Enns-Mauthausen an die
Donay - miindende - KisenstraBe die schon lang angestrebte Verbindung Steier-
mark — Bohmen verwirklicht werden. Der zweite Eisenbahnvorschlag F. J. v.
Gerstners lieB also den alten Wettstreit zwischen den beiden wichtigsten ober-
oSterreichischen Nordsiidlinien, Budweis — Linz — Wels — Kremstal — Pyhrn
und Budweis — Mauthausen — Steyr — Ennstal, wieder aufleben. Auch 60 Jahre
spiter, 1868/69, als durch den Bau der Kronprinz-Rudolf-Bahn St. Valentin —
St. Michael — Villach — Laibach (— Triest) und ihre nordliche Fortsetzung
nach Budweis eine Dampfbahnverbindung zwischen den bShmischen und steiri-
schen Montangebieten und zugleich — neben Semmering- und. Brennerbahn —
eine dritte Nordsiidverbindung durch die Alpen hergestellt werden sollte, erhielt
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Abb. 3: Franz Josef von Gerstner. Stich Abb, 4: Franz Anton von Gerstner. Kopie
von J. Passini (1833). O. 6. Landesmuseum von A. Hrdlicka (1896) n. einem zeitge-
nossischen Portrit. Oesterr. Verkehrsarchiv

Abb. 5: Mathias Schénerer. Zeichnung Abb. 6: Franz Zola, Mit dem Privilegium
von Eybl (1846). Oesterr. Verkehrsarchiv der Linie Linz — Gmunden
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Abb. 7: Ausschniti aus der Karte des Eisenbahnentwurfes Joachimsmiihle — Glasau — Katzbach von F. J. v. Gerstner 1807/08.

Zeichnung von H. Miiller (1811). Oecterreichisches Verkehrsarchiv. — Der Ausschnitt zeigt die Siidrampe im unteren Teil des Hasel-

grabens (Speichmiihle — St. Magdalena) und die oberhalb Auhof und iiber Aubrunner und Katzbach verlaufende Fiihrung an die Donau
(Pleschinger Arm) zwischen Haselbach- und Katzbachmiindung
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die’ Linienfithrung iiber Mauthausen — St. Valentin — Steyr — Selztal den Vor-
rang vor der Linie iiber Linz und den Pyhrn. Linz wurde mit dem Haupt-
strang durch die iiber Steyregg nach Gaisbach - Wartberg gebaute Fliigelbahn
verbunden, die erst durch den Ausbau der Pyhrnbahn 1906 zur nordsiidlichen
Hauptlinie wurde. Auch F. A. v. Gerstner hat 1824 einen solchen Seifenfliigel

von Mauthausen iiber Steyregg nach Urfahr vorgesehen. )

F. J. v. Gerstner kannte das englische Eisenbahnwesen nur aus dem

Schrifttum. Ihm fehlten die praktischien Erfahrungen, die die englischen Eisen-
bahningenieure beim Bau und Betrieb der zahireichen, seit dem 18, Jahrhundert
bestehenden Kohlenbahnen sammeln konnten. In Oesterreich baute die ersten
Bergwerksbahnen erst 1810 —17 der Eisenwerksdirektor Johann Fortunat
v. Sybold auf dem steirischen Erzberg, wo 1835, bzw. 1847 zur Erzforderung
auch eine Pferdebahn von Wismath iiber den Prebichl nach ‘Vordernberg an-
gelegt wurde 2¢); in den Salzbergwerken des Salzkammergutes wurden Gruben-
bahnen erst ab 1841 durch Franz v. Schwind errichtet 25), Trotzdem griffen
“F. J. v. Gerstners Gedankengénge dem in England damals erreichten Stand
des Schienenverkehres weit vor und waren von zukunftweisender schopferischer
Higenstindigkeit. Die englischen Eisenbahnen dienten fast ausschlieBlich nur
dem privaten Werksverkehr von den Kohlengruben zu den Kohlenverschiffungs-
plitzen. F. J. v. Gerstner sah in der Eisenbahn bereits die kiinftige Trigerin
des offentlichen zwischenstaatlichen Fernverkehrs, die Nachfolgerin der Fern-
straBen. Er betrachtete die Eisenbahn in den Grundsitzen ihrer Anlage wie
in ihrer Zweckbestimmung als eine Weiterentwicklung, eine verbesserte Form
der Chaussee, als eine in ihren Richtungs- und Neigungsverhiltnissen moglichst
ausgeglichene ,sehr gute KunststraBBe“, auf die zur Erzielung gréBerer Fracht-
geschwindigkeiten und hoheren Frachtgewichtes allgemein beniitzbare Geleise
verlegt waren; die Bezeichnung  Kunststrafe“ fiir die Hisenbahn finde¢t sich
noch im Gesellschaftsvertrag der beiden Gerstner mit der Eisenbahngesellschaft
(1825) 28), Den Gedanken der ,Chaussee mit Schienen® festhaltend, machte
F. J. v. Gerstner auch den bemerkenswerten Vorschlag, die Bahn mdge nicht
als Privatunternehmen mit der Absicht auf hohen Gewinn, sondern gleich den
StaatsstraBen als Soziale Einrichtung gebaut und betrieben und ihre Erhaltung
der StraBenverwaltung unterstellt werden. Der Bahnbau sollte nach seiner
Meinung mit der Hilfe der Geld- und Robotleistungen der anrainenden Grund-
obrigkeiten durchgefiihrt werden, die vom Bahnbau den groSten Nutzen zu
erwarten hatten und die F. J. v. Gerstner die ,natiirlichen Aktionire“ des Bahn-
unternechmens nennt; pur die schwierigeren Kunstbauten ‘sollfen auf: Staats-
kosten hergestellt werden.

Vom StraBenbau, der in- Béhmen ab 1796 in groBem Umfang einsetzte und
die Lénge der von der Staatsverwaltung unterhaltenen KunststraBen bis 1825

von 460 auf 2600 km -erhdhte, entlehnte F. J. v. Gerstner auch den uns heute
selbstverstiindlichen technischen Grundsatz des ,ununterbrochenen. Verkehrs
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im Hisenbahnbétrieb. In England wurden damals Eisenbahnen nur in’ebenem
Geléinde oder mit Steigungen von hochstens 5 v. T. angelegt. GroéBere. Héhen-
unterschiede iiberwanden die englischen Eisetbahnen mit ,,schiefen FEbenen*,
auf denen die bergwirts fahrenden Ziige mit dampf- oder wasserkraft-
betriebenen Seilwinden oder durch das Gewicht der talfahrenden. Ziige empor-
gezogen wurden; ein bescheidenes Beispiel einer solchen ,,schiefen Ebene* besaB
auch Obergsterreich in dem von 1720 bis in die zweite Hiilfte des 19, Jahr-
hunderts in Betrieb stehenden ,,Aufzug im WeiBenbachtal, der die Versorgung
des- Sudhauses Ebensee mit Brennholz aus den Atterseeforsten erleichterte 27).
F. J. v. Gerstner sah bereits die Ueberwindung groBer Hohenunterschiede durch
stetige ausgeglichene Steigung der Bahntrasse und damit die Moglichkeit durch-
laufenden Verkehrs ohne Seilrampen auch in gebirgigen Strecken vor. Erst
viel spiiter sind -diese Grundsatze, die F. A. v. Gersiner beim Bau der Nord-
rampe der Linje Budweis — Linz verwirklichte, allgemein anerkannt worden;
noch beim Bau der Semmeringbahn wurde die Entbehrlichkeit von Seilaufziigen
lebhaft bestritten. Die von F. J. v. Gerstner ausgearbeitete Linie Joachims-
miihle — Katzbach durch das ,kiihne, wilde Tal des Haselgrabens®, der damals
noch als eine ,schauerliche Gebirgsgegend“ galt, die Ueberwindung eines
Hohenunterschiedes von 540 m und die Schienenfithrung bis auf 800 m See-
hohe nahmen also schon wesentliches Gedankengut des Osterreichischen Ge-
birgsbahnbaues vorweg: von F. J. und F. A. v. Gerstner fithrt eine klare Ent-
" wicklungslinie zu Ghega und unserem Landsmann Wurmb.

Die sofortige Verwirklichung seiner Pline blieb ¥. J. v. Gerstner versagt.
Vermessungs- und Trassierungsarbeiten an der Maltsch-Aist-Linie konnte er
wegen des 1809 ausbrechenden Krieges nicht mehr durchfiihren; die ihres
cigentlichen Griindungszweckes beraubte hydrotechnische Gesellschaft 10ste sich
auf. F. J. v. Gerstner hat jedoch seine eisenbahntechnischen Arbeiten fort-
gesetzt und ihre Ergebnisse 1813 verbifentlicht. Als Mitarbeiter und Berater
der Ersten Eisenbahn-Gesellschaft iibte er an der Seite seines Sohneg auf die
Ausfithrung - der Linie Budweis — Linz maBgebenden EinfluB aus und konnte:
die von ihm aufgestellten Grundsitze des Eisenbahnbaues noch selbst verwirk- -
lichen, ohne- allerdings die Vollendung der Gesamtstrecke zu erleben.

Der FEisenbahnvorschlag .Adlersburg—Mayel: (1815 — 1818) .

Den ersten Arbeiten F. J. v. Gerstners folgte bereits acht Jahre spiter
ein Vorschlag zum Bau einer Eisenbahn fiir den Salzverkehr von Gmunden zur
Donau, gleichfalls als Gegenvorschlag zu einem lang geplanten Kanalbau. Als
nach den napoleonischen Kriegen das seit dem 17. Jahrhundert bestehende Vor-
haben der Kanalisierung der Traunstrecke Stadl — Zizlau ausgefiihrt werden
sollte, stellte ini seinem Gutachten an die Wiener Hofkammer vom 9. 3. 1815
der Verkehrsreferent -der Salinenbehérde in Gmunden, Oberamtrat Johann
Nep.. v. Adlersfburg den Antrag, statt des Kanals eine Pferdebahn anzulegen 28).
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Adlersburgs Vorschiag ging auf die Arbeiten des bayrischen Eisenbahnfach-
mannes Josef v. Baader zuriick, der 1814 den Bau einer Pferdeecisenbahn Niirn-
berg — Fiirth vorgeschlagen und ein Bahnmodell in Miinchen vorgefiihrt hatte;
Baader hat auch noch vor F. A. v. Gerstner einen Plan fiir die Moldau-Donau-
Bahn eingereicht, der aber verschollen ist29). 1816 wurde die Linzer Bau-
direktion beauftragt, die Frage Traunkanal oder Eisenbahn zu priifen. Ingenieur
Ferdinand Mayer, der Erbauer des Linzer Landestheaters und Leiter des Wieder-
aufbaues des 1800 abgebrannten Linzer Landhauses, seit 1815 Baudirektor, be-
a.ntragte im Jahre 1818, die Salzverschiffung auf der mittleren Traun (Gmun-
den—-bta.dl), wo der FluB zwischen festen Ufern eingeschlossen und die
Durchfehrt durch den Traunfall durch die vorhandenen Wasserbauten geregelt
Wa.r, in der alten Form zu belassen, hingegen legte er fiir die Strecke Stadl —
Zizlau drei Vorschlige mit Kostenberechnung vor: fiir den Bau eines Traun-
kanals (1,000.000 fl. C. M.), fiir die Regulierung der Traun (226.000 fl. C. M.)
und fiir den Bau einer Pferdeeisenbahn Lambach — Zizlau (280.000 f1. C. M.)39),

Das Festhalten der Salinenbehrde an den alten Verkehrseinrichtungen ver-
hinderte auch hier die sofortige Ausfiihrung des Planes, - Vielmehr wurde 1821
eine Kommission mit den Vorarbeiten fiir die groBziigige Regulierung der un-
teren Traun beauftragt. Fiir das erste Baujahr 1825 war bereits eine Baurate
bewilligt, denn die Hofkammer vertrat noch 1824 dier Auffassung, daBl von
Eisenbahnbauten auf Strecken, wo natiirliche Wasserwege bestanden, keine Rede
sein konne 31). Aber die Entwicklung iiberstiirzte sich: nach der am 1. 4. 1824
erfolgten Freigabe des Salzhandels in Ober- und Niederdsterreich wurde schon
Ende 1825 die #rarische Salzschiffahrt auf der Traun aufgelassen und die Salz-
verfrachfung auch auf dieser Strecke an Groffrichter vergeben, die in steigen-
dem MaBe die Landverfrachtung beniitzten, da sich iiberraschenderweise her-
ausstellte, daB deren Kosten nur die Hilfte der Verschiffungskosten be-
trugen 82), Trotzdem lehnte die Salinenverwaltung auch spitere Pline einer
Eisenbahnverbindung von Gmunden zur Donau ab, so das am 3. 11. 1827 an
den Kaiser gerichtete Gesuch Franz Zolas um Erteilung eines fiinfzigjihrigen
Privilegs einer Pferdeecisenbahn Gmunden — Linz. Die Salinenverwaltung {iirch-
tete die von Zola in groBem Umfange vorgesehene Holzausfuhr aus dem Salz-
kammergut, den Entgang der Wassermaiten, die Arbeitslosigkeit der Schiff-
leute von Gmunden und Stadl und den volligen Verfall der Traunwasserstrafie
und stimmte einem Bahnbau nur fir die Strecke Lambach —Linz zu. Zola
erhielt jedoch das Privileg am 9. 6, 1829, konnte es aber, obwohl schon um-
fangreiche Vorarbeiten fiir dén Bahnbau durchgefiihrt waren, nicht ausniitzen
und verkaufte es 1831 an Marie Treitl und Emanuel Kirschbaum in- Wien, die
um Verléingerung der Privilegiumsfrist von zweéi auf vier Jahre ansuchten, das
Privileg aber gleichfalls verfallen lassen muBten. Die Vorgeschichte der
Gmundner Linie ist ein  kennzeichnendes Beispiel dafiir, wie. 1angsam sich das
Verkehrswesen aus- seinen alten Formen lgste.
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Der Bau der Linie Budweis ~— Linz
Die Vorarbeiten (1820 —1825)

Unter grofen Vorzeichen waren inzwischen die Gerstnerschen Eisenbahn-
pléne nérdlich der Donau in den Bereich der Verwirklichung getreten, Die
Bestimmungen des Wiener Kongresses iiber die freie Binnenschiffahrt hatten
auch die Elbeschiffahrt von den zahlreichen verkehrshemmenden Zollgrenzen
ihrer zehn Uferstaaten befreit; die Einfithrung der Dampfschiffahrt auf Elbe
und Donau stand bevor. Die Elbestaaten ersuchten daher Oesterreich, nun
endlich den durchgehenden Verkehrsweg Hamburg — Wien herzustellen, von
‘dem besonders Hamburg eine Vergroferung seines Einzugsgebietes auf Kosten
Triests erwarten konnte, 1820 beauftragte der Priisident der Wiener Kommerz-
Hofkommission Philipp v. Stahl den seit 1818 am Wiener Polytechnikum als
Professor der ,praktischen Geometrie“ wirkenden Franz Anton von -Gerstner
(1796 — 1840), die Pléne seines Vaters wieder aufzunehmen. Noch immer
lautete zwar die Frage: Kanal oder Eisenbahn?, doch die iasche Entwicklung
des englischen Eisenbahnwesens, die F. A. v. Gerstner auf seiner im Herbst
1822 unternommenen England-Reise kennen lernte, und der Rat der englischen
Eisenbahnfachleute, denen er Karten und Hohenvermessungen des Miihlviertels
vorlegte, entschieden nun endgiiltig zu Gunsten des Bahnbaues. .

Beim Bau der Bahn wurden die- Schwierigkeiten des Unternehmens in
vollem Umfang sichtbar. Schon bei der Berechinung der wirtschaftlichen Grund-
lagen kam es zu Fehlschliissen, Miﬁ einiger Sicherheit konnte fiir die Bahn
die StraBenfracht zwischen Linz, Mauthausen und Budweis (16.000 t Salz
und 9.000 t Kaufmannsgiiter) erwartet werden., F. A, v. Gerstner nahm,
eine wesentliche Verkehrszunahme durch den Babnbau erhoffend, den jﬁhrlichen.
Fraehtverkehr mit 1,060.000 Wr. Ztr. = 59.360 t (22.960 t Salz, 11.200 t
Kaufmannsgiiter, 2.800 t Getreide, 840 t steirisches Eisen, 1.120 t Halleiner
Gips, 280 t Kalk, 20.160 t Holz) an. Dem Grundgedanken ihrer Planung emnt- -
sprechend sollte die Bahn einen Teil dég Frachtverkehres Prag — Wien auf den
Donauweg umleiten, auBerdem die gesamte Salzeinfuhr BGhmens, auch die
OstbOhmens, an .sich ziehen. Besondere Hoffnuligen setzte F. A. v. Gerstner
auf den Holzverkehr, vor allem auf die Ausfuhr von Bauholz aus den grofien
Waldgebieten der Maltsch und Aist, die als' Gegenfracht des Salzverkehrs aus-’
ersehen war. Die Holzverfrachtung betrachtete er als den ,groBten Gewinn der
Bahnunternehmung“, als ,eine der ergiebigsten Quellen der Verzinsung®, Das
Langholz sollte auf jeweils in die Hauptschligerungsgebiete verlegten Seiten-
bahnen, leichtgebauten Waldbahnen mit Holzschienen 88) an die Hauptbahn und
auf ihr an die Donau gebracht werden; als Muster einer solchen Forstbahn
fiihrte F. A. v. Gerstner ein Teilstiick der 1824 im Wiener Prater aufgestellten
Versuchsbahn vor. o

Ein Vergleich zeigt, daB die . gleichzeitiy gebauten ersten Offentlichen
Eisenbahnen Englands und Frankreichs bei wesentlich geringeren Betriebs-
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1§ngen ecinen weit hSheren Frachtanfall aufwiesen als die Gerstnersche Bahn,
bei der die Bahnlinge und die Schwierigkeiten der Betriebsfithrung im unge-

kehrten Verhiltnis zum Verkehrsaufkommen standen 3¢):

: Veran- .
Spéterer
Linie Betriebs- | schlagter Anfangsverkehr Verkehrs-
linge Fracht- . “umfang
verkehr
Stockton — Darlington 1825 — 26 1840
Hauptlinie erbaut : 91425 t 177,690 t Kohle 700.929 t
1822 — 25 404 'km Kohle - | g.855 t Kalk Kohle
Gesamtlinge mit 10.952 t Kaufmanns-
Nebenlinien 1830 656 km ‘ gliter
' 95.497 ¢
40.000 Reisende
St. Btienne — 1.10. 1827 —1.10. 1828
Andrezieux 2115 km 66.000 t Kohle
erbq.ut 1825 — 27
St. - Btienne — Lyon 302.000 t 1839
erbaut 1827 — 33 66 km Kohle 604.800 t
. Kohle
Budweis -— Linz : 59.360 t 1834 1848
erbaut 1825 — 32 128-848km| Gesamt- { 2g.000 t Gesamtfracht 44.000 t
fracht § 5379 Reisende Gesamtfracht
14.877
Reisende

Die von F. A.v. Gerstner veranschlagten Frachtziffern wurden auf der Linie
Budweis — Linz erst ab 1858 unter wesentlich. anderen Voraussetzungen
(Eroffnung der Westbahn, Aufstieg der Industrie) erreicht. Am wenigsten
ging die Hoffnung in Erfiilllung, die Bahn Budweis — Linz werde den Verkehr
von Bthmen nach Wien von der mihrischen Route abziehen und iiber Linz
leiten. Vielmehy schaltete die bereits 1836 geplante Dampfbahnverbindung von
Prag zur Nordbahn nach Qlmiitz, bzw, Briinn, die 1845, bzw. 1849 erdffnet und
1851 bis Dresden fortgesetzt wurde, Oberdsterreich nicht nur vom Nordsiid-
verkehr, sondern bis zur Erbauung der Westbahn sogar vom Westostverkehr
aus; es ergab sich z. B. der merkwiirdige Zustand, daB Frachtgiiter von Triest
nach Linz, wenn die Donauschiffahrt eingestellt war, den Weg iiber den
Semmering, Wien, Prag und Budweis nahmen. Auch der Reiseverkehr zwischen
Westeuropa und Wien beniitzte die Verbindung iiber Prag.

Uebertriebene Hoffnungen setzte man auf die Linie Budweis — Linz —
Gmunden auch als Verbindung von der Donau nach dem Siiden. Man erwartete
1837 35), ,daB neue Industrial-Unternehmungen sich vorziiglich, zur schunelleren
und billigeren Verfithrung ihrer Erzeugnisse, auf dieser Bahnlinie amsiedeln,
oder dahin fibersiedeln . . . werden, welches in erhthtem MaBstabe der Fall
seyn wird, wenn die Verlingerung dieser Bahnen einerseits von Gmunden bis
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nach Leoben, und andererseits von Budweis bis mach Moldauthein zur Aus-
fﬁhrung kommen sollte. Die erste dieser Verléngerungen diirfte Statt finden,
sobald der beabsichtigte Bau einer Eisenbahn von Wien durch die Steyermark
nach Triest zur Ausfilhrung gedeiht . . . Es ist iibrigens sogar moglich, daB
die projectirte Eisenbahn von Triest nach Wien, wenn der Uebergang iiber
den Semmering unausfithrbar, oder zu kostspielig erscheinen, und die Bahn
. dennoch durch die deutschen Erblande gefiihrt werden sollte, nach Gmunden
gezogen wiirde, um mittelst Linz und der Donau ihre Vereinigung mit Wien,
und gleichzeitig mit Prag herzustellen. Hingegen wurde merkwiirdigerweise
die Bedeutung der Linie Linz-— Gmunden fiir den Westostverkehr zunéchst
nicht beachtet, obwohl der Abschnitt Linz — Lambach ein Teilstiick der Oster-
reichischen Westost-Hauptverkehrsachse, der kiinftigen yeuropdischen Haupt-~
West-Bahn“ war. Der geradezu iiberraschende Umfang des Personenverkehrs
auf der Gmundner Linie schon in den ersten Betriebsjahren bestitigte diese.
Tatsache und schon damals tauchte zum ersten Mal der Plan auf, den Westost-
verkehr auf der Donau durch eine Eisenbahn zu erginzen, auf deren Bedeutung
im Personenverkehr die Augsburger Allgemeine Zeitung 1838 eindringlich hin-
wies 36),

Jedenfalls bot die Linie Linz-— Gmunden kommerziell weit giinstigere
Voraussetzungen und die Aufnahme des Baues auf dieser Strecke hitte das
Schicksal der ersten Osterreichischen Eisenbahnunternehmung wund ihrer
Schopfer ganz anders und gliicklicher gestaltet. Die nur 68 Kilometer lange
Linie bereitete auBer der Trauniiberbriickung bei Lambach und der kurzen
Abfahrisrampe zum Gmundnersee keine technischen Schwierigkeiten. Die dicht-
" besiedelte Traunebene zwischen Lambach und Linz, die sich in der ersten Hilfte
des 19. Jahrhunderts zur oberdsterreichischen Industrielandschaft zu entwickeln
begann, wies einen lebhaften Verkehr auf, die Gmundner Linie hatte in Wels
AnschluB an die Pyhrnstrafe, in Lambach an die Miinchner und Salzburger
PoststraBe, das Salzkammergut, das seit der Griindung des Heilbades Ischl 1822
einen immer wachsenden Fremdenstrom anzog, stellie znsétzlichen Verkehr in
den Sommermonaten in Aussicht. DaB F. A. v. Gerstner mit dem Bahnbau
nicht auf dieser Teilstrecke begann, erwies sich schon im Hinblick auf die
Hauptfracht der Bahn als ungliicklich, da doch das Salz nach Norden ging;
der Salzverkehr auf der Strecke Gmunden — Linz war aullerdem doppelt so
grof wie auf der Budweiser Strecke, F. A. v. Gerstner hat sich spiter gegen
den Vorwurf, er habe den Bahnbau auf dem schwierigen und ertragarmen Nord-
fliigel zuerst begonnen, damit verteidigt, daf er schon 1823 im Gesuch um das
Privileg die Linie Budweis — Linz — Gmunden beantragen wollte, daB er sich
aber ,als einzelner Privatmann nicht stark genug gefiihlt habe, das System
der Salzverfithrung auf der Traun und die dort bestandene k. k. Transportsregie
umzustoBen" 37),. Die staatliche Salzschiffahrt wurde aber bald nach Bau-
beginn der Budweiser Linie eingestelit; damit erwies sich die Wahl Mauthausens
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zur siidlichen Kopfstation als MiBgriff. Auch die Aufnahme des Baues der
Budweiser Linie von Linz aus hitte dem Unternehmen einen besseren Fort-
schritt gesichert, da hier unter Fiihrung des Bankiers Planck immerhin einiges
Interesse fiir den Bahnbau bestand, wihrend ihm' in Budweis Magistrat und
GroBhandel feindlich gegeniiberstanden.

Der Moldau-Donau-Bahn fehlte anfangs das wichtigste Frachtgut aller
jungen Eisenbahnen: die Kohle. F. A. v. Gerstner spricht nirgends von der
Absicht, durch den Bahnbau die 1760 entdeckten Kohlenlager des Hausrucks
zu erschlieBen, die in unmittelbarer Nihe des Salzweges Salzkammergut—
Bohmen lagen; deren Ausbeutung war schon 1760 und 1785 erwogen und ab
1793 von der Salinenverwaltung Gmunden in Angriff genommen worden, die
die Gruben in Wolfsegg und Geboltskirchen bis 1809 betrieb. Die geférderte
Kohle ging mit StraBenfuhrwerken iiber Schwanenstadt zum Traunfall, bzw.
nach Lambach und auf der Traun mit den zuriickgetriebenen Salzschiffen nach
.Gmunden, bzw. iraunabwirts iiber Zizlau und Enghagen nach Wien. Die Jahres-
férderung betrug 1796 nur 18.000 Wr. Ztr. (1008 t), stieg jedoch bis 1809 auf
89.000 Wr, Ztr. (4984 t), von denen 68.000 Wr. Ztr. (3808 t) nach Wien zur
Beheizung staatlicher Geb#dude, 9000 Wr. Ztr. (504 t) ins Salzkammergut ab-
gesetzt wurden — der Jahresbedarf der Salinen fiir den Salzsud und die Salz-
dorrung war 1793 auf 60.000 Wr. Ztr. (3360 t) veranschlagt — und 12.000
Wr. Ztr. (672 t) im. iibrigen Oberdsterreich, u. a. von der Linzer Wollzeug-
manufaktur, verbraucht wurden. .Im Wiener Frieden von 1809 mif3ten die
Gruben an Bayern abgetreten werden, nach den Franzosenkriegen wurde wegen
der Verfrachtungsschwierigkeiten der &rarische Bergbau nicht wieder aufge-
nommen 38), Eine Einbeziehung des Kohlenvorkommens im Hausruck, das
30 Jahre spiter die Filhrung der Westbahn mitbestimmte, in die Eisenbahn-
planung F. A. v. Gerstners hiitte auch in der Frage der Betriebstechnik der
ersten Hisenbahn Oesterreichs eine Rolle spielen kénnen, Man mufBl hier un-
willkiirlich an den engen Zusammenhang der Griindung der Nozdbahn-Gesell-
schaft mit der ErschlieBung der Kohlenreviere von Ostrau-Karwin denken, die
der gliicklichere F. X. Riepl zum Ausgangspunkt seiner Bahnentwiirfe machte.

Die Leistgngsfﬁhigkeit des Pferdebahnbetriebes hat F. A. v. Gerstner iiber-
schitzt. Die Fahrtdauer eines Giiterzuges von Mauthausen nach Budweis bemaf
er auf einen Tag (1824), noch 1829 glaubte er, daB wenigstens die Nordrampe
in einem Tag durchfahren werden konne. Die Giiterziige der Pferdebahn
brauchten aber fiir die Strecke Linz— Budweis 314 Tage, also linger als das
- StraBenfuhrwerk. Die mittlere Zugkraft eines Pferdes berechnete er auf das
acht- bis zehnfache der Zugleistung auf der Chaussee, auf der Bergfahrt konnte
jedoch nur das fiinf- bis sechsfache der Nutzlast des StraBenfuhrwerks be-
willtigt werden, auf der Siidrampe sank die Zugleistung bis auf das zweiein-
halbfache der StraBenfracht. Die Eigenkosten des Bahnbetriebes betrugen nicht,
~wie F. A, v. Gerstner angenommen hatte, 40 — 45, sondern 60 — 70 v. H. der
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Bruttoeinnahmen, der Reingewinn daher nicht 55— 60, sondern bei Beriick-
sichtigung der Kosten der notwendigen Anleihen nur 20 — 30 v. H. der Brutto-
einnahmen, ' '

Auch bei der Baufithrung, besonders bei der Berechnung der Baukosten,
unterlag F. A. v. Gerstner infolge der volligen Neuheit des Unternehmens
folgenschweren Irrtiimern. '

Bei der Tra,ss1er1mg der Linie nahm er im a.l]gememen bereits die Linien-
fuhnmg der 1869 —72 gebauten Dampfbahnhme Budweis — Gaisbach-Wart-
berg — Mauthausen voraus, durch deren Bau der ursprunghche Bahnentwurf-
der beiden Gerstner 40 Jahre spiter verwirklicht wurde, Die Nordrampe
fithrte er an -den Westhéingen des Maltschtales zum Kerschbaumer Sattel
empor, die Siidrampe wollte er durch das Jaunitz- und Feldaisttal (bis zur
Altenhausmiihle siidlich Pregarten) und, das Engtal der unteren Aist (Josefs-
tal) vermeidend, iiber Karling, Gerersdorf, Ober- und Niederzirking nach
Mauthausen legen. Nach der spéteren Trassierung (1827) sollte die Siidrampe
bereits bei Pregarten das Aisttal verlassen, die Hohe von Wartberg westlich
umfahren und iiber Schloff Haus, Karling, Altaist und durch das Tal des Mar-
baches iiber Ried in der Riedmark nach Langenstein und von hier donauab-
wiirts durch den Markt Mauthausen zu den im Vormarkt gelegenen Salzmaga-
zinen gefithrt werden3®), Als Scheitelpunkt (,Scheidungspunkt®) wihlte-
F. A. v. Gerstner die Wasserscheide zwischen Edelbach (Feldaist) und Leopold-
schlager Bach (Maltsch) bei Pramhéf, etwa 2 km siidlich von Leopoldschlag,
wo er den ,bey weitem niedrigsten Uebergangspunct des Gebirges“ ermittelt

_hatte 40), Hier lag ein Irrtum F. A. v. Gerstners vor, denn um rund 20 m
niedriger ist der von der heutigen Linie beniitzte Sattel von Deutsch-Horschlag
(690 m) zwischen Pirauberg (741 m) und Dorfberg (791 m), etwa 5 km west-
lich von Pramhof, der schon zu Beginn des 18. Jahrhunderts zur Filhrung der
Kanaltrasse Moldau-Feldaist ausersehen war. Warum F. A. v. Gerstner nicht
diesen niedrigeren Uebergang iiber das bohmische Randgebirge wihlte, der ihm
einen Umweg von 8 km erspart hitte, ist nicht ersichtlich.

Die beiden Rampen wollte F. A, v. Gerstner urspriinglich in vollkommen
gleichférmiger Steigung zum Scheldungspunkt“ emporfiihren. Um aber die
Trasse in den Engtilern der Maltsch und Aist oberhalb der fels1gen Talein-
schnitte anlegen zu konmnen, sah er in der Maltschebene bei Budwels und am
Massivrand bei Oberzirking-Mauthausen ein rascheres Anstelgen der Linie auf
langen hohen Démmen vor; auf der Nordrampe ist dieser Damm (bei Strodenitz
siidlich Budweis) auch gebaut worden. Im ersten Entwurf plante F. A. v.
Gerstner zur Abkiirzung der Bahntrasse um 10—11 km den Einbau
einiger schiefer Ebenen; die groBere Linge der Bahn gegeniiber der Strafe
Mauthausen — Budweis schien ihm ihre Wettbewerbsfihigkeit mit dem
Chausseeverkehr zu beeintrichtigen. Fiir den Betrieb dieser Seilaufziige waren
die Wasserkriifte der Maltsch und Aist in Aussicht genommen. Im Bauvoran-
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Karte der Pferdeeisenbahn Budweis-Linz
(oberasterreichische Teilstrecke)
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schlag von 1824 war fiir die ,Einldsung der Wisser und Errichtung der
Maschinerien bei den schiefen Ebenen® ein Betrag von 18.000 fl eingesetzt 41),
Doch hat sich F. A. v. Gerstner, an den Grundsitzen seines Vaters festhaltend,
noch vor Baubeginn von diesem Gedanken wieder freigemacht. Als groBte fiir
den Pferdeverkehr zuléssige Steigung nahm er 1:120° (8-3 v. T.) an; er hat
diese Steigung auf der Nordrampe nur auf einer Strecke von 891 m auf 10 v. T.

erhoht., Die kleinsten Kriimmungshalbmesser betrugen 100° (189 m). Auf der

‘Stidrampe plante F, A, v. Gerstner von diesem strengen Bausystem, das ihn zu
umfangreichen Kunstbauten (Dé'lnimen bis zu 20 m Hoéhe, Einschnitten bis zu
9 m Tiefe) zwang, abzugehen ¢2). Er wollte hier wesentlich schirfere Kriim-
mungen (bis zu 60° Halbmesser) anwenden und die Neigung bis auf 10 v. T.
erhohen, weil es die verbesserte Bauweise der englischen Bahnwagen zu er-
‘mdoglichen schien, auf der Siidrampe Hkeine so #uBerst genauen Kriimmungen
und gleichférmigen Steigungen wie es in Bohmen der Fall war einzuhalten.
Die Einschnitte wollte er auf der Siidrampe, soweit sie eine Tiefe von 4 — 5°
(76— 95 m) iiberschritten, durch ,Stollen“ (Tunnels) mit einem Querschnitt
von 2 3 2° (3-8 ¢ 3'8 m) ersetzen; de;n Tunnelbau hatte er auf seiner zweiten
Englandreise 1826 —27 bei der im Bau befindlichen Linie Liverpcol—
Manchester kennen gelernt, die die Stadt Liverpool in einem 12000 (2-27 km)
langen  unterirdischen Stollen (tiinnel)“ unterfuhr. Auch die Linie Lyon—
St. Etienne wies bereits 14 Tunnels von einer Gesamtlinge von 3-92 km auf.
Uebrigens hatte im selben Jahr (8. 3.1827) der Oberdsterreicher Georg Huebmer
(geboren 1755 in Gosau) nach sechzehnjibriger Bauzeit den ersten groBeren
Tunnelbau in Oesterreich, den 450 m langen Holzschwemmtunnel am Gippel

. (Niederbsterreich) vollendet 43). Der tiefste Taleinschnitt der Stidrampe - bei

Hagenberg sollte mit einer 68 m langen und 17 m hohen Kettenbriicke iiber-
spannt werden.

B Die Kosten der ,Strafe“ (d. i. des Bahnkorpers) setzte F. A. v. Gerstner

denen des Chausseebaues gleich, obwohl seine Trassierungsgrundsitze von denen
der damaligen Chausseebauten weit abwichen, da pieine Eisenbahn nach Art
unserer Chsusseen in den Vertiefungen bergab und bey den AnhGhen bergauf
‘gehen, und die erstiegene Hohe wieder verlieren darf, sSondern eine jede
Station 41) eine gleichférmige Steigung oder ein solches Gefiille in ihrer ganzen
Liinge erhalten muB; da ferner keine Eisenbahn die Schluchten oder Ver-
tiefungen in einer krummen Linie umgehen darf, sondern dieselben in einer
~moglichst geraden Linie iibersetzen mu“. Die Mehrkosten dieser Trassierung
hielt er fiir ausgeglichen durch die geringere Breite des Bahnkérpers (2-8 m)
gegeniiber der Chaussee (9 m). Ein Vergleich der Gerstnerschen Bauweise mit
einem gleichzeitig angelegten Chausseebau, etwa der Auffahrtsrampeder Chaussee
Linz -—Prag von Katzbach auf den Pfenningberg, deren Bau 1836 begann 45),
erweist jedoch den grundlegenden Irrtum F. A. v. Gerstners, daB der fiir die
Bahn. ,nothige StraBenbau weit leichter als der . gewthnliche Chausseebau
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herzustellen sey®. Hrst von \der Mitte des 19. Jahrhunderts an begann man
. im Miihlviertel die Fernstrafen umzulegen und von der alten, eng dem Geliinde
angépaBten Fithrung zu losen. Die 1852—53 gebaute Teilstrecke der
Leonfeldner Strafe im Haselgraben deckt sich im wesentlichen mit der von
. J. v. Gerstner im Jahre 1808 trassierten Bahnlinie Glasau — St. Magdalena,
desgleichen’ entlehnten die Umlegungen der Prager BundesstraBe die Strecken-
. filhrung zumeist der Pferdebahntrasse Kerschbaum — Linz, so auf der Strecke
Lest — Neumarkt bei Pernau (1937/38), Hattmansdorf — Tumbach (Umlegung
der Ostrampe auf den Tumbachberg um 1870), Gallneukirchen — Schweinberg
(Umfahrung des Linzerberges, 1909 — 11), Kreuzwirt — Katzbach (Verlegung
vom Pfenningberg ins Tal des Trefflingbaches, 1912 — 14, 1925 — 27) 4¢). Zur
Zeit des Bahnbaues konnten natiirlich die Chausseebauten keinen MaBstab fiir
die Kostenberechnung einer Bahnanlage abgeben, Doch hat auch die technische
Kommission, die die Voranschlige der beiden Gersther priifte, den Umfang
der Erdbewegungen weit unterschéitzt. Thr Gutachten lautete sehr ,,beruhigénd“:
das Gelinde sei ,zum Bau einer Hisenbahn #uflerst giinstig®, auf der ganzen
Bahn seien ,nur zwey flieBende Wasser, der Stiegersdorfer und der Jamnitzer
Bach, ., . . dann die- Vicinal-StraBe bey Leopoldschlag, endlich eine gréBere
Anzahl von Schluchten und Vertiefungen mit Briicken und Durchlissen zu
iibersetzen. Finige (!) Démme von 6 Klafter Hohe, und Ausschnitte von
hochstens 5 Klafter Tiefe auf der bShmischen Seite, dann das Brechen von cirka
2.000 Kubik-Klafter (13.600 m?®) Felsen auf der Oesterreichischen Seite“ seien
die *,theuersten Gegenstinde des Baues“ 47). In Wirklichkeit betrugen die Erd-
bewegungen auf der Strecke Budweis — Pramhof 1,636.763-87 m3 (Abgrabungen -
726.968-96, Felssprengungen 27.284-40, Aufdammungen 882.510-51 m3). 700.000 t.
Erde und Schotter muBten beim Bahnbau mit Eisenbahnwagen, 470. 000 t mit
Wagen und Handkarren verfithrt werden 48),

"F. A.'v. Gerstner bemaB auch die Profile der Didmme und Hinschnitte zu
steil (Boschungswinkel 45.Grad), sie muBiten nachiréglich bedeutend verbreitert
werden, was die Kosten der Grundeinidsung erhdhte. Diese hatte er mit
10 ‘Joch. fiir die Meile (Einlosung eines durchschnittlich 75 m breiten
Grundstreifens) angenommen, ‘wihrend tatséichlich 17-6 Joch fiir die Meile
(ein. durchschnittlich 13 m breiter Grundstreifen) eingelost werden muBten.
Dazu kam noch, daB F. A. v. Gerstner, obwohl von Schonerer schon 1825 darauf
aufmerksam gemacht, keine Vorkehrungen getroffen hatte, um Verbindungs-
wege zwischen- den durch die Bahntrasse zerschnittenen Grundstiicken herzu-
stellen und die durch den Bau verinderten Wasserldufe neu zu fassen. Die
Anrainer hatten im guten Glauben, der Bahnban werde éhnlich a.usgefuhrt wie
ein Chausseeban, keine Forderungen in 'dieser Richtung gestellt. Erst der
Beginn des Bahnbaues dffnete ihnen die. Augen und die nun erhobenen Forde-
rungen muBten befriedigt werden. Hiebei kam es zu schweren Auseinander-
setzungen, insbesondére suchten die Bauern der Dorfer Strodenitz und Ruden —

114




Pfeffer: Oberisterreichs erste Eisenbahnen

beiderseits des groBen Strodenitzer Dammes — den Bahnbau mit Gewalt zu ver-
hindern 4°). Diese MiBhelligkeiten gaben AnlaB zu erginzenden Bestimmungen
in den spiter erteilten Bahnkonzessionen (Linie Linz — Gmunden, Nordbahn),
in denen nun ausdriicklich die amtliche Ueberpriifung der Briicken und Wasser-
fithrungen bei Bahnbauten . vorgeschrichen wurde. Eine unvorhergeschene Er-
hohung der Baukosten bewirkte der Vorschlag F. J. v. Gerstners, dic Dimme
nicht in der englischen Bauweise, als bloBe Erd- und Schotterdimme, aufzu-
fithren, sondern im Inneren der Dimme zwei parallele Mauern in Trocken-
mauerwerk (,,Gelelsemauern“) zu emchten die ein Einsinken der Fahrbahn
verhindern sollten. '

Als Oberbau wihlte F. A. v. Gerstner nach dem Muster der ilteren
enghschen Pferdebahnen eine hélzerne Fahrbahn mit aufgenagelten, schmalen,
schmiedeeisernen Flachschzenen (,,Holz- und Elsenbahn“) oder den ,amerika-
mschen Oberbau“ (so genannt wegen seiner Verwendung bei den ersten nord-
amerikanischen Ba.hnbauten), wihrend in England und Frankreich bereits reine
”Elsenbahnen“ mit guBeisernen oder gewalzten Schlenen verwendet- wurden.
GuBejsenschienen lehnte F. A. v. Gerstner aus klimatischen Griinden — wegen
der scharfen Froste im Bahngeblet — ab, gewalzte Schienen wurden damals von
den dsterreichischen . Walzwerken noch nicht erzeugt; die Ausstattung der Linie
Budweis — Linz mit massiven gewalzten Schlenen auf Stemunterlagen hitte
uberd:es die Baukosten um 700 000 f1 C.M. erhoht. Als Spurweite verwendete
F. A v. Gerstner nicht die enghsche Normalspur von 1:435 m, sondern eine
Schmalspur von 1:106 m. '

Der erste Banvora.nschlag F. A.v. Gerstners, der sich auf 1,000.000 f1 C. M.
- belief, wurde 1825 infolge der damals herrschenden Billigkeit auf 906.678 fl
58 kr C. M., herabgesetzt, wovon auf dle Nordmmpe 325.261 .f1 46 kr C.M,,
auf die Siidrampe 451.417 f1 12 kr C. M auf den Ersatz der _von Gerstner
gelelsteten Vorauslagen 30. 000 fl C.M. und auf “die ihm zugesmherte Ent-
.schidigung 100.000 f1 C. M. entflelen ‘Tatsiichlich betrugen die Baukosten der
Nordrampe allein 909.755 f1 30 kr.C. M., die Gesamtkosten der Linie Budweis —
Linz 1,6564.322 f1 7 kr C.M. F. A. v. Gerstner hatte 1824 die Kosten eines
Bahunkilometers (bei einer durch schiefe Ebenen abgekiirzten Ba.hnla.nge von
114 und Ausweichbahnen von zusa.mmen 15 km Lénge) auf 7.752 f1 C. M.
veranschlagt. Doch kostete der Ba.hnkﬂometer auf der Nordra.mpe Budweis —-
Pramhéf 14.673 1 C. M., auf den von Schénerer gebauten Texlstrecken Pram
hof — Lest 11.636 f1 C. M., Lest——Lmz 10.802 flC.M

Der Bauder NordrampeBudweis—Pramhof (1825 — 1829)
Dank der Kreditgewihrung durch befreundete bshmische Adelige ‘konnte
F. A, v. Gerstner zuniichst als Privatmann den -Bsu emle1ten. Ab Juli 1824
ieB er durch 13 junge Ingenieuve; meist Schiiler F. A. v.. Gerstners, die eben
die fechnischen Studien beendigt hatten, die ersten vier Meilen der Nordrampe
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vermessen, Diese ersten 13 osterreichischen Eisenbahningenieuré waren
V. C. Pllarsky, Franz Zola, Dolezel, A, Siéinger, Franz TomBa, Mathias
Schonerer, Carl Roll Joseph Dréscher, Emanuel Strazek, Franz Bergauer, Seeling,
Brunar, Hﬂfsmgemeur Johann Netzuda; Oberingenieur und Stellvertreter des
Baufiihrers war Eduard v. Schmidl. Am 29.12. 1823 hatte F. A.v. Gerstner das
Gesuch um XKonzession einer Holz- und Eisenbahn fiir' den Giiterverkehr
Budweis — Mauthausen ejngereicht. Das am 7. 9. 1824 auf 50 Jahre an F.A.v.
Gerstner erteilte Privileg, die erste dsterreichische Eisenbahnkonzession, die auch
fiir spitere Bahnkonzessionen, so die der Nordbahn, als Muster gedient hat, ge-
wiihrte dem Unternechmer groBe Begiinstigungen und Freiheiten, u. a. Steuer-
und Mautfreiheit, was auf der Strecke Linz — Budweis einen jihrlichen Ent-
gang von Mauten von mindestens 28.000 f1 C. M. 5°) bedeutete. Die Bahn wurde
den dffentlichen Ba,uten gleichgestellt, erhielt vollkommene Frelhelt der Tarif-
bestimmung und volles Verfiigungsrecht iiber das Ba,hnelgentum nach Ablauf
des Privilegiums. Auch der Staat bea.uspruchte fiir sich keine Ausnahmetanfe
Als Zeitpunkt der Fertigstellung war der 7. 9. 1825 fir die erste Meile, der
" 7. 9. 1830 fiir die gesamte Bahnlinie vorgeschrieben, Eine im Herbst 1824 im
Wiener Prater errichtete Versuchsbahn und der am 1. 10. 1824 von F. A. v.
Gerstner veroffenthchte Prospekt des Bahnunternehmens (,,Ueber die Vortheile
der Anlage ciner Eisenbahn zwischen der Moldau und Donau“ Wien 1824)
unterstiitzte die Kapitalaufbringung. Die Wiener Handelshiuser Geymuller und
Co., J. H. Sta.metz und Co. und Simon G. Sina v. Hodos grimdeten 1825 die k. k.
privil. erste Eisenbahn-Gesellschaft“, die durch Vertrag vom 12., bzw.- 20 3.
1825 F. A.v. Gerstners Privileg erwarb, wobei ihm die von 1822 bis 1. 2. 1825
gemachten Anschaffungen mit 30.000 f1 C.M. abgelost und fiir die Ueber-
lassing des Prmlegmms und als Entschidigung fiir den vom Kaiser ge-
forderten Verzicht F. A. v. Gerstners auf seine seit 7 Jahren " auisgeiibte
Professur am Wiener Polytechnikum 100.000 fI C.M. in Aktien hinterlegt
wurden, die sechs Monate nach Uebergabe der fertiggestellten und den Ver-
txagsbesﬁmmungen entsprechenden Bahn iibergeben werden sollten. F. A. v.
Gerstner wurde zum. sclentlﬁsch-techmschen Leiter® des Bauey (Baufilhrer),
FoJ. v Gerstner zu seinem Mitarbeiter bestellt. Die Verwaltungsgeschifte
und die Baukasse waren einem gesellschaftlichen Bevollmachtlgten iibertragen.
Das ‘erforderliche Kapital sollte durch Ausgabe von 1000 Aktien zu je 1000 f1
C. M. aufgebracht werden; vom 12.—20. 3. 1825 wurden 850.000 fl C.M. ge-
zeichnet, doch traten spiter mehrere Zeichner wieder zuriick, sodaB nur das
viel zu kleine’ Anfangskapital von 756.600 f1 C. M. verblieb.’

" Das Unternehmen der Moldau-Donau-Bahn brachte zum ersten Mal die
filhrenden- Vertreter der osterreichischen Hochfinanz und des GroRhandels mit
dem neuen. Geschiftszweig des Eisenbahnbaues in Verbindung. Die leitenden
Ménner der Ersten Eisenbahn-Gesellschaft und eine Reihe von Teilhabern
nahmen spiiter auch beim Bau der ersten sterreichischen DampfeiSenbahnen
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bedeutende Stellungen ‘ein. S, M.‘v. Rothschild, der zu den Hauptaktioniren
der Ersten Eisenbahn-Gesellschaft gehorte, das Privilegium fiir die’ Gmundner
Linie miterwarb und spéter die fiir die Bahn wichtige ErschlieBung des Haus-
ruckreviers einleitete, . spielte die fiihrende Rolle beim Bau -der  Kaiser-
Ferdinands-Nordbghn. Johann Heinrich Freiherr v. Geymiiller, Chef des Hauses
Geymiiller & Co:, 1825—41 Priisident des Verwaltungsrates der Ers’oeﬁ
Eisenbahn-Gesellschaft, dem es als dem eigentlich filhrenden Kopf des Unter-
nehmens zu danken war, dafl der Bahnbau iiberhaupt vollendet wurde, nahm
gleichfalls in der Geschichte der Nordbahn als Prisident des ersten provisori-
schen Komitces, dem von den Aktioniren der Budweiser Bahn auch noch .
Biedermann, Eskeles, Mayer, Sina, Wertheimstein angehdrten, und spéter als
Prisident des Verwaltungsrates einen bedeutenden Platz ein. Simon Georg
Sina v. Hodos, 1825 — 28 Mitglied des Verwaltungsrates der Ersten Eisenbahn-
Gesellschaft, griindete die Wien-Raaber Eisenbahngesellschaft, die den Bau der
Stidbahn (Wien — Gloggnitz) begann. :

Die Baugeschichte der Bahn 51) gestaltete sich zu einer Kette von Spa.n-
nungen, Krisen und drohenden Zusammenbriichen, F. A. v. Gerstner hatte
sich verpflichtet, die Linie Budweis — Donau in drei Jahren fertigzustellen;
die Bauarbeiten dauerten jedoch sieben Jabre. Da es in Oesterreich noch keirie
Eisenbahnbaufirmen gab — erst beim Bau der Nordbahn habén sich Unter-
nehmer wie die Briider Klein und die StraBenbaufirma Felice Talachini auf
den Eisenbahnbau umgestellf — muBte die Gesellschaft den Bahnbau in
eigener Regie fithren. P. A. v. Gerstner wollte den Bau in einzelnen Pachtlosen
vergeben, doch fanden sich Dbei der ersten Versteigerung der Baulose (28. T.
1825) keine Bieter, da zu dieser- Zeit einige tausend Arbeiter, vor allem Teich-
griber aus StidbShmen, auf Sommerarbeit in Ober- und Niederssterreich waren.
Daher mufite der Bau in den ersten Wochen mit gedungenen»Ta;glﬁhnemzu_nter
Aufsicht und Mitarbeit einer bereits vorher angeforderten 60 Mann starken
Pionierabteilung . aufgenommen werden. Auch spiiter konnten die Arbeiten
, zun#dchst nur in ganz kleinen, den Bau verteuernden Pachtlosen vergeben
werden; so waren 1826 auf der nur 16 km langen Baustrecke der- zweiteri In-
spektion, nicht weniger als 126 Pachtvertrige abgeschlossen 52),

Am 28, 7. 1825 fand bei Nettrowitz, zwischen Zwickau und Umlowntz —
F." A. v. Gerstner hatte absichtlich diese schwierigste Teilstrecke' mit. den
meisten Einschnitten und Dammbauten gewdhit — der erste” Spatenstich zu
dem gewaltigen Werke statt, das in seinem Umfang allen iibrigen Hisenbahn-
unternehmungen des Festlandes vorauseilie. Nur Frankreich hatte bereits vor
Oesterreich am 26. 2. 1823 eine Eisenbahnkonzession fiir~die nur 21:15 km
lange Kohlen- und Giiterbahn mit Pferdebetrieb von St, Etienne nach- Andre-
zieux erteilt, deren Bau man gleichfalls 1825 begann und 1827 vollendete; am
27, 3. 1826 wurde die Linie St. Etienne-— Lyon konzessioniert. 1825 hatte sich
auch eine Gesellschaft zum Bau der 155 km langen Pferdebahn Prag-— Pilsen
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gebildet, die am 30. 7. 1827 eine Konzession erhielt und 1831 die Teilstrecke
Prag — Lana (60 km) vollenden konnte.

Im Spétsommer 1825 wurden noch rund 12 km zwischen Zwickau und
GroB-Umlowitz in der Bauweise mit doppelten Geleisemaunern in Bau genommen
und - 8 km mit Schienen belegt. Die Baukosten dieser nur halbfertigen
12 Bahnkilometer, eines Zehntels der Gesamtstrecke, erreichten bereits die
alarmierende Hohe von 153.575 fl 15.4 kr C. M., sodaB schon jetzt mit Gesamt-
kosten von 1-2-—1-5 Millionen fl C.M. gerechnet werden muBte, Ueberdies
setzte eine neuerliche.technische Kommission berechtigte Zweifel in die Stand-
festighkeit der doppelten Geleisemauern und beschlof iiber Vorschlag des Hof-
baurates v. Nobile, daB auch der- Raum zwischen den beiden Geleisemauern
mit Trockenmauerwerk ausgefiillt, also eine volle Geleisemauer errichtet werden
sollte, wodurch ,der ghnze Bau mif einer Zweckméfigkeit und Soliditit ausge-
fithrt wiirde, welche noch keine bestehende StraBe oder Eisenbahn auf dem Con-
tinente und in England aufzuweisen vermag®. F. A.v. Gerstner schob die Ver-
antwortung fiir diese neue, iiberfliissige Bauweise der Gesellschaft zu, machte
aber keine Bedenken gegen sie geltend, sondern hielt sie snscheinend selbst fiir
eine Errungenschaft, ,die eine wahrhaft ewige Dauer fiir die Bahn* 53) ver-
sprach. 1826 — 28 wurden in-den Strecken Budweis-Zwickau und Grof-Umlo-
witz-Pramhdf die Dimme mit eifier einzigen Geleisemauer versehen. Diese kost-
spieligen Geleisemauern bewidhrten sich jedoch nicht, ihre Setzung betrug bis
zu 47 cm, die seitliche Abweichung bis zu 63 cm, soda das ,Bahngerippe“ viel-
fach gar nicht auf die Geleisemauern zu liegen kam 5¢),

Die Erhshung des Voranschlags fiir die Nordrampe auf 478.541 {1 1-8 kr
C. M. fithrte zu einer ersten Vertrauenskrise unter den Aktiondren, der F.A.v.
Gerstner zu begegnen versuchte, indem er am 13, 4. 1826 in seinem und seines
Vaters Namen mit dem ihm zugesprochenen Aktienanteil dafiir haftete, daf die
Gesamtbaukosten 1,200.000 fl C. M. nicht iiberschreiten und die Aktien bereits
1 Jahr nach der Betriebsertffnung der Strecke Budweis-Pramhof eine Kurs-
steigerung von 10 v.H. erfahren wiirden. Die Generalversammlung vom 14. 4.
1826 beschloB daraufhin die Ausfithrung der vollen Gelelsemauern und die Er-
hohung des Aktienkapitals auf 1,200.000 f1 C. M.

Im Friithjahr 1826 begannen die Bauarbeiten auf der gesamten Nordrampe.
Die Strecke war in vier, spiter fiinf Bauleitungen (Inspektionen) eingeteilt:
1 Bienendorf (Baustrecke Budweis-Steinkirchen, - Ingenieur Drdscher, - zugeteilt
Ingenieur Bergauer), II Welleschin (Steinkirchen-Zwickau, Ingenieur TomBa),
Il Kaplitz (Zwickau-Umlowitz, Ingenieur Roll), IV Zartlesdorf (Umlowitz-
Bohmische Grenze, Ingenieur Brunar und Ingenieur Schénerer), V Leopoldschlag
(Bshmische Grenze-Pramhof, Ingenieur- Schonerer). Die Bauausfithrung iiber-
traf nach den Urteilen der im Oktober 1826 die Nordrampe bereisenden Kom-
mission die ,kiihnsten Erwartungen®, Der schneereiche Winter 1826/27 zwang
allerdings zu friihzeitiger Einstellung der Bauarbeiten. .- s
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Nach seiner zweiten Reise nach England (6. 12. 1826 — 25. 3. 1827) er-
stattete F. A.v. Gerstner eine Reihe von Verbesserungsvorschligen. Er be-
richtete in der Generalversammlung vom 27, 4. 1827 von den groSen Erfolgen
der Stockton-Darlington-Bahn im Personenverkehr. Ferner schlug er vor, beim
Bau der Siidrampe auf die Geleisemauern zu verzichten, die er bei den neuesten
énglischien Bahnen vergebhch gesucht hatte. Ebenso war ihm klar geworden,
daB die englischen Bahnen nur deshalb so erfolgrelch waren, weil sie ‘bedeutende
Handelspliitze miteinander verbanden. Er beantragte daher, den Bahnbau vor-
ldufig nur bis Lest zu fithren und die Linie nach Linz zu untersuchen. Schon
1826 hatte der Linzer GroBhindler Planck zum ersten Mal den Antrag ge-
stellt 58), die Bahn nach Linz zu legen, wobei er auf die — in Mauthausen nicht
vorhandene — Moglichkeit verwies, die Linie iiber die Donaubriicke nach
Gmunden und zum Donau-Traun-Hafen Zizlau fortzusetzen. Ueber Antrag
F. A.v. Gerstners wurde auch beschlossen, den gesa.mten Bahnbetneb die Be-
spannung, Erhaltung und Bewachung der Bahn und die Ausbesserung der
Wagen zu verpa,chten Eine eigene Pferdehaltung und der Bau von Stillen
waren nicht vorgesehen. F. A.v.Gerstner hoffte damlt die Gegnerschaft der
Grundbesntzer und -Salzbauern zu mindern.

. Nachdem im Friihjahr 1827 die Arbeiten wieder aufgenommen worden und
stindig 3000—4000, zu Zeiten bis 6000 Arbeiter beschiftigt waren, konnte im
September 1827 der. Verkehr suf der 50 km langen Teilstrecke vom ’Iji'ojerhof_
bei Zartlesdorf bis Budweis erdffnet werden; die Bahn war. aber nur in fahr-
barem' Zustand hergestellt, die Ddmme und Einschnitte waren noch nich{ voll-
kommen abgebdscht, Am 7. 9. 1827, am 3. Jahrestag der Privilegerteilung,
wiurde um 3 Uhr nachmittags bei- Zartlesdorf der erste, aus 7, zusammen mit
250 Wr. Ztr. (14 t) Gips, Ziegeln und Eisenwaren beladenen Wagen bestehende
und von 2 Pferden gezogene Probezug nach Budweis abgelassen, wo er nach.
Uebernachtung in Holkau am 8. 9, um 9 Uhr friih einlangte 56), Die Betriebs-
“erdffnung wurde durch Kundmachung vom 2. 9. 182757 ) bekanntgemacht;
wochentlich sollten bis zum Eintreten groBerer Schneefdlle' 2—3 Transporte,
urspriinglich von der Edelbrucker Schlucht, spiter vom Blescherhof in Trojern
(bei Unterhaid) il_ach Budweis abgehen. F. A. v. Gerstner hatte fiir sich persén-
lich zum Zeitpunkt der Bahnerdffnung eine Handelsbefugnis fiir den GroS- und
Kleinhandel mit: Eisen, Gips, Getreide, Holz, Bausteinen, Ziegeln und Kalk zu
erwerben gesucht, sein Gesuch (11, 7. 1827) wurde jedoch abschlagig beschieden.
‘Bs gelang der Bahn zunschst nicht, den Frachtverkehr an sich zu ziehen.

Die Salzbauern, auf deren Pferde sie angewiesen war, - weigerten sich, die Be-
spannung der Bahntransporte zu iibernehmen, bzw. der Bahn Salz von der Donau
zuzufithren. Die Bahn muBlte daher eigene Regieziige (24 Paar Pferde) in Dienst
stellen, doch waren die Zufuhren ungeniigend, die Transpogte,_' erlitten Unter-
brechungen, die, Umladung von den StraBenfuhrwerken auf die Bahn erfolgte
unter freiem Himmel. Die Firma Limel & Co., die selbst Aktionéirin der Eisen-
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bahngesellschaft war, erkléirte sich nicht bereit, der Bahn dieselben Frachtstitze
wie den Salzbauern zu bezahlen oder ihr bei Gewihrung verbilligter Fracht-
tarife die gesamte Salzfracht zu iiberlassen. Daher muBte mit Endé November
1827 der Bahnverkehr wieder eingestellt werden. Das Ergebnis der ersten 85 Be-
triebstage (7. 9. — 30. 11. 1827) war Xkliiglich, Es wurden insgesamt nur
9.663 Wr. Ztr. (541-1 t) Salz, Gips, Stahl, Bauholz, Scheitholz, Ziegelsteine und
Mehl befordert. Als Riickfracht von Pramhof an die Donau fithrten die Regie-
ziige auBerdem noch 1.097 Wr.Ztr. (61-4 t) Getreide. . Die reinen Frachtein-
nahmen betrugen nur 295 fl 29 kr C.M. Der Bahnverkehr erfafBite kaum ein
Zehntel des Stra.ﬁ_enverkehrs, denn in den Monaten September bis November
wurden auf den StraBen von Linz und Mauthausen nach Budweis meist iiber-
100.000 Wr. Ztr. verfrachtet 58),

Am 3. 11. 1827 hatten auch die Bauarbeiten wegen Geldmangel eingestellt
werden miissen. Mit Ende November 1827 waren bereits 752.122 {1 40-3 kr C. M.
. verbaut. Als die Direktion im November 1827 — ohne Mitwirkung F. A.v.
Gerstners — von den Bahningenieuren eine Berechnung iiber die notwendigen ’
Kosten der Nordrampe aufstellen lieB, ergab sich ein weiterer Geldbedarf von
100.000 £l C. M. GroBen Anteil an dieser Ueberschreitung hatten die seit Ende
1826 Dbetrédchtlich gestiegenen Lohne und. Preise;. die Preiserh&hung betrug
1825 — 1827 bei Brot 140 v. H., bei den Arbeitsléhnen bis zu 100 v. H., bei den
Fuhrl6hnen bis zu 50 v. H. In dieser kritischen Lage rechtfertigte sich F. A.v.
Gerstner vor der Generalversammlung am 14. 12. 1827 in. einer .eingehenden
Darlegung, die spiiter, durch zahlreiche Statistiken erginzt, in Druck erschien
(,Bericht an die P.T. Herren Actionéirs iiber den Stand der k. k. priyilegirten
Eisenbahn-Unternehmung zwischen der Moldau und Donau®, Wien 1827) und zu
den wichtigsten Geschichtsquellen der Bahn gehort. Er muBte nun selber die Ge-
samtbaukosten mit 1-5 Millionen f1 C. M. beziffern und damit den Anspruch auf
seinen Aktienanteil von 100.000 f1 C. M. verloren geﬁen. Entschieden setzte er
sich jetzt fiir die Fiihrung der Bahn nach Linz (iiber Biirstenbach—Gallneu-
kirchen—St, Magdalena) und fiir ihre Fortsetzung nach Gmunden ein; fiir die
Gmundner Linie hatte. jedoch knapp vorher (3. 11. 1827) sein Ingenieur Zola
bereits ein Privilegiumsgesuch eingereicht. Die erhdhten Frachtkosten der Linzer
Linie, die stirkere Steigungen und Gegensteigungen erhalten muBte, schienen
F.A.v. Gerstner durch ihre kommerzellen Vorteile aufgewogen, auBlerdem
stellte er fest, daB ,der Ort Urfahr bey Linz fiir die Durchfiihrung der Bahn
eine weit bessere Lage“ habe ,als Mauthausen und alle englischen Stédte . . . .
welche mit Bahnen durchschnitten sind“ 59),

Von. Bedeutung fiir die weitere Geschichte der Bahnunternehmung war der
Vorschlag F. A.v.Gerstners, die Gesellschaft moge sich um die vertragliche
Uebernahme der gesamten Salzverfrachtung von Gmunden nach BShmen be-

. miithen, um kreditfihig zu werden. Am 16, 1. 1828 wurde dieses Gesuch einge-
reicht und mit kaiserlicher EntschlieBung vom 30. 3. 1828 der Eisenbahn-Ge-
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Abb. 8: Liangenprofil der Pferdeeisenbahn Budweis — Linz — Gmunden, Teilstrecke
Budweis — Linz. Lingenmafstab 1 200.000 (1 em =— 2 km). HohenmafBstab 1 : 4.000
(1 mm = 4 m). Lingen- und Hohenangaben nach dem Profil von M. Schonerer
(s. Anm. 88), Hohenangaben bezogen auf die Meereshohe des Traunseespliegels von
422 m Zeichnung A Olschowski. — Das geschriebene Profil von Schonerer enthilt
61 Teilstrecken (siehe Band , Neigung in 9/4"), die zahlreichen Gefillsbriiche der
Strecken im Stadtgebiet von Budweis, bzw. Urfahr-Linz sind nicht berilicksichtigt,
hier ist nur das Geramtgefiille ausgewiesen. Die Lingenangaben von Bienendorf,
Holkau, Zwickau, Bohmisch-Neuwirtshaus, Suchental, Eisenhut, Hiltschen sind der
Sammlung Bergauer (Akten Bd 4 Nr 1), die Liangenangaben der Mittelstationen,
Wachthiiuser (W) und Ausweichen (A) der bohmischen Teilstrecke z. T. dem graphi-
schen Fahrplan von 1855 entnommen (annihernde Werte) Die Lingenangaben der
Objekte der oberosterreichischen Teilstrecke wurden, soweit sie nicht im Schonerer-
Profil enthalten sind, durch Messung aus den Katastralmappenblattern gewonnen
Die Lage der Objekte rechts und links der Strecke ist schematisch dargestellt. Die
Einrichtung eigener Umspannstationen fiur den Personenverkehr bestand auf der
Teilstrecke Budweis — Linz nicht
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Pfeffer: Oberdsterreichs erste Eisenbahnen

sellschaft ab 1. 4. 1829 unter vorzeitiger Aufhebung des noch bis 31. 3. 1830 mit
der Firma Lémel und ihren Gesellschaftern bestehenden Frachtvertrages die
gesamte Salzfracht nach Bohmen auBerhalb des Versteigerungsweges auf sechs
Jahre iiberlassen; sie hatte nur den Salzfrachttarif gegeniiber den Salzfracht-
1ohnen auf den LandstraBen um 5 v.IH. zu senken. Die Eisenbahn wurde da-
durch vor den iibrigen ‘Transportfirmen neuerdings in ganz besonderer Weise
privilegiert und erhielt ein wichtiges Verkehrsmonopol. Aussichisreiche Ver-
handlungen mit der Firma Lémel & Co. sollten den Salztransport schon 1828
auf-die fertiggestellte Strecke iibergehen lassen, wurden aber im letzten Augen-
blick riickgéngig gemacht, sodaf die Nordrampe fast ein Jahr verkehrslos dalag.

Vor der Generalversammiung am, 14. 12. 1827 rollte F. A.v. Gerstner auch
zum erstenmal die Frage des Dampfbetriebes 80) auf. Beim Entwurf der Bahn
hatte er zunichst noch nicht an eine spétere Einfithrung des Lokoniotivbétriebes
gedacht. Bei seinem ersten Aufenthalt in England im Herbst 1822 waren die
Versuche Stephensons noch nicht weit genug gediehen, F. A. v. Gerstner konnte
daher im Prospekt der Bahn von 1824 pdie Einfiihrung der Dampfwagen noch
_nicht vorschlagen“ und hielt am Pferdebetrieb fest. Im Jahre 1822, unmittelbar
nach F. A.v.Gerstners Riickkehr aus England, war jedoch' die Entwicklung des
Lokomotivbetriebs in die entscheidende Stufe getreten und am 27. 9. 1825 —
fast auf den Tag genau zwei Monate vorher hatte F. A.v. Gerstner den ersten
Spatenstich zum Bau der Budweiser Linie getan — wurde ein 12.3 km langes
Teilstiick der Darlington-Bahn als erste Offentliche Lokomotivbahm erdffnet.
1827 begann auch Seguin auf den St. Etienner Kohlenbahnen die Versuche mit
Dampfbetrieb. Damit war — mitten im Bau der Budweiser Linie — der Sieg
des Dampfbetriebs entschieden, wovon sich F. A.v. Gerstner auf seiner
zweiten Englandreise im Winter 1826/27 auch persbnlich .hatte iiberzeugen
konnen; er hatte ,die Dampfwigen unendlich vervollkommnet und auf allen
neuern Bahnen in Anwendung“ gefunden. Doch machte er in seinem ersten Be-
richt iiber die Engla.ndi'eise vor der Generalversammlung am 27. 4. 1827, der
sichtlich resigniert klang, weil sich F. A.v. Gerstner in England mancher Fehl-

- entscheidungen bei seinem eigenen Bahnbau bewuBt geworden war, noch keinen
Vorschlag auf Einfiihrung des Dampfbetriebes.-Erst als die Betriebsaufnahme
auf der Nordrampe im September 1827 infolge des Widerstandes der stidb&hmi-
schen Bauern miBgliickt war, wollte er sich entweder durch eigene Pferdehaltung,
die aber den Bau von Stallungen auf den Stationsplétzen und ein eigenes Personal
notwendig machte, oder durch den Lokomotivbetrieb von den Salzbauern unab-
hiéingig machen. ,Obgleich dieB in dem ersten Planie nicht lag, so Haben doch
die unerwarteten Schwierigkeiten, welche die anféingliche Beniitzung der Bahn
béy den iiberspamiten hohen Forderungen aller Fuhrleute in der Baugegend
darboth, und der Umstand, daB wir jihrlich wihrend der Bau- und Schnittzeit
von Pferden ganz entbloBt werden, die dringende Nothwendigkeit einer solchen
MaBregel . . . . gezeigt“. Die technischen Voraussetzungen fiir die Verwendung
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von Lokomotiven hielt er fiir gegeben, weil er glaubte, feststellen zu kdnnen, daB
die von ihm erbaute Nordrampe der Budweiser Linie in' ihrer Trassierung
Hetwas vollkommener sei, als die ihm frither unbekannte und erst im Jahre
1825 ausgefiihrte Bahn bey Darlington“, die ,als das vollkommenste Werk im
Fache der Eisenbahnen in und auBer Englands angesehen wird“. Die Nord-
rampe hatte wohl den ,vollkommensten Strafenbau“ (hochste Neigung auf der
Nordrampe: 8-3'v.T., auf der Darlington-Bahn: 10-0 v.T., auf der Linie Lyon-
St. Etienne: 134 v.T.). Aber sie wies wesentlich ungiinstigere Kriimmungs-
verhéltnisse auf als die von vornherein fiir den Dampfbetrieb gebauten engli-
schen und franzosischen Bahnen, auBerdem war die Hauptlinie der Darlington-
Bahn zu vie“:- Fiinfteln, die Lyoner Linie zur Géinze mit massiven, gewalzten, fiir
die Verwendung von Lokomotiven bis zu 10 PS geeigneten Schienen versehen,
wihrend F. A v. Gerstner aus Ersparungsgriinden die fiir den Lokomotivbetrieb
ungeeigneten Flachschienen verwendet hatte.

Er konnte daher nur an die Verwendung von leichteren DamhWa.gen
(Eigengewicht 3 t, Leistung 3—4 PS) denken.. Eine solche Lokomotive sollte in je
8 stiindiger Fahrt 10 Salzwagen mit 350 Wr. Ztr. Salz von Leopoldschlag nach
Budweis und leer zuriickfiihren, bei ununterbrochenem Tag- und Nachtbetrieb.
also in 30 Tagen 10.500 Wr, Ztr. Salz befordern, sodafl 3 Dampfwagen -die er-
forderliche Monatsleistung von 30.000 Wr. Ztr. bewiltigt hdtten. F.A.v.
Gerstner schlug die Anschaffung von wenigstens 2 Dampfwagen vor, von denen
einer stindig in Betrieb sein sollte. Der Rest der Salzfracht sollte mit Pferden
gefithrt werden, F. A.v. Gerstner war iberzeugt, ,daB die bGhmischen Bauern,
wenn sie sich einmahl von dem ersten Schrecken, den der Anblick eines Dampf-
wagens in Verbindung mit 10 Lastwigen verursachen wird, erhohlt haben, weit
niedrigere Preise fiir den Pferdezug machen werden, als es ohne diesem Mittel
der. Fall wire“. In seiner Verteidigungsschrift von 1829 wies F. A.v. Gerstner
auf die finanziellen Vorteile des Dampfbetriebes hin und forderte auch fiir die
steilere Siidrampe Trassierungsgrundséitze, die die Einfiihrung des ‘Dampfbe-
triebes erméglichten, wihrend er 1827 den Lokomotivbetrieb auf der Siidrampe
noch fiir ausgeschlossen hielt und der Ansicht war, daB ,auf dem Theile der
Bahn von der Donail bis Leopoldschlag . . ., wie in England, nur Pferde zum
Bergaufziehen des Salzes, oder anderer Giiter verwendet werden“ konnten. Die
Lokomotivkohle wollte ér, da der Budweiser Linie die bei den gleichzeitig ge-
bauten englischen und franzosischen Linien vorhandene Kahlenbasis fehlte, aus
den Pilsner Steinkohlenrevieren beziehen; moch giinstiger erschien ihm die in-
folge des Holzreichtums im Bahngebiet billige Holzfeuerung. Auch in der Frage
des Dampfbetricbes hat also F. A.v. Gerstner nicht schon von vornherein eine
ganz klare Stellung bezogen und es mag irgendwie begreiflich erscheinen, wenn
die Aktiondre auf F. A.v.Gerstners Vorschlige nicht eingingen, da die Bud-
weiser Linie ohne bedeutende Umbauten fiir den Dampfbetrieb nicht geeignet
war.  Unverstiindlich ist, daB nicht: wenigstens die. Linie nach Gmunden von

122




Pfeffer: Obefasterreic}m erste Eisenbahnen

vornherein fiir Lokomotivbetrieb gebaut wurde, die die besten Voraussetzurgen
dafiir geboten hétte, die erste Dampfeisenbahn Oesterreichs zu werden.

Im Sommer 1828 konnte nach langen Verhandlungen die vom Magistrat zu-
erst hartnéickig verweigerte Einfithrung der Bahn in die Stadt Budweis zu den
Salzmagazinen vollzogen werden. Die zu dieser Verlingerung notwendigen
beiden Briicken iiber den Krummauer Teich und die Maltsch zum ,Wasser-
thiirl¢ — die Kosten pdes neuen, mit einem eisernen Gitter versehenen Stadt-
Thores* muBte die Bahngesellschaft tragen — konnten in Angriff genommen'
Werden, im September- 1828 wurde mit der Anlage des Stationsplatzes Budweis
begonnen. Bis Ende Dezember 1828 war der Bau der Nordrampe im allge-
meinen vollendet. In der vorldufigen Kopfstation Pramhof, der ersten Eisen-
bahnstation auf -oberdsterreichischem Boden, wurde ein Aufsichts- und Wohn-
gebdude -mit- Kanzlei, ein Wirtshaus mit Stallungen fiir 20 Pferde, ein Salz-
magazin fiir 6.000 Wr. Ztr. (336 t) ,mit nach englischer Art erbauten vier
Rollenthoren“, eine Schmiede mit zwei Feuern und ein Werkzeugmagazin erbaut.
Da die Bahnhofanlage abseits der Chaussee Linz — Budweis lag, muBte eine
300° (568 m) lange VerbindungsstraBe von der Chaussee zum Bahnhof ange-
legt werden 61); diese erste oberdsterreichische HEisenbahnzufahrtsstraBe“ lebt
heute noch im umgebauten Anfangsstiick der Maltschstrafe Leopoldschlag———
Windhaag weiter. Fiir die Stauonsplatze wurden vier Kraniche ,nach englischer
‘ Art“ und vier Briickenwaagen angeschafft. Die Wagen- und Schlenenausbesse-
rungen wurden in behelf.SmaJ.’ugen Werkstétten zuerst bei Blenendorf und
Wihen, dann in Suchental und Pramhof durchgefiihrt.

-Im Oktober 1828 wurde der Giiterverkehr auf der Strecke Budweis —
Osterreichische Grenze (Untersteindorfl) wieder aufgenommen. Im November
und Dezember 1828 wurden 12.070 FaB Salz und 290 Wr. Ztr. Kaufmannsgiiter
beférdert und 2.447 £l 37 kr C. M. Einnahme erzielt. Im Dezember 1828 erfolgte
die Aufnahme des Verkehrs bis Pramhof 62). Aber erst mit der vertraglichen
Uebernahme der gesamten Salzfracht setzte am 2. 4. 1829 der Bahnverkehr
im vollen Umfang ein.” Der Vertreter der Gesellschaft in Gmunden, Salz-
héndler Holzinger, leitete gemeinsam mit dem Schiffmeister Forstinger die
Salzverfrachtung zu Schiff von Gmunden an die Donau, von wo das Salz auf
der Achse bis zum Stationsplatz Pramhof gefiihrt und dort von der Bahn {iber-
nommen wurde 8),

In der Zeit vom 2. 4. — 1.'11, 1829 stand die Bahn zum ersten Mal in
vollem Betrieb. Es wurden insgesamt 215855 Wr. Ztr. (12.087 t) Salz und
22.287 sz. Ztr. 55 Pfd. (1248 t) Kaufmannsgiiter verfrachtet, Die Hauptmasse
des Salzes (132.326 Wr. Ztr.) kam noch iiber Mauthausen, 'Der iibrige Verkehr
war gering und beschriénkte sich auf den Giiteraustausch der Orte an der Nord-
rampe. Von Linz kamen auBer dem Salz nur 77 Ztr. 23 Pfd. Fracht auf die
Bahn. Die Einnahmen des Jahres 1829 betrugen 133.144 fl1 176 kr C. M., der
Reingewinn 31.239 fl 6:9 kr C.M, Von den Ausgaben mufBten 81.900 £1 30-8 kr
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allein fiir das von der Bahn auf der Strecke Mauthausen (Lmz) ——Pramhof
unterhaltene Chausseefubhrwerk aufgewendet Werden.

Der Bruch mlt F. A v. Gerstner

F. A. v. Gerstner war noch vor der Wledereroffnung des Verkehrs auf
der Nordrampe von der Direktion aus ‘dem- Unternehmen ausgescha.ltet worden
Die Aktionére diirften von Anfang an dem bei Baubeginn 29jdhrigen Professor
kein volles Vertrauen 'éntgegepgebracht haben; vielleicht war auch deshalb
sein Vater als Mitarbeiter und Mitempfinger der Entschidigung von
100.000 f1 C.M. in den Vertrag einbezogen worden. ,Die Kenntnisse und der
personhche Charakter des Herrn Guberma.lrathes Ritter v. Gerstner-und dessen
Sohnes“ boten zwar der Direktion die nothwendlge Burgseha;ft“ trotzdem lie
sie ‘deren. Pléine und Kostenvoranschlage Jjeweils durch eigene, in mren Urteilen

-aber keineswegs immer gliickliche Kommlssmnen {iberpriifen. Die Mxttexlung

der Dmekuon vor der_Generalversammlung am 14, 4. 1826,  der Herr Bau-
fithrer% habe erklirt, ,daB er der Gesellschaft mit Vergniigen jede Controlle
flir die planmaﬁlge Ausfhhrung des Planes cinriume, und daf’ er jeden Vor-

schlag - fiir Verbesserungen in der Baufiihrung oder fiir zweckdienliche Er- '-

sparungen mit Danke annchmen werde®, sodaB das Interesse der Gesellschaft
gehong sichergestellf sey* 84), beleuchtet die Doppelstellung F. A. v.Gerstners
einerseits als des ursprimnglichen - analegmhabers, Planers und kiinftigen
auptaktmna.rs der Bahn, andererseits als des A.ngestellten der Gesellschaft,
der fiir die gesamte Baufuhrung und bis zur Ernennung eines gesellschafthchen
Bevollmiichtigten such fiir die Geldgebarung verantwortlich war.

“Schon die Erfahrungen beim Bahnbau in den’ Jahren: 1825/26, die zur
Erhohung des Voranschlages auf 1-2 Millionen £l C.M. fiihrten und das MiB-
lingen der Betriebsaufnahme der Nordrampe im Herbst 1827 hatten die Stellung
F. A. v. Gerstners schwer erschiittert. 1828 wurde auf- wiederholtes Bitten

Gerstners, ,um keine Verantwortung - fiir die Geldgebarung mehr zu haben®

(§ 10 des- Gesellschaftsvertrages), der beim Bahnbau titige Ingenieur Carl
Roll als provmorlscher Bevollméchtigter und Rechnungsfiihrer der Gesellschaft

,bestellt ‘dem’ aueh -die Bahnerhaltung und Betriebsleitung iibertragen wurde;

er war der erste Betriebsdirektor des Untemehmens 1828 kam es zu Schweren
Zerwiirfnissen F. A. v. Gerstners- -mit, seinen Ingenieuren. F. A. v. Gerstner
behandelte das Baupersonal ziemlich schroff, stellte hohe Anforderungen und
verhingte strenge Strafen. Es sind viele ,Circularien® Gerstners erhalten, die
um 10 Uhr nachts verfaBt und noch in derselben Nacht von den Ingenieuren
gelesen, kopiert und weitergesandt werden sollten. Anfangs 1828 erfolgte eine
offene: Auflehnung simtlicher Ingenieure gegen F. A. v. Gerstner, fiinf von

ihnen - ku.ndlgten ‘am 6. 3. 1828 .den Dienst ¢5), Die filhrende Rolle . scheint

Mathias Schénerer (geboren 9. 1. 1807) gespielt zu haben; auf einem . Stiick
des gedruckten Berichtes .von F. A. V. Gerstner vom Dezember 1827 haben
sich. zahlreiche kritische, oft _verletzende handschriftliche. Randbemerkungen
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Schonerers iiber die technischen Mﬁng‘el der. Baufiihrung Gerstners erhalten 86),
die den Gegensatz zwischen Schonerer und F. A. v. Gerstner denthch erkennen
lassem . ' :

Als sich F. A. v. Gerstner im Sommer 1828 zur Kur nach Ischl begeben
muBte, erteilic ihm die Direktion am 28. 6. 1828 deén Auftrag, die gesamte
Ba.hnstrecke an Oberingenieur Schmidl und Ingemeur Schonerer zu iibergeben,
‘was nach einer kommissionellen Begehung am 11. Juli 1828 geschah. Bereits
im Juli 1828 war Schonerer ,mit Ausschiu des - Baufiihrers Herrn
R. v. Gerstner“ mit Aufgaben der Bauleitung betraut 67) ; nach F. A.v. Gerstners
Abreise hatten Roll und ,ein Ingenieur (wohl Schénerer) einen neuen. Kosten-
voranschlag fiir die Beendigung der Nordrampe ‘auszuarbeiten. . Die Gehalts-
zehlung an F. A. v. Gerstner wurde mit 15. 7, 1828 eingestellt 68), die Direktion
diirfte mit ihrem Auftrag vom 28. 6. 1828 die Titigkeit F. A. v. Gerstners als
Baufiihrer fiir beendet angesehen haben, sodaB.die kommissionelle Uebergabe
des Bahnbaues an Schmidl und Schonerer die letzte diemstliche Handlung
F. A. v. Gerstners war. Als F. A. v. Gerstner von Ischl aus am 31;7. 1828
an die Direktion nach Wien einen. ausfiihrlichen Bericht iiber den Weiterbau
der Bahn erstattete und sein Erschemen in Wien zur Beratung hieriiber anbot,
erhielt er keine Antwort, dafiir muBte er am 9. 8. in Ischl der. »Wiener Zeitung*
entnehmen, daB fiir den 8. 8. eine Generalvers,ammlung zur Behandlung
dringender Angelegenheiten einberufen sei. Am 13. 8. traf Gerstner wieder
in Budweis ein und erwartete sehmsuchtsvoll“ den Bericht iiber den Ausgang
dieser Generalversammlung. Aber erst am 27. 8. teilfe ihm die Direktion mit,
daf} eine weitere Generalversammlung am 19. 8, 1828, an der allerdings nur
27 von T9 “Aktioniren tellgenommen hatten, die Aufgabe des Baues und die
Auflésung der- Gesellschaft beschlossen habe und daB der offenthche Ver-
kauf der Nordrampe fiir den 30, 9. 1828 festgesetzt sei. F. A. v. Gerstner
wurde ersucht, mitzuteilen, ob er von seinem Rechte (gem#éB § 5d des Gesell-
schaftsvertrages) Gebrauch machen wolle, eine neue Geselischaft zu bilden,
die . der alten das Kapital samt Zinsen zuriickzuzahlen gehabt hiitte.
F. A. v. Gerstners Antwort auf diese Vorgiinge war seine ausfithrliche Denk-
schrift nAn die P. T. Herren Akziondre der k.k. privil. Unternehmung der
Exsenbahn zwischen der Moldan und der Donau'!¥, datiert aus Prag, 10. 9. 1828,
in der er auf die Gesetzwidrigkeit der gefaBten Beschliisse (wegen nicht

- satzungsgeméfier Einberufung der Generalversammlung) und auf die drohenden
schweren Verluste beim Verkauf der Bahn hinwies und die Aktioniire beschwor,
den Bahnbau wenigstens bis Lest fortzusetzen; ein Angebot, mit einem kapital-
kriftigen Gesellschafter das Unternehmen weitermf_iihrén, hatte er abgewiesen.

Eine Mitwirkung F. A. v. Gerstners beim Bahnbau nach dem Sommer 1828
ist' nicht mehr ersichtlich. Die Pachtvertrige iiber die Bahnerhaltung am
1. 11. 1828 schlof Schénerer a'b den Verkehr auf der Nordrampe im Wmter
1828/29 scheint Ingenieur Seehng geleitet zu haben 69), Auch die Darlegungen
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im Direktionsbericht vom 30. 1. 1829, die der iiber das weitere Schicksal der
Bahn entscheidenden Generalversammlung vom 27. 2. 1820 vorgelegt werden
sollten, waren ohne Mitwirkung F. A. v. Gerstners, ja mit einer deutlichen Spitze
gegen ihn abgefaBt. Sie gaben ,mit Hinweglassung aller jener sanguinischen
Erwartungen von ungewdhnlich vermehrtem Verkehr“ einen Bericht iiber das
zur Fertigstellung der Bahn noch erforderliche Baukapital (iiber 1 Million
Gulden) und iiber die Gewinnaussichten des Unternehmens, dessen Ziffern sich
wesentlich von den Gerstnerschen Berechnungen unterschieden.

Auf diesen Direktionsbericht antwortete F. A. v. Gerstner in der wieder mit
zahlreichen statistischen Nachweisen ausgestatteten Verteidigungsschrift
yUeber die Vortheile der Unternehmung einer Eisenbahn zwischen der Moldau
und Donau® (Wien 1829), die er in der Zeit von 10 Tagen niederschrieb, um sie
noch rechtzeitig vor der Generalversammlung in Druck legen zu kinnen. Er
lehnte darin die. Berechnungen der Direktion iiber die Baukosten, Frachtsitze
und die Verzinsung des Baukapitals ab und hielt an seinen eigenen optimisti- -
schen Berechnungen fest,

Ein. Bericht iiber die Vorgénge auf der Generalversammlung vom 27, 2.
1829, auf der die Auflosung des Vertrages mit F. A.v.Gerstner behandelt
worden sein diirfte, ist nicht erhalten. Auch zu der Denkschrift F. A. v. Gerstners
liegt keine Stellungnahme der Direktion vor, lediglich in einem spéteren Direk-
tionsbericht (vom 1. 9. 1830) befindeét sich ein kurzer; ablehnender Hinweis.
F. A.v. Gerstner selbst bemerkt, er habe nach Bekanntmachung seiner Vertei-
digungsschrift  sich von der Gesellschaft getrennt 70),

Als finanzielle Entschéidigung erhielt F. A.v. Gerstner neben der Pauschal-
vergiitung von 30.000 £l fiir seine bis 1. 2. 1825 geleisteten Vorauslagen (Kosten
der ersten Englandreise, Probebahn im Prater, Ankauf von Instrumenten, Fahr-
zeugen, Baumaterial) em'Tag.geld von 8 fl, was bei verrechenbaren 313 Tagen
im Jahr einem Jahresgehalt von 2504 fl C. M., seinen Didten als Professor, ent-
sprach; zur selben Zeit bezog Stephenson als Chefingenieur der Darlington-Bahn
300 Pfund (3405 fl C.M.), ab 1826 als Ingenieur der Liverpool-Manchester-
Bahn 1000 -Pfund (11.350 f1 C.M.) im Jahr?1), AuBer den Taggeldern . ge-
biihrten F. A, v. Gerstner Reisediiten und der Krsatz des Post-,- Trink~- und
Schmiergeldes fiir drei Postpferde samt den Mauten. Die Bezahlung der Tag-
gelder -erfolgte ab 1. 1. 1826, Fiir die Fiihrung der Geschiifte des gesellschaft-
lichen Bevollméchtigten in den ersten 3 Jahren (1825 — 27) erhielt F. A.v.
Gerstner ein Pauschale von 4000 fl C. M. Insgesamt bezog F. A.v. Gerstner fir
seine Dienstzeit bei der Gesellschaft vom 1. 2. 1825 —15. 7. 1828 21.466 fl
41-7 kr 72). Die Riickzahlung des Restes des fiir die zweite Englandreise emp-
fangenen Vorschusses von 6000 f1 C. M. in der Hohe von 4908 fl 18 kr C. M.
wurde ihm nachgesehen. Auﬁerdem iibergab ihm die Gesellschaft an deren

Generos1ta‘t“ F. A.v. Gerstner 1827 nach Verlust des Anspruches auf die ihm
zugesmherte Entschamgung von 100.000 fl C. M. appelliert hatte, 50 Aktlen zu

126




Pfeffer: Oberdsterreichs erste Hisenbahnen

je 200 f1 C. M. (= 10.000 fl C.M.), die sie ihm gem#B .§ 14 e des Gesellschafts-
vertrages gegen Bezahlung des vollen Nennwertes durch zwei Jahre zu reser-
- vieren hatte, kostenlos. ’ ‘

Mit F. A, v. Gerstner verlaBt einé¢- der tragmchesten Gestalten der altoster—
reichischen Technikgeschichte den Schauplatz eines unvollendeten Lebenswerkes.
Ein fanatischer Kémpfer fiir eine neue, groBe Idee, die er unter Preisgabe einer
angesehenen und gesicherten Lebensstellung, unbeirrt durch ungeheure Schwie-
rigkeiten aller Art, durch schwerste persénliche Krinkungen und zermiirbende
korperhche A.nstrengungen bis_ zuletzt mit leidenschaftlichster Ueberzeugung
verfocht, ein rastloser, gegen sich und seine Untergebenen keine Riicksichten
kennender Arbeiter, ein lauterer Mensch untadeligsiten, unbestechlichen Cha-

- rakters, scheiterte er micht an der GroBe und Kiihnheit seines Werkes, das als
echte Pionierleistung zu weit der Zeit vorauseilte, als daB es von Irrungen und
Fehlgriffen, von kritischen Erschiitterungen und entmutigenden Riickschligen
héitte verschont bleiben kénnen, sondern am Kleinmut und an der Kleinlichkeit
seiner Geldgeber, die ihm im entscheidenden Augenblick ihre. Gefolgschaft ver-
sagten. Sicherlich hat F. A.v. Gerstner, der erst wihrend des Bahnbaues die
nbtigen Erfahrungen sammeln konnte und sich itberdies durch die iiberraschend

_schnelle Entwicklung des Eisenbahnwesens immer wieder vor neue Entschei-
dungen .gestellt sah, auch selbst durch eine gewisse Unsicherheit und schwan-
kende Haltung bei der Planung und Baufiihrung, durch ungliickliche Experi-
mente, durch folgenschwere Fehlschliisse, durch seinen allzugroBen Optimismus
bei der Abschitzung der technischen Schwierigkeiten und der finanziellen Hr-
fordernisse  seines Unternehmens zum tragischen Ausgang beigetragen, den
seine Tétigkeit bei der Ersten Hisenbahn-Gesellschaft nahm, Doch hat er nie
an dem endgiiltigen Erfolg seines Werkes gezweifelt, er, der Kathedergelehrte,
hat auch die kiinftige wirtschaftliche Entwicklung des Bahnunternehmens viel
schirfer und richtiger erkannt und vorausgesehen als d:ie' fiihrenden Wirt-
schaftsfachleute die nach anfinglichen MiBerfolgen F. A. v, Gerstner briisk
fallen lieBen, wahrend sie selbst spiiter Mﬂhonengewmne aus seinem Werk
schopften.

F. A. v. Gerstner ging nach seinem Aussche:den aus der Erstén Eisen-
bahn-Gesellscha;Et 1829 ein drittes Mal nach England, 1834 nach RuBland, “Wo
er die erste Balinlinie, 8t. Petersburg — Zarskoje Selo, baute, und schlieBlich

nach, Nordamenka, dessen rasch aufstrebendes Elsenbahnwesen ihn anzog.

In ‘Philadelphia starb er frith (12. 4. 1840).
' Der Bau der Siidrampe Pramhéf—Linz (1829 —1832)

Von der Generalversammiung am 27. 2. 1829 war ein aus den 5 Aktiondiren

M. v. Steiner, B.v. Eskeles, J.v. Wayna, C.v.Geusau und J.v. Ritter bestehen-
der Untersuchungsausschufl eingesetzt worden, auf dessen Vorschlag der

Weiterbau bis Lest beschlossen wurde., Auf die F_rage des Dampfbetriebes

ging man mit keinem Worte ein, die Aktionire dringten, um ihr Kapital zu

127




Oberdsterreichische Heimatblétter

retten, auf billigste und rascheste Vollendung der Bahn. Zum ,provisorischen
baufiihrenden Ingenieur® wurde am 28. 4. 1829 Mathias Schénerer bestellt und
durch Direktor v. Mitis am 23. 5. 1829 bestitigt, Zur Tilgung der inzwischen
auf 201.000 f1 C.M. gestiegenen und durch kurzfristige Kredite gedeckien Bau-
schuld der Nordrampe und fiir den auf 216.000 fl C. M, veranschlagten Bau der
- Strecke Pramhof — Lest muBte bei den Hauptaktionéiren imy Friihjahr 1829 eine
festverzinsliche 5%ige Losanleihe von 400.000 fl aufgenommen werden, da. sich
die 1826 beschlossene Erhéhung des Aktiénka.pitals auf 1,200.000 f1 C. M. durch
die ‘Ausgabe von 6000. neuen Aktien zu 200 fl zum Kurs von nur. 35 v. H.
(= 70 fl je Aktie) als undurchfiihrbar erwiesen hatte. Die Bauarbeiten be-
gannen am 18. 5. 1829 auf der Strecke Pramhf — Summerau, am 1. 6. 1829 auf
der Strecke Summerau — Lest. Schonerer hielt sich auf dieser Strecke im all-
gemeinen an die Gerstnersche Trassenfithrung, setzte aber die kleinsten Kriim-
mungshalbmesser auf 300 (56'89 m) herab, die Neigung bis auf 11 v. T, hinauf.
Die Geleisemauern wurden aufgelassen, die Bﬁschmigen der Démme etwas
flacher gehalten, Die Geleise legte man zur besseren: Entwiisserung des Bahn-
korpers und Herstellung eines brauchbaren Treppelweges auf eine Steinsetzung
von 1° (= 1-89 m) Breite und 15—18% (40 —48 cm) Hohe. Statt der
schmiedeeisernen wurden iiber Anregung des Direktors v. Mitis guBeiserne
Flachschienen verwendet, wodurch das starke Schwingen der Schienen vermieden
werden sollte. Erwihnenswert ist der Plan der Ingenieure Schonerer und Schmidl,
auf der Siidrampe mit ihren stiéirkeren Kriimmungen zwei-, bzw. sechsridrige
Bahnwagen -einzufiihren. In knapp 100 Tagen war die 25 km lange Strecke im
wesentlichen fertiggestellt; neben Schonerer, der fiir den Bau eine Remunera-
tion von 4000 f1 C, M. erhielt, war Ingenieur Seeling tétig. Die Baukanzlei befand
sich in Freistadt. Die Kosten, 166.000 £1 C. M., blicben unter dem Voranschlag.
Auf dem Scheitelpunkt wurde ein neues Salzmagazm, in Lest ein vorldufiges
Stationsgebéude errichtet.

Noch vor der Vollendung der Teilstiecke Pramhof — Lest. wurde das
Unternehmen durch die Freigabe des Salzhandels in Bohmen in eine neuerliche
schwere Krise gestiirzt, da nun der mit 1. 4. 1829 beginnende und auf 6 Jahre
abgeschlossene Salzfrachtvertrag mit dem Aerar bereits nach 7 Monaten, am
1. 11, 1829 auBer Kraft trat. Von der auBerordentlichen Generalversammlung
am 2. 11. 1829 wurde die Direktion ermachtagt, 10.000 — 30.000 Wr. Ztr. (560
bis 1680 t) Salz auf Rechnung der Gesellschaft zu kaufen, um wenigstens diese
Fracht der Bahn zu sichern. Da. aber die Staatsverwaltung die Salzlager in den
Magazinen von Linz,-Mauthausen und Budweis (5100 t) auf einmal abstoBen
wollte, schlossen sich 7 Aktionéire zusammen und erwarben die gesamten Salz-
vorriite. Damals tauchte zum ersten Mal die Frage auf, ob die Bahn iiberhaupt
in Zukunft weiter bestehen konne, wenn sie nicht selbst den Salzhandel in
Bohmen iibernehme. Da zuniichst die Vorréte in Bohmen abverkauft wurden,
stockte der Bahnverkehr; der Direktionsbericht vom 15. 10. 1830 spricht von
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einem ,fast génzlich unterbrochenen Salztransport®. Der Frachtverkehr scheint
erst mit 1. 11. 1830 wieder in groBerem Umfang aufgenommen worden zu sein.
Die 1830 félligen Zinsen fiir die Anleihe von 1829 und die erste Riickzahlungs-
rate konnten picht aufgebracht werden, das Baupersonal einschlieflich von fiinf
Ingenieuren muBte entlassen, die weitere Grundeinldsung eingestellt, die Mate-
rialbestellungen. fiir die Bahnerhaltung der Nordrampe muBten riickgéingig ge-
macht werden. Unter diesen Umstéinden war es fraglich, ob selbst die kleinen
Salzmengen, die die Aktiondre weiterhin auf eigene Rechnung kauften und ver-
frachten lieBen (August 1830: 40.000, Oktober 1830: 30.000 Wr. Ztr. Halleiner
Salz), von der Bahn zur Verfrachtung iibernommen werden konnten. Am 1. 6.
1830 wurde zwar der Verkehr bis Lest ausgedehnt, in Linz und Budweis wurden
eigene Speditionsbiiros eingerichtet, die den Zubringerverkehr von Prag und
Pilsen nach Budweis, von Linz und Mauthausen nach Lest durchfiihrten. Tag-
lich verkehrende Frachtfahrten brachten Salz und Giiter von der Donau nach
Lest, von wo gleichfalls téiglich ein Guterzug nach Budweis abging. Trotzdem
blieb der Verkehr von der neuen Kopfstation Lest weit hinter dem des Jahres
1829 zuriick. Der Frachtgewinn beirug vom 1, 11. 1830 bis 31. 12, 1831 nur
12.094 £l 54 kr C. M,

Inzwischen war die Neutrassierung der noch immer in Frage stehenden
Fortsetzung der Bahn nach Mauthausen 1829 unter der Leitung Schmidls mit
gl'oﬁen 7Abweichungen von dem natiirlichen und so zu sagen Normal-Bausystem
einer Exsenbahn“ 73) nach dem Gesichtspunkt mbglichster Vetbﬂhgung vollendet.
worden, doch schlug nun die Direktion vor (15. 2. 1830), die von F. A. v.
Gerstner 1827 angegebene Trasse von Lest iiber Gallneukirchen nach Urfahr
zu vermessen. Am 27. 8. 1830 wurde endlich der Welberba.u nach Linz be-
schlossen. Der Kaiser gab auf das Gesuch der Gesellschaft vom 28. 8. 1830
seme Zustimmung zu d1e5er Liniensinderung (7. 10. 1830) und erstreckte die mit
7. 9. 1830 ablaufende Fnst zur Vollendung der G&samtstrecke auf weitere
4 Jahre. -

Die Beschaffung des Baukapitals von 450. 000 fl fiir die Vo]lendung der
Bahn, zu dessen Aufbringung eine aus den Aktiondiren M.L. Biedermann,
B.v. Exkeles, J. Mayer, J.v. Ritter, S.M.v. Rothschﬂd M. v. Steiner und ‘den
Direktoren Geymuller und v. Miti§ bestehende Kommission bestellt wurde, be-
gegnete mfolge der durch die Aufhebung des Salzfrachtvertrages herbeige-
fithrten kntlschen Lage. der Gesellscha.ft ‘fast uniiberwindlichen Schwierig-
keiten 74), Die Teilhaber wollten weitere Kapitalbeistellungen nuy gegen beson-
dere Sicherungen vornchmen. Obwohl gemifl Reschlu vom 27. 8. 1830 die neu-
auszugebenden 9000 Aktien zu einem Kurs von nur 25 v. H. des Nennwerts von
200 fl, also um 50 fl je Aktie angeboten wurden, waren bis zum Schluf der
Zeichnungsirist (30. 9. 1830) erst 140.000 fl gezeichnet. Die Direktion machte
am 15. 10. 1830 die resignierte Mitteilung, ,da8 sie wenig Hoffnung hege, daB
irgend. eifie MaBregel die Beischaffung der noch néthigen Baukapitale moglich
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machen werde“. Die Zeichnungsfrist wurde bis 1. 3. 1831 verléngert, gleichzeitig
aber wurden — zum zweiten Mal seit dem Sommer 1828 — die Direktion und der
Untersuchungsausschuf3 ermichtigt, bei Nichtzustandekommen' der vollen Zeich-
nung sofort die Auflésung der Gesellschaft auszusprechen und den Verkauf der
Bahn einzuleiten. Bis 21.3. 1831 waren noch immer erst 5119 Aktien gezeichnet.
Bereits am 4. 3. 1831 “hatte aber Aktiondr M. Ritter v. Steiner den Vorschlag
»Zur Rettung des Ganzen“ gemacht: Weiterfithrung des Salzhandels und Ver-
teilung des Handelsgewinnes als Dividende. Auf dieser- Grundlage wurde die
Zeichnung zum dritten Mal erdffnet. Auf der zur letzten Entscheidung berufenen
Generalversammlung vom.17. 5. 1831 — sie glich der historischen Versammlung
der Nordbahngesellschaft vom 19. 10. 1836 ~— appellierte Geymiiller noch ein-
mal an die Aktiondire: ,Unsere Unternehmung ist nur verzweifelt, weil wir dar-
an verzweifeln. Sie war sehr schwierig — vielleicht zu schwierig — allein sie ist
einmahl so weit gediehen . . .%, Die Bahn, bei deren Planung alles ,rosenfarb“
gewesen sei, berechtige trotz aller Hemmnisse zu besten Hoffnungen, ,,wenn wir
nur uns nicht selbst verlassen®. Die stiirmisch bewegte Versammlung, die
Planck mit einem ,polnischen Reichstag* verglich, wurde unterbrochen und eine
Woche spiter wieder erdffnet (24. 5. 1831). Nun konnte endlich die Aktien-
zeichnung abgeschlossen werden; es mufiten sogar Zeichnungswerber abgewiesen
werden. Die Gesellschaft wurde in drei Teilhabergruppen gegliedert, in die Alt-
Aktiondire von 1825, in die Neu-Aktiondire von 1831 (5 Elsenbahn Salzhandels-
Gesellschaft®), deren Aktlen bis 1836 bevorzugt aus dem Salzha.ndelsgewmn
verzinst wurden, und das aus der. Mitte der Neu-Aktionire gewahlte poalz-
Com1te“ (7 Bevollmichtigte des Salzgeschéftes: M. L. Biedermann & Co., S M.

v. Rothschild, J. H. Stametz & Co., J.J.v. Lowenthal, Geymiiller & Co., Henik-
stein & Co., v. Liebenberg u. Sohne). Geymi:ller der anldBlich dieser Neuordnung
seinen Riicktritt anbot, wurde bewogen, die Fiihrung des Unternehmens beizu-

. behalten, da es die Gesellschaft. Wahrhch nur ihm alfein zu danken hat, nicht
schon bisher zerfallen zu sem“, v. Mitis und v. Friesenhof wurden ‘durch C.A.

Reyer und J. v. Ritter ersetzt. Die filligen Anleihezinsen konnten gezahlt, der
der Firma. Geymiiller fiir geleistete Vorschiisse verpfindete Fundus der Bahn
wieder eingelost und der von Schonerer schon ungeduldig erwartete Auftrag
zum Weiterbau erteilt werden. Vielleicht bezeichnet die in den Naturfels ein-
gemelﬁelte Gedenktafel an der Bahntrasse im Tal der Kleinen- Gusen, 200 m
sudhch der Gusenbriicke, die neben dem Namen Schénerers das Datum des 12, 5.

1831 tmgt, den Wlederbegmn der Bauarbeiten.

Beim Bau. der Strecke Lest — Linz wandte Schonerer verbllhgende Bau-
grundsatze an. Bei der Trassenfilhrung hielt er sich mit wenigen Ausnahmen
(Vermeidung der Steilstrecken des Neumsarkter Berges und des Pfenning-
berges) an die Richtung der Chaussee Linz — Budweis. Die Linienfiihrung iiber
Steyregg — Plesching — Urfahr wurde wegen ihrer Lénge (53 km gegeniiber
41 km. der Galineukirchner Linie) wohl von vornherein nicht erwogen; auch
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1868 war die Fithrung der Dampfbahn zuerst iiber Gallneukirchen geplant.

Durch Einfiihrung stéirkerer Neigungen (bis iiber 20 v.T.) und kleinerer Kriim- -
mungen paBte Schonerer die Trasse vollkommen dem Gelénde an, die Seitentiiler

wurden in engen Kehren ausgefahren (Biirstenbacher Kehre!), drei Gegenstei-

gungen eingelegt. Grofere Damm- und Briickenbauten konnten dadurch erspart

werden, umfangreichere Kunstbauten waren hauptséichlich im Tal der Kleinen

Gusen; wo die Tfasse hoch iiber der Talsohle aus der steilen Talwand ausge-

sprengt werden muBte, und an der Abfahrisrampe St. Magdalena — Hasel-

graben notwendig. Das Urteil F. A.v. Gerstners, es gebe ,wohl keine Bahn,

weder in Europa noch in America, wo di¢ Grundsitze des Baues bei ihren zwei

Hilften so sehr verschieden sind® 75), besteht vollkommen zu Recht. Die Krd-
bewegung beim Bau der Siidrampe (545.988-13 m3) erreichte nur ein Drittel des

-AusmaBes auf der Nordrampe. Die gesamte Erdbewegung beim Bau der Linie

Budweis — Linz betrug 2,182.752 m3 (17 m3 auf 1 m Bahnlinge), an trockenem

Mauerwerk wurden 287.122 m3, an nassem Mauerwerk 51.150 m3. (zusammen

2-5 m3 auf 1 m Bahnliinge) verwendet.

1831 wurde die Strecke Lest—-Obemdorf fertlgg%tellt im Sommer 1832
war die gesamte, 41 km lange Strecke von Lest bis zum Hauptmautamt Linz
mit den Stationsplétzen Oberndorf und Urfahr und den Mittelstationen Biirsten-
bach und Treffling vollendet. Am 1. 8. 1832 konnte, nachdem bereits am 21. 7.
1832 Kaiser Franz L eine Besichtigungsfahrt von Urfahr nach St. Magdalena
unternommen hatte, der Giiterverkehr auf der Gesamtstrecke Budweis—Urfahr
ersffnet werden. Die Erdffnung fiel in dieselben Sommerwochen, in denen genau
25 Jahre frither F.J.v. Gerstner zum pScientifischen Director“ ‘der hydrotech-
nischen Gesellschaft bestellt worden war (30. 6. 1807) und mit Freiherrn v. Pa-
cassy und einem Schwarzenbergschen Ingeniéur die Trasse-seines ersten Bahn-
entwurfes durch den Haselgraben nach St. Magdalena und Katzbach zum ersten
Mal beging (ab 1. 9. 1807). Sie erfolgte im Todesjahr J. W. v. Goethes, in dessen
weitem Lebenswerk das Unternehmen F. A.v. Gerstners, wie R. Holzer fest-
stellt, das Wort Elsenbahn“ das einzige Mal zur Anwendung brachte 79).

Noch im Erdffnungsjahr erlitt das Unternehmen einen letzten voriiber-
gehenden Riickschlag. Die ungiinstigen Wasserverhilinisse der Moldau dros-
selten in diesem Jahr die Abfuhr das Salzes aus den Budweiser Magazinen und
damit auch den Salznachschub von der Donau her., Die Salzfuhrleute unterboten
die Bahntarife, die Bahngesellschaft mufite mit den Salzpreisen herabgehen und
erlitt einen Verlust von 27.272 £l 48 kr C. M. Doch konnte durch die Aufnahme
des fahrplanmiiBigen Giiterverkehrs — zunichst mit einem tiglichen Giiterzug
von 32 Wagen (1.100 —1.120 Wr.Ztr., = 616 — 62-72 t Gesamtbeladung) —
der weitere Wettbewerb des StraBenfuhrwerks beseitigt werden. Vom 1. 1. 1832
bis 28. 2. 1833 wurde bereits ein Frachigewinn von 52.851 fl 44 kr C. M. erzielt.
Die seit 1832 angestrebte Fortsetzung der Bahn in der Stadt Budweis bis ans
Moldauufer wurde erst 1838 durchgefiihrt. '
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Der Bau der Linie Linz—Gmunden (1834 — 1836)

Am 18, 6. 1832 erwarben die Firmen Geymiiller & Co., S. M. v. Rothschild
und J.H. Stametz, nachdem das Privileg Zolas erloschen war, die Konzession
dieser Linie. Das auf 50 Jahre verlichene ausschlieBliche Recht zum Bau und
Betrieb einer ,die Donau mit dern Gmundner See verbindenden Holz- und Eisen-
bahn fiir den Giiterverkehr beriicksichtigte bereits einige Méngel des Gerstner-
schen Privilegs, berechtigte die Inhaber zum Bau von Fliigelbahnen -(fiir die
Zubringung des Materials), enthielt aber noch keine Bestimmungen iiber den
Personenverkehr, die Entschidigung des Postregals und den Dampfbetrieb, die
erstmalig in dem im iibrigen dem Privileg der Gmundner lee nachgebildeten
Nordbahnprivileg enthalten waren. . =

1834 traten die drei Kongessioniire das Privileg an die Erste Elsenbahn Ge-
sellschaft ab. Das Baukapital wurde durch eine Anleihe unter Vermlttlung des

Salz—Comltes“ rasch beschafft und der Bau der 67- 032  km langen Linie mit
dem Seitenfliigel nach Zizlau (2-354 km), der unter Leltung Schénerers 1834
begann, lange vor Ablouf der im Privileg mit sechs Jahren befristeten Bauzeit
vollendet. Die Erdbewegung war gering (Abgrabungen 308.040-87 m?3, Fels-
sprengungen . 10:961-50 ms, Aufdimmungen 174.62016 m3, zusammen
403.622-53 m? oder 7-4 m® auf 1 m Bahnlinge). In Gmunden sollte die Bahn
urspriinglich vom Christophtor nach Abtragung des Turmes iiber den unteren
Markiplatz durch das Trauntor und iiber die Briicke in die Vorstadt Traundorf
gefiiirt werden, Der Magistrat lehnte die Verlegung der Bahn ins Stadtgebiet
zunichst ab, die Verhandlungen wurden erst 1842 abgeschlossen, die . Traun-
briicke verbreitert, das Trauntor auf Kosten der Eisenbahn auf ‘6 m Breite und
4 m Hohe erweitert 7). In Wels wurde die Bahn durch die Vorstadt (heutige
StelzhamerstraBe — Kaiser - Josef - Platz) gefithrt. Die Baukosten betrugen
649.799 f1 58 kr C. M. - Die Strecke Linz — Wels wurde am 1. 4. 1835, Linz —
Lambach am 1, 8. 1835, die Gesamtstrecke Linz — Gmunden am 1. 5. 1836 er-
offnet. :

Wihrend der elfjihrigen Bauzeit - ha.tte die Ehsenbahn Budwels Linz —
Gmunden ihren Vorsprung im festldndischen Elsenba.hnwesen verloren. In
Frankreich  wurde auf der vom Generalinspektor fiir die Bergwerke Beaunier
_erbauten Pferdebahnlinie St. Etienne — Andrezieux am 1. 6. 1827 der Ver-
kehr eroffnet 78), vom 1. 10. 1827 — 1. 10. 1828 betrug der Kohlenverkehr be-
reits 66.000 t, am 1. 10. 1828 wurde der fahrplanmiBige Giiterverkehr aufge-
nommen. Von 1830 bis 1833 wurde in Teilstrecken die Linie St. Etienne—Lyon,
1834 die Linie Andrezieux — Roanne erdifnet; die Lyoner Linie wurde ab 1832
.mit Lokomotiven betrieben. Die drei zusammenhingenden ersten fra.nzos1schen
Bahnen (Gesamtlinge 15495 km) hatten in ihrer Anlage eine gewmse Acehnlich-
keit mit der Linie Budweis — Linz — Gmunden, auch die Linie Lyon — Roanne
uberquerte die europdische Hauptwasserscheide (Rhone — Loire), die Ostrampe

entsprach in Linge (53 km) und Héhenunterschied (362 m) der Gerstnerschen
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