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Pfeffer: Oberbsterreichs érste Eisenbahnen

Nordrampe, wihrend die der Loire folgende Linie nach Roanne (678 km)
wie die gleichlange Linie Linz — Gmunden .(67-9 km) die héufig unterbrochene
FluBschiffahrt zu ergénzen hatte. In Oesterreich fdllt. in das Jahr 1829, in
dem sich die ,Auffithrung des schonen Dramas“, wie Schonerer einmal das
Unternehmen F A, v. GerStners nannte, bereits seinem’ Ende zugeneigt hatte,
_der Beginn der schopferischen Vorarbeiten F. X. Riepls fiir die Nordbahn.
Auch Riepl, der .seit 1819 als Professor neben F. A, v. Gerstner am Wiener
Polytechnikum wirkte, hatte 1829 zunfichst nur eine Pferdebahn als Verbindung
zwischen den Witkowitzer Eisenwerken und dem Ostrau-Karwiner Kohlenrevier
- entworfen, sodann deren Fortsetzung nach Osten bis zu den galizischen Salz-
berg'(;verken und nach Siiden bis Wien, also den Bau einer Kohlen- und Salzbahn
von Schlesien und Galizien zur Donau vorgeschlagen, schlieflich den Plan einer
450 km langen Dampfbahn Bochnia — Wien vorgelegt, dem er bereits 1830
. den Entwurf einer Linie Brody — Wien — Triest folgen lief3.

‘Der Ausbau des Pferdebahnnetzes in Oberdsterreich

Der Verkehrsaufna.hme der Pferdebahn Budweis — Gmunden folgte die
Eroffnung einiger Da.mpfschlﬁt’hmen (Linz — Wien 1837, Linz— Passau—
Regensburg 1838, Gmunden-——Ebensee 1839). Eine Dampfbahn erhielt Ober-
osterreich, das erste Eisenbahnland Oesterreich-Ungarns, erst als eines der -
letzten Lander der Monarchue nur Salzburg, Kérnten, die Bukowina und
Vorarlberg folg‘l:en nach. Der Bau der Weatba.hn die bereits 1841 (im Hof-
kanzleidekret vom 23. 12. 1841 iiber den Bau von Staatsba.hnen) als eine der
ersten kiinftigen Staatsbabnhmen bezeichnét wurde, muBite hinter dem Ausbau
der - Nordsiidlinien (Nordba.hn Wien — Krakau 1837 — 56; Sitidbahn Wien —
Triest 1839 — 57, nérdliche Staatsbahnen Olmiitz (Brunn) -—Pra.g 1842 — 49, .
Prag — Dresden 1845——51) zuriickstehen, Den Bau einer Westostlinie era.chtete
man wegen des Vorhandensems der leistungsfihigen DonauwasserstraBe vorerst
als uberﬂhsmg, die Fuhrung der Westhahn Wlen——Salzburg war 1851 (auf
Grund des osterrelchnsch-baynschen Staatsvertrages vom 21. 6. 1851) bezeich-
nender Weise nicht in der Donauebene, sondern im AnschluB an die Semmenng—
bahn von Bruck an der Mur nach Salzburg vorgesahen ’

In Oberdsterreich wurden zuniichst nur einige Montanbahnen mit Pferde-
betrieb gebaut. 1839 begannen die Bemithungen um die ErschlieBung der
Pilsner Steinkohle fiir den Wiener Markt. Der Besitzer der Kohlengruben bei
Radnitz, Piirglitz und Wranow, Graf Wilhelm Wurmbrand, erhielt die vorliufige
Konzession zur Erbauung einer 23-74 Meilen (180 km) langen Eisenbahnlinie
mit Pferdebetrieb, die mit einem Aktienkapital von 3,671.000 f1 C.M. als Voli-
spurbghn von Wranow iiber Pilsen und Strakonitz nach Budweis, also in der
Richtung der spiteren Kaiser-Franz-Josef-Bahn angelegt werden sollite, Der
Verkehr war auf 67.200 t Steinkohle, 53.200 t sonstige Frachtgiiter, darunter
8400 t Gmundner Salz, und 15.000 Reisende (Verbindung zwischen Wien und

133



Oberdsterreichische Heimatblitter

den bohmischen Bédern!) veranschlagt; auch Linzer Mehl, Ssterreichische und
ungarische Weine und sonstige ungarische Ausﬁlhrgﬁter, die nach Einflihrung
der ,Dampfbugsirboote® (Schleppschiffe) rascher nach Linz gelangten, wurden
als Frachtgiiter erwartet; die Steinkohle sollte hauptséichlich donauabwirts
nach Wien gehen 79), 1843 schlossen die beiden Bahngesellschaften einen Ver-
trag iiber die gemeinsame Verfrachtung der Pilsner Kohle, doch kam die
bohmische Kohlenbahn nicht zustande,

Hingegen erhielt Oberssterreich zwei Kohlenbahnen im Hausruck. 1838/39
-lieB Rothschild das westliche Revier (Thomasroith) untersuchen und griindete
1840 die Traunthaler Gewerkschaft, die durch Bau von Bahnen und Einrichtung
der Kohlenschiffahrt auf der Traun und Donau den Absatz nach Wien er-
moglichen sollte. 1846 begann die Traunthaler Kohlen-Gewerkschaft mit den
Vorarbeiten fiir die 13-3 km lange Pferdebahn Thomasroith — Niederstraf
( Attngng), die eine Spurweite von 1106 m, Neigungen bis zu 40 v. T. und
kleinste Halbmesser von 190 m aufwies. Der Bahnbau — 1846 war eine Linie
von Thomasroith nach Haag vorgesehen — wurde vom Verweser Peter Ludwig
entworfen und geleitet, begann im April 1848 und wurde mit einem Kosten-
aufwand von 420.000 fl, durch di¢ Ereignisse des Jahres 1848 verzdgert, im
Herbst 1849 beendet. Die Bahn — abgesehen von der eine halbe Meile langen
' Kohlenbahn Szczakowa —Dabrowa (Schlesien) die erste Kohlenbahn Oester-
reichs — wurde vorldufiz bis an die ,KaiserstraBe (Chaussee Linz— Salz-
burg) nach Attnang gefiihrt, wo ein Kohlenstadel errichtet wurde. 1849 bewarb
sich die Traunthaler Gewerkschaff um die Konzession fiir die Fortsétzung der
Bahn von Atinang nach Lambach. Die Vorarbeiten wurden am 25. 1. 1850
genehmigt, Ludwig trassierte die  Bahn -bis Schlatt (Breitenschiitzing); fiir
diese Strecke war bereits Dampfbetrieb vorgesehen. 1852 begannen auch die
Vorarbeiten fiir eine zweite Kohlenbahn, Wolfsegg — Schlatt — Lambach, fiir
die am 25. 1. 1853 Graf St. Julien-Wallsee eine 50jihrige Konzession erhielt.
Die  Erste Eisenbahn-Gesellschaft, die den Betrieb dieser Kohlenbahn zu iiber-
nehmen hoffte, machte gegen die angewendeten Steigungen (bis zu 33 v. T.)
Bedenken geltend unter Hinweis auf die Thomasroither Strecke, die durch einen
Berechnungsfehler ein zu groBes Gefille erhalten hatte, sodaB beim Riick-
transport der Leerwagen 1 Pferd nur 2 Wagen, hochstens 2 Pferde 5 Wagen
zichen konnten, Die Einmiindung der Wolfsegger Linie war iiber eine zweite
Traunbriicke in Lambach in den Stationsplatz der Linie Linz — Gmunden vor-
gesehen. Die. erste Sektion dieser Strecke, Wolfsegg — Breitenschiitzing
(11-4 km) mit einem Tunnel von 340 n Linge, wurde am 8. 5. 1854 erdffnet 89).
Die Erste HBisenbahn-Gesellschaft ‘hatte 1853 die Anschaffung’ von Wagen
fiir die neue Strecke, 1855 die finanzielle Beteiligung am Bau der Anschluf-
strecke Breitenschiitzing — Lambach- (7 km) beschlossen, Aber erst 1855/56
kami-es zur Ausgabe der Aktién der vereinigten ”Wolfssegg-Traunthaler-Kohlen-
gewerks- und Eisenbahn-Gesellschaft®, Die Verbindungsstrecken Attnang —
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Breitenschiitzing -— La.mbach ‘wurden nicht mehr gebaut ihre Aufgabe uber-
‘nahm die Westbahn 81).

Wiederholt tauchten Pléne fiir die Verlangerung der Linie Lmz ‘Gmunden
nach Siden auf. 1852 schlug der Salzoberamtmann Karl v. Plentzner zur
Erleichterung der Salzverfrachtung die Fortsetzung der Gmundner Linie bis
zum Hallstiittersee vor. 1868 plante ein Linzer Konsortium den Bau einer
Pferdebahn von Gmunden nach Ischl, 1869 Dr. Brenner Ritter v. Felsach eine
Eisenbahn von Steeg nach Ebensee mit anschlieBender Trajektschiffahrt auf
dem Gmundner See, 1872 die Westbahn eine . schmalgpurige Bahnlinie
Gmunden — Ebensee 82), Erst der Bau der Kronprinz-Rudolf-Bahn Schérding --—
Stainach-Irdning 1874 — 77 verwirklichte diese Pline, Bereits 1841 begegnet
der Vorschlag einer Pferde- oder Dampfbahn von Linz nach Steyr (iiber Traun,

- Neuhofen und Sierning) mit einer Seitenlinie nach Kremsmiinster — Kirch-
dorf — Micheldorf 83), 1852 wurde eine Bahnverbindung vom Hausruck in den
Steyrer E15enbe7.1rk erwogen,

Das Ende der Ersten Exsenbahn-Gesellschaft

25 Jahre nach den ersten Vorschliigen F. A. v. Gerstners entschloB s1ch
die Erste Eisenbahn-Gesellschaft, zum Dampfbetrieb iiberzugehen. Die Vor-
arbeiten fithrte der k.k. Oberingenieur Alexander Strecker vom Handels-
ministerium durch, der am 1. 9. 1854 zum Betriebsdirektor der Gesellschaft
bestellt wurde. Die erste Versuchsfahrt mit der vom'  Wiener Neustéidter
Maschinenfabrikanten W. Giinther eigens fiir diesen Zweck erbauten Lokomotive
,Ldnz® (25 PS) fand am 11. 6, 1854 von Linz nach St. Magdalena statt. Nach
weiteren Versuchsfahrten wurde am 18, 6. 1854 die Nordrampe Kerschbaum —
Budweisin vier Stunden befahren. Die Lokomotive lockerte allerdings infolge
ihrer Schwere die Nigel der Flachschienen und driickte die Schienen selbst ein,
sodaB nachher die Schienenenden in die Luft ragten 8¢), Die erste Probefahrt
nach Gmunden mit einem Giiterzug von 38 Wagen fand am 21. 6, 1854 statt;
der Zug verlieB um 7 Uhr den Linzer Siidbahnhof, langte um 17 Uhr in
Gmunden ein und kehirte' am 23. 6. wieder nach Linz zuriick. Die Genehmigung
des Dampfbetriebes durch das Handelsministerium . erfolgte am 25. 8. 1854.
Wihrend die .BudweiSer Strecke fiir den Dampfbetrieb allmihlich umgebaut
werden sollte, wurde auf der Gmundner Linie der planmiBige Dampfverkehr
Linz — Lambach am 1. 3. 1855 (Giiterverkehr), bzw. am 1. 5. 1855 (Personen-
verkehr) aufgenommen und 1856 bis Gmunden-Traundorf ausgedehnt, 1855
verkehrten Pferde und Lokomotiven, in diesem Jahr wurden bereits 19.784
Lokomotiv-Meilen (150.000 km) zuruckgelegt 1856  wurde der Pferdebetmeb’
auf der Gmundner Linie ginzlich eingestellt, ’

Die Einfithrung des Dampfbetriebes auf der Gmundner Linie, d1e nach
der 1845 ertffneten, 50 km langen Linie Antwerpen — Gent (Spurweite 1-150 m)
die zweite dampfbetricbene Schmalspurbahn auf dem Festland war 85), er-
forderte eine betrichtliche Umgestaltung der Linie (VergrtBerung und teil-
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weise ,Verlegung der Stationspldtze, Umbau der Stélle in Lokomotivschuppen,
Bau von Werkstitten und Wassersiationen, Vermehrung der Wachthéuser,
Einrichtung des Signalwesens usw.). Vor allem muBite der Oberbau erneuert
werden; infolge der schwachen Flachschienen ereigneten sich zahlreiche
Schienenbriiche, so einmal in einem Monat 4.000. Der Ersatz der Flachschienen
durch gewalzte Hochschienen hétte 46.000 f1 fiir die Meile, also fiir die gesamte
Strecke Budweis — Gmunden 1,380.000 f1 erfordert. Die Gesellschaft beschloR
daher, jedes Jahr nur eine (!) Meile auszuwechseln.  Im Stadigebiet Gmunden
(Traundorf — Rathausplatz) wurde der Pferdebetrieb beibehalten, In Wels war
eine Umfahrungslinie geplant, gegen die jedoch Bezirkshauptmannschaft und
Magistrat Stellung nahmen, weil von der Verlegung der Bahn aus dem Stadt-
gebiet die Gastwirte und Gewerbetreibenden schwere Nachteile befiirchteten 86).

Mitten im Umbau der Gmundner Linie leitete der am 10. 11. 1854 ver-
offentlichte Entwurf des neuen osterreichischen Eisenbahnnetzes, der an erster
Stelle die schon 1841 und 1851 geplante Westbahn vorsah, das Ende der Hrsten:
Eisenbahn-Gesellschaft ein. Zu spit hatte die Gesellschaft selbst eine Fort- -
setzung ihrer Gmundner Linie von Lambach nach Salzburg erwogen und die
‘Bewilligung von Vorarbeiten hiezu erhalten (4. 11. 1855), ohne aber davon
erfolgreichen Gebrauch machen zu konnen, Am 19. 10. 1854 war eine Vor-
konzession auch bereits dem Wiener GroBhéindler H. D, Lindheim erteilt worden,
der gemeinsam mit dem osterreichischen Generalkonsul in Hamburg E. Merck
am 8. 3. 1856 das Privileg fiir den Bau der Linie Wien — Salzburg erhielt. Der
Bahnbau begann am 31. 7. 1856 in Rekawinkl; fiir die Linienfithrung durch
Oberdsterreich wurden zwei Trassen ausgearbeitet: Linz-— Lambach — Fran-
kenmarlkt — Salzburg (—: Miinchen) und Linz — Leonding — Eferding — Gries-
kirchen — Schiirding — Passau (-— Regensburg — Niirnberg). Die Salz- und
Kohlenfracht war fiir die Wahl der ersten Trasse maBgebend. Die dadurch
gegebene Verletzung des noch bis 1882 geltenden Privilegs der Ersten Hisen-
bahn-Gesellschaft, mit deren Linie Linz — Lambach die Westbahn gleichlaufen
gollte, fiihrte zu_ 1ljjdhrigen Verhandlungen, bei denen es der Gesellschaft
vor allem darum ging, fiir ihre iiberaltete Verkehrsunternehmung eine moglichst
hohe Ablésung zu erzielen; eine ermstliche Absicht, ihre Bahnlinien der rasch
fortschreitenden Entwicklung anzupassen, hatte sie wohl kaum gehabt, das
beweist die spiite Einfiihrung des Dampfhetriebes und die mangelnde Erneuerung
der Bahnanlagen zugunsten einer méglichst hohen Dividendenzahlung, der in
den letzten Jahren auch der Amortisations- und Reservefond geopfert wurde.
Die Erste Eisenbahn-Gesellschaft forderte 1856 als Kaufpreis 5,445,000 {1
(300 f1 je Aktie) und ging 1857 auf 5,250.000 f1 (28914 fl je Aktie) herab.
Die 'Westbahngésellschaft bot 1,800,000 f1 fiir die Gmundner Linie, 4,500.000 £1
fiir die gesamte Linie Budweis — Gmunden. Die Entscheidung des Handels-

_ ministeriums vom 21, 6.-1857.bestimmte, daB die Aktien der Ersten Eisenbahn-
Gesellschaft zum Kurs von 90 v. H. ihres Nennwertes (250 fI), also um 225 fl
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gegen Prioritiitsobligationen der Westbahn umgetauscht werden Sollten, die
durch vier Jahre mit 5 v. H. zu verzinsen und dann in zehn Jahresraten zuriick-
zuzahlen waren, Dies entsprach samt den Zinsen einer Bewertung der Aktie
mit 277 fl oder des Gesamtunternchmens mit 5,041.666 fl 40 kr, wihrend
das tatsichlich eingezahlte Aktienkapital 2,824.745 f1 (115 .f1 38 kr je Aktie)
betragen hatte. Bei Nichtannahme diéses Vorschla.ges binnen drei Monaten
war die Enteignung der Linie Linz — Gmunden, der Wmterbau der Westbahn
von Linz nach Salzburg und die Verweisung der Gesellschaft auf den Prozefi-
weg vorgesehen. Unter diesen Umstéinden stimmte auf ihrer letzten. General-
versammlung am 30. 6. 1857 die Erste Eisenbahn-Gesellschaft mit 62 gegen 1
Stimme der Abtretung ihrer beider Privilegien ‘und der Bahnanlagen an die
Westbahngesellschaft mit 1. 1. 1857 zu und beschloB ihre Aufldsung. ‘Der.
Westbahn blieben die anﬂeglen der Budwelser und Gmundner Linie auf die
Dauer ihrer eigenen Konzession erhalten, denn sollten mit der Westbahn auch
diese beiden Bahnen dem Staat anheimfallen. Die Westbahn - konnte . die
Gmundner Limie gemeinsam mit der neuen Hauptlinie zur Génze oder in Teil-
strecken weiterbetreiben, die Budweiser - Linie muBte sie -vor. ‘Ablauf - des
Gerstnerschen Privilegs (7. 9. 1874) auf Dampfbetrieb umbauen Fir den
weiteren Betrieb des Salzgeschaftes, das nun an die Westbahn ﬁbergmg, wurde
das Entgegenkommen des Finanzministeriums zugesichert.

Mit der Uebernahme durch die Westbahn begann in Tellstrecken die Auf-
lassung der ersten 8sterreichischen Elsenba,hnlmlen, die sich durch 15 Jahre
hinzog und von den durch F. A. v. Gerstner und M. Schdnerer ‘gebauten
Strecken nur eine 23 km lange Teilstrecke (Stadl-Paum Gmunden-Traundorf)
bis heute im Verkehr belieB. Mit der Zeittafel der Einstellung der einstigen
Pferdebahnstrecken 87) sei der Ueberblick fiber die Geschichte des ersten oster-
reichischen Eisenbahnunternehmens geschlossen:

4. 8.1859 1. Probefahrt auf der Westbahnstrecke Linz— Lambach. Die Trasse
Linz — Lambach der Westbahn wurde abweichend von der Pferdebahn-
linie auf der Hochterrasse der Traun, die Ausfahrtstrecke aus Linz im
Fiichselbachtal - angelegt

1. 9.1859 Erbffnung der Westbahnstrecke Linz—Lambach (876km)unddes schmal-
spurigen Verbindungsgleises (3'56 km) zwischen dem Westbahnhof Lam-

, bach und dem Pferdebahnbof Lambach (, Alt-Lambach“) in Stadl-Paura

3. 9.1859 BeschluB- des Verwaltungsrates der Westbahn,. die schmalspurige -Linie
-Linz — Lambach aufzulassen. Die Strecke Lambach —Gmunden blieb
als 1. Zwelgstrecke der Westbahn in Betrieb

Oktober—-Mitte Dezember 1859 Abtragung der Pferdebahnstrecke Traambrlicke bei
Lambach — Gleisdreieck Linz

6 5.~—8.6.1860 Abtragung der GuBeisenbahn im Welser Sta.dtgebiet der Zizlauer
Zwelgbahn und der Strecke Gleisdreieck Linz — Siidbahnhof Linz. Das
letztgenannte Tellstlick wurde 1888 — 1906 von der Kremstalbahn
wieder benfitzt. Zizlau verliert- durch dle Erdffnung der Westbahn seine
jabrhundertelange Verkehrsbedeutung. Der Linzer Siidbahnhof diente
bis 1872 als gemeinsamer Frachtenbahnhof der Westbahn und_ der
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Pferdebahn Budweis — Linz, sodann als Frachtenbahnhof der Westbahn,
Nach dem Neubau des Linzer Frachtenbahnhofs (auf dem heutigen
Bahnhofvorplatz) Auflassung des Sildbahnhofs (1882)

18. 8.1869 1. Spatenstich zum Bau der Dampfbahn Budweis-— Mauthausen bel
Umlowitz, 'wo 1825 auch F. A. v. Gerstner mit dem Bahnbau begonnen
hatte. Im Zusammenhang mit dem Bau der Dampfbahn

9. 4.1870 Einstellung des Pferdebahnbetriebes Kerschbaum — Budweis. Salzver-

) frachtung mit 24 Paar Reglepferden auf der Chaussee Kerschbaum —
Budweis

April — Dezember 1870 Abtragung der Pferdebahnstrecke Budweis — Zartlesdorf

1. 1.1871 Dampfverkehr Budweis — Zartlesdorf, Wiederaufnahme des Pferdebahn-
betriebes bis Zartlesdorf, das als Umsteig- und Umladestation zwischen
Pferde- und Dampfbahn dlent

24. 9.1871 FEriffnung des Gmundner Seebahnhofs und der um 700 m verlangerten
Trasse der Pferdebahn von Gmunden-Traundorf bis zum Gmundner
See. Einstellung des Verkehrs auf der bis dahin mit Pferden betriebenen
Teilstrecke Gmunden-Traundorf — Rathausplatz

1.12.1871 Dampfverkehr Zartlesdorf — Summerau

1.4.—380.6,1872 Abtragung der Pferdebahnstrecke Zartlesdorf — Summerau

1, 90.1872 1. Probefahrt der Lokomotive ,Ried* auf der. Strecke Freistadt-—
St. Valentin

5.11.-—18.12.1872 Abtragung der Pferdebahnstrecke Summerau — Freistadt

6.11.1872 Da,mpfverkehr Summerau — Freistadt, Verbindungsgleis von der Pferde-
babn in den Freistidter Bahnhof

2.12.1872 Dampfverkehr Freistadt — St. Valentin

15.12.1872 Bintreffen der letzten Pferdebahnziige in Freistadt

16.5. — 25.6.1873 Abtragung der Pferdebahnstrecke Lest — Urfahr. Pferdebahnhof
Urfahr ab 1880 crster Bahnhof der Linzer Pferdestra.ﬂenbahn

20.12.1873 Dampfverkehr Gaisbach-Wartberg — Linz

1.—13.6.1874 Abtragung der Pferdebahn Frelstadt — Lest

1803 * Umbau der Strecke Stadl-Paura — Gmunden-Seebalmhof auf Vollspur

30. 8.1903 Erbffnung der Volispurlinie Lambach — Stadl-Paura — Gmunden-See-

o bahnhof. ~Auflassung der Stationsgebiiude der einstigen Pferdebahn-
h6fe La,mbach und Gmunden-Traundorf

Anlage und Betrleb der Pferdecisenbahn Budweis — Linz — Gmunden
L1n1enfuhrung88)

Die Bahn begann in Budweis (3855 m) in der Prager Vorstadt am Moldau-
ufer beim Gasthaus und den Magazinen des Schiffmeisters A. Lanna, ging iber
den Mithlgraben und durch das BShmertor in die Stadt, durchzog Bhmer- und
Salzgasse, wo sich die _ehemaligen Ararischen, spiter von der Bahn erworbenen
" Salzmagazine befanden, Rathaus- und Bischofgasse, iibersetzte sidlich der Stadt
die Maltsch und den ;Krummauer Teich® und erreichte den Stationsplatz Bud-
weis (km 1-678). Gleich mit der groBten von F. A, v. Gerstner angewandten
Steigung (7-4— 83 v. T.) filhrte sie von hier iiber den fast 3 km langen, bis
zu 95 m hohen, zur Zeit seiner Erbauung viel bestaunten Strodenitzer Damm
nach Bienendorf und iiber die Stationsplitze Holkau und Angern zur Mittel-
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station Zartlesdorf, wo sie mich nur mehr 37-5 m unter dem Scheitelpunkt
befand. Wihrend die heutige Linie Budweis — Linz iiber Bludau — Oberhaid —
Summerau die Wasserscheide iiberschreitet, wandte sich die Pferdebahn von
Zartlesdorf fiber Steindérfl im Tal des Stiegersdorfer Baches, bei Eisenhut
(km 54-239) die dsterreichische Grenze erreichend, gegen die Héhe des Kersch-
baumer Sattels. Der iiber 8 km lange Abschnitt Eisenhut-— Pramh6f war das
" bautechnisch bemerkenswerteste Teilstiick der Linie in Ober&sterreich. In einer
4 km langen Doppelschleife zog sie in tiefen Einschnitten und auf hohen
Déammen mit leichter Steigung (32 v. T.) iiber Edelbruck zur Hohe 'von
Hiltschen (km 58-:032) empor; auf der Strecke Eisenhut — Hiltschen lagen
18 Brucken, darunter die beiden wegen ihrer Hohe und Spannweite bewun-
derten Briicken iiber die ,,Edelbrucker Schluch , deren Reste zu den be-
deutendsten technischen Denkmalen Oberdsterreichs zahlen. Von Hiltschen um-
fuhr die Bahn die PaBhohe von Kerschbaum in einer gleichfalls an Kunstbauten
reichen Trassierung — der Abschnitt Leopoldschlag — Pramhof (1+4 km) -wies
7 Briicken auf — und erreichte sodann iiber die Ausweiche Leopoldschlag
die einstige Scheitelstation Pramhéf (km 62-043, 7122 m); dieser erste Kopf-
bahnhof der Nordrampe lag Ostlich des Hauses Leopoldschlag Nr. 54, des
einstigen Bahnwachthauses 24; das ehemalige Bahnhofgeléinde, das heute von
der MaltschstraBe durchschnitten-wird, ist an der Bodenplanierung noch er-
kennbar. Von Pramhof fiihrte die Linie zunichst noch leicht steigend in einer
Schleife iiber den Edelbach und zweimal iiber die zur PaBhohe hinaufziehende
Chaussee. 130 m siiddstlich der zweiten Chausseekreuzung erreichte sie den
héchsten Punkt (713-4 m). In ebener Fiihrung verlief die Strecke von hier zu
dem erst nach dem Bau der Siidrampe angelegten Scheitelbahnhof Kerschbaum.

In Kerschbaum war die Mitte der Linie erreicht (Budweis — Kerschbaum
64-568 km, Kerschbaum — Linz 64-280 km). Die Bahn senkte sich nun gegen
Rainbach und siidlich des Heiligenberges in den Sattel von Deutsch-Horschlag
und iiber die Ausweiche Pirauwald nach Summerau; der heutige Bahnhof
Summerau liegt an der Stelle des Wachthauses 28. Von Summerau verlief die
Trasse wieder knapp neben der jetzigen Linie. Sie fiihrte zu der im Jaunitztal
angelegten Mittelstation Oberschwand, iiberquerte in einer groBen Schleife das
Tal des Kronbaches, den sie bei der Bodenmiihle auf einer doppelbogigen Stein-
briicke, dem bedeutendsten im urspriinglichen Zustand erhaltenen Baudenkmal
der Pferdebahn, iibersetzte, folgte, hoher angelegt als die heutige Linie, iiber
die Ausweiche Baumgartner (siidlich des heutigen Bahnhofes Freistadt) den
Westhiingen des Feldaisttales und erreichte den Stationsplatz Lest (km 87-129,
5364 m).

Bis Lest hielt die Trasse die von ¥. A. v. Gerstner urspriinglich vorge-

- schene Richtung nach Mauthausen ein. Von hier weg muBte die Anlage der
Bahnlinie in einer einzigen nordsiidiichen Talftucht (Maltsch - Aist) aufgegeben -
werden. Die Bahn stieg von Lest auf die Wasserscheide zwischen Feldaist und
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Kleiner Gusen nérdlich von Neumarkt i. M.. (1. Gegensteigung) und zog dann
in das Tal der Kleinen Gusen hinab, iibersetzte bei Mohritigsdorf die Gusen.
und wandte sich in die rechte Talwand, wo sie bis zu 60 m hoch iiber dem
tief eingeschnittenen FluB angelegt war. Das Seitental des Biirstenbaches
wurde in einer engen, 1-5 km langen Kehre ausgefahren; in ihrem innersten
Winkel lag die Mittelstation Biirstenbach.. Die Trasse im Tal der Kleinen
Gusen war mit ihrem Gefdlle von 151, bzw. 2009 v. T., von kurzen Steil-
strecken im Linzer und Gmundner Stadtgebiet abgeschen, die steilste und be-
triebstechnisch schwierigste Teilstrecke der ganzen Bahn. Bei Unterweitersdorf
verlie die Linie das Tal der Kleinen Gusen und bog nach Westen gegen' die
Wasserscheide zwischen Kleiner und Grofer Gusen (2. Geégensteigung). Ueber
die Ausweiche Hattmansdorf und die Lichtbachlkehre fiihrte sie, die alte
Chaussee zweimal kreuzend, in steilem Anstieg (14-2 v. T.) zum 385 m hoch
gelegenen Zwischenscheitelpunkt Tumbach empor; auf der Hohe von Tumbach
liegen die alte und neue ReichsstraBe, die Abzweigung der alten Riedmark-
straBe (iiber Visnitz nach Pregarten) und die Bahn knapp nebeneinander.

‘Vom Tumbachberg bis zur Hohe von Schweinberg am Pfenningberg iiber-
querte die Bahnlinie in einer weit nach Norden ausholenden Kehre von 10 km
Linge das Tal der GroBen Gusen. Sie zog knapp nordlich an Gallneukirchen
voriiber ins Gusental bis vor Riedeck, iibersetzte die GroBe Gusen und bald
darauf den Mirellenbach; zwischen beiden lag der Stationsplatz' Oberndorf
(km 108-549, 341-2 m). Von Oberndorf stieg die Bahn (3.. Gegensteigung),
zweimal die alte Reichs- und SalzstraBe querend, an den Osthéingen des Linzer
Berges iiber die in einem Seitental gelegene Ausweiche Schweinberg zum 393-5 m
hoch gelegenen Zwischenscheitelpunkt am Pfenningberg; die PafhShe beim
Kreuzwirt, auf der die alte und neue ReichsstraBe und die Pferdebahn neben- -
einanderliegen, iiberschritt sie in einem tiefen Einschnitt. Von hiér nahm die
Bahn die Richtung in die Senke von Treffling zur Mittelstation Treffling und
weiter in sehr kriimmungsreicher Fiithrung iiber das Katzbachtal und die steile
Sixdabdachung des Magdalenaberges zum Ort St. Magdalena selbst. Am Eingang
des Haselgrabens {ibersetzte sie auf einer vier- und einer zweibogigen Stein-
briicke die Leonfeldnerstrafe, den Haselbach und den Miihlbach. Der Leon-
feldnerstrafle iiber Wies, Harbach, Pflaster folgend erreichte sie den Sta.tlons—
platz Urfahr (km 127:801, 2628 m), der das Geviert zwischen HauptstraBe,
ReindlstraBe, Gerstnerstrafe und Hinsenkampplatz einnahm; das Wohn- und
Dienstgebiude lag an der Ecke HauptstraBe — Hinsenkampplatz (heute Haupt-
straBe 24), dahinter befanden sich an der Stelle der heutigen Schulgebiude in
der JahnstraBe die Werkstiitten und anschlieBend das grofe Salzmagazin- der
Bahn. Vom Stationsplatz Urfahr fithrte die Bahn durch den Hof des Gasthauses
,Zum Goldenen Ochsen® auf die Hauptstrae, in zwei scharfen Kehren iiber die
Einmiindung der alten Ottensheimerstrae auf den einstigen Urfahrer Markt-
platz, das ,Platzl“, und iiber die alte holzerne Donaubriicke, senkte sich am
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Linzer Briickenkopf sehr steil (66 v.T.) zum ghemalig;en Hauptmautamt (heute
Briickenkopfgebiiude Ost), wo sie, in mehrere Geleise an der Donauliinde bis
zum stédtischen Brauhaus sich verzweigend, ihr Ende erreichte (km 128-848,
254-1 m).

) Die Linie Linz-— Gmunden begann - beim Hauptmauta.mt verlief hber den

Hafner- und Holzplatz (heute Finanzlandesdirektion), -den einstigen- Ludlarm
(heute ‘Eisenbahngasse) entlang, der beim Bahnbau trocken gelegt wurde, und
fiber den Schwarzenbergschen ,Holzgarten“ (Holzlagerplatz, zwischen Pruner-
stift und Lederergasse) in steiler Fithrung (166 und 357 v. T.), die Lederer-
gasse querend, zum Linzer Aufsitzplatz beim Basdargarten (km 0-552) an der
Ecke der Elisabeth- und MuseumstraBe; die Geleiseanlagen dieses ersten Linzer
Personenbahnhofes verliefen dumh den Ostteil des Museumparkes. Auf einem
500 m langen Da.mm, der heutlgen Elsenhandstra.ﬂe erreichte die Bahn den
Stationsplatz Linz (,,Bahnhof bei der Eisernen Hand®, ,,S\idba.hnhof“ km 1-089,
2602 m). Beim Gleisdreieck (km 4-560) in der Nihe des Turmes 1 des Linzer
Festungsgurtels (heute StraBenbahnhaltestelle Versorgungshaus) zweigte der
2-354 km lange, zum Stationsplatz und Traun ‘Donau ~ Hafen Zizlau fi:hrende
Seitenfliigel ab.

Die Hauptlinie zog zwischen der Salzburger ReichsstraBe und dem Abfall
der Harter Platte iiber Wegscheld zur Umspannstation Neuba.u (km 14-962,
285-4 m) ; knapp vor Neubau liegen die alte Welser PoststraBe (Linz—Gaumberg
— Doppl — Neubau), die: heutige BundesstraBe und die Bahntrasse unmittelbar
nebeneinander. Von Neubau fiihrte . die Bahn am nordlichen Ortsrand von
' Marchtrenk vorbei zum. Stationsplatz Maxlhaid (km 24-329, 3086 m) und
siidlich am SchloB Pernau voriiber in der Richtung der heutigen Hans Sachs-
und StelzhamerstraBe zir Umspannsta.tlon Wels (km 29-192, 3167 m); das
Verwaltungsgebaude mit anschlieBendem Magazin lag mordlich des Semmel-
turmes auf dem Kaiser Josef-Platz (heute BahnhofstraBe 6), das Aufnahms-
gébiude- (Emschrelbznnmer) ‘war das Haus Stelzhamerstraﬁe 11.- Durch ein
Tor ‘des Verwaltungsgebéudes fiihrte die- Trasse auf den Kaiser Josef-Platz
und zu dem westlich des Plaizes gelegenen -Wachthans 10 (Ausweiche und
Schuppen) und, im langen Zug der heutigen Dragonerstrafie noch erhalten, zur
Ausweiche Wirt am Berg. Sie verlief nun im Gegensatz zur ReichsstraBe und
spiteren’ Westbahn am FuB der Hochterrasse und auf der von Auwald be- .
.deckten Niederterrasse der Traun iber Au, die Ausweiche Hochholz, Saag,
- Kreisbichl zur Traun, die sie auf einep Holzbrhcke dem bedeutendsten Bauwerk
der Gmundner Strecke, {ibersetzte, nachdem sie vorher einen anderen sehr
bemerkenswerten alten Verkehmweg 89) gekreuzt hatte. "Ueber einen langen
Damm, dessen Reste -am heutlgen rechtmxt‘ngen Bruckenkopf der Eisenbahn-
briicke der Strecke Lambach — Gmunden-Seebahnhof noch erkennbar sind, zog
die Linie, zum erstenmal mit groBerer Steigung (10 v. T.), zum Stationsplatz
Lambach (km 43908, 364-3 m), dessen ausgedehnte Bauten in der Nihe der
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heutigen Station Stadl-Paura liegen, Von Stadl-Paura bis Gmunden-Traundorf
ist die Trasse der Pferdeeisenbahn noch in der heutigen Dampfbahnlinie
Lambach — Gmunden-Seebahnhof erhalten. Bei km 65'274 erreichfe sie den
Stationsplatz Engelhof und kurz darauf ihren hochsten Punkt (4711 m). Sie
fiel mun in scharfem Gefille (344 v.T.) zum Gmundner Aufsitzplatz und
Giiterbahnhof Traundorf (km 66-920), dessen Verwaltungsgebdude das Haus
Annenstrafie 1 war. In scharfer Kehre und groem Gefille (39.2 v. T.) ging
die Bahn durch die AnnenstraBe, Georgstrafle und iiber den Klosterplatz auf
die Traunbriicke und durch das Trauntor auf den Rathausplatz, wo sie sich
in mehrere Geleise zu den Salzmagaﬁnen verzweigte (km 67-932).

Léngen, Hoéhen, Neigungs- und Richtungsverhédltnisse

o Durch-
s . . " Ho6hen- rans
Linie Budwem—Lmz Lénge unterschied gchn_ltthche
: . Neigung -
Nordrampe.
Budweis - (385'5 m) — Kerschbaum
(7134 m) 64:568 km | 3279 m 507 v.T.
- Stidrampe
. Kerschbaum (7134 m) — . ,
(5364 m) 22561 km | 1770 m 784 v.T.
Lest (536-4 m) — Linz (2541 m) 41-719 km | 3769 m | 12-51 bzw.
- |64-280 km | 5539 m | 817 V- T

Auf der Siidrampe wurde der natiirliche Héhenunterschied der Teilstrecke
Lest —Linz (282:3 m) durch die Gegensteigungen um 946 m auf 3769 m
erhoht. Die Strecken mit Gegensteigung waren insgesamt 11:613 km lang
(durchschnittliche Neigung 817 v. T.). » '

- Durch--
Hohen- A
Linie Linz — Gmunden Lénge unt:rs?}lnied schnittliche
. -Neigung
Linz (2541 m) — Engelhof (4741 m) | 65-418 km .| 2200 m 3:36 v.T.
Engelhof (4741 m) — Gmunden - _ ' :
Rathausplatz (423-7 m) 2:514 km 50-4 m | 20-04 v.T.
- 67932 km | 2704 m |
Linz — Glelsdreleck (260-2 m) . )
Zizlau (2496 m) 2354 km'| 106 m 450 v.T.
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Horizontale und geneigte Strecken

Budwels — | Kerschbaum | Lest — Linz—
Kerschbaum — Lest Linz Gmunden

(v. H. der Strecke)

Horizontal 78 09 0-4 256
bis 5 v.T. 336 20-2 271 50-8
5—10 v.T. . 57-3 61-9 69 16-2
10—15 v. T. — 17-0 41-0 38
15— 392 v.T. — — 221 18
Verschiedene Neigung (im )
verbauten Stadtgeblet) 1-3 — ] 25 1-8
Gerade und gekriimmte Strecken
Budweis — Linz Linz — Gmunden
(v. H. der Strecke)
Gerade Strecken . 38-67 83:64
Kriimmungshalbmesser (in 9)
bis 400 i 2:42 . 015
200 — 400 942 213
100 — 200 17-93 4:01
" 80— 100 8-84 447
‘860 — 80 517 341
40 — 60 744 1-65
30 —40 3-64 042 .
20—30 - 4-04 017
10—20 2:43 0-05
' 100-00 100-00

Auf der Budweiser Strecke veﬂiefen 61-33 v. H., auf der Gmundner Strecke
16:36 v. H. in Kriimmungen. Von den gekriimmten Strecken’der Budwelser Linie
hatten nur wenig mehr als die Hilfte einen Kriimmungshalbmesser iiber 100* (189-65 m).

Unter- und Oberbau

Die Spurweite der Bahn betrug 1106 m. Der Bahnkorper, die -, StraBe,
hatte eine Breite von 114° (2:84 m), sodaB beiderseits der Geleise ein HotraBen-
oder Bahnbankett“ von -je 87 cm Breite blieb. Die Dimme der Nordrampe
wiesen einen Boschungswinkel von 45 Grad auf; nur wo iiberfliissiger Erdaus-
hub vorhanden war, wurden die Boschungen sanfter und die ,StraBe“ breiter
.angelegt. Auf der Sjidrampe gab Schonerer den Dimmen eine Boschung von
60 Grad. Die Geleise der Nordrampe lagen auf der Dammkrone der Geleise-
mauern, bzw. in den Einschnitten auf einer 40 — 50 cm hohen Steinunterlage,
"die der Siidrampe auf einer in der ganzen Linge der Bahn ausgefiihrten 190 ¢m
breiten und 40 cm hohen Steinsetzung, die Gmundner Strecke wies nur eine
Schotterbettung auf. Das ,Bahngerippe“ bestand aus den Langschwellen
(,StraBen- oder Bahnhdlzer“,  Geleisebiume“) und den Querschwellen (,Grund-
‘schweller, , Polster“). Die Langschwellen (aus Fichten-, Tannen- oder Fohren-
~holz) waren 3-8 — T-6 m lang, viereckig behauen (Querschnitt 15-8 % 18-4 cm);
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spéter wurden auch Langschwellen aus Lérchen- und Eichenholz verwendet, Die
Langschwellen wurden mit Zapfen in die runden, nur oben behauenen Quer-
schwellen aus Fohrenholz (Durchmesser 21 —23'5 cm) eingelassen, die in Ab-
stinden von 1° (1 89 m) vonemander lagen. Auf die Langschwellen wurden

2:8 — 3-8 m lange, an der inneren Schienenkante abgerundete schmiedeeiserne
Flachschienen aufgenagelt. F.A.v.Gerstner verwendete verschiedene Schienen-
profile (1825: 52'6 ¢ 8:8 mm, ab 1826: 39-4 X 8:8 mm und 46-0 X 88 mm).
Da diese schmalen, diinnen Schienen sich tief in die Bahnhglzer eindriickten,
sich bei lingerer Befahrung wellten, Achs- und Radbriiche verursachten und die
Fahrgeschwindigkeit und Zugleistung verminderten, ging Schénerer zu stir-
keren Schienen (59-2 X 15-4 mm) iiber. Im Sommer 1829 begann man die
schwiichsten Schienen durch Flachschienen aus GuBeisen zu ersetzen. Auch beim
Bau der Linie Pramhof — Lest wurden solche GuBeisenschienen (0-95 m bl.s

126 m lang, Profil: 46 % 26 mm) verwendet, die sich aber wegen ihrer germgen
Bruchfestigkeit nicht bewihrten und 1836 wieder ausgewechselt werden muBten.
In den Stédten Budweis, Linz, Wels und Gmunden und an den Chausseekreu-
zungen waren 95 — 126 cm lange, auf Steinwiirfeln befestigte massive guBeiserne
Schienen eingepflastert, auf die Linzer Donaubriicke Flachschienen aufgenagelt.
1843 begann man die hdlzernen durch Steinerne Querschwellen (,,Steinbliick~
chen¥) zu ersetzen, rohbehauene Steinwiirfel, in denen ein Falz zur Aufnahme
der Langschwellen ausgestemmt war. 1843 —50 wurden auf der Budweiser
Strecke 62 km, auf der Gmundner Strecke 14-8 km mit solchen steinernen
Querschwellen versehen, 1854 waren bereits rund 50 km mit Steinschwellen aus-
geriistet. Der Raum zwischen den Schienen (der ,Treppelweg“) und das Bahn-
bankett waren mit Kleinschotter belegt und mit Sand iiberzogen. An der Strecke
standen Meilenweiser (,Bahnsdulen), der Gmundner Strecke folgte ab 1849
die s’taajtstelegraphenlemmg

Da.mmbauten Brucken

Die bedeutendsten Dammbauten waren der Strodenitzer- Damm (28 km
lang, bis zu-9-5 m hoch) und der Zwickauer Damm (1‘7 km lang, 10-4 m hoch).
Die Diémme von mehr als 114° (2.84 m) Hohe hatten wie die Briicken ein bei-
derseitiges, die Lehnenstrecken ein einseitiges hlzernes, 95 cm hohes ,Sicher-
heitsgelinder®, Die Einschnitte waren bis zu 9 m tief ‘und batten eine Sohlen~
breite von 214° (474 m) an der Nord-, von 20 (378 m) an der Siidrampe; der
tiefste Einschnitt lag bei Zartlesdorf.

Die Linie Budweis — Linz — Gmunden wies 268 gewolbte Briicken (lichte
Weite 09 —57 m), 214 Holzbriicken (lichte Weite 3-8 —22-7' m) und 584
kleinere -Durchlisse, zusammen 1066 Briicken und Durchlisse auf. Auch im
Briickenbau unterschieden sich Nord- und Siidrampe der Budweiser Linie.
F.A.v. Gerstner filhrte auf der Nordrampe alle groBeren Briicken in Holz aus.
Der Bau von gewdlbien Steinbriicken scheint ihm Schwierigkeiten gemacht zu
haben _die groﬁen Briicken im Gebiet des Scheitelpunktes sollten urspriinglich
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Abb. 10

Bauweise einer grofien Holz-
briicke (Spannweite 19 m) an
der Nordrampe der Pferde-
eisenbahnlinie Budweis— Linz.
Die Fahrbahn ruhte auf einem
aus beidseitig je 4 Trigern be-
stehenden Sprengwerk (Léngs-
schnitt Abb. 9, Querschnitt
Abb. 10). MaBstab 1:150.
Aus: Gerstner, Handbuch der

Mechanik, Bd 1

Abb. 11: Oestliches Widerlager
der Briicke iiber die grofie
Edelbrucker  Schlucht. Die
Mauerbiinke zur Aufnahme
des Sprengwerks sind gut er-
kennbar. Anfnahmen 0. 6.
Lichtbildarchiv




Steinbriicken an der Siidrampe der
Pferdeeisenbahnlinie Budweis— Linz.

Abb. 12: Grofie Haselgrabenbriicke
bei Linz-St. Magdalena, 4 Bogen mit
je 57 m Spannweite, heute bis auf
die Widerlager abgetragen. Litho-
graphie von Rolling. O.6. Landes-
museum. Abh. 13: StraBenbriicke
nordlich Rainbach bei Freistadt,
A. Borel, Aarau

Abb. 14: Traunbriicke der Pferde-

eicenbahnlinie Linz — Gmunden bei

Lambach, 106 m lang, Holz, 6 Pfeiler,

an der Stelle der heutigen Traun-

briicke der Linie Lambach — Gmun-

den-Seebahnhof. Nach einem- Aqua-
rell von E. Pendl (1897)
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in Stein gebaut werden, die Briicke iiber die groBe Edelbrucker Schiucht solite
einen 15 m hohen Mittelpfeiler und zwei Bogen von je 15 m Spannweite, die
Leopoldschlager Briicke dréi Bogen von je 15 —19 m- Spannweite, die Briicke
iiber die Chaussee bei Hiltschen einen Bogen erhalten ®°), doch wurden diese
Briicken schlieBlich in Holz ausgefiihrt. Die kiirzeren Holzbriicken bestanden
nur aus ,Enzbiumen“, die lingeren wiesen ein Sprengwerk auf. Die Briicken
der Siidrampe waren fast durchwegs steingewdlbte Briicken, ab Pramhof ver-
schwinden die Holzbriicken mit jhren hohen Démmen, die die Nordrampe kenn-
zeichnen, nur bei flachen, niedrigen Ueberbriickungen (Kleine und GroBe Gusen)
verwendete Schonerer Holzbriicken. Stein- und Holzbriicken dienten auch der
Ueberfithrung der Bahn iiber Strafien; wo die Bahn StraBen unterfuhr, waren
Steinbriicken = (lichte Weite 3-8 m) mit 3—5 m breiter Fahrbahn angelegt,
die mit Steinbriistungen eingefaBt war. Mehrere solcher StrafSenbriicken fiber
die Pferdebahn sind heute noch in Verwendung, so die Briicke bei Rainbach
(Horschlager StraBe Rainbach—Deutsch-Horschlag), in Summeran (Summerauer
StraBe Rainbach — Reichental), die Brilcke beim Kreuzwirt (,FelberstraBe®
Kreuzwirt — Katsdorf).

Die bedeutendsten Briicken waren 1) :
Bohmische Strecke:

Maltschbriicke bei Budweis, Holz, 42 m lang. 1 Mittelpfeller.

Briicke liber den 1802 trockengelegten Krummauer Teich bel Budweis, Holz, 406 m
lang, 18338 durch einen Damm ersetzt.

Briicken im Strodenitzer Damm (2), bei Steinkirchen (2), in der Litheiner Schlucht,
bel Nettrowiftz ‘Wihen, Laskowitz, Sommenhdﬂe Psc.henltz Trojerhof,
Suchental,

Oberdstereichische Strecke:

Briicke in Eisenhut, Holz, 16 m lang. ) ’

Briicke liber die grofe Edelbrucker Schlucht; Holz, 227 mlang, 184 m hoch.

Briicke iiber die kleine Edelbrucker Schlucht, Holz, 7-6. m lang, 13-2 m hoch.

Kronbachbriicke bei der Bodenmithle unterhalb- Waldburg, Stein, 11-3 m hoch, 168 m
lang, 1 Mittelpfeiler, 2 Bogen mit je 57 m Spannweite. -

Grofle Haselgrabenbriicke, Stein, 4 Bogen mit je 57 m Spannweite, 3 Pfeiler.

Kleine Haselgrabenbrilcke (ilber den Miihlbach), Stein, 2 Bogen mit je BTm Spa.nn
weite.

Traunbriicke bel Lambach, Holz, 106 m lang, 7 Oeffnungen, 6 Pfeiler, Hohe ﬂbei" déem
‘Wassersplegel 9-5 m.

Zu den groferen Steinbrilcken zdhiten die Edelbachbriicke ndrdlich Kerschbaum,
die zweite Briicke in der Kronbachkehre, die zwel Briicken kna.pp vor der Mittel-
station ' Blirstenbach, die Mirellenbachbriicke bei "Oberndorf, die " Katzbachbriicke
" bei Elmberg, die Briicke in St. Magdalena (iiber die alte StraBe nach Oberbairing),
zu den groBeren Holzbriicken die Brilcke nordlich Lest, die beiden Gusenbriicken und
mehrere Brilcken zwischen Eisenhut und Pramhdf (mit Spannweiten bis zu 20 m),
auf der Gmundner Linie die Briicken von Neubau und Pernau. ‘Eine bemerkenswerte
Anlage war ferner der miichtige, von einem iiber 25 m hoch gewblbten Wasser-
durchlaB durchbrochene Erddamm in der Kehre von Schweinberg am Linzerberg
bei Gallfreukirchen- (,, Kanal von Schweinberg*).
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Stationsplédtze Mittelstationmen, Ausweichplidtze

Die Gesamtstrecke Budweis — Gmunden war durch die in gleichmiRigen Ab-
stiinden liegenden Kreuzungs- und Umspannplitze (,Stationspldtze), die auch
als Auf- und Abladeplitze (,Packhife) dientén, in 9 Betriebsabschnitte ge-
teilt; dfe vom heutigen. Sprachgebrauch abweichende Bezeichnung , Station® fiir
die Streckenabschnitte .zwischen zwei Stationsplitzen, die F. A.v. Gerstner ge-
braucht, wird im Folgenden. beibebalten. Die Stationen wollte F. A.v. Gerstner .
urspriinglich in ganz genau gleicher. Liinge und gleichem Gefille anlegen, damit
sié von den Ziigen in gleicher Zeit zuriickgelegt werden konnten. Da sich dieser
Plan nicht. verwirklichen lieB,. glich- er groBeres Gefille einer Station mit
geringerer . Linge, bzw. .verstirkter Bespannung aus.. 1824 sah er auf der
flacheren Nordrampe 4 Stationen von durchschnittlich 17 km Linge mit den
Stationspldtzen bei Budweis, Unter-Rimau, . Kaplitz, Unterbaid und Pramhof,
auf ‘der steileren Siidrampe 5 Stationen von 11+4 km Lénge mit den Stations-
plitzen bei Freistadt, Kefermarkt, Pregarten, Schwertberg und Mauthausen vor,
Die Linge der Stationen. wurde schlieBlich auf durchschmttheh 21 km. hinauf-
gesetzt: . :

Budweis—Holkau . . . . . . 18235 m

Holkeu —Angern . . . . . . 2178lm o
Angern —Kerschbaum . . . . 228T4m " U
_ Kerschbaum —Lest . . . . . 22561m .
Lest—Oberndorf . . . . . . 21420m - -
Oberndorf — Urfahr . . . . . 19252 m-~ -

. Ling—Maxlhaid . . . . . . 23240m
Zizlou —Maxlthaid . . . . . . 22128 m
Maxlhaid —Lambach . . . . 19579 m :

. Lambach — Engelhof . . . . . 21366 m. '

... - Die’.léingsten Stationen waren die geringes Gefalle aufweisenden Sta-
tionen Linz-— Maxlhaid und Angern — Kerschbaum, die kiirzesten die steilen
Auffahrtsraripén. Budweis — Holkau und Urfahr — Oberndorf.. Eine "Stations-
lange' entsprach’ der halben Tagesmarschleistung der Giiterzugspferde, sodaB
die, Pfer.de eme Sta’aon zwemal im Tag (Hm und Ruckfahrt) zurucklegen
konnten, ‘ e

Ple Stationsplitze, sieben --auf -der Budweiser Strecke- (Budwe;s Holka.u,
Angem, Kersc;hba.um, Lest, Oberndorf Urfahr), fiinf auf ‘der Gm‘undner strepke
(Lm.z, Zizlau, Maxlha.ld, Lambach, ‘Engelhof), ‘hatten in der Regel ein Stanons-
gebaudé Gy Aufsmhts- und: Wohngebaude“) -mit den Dlenstraumen und Woh-
nungen -des ‘Bahripersonals ‘und ein oder ‘mehrere melst gewdlbte Stallgebaude,
die® jé-niach- der- Beschaffénheit der zum- Statlons,platz gehorenden Betnebsab—
schmtte Raum f\ir 28 bis iiber 100 Pferde aufwiesen und in. denen mezst auch
das Hafer- “und “Heumagazin und dle Schmlede untergebracht Wa.ren Dle Sta-
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tionsplitze mit groBerer Giiterverladung bzw. -umladung, Linz, Urfahr, Zizlau
(Salz- und Kohlenumschlag auf die Donauschiffe), Lambach (Verladebahnhof
der Hausruckkohle), hatten ein oder mehrere Magazingebidude, einzelne Sta-
tionsplitze (Lest, Urfahr) ’Wagenausbessemngswerkstéitten (Sattlerei, Wag-
nerei), Personenwagenremmen, alle Stationsplitze ein.Gasthaus, dessen Betrieb
verpachfet war. Die Magazine, a.nfanghch Holzbauten, spater auf den g'roBeren
Stationsplitzen durch Steinbauten ersetzt, waren iiber den Geleisen errichtet
und wurden hauptséchlich fiir den Salzverkehr ‘bendtigt. Die Bahnmrtsha:user
dienten in erster Linie fiir das Fahrpersona.l fiir die Transportkneehte und
Kutscher. In den Stationsplidtzen mit groBerem- Personenverkehr waren die
Bahnwirtshduser gut eingerichtet, so in Kerschbaum, wo sich um die Mttags-
stunde der. Linzer und der Budweiser Personenzug kreuzten unid eine Stunde
Aufenthalt hatten, damit ‘die Reisenden das Mlttag&sen einnehmen konnten,
und in den als Ausﬂugsmelen beliebten Stationsplétzen Oberndorf und Zizlau.
Auf der Gmundner Linie hatte Lambach den stirksten Umsteigverkehr, Das
gut ausgestattete Lambacher Bahnhofwirtshaus. (dle Geburtsstiitte des ober-
.Osterreichischen chhters Franz Keim) wies auch 14 Fremdenzimmer . auf.
Kerschbaum und Lambach besaBen die ersten Bahnhofgastwutschaften in
unserem Sinne, Lambach . hatte das erste Bahnhofhotel in Oberdsterreich, Die
Stationsgebdude hatten. keme emhelthche bauliche Aniage. Holkau besaB iiber-
haupt keine der Bahn gehorenden Gebiude, das Personal und die ‘Pferde waren in
einem Gasthaus untergebracht. Die Stationsplitze Maxlhaid und ‘Engelhof
wurden in. Banernhdfen (Seeauhof, Engelbauer) eingerichtet, die spiter aus-
gebaut, deren Oekonomie aber weiter betrieben wurde (Maxlhaid). Die statt-
lichsten Bahnhofgebéude besaBen die Stationsplitze Oberndorf (Stationsplatz
fiir Gallneukirchen) und Lambach, die groBte riumliche Ausdehnung hatte der
Stationsplatz Zizlau. Wegen der vom Pferdebetricb geforderten gleichen
Stationslinge muBten die Stationsplitze vielfach abseits gréBerer Siédlungen
angelegt werden (Lest, Maxlhaid). Zu den nichsten grofieren Orten bestanden
Stellwagenverbindung wund - Giiterspedition (Lest— Freistadt, Kerschba.um——
Frelstadt)

In den Sbatlonsplatzen mit groflerem Personenverkehr gab es elgene Em-
schreibzimmer® fiir die Ausgabe der geschriebenen Fahrkarten und einige Be-
quernlichkeit fiir die wartenden Reisenden (kleine Warterdume), In den Stidten,
deren Staﬁonspliitz‘e weit auBerhalb der Stadt lageh (Budweis Linz, Gmunden),

glexch als Gﬁterbahnhof fur Gmunden d1ente und dae Ausstattung emes Sta~
tionsplaizes (ohne Pferdehaltung) besaB. Die Stationspliitze hatten  je nach
1hrer Bedeutung 2 — 5 Geleise (2 — 3 Durchfahrisgeleise, 1 —3 Maga.mngeleme,
1 Werkstiittengeleise). Gele1sea.nla.gen fiir den Umschla.gverkehr bestanden, in
Budweis - (Moldaulinde), - Linz (Donaulénde), Gmunden- (Rathausplatz), Der
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¢inzige Knotenpunkt der Bahn, die Abzweigung der lela,uer Strecke ‘war. a.ls
Glelsdreteck -mit Wachthaus und Ausweiche angelegt. ool .

Die endghltmgen Statlonsgebaude der Nordrampe wurden erst ab 1837 nach
’Ihlgung der Ba.uschulden aufgefiihrt. An Stelle des 1836 abgebrannten Stations-
gebaudes Sucherntal wurde in Angern 1837 ein neues Stationsgebdude, 1850 ein
Stallneubau ernchtet. In Kerschbaum bestand zuerst nur eine Schankstube fiir
die’ TranSpOrtknechte 1837——38 wurde ein Stationsgebdude mit angebautem Stall
emchtet 1852 auf den Stall ein Stockwerk aufgebaut. In Lest wurden 1830 die
ersben Gebaude -darunter 2 holzerne Salzmagazine, 1840 — 43 ein neues -Wirts-
haus - und 3 anschlieBende Stallfliigel in Vierkantform fur 112 Pferde er-
richtet. Das 1831]32 erbaute Oberndorfer Statlonsgebaude eine 75 m lange An-
lage enthielt im Ostiliigel Dienst- und Wohnriume, im “Westfliigel Gasthaus
und Sch.mlede im Mitteltrakt die Stallungen. Urfahr besa auBler dem Dienst-
gebaude,Werksta_tten und ein groBes Salzmagazin, das 1853 in Stein-neugebaut
wurde, Der Stationsplatz Linz erhielt 1840 einen Stallneubau. Der Stationsplatz
Zizlan (62.700 m?), der auf einer Landzunge zwischen Donau und Zizlauer Arm
lag, hatte neben dem D1enstgebaude und den Stallungen ein Salzmagazin- fiir
20 000 Wr, Ztr, und erhielt 1837 ein_ eigenes Gasthaus. In Maxlhaid wurde -ost-
heh dm Seeauhofes 1840, in Lambach 1841 ein neues Stallgebsude errichtet.

Zur Vermehrung der Kreuzungen und Auf- und Abla.deplatze sah F A v.
Gerstner 1826 an der Nordrampe der Budweiser Linie auBer den Stationsplitzen
noch weltere Auswelchpla.tze in"der Mitte einer jeden Station, oder in der Nihe
derselben . (gewohnhch an einem Durchschnittspunkie der Bahn mit deér k. k.
Chaussee)“ vor, die sogenannten yMittelstationen oder. ,halben Stationen“
(Stemknrchen, Bohm:sch-Neumrfshaus, Zartlesdorf). 1827 ordnete er die Anlage
von msgesamt 9. ,Ausweichbahnen“ (3 Mittelstationen und 6 Ausweichplétzen
auf offener Strecke) mit je 114 m L#nge (zur Aufnahme von 20 Wagen). an,
Auf der Siidrampe wurden gleichfalls 3 Mittelstationen, auerdem noch 7 Aus-
wemhen angelegt, Die Mlttelsta.tlonen der Stidrampe (Oberschwand, Biirsten-
bach, Treffling), die die schwierige Zugforde_rung auf den- Steilstrecken Zu
unterstiitzen hatten, wiesen eigene - Pferdehaltungen und kleine Stallungen
fiir- 28 ' Pferde auf. Auf der Gmundner Linie traten an die Stelle. der halben
Stationen, dié eine durchschnittliche Liinge von 10 km hatten, -eigene ,Um-
spannstationen® fiir den Personenverkehr in 15 km -Entfernung, also ,Drei-
viertelstationen¥: (Neubau,. Wels) ; dafiir dienten auf dieser Strecke die Stations-
plitze Linz Maxlhaid und . Engglhof nur der Umspannung der Giiterziige
(,, Transportstationsplitze®), die Personenziige ‘hielten hier nicht an. Neubau.
hatte eine kleine Wagenremise, Wels, das stationsplatzmiBig ausgestattet- war,
ein Dienstgebiude und Magazin. AuBer den Stationsplitzen, Aufsitzplitzen und
Umslpa.nnsta’ewnen wies die Gmundner Streeke 37 Ausweichplitze auf. Die Aus-
weichen dienten in erster Linie der Kreuzung der Personenziige untereinander
und mit defi Giiterziigen; die nur einmal am Tage verkehrenden langen, im
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Abb. 15: Trassenfiihrung der Pferdeeisenbahn Budweis — Linz im Kronbachtal bei Waldburg-Freistadt. Mitte: Steinbriicke iiber den

Kronbach und die alte Strafle Freistadt — Waldburg. Vor der Briicke ein ,Bezug“ (1 Pferd mit 3 Lastwagen — 120 Wr. Ztr.), zum

Vergleich der Zugleistung zweispiinniges Salzfuhrwerk auf der StraBe (— 20 Wr. Ztr.). Links (Richtung Linz): offener Personen-

wagen (,Stellwagen®), rechts (Richtung Budweis): Langholzwagen und Wachthaus. Lithographie von J. Sforzi nach einem Ent-
wurf von M. Schonerer. 0.%. Landesmuseum
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Stationspldtze der  Pferde-
ecisenbahnlinie Budwels — Linz
(Zizlau) — Gmunden. Abb. 16:
Kerschbaum, erste Bauanlage
1837/38. Abb. 17: Lest, erste
Bauanlage 1830, links Werk-
stidtten, in der Mitte Salz-
magazine, rechts Dien tge-
bidude. Abb. 18: Oberndorf

Abh. 19: Wachthaus 24 (Leo-

poldschlag 54), an der Stelle

dez einstigen Scheitelbahn-

hofes Pramhof, des ersten

Bahnhofes auf oberdsterreichi-

schem Boden. Lichtbild A. Borel,
Aarau




Abb. 20: Stations-
platz Urfahr,
Dienst- und Wohn-
gebdude (heute
Hauptstrafie 24 ) und
Salzmagazin

Abb. 21: Linzer

Aufsitzplatz beim
Basdargarten (heute

Museumpark),
rechts Lambergsches
Haus, spiter Divi-
sionshkommando.
Lichtbild im Eisen-
bahnmuseum Wien

Abb. 22: Stations-
platz Linz (Siid-
bahnhof). Litho-
graphie Eisenbahn-
museum Wien




Abb. 23: Stationsplatz

Zizlau bei Linz. Rechts

Wirtshaus, links Salz-
magazin

Abh. 24: Stationsplatz
Maxihaid bei Wels, ehe-
maliger Bauernhof (See-
auhof). An den Bauern-
hof schlofd sich 6dstlich
(im Bild rechts) das
1840 erbaute Stallge-
hidude. Lichtbild A. Borel,
Aarau

Abb., 25: Umspannsta-
tion fiir Perzonenverkehr
Wels. Dienst- und Wohn-
gebidude am Kaiser Josef-
Platz (heute Bahnhof-
straBe 6). Die Bahnlinie
fiihrte durch das Dienst-
gebdude auf den Kaiser
Josef-Platz.  Abbildung
aus der Zeit de: Dampf-
betriebes (1854 —59)

Abb. 16 — 18, 20, 23, 26
und 28 nach Litho-
graphien um 1840 aus
dem Plan der Eicenbahn
zwischen Linz und Bud-
weis, bzw. Linz und
Gmunden (siehe
Anm. BB)
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Schritt fahrenden Giiterziige kreuzten einander nur in den Statlonsplatzen oder
Mittelstationen, wo sie umgespannt. wurden. ‘Mit dem Anstelgen des Verkehrs -
ab 1843, besonders ab 1851 (Errichtung einer eigenen Kohlentra.nsport—
abteﬂung) muBten auf der Gmundner Strecke die Ausweichen bedeutend ver-
la,ngert werden, sie waren schlielich bis zu 380 m lang.

Die Gesamtldnge der Geleiseanlagen betrug:

Linie Budweis — Linz: 1851 1858
(4 Stahonsplatze mit Nebenanlagen e . . . 3119 m '3.406 m
19 Ausweichen (einschlieBlich 6 Mlttelsta.tlonen) . « 2856 m 3.300 m

v . " . 9976 m 6.706 m

Linie Linz — Gmunden: '

5 Stationsplitze mit Nebenanlagen . . . .. 5109 m 8811 m

37 Auswexchen 2 Umspannstauonen 2 Aufmtzplatze . 6224 m 10226 m
i . 11.333 m 19.036 m

Bahnerhaltunv

'. Die Ba.hnerhaltung und -bewachung wurde zuerst in elgener Regie geﬁlhrt
Ueber Antrag F. A. v. Gerstners wurde 1827 die Verpachtung beschlossen,
die getrennt fiir die Sommer- und Winterperiode erfolgte. Die Péchter. konnten
mehrere ganze oder halbe ‘Pachtlose zu 1000° (1-89 km). iibernchmen. Sie
muBten die Holz- und Eisenbahn in gutem Stand halten, u. a. die Beschotterung
des Treppelweges einschlieBlich der Schotterbeistellung durchfiihren, bei Sen-
kungen die Bahn ins richtige Niveau bringen, die Geleiseweite richtig erhalten,
“Schneeverwehungen . beseitigen.. Der Pichter oder der von ihm aiifgestellte
Handlanger muBite die Ziige durch die Pachtstrecke begleiten, die Lastwagen
bewachen, Entwendungen von Schienen oder Wagenbestandteilen ersetzen und
das Werkzeug beistellen. Solange im Winter noch kein téiglicher Giiterverkehr
stattfand, muBten die Pichter 24 Stunden vor Durchgang eines Zuges verstin-
digt werden, um die Bahn auszuschaufeln, Schon im zweiten Jahr muBten eigene
Bahnwiichter aufgenommen werden, deren Zahl auf der Strecke Budweis —
Gmunden 1841 96 betrug. Jedem Bahnwichter war eine Strecke von 1.5000
(28 km) zur Aufsicht und Herstellung kleinerer Arbeiten (Schienenbefestigung,
Reinhaltung des Treppelweges, Gribenputzen, Wasserableiten usw.). zugewiesen.
Fiir groflere Erneuerungsarbeiten (Holz- und Schlenenau-swechslung) erhielten
sne Hilfsarbeiter zugetellt.

Solange die Ba,hnerha.ltung und -bewachun.g verpachtet war, besaB die
Bahn nur kleine, 5 m? messende Wachthiitten. Nach Anstellung eigener Bahn-
wiichter wurden feste bewohnbare Wachthiuser (35 —50 m? groB, mit Stube,
Rauchkiiche und Vorraum) erbaut. Sie lagen bei den Ausweichen, StraBenkreu-
zungen und groferen Eisenbahnbriicken, einige auch in den Stdtionsplitzen.” Dle
Budweiser Linie hatte 51, die ‘Gmundner. Linie 21 Wachthéuset,
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‘Bespannung

Der Pferdebestand war abhéingig von der Stirke der téglichen Giitertrans-
porte; damit der Transportpichter die notige Pferdezahl bereit hatte, muBte
ihm eine Vermehrung der im allgemeinen gleichbleibenden Wagenzahl -des tdg-
lichen Transports einen Monat vorher mitgeteilt werden. Bei unvorhergesehenem
Frachtriickgang, z. B. durch friihzeitige Einstellung der Donauschiffahrt im
Winter, wurden die Bahnpferde voriibergehend zu anderen Arbeiten, wie zum
Holzausziehen, verwendet. 1846 machte man den miBlungenen Versuch, auf der
Steﬂstrecke Biirstenbach — Lest die Pferde durch Gebirgsochsen zu ersetzen °2).

" Die ta.ghche Marschlelstung der Pferde betrug bei den Guterzugen rund
42 k¥m, bei den Personenziigen 30 km. Die Zugleistung der Pferde war je nach
den Nelgungs- und Kriimmungsverhéltnissen der Strecke verschleden

Linz (Zizlau) —-Engelliof o
Budwels — Kerschbaum: Talfahrt: - 1 Pferd =2 Wagen (100—120 Wr. Ztr. Nutzlast)
. Bergfahrt: 1Pferd — 1 Wagen ( 45— 50 Wr. Ztr. Nutzlast)

und 1 Leerwagen
Kerschbaum — Lest, Blrstenbach —
Oberndorf — Treffling . 1Pferd — 1 Wagen ( 46— 50 Wr. Ztr. Nutzlast)
Urfahr — Treffling ’ 3 Pferde — 2 Wagen ( 90—100 Wr. Ztr. Nutzlast)
Biirstenbach — Lest,
CGmunden - Engelhof 2 Pferde — 1 Wa.gen { 45— 50 Wr, Ztr. Nutzla,st)

Die Pferdezahl betrug 1851: 640, 18562: 585 — 663, 1854: 559 606, 1855:
488, 1857:- 412.

* Auch die Bespannung war bis 1846 verpachtet. Der Bespannungspéchter
hatte die Pferde und Pferdeknechte zu stellen und zu erhalten, das Zuggeschirr
und Deckzeug fiir die offenen Guterwagen beizustellen, die Futtermittel ein-
zukaufen, den Tierarzt zu erhalten; die Bahn stellte auf Jedem ‘Stationsplatz
eine Schmiede fiir den Hufbeschlag und die Ausbesserungen des ‘Transportzeugs
zur Verfiigung. Der Fuhrlohn des Pichters wurde duirch Vertrag auf Grund
der Subarrendierungspreise (von der Militdrverwaltung bezahlte Preise fiir
‘Hafer,” Brot usw.) fiir die Pachtfrist im vorhinein bestimmt. Der auf fiinf
Jahre abgeschlossene Bespannungspachtvertrag vom 13. 6. 1835 sah jedoch
schon ¢inen Preisindex, die sogenannte Hafemkala“ vor, nach der der Fracht-
lohn .des Péchters fiir die Haupttra.nspone nach den auf den Getrexdemarkten
von Budweis und Wels geltenden Preisen monatlich neu festgesetzt wurde.
Der erste Péchter war 1832 —35 Johann Prager, Wirt und Hausbesitzer in
Unterhaid, der vom 1. 8. 1832—31. 7. 1834 die Bespannung der téglichen
Giitertransporte und, :nach Verlingerung dieses ersien Pachtvertrages, -auch
die Spazierfahrten Linz-— St. Magdalena iibernahm. :Am 13. 6. 1835-schloB
die- Gesellschaft einen neuen Bespannungsvertrag auf fiinf Jahre mit dem
pAdmiral der Moldau¥, Schiffmeister und GroBhindler Adalbert Lanna in
Budweis. Auf der- Gmundner: Linie hatten zuerst die Postmeister, dann .der
Braunauer Schiffmeister Fink die Bespannung inne, Erst mit 1, 11, 1846 loste
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die Gesellschaft den Vertrag mit Lanna, kaufte den gesamten Bespannungs-
fundus um 87.396 fl 45 kr C.M. und nahm die Bespannung in eigen¢ Regié.

Wagenburg -

D1e Guterwa,gen waren zweiachsige offene Wagen ‘mit niedrigem Bord, die
mit Deckplanen, Plachen, Brettern, Rohrdecken und Stroh zugedeckt wurden
Auf einen Wagen wurden 40 Zentnerfisser Salz (je 61:6—62:7 kg Brutto-
gewicht) in einer nmach oben sich vérjiingenden Schichtung aufgeladen und fest-
gebunden.” Als das FaBsalz vom Stockelsalz vérdringt wiirde, verwendete man
hochbordige Lastwagen, die ab 1851 mit abhebbaren Blechdéichern versehen
wurden., Vollkommen geschlossene Kastenwagen waren vor Einfilhrung des
‘Dampfbetriebes nicht in Gebrauch. Besondére Giiterwagen waren vorhanden fiir
den Transport von Kohle, Langholz, Steirien und Bahnschottei; Die gewdhnlichen
Giiterwagen hatten ein Eigengewicht von 22 Wr. Ztr. (1-232 t); das Ladegewicht
bétrug' 45 — 60 Wr. Ztr. (2-5 — 3:3 t), das Bruttogewicht eines beladenen Wagens
37— 45 t.. Der Bestand an Giiterwagen betrug 1836: 504, 1839: 662 1841:
762 1851: 920, 1852: 1043, 1857: 1092." - . ‘ . I

.Die ‘Personenwagen wiesen verschledenste Bauart auf. Anfafngs .gab es
offene und gedeckte Wagen; 1835 wurden die Personentarife mcht nach. Klassen,
sondern nach offenen und gedeckten Wagen unterschieden.Die offenen Wagen
hatten vier Querbiinke mit je drei Sitzen und auBer-einem Spritzleder keinen
Schutz gegen Regen und Kilte. Die spiter allgemein verwendeten gedeckten
Wageén hatten die Form von Kutschen mit Innensitzen (zwei Abteile) und
AuBensitzen. Je nach der Zahl der Sitze wurden sie’ in Wagen 1. Klasse
¢;Separatwagen) ‘und 2. Klasse (,,Stellwagen“) unterschieden, Auch’ die Be-
zéichnung . Omnibus“ kommt vor (1840).. Die gerjumigeren Personenwagen
verkehrten auf der -Gmundner Strécke; hier hatten die Wagen. 1. Klasse 4 — 12
Inpensitze und 4 — 87 AuBensitze, die Wagen 2. Klasse 12--24 Innensitze,
einzelne auBerdéem 8 AuBensitze. Als Wagen 3.:Klasse dienten duf dieser
Strecke gedeckte Lastwagen, die vor allem von den von Zizlau .nach Stadl
zuriickkehrenden Flossern und Schiffleuten- beniitzt wurden. Auf der Budweiser
Strecke wiesen ‘die ‘Wagen 1. Klasse je-4—9 Innen- und AuﬁqnsitZe,_.die:def
2. Klassé je 6, die der 3. Klasse, die im Lokalverkehr zwischen Linz und Lest
verWegdet wurden, je 6 Innen- und AuBensitze guf. Auch als ,Spazierwagen,

Gesells«:h&ftswagen“ wiirden spa.ter gedeckte Wagen mit 8 -— 24 Sitzen, meist
Innensitzen verwendet. Die ‘Personenwagen trugen -keine Nugnme_x;g, sondern.
Namen, einen Wagen 1. Klasse, den ,Hannibal¥, besitzt das Wigner.ﬁiisenbahn:
museum. Fiir die Unterbringung des Reisegepiicks, das bis zu 20 Pfund (112 kg)
frei befordert wurde, diente der Raum auf dem Wagendach. 1839 wurden auBer-
dem fiinf cigene  Reiseeffekten-Packwagen“ (Gepickwagen), ferner Briickens
wagen, sogenannte ,Equipagewagen“ in Betrieb  genommen, ~auf : die die
Reisenden ihre_eigenen Kutschen verladen-lassen konnten; auf 5 von den vor-
handenen: 13 Equipagewagen: konnten auch 1 Paar Pferde mitverladen: werden:
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Die Reisenden mit eigenen Kutschen konnten die Bahnfahrt nach Wunsch in
der mitgefithrten Kalesche oder in einem Eisenbahnwagen machen. Die
Personenwagen 1. Klasse (mit 20 Sitzen) hatten ein HEigengewicht von
38 Wr. Ztr. (21 t), die der 2. Klasse (mit 24 Sitzen) ein Eigengewicht von
32 Wr. Ztr. (1-8t). Der Bestand an Personenwagen betrug: 1. Klasse: 1841: 58,
1851: 65 (mit 757 Sitzen), 1854: 62 2. Klasse: 1841: 11, 1851: 20 (mit
538 Sitzen), 1854: 31. 1857 besaB die Bahn 96 Personenwagen, von denen 41
auf der Budweiser, 55 auf der Gmundner Linie verkehrten.

Gliterverkehr :

Durch die wenig schwankende Hauptfracht Salz war eine gewisse Be-
stindigkeit des Giiterverkehrs gegeben. Dic Hauptfrachirichtung des Salzes
und der Kohle ging von Siiden nach Norden.. Sowohl die Nordrampe der
Budweiser Linie wie die Gmundner Linie wurden daher in der Bergfahrt zum
GroBteil von Leerziigen befahren. Umsomehr fiel ins Gewicht, daB die
schwierigste Teilstrecke, die Siidrampe der Budweiser Linie, von den beladenen
Ziigen in der Bergfahrt bewiltigt werden muBte. o

Ein Giiterzug (,Transport“, spiter ,Lasttrain“ genannt) bestand 1832
aus 32, 1836 aus 36 Wagen. Mit dem zunchmenden Frachtumfang wuchs die
Zuglénge; auf der Strecke Lambach — Linz-Gleisdreieck verkehrten schlieBlich
Giiterziige mit 90 Wagen (250 — 300 t Beladung). Der ,Transport“ setzte
sich aus einzelnen ,Beziigen® (1 — 6 Wagen) mit je einem Kutscher zusammen.
Auf den Strecken mit geringem Gefdlle (Budweis — Kerschbaum, Linz — Engel-
hof) - bestanden die ,Beziige“ aus zwei (hintereinander gespannten) Pferden
‘mit 4 Wagen oder 3 Pferden mit 5 — 6 Wagen, auf den Strecken Kerschbaum —
Lest und Biirstenbach — Treffling aus 3 Pferden mit 3 Wagen, auf der Steil-
strecke Urfahr — Treffling aus 3 Pferden mit 2 Wagen, auf den Steilstrecken
Biirstenbach — Lest und Traundorf — Engelhof aus 2 Pferden und 1 Wagen.
Die yBezlige“ folgten einamder in kurzen, genau vorgeschriebenen Abstéinden
(1832:- 114 —152 m) und bildeten zusammen die Wagenkolonne des ,Trans-
portes®, Die Geschwindigkeit betrug 3 — 414 km in der Stunde, Der Konduk-
teur, der jeden Transport begleitete, muBte des Lesens und Schreibens kundig
sein, Zugstringe und mindestens zwei groBe Fuhrmannswinden mit sich fiihren
und hatte anfénglich beim letzten ,Bezug des ,Transports“ zu gehen. Spiter
erhielt er einen Sitz auf einem Wagen -(1835) und schlieBlich, schon in der Zeit
des  Dampfbetriebes, einen eigenen Kondukteurwagen (1857). Die Kutscher
saBen auf Brettern, die sie nach Art der Fuhrleute seitwiirts in das Wagen-
gestell schoben.

Aufstellbahnhéfe waren die Stationsplitze Engelhof (fiir die Salzziige) und
Lambach (fiir die Kohlenziige). Die ,Haupttransporte“ (Salzzlige) gingen von

A Engelhof nach Budweis, bzw. -Zizlau, die Kohlenziige von Lambach nach Linz

und Zizlau. - Die Fahrtdauer betrug- fiir die Strecke Engelhof — Linz (oder
Zizlau) 114, fiir die -Strecke ‘Engelhof -— Budweis 514 Tage. . Von den Salz-

152




Abb, 26: Sta-
tionsplatz Lam-
bach

Abb., 27:
Stationsplatz
Engelhof, heute
Bahnhof der
Linie Lambach
— Gmunden-
Seebahnhof.
Lichtbild
A. Borel,
Aarau

Abb. 28:
Gmundner Auf-
sitzplatz Traun-
dorf. Dienst-
und  Wohnge-
biude {heute
Annenstraiel)
und Magazine




Abb. 32




Personen- und Fracht-
wagen der Pferdeeisenbahn
Budweis—Linz—Gmunden

Abb. 29: Offener Personen-
wagen der iltesten Bau-
art. Abb. 30: Offene und
geschlossene Personen-
wagen um 1842, Abb. 31:
Geschlossene Personen-
wagen mit AuBen- und
Innensitzen. Abb. 32: Ge-
schlossene Personenwagen
um 1843. Die Bauart des
ersten Wagens erinnert
noch an die Postkutsche,
der zweite Wagen &dhnelt
bereits den heutigen Per-
sonenwagen

Abb. 33: Niedrigbordiger
Frachtwagen fiir den
Transport von Salzfa-sern.
Abb. 34: Hochbordiger
Frachtwagen. Abb. 35:
Hochbordige Frachtwagen
mit  Blechddchern (ab
1851). Abb. 36: ,Bezug",
bestehend aus 2 Pferden
und 5 Salzfrachtwagen
(um 1842). An die Stelle
der offenen Frachtwagen,
die mit Plachen, Rohr-
decken und Brettern zu-
gedeckt wurden, traten
allmihlich  Frachtwagen
mit hohem Bord und ab-
hebbaren Diéchern aus
Blech. Vollkommen ge-
schlossene  Frachtwagen
wurden erst nach Ein-
filhrung des Dampfbe-
triebes verwendet
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Persgnenfatrlen swischen Linz und Budwef er fahrfen wischen Ling und lest mm———— Porsonenfahrien lesf-Linz am Di Frachtzige

Abb. 37: Graphischer Fahrplan der Pferdebahnlinie Budweis — Linz 1855. Nach der Originalzeichnung: Personen und Last Train
Bewerbungen auf der Budweiser Eisenbahn 3. 5. 1855, von J. Fladt (Eisenbahnmuseum Wien) gezeichnet von K. L. Kuich. Auf
der Linie verkehrte téglich ein Personenzugspaar Linz (Urfahr) — Budweis, bzw. Budweis — Linz (Urfahr), ein Personenzugs-
paar Le-t — Linz (Urfahr), bzw. Linz (Urfahr) — Lest, das an Dienstagen und Samstagen (den Linzer Wochenmarktstagen) um
2 Stunden vorverlegt war. Der tigliche Frachttransport ging auf der Siidrampe Linz — Kerschbaum in 2 Teilen. Der 1. Teil ver-
lie® um 5 Uhr frith Urfahr, erreichte am Abend des 1. Tages Lest, am Mittag des 2. Tages Kerschbaum, der 2. Teil ging um
13 Uhr in Urfahr ab, kam am 1. Tag bis Oberndorf, am 2. Tag bis Kerschbaum, von wo der Transport am 3. Tag geschlossen
bis Holkau, am 4. Tag bis Budweis ging. Stationsplitze: Budweis, Holkau, Angern, Kerschbaum, Lest, Oberndorf, Urfahr;
Mittelstationen: Steinkirchen, Neuwirtshaus, Zartlesdorf, Oberschwand, Biirstenbach, Treffling
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magazinen in Gmunden wurden die beladenen Salzwagen einzeln auf der Steil-
rampe iiber Traundorf nach Emgelhof iiberstellt. Von dort ging jeden Tag
um 5 Uhr morgens ein Transport nach Budweis, bzw. Zizlau ab. Zur selben
Zeit verlieB der Gegenzug den Stationsplatz Maxlhaid. Beide Transporte trafen
gegen 10 Uhr im Stationsplatz Lambach ein, wo Lﬁtta,gsrast gehalten wurde und
die Pferde gefiittert wurden. Um 13 Uhr fuhren die Engelhofer Pferde mit dem
yriickgehenden Transport® (Leerzug), die Maxlhaider Pferde mit dem beladenen
Salzzug in ijhre Heimatstationsplitze zuriick. Die Pferde wurden also immer
puf der gleichen Strecke verwendet und in denselben Stillen iiber Nacht ge-
halten. Am niichsten Morgen (2. Tag) ging der Transport von Maxlhaid nach
Linz oder Zizlau. Wihrend die Maxlhaider Pferde am Nachmittag mit dem
Leerzug zuriickgingen, wurden die nach Bshmen bestimmten Wagen von Linz
nach Urfahr iiberstelit.

Von Urfahr ging der Transport am dritten Tag bis Lest. Auf der Siid-
rampe der Budweiser Linie war wegen der groBen Steigungen und zahlreichen
Kriimmungen eine andere Art der Zugforderung eingerichtet. Um durch 6fteren
Wechsel zwischen Berg- und Talfahrt die Pferde zu schonen, wurde hier nicht.
nur in den Stationspldtzen, sondern auch in den Mittelstationen umgespannt
" und der Transport in zwei Teilen gefiibrt. Der erste Teil ging um 5 Uhr frith
von Urfahr zur Mittelstation Treffling, wo gleichzeitig (8 Uhr) der Gegenzug
von Oberndorf eintraf, Nach der Umspannung kehrten die Urfahrer Pferde
mit dem Leerzug, die Oberndorfer Pferde mit dem beladenen Zug in ihre Aus-
gangsstationen zuriick, wo sie gegen 11 Uhr eintrafen. Um 13 Uhr ging der
zweite Teil des Transportes auf die gleiche Weise von Urfahr nach Oberndorf
und die Pferde trafen gegen 19 Uhr wieder in ihren Néchtigungsstationen ein,
Der erste Teil war inzwischen von Oberndorf iiber die Lﬁttelstatioq Biirsten-
bach nach Lest gebracht worden, der zweite folgte am niichsten Vormittag nach.
Am vierten Tag kam der Transport von Lest iiber die Mittelstation Ober-
schwand nach Kerschbaum, wo er-wieder vereinigt wurde — der erste Teil
muBte also einen halben Tag warten — und am fiinften Tag die Talfahrt nach
Budweis antrat, die #hnlich wie auf der Gmunduner Strecke ecingerichtet war.
Kerschbaumer Pferde brachten den Giiterzug am Vormittag nach Angern, wo
sie den von Holkau einlangenden Leerzug iibernahmen und gegen Abend nach
Kerschbaum zuriickbrachten, wihrend die Holkauer Pferde mit dem beladenen
Zug nach Holkau gingen und am sechsten Tag um 10 Uhr in Budweis eintrafen.
AuBer den Stationsplitzen und Mittelstationen scheinen auf der Siidrampe auch
noch einzelne Wachthéuser (Hattmannsdorf, Tumbach, Schweinberg) mit kleinén
Stallungen fiir Vorspannpferde versehen gewesen zu.sein. Die ”Transporfé“
rollten nach diesem Fahrplan ununterbrochen. Es waren also tiglich 12 Giiter-
ziige, 6 in jeder Richtung, unterwegs.

Ein anschauliches Bild der Verkehrsabwicklung auf der Linie BudWeis—-
Linz bietet der graphische Fahrplan aus dem Jahre 1855.
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- Personenverkehr »

- Pie i’e}sonenwagen verkehrten einzeln oder in - Beziigen® zu 2 Wagen
und' waren mit 1, bzw. 2 Pferden’ bespa.nnt nur auf der Strecke Biirstenbach —
Lwt muBte- Jeder Personenwagen mit 2 Pferden bespannt werden. - Die zulassuge
Belastung je Wa.gen betrug einschlieBlich Kutscher auf der Budweiser Strecke
10 ———~12 auf dér Gmundner Strecke-20 Personen. D1e Personenwagen errelchten
auf’ der Talfahrt eine Stundengeschmn&gkelt von 15, auf der Bergfahrt von
12 ‘km. - Fiir- die Umspannung in unbedeutenden Stationen wurden 5 Minuten
gerechnetr in -dén mchtxgeren Stationen - hatten die Personenzuge langeren
Aufenthalt. Endp\mkte ‘des Personenverkehrs. waren auf der Budwelset
Strecke ‘der -Stationsplatz - Urfahr, bzw.- -der - Aufmtzplatz Budweis, auf* der
Gmundner Strecke- die- Aufsitzplitze ‘Linz, baw. Gmunden-Traundorf Zwischen
Linz und Urfahr (iiber die Donaubriicke) verkehrten keine- Personenwa,gen.

“Der Fahrplan des- Personenverkehrs dessen Fahrzeiten auf Viertelstunden
abgerundet warer, wies auf der Budweiser Strecke taghch ein durchgehendes
Zugspaar Urfahr — Budweis (mit Stellwagenanschlufl nach Prag und Pilsen)

‘und ein Nahzugspaar -Urfahr — Lest (mit Sbellwa.genamschluﬁ nach Freistadt)

guf; an den- Linzer Wochenmarktstagen (Dienstag und Samstag) verkehrte
der Nahzug von ‘Lest -naeh Urfahr um zwei S’cunden frither. Die beiden Slern-
ziige“ kreuzten sich in Kerschbaum, wo sie eine Stunde (12—13 Uhr) Auf-
enthalt ‘hatten.- Der Personenverkehr auf der Budweise? Strecke wurde nur
in-den Monaten. April — Oktober aufrecht erhalten, in den Wintermonaten war
er eingestellt. Wegén des geringen Personenverkehrs blieb der Personenfahr-
plan der Budweiser Strecke (vgl. den graphlschen Fahrplan) bis zur Emstellung
des Pferdebetriebes unverindert.

Auf der Gmundner Strecke umfaBte -der Personenfahrplan von 1835 einen
Frithzug Linz - (ab 6.00) — Wels (an:9.00), der an SamSta.gen als Wochen-
markbszug um- eine Stunde-frither verkehrte und einen Nachmittagszug Linz
(ab 15.30) — Wels (an 18.30, ab 19.00) — Lambach (an 20.00). In der Gegen-
mht‘u;ng' verkehrte ein Friihzug Lambach (ab 6.00) — Wels (an 7.00, ab"7.30)
'—Lifz (an 10.15) und ein Nachmittagszug Wels (ab 15.30) — Linz -(an-18.15) ;
an Samstagen .verkehrte - auBerdem- ein eigener Wochenmarktszug. — Wels
(ab 15.00) — Lambach (an 16.00). 1840 gab es bereits téglich zwei Zugspaare
zwischen: Linz und Gmunden und zwei Nahzugspaare Linz — Wels, 1848 bietet
der Fahrplan der Gmundner- Strecke. folgendes. Bild: :
500 600 13.00 17.00 sb- Linz-Basdargarten en 8.00 11.15 16.'1"5,‘ 20.30
600 7.00 14.00 18.00. - - Neubau . 7.00 10._15 1515 19.30
715 815 1515 19.15-an } s { 8b 600 9015 1415 1830
745 845 1545 1945 ab - - ' an 5.30 _3.45- 14.00_' 18.15
9.00 10.00 17.00 21.00 an -{-ab.4.30-- T.45 1300~ 17.15
--..-1045 1730 _ ab } Lambach { an - . 11301615

12.30 1915 ';Q,anﬁmnnden-’,l‘raumdqxf_ ab -~ .- ..10.000 1445
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Neben den fahrplanm#Bigen Personenfahrten wurden in den ersten Betriebs-
jahren der Gmundner Strecke auch Separatfahrten gefiihrt, fiir .die bis zu vier
Personen ein Sondertarif, ab vier Personen. der Tarif 1. Klasse oder, wenn
auch Kaleschen mitgefithrt wurden, der doppelte Fahrpreis zu -bezahlen war,
Da diese Sonderziige jedoch im dichten Verkehr dieser Strecke nicht ohne
Storung des ‘Giiterverkehrs untergebracht werden konnten, wurden sie ab-1837
nur mehr in Anschluf an planm#Bige Personenwagen abgefertigt, da keine
Eisenbahn . . . weder mit einfacher noch mit doppelter Bahn“ geeignet sei,
oReisende auf der Stelle zn verfithren®, Bei Kreuzungen auf offener Strecke
war der Vorrang der Giiterziige festgelegt (1835): Personenzﬁge hatten, wenn
sie unvorhergesehen einem Giiterzug entgegenka.men, in die ndchste Ausweiche
zuriickzufahren. Ebenso hatten die talfahrenden Personenwagen den bergwirts-
fahrenden und die leeren den besetzten auszuweichen. Eine spiitere Betriebs-
ordnung (1837) setzte fest, daB jener: Personenwagen zuriickzufahren hatte,
der niher zur Ausweiche hatte, oder bei gleicher Entfernung der leichtere.
Wenn die nichste Ausweiche zu weit entfernt war, durfte der leichtere ‘Wagen
aus den Schienen gehoben werden %4), Solche unvorhergesehene Kreuzungen
kamen vor, weil die Fahrgeschwindigkeit der Personenwagen bei ungleicher
Besetzung verschieden war und es noch keinerlei Signaleinrichtungen: gab.

D1e Fahrzeit der Personenwa,gen auf der Budwelser Strecke (14 Stu.uden)
war . um 2 Stunden lénger als die der Postellwagen Linz — Budweis
(12 Stunden), auf der Gmundner Strecke (615 Stunden) um 3 Stunden Kiirzer.
Die Landkutscher brauchten allerdings nach Budweis 1-—114,Tage, nach
Gmunden 1 Tag. 1839 betrug die grofte Zugsverspatung 114, Stunden, weil der
groBe Brand in Wels die Fahrt der Eisenbahn unterbrach. Wenn Elementar-
ereignisse den Bahnverkehr unterbanden wurden dJe Reisenden leSchen Linz
und Wels mit Extrapost befordert. ’ - L

Tarife

D1e Frachttarife (sieche Tabelle VI) konnten nach Aufna.hme des Voll-
betnebes ‘beider Linien gegenuber den Stra.Benfrachttanfen um 18—25 v. H.
gesenkt werden. 1840 betrug die Verbllhgung bereits bis zu 60 v. H. Bei deni
Ma,sséi:frachtgutern Getreide, Mehl und Glps gewa.hrte d1e Bahn Tarli'—

Gniunden waren bls zu 50 v. H gegeniiber denen “der Haupttransportnchtung
Gmiunden — Budweis erm#Bigt; diese Tanfbegunstlgung erfolgte wegen der
geringen - Frachtbewegung von Norden nach Siiflen. Besondere Frachtséitze
bestanderi fiir die Kohle und fiir den Ferngiiterverkehr Budweis — Linz —
Krems — Melk — St. Pélten — Wien — PreBburg -— Budapest, * ebenso fiir die
Strecken Linz — Prag und Wien — Linz — Prag (mit-Beniitzung der Donau- und
Moldau-Schiffahrt). Die Bahn iibernahm in Verbindung mit GroBfrichterfirmen
in . Pest, PreBburg, Wien, Linz und Budweis auch Giiter. ziir:Beférderung nach
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Niederosterreich, Béhmen und in die westlichen und siidlichen Kronlinder; -die
‘Liefertermine betrugen hiebei fiir die Fracht von Linz nach Asch 20 — 22 Tage,
Bozen 15—16, Bregenz 17—18, Eger 16 — 17, Feldkirch 20 — 22, Graz 12—14,
Innsbruck 10-—12, Klagenfurt 12 —14, Klattau 10 —12, Laibach 20— 22,
Maijland 22-—24, Neuhaus 8 —9, Pilsen 10 —12;, Prag 10—12, Rovereto
+ 18 — 20, Salzburg 4 — 6, Tabor 8 — 9, Trient 16 — 18, Triest 22— 24, Verona
20——22 Villach 14— 16 und Wien (Landfracht) 6 — 8 Tage. :

‘Der Personentarif betrug 1846 je Meile (7-58 km) auf der Budwelser
Strecke: 1. Klasse 102[, kr, 2. Klasse 7 kr, 3. Klasse 0.55 kr, auf der Gmundner
‘Strecke 1. Kla,sse 7Y% kr, 2. Klasse 5 kr.

Personal

Da diber Vorschlag F. A. v. Gerstners zunichst die wichtigsten Betriebs-
zweige verpachtet waren, war der eigene Personalstand der Bahn in der ersten
Betriebszeit gering. 1829 umfaBte er einen Geschiiftsleiter, 2 Spediteure (in
Budweis und Pramhéf), 1 Kassier, 2 Wegmeister, 1 Magazineur, mehrere ,Salz-
binder¢ (fiir die Ausbesserung der wihrend des Bahntransportes schadhaft
gewordenen Salzfisser) und Stationswiichter in Budweis, Suchental und Pram-
hof 96), Mit. der fortschreitenden' Uebernahme des Bahnbetriebes in eigene
Regie stieg der Personalstand. 1842 umfaBte er bereits 169 Personen, von
denen 29 auf das Verwaltungs- und 140 auf das Betriebs- und technische
Personal entfielen, 1851, nach Uebernabme der Bespannung durch die Bahm-
gesellschaft, zihlte das Unternechmen 507 Beamte, Angestellte, Werkstétten-
vorstinde und GeSellen, Bahn- und -Stationswiichter, Kutscher und Knechte,
1857 bei Auflosung des Unternehmens 495 ,Beamte und Diener¢.

Einen Ueberblick iiber die Organisation des Betriebes vor der Uebernahme
der Bespannung durch die Bahngesellschaft gibt das Personalverzeichnis von
1842 96) ; ‘ .
Verwaltungspersonal : . Jahresgehalt

1 Lokaldirektor in Linz . . ... . . . . . . . . . . . . 20001
Budweis: 1 Kassier und Burochef e e+ e e+« 4 e« . 1000 f1
1 Spediteur . . . . i e . . . . 600 £

1 Schreiber fiir die Personenaufna.hme c . e o« . 5 400 11

1 Kanzleidiener . . . . . . . .. .. . . . 1801

Urfahr: 1 Unterspediteur . . . . . . . . . . . . . . 500 fl
Linz: 1 Kassier als Blirochef . . . ... . . .. ... . 1300 fl
'l Oberspediteur . . . .. . . . . . . . ._. . 1000 £l

1 Unterspediteur . . . . . . . . . . . . . . 400fl

. 2 Schreiber je 300 f1 . . . - e e . . 60011

1 Beamter fiir die Pemonenau.fna.hme . ..« « . . 50O fI

1 Kanglejdiener . . ... . . .. .. . . . « & .. 1801l -
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Wels: 1 Spediteur (Stationsbeamter) . . . . -~ . . . . 800 f1
1 Schreiber fiir den Spediteur.. . . . . . . . . 3001l
1 Beamter fiir die Personenaufnahme . . . . . . 400 fl .
Lambach: 1 Spediteur (Stationsbeamter)-. . . . . . . . . 600 fl
Gmunden: 1 Spediteur (Stationsbeamter) . . . . . . . . . 700 fl.
o 1 Magazineur . . . . . . . . . o« . . . . . 4001
Zizlau: ~ 1 Spediteur . . . . . . . . . . . . . . . . 600f{l
1 Magazinéur . . . . . . . « +« . .« . . . . 500fl
8 Kondukteure je 300 £l . . . . . . . . . . . . . . . . 2400f
Technisches Personal: . _ '
1 Ingenieur.. . . e e e e e . .. 130011
2. Ingemeuradjunkten je 600 ﬂ . e e . . ..o .o120011
8 Wegmeister je 300 —400 £f1 . . . .o 2.760 fl
96 Bahn- und Statxonswachter Je 120———144 ﬂ N 12 612 £l
1 Schmiedwerkmeister . . -. . . . . . . . . . - 540 fl
1 Schmied-Altgeselle . . . .. . . . . . . . 3601l
1 Sattlermeister . . . . . . 400 f1

. 28 Schmiedgesellen und 2 Sattlergesellen je 180—~216 fl 6.024 fl

Technischer und kommerzieller Direktor der Gesellschaft war der unmittel-
bar dem Verwaltungsrat in Wien unterstellte: Lokaldirektor in Linz. Vorstinde
der verkehrsrelchen Stationspléitze waren die Kassiere (Linz, Budweis), bzw. die
Spediteure (Urfahr, Wels, Lambach; Gmunden, Zizlau), denhen auBler dem
Kassen- und Expeditionsgesehéft je eine Strecke von 114 Meilen (11:4 km)
bahnauf- und abwirts vom Stationsplatz zur Ueberwachung der Bahnerhaltung
zugeteilt war; fiir die Durchfithrung dieser Arbeiten waren die ,Wegmeister¢
(Bahnaufseher) angestellt, denen in den Stat:onspla:bzen, die hauptsiichlich
" Durchgangs- und wemig Auf- und Abladeverkehr aufwiesen (Holkau, Angern,
Kerschbaum, - Lest, Oberndorf, Maxlhaid) auch dle Stellung des Stationsplatz-
Vorstandes zufiel. In den Stationsplitzen und Umspannstationen mit gréBerem
Personenverkehr (Budweis, Linz, Wels) waren eigene Beamte fiir die Ausgabe
der Fahrkarten angestellt. Die Oberleitung der Bahn. und Gebiudeerhaltung
und des gesamten Verkehrs hatte der: leitende Ingenieur inne, Als Vertreter
der - Gesellschaft bereiste der ,Bahnkommissir® regelmiéBig die Strecke. Die
Angestellten hatten freies Quartier und erhielten jihrlich ein Brennholzdeputat
aus dem unbrauchbar gewordenen Bahnholz. Eine. eigene Dienstkleidung wurde
zunéichst fiir die Kondukteure 1845 eingefiihrt. Die Zahlung von Pensionen
erfolgte ab 1848 (BeschluB vom 15. 2. 1848).

Lokaldirektoren in Linz waren: C. Roll, C. A. Reyer (bis 1843), J. B. Zorn
(1843), Johann Netzuda (1844 — 55).. 1855 wurde die Stelle des Lokaldirektors
aufgelassen und der Posten éines Betnebmnspektors geschaffen, den ab 1855
Franz Bergauer bekleidete.
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--Die von der Generalversammlung gewihlte ,Direktion“ (Verwaltungsrat)
derGesellschaft bestand aus 3 Direktoren und wurde ab 1826 ‘dirch den vier-
gliedrigen permanenten Direktionsausschufl erweitert. Der 1. Direktor fiihrte
die: Geschéifte und leitete die Generalversammlimgen Die Direktoren iibten
ihre Tatigkeit ehrenamtlich aus; von § 23 der Gesellschaftssatzungen - (Aus-
.za.hlung von Tantiemen) machte die Generalversammlung niemals Gebrauch.,
Erster. Direktor war 1825—41 Jobann Heinrich Frelherr v. Geymiiller,
1842 — 57 Zenobius Constantin Popp v. Bshmstetten, Dn‘ektoren waren Simon
Georg Sina v. Hodos (1825-—28), Johann Mayer (1825 — 29), Ignaz‘thter
v. Mitis™ (1829 — 31), J. v. Henikstein (1829 — 30), Adolf v. Friesenhof (1831),
Karl Isenflam (1831), Carl Alois Reyer (1831 —55), Josef v. Ritter
(1831:=—32), Ludwig Robert (1833 —37), Josef v.. Schiekh (1839 —41),
L. v. Wiirth (1842 —55), Peter Murmann (1855——57), Franz Winkler von
'Fora.zest (1856 — 57).

< Die Verkehx;sleiémng- der Linie Budweis—mni—Gmixndqn

Guterverkehr C e

D1e Verkehrsziffern der Linien Budwels-—Lmz und Lmz (Zizlau) —
Gmunden 97) ‘sind in den Tabellen I (Personenverkehr) und II (Frachtverkehr)
zu‘saxhniengeétellt, die den Verkehrswert beider Linien deutlich erkennen
lassen und durch Tabelle IV (Verkehrseinnahmen und Betriebskosten) -erginzt
werden. Bis 1848 sind die‘ Frachtbewegungen auf beiden Linien in den- Jahres-
berichten der-Gesellschaff getrénnt nachgewiesen, im J ahre 1848 wurden beide
leen als Budwe1s Lmz ‘Gmundner Bahn“ mmammengelegt. ’

Das chhtlgste Frachtgut war das Salz wenn’ auch der Antell der Salz-_
fracht der 1832 67. V. H. der Gesamtfracht ausmachte infolge der Zunahme
der ubngen Frachtg‘dter allmahhch zuruckgmg Er betrug auf der Budweiser
Linie 1835: 57 v. H., 1840 44 v.H., 1848: 38 v.H., auf der Gmundner Linie
1835' 75 v.H,, 1840 69 v.H., 1848: 64 v.H. Die Bahn verfrachtete auBer
kleineren’ Mengen Hallemer Salz die auf dem Wasserweg m Lmz ankamen,
bis zu v1er Fimftel der Gmundner Salzerzeugung.

Jahr ) Salzversthelﬁ . Bahnverfrachtung H des Gesamt-‘
- Gmunden’ ab Gmunden (1832—35 -  verschleiBes . :
. S T gb-Urfahr) . . cu
1832 - . 647.680: Wr.Ztr. ... 321.634 .. Wr.Ztr. 50 .
1834 . 615.018: iy .4, . -...205.751-98. ,,. . . 43 LT
1835 605.420 - .288.19152 ,, ;o . 47 -
1838 . ..700.236 ., . DAL44540 , o, . |
1839... 7 -700.292 .-, ., . 586.996 - : .. .83 .
1844 . 709385 . ... .. 58294670 ., ... . Jo0 827
1846 722.167 . 618.83370 , ., 857 .
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- Die Salzfracht bhestand bei Betriebsbeginn ungefihr zu gleichen Teilen aus
FaBsalz in Zentnerfissern fiir Bohmen und aus. Fiiderl(Stdckel)salz fiir
Niederdsterreich und Mihren,  das in Zizlau auf die “Donauschiffé verladen
wurde. Als die Stockelsalzerzeugung so verbessert worden war, daf die Salz-
stockel auch einen ldngeren: Landtransport vertrugen, wurde ab 1852 Stéckel-
salz -auch . nach Bohmen ausgefiihrt: Der Salzverkehr der Gmundner Linie
war fast doppelt so groB wie der der Budweiser Linie: ’

Jahr.-~ . Linie ° " Fafsalz Stockel- Fabrik- Stein- Kiifel Zusammen
) ‘ ‘salz, - salz salz
1844 Gmu.nden—-Linz (Zizla.u) 204705 277.84870 6731 3.340 322 582, 94670
Linz - Budweis 283.663  26.000 5181 420 315.264
18456 Gmunden — Linz (Zizlau) 296.356 308.196:10 7.460 3.673 .615.685'10
. Linz — Budwels . 269.728  26.000 5660 217 301.605
1846 Gmunden — Linz (Zizlau) 305.202 302.839-70 7.065 38.727 618.83370
" Linz — Budweis’ 279.169  34.000 5015 475 318.659
1847 Gmunden—Linz (Zizlau) 346.640 330.640-40 8200 4.546 *690.025-40-
Linz — Budweis . 340.840  30.000 6450 202 .. B77.582
1848 Gmunden——Linz (Zizlau) 298.728 321.812:10 7550 --3.363 ... -.630.963-10
Linz — Budweis 264402 26000  6.000 . 275 . 206.677

:Die Brenn.holzfracht auf der lee Lmz Budwels 1832——1848 durch-
schnittlich Jahrhch 3000 Kla.fter, blieb weit hinter der von F. A v Gerstner
veranschlagten Jahresmenge von 360.000 Wr,Ztr. (= 13.333 Klafter hartes
oder 20.000 Klafter weiches Holz) zuriick; sie machte in den Ja.hren d&s groﬁmn
Holzverkehrs (1840 — 43, 1847 — 48) 14—17 v. H. der Gesa.mtfracht aus und
war unbedeutend - gegeniiber- dem Triftverkehr, . 1853——59 wurden Ja.hrhch
durchschnittlich auf den Miihlviertler. Flussen getrifft %8) ;.

CAist ... ..., . 20723 Klafter
Naarn  : ... . . 113731 o
GroBe Miihl . - . 29.704 "

o

Klei»ne'Mﬁhl Ce . . 3.5081,
‘ 65.309 Klafter

Auf der Linié Linz — Gmunden blieb der Brennholztransport unter 10 v. H.
der Gesamtfracht.. Ab 1849 ging deér Scheitholzverkehr auf beiden  Linien
stindig zuriick und sank ab 1854 auf 1 —2 v.H. Der Bau- und Schnittholz-
verkehr war auf der 'BudweiSer Linie geringfiigig (Hochstwert .3 v.H.) und
unterblieb auf der Gmundner Linie iiberhaupt, weil das Langholz aus dem
Salzkammergut nach wie vor ausgefloBt wurde.

Den ersten AnstoB zur Verfrachtung von Pilsner Stemkohle auf der'
Budweiser Linie (1838: 14.000 Wr. Ztr.) gab-die Eroffnung der Dampfschiff-
fahrt von Linz nach Wien (1837). und .von Linz nach Regensburg (1838);
die bayrischen Dampfschiffe. versorgten sich in Linz zur Génze, die &ster-
reichischen zum Teil .mit bdhmischer Steinkohle, fiir die. auf der. Donaulénde
zwei Steinkohlenmagazine eingerichtet waren, Die Gesellschaft betrachtete 1840
die Steinkohlenverfrachtung aus Bohmen als: einen” Hauptgegenstand“ ihres
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kiinftigen Frachtverkehrs 99), Insbesondere versuchte ab 1839 das Direktions-
mitglied C. A. Reyer die Pilsner Steinkohle in Wien als Brennstoff einzu-
fiihren. 1840 erteilte Reyer Lieferauftrige auf 500.000 Wr. Ztr. (28.000 t),
infolge der schwierigen Landfracht von Pilsen nach Budweis lieBen sich die
Kohlengrubenbesitzer jedoch nur auf die Lieferung von 120.000 Wr. Ztr.
(6720 t) ein. Da die geplante Pferdeeisenbahnlinie Budweis — Pilsen nicht
zustande kam, ging dieser Frachtzweig bald wieder zuriick, 1852 wurden nur
mehr 1639, 1853: 9345,.1854:. 7398, 1855:- 2438 Wr. Ztr. bohmische Steinkohle
verfrachtet, die von den bayrischen Schiffen in Linz und von den Sensen-
héimmern in der Gegend von Kaplitz und Leopoldschlag verbraucht wurden.
1856 wurde der Steinkohlenverkehr g#nzlich eingestellt.

Mit der Traunthaler Gewerkschaft hatte die Eisenbahn-Gesellschaft bereits
am 23. 12. 1847 einen zweijihrigen Vertrag auf eine Jahresverfrachtung von
mindestens 300.000 Wr. Ztr. Braunkohle abgeschlossen, der allerdings wegen
der durch die Revolution des Jahres 1848 verzogerten Eroffnung .der Thomas-
roither Kohlenbahn nicht sofort wirksam wurde; erst 1850 konnte der Kohlen-
verkehr auf der Linie Linz — Gmunden in gréBerem Umfang. aufgenommen
werden. 1848 wurde der Stationsplatz Zizlau durch VergréSerung der Geleise-
anlagen alg Kohlenverschiffungshafen eingerichtet, 1851 eine eigene Kohlen-
transportabteilung errichtet. Der Bau der Thomasroither Kohlenbahn machte
die Frage der Kohlenfeuerung auch in den Salzkammergut-Salinen wieder
aktuell, ab 1849 wurden Heizversuche durchgefiihrt und die Kohlenlieferung
nach Gmunden aufgenommen. Im Herbst 1853 begannen Frachtverhand-
lungen der Eisenbahn mit der Wolfsegger Gewerkschaft iiber eine jahrliche
Kohlenverfrachtung von 200.000 — 300.000 Wr, Ztr. (11.200 — 16.800 t) von
Lambach nach Zizlau, 1854 gab die Eroffnung der zweiten Kohlenbahn Wolfs-
egg — Breitenschiitzing, 1855 die Vereinigung der beiden Gewerkschaften zur
Wolfsegg-Traunthaler Kohlengewerks- und Eisenbahhgesel_lﬁchaft Aussicht auf
eine jéhrliche Kohlenausfuhr von 1 —1-2 Millionen Wr. Ztr. (56.000—67.200 t).

Die Thomasroither Kohle wurde von der Kohlenbahn nach Attnang an die
Salzburger ReichsstraBe und von hier mit StraBenfuhrwerk nach Gmunden zur
Weiterverschiffung iiber den Traunsee nach Ebensee, bzw. zum Stationsplatz
Lambach der Pferdeeisénba,hn befordert, der damit  zu einem bedeutenden
Kohlenumschlagplatz wurde; auch Attnang trat durch den Kohlenverkehr zum
ersten Mal als Verkehréknotenpunkt in .Erscheinung. Die Wolfsegger Kohle
nahm vorwiegend den Weg nach Lambach. Die- Pferdeeisenbahn beforderte klei-
nere Kohlenmengen nach Gmunden, der Hauptkohlenverkehr der Bahn ging nach
Wels, Neubau (Traun), Linz und Zizlau — Wien, 1850 stieg. die-Kohlenfracht auf
11, 1851 — 52 ‘auf 17 v.H. der Gesamtifracht der Linie Budweis — Linz —
Gmunden. Die Bahn verfrachtete ab Lambach 1852 rund 45, 1853: 29, 1854: 29,
1855: 35, 1856: 24 v.H. der .Gesamtférderung der Hausruckreviere. Die
{ibrige Kohle ging von Attnang nach Gmunden, von Feitzing an den Inn
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. (Gstiitten, Reichersberg), von Haag an die Donau (Brandstatt bei Eferding)
urnd an die Industriebetriebe der Umgebung. Da eine durchlaufende Bahnver-
bindung von den Gruben ins Salzkammergut und nach Linz und Zizlau fehlte
und die mehrmalige Umladung die Frachtkosten erhdhte, war die Kohle auf
den Absatzmirkten nicht wettbewerbsfihig, die Forderung muBte ab 1854
wieder gedrosselt und der Abverkauf auf die engere Umgebung der Gruben
beschrinkt werden. Man machte daher ab 1853 Versuche, eine Kohlenschiffahrt
vom Hausruck nach Wien (auf der Ager, Traun und Donau) einzurichtien.
Bereits vor 1848 hatten die Schiffleute von Stadl und Gmunden angetragen,
jéhrlich 300.000 Wr. Ztr. (16.800 t) Wolfsegger Kohle nach Wien zu bringen.
Schiffmeister Nostlinger von Stadl hatte den Schiffsgegentrieb auf der Ager
bis in die Nihe von Schwanenstadt eingerichtet, doch reichte die geringe.
Wassermenge fiir die Schiffahrt nicht aus. Ab 1853 wurden eigene Kohlenschiffe
(Pontons) gebaut und eine Pontongesellschaft unter Fiihrung des Freiherrn
v. Puthon gegriindet, die die Kohlenverschiffung von Stadl aus aufnahm; auch
gewerkschaftliche Schiffe und sonstige Fahrzeuge wurden verwendet. Auch
dieser Versuch zeitigte kein befriedigendes Ergebnis, die mangelnden Einrich-
tungen des Gegentriebs und die hohen Baukosten der Pontons lieBen auch den
Wasserweg nicht als wirtschaftlich erscheinen, die Kohlenschiffahrt wurde 1856
wieder eingestelit und- die Pontongesellschaft 1l6ste sich auf. Mit der Ab-
schaffung der Kohlenfeuerung in den Salinen, die wieder zur Holzfeuerung
* iibergingen, hoérte 1855 auch der Kohlenverkehr nach Gmunden auf. Die Erste
- Bisenbahn-Gesellschaft *selbst verwendete fiir ‘den eigenen Betrieb nach Ein-
filhrung des Dampfverkehrs zuerst Holz und Steinkohle, ab 1856 auch Braun-
kohle. Erst die Ersffnung der Westbahn (1. 9. 1859 bis Lambach, 1. 2. 1860
" bis Frankenmarkt), durch die die. Wolfsegger -und Thomasroither Kohlenbahn
VollbalinanschluB erhielten, fithrte ab 1860 zu einer sprunghaften Steigerung .
der Kohlenforderung., Mit der -Eroffnung der Westbahn verloren die Kohlen-
umschlagplitze Lambach und Zizlau ihre Bedeutung.

Tabelle TII zeigt die Rolle der Pferdecisenbahnlinie Linz-— Gmunden beim
ersten Versuch, die Kohlenschiitze der Hausruckreviere in gréferem Umfang
auszubeuten. Die Zahlenangaben sind den — leider liickenhaften — Jahresaus-
weisen der Reviere Thomasroith und Wolfsegg und den Awusweisen iiber den

- Kohlenverkehr der Ersten Eisenbahn-Gesellschaft, im besonderen des Stations-
platzes Lambach 100) entnommen, bezichen sich jeweils auf die Zeit vom 1. 10,
bis 30. 9. und decken sich daher nicht mit den von der Eisenbahn-Gesellschaft
in ihren Jahresberichten ausgewiesenen Kohlenfrach’tz]f.fern.

Die Getreideverfrachtung betrug bis zu 12 v.H. der Gesamifracht. An der
Bahnlinie lagen die groBen Getreidemirkie Budweis (mit einem Jahresumsatz
bis zu 250.000 Metzen, die zum GroBteil ins Salzkammergut, in die Hisenwurzen
und nach Wien gingen) und Wels; ein dritter wochentlicher Kérnermarkt wurde
ab 1826 in Urfahr abgehalten; er konnte sich jedoth gegen den Welser Markt
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nicht durchsetzen, obwohl sich F. A. v. Gerstner von der Erdffnung eines
Getreidemarktes an der Bahn im Linzer Stadtgebiet groﬁen Erfolg versprochen
hatte.

Der Anteil der Ka.ufmannsguter betrug auf der Budweiser lee 1831 —48
23 — 38 v.H., auf der Gmundner Linie 1835 —48 16 —24 v. H. und stieg auf
beiden Linien 1849 —56 bis auf 40 v.H. Befordert wurden nach Bohmen
Kolonialwaren aus Triest (,,Triestér Giiter‘), Eisenwaren und Bergwerkserzeug-
nisse ‘aus Kirnten und Steiermark, die iiber den Pyhrn nach’ Wels ‘kamen,
Wetzsteine, Reis, Zitronen, Sirup, Manufakturwaren aller Art, die-aus Italien
und - Tirol auf dem Wasserweg in Linz einlangten. Von Bthmen gingen nach
Niederésterreich und Wien Bergbauerzeugnisse, Chemikalien (Vitrioldl, Schwefel,

Glatte, Salzsdure), Eisenwaren, Holz, Torf, Getreide, Hiilsenfriichte und
Steine 101), Auf dem Donauweg langten in Linz, bzw. Zizlau Wein, Mehl, Ge-
treide, Gips ein, die nach Budweis und Gmunden verfrachtet wurden.

"Einen Ueberblick iiber den Anteil der einzelnen Frachtgiiter am Gesamt-
verkehr der Linie Budweis — Gmunden in den Jahren 1849 — 1857 gibt folgende
Zusammenstellung (die Frachtgiiter Torf, Ziegel und Steine sind wegen ihrer
Geringfiigigkeit nicht beriicksichtigt):

‘Frachtgut v. H. der Gesamtfrachtmenge

-t . 1849 1850 1851 1852 1853 1854 1855 1856 1857
Salz . B4 B50. 42 43 45 51 46 45 4
Kaui‘ma.nnsguter 25 925 24 26 27T 33 35 40 36
Getreide 9 7 11 10 9 7 7 5 . 12
Kohle- -~ = -~ 4 -~ 11 17 1T 14 6 9 7 8.
Bau- und- Schnittholz 1 1.1 1 1 2 1 1 3
Breﬁnlhdiz 7 6 5 3 4 1 2 2 =1

Auf der Strecke Gmunden — Zizlau blieb die Sc}:uffahrt auf der Traun und
1hren Nebenfliissen in einigen Frachtzwelgen ein betra.chthcher Konkurrent
des Bahnverkehrs. Das Holz aus den Waldungen des westlichen Salzkammer-
gutés, Bau: und Schnittholz, Scheitholz, ferner Salz, Gips, Lebensmittel, ,Berch-
tesgadner Waren® (Drechslerware und Schnitzereien) konnte die Bahn. nicht
von der durch Attersee, Ager, Vockla, Traun, Donau gegebenen unmittelbaren
‘WasserstraBenverbindung nach' Wien abziehen, 11851 — 1856 102) wurden jéhr-
lich von Gmunden auf 330 Zillen und 330 Fl68en durchschnittlich 144.000 Wr. Ztr.
Frachtgut nach Stadl und weiter stromabwirts verfithrt, darunter als Haupt-
fracht Salz, das private Salzhiéindler verschifften, die sich allerdings. schwer
gegen den Salzhandel der Eisenbahn halten konnten, weil ihnen von der Salinen-
verwaltung keine Kredite eingeriumt wurden. -Immerhin stieg die Salzverschlf-
fung, die 1852 nur 3 v. H. der Bahnverfrachtung ausmachte bis 1859 wieder ‘auf
10 v. ]':I wa.h.rend der Salztramporl: -der- Bahn in d.lesen Jahren zurilckgmg
Au.Berdem g‘lngen 1851—;1856 aus dem Atl:erseegebwt uber die Ager und
Vockla. jihrlich - gu;'chschplthhoh 5000 Floﬁe -und lelen m:t 10 000 Stammen
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Bauholz, 600.000 Laden, 6.000 Klafter Scheiter nach Wien ab. Aus der Alm
kamen jihrlich rund 4.000 Fl6Be in die Traun. Besonders die Viehtransporte
aus dem Salzkammergut nach Wien beniitzten den Wasserweg; 1851—56 gingen
w a. jihrlich 5.000 —18.000 Kilber traunabwirts nach Wien, denselben Weg
nahm die Ausfuhr der auf dem Welser Wochenmarkt gehandelten landwirt-
schaftlichen Erzeugnisse.

Personenverkehr

,Verfilhrung von Reisenden“ war wie von den Erbanern der tibrigen ersten
éffentlichen Fisenbahnlinien auch von F.A.v. Gerstner zuniichst nicht vorge-
sehen und im Privileg auch nicht ausdriicklich bewilligt. Es war eine der groBten
Ueberraschungen der jungen Eisenbahngeschichte, -daB die Schienenwege iiber-
all die Zahl der Reisenden ,auf eine unbegreifliche Weise“ vermehrten; Der Er-
folg der Darlington-Bahn im Personenverkehr bestimmte F.A.v. Gerstner
schon 1827 an die Einfiihrung des Personenverkehrs zu denken mit der Begriin-
dung 103), es miisse pJjenen Personen, die Giiter auf der Bahn verfithren . . . . .
wohl gestattet seyn, dieselben zu begleiten, jene welche die Bahn besuchtlgen
wollen, konnen dieB auch nur bey ihrer Befahrung thun, da neben der Bahn
kein zweyter Weg besteht, endlich jene, welche in Geschéften nach Budweis
oder Linz reisen, kénnen wohl auch nicht von den Vortheilen, welche die
Bahn . . . . darbiethet, ausgeschlossen werden. Der Personenverkehr wurde
ohne besondere Genehmigung aufgenommen, Seine ersten Anfinge waren die
ab 1832 auf der Strecke Linz— St. Magdalena fallweise, meist an Sonntagen,
auf Bestellung veranstalteten Ausflugsfahrten, die spiter bis Oberndorf ausge-
dehnt wurden; an dieser Strecke lagen die in der Biedermeierzeit viel besuchten
Linzer Ausflugsorte Wies, Neugrifenberg (Mariénberg), der Haselgraben, Au-
hof, St. Magdalena. ‘Ab 1834 war auf dieser Strecke in der schonen Jahreszeit
bereits ein fahrplanmiiBiger Ausflugsverkehr eingerichtet, zu dessen Durchfiih-
rung die Gesellschaft ihrem fritheren Bespannungspéchter Prager die freie Be-
niitzung von 8 Gesellschaftswagen fiir je 7 Personen, 3 Gesellschaftswagen fiir
je 16 Personen und eines Salzwagens auf der Strecke Urfahr—Oberndorf -gegen
einen Jahrespacht von 700, ab 1837 von 500 fi C.M. iibergab. Ab 1846 fiihrte
die Gesellschaft den Nahverkehr nach St. Magdalena in eigener Regie. Nach der
Eroffnung der Gmundner Linie wurde auch auf den Strecken nach Zizlau und
Neubau ein Ausflugsverkehr eingerichtet, der erst nach Einfiihrung des Dampf-
betriebes aufgelassen wurde. Bis gegen 1860 wies der  Linzer Ausflugs-
verkehr groBere. Ziffern auf als der Gesamtpersonenverkehr der Budweiser
Strecke (1852: 30.664, 1853: 30.814, 1854: 18.640, 1855: 14.787, 1856: 19.724,
1857: 17.375, 1858: 16.950, 1859: 11.336 Personen); in den Pfingsttagen 1837
wurden 3000 Personen in die Linzer Umgebung befordert. In den ab 1854, bzw.
1859 rasch sinkenden Reisendenziffern dieser ,Spazier- und Lustfahrten“ spie-
gelt sich die schwindende Beliebtheit der stadtnahen Ausflugsziele der Bieder:
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meierzeit, an deren Stelle die durch die Dampfbahnen leichter erreichbar ge-
wordenen Fernziele traten.

Auf der Gesamtstrecke Linz — Budweis wurden die ersten Personenwagen
als téglich verkehrende ,Messeziige* vom 26. 3.—19. 4. 1834 zum Linzer
_ Ostermarkt gefilhrt. Diese Fahrten scheinen zu einer Beschwerde der Linzer
Landkutscher, Fiaker und Einspinner bei der o. . Landesregierung gefiihrt zu
haben, weil am 25. 8. 1834 die Gesellschaft um ausdriickliche Genehmigung des
Personenverkehrs ansuchte, die am 10. 5. 1836 mit dem Bemerken erteilt wurde,
daB sich die Bahn mit dem Postregal entsprechend abzufmden habe. Im Ver-
trag mit dem Bespannungspéchter Lanna vom 13. 6. 1835 war bereits eine tig-
liche Persomenfahrt zwischen Linz und Budweis mit einem Stellwagen fiir
12 Personen vorgesehen und Lanna war verpflichtet, jede, 14 Tage vorher an-
gemeldete Zahl von Personenwagen zu filhren. Der Personenverkehr zwischen
Budweis und Linz wurde von F. A.v.Gerstner auf 5000 Reisende im Jahr ge-
schitzt, Durch die Einfithrung der Dampfschiffahrt Regenshlrg'—fWien ver-
doppelte sich ab 1839 diese Zahl und stieg schlieBlich 1852 — 59 auf durch-
schnittlich jéhrlich 17.000 (téglich 80). Die Einnahmen aus dem Personenver-
kehr betrugen auf der Budweiser Strecke 1843 — 48 nur 4 —6 . H. der Ge-
sam’oemna.hmen.

Der- Personenverkehr der Gmundner Linie iibertraf alle Berech.nu;ngen, die
groBte Verkehrsdichte wies die Strecke Linz — Lambach auf. 1852 — 59 betrug
die durchschnittliche tigliche Reisendenziffer 400, die Binnahmen des-Personen-
verkehrs auf dieser Strecke machten 1843 —48 21— 25 v. H. der Gesamtein-
nahmen aus.

Der Bericht des Verwaltungsrates 1840 stellte fest, ,,daﬁ alle . . . . Trans-
porte, ohne das mindeste Ungliick an Personen oder Giitern zu beklagen zu
haben, plinctlich an dem Orte ihrer Bestimmung eingetroffen sind. Die lingste
Ueberschreitung der- vorgeschriehenen Fahrzeit- von Gmunden nach Linz betrug
114 Stunde an dem Tage, wo durch den groBen Brand in Wels die Fahrt auf
der Eisenbahn unterbrochen wurde, Wer die Schwierigkeiten kennt, welche eine
einfache (d.i. eingeleisige) Bahn bey dem langsamen Transporte mehrerer
hundert schwer beladenen Giiterwagen, uxid den zwischen durch mif Schnellig-
keit sich kreuzenden Stellwagen darblethet wird uber Mangel an Ordnung und
schneller Beforderung nicht klagen, indem jede Statlon von zwey Postmeilen in
lingstens 114 Stunde zuriickgelegt wird, und die immer sich mehrende Zu-
nahme des Personen-Transportes ist wohl der beste Beweis, daB das groBe
Publicum - mit unseren Einrichtungen vollkommen zufrieden ist; wir werden
{ibrigens ‘Anstaiten treffen, um in den Sommermonathen bey etwas erhohtem
Frachtpreise auch groBeren Anspriichen auf Eleganz und Bequemlichkeit Ge-
niige leisten zu konnen® 104),

_.Eisenbshnunfille waren selten; am 11. 8. 1849 entgleiste vor der Einfahrt
in_den’ Bahnhof- Gmunden-Traundorf der Personenwagen 1. Klasse -, Admiral®
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infolge Versagens der Bremsen — die schweren Personenwagen mit 40 Wr. Ztr.
Eigengewicht wurden aufler mit der Wagenbremse noch mit besonderen Schienen-
schleifen gesperrt — und stiirzte um, wobei 2 Personen leicht verletzt
wurden 105),
E Das Salzgeschift der Bahn

Die Aufnahme des Salzhandels durch die Eisenbahngesellschaft, die in den
kritischen Friihjahrsmonaten des Jahres 1831 den Weiterbestand des Unter-
nehmens gesichert und die Kapitalbeschaffung fiir die Linie Lest— Linz er-
.moglicht hatte, half dem Unternehmen auch iiber die Anfangsschwierigkeiten
des Betriebes hinweg., Die Elnnmhmen aus dem Salzhandel machten einen
wesentlichen Teil der Gesa.mtemna.hmen aus:

Betricbsgewinn ' . davon Reingewinn

, der Budweiser Linie aus dem Salzgeschifte
1827 —31 74.004 f1 16 kr C. M. 31.949 fl1 40 kr C. M.
1832 52.851 fl 44 kr C. M. (Verlust: 27.272 fl 48 kr C. M.
1833 68.047 f1 35 kr C.M. 24.000 f1 C. M.
1834 75.829 fl 7 kr C. M. 30.000 f1 C. M.
1835 90.375 fl 45 kr C. M. /30.000 f1 C. M.
1836 91.510 fl 56 kr C.M. 36.069 f1 36 kr C. M.

Das Salzcomite beteiligte sich auch an der Finanzierung der Gmundner
Linie, die ,Salz-Casse“ stellte hiefiir Bauvorschiisse zur Verfiigung. Das Salz-
comite iibernahm das fiir Bohmen bestimmte Gmundner und Halleiner FaBsalz
gegen dreimonatige Akzepte; die Zahlung der filligen Salzwechsel war unmittel-
bar an die Staatszentralkasse zu leisten. Bereits 1836 nahm auch. der suBerboh-
mische Salzhandel das Salz von der Eisenbahngesellschaft ab, die Regierung
rdumte ihr auch fiir das Stockelsalz Kredite ein. Die Hohe der von der: Gesell-
schaft ausgestellten Salzwechsel betrug 1837: 3,512.000 fI C.M., 1838:
3884666 fl 40 kr C. M. 1839: 4,013.333 f1 20 kr C.M. 1838 u.bernahm die Ge-
sellschaft bereits 580.000 Wr. Ztr. Salz auf eigene Rechnung, 1849 wurde ihr
auch der Salztransport nach Ungarn iibertragen. Als 1836 die Vorzugsstellung
der Aktien der Ausgabe II, zu deren Verzinsung der Salzhandel aufgenommen
worden war, aufhorte, fiihrte das Salzcomite das Geschiift auf Rechnung der
Eisenbahngesellschaft weiter, die den 7 Handelshiusern hiefiir eine Umsatzpro-
-vision von 14 v.H. zu bezahlen hatte. Mit 1, 10. 1846 zog die Eisenbahngesell-
schaft das Salzgeschiift ganz an sich und richtete eine cigene Verwaltung fiir
diesen Geschéftszweig in Linz ein, die Hofkammer erklirte sich bereit, das Salz
.gegen’ die viermonatigen Akzepte der Gesellschaft zu liefern, die dafiir mit
ihrem gesamten Vermbgen haftete; das Salzcomite 15ste sich auf. Die Erste
Elsenbalm-Gesellschaft war damit zu einem GroBhandelsunternehmen geworden,
zur Agentin der Gefillsverwaltung 106)  die wenige Jahre nach der Fréigabe des
Salzhandels wiederum eine Monopolstellung errang, die den pnvaten Salzhandel
fast ganz zum Erliegen brachte. ’
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- Es hat nicht an Versuchen gefehlt, diese bevorzugte Stellung der Eisenbahn
zu durchbrechen 107). Die am meisten betroffenen Schiffleute von Stadl, dessen
tausendkodpfige Bewohnerschaft bis 1834 von der Salzschiffahrt lebte, wollten

11848 gleich der Bahn Salz auf eigene Rechnung verfrachten und ersuchten um
dreimonatige Salzkredite. Doch sollte die Bahn sie als Kontrahenten fiir den von
ihnen. verfrachteten Anteil betrachten, d.h. fiir das Frachtgut haften, Als
- dieses. Gesuch nicht sofort erledigt wurde, rissen die Schiffleute die Eisenbahn-
schienen auf. Ueber Empfehlung. der Regierung iiberlieB ihnen die Eisenbahn-
gesellschaft geschepkwelse Getreide und die Verschiffung von 20.000 ‘Wr. Ztr.

Woﬁegger Kohle und 10.000 — 50. 000 Wr. Ztr. Salz. Die Schiffleute waren jeo
doch nicht in der Lage, die Salzverfrachtung durchzufiihren; das neue Ver-
- kehrsmittel hatte endgiiltig iiber das alte gesiegt. '

Die finanzielle Entwicklung
) der Ersten Eisenbahn-Gesellschaft

F. A.v. Gerstner wollte das Unternehmen der ersten osterreichischen Eisen-
bahn unter Beteiligung weitester Volksschichten auf einer mdglichst breiten
finanziellen Grundlage aufbauen. Er sah im Bahnbau eine Natmna.luntemeh-
mung¥, die dem Aufstieg der heimischen Wirtschaft dienen und ihren Gewinn
auf viele kleine Teilhaber verteilen sollte. Dieser Wunsch F. A.v. Gerstners ging
nicht in Erfiillung, obwohl mit Beschlu® vom 24, 5. 1827 die Aktlen die ur-
. spriinglich einen Nennwert von 1000 fl C. M. hatten, gefiinftelt und in Stiicken
zu 200 fl C.M. ausgegeben wurden, Die Finanzierung des Unternehmens ge-
schah in erster Linie durch Mitglieder der Wiener Hochfinanz, Von dem
1,206.600 fl C.M. betragenden Aktienkapital der Aktienausgaben I und IT be-
fand sich rund ein Drittel in den Hinden der drei Wiener Bankhsuser S. M. v.
Rothschild (125.000 f1 C.M.), Geymiiller (125.000 f1 C.M.) und Stametz & Co.
(120.000 £l C.M.), fast ein Drittel (358.000 fl C. M.) besaBen in Betréigen von
je 20.000 £f1 C. M. und dariiber die AXktiondre Appl, Arnstéin & Eskeles, Bieder-
mann, Geusau, Liebenberg, Reyer, Ritter, Sina, Steiner, Winkler, Wertheimber
& Seckstein, der Rest entfiel auf kleinere Zeichner, unter denen sich aus Ober-
osterreich u. a. das Linzer Bankhaus J. M, Scheibenpogens Eidam (J. Planck),
Schiffmeister M. Fink in Braunau, J. Thury in Freistadt befanden. F.J.v.
Gerstner hatte 50, Madame de Gerstner 200 Aktien zu 200 fl C.M. geze1chnet.
1829 zihlte die Gesellschaft 79, 1831 84 Teﬂha.ber 108), 'Tn den Hiinden der
Hauptaktionéire befand sich auch der GroBteil der Anlelhe-Obhgatlonen der
Gesellschaft.

Die erste Aktlenausgabe (1825) konnte rasch u.ntergebrach’r, werden, da
F. A. v.Gerstner den Aktionéiren eine 10 —15%ige Verzinsung, das zwei- bis
dreifache des iiblichen ZinsfuBes, in Aussicht stellte. Von den auszugebenden
1000 Aktien zu 1000 fl C. M. wurden sofort 850 gezeichnet, die nach Riicktritt
einzelner Zeichner ein Kapital von 756.600 fl C. M. ergaben. Als infolge der von
F. A.v. Gerstner zu niedrig bemessenen Baiuvoranschlige und der allgemeinen
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Teuerung sich diese Summe bereits 1825 als nicht ausreichend erwies, wurde
eine Erhéhung des Aktienkapitals auf 1,200.000 fl C.M. beschlossen, doch
konnten die Aktien der Ausgabe II (1831) bei 25 Teilhabern der Gesellschaft
nach la.ngw1engen und dramatischen Verhandlungen erst untergebracht werden,
als auBer der Zusicherung einer festen Dividende aus dem Remgewmn des Salz-
geschéftes .auch der Ausgabekurs so tief herabgesetzt wurde (auf 25 v. H. des
Nennwerts), daB diese 1831er Aktien, die die Hilfte des gesamten Aktienbe-
standes ausmachten, spéiter eine hohere Verzinsung erfuhren, als sie selbst’
F. A.v. Gerstner vorhergesagt hatte. Weitere Aktienausgaben erwiesen sich als
undurchfithrbar, daher muBte fast die Hélfte des Baukapitals durch langfristige
Anleihen beschafft werden, wobei die Anleihe 1829 (zur Deckung d'ei-'Ba.uschuld
der Nordrampe und zum Bau der Strecke Pramhof———Lest) auBer der 57mgen
Verzinsung mit je einer Gratisaktie fiir jede Obligation und ‘die. gleichfalls mit
5%. fest-verzinste Anleihe 1834/36 (fiir den Bau der Gmundner Linie) - iiberdies
mit Anteilscheinen auf den vollen Reinertrag dieser Strecke ausgestattet wurde.

‘Eirst ‘durch die Erbffnung der Gmundner Linie -erhielt die Unternehmung
eine gesicherte wirtschaftliche Grundlage. 1835 konnte die se1t 1831 falhge
Amortlsatlon der ‘Anleihe 1829 aufgenommen ‘werden,’ 1837 Wurde zum ersten
Mal aiich auf die Stammaktien von 1825 eine Dividende verteilf. Von 1839 an
begannen die Pferdebahnaktien zu steigen und wurden schlieSlich ein gesuchtes
Papier. Der Kurs, der 1829 auf 50 fl gefallen war, stieg 1834 — 36 auf 60 — 90,
1839 auf 110 — 140 f1 C. M. 1845 wurden die Aktien mit 225 — 250, 1856 mit
300 — 330 fl C. M. gehandelt und bei der Auflésung der-Gesellschaft 1857 vor
" der Westbahn zum Kurs von 277 £l 46'6 kr C. M. iibernommen. Ab 1839 konnte
die Gesellschaft mehrmals das Aktienkapital erhfhen, 1839 (zur Kap1ta.]151erung
der Anteilscheine der Anleihe 1834]36), 1853 (ErhShung des Betriebsfonds), 1854
(Ehnfu.hrung des Dampfbetriebes). 1847 waren sémtliche Anlelhen bis auf einen
Rest von 196.000 f1 C. M. zurhckgezahlt der iiber Wunsch “der Obhgatlonenbe-
sitzer selbst bei der Gesellschaft belassen wurde..

D1e Verzmsung errelchte ﬁlr die zum -vollen- Kurs von '200 1 CM.. emge-
zahlten Aktien der Ausgaben 1 und I — ~V bis zu 7 v. H., fiig die Zum Kurs von
50 f1 C. M. eingezahlten Vorzugsaktlen der Ausgabe I Jedoch bls 7 175 v. H.
Die durchschnittliche Verzinsung des emgeza.hlten Akttenkapfcals betrug 1831
0-7 v. H., 1838 bereits 6-8 v. H., 1849 10-1 v. H., 1852 125 v. H. Insgesamt He-
ferte das Unternehmen 1831 — 1856 3,578.364 f1.7 kr C. M, Reingewinn, .davon
allein im Jahrzehnt 1847 — 56 2:3 Millionen fl. Auf weite Sicht wurden also
die Vorhersagen F.A.v.Gerstners iiber die. Ertragfihigkeit der Bahn, die er
zum letzten Mal in seinem Abschiedswort an sein groBes Lebenswerlk, im SchluB-
kapitel seiner Verteidigungsschrift. von 1829, mit unbeirrbarer Ueberzeugung
und nicht ohne bittere: F&ststellungen iiber den geringen Mut und die mangelnde
Ausdauer der Aktiondire ausgesprochen hatte, glinzend gerechtfertigt und tell-
weise sogar noch iiberboten. U
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Aktienkapital

) Nominale Ausgabekurs Eingezahltes
Ausgabe I (12. 3. 1825): AkXktienkapital

3.783 Aktien je 200 fl = 756.600 fl C.M. 100 v.H. " 756.600 fl C. M.

400 Gratisaktien (Pridmien : )
flir die Anleihe 1829 —  80.000 f1 C.M. — L

. Ausgabe IT (17. 5. 1831):

9.000 Aktien je 200 f1 = 1,800.000 £1 C. M. 25 v.H.  450.000 f1 C. M.
Ausgabe III (8. 2. 1839):

1.036 Aktien je 200 f1 = 207.200 fl1 C. M. —_ —

(zur Konvertierung der
Anteilscheine der An-
leihe 1834/386)
781 Aktien je 200 fl1 = 156.200 f1 C.M. 55 v.H. 85.910 f1 C. M.
18. 2. 1845 Erhthung der Aktien
von 200 auf 250 fl

(15.000 Aktien) = 750.000 fl C.M.  — 750.000 f1 C. M.
Ausgabe IV (10. 5. 1853):
1500 Aktien je 250 f1 = 875.000 f1 C.M. 100 v.H. 375.000 f1 C. M.
Ausgabe V (22. 8. 1854): .
1.650 Aktien je 250 f1 = 412500 fl C.M. 100 v.H. 412500 £l C.M.
18.150 Aktien T 4,587.500 f1 C. M. 2,830.010 f1 C. M.
Binzahlungsriickstinde ‘ 5.265 f1 C. M.
Auf dle Aktien eingezahltes Kapital 2,824.745 fl C. M.
B (= 155 1 38 kr je Aktle im Durchschnitt)
Ablosung der Aktien durch die Westbahn 5,041.666 f1 40 kr

(= 277 1 466 kr je Aktie)
Anlefhen 4 : -

1. 6%ige Anlethe, 100.000 fl C.M. (16. 2. 1828), rilckzahlbar bis 81. 3. 1829

2. 6%ige Anlethe, 70.000 f1 C.M. (19, 8. 1828), rlickzahlhar bis 81. 3. 1820

" 8. 5%ige Losanleihe 1829, 400.000 f1 C. M. (400 Obligationen je 1000 f1), riickzahl-
bar ab 1831 in 83t/; Jahresraten zu 12.000 fl. Jede Obligation ausgestattet mit
einer Gratisaktie zu 200 f1

4. 6%ige Anleihe 1834/36 (20. 1. 1834, 8. 2. 1836), 650.000 fl C.M. (650 Obliga-
tionen je 1000 f1), riickzahlbar am 1. 1. 1846 mit Umwandiungsmdglichkeit in
eine langfristige Anleihe. Die 518 zuerst gezeichneten Obligationen a.usg‘estattet
mit Anteflscheinen auf den Gesamtreinertrag der Gmundner Linie

B. 6%]lge Anleihe (15. 2, 1842), 50.000 f1 (50 Obligationen je 1000 f1), riickzahlbar
1843 — 46
Die Baukosten waren 1836 mit 2,304.122 f1 5 kr C. M., 1854 mit 2,308.718 £l
49 kr ausgewiesen. Durch den Umbau der Gmundner Linie auf Lokomotiv-
betrieb stiegen die Baukosten auf 2,842,123 f1 9 kr C.M. Der Fundus wurde
1846 mit 170.526 fl 39 kr C.M., 1854 mit 206.054 fl (fiir die Geb#ude) und
112597 f1 9 kr (Transporteinrichtung und BeSpannung) ausgewiesen. Ein-
schlieBlich des Lokomotivparkes wurde der Fundus. 1856 mit 568.744 f1 32 kr
bewertet,
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Tabelle I: Personenverkehr Budweis — Linz — Gmunden 1834 — 1859 1)

Gesamt- Linie Linie B
Jahr verkehr Linz — Budweis ?) Linz — Gmunden 3)

Personen . Personen je km Personen je km
1834 2.425 2.379 18 46 -
1835 47.045 3.887 30 43.158 653.
1836 78.107 3.048 30 74759 - 1.132
1837 81.792 3887 30 77.905 1.180
1838 95807 5.454 42 90.353 1368
1839 114.192 10.479 81 103.713 1.571
1840 124.456 10.784 84 . 113672 1722
1841 122.273 12.613 98 109.660 1.661
1842 135.429 14274 . 11 121.155 1.835
1843 146.801 14773 15 132.118 2.001:
1844 149.135 15.158 118 133977 2029
1843 161.030 15.667 122 145.363 2.202
1846° 171.389 15.905 i24 155.484 2355
1847 170.975 16.771 131 154204 2.336
1848 167.605 14877 116 142.818 2.163
1849 159.498 16.585 129 142913 2165
1850 176.366 18.080 141 158.286 2398 .
1851 163.781 16.364 127 147.417 2.233
1852 188.211 17.334 135 - 170.877 2.589
1853 175.163 19.408 151 155.755 2359
1854 159.259 11.971 93 147.288 2,231
1855 152.593 16510 128 136.083 2,061
1856 149.673 18.235 142 131.438 1.991
1857 162,593 20319 158 142274 2,155
1858 156.524 16.287 127 140.237 2124
1859 154.671 15.654 122 139,017 2.106.

1) Ohne Linzer Ausflugsverkehr. ‘
?) Betriebsliinge (Urfahr-Stationsplatz — Budweis-Aufsitzplatz) 128 km.
3) Betriebsliinge (Linz-Aufsitzplatz — Gmunden-Traundorf) 66 km.
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Tabelle TI : ' Frachtverkehr der Linie

) . ‘Wiener
Kaufmanns Stein- und
Jahr Salz giiter Getreide Braunkohle Torf
1831 190.462-88 57.685'24 — — —
18322) 321.634¢'— 117.586'— — — —
18338%) 191.770'— 106.678'— —_ —_ —
1834 265.751-98 139.648'96 —_ — -
1835 288.191°52 174.636°31 — —_ —
1836 317.404°105 171 38872 — - —
1837 291.826"— 151.95808 — — _—
1838 311.082'— 211.332'519) — - —
1839 353,149 — | 221563 — — 50.000— -
1840 :306.542°— 227.941— - 54.196° — —_
1841 320827 — 216.350°59 T 30.028:07 —
1842- -| 204024 — |- 24195320 - —_— 18.93408 1~ — :
1843 349.138'— 301.488'85 —_ 21.666°29 4,128'60
1844 315.264'— 231.401:82 58.515'565) 48.124'68 5.341°'50
1845 301.605°— 233.810'79 52.324'69 69.497°'12 . 4.554'—
1846 318.659— 253.183'86 43.404°08 73.200°45 1.612:50
1847 377.582 — 281.068'72 47.263:38 53.181°40 2.167'50
1848 :296.677 — 224.537°16 51.625°26 76.887'36 1.807°80
chhtverkehr der lee
Wiener
I Kaufmanns- 'Stein- und ' '
Jahr | Salz ‘giiter Getrgide Braunkohle Torf
1834 15.552"— 5 — — — —
1835 236.343'18 7740279 — - —
1836 418.043'15 128.857°67 — - —
1837 512.309°35 130.32865 — - —
1838 541.44540 . 141.918:29 - — . —
1839 586.996"— 145.962"— — 2.000'— —
1840 574,224 — 166.047"— — 54.222"— —_
1841 605.492°95 154.699'12 - 9407 — -,
1842 561.757-80 155.443°22 - - —
1843 - 618.051°20 195.233'60 - 26.175°65 -
1844 582.946'70 160.685°32 100.504'05 40.644'— —
1845 615.685°10 180.895°39 77.855°22 40.279°— —
1846 * 618.833:70 178.033:92 55.836'82 - 31,194°26 —
1847 690.025°40 180.724°31 48.146'14 40.011°65 —
1848 . 630.953'10 163.819°'15 9812677 | 4227719 -
Gesamtfrachtverkehr Budweis —
. . Wiener
- 13 in- ¢
Jahr salz Ka“é{{‘t:;“?s ¥ Getreide | Stein-und Torf
1849 851.847°70 .395.671'86 140.589'11 67.993:09 160"—
1850 914.411'50 453.319'16 127.207°60 202.092-29 315 —
1851 861.717 90 505.457°25 228.533°64 343.573:11 1 029'-—
1852 958.801°45. 587.669'16 220.329'25 381.855°27 1.243—
1853 818.568'52 506.296'23 165.781°18 267.700°57 363 —
1854 960.825'09 607.137°04 134.463:46 118.933:20 201°12
1855 932.916°24 693.616'879) 150.061°80 177.777°'19 1.080°35
1856 876.710°35 770.759°47 102.862:90 125.290°01 - 430.90
1857 © 796.594°— 711.453—"7) 231,999 — 160.598'— o
18538
1859 :

1) Zur Feststellung der Gesamtfracht- _ bzw.18 Wr. Ztr. (Weichholz), du.rch-_
summe sind die in den 4 letzten " schnittlich 226 Wr Ztr. -
Spalten nachgewlesenen Frachtgiiter 2) 1. Jénner 1832 — 28. Februar 1833.
dem * Betrag der Spalte ,Gesamt 3) 1. Mé&rz 1833 — 31. Dezember 1833,
Wr. Ztr.* zuzurechnen. 1 Klafter 4) Davon rund 14.000 Wr. Ztr. bShmi-
Brennholz — 27 Wr. Ztr. (Hartholz), sche Steinkohle.
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Budweis — Linz 1831 — 1848 1)

- reits 1832 aufgenommen, aber bis
1844 nicht gesondert .nachgewiesen.
Einschliefllich 254 Wr. Ztr. Bausteine. .
Einschlielich 77.588 Wr. Ztr. Bau-
steine, Ziegel, Kalk und Gips.

&)
?)

. Linz —
2) Linie

Linz — Budweis 1,244.321 Wr. Ztr.,

Linie

Linz —

Zentner
Bau- und Gesamt Brennholz | Bauholz |Ziegel, Steine Fische
Schnittholz Wr. Ztr. Klafter Fuhren Fuhren Laden
— 248.148'12 — — — —
— 439.2200— 1.779 -, - -
— 208.448'— 2.733 /5 — — —
— 405.400°94 2.654 — - —
— 462.827:83 1.862 1/4 - _— 74
— 488.792°825 2124 Y, - —_ 120
— 443.784:08 25381, — — 157
— - 522.414'51 20781/, - — 160
— 624.712'— 3.721 - — 176
— 588.679'— 4.364 — — 175
— 576.206°56 4535 —_— — 156
— 554.911'28 5.024 - — 216
24.980'73 701.402:47 4.099 338 - 204
10.68205 669.329-61 2.502 143 224 88
17.100°24 678.801'74 3.302 Y/, 146 856. 100
19.078.96 709.228 85 2876/, 313 1.426 88
12.992:19 774.255:19 4.954 8/, 47 1.098 . 112
11.705°36 66323903 | 5.121 18 400 -
Linz — Gmunden 1834 — 1848
Zentner
Bau- und Gesamt Brennholz Bauholz | Ziegel, Steine Fische
Schnittholz Wr. Ztr. Klafter - Fuhren Fuhren Laden
- 15.557 — — —_ — o
— 313.74567 —_— — —_ —
—_ 546.900°82 —_ — — —
— 642.638'— — — —_ —
—_ 683.363 69 — — — —
— 734.958'— 1.284 — — -
— 794.493 — 1.586 — - —
—_— 769.599-07 3.722 — - -
— 717.201-02 5.198 — — —
- 839.46045 2.155 - — -
— 884.75307 3.556 1/, — — —
- 914.714'71 36228/, — — —_
386'— 884.284'70 4200 6 —_ —
644'50 959,552 — 3.200 3%/, — —_ —_
- 935.176'21 2.230 — - -—
Linz — Gmunden 1849 — 1859
Zentner
Bau- und Gesamt Brennholz | - Bauholz |Ziegel, Steine Fische

.Schnittholz Wr. Ztr. Kiafter Fuhren Fuhren Laden
10.682'36 1,466.944°12 5.394 8/, 37 8 —_
12.010°42 1,709.355°97 45201, — 764 —
17.944°75 1,958.255°65 4.374 - - 482 _

© 11.209°15 2,161.107-28 3.037:8/, — 505 _
24.582'38 1,783.201'88 3.4738/, - 304 —_

. 28.524:09 1,850.084*— 692 1/, —_ 7 —_
22.512'36 1,977.964°91 1.674 1/, — 227 —
28.205'63 1,904.259'26 1.8028/, - 389 -
63.080"— 1,963.724'— —_ - —_ —

2,534.873—%)
. 2,700.294°—9) .
5) Die Getreideverfrachtung wurde be- 8) Davon Kohlenverkehr auf der Linie

Gmunden 188.871 Wr. Ztr.

Gmunden 1,455.973 Wr. Ztr.
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Tabelle VI: Frachttarife um 1840
In kr C.M. fiir 1 Wr. Ztr. (Wein: 1 Eimer). G = Getreide, Gi — Gips, M — Mehl,

W — Wein (Sondertarife)

- nach
Von .
Linz Zizlau Wels Lambach Gmunden Budweis
6 9 13 30
Linz G,Gi,M:5|G,Gi,M: 7| G GiM:8 |G, Gi, M: 24
: W: 8 W: 10 W: 15 W: 32
. 6 9 13 33
Zizlau |a: 5 w:8|G:7, w:10|G:8, w:15|Gi27, w36
Wale 7 7 4 9 37
Wels G:6 | a: 6 G: 3 G: 6 G: 30
' 9 9 4 6 39
Lambach | 5.8 | G:8 | a:3 G: 4 G: 32
Gmunden 14 14 8 6 “
16 22 25 29
Budweis | G, |5 G 17 G: 19 G: 20
MagBe, Gewichte, Miinzen
1 Oesterreichische Meile zu 4000 Wiener Klafter (°) . . — 7-58594 km
1 Klafter zu 6 Fu () . e e = 1-8965 m
1 FuB zu 12 Zoll (») ‘ = 03161 m-
1 Zoll zu 12 Linien () . = 2634 cm
1 Linie . . e e e == 22 mm
1 Quadratklafter . S 35967 m?2
1 .Joch =="1600 Quadratklafter = 575472 m?2
1 Kubikklafter = 68211 m?
1 Wiener Zentner (Wr. Ztr) zu 100 Wr Pfund = 56-006° kg
1 Wiener Pfund (Pfd.) . = 0:56 kg

1 fl1 C.M. (Gulden Konventlonsmunze) = 60 kr C M (Kreuze1 Conventions-

.miinze =
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Anmerkungen
Abkiirzungen:
Enderes — Bruno Enderes, Die ,Holz- und Eisenbahn® Budwels — Linz. Das erste
' Werk deutscher Eisenbahnbaukunst. Beltrige zur Geschichte der Technik und

T Industrie (Berlin) 1926. .

‘Gerstner, Anlage — F. A. v. Gerstner, Ueber die Vortheile der Anlage einer Eisen-
bahn zwischen der Moldau und Donau (Wien 1824). 127 S.

‘Gerstner, Bericht 1827 — Bericht an die P.T. Herren Actioniirs {iber den Stand
der k. k. privilegirten Eisenbahn-Unternehmung zwischen der Moldau und
Donau, vom Baufiihrer Franz Anton Ritter von Gerstner (Wien, Dezember
1827). 650 S. 14 Beilagen.

Gerstner, Unternehmung — F. A. v. Gerstner, Ueber die Vortheile der Unternechmung
einer Eisenbahn zwischen der Moldau und Donau (Wien, Februar 1829). 48 S.
6 Beilagen.

Gerstner, Mechanlk — Handbuch der Mechanik von Franz Joseph Ritter von
Gerstner . . . aufgesetzt, mit Beitrigen von neuern englischen Konstrukzionen
vermehrt und herausgegeben von Franz Anton Ritter von Gerstner. Bd 1
(Prag 1831). 664 S. und Tafelband. .

Handelskammer Jahresbericht — Jahres-Bericht der Handels- und Gewerbe-Kammer

‘ “fiir das Kronland Oberdsterreich {iber Industrie, Handel und Verkehr. Linz 1851 £.

Handelskammer Statistischer Bericht — Auszug aus dem statistischen Berichte der
oberdsterreichischen Handels- und Gewetbekammer zu Linz. Linz 1854 f.

Huyer = R. Huyer, Die Budweis-Linzer Pferdeeisenbahn. M.ttteilungén des Vereines
fiir Geschichte der Deutschen in Bshmen Jg 31 (1892/93) S. 75 — 92, 157 — 183,
Jg 32 (1893/94) S. 77— 88, 170 — 193,

Protokoll Generalversammlung = Auszug aus dem Protokoll der am . . . abge-
haltenen Geneml-Versamndung der k.k. privil. ersten - Elsenbahn—Gesellscha.ft
(1834 — 1867).

Schraml, Salinenwesen — C. Schraml, Das oberbsterreichische Salinenwesen. Bd 1 -
(Wien 1932) 536 S., Bd 2 (Wien 1934) 605 S. 26 Bildseiten, Bd 3 (Wien 1936)
687 8. IX Tafeln, 12 Bildseiten.

&

1) J. Scheidl, Die Linz-Budweiser Bahn, 5. Jahresbericht der offentlichen
~ Handels-Akademle in Linz a. 4. Donau (1887) S. 32.
2) Gerstner, Unternehmung, Beil, 4 und S. 16 (Eisen).
- 3) Schraml, Salinenwesen, Bd 2 S. 366.
) Gerstner, Unternehmung, Beil. 3; Gerstner, Bericht 1827, Beilagen § —8, 14.
8) J. N6Blbock, Die Entstehung Freistadts in Obergsterreich, 80. Jahresbericht
des Oberdsterreichischen Musealvereines (1924) S. 99; J. Mayr, Geschichte des
Marktes Mauthausen (1908) S. 13.
¢) K. Schiffmann, Historisches Ortsna.men-Le:dkon des Landes Oberssterrelch,
‘ Bd 2 8. 138 (,Linzer-Steig“).
7) A. Ziegler, Rilckblick auf die Geschichte der Stadt Urfahr a. D. (1920) S. 97.
8) Die Tellstrecken der Salzstrafe Mauthausen — Gitschka fragen heute dle
Namen HochstraBe, RiedmarkstraBe, HagenbergstraBe.
9) J. N88lbbek, Oberotsterreichische Weistﬂ'mer, 1. Teil (19392) S. 418.
19) Schraml, Salinenwesen, Bd 2 S. 316; Bd 3 S. 270.
14) Die Verkehrsgeschichte des Salzes ist ausfilhrlich behandelt bel Schraml,
Sallnenwesen, Bd 1 8. 238 £f., Bd 2 8. 241 £f., Bd 3 8. 267 £f. und F. Krackowizer,
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Geschichte der Stadt Gmunden, Bd 2 (1899) S. 262 ff.; von Einzelabhandlungen sefen
erwihnt C. Schraml, J. Sames, Alte Salzwege vom Salzkammergut nach Bohmen,
Bliitter fiir Geschichte der Technik Heft 1 (Wien 1932) S. 158 ff., und A. Hoffmann,
Thomas Seeauer, ,der Alte“, Der Heima.tga.u Jg 3 (Linz 1941/42) S. 89 ff.

12) Zusammenfassungen der Kanalpline bieten: Gerstner, Anlage, S. 8 ff,;
O. Weber, Die bShmisch-hydrotechnische Gesellschaft (1807 — 1809). Hin Beitrag
zur Geschichte der Verbindung von Donau und Moldau, Mitteilungen des Verelnes
flir Geschichte der Deutschen in B6hmen Jg 29 (1890/91).8S. 321 £f.; Scheid}, S. 4 ff.

13) J. Sames, Die Reste der Scawarzenberg-Schwemmanlagen an der GroBen
Miihl, Blitter filr Geschichte der Technik Heft 5 (Wien 1938) S. 16 ff. :

1) ‘Ph. Blittersdorff, Der neue Weg ins Miihlviertel, Tages-Post (Linz) Bi.lder-
woche Jg 8 (1931) Nr 23.

5) A. Pendl, Die Entwicklung des Verkehrswesens in der Steiermark, Das
Joanneum Bd 4 (Graz 1941) S. 129; V. Stoger, Bisenerz, der Erzberg'und die Pre-
bichistrage, SA. aus: Programm des 4. Prebichlrennens (1931).

18) Scbra,ml Salinenwesen, Bd 1 S. 304 f,, 482, Bd 2 S. 311 £., 337; F. X. Stauber,
Historische Ephemeriden iiber die Wirksamkeit der Stiinde von Oberdsterreich ob
der Enns (Linz 1884) S. 238 f. Eine Karte des Strafenumbaues Linz — Kerschbaum
hesitzt das Oberdsterreichische Landesmuseum.

17) L. Hirsch, Die Riedmarkstrafe, Hetmatga.ue Jg 17 (1936) S. 142,

8) 8. Anm. 12 (Weber).

19) Josef Walcher, geb. Linz 6. 1. 1718 (?), gest. Wien 29, 11..1803 bis 1773
Mitglied des Jesuitenordens, Professor der Mathematik, spéter der Mechanik und
Hydraulik in Linz und Wien und an der Wiener Hochschule (1756 —1773), 1773 —
Navigationsbaudirektor, 1784 Assessor bel der obersten Baudirektion und Hofba:u-
kommission in Wien. In OberSsterreich filhrte Walcher 1778 — 91 die erste Regu
lierung des Strudels und Wirbels der Donau durch.

20) Auch spiter wurden wiederholt Pline fiir einen MoIda.u-Dona.u—Ka.na.I aus-
gearbeitet, so 1872, 1884 und anldBlich der Verhandlungen {iber das Osterreichische
Wasserstraennetz 1893 —1903. Huyer, Jg 31 8. 82; Scheidl], S. 6;° Oberdsterreich
und die Wasserstraflenfrage, Tages-Post (Linz) 1901 Nr 51; H. Hirst, Der Donau-
Moldaukanal, Tages-Post (Linz) 1902 Nr 62, 64,69, 80, 83, 86, 92, 100,

#1) Charte der im Jahre 1808 zur Verbindung der Donau und Moldau ange-
fragenen Eisenbahn zwischen Linz und Joachims-Miihle unter Hohenfurth und den
Theil der Moldau von Joachims-Miihle bis Frauenberg welcher noch schiffbar zu -
machen ist. Zusammen getragen und gezeichnet durch Heinrich Miller im Jahre
1811. Oesterreichisches Staatsarchiv Wien, Verkehrsarchiv.

22) Bis heute ist trotz mancher spiterer Eisenbahnplane die kiirzeste Verbl.ndung
Oberdsterreich — Béhmen im Gegencatz zur Miibl- und Aistsenke ohne Schienenweg
geblieben. Erst 40 Jahre nach den Arbeiten F. J. von Gerstuers wurde der von
ihm durch den Haselgraben trassierte Verkehrsweg in der Form éiner Kunststrafe
durch den Bau der heutigen Leonfeldger Bundesstraﬂe 1852 — 53 verwirklicht

23) Einderes, S. 17,

2) Die Geschichte der Betricbe der Oesterreichisch-Alpinen Montangesellschaft,
2. Abteilung: W. Schuster, Der steirische Erzberg und die Hiittenbetriebe Vordern-
berg, Eisenerz und Hieflau (Wien 1931) 8. 88 f.

26) Schraml, Salinenwesen Bd 3 8. 85 £., 220, .

) Sammiung der Actenstiicke in Betreff der Ausfllhrung der k.k. pﬁv ersten .
Osterr. Eisenbahn zwischen der Moldau und der Donau (Wien 1827) S.20.°
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27) C, Sehraml, Der Holzaufzug und die Wasserriesen 'im AunBerweiBenbach,
Blitter fiir Geschichte der Technik Heft 5 (1938) 8. 102 ff.

8) Schraml, Salinenwesen, Bd 2 S. 250 f.

20) Hnderes, S. 20,

_ ) Gerstner, Unternehmung, S. 46.

31) Schraml, Salinenwesen, Bd 3 S. 266, 271 f.

32)' Schraml, Salinenwesen, Bd 3 S. 337.

33) Gerstner, Anlage, S. 48, 113, Unternehmung, S. 23; Linzer Zeitung 1824 Nr 87.

%) Memoire iiber die bbhmische Kohlenbahn (Prag 1842), S. 53; Gerstner,
Mechanik, Bd 1 S. 631, 642.

- 38) Allgemeine Darstellung der gegenwirtigen Verhiltnisse der k.k priv ersten
Eisenbahn-Gesellschaft (1837).

%) Eisenbahn von Wien nach Salzburg, Allgemeine Zeitung (Augsburg) 1838
Nr 251, 252 (Beilage).

87y Gerstner, Untemehmung, S. 48.

38) Schraml, Salinenwesen, Bd 2 S. 191, 315, 429 £f., Bd 3 S. 403 ff.

" a9) Oberdsterreichisches Landesarchiv, Sammlung Bergauer, Akten Bd 1 Nr 9, 10.

40) Gerstner, Anlage, 8. 68.

41) Gerstner, Unternehmung, S. 38.

42) Sammiung Bergauer, Akten Bd 1 Nr 4 (Schreiben F. A. v. Gerstners, Wien
28. 4. 1827); Gerstner, Bericht 1827, S. 31.

43) L. Hauska, Bedeutende Holzbring‘u.ngsa.nlagen des 12.—19. Jahrhunderts in
Oesterreich, Bliitter flir Geschichte der Technik Heft 1 (1932) S. 142 ff. — Den
ersten, 1656 m la.ngen Eisenbahntunnel in Oesterreich baute M. Schonerer 1838/39
an der Stidbahn bei Gumpoldskirchen.

44) ‘Unter Sta.tion versteht . A. v. Gerstner in der Regel den Streckenabschnitt
zwischen zwel Umspannpla.tzen (Stationspllitzen), manchmal auch den Stationsplatz
selbst.

45) B. Pillwein, Nefuester Wegweiser durch Linz und seine nichste Umgebung
(Linz 1837), S. 72.

)G, Lahner, Der Bau der Gallneukirchner Reichsstrafie, Linzer Volksblatt 1927
Nr 191.

47) Bericht {iber den Stand der Eisenbahn-Unternehmung zwischen Budwels und
Mauthausen vom 30. 3. 1826, S. 3.

" 48) Directions-Bericht . . . {iber den Stand dér Eisenbahn zwischen der Moldau
upd Donau, Februar 1830, S 27
T T8) Huyer, Jg 31, S. 178.

5) Gerstner, Unternehmung, 8. 6.

sty Das Schrifttum tiber dle Pferdeeisenbahn Budweis-—-Linz Gmunden ver»
zeichnen H. Comménda, Materidllen zur landeskundlichen Bibliographie Oberdster-
reichs S. 292 532, 534, 538, 539; B. Strafmayr, Bibliographie zur oberdsterreichischen
Geschichte 1891—1926 (Nr 1523 - 15385, 1537 — 1539), 1927 — 1834 (Nr 1058 — 1065),
1935 — 1948 (Nt 1908 — 1916). Dazu ist zu erpiinzen: Wiener Zeitung vom 6. 9. 1924
(zor 100-Jahr-Feler der Pﬂvﬂegerteilung an Gerstner); B. "Enderes, Die ,Holz-
und Eisenbahn“ Budweis — Linz. Das erste Werk deutscher E!senbahnbarukunst Bel-~
trige zur -Geschichte der Technik und Industrie (Berlin) 1926; K. ‘Feiler, Aus dem
Relch der Schiene (Wien 1949), 8. 49— 68, und: Die alte SchienenstraBe Budwels —
Gmunden. Aus dem Leben der einzigen grofien Ueberlandbahn mit Pferdebetrieb
(in Druck). R . e L

52) Hnderes, S. 53. : . : Ll
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53) Bericht 1826, S. 5; Protokoll der Generalversammlung der Actionfire der
k. k. priv. Eisenbahn-Unternehmung zwischen Budweis und Mauthausen vom 14 4.
1826, S. 1; Gerstner, Mechanik, Bd 1 S. 662.

) Enderes, S. 39, wo die Frage dér Geleisemauern ausfiihriich beha.ndelt ist.

%) K. Planck-Planckburg, Die Planck von Planckburg und die Scheibenpogen
Ein Beitrag zur Geschichte der Stadt Linz. Gestalter und Gestalten, Schriftenreihe
Linz ‘Erbe und Sendung (Linz 1943) S. 90; Gerstner, Bericht 1827,-8. 7.

%) Wiener Zeitung vom 12. 9. 1827,

57) Huyer, Jg 32 S. 80.

58) Gerstner, Anlage, S. 101.

%) Gerstner, Bericht 1827, S. 8.

%) Zur Frage des Da.mpfbetrlebes vgl. Gerstner, Anlage, S. 50 ., Unternehmung,
S. 31 f., Bericht 1827, S. 30 f., 41 f. :

61) Directions-Bericht 1830, S 28, 31.

2) Gerstner, Untemehmung, S. 3.

“*‘) Schraml, Sa,linenwesen, Bd 3 S. 273, 346 £.

%) Protokoll der Gex_zeral-Versamnuung vom 14, 4. 1826, S. 2.

%) Knderes, 8. 22, 54.

%) Enderes, S. 36, 40, 57..

%) Huyer, Jg 32 S. 171, =

68) Directions-Bericht . 1830 (Bauabrech.nung der Nordrampe von C Roll vom
31, 12..1829), S. 31.

%) Enderes, S. 58.

®) Gerstner, Mechanik, Bd 1 S. 661.

1) Enderes, S. 52. '

) Directions-Bericht 1830, S. 81.

- 7) Directions-Bericht 1830, S. 6, 9; Profil 1827: Sammlung Bergauer -Akten
Bd 1 Nr 10.

%) Berichte und Kundmachungen der Direktion vom 1. 9.° und 15 10. 1830
25. 1,, 17. 3., 18, 5. und 25. 5. 1831.

%) F. A..v. Qerstner, Berichte aus den Vereinigten Staaten von Norda.merica
iiber Eisenbahnen, Dampfschiffahrten, Banken und andere Offentliche Unterneh~
mungen (Ixeipzig 1839). -

“) R. Holzer, Dig ersten Eisenbalmen Oesterreichs, Wiener Zeitung 1924 vom
8. 9. 1924 - In der von Goethe entworfenen, von Varnhagen abgefaBten Besprechung
des 1. Jahrganges (1827) der ,Monatschrift der Gesellschaft des Vaterlindischerr
Museums in Bthmen*“, die in den Jahrbiichern fiir wissenschaftliche Kritik (Stutt-,
gart 1830) Sp. 457 — 480 erschien, heiBt es: » « » . fir Eisenbahnen, Kettenbriicken
wird gesorgt . . .“. Die besprochene Zeitschrift enthh,lt einen Beitrag ,,Eisenbahnen
in Béhmen* (Aprilheft S. 74, iiber die Pferdebahnlinie Prag — Pilsen), auf den sich
der Hinweis Goethes in erster Linie bezogen haben diirfte, doch wird in einent
Aufsatz K: A. Neumanns (Matheft 8. 1) auch auf die Vollendung einer Teilstrecke
der Linie Budweis — Mauthausen hingewijesen.,

77) Schraml, Salinenwesen, Bd 3 S. 311 f.

) Gerstner, Mechanik, S. 642. -

.. ™) Memoire iiber die bohmische Kohlenbahn, &. Kapitel S 53 f.

" %) Die Wolfsegger Risenbahn, Linzer Zeitung' vom 16: 5. 1854, o

'81) Sammlung Bergauer, Akien Bd 2  Nr 5; H. MeiBl, Der Bra,unkohlenbergbau
im Hausruek.. Zum 175jihrigen Gedenken an den ersten Kohlenfund, Heima,tia.nd
(Linz) ‘Jg 12.(1935) Novemberheft; Schrainl, -Salinenwesen, Bd ‘3 ‘8:-408; J. Sames;
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Von der alten Linz-Gmundener Pferdebahn. Neuerwerbungen des ‘Wiener Eisenbahn-
museums, Heimatland (Linz 1931) 8. 407; Protokolle Generalversa.mmlung 15. 2.
1848——-22. 2. 1854, 27. 2. 1856.

82) Krackowizer, Geschichte der Stadt Gmunden, Bd 2 S.262 £.; Schraml, Salinen-
wesen, Bd 38 S. 260.

s3) Warte an der Donau( (Linz) 1841 Nr 40.

&) Huyer, Jg 32 S. 83 f.; J. Sames, Die ersten Dampfwagenfahrten in Ober-
dsterreich, Unterhaltungsbeilage der Linzer Tages-Post 1905 Nr 18.

85) Kinderes, S. 23.
8) Protokoll Generalversammlung: 24. 2. 1855.
87) Sammlung Bergauer Akten, Bd 1 Nr 2.

83) Die technischen Einzelheiten der Bahnanlage behandelt ausfiihrlich B.Enderes.
Hieér werden nur die fiir das allgemeine Verstindnis notwendigen Angaben gebracht
und durch unbekannte Einzelheiten ergiinzt. Die Lingen- und Hohenangaben und
die Angaben der Neigungsverhiltnisse sind entnommen den Li#ngenprofilen auf den
von M. Schonerer herausgegebenen Bahnkarten (,Karte der Eisenbahn zwischen
Budwels und Linz zur Verbindung der Donau mit der Moldau®, ,Karte der Eisenbahn
zwischen Linz und Gmunden, als Fortsetzung der Bahn von Budweis nach Linz¢,
MaBstab 1 : 144.000, Beilagen zu F. C. Weidmann, Die Budweis-Linz-Gmundner Eisen-
bahn, Wien 1842). Die Angaben der Schonererschen Profile wurden bei der Um-
rechnung von © guf m auf die Meereshohe des Traunseespiegels von 422 m bezogen,
dle in den Profilen fehlenden Hbhenangaben errechnet. Die Angaben Schinerers
weisen mehrfach Ungenauigkeiten auf (auf der Budweiser Linie stimmen auf 2, auf
der Gmundner Linie auf 6 Profilstrecken Lingen- und Hohenangaben nicht mit der
angegebenen Steigung {iberein), in diesen Féllen wurden die Léngen- und Héhen-
angaben der Profile als richtig angenommen und die "Angaben der Bahnneigung
darnach korrigiert; fiir die Steilstrecke -Biirstenbach — Lest (Profilstrecke 32 —33)
ergibt sich dadurch eine Neigung von 1/,s (209 v. T.), wihrend Schonerer 1[5 angibt,
fir die - Strecke Traundorf— Klosterpla.tz In Gmunden eine Neigung von 1y
(892 v. T.), wiihrend Schénerer 1/, angibt. Hinzelne Liingenangaben und die An-
gaben ilber die Richtungsverhiiltnisse sind den Bahnbeschreibungen bei Weidmann,
bzw. in der Sammlung Bergauer entnommen.

Die Eintragung des oberdsterreichischen Teilstiickes der Linie. Budwels Linz
in dle Karte 1:50.000 (wiedergegeben im MaBstab 1 :100.000) wurde von W. Freh
auf Grund der Katastralmappenblitter und mehrerer Begehungen der- Strecke vor-
genommen. Ueber die Lage nicht mehr vorhandener Objekte (Mittelstationen, Wacht-
htuser, Ausweichen) gaben ferner Aufschluf Nachforschungen an Ort und Stelle,
der ,,Plan der Eisenbahn zwischen Linz und Budweis* (Blatt 1 —14) und der ,Plan
der Hisenbahn zwischen Linz und Gmunden“ (Blatt 15 —23), MaBstab 1:14.400,
aquarellierte Tuschzeichnungen um 1840, Eisenbahnmuseum Wien (Blatt 1—7%,
" 10 fehlen), sowie der graphische Fahrplan ,Personen und Last Train Bewegungen
auf der Budweiser Eisenbahn®, Tuschzeichnung von J. Fladt, 3. 5. 1855, Eisenbahn-
museum Wien. Die Bintragung der von F. J. v. Gerstner entworfenen Bahntrasse
Joachimsmiihle — Katzbach erfolgte nach. der Karte von H. Milller (siehe Anm. 21),
die gepla.nte Trosse Lest— Mauthausen wurde eingezeichnet nach dem - Stich

»Grundri® und Amnsichten der k.k. prlv!legierten ersten Eisenbahn von Budweis bis
Ma.uthausen . . .“ von ‘A. Leitner, vor 1829, Die Bahntrasse wurde an Hand der
einzelnen Blitter der. Steuera.mtsma.ppe der Katastralmappe mittels eines geeichten
Kurvemnessers durchgemessen und so die Gesamtliinge der Trasse und der einzelnen
Teilabschnitte, ferner: dle Lage simtlicher Wachthiuser bestimmt. Als Endergebnis
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wurde jewells der Mittelwert mehrerer ilibereinstimmender Messungen genommen.
Zwischen diesen Werten und denen Schinerers ergaben sich nachfolgende Unter-

schiede:
Schonerer Neue Messung

Grenze — Kerschbaum 10.869 m. 10.993 m
Kerschbaum — Lest 22.561 m. 22,015 m
Lest — Oberndorf . 21.420 m 20.941 m
Oberndorf — Urfahr 190252 m 19.496 m
Grenze — Urfahr 74102 m 73445 m

In der Profildarstellung wurden fiir die Liinge der Teijlstrecken und der Gesamtstrecke
die Mess\mgen Schénerers zur Grundlage genommen, die Lage der Wachthiuser hin-
gegen im Verhiltnis ihrer wahren Entfernung zueinander eingeordnet.

89) H. Jandaurek, Die Romerstrafle zwischen Wels und Vdcklabruck, Oberdster-
reichische Heimatbléitter (Linz) Jg 3 (1949) S. 1 f. ’
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Offentlichten Jahresausweisen liber den Bahnverkehr.

%) Handelskammer Jahresbericht 1853, S. 103 f., Statistischer Bericht 1854,
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101) Sammlung Bergauer Akten Bd 4 Nr 2. -
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105) Linzer Zeitung vom 17. 8. 1849.

108) Schraml, Salinenwesen, Bd 3 S. 346 f.

107) Schraml, Salinenwesen, Bd 3 8. 208 f.; M. Puchinger, Von der alten Salz-
schiffa.hrt zu Stadl, Heimatgaue Jg 9 (1928) S. 1 ff.

108) F. A. v. Qersiner, An die P.T. Herren Akziondre der k.k. privil. Unter-
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