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Die Linz-Budweiser-Bahn

Ausgangspunkt des internationalen Schienenverkehrs

Von Giinther Kleinhanns

Vor 150 Jahren wurde die Pferdebahn Budweis-Linz durch Kaiser Franz I.von Osterreich eroffnet

... Wir haben als ein offentliches Ungliick zu be-
klagen, daf diese beiden ersten Versuche in Deutsch-
land auf so ungiinstigen Routen und mit so unzuling-
lichen Mitteln angestellt worden sind, hoffen aber mit
Zuversicht, Herr Schonerer, der erfahrene Baufiihrer
der Linz-Gemiinder Bahn, die demndchst vollendet
werden wird, werde diesen verungliickten Unterneh-
mungen ein gelungenes Werk gegeniiberstellen, und
damit die offentliche Meinung in Osterreich wieder
zugunsten der Eisenbahnen stimmen . . .

Friedrich List*

Wiederum ist es ein rundes Jubildum, das AnlaB
zu Riickschau und Wertung gibt. Am 21. Juli 1832
befuhr ein erster Zug aus mehreren offenen und ge-
schlossenen Personenwagen, im zweiten davon der
osterreichische Kaiser Franz I. mit seiner Gemahlin,
die Bahnstrecke zwischen Urfahr und dem Dorfe St.
Magdalena und eroffnete damit den Schienenver-
kehr auf der bis 1832 lingsten Uberlandbahnstrecke
der Welt.

Die Budweis-Linzer Eisenbahn war aber nicht
nur die seinerzeit langste Bahnstrecke der Welt, son-
dern auch die erste Bahnlinie Mitteleuropas und zu-
gleich die erste, modernen Verkehrsgrundsitzen
entsprechende Schienenverkehrsstrecke.

Acht Jahre waren seit der Vorstellung einer gut
200 Meter langen Probestrecke im Wiener Prater
durch den einstigen Professor fiir praktische Geo-
metrie am Polytechnischen Institut Wien, Franz
Anton Ritter von Gerstner, vergangen. Und genau
fiinfundzwanzig Jahre, seit der Vater Franz Antons,
Franz Joseph Gerstner (1756 — 1832), damals Di-
rektor der Technischen Lehranstalt Prag, das Pro-
jekt einer Pferdebahnverbindung Moldau — Donau
1807 erstmals als Alternative zu den Jahrhunderte
alten Kanalprojekten ausgearbeitet hatte.

Sohn Franz Anton (1796 — 1840), vom Anbe-
ginn seiner technischen Studien an in Prag mit dem
Projekt des Vaters befaBt, hatte als Professor am
Wiener Polytechnikum 1820 von der Regierung den
Auftrag erhalten, das durch die Kriegswirren 1809 —
1814 liegengebliebene Projekt seines Vaters wieder
aufzunehmen und zu realisieren.

Zu diesem Zwecke war der Hochschullehrer
erstmals 1822 bereits als Unternehmer, dann noch-
mals 1826 und 1829, insgesamt also dreimal, zum
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Studium der Bahnbetriebseinrichtungen in die engli-
schen Industriereviere gereist.

AuBerdem konnte der Geodit bei seinen Vor-
studien nicht nur auf die wesentlichen ,Zwey Ab-
handlungen iiber Frachtwigen und StraBen und iiber
die Frage, ob und in welchen Fillen der Bau schiffba-
rer Candle, Eisenwege oder gemachter StraBen vor-
zuziehen sey" seines Vaters, sondern auch auf das
vollstandige Projekt des Linzer k. k. Baudirektors
Ferdinand Mayer, iiber eine ,,.Schienenbahn Gmun-
den-Zizelau* sowie auf das Projekt des versierten
Miinchner Eisenbahnplaners Josef von Baader iiber
eine Moldau-Donau-Bahn zuriickgreifen. Als Initia-
toren des Bahnprojektes konnen weiters der Ober-
amtsrat bei der Salinenbehoérde in Gmunden, Jo-
hann von Adlersburg, der ebenfalls schon 1815 eine
Pferdebahn Gmunden-Zizlau vorgeschlagen hatte,
und der Linzer GroBkaufmann und Spediteur Franz
von Planck, ohne dessen Einsatz der ganze Bahnbau
spatestens 1829 zusammengebrochen wire, ange-
fiihrt werden.

Uber das Kreisamt des Viertels ober dem Man-
hartsberg (heute Waldviertel) erwarb Franz Anton
Ritter von Gerstner 1824 das kaiserliche Privileg
wZur Errichtung einer Holz- und Eisenbahn zwi-
schen Mauthausen und Budweis zur Verbindung der
Donau mit der Moldau®. Kurz zuvor war die bereits
oben erwidhnte Versuchsbahn im Wiener Prater er-
folgreich betrieben worden.

Der — durch den wirtschaftlich an Bohmen inter-
essierten Adel — finanzierte Technikprofessor hatte
bereits im Sommer 1824 mit dreizehn Studenten bzw.
Absolventen die Streckenvermessung begonnen. Im
Frithjahr 1825 iiberlieB Franz Anton von Gerstner
sein fiinfzigjahriges Privileg gegen den Pauschalbe-
trag von 130.000,— Gulden Conventionsmiinze an
ein Konsortium Wiener Handelshiduser, das eine
»Kaiserlich-koniglich privilegierte Eisenbahn-Ge-
sellschaft” gegriindet hatte, in die Vater und Sohn
Gerstner als ,,scientifisch-technische Leiter” des Un-
ternehmens integriert waren.

Deram 28.Juli 1825 bei Nettrowitz (ehemals Be-
zirk Kaplitz) zelebrierte Spatenstich sollte eine drei-

* Zitat aus: Vergleichung der Liverpool-Manchester-, der Bud-
weis-Linzer- und der Prag-Pilsener- mit der Leipzig-Dresde-
ner-Eisenbahn. Leipzig 1834. In: Friedrich List: Schriften, Re-
den, Briefe, Berlin 1931.
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Separatwagen der Pferdeeisenbahn, wie er um 1840 in Urfahr gebaut wurde.

jahrige Bauzeit fiir die Strecke Budweis-Mauthau-
sen einleiten. Statt der veranschlagten einen Million
Gulden, standen bei Beginn des weltweit als pionier-
haft geltenden Unternehmens nur 756.600 fl zur
Verfiigung; bereits nach einem halben Jahr muBten
die beiden Professoren ihren Kostenvoranschlag auf
1,200.000 fl korrigieren, zwei Jahre danach bereits
auf 1,5 Millionen fl. hinaufsetzen. Das Baukapital
war daher im November 1827 vollkommen aufge-
braucht und die Bauarbeiten an der Strecke muBten
eingestellt werden.

Betriebsbereit, zumindest provisorisch, waren
aber nur die ersten 55 km, das war etwas weniger als
die Halfte der geplanten Bahnlinie.

Nun brachte Franz Anton von Gerstner, dem
durch seine fehlerhafte Kalkulation und die Ungunst
der wirtschaftlichen Lage ein Verlust von 100.000
Gulden in Aktien drohte, eine Reihe neuer Ande-
rungsvorschlage, die alle Hand und FuB hatten, da
sie auf die neueste technische Entwicklung Riick-
sicht nahmen, die aber zugleich auch zur Verunsi-
cherung der technisch nicht versierten Aktionire
beitragen muBten. Diese zum Teil iiberraschenden
Anderungen sollten sein: die Verlegung der Strecke

vom Nordwaldkamm siidwirts statt nach Mauthau-
sen nach dem Markte Urfahr mit Briickenverbin-
dung nach Linz, die Einfilhrung von Dampfwagen
nach englischem Vorbild und die Erwerbung des
Frachtmonopols auf Salz von Gmunden nach Boh-
men.

Letzteres wurde mit kaiserlicher EntschlieBung,
eine Transportkostensenkung von 5% war Bedin-
gung, tatsdchlich der privilegierten Eisenbahngesell-
schaft iiberlassen. Als unmoglich unter den gegebe-
nen Verhiltnissen jedoch erwies sich die Umprojek-
tierung auf Dampfbetrieb: der billige Oberbau mit
den geschmiedeten Flachschienen und die zu engen
Kriimmungsradien in der Streckenfithrung hitten
nur ganz leichte Dampfwagen zugelassen; die Folge
daraus wire ein Mischbetrieb aus Dampf- und Pfer-
deziigen geworden, der kaum das zu erwartende
Frachtvolumen hatte bewiltigen konnen. Ein Um-
bau der kaum fertiggestellten Teilstrecke in der Pha-
se der finanziellen Gefahrdung des Gesamtprojektes
war undenkbar. Auch die wirtschaftliche Attraktivi-
tat einer Verbindung Budweis-Linz wollte durch ho-
here Baukosten der Linzer Route als der urspriing-
lich geplanten Mauthausener Route erkauft werden.
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Somit erschien Ende 1827 die wirtschaftliche
ebenso wie die technische Zukunft dieses ersten eu-
ropaischen Bahnunternehmens fast aussichtslos.
Franz Anton von Gerstner hat nicht das Geschick
besessen, seine Mitarbeiter fiir sich zu gewinnen.
Seine Unsicherheit und die MiBerfolge fiihrten zu ei-
nem schlechten Arbeitsklima, das zusitzlich durch
libermiBig hohe Anforderungen an alle Mitarbeiter
belastet wurde. Als die unter duBerster Anstrengung
provisorisch fertiggestellte Strecke Edlbruck bzw.
Pramhof bei Leopoldschlag bis Budweis dann im
Spatherbst 1827 iiberraschend den Betrieb doch
nicht aufnehmen konnte, war die Grenze der Belast-
barkeit des Baukomitees erreicht. Gerstner selbst
ersuchte Anfang 1828 um Entlastung von der Geld-
gebarung, die nun samt Bahnerhaltung und Be-
triebsleitung Ing. Carl Roll iibertragen wurde. Die
gegensitzlichen Ansichten in der Bauleitung fiihrten
zu fiinf Kiindigungen leitender Ingenieure. Letztlich
wurde Gerstner, dem anscheinend das gesamte Pro-
jekt iiber den Kopf gewachsen war und der in diesem
kritischen Sommer 1828 die Kur in Ischl aufsuchte,
von der Eisenbahngesellschaft entlassen.

Gleichzeitig wurden die Ingenieure Roll und
(vermutlich) Schonerer mit der Ausarbeitung von
Vorschldgen fiir die Fertigstellung der sogenannten
Nordrampe der Gebirgsbahn betraut, die gesamte
Bahnstrecke wurde in die Verantwortung der Inge-
nieure Schmidl und Schonerer tibergeben. Ing. Scho-
nerer brachte auch endlich die Betriebsaufnahme im
Herbst 1828 zuwege. Im Winter 1828/29 rollten
dann unter der Leitung des Betriebs-Ingenieurs See-
ling die Frachtziige zwischen Pramhdof und Budweis
auf der neuen Eisenbahn.

Franz Anton von Gerstner appellierte noch
mehrfach an die Gesellschaft, die knapp vor der Auf-
16sung stand und erhoffte ,,sehnsuchtsvoll® eine fiir
ihn giinstige Wende. Jedoch blieb es bei seinem Aus-
scheiden aus der Gesellschaft und mit einer Abfin-
dung in der Hohe von etwa 25 Prozent des urspriing-
lich in Aussicht stehenden Honorars verlieB der ge-
scheiterte osterreichische Erfinder sein Vaterland.

Die ,,Erste Eisenbahngesellschaft” ernannte nun
den gegeniiber Gerstner weitaus robusteren Ing.
Mathias Schonerer (1807 — 1881) zum baufiihren-
den Ingenieur und vertraute ihm die aufs rascheste
und billigste durchzufiihrende Fertigstellung des be-
reits zweieinhalb Jahre im Verzug befindlichen
Bahnbauvorhabens an. Bereits im Frithjahr 1829
wurden die Bauarbeiten an der Strecke in Pramhof
Richtung Lest wieder aufgenommen. In hundert Ta-
gen war Lest erreicht, die veranschlagten Kosten
wurden unterschritten, einige Verbesserungsvor-
schlidge im Oberbau sofort realisiert.
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Nur durch diese entscheidenden Erfolge ermu-
tigt, diirfte die Eisenbahngesellschaft den nachsten
schweren Schlag, die iiberraschende Freigabe des
Salzhandels in Bohmen durch den Staat, so gut iiber-
standen haben. Die Salzlager in Budweis, Linz und
Mauthausen konnten kurzfristig aufgekauft und da-
mit das zukiinftige Frachtaufkommen der Bahn ge-
sichert werden. Schlagartig war durch den eintreten-
den Salz-Abverkauf in Bohmen der gesamte Fracht-
verkehr zusammengebrochen und nur durch duler-
ste RationalisierungsmaBnahmen und flankierende
MaBnahmen, wie die Errichtung von Speditionsbii-
ros in Budweis und Linz, konnte ein Mindestumsatz
auf der verlidngerten Strecke Budweis — Lest erzielt
werden.

Wihrend 1829 noch Ing. Schmidl die Vermes-
sung der Strecke Lest — Mauthausen vornahm, wur-
de bereits im Friihjahr 1830 die Trasse Lest — Urfahr
ausgemessen und im August die kaiserliche Geneh-
migung zur Liniendnderung eingeholt.

Nochmals war fiir die Eisenbahngesellschaft eine
schwere Krise zu tiberwinden, als es um die Finanzie-
rung des fehlenden Teilstiickes Lest — Urfahr ging.

Aber bereits 1831 konnte man von Budweis bis
Oberndorf bei Gallneukirchen, und 1832 endlich bis
zum Hauptmautamtin Linz an der ,,Unteren Donau-
land* fahren. Nach der nun vor genau 150 Jahren
vorgenommenen kaiserlichen Inspektion wurde am
1. August 1832 der Giiterverkehr Budweis/Salzma-
gazin-Urfahr/Eisenbahn-Hof aufgenommen.

So sehr man riickblickend die GroBe des Entwur-
fes einer rund 130 km langen Gebirgsbahnstrecke
durch Vater und Sohn Gerstner anerkennen muB, so
sehr wird auch klar, daB den beiden Professoren die
notwendige Durchschlagskraft fehlte und daB ohne
das tatkriftige Eingreifen Ing. Schonerers die Ver-
wirklichung dieser ersten Eisenbahn auf dem euro-
paischen Festland vor 150 Jahren sicherlich nicht zu-
stande gekommen wire.

Die pionierhafte GroBe des Wurfes lag vor allem
in der Linge der zu iiberwindenden Strecke, die Sta-
tionspldtze zum Austausch der Pferde wie auch zum
Ubernachten des Bahnpersonals bedingte: weiters
auch in der Anlage einer ,Holz- und Eisenbahn* in
einem so ungiinstigen Geldnde, wie es das Granit-
hochland des auslaufenden Bohmerwaldes darstellt.
In beiden Punkten darf die Linz-Budweiser Eisen-
bahn die internationale Auszeichnung der Erstma-
ligkeit fiir sich in Anspruch nehmen.

Die Qualitit der akademischen Planung zeichnet
sich aber auch in der konsequenten Einheitlichkeit
der Streckenfithrung, des Baugedankens und der
Betriebsorganisation ab: einheitliche Steigungen
und keine UngleichmaBigkeit durch Gegensteigun-
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und dem Verbindungsgeleise iiber
die Donaubriicke zum Hauptzollamt
und zur Unteren Land in Linz, nach
dem Baubestand um 1840.

Skizze: Kleinhanns

B U;fahr mit dem Budweiser- Bahnhof

gen, Verzicht auf das damals noch in England als
fortschrittlich geltende Prinzip von Schrigaufziigen
iiber spezielle Rampen, Festlegung von groBziigigen
Mindestradien fiir Kurven und Kehren und damit
verbunden der Entwurf groBziigiger Hochbauten
wie Damme, Einschnitte, Briicken, Viadukte und
Widerlager in Stein-Mauertechnik, die streng gere-
gelte Aufteilung der Gesamtstrecke nach Steigungen
in Stationen, sodaB der Eingleisbetrieb durch Halte-
pldatze, Mittelstationen und zahlreiche Ausweich-
pldtze dauBerst leistungsfihig gestaltet werden konn-
te. Man konnte von einer genialen Planung am ReiB3-
brett sprechen, die aber ihre Bewihrung in der Kon-
frontation mit der Praxis und den widrigen Zeitum-
stinden letzten Endes nicht durchhielt.

Franz Anton, der jiingere der beiden Gerstner,
scheint bei allem FleiB und aller Strebsamkeit doch
niemals ganz aus dem Schatten des groBen Vaters
herausgetreten zu sein. 1825 wollte die Erste Eisen-
bahngesellschaft sich nicht allein dem Rat des 29jih-
rigen Professors anvertrauen und bezog den Vater,
dieser zwar seit 1822 stark sehbehindert, in die Un-
ternehmensleitung ein. Schon 1828 muBte der Zwei-
undsiebzigjahrige die Entlassung seines Sohnes aus
dem von ihm Jahre zuvor entworfenen Projekt erle-
ben.

Selbst bis an sein Lebensende aktiv, sein be-
riihmtes ,,Handbuch der Mechanik* brachte er mit
75 Jahren heraus, starb Franz Josef von Gerstner, als
der Bahnbau die Linzer Donaubriicke erreicht hatte,
wenige Wochen vor der kaiserlichen Eroffnungs-
fahrt. Sohn Franz Anton von Gerstner war vielleicht
noch zu jung und zu unerfahren gewesen, um mit der
Ausfiihrung des doch sehr anspruchsvollen Projek-
tes betraut worden zu sein. Mitschuld an seinem
Scheitern tragt sicher auch die unzureichende Unter-
stitzung durch die Finanzierungsgesellschaft, die
von vorneherein zu wenig Kapital aufgebracht hatte.
Unter diesen Umstdnden war der Baubeginn mehr
als gewagt und gehort deshalb vielleicht zu den mu-
tigsten Leistungen des Gerstner-Sohnes.

Mathias Schonerer scheint der tatkriftige Bau-
praktiker gewesen zu sein, der als Horer Gerstners
bereits mit 17 zum Eisenbahn-Projekt stieB und drei
Jahre spiiter bewies, daB er in der Baudurchfiihrung
seinen ehemaligen Lehrer und spdteren Vorgesetz-
ten zu uibertreffen durchaus imstande war. Seine ra-
sche EntschluBkraft, kurzfristige Wiederaufnahme
des Baues, umgehende Abianderung verschiedener
Details nach Forderungen der Baupraxis, und seine
energische Durchschlagskraft, Rekordbauzeiten und
Unterschreitung von Kostenvoranschldgen, lassen
ihn nicht zu Unrecht den Platz im kaiserlichen Wa-
gen vor 150 Jahren einnehmen. Schénerer verwan-
delte das groBartige, aber zum Scheitern verurteilte
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Bahnprojekt in ein weniger groBartiges, aber dafiir
lebhaft funktionierendes Unternehmen und rettete
damit letztlich auch den Nachruhm seines Lehrers
Gerstner.

Die Verkleinerung der Kurvenradien durch
Schonerer war nicht ursiachlicher Grund fiir die Un-
beniitzbarkeit der Bahntrasse durch die neuen
Dampf-Lokomotiven. Die von Gerstner bereits
1827 erwogene Einfiithrung von Dampfwagen schei-
terte bereits damals an den hohen Umbaukosten der
sonst groBziigig gebauten Nordrampe Budweis —
Pramhof. Die u.a.ab 1825 in Darlington (England),
ab 1827 bei St. Etienne (Frankreich) und ab 1835
zwischen Niirnberg und Fiirth und Briissel-Mecheln
erfolgreich betriebenen Dampfbahnen zeichneten
das Schicksal der Budweiser Bahn, die 1836 bis
Gmunden reichte, voraus.

Bereits 1859 begann man mit der Abtragung von
Teilstrecken, die somit nur 23 Jahre, nicht einmal ein
Vierteljahrhundert, in Betrieb gewesen waren
(Linz — Lambach). 1870 wurde der Betriecb Bud-
weis — Kerschbaum, 1873 Lest — Urfahr und 1874
Freistadt — Lest eingestellt.

Die erste Uberlandbahn Europas hatte zu beste-
hen aufgehort. Bauten und Gerit wurden verduBert,
die Wagen abgewrackt. Die Zeitgenossen hatten sich
zukunftstrachtigeren Unternehmungen zugewandt,
die Faszination der technischen Fortentwicklung
lenkte von den unansehnlichen Relikten einer iiber-
wundenen Friihzeit ab.

Erstder zunehmende Abstand forderte die histo-
risch Interessierten zu Nachforschungen heraus.
1935 wurde nach Anregungen aus der Schweiz erst-
mals eine Auflistung schutzwiirdiger Objekte fiir
Oberosterreich vorgenommen. 1939/40 erfolgten
die ersten Unterschutzstellungen in den damaligen
Kreisen Freistadt und Kaplitz.

Heute besitzen wir, immerhin nach den Kultur-
gutverlusten der Wiederaufbauzeit und Hochkon-
junktur noch eine Anzahl Objekte des jubilierenden
Eisenbahnunternehmens:

Auf siidbohmischem Boden (CSSR):

Budweis

Stallungen und Umschlagplatz am Moldauufer
Bahnverwaltungsgebiude ,,Zur schwarzen Rose™ mit
den ehemaligen Personenkassen im Erdgeschofl
Bahnverwaltungsgebaude ,,Zum griinen Kranz®, bis
1831 Gasthaus ,Zum griinen Kranz“, Wohnungen
fiir Kutscher, ehem. Stallungen im Hof
Bohmgasse Ecke Rathausgasse, Salzlagergebdude
und Aufsitzplatz fiir den Personenverkehr, Gedenk-
tafel
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Manesova ulice, Stationsplatz Budweis, iltestes
Bahnhofsgebidude Europas

Bienendorf (V¢elna)
Wachthaus Nr. 2, 300 m ostlich der E 14

Steinkirchen (Kamenny Ujezd)

Wachthaus Nr. 3, ostlich der E 14 am Damm der
Pferdeeisenbahn mit gewdlbtem DurchlaB, Norden-
de des Ortes

Steinkichen-Siid

Dammstiick mit Bogenbriicke in der Nahe des ehem.
Wasserturmes

Mililowitz (Milikovice)

Wachthaus Nr. 5, siidlich des Bahniiberganges der
E 14, stark verandert

Unterzwinzen (Chlumec)
Wachthaus Nr. 7

Holkau (Holkov)

Stationsplatz, vormals Einkehrgasthof, Kanzlei, Be-
amtenwohnungen, Bahnaufsicht, Hufschmiede und
Stalle; unmittelbar an der E 14, heute leerstehend,
verwahrlost; siidlich davon Pferdestallungen, Fut-
termagazin, Wohnriume

Welleschin (Velesin)-Nord
zwei Dammstiicke mit je einem gewdlbten DurchlaB,
1978 renoviert, Oberbau wiederhergestellt

Zwickau (Zvikov)
Wachthaus Nr. 12, westlich der E 14

GroB Umlowitz bei Kaplitz (Omlenice nad Kaplice)
Damm westlich Bahniiberfiihrung

Angern (Bujanov)
ehem. Stationsgebidude, als Schulhaus verwendet,
gut erhalten

Fladenwald, nordlich von Unterhaid (Dolni Dvori-

ste)
Damm, Einschnitt und Widerlagerreste einer Holz-

briicke

Unterhaid (Dolni Dvoriste)
2 km langer Trassenrest mit 4 Briicken, davon 2 ge-
wolbt und 2 ehem. Holzbriicken (Widerlager erhal-
ten), westlich der Ortschaft

Zartlesdorf (Rybnik)

Damm mit zwei Briickenresten; an der gleichnami-
gen Bahnstation Gedenktafel fiir Franz Anton Ritter
von Gerstner

Auf oberdsterreichischem Boden:

Eisenhut
gewdlbte Steinbriicke




Ein Personenwagen iiberquert die Holzbriicke iiber die
grofe Edlbrucker-Schlucht, axonometrische Skizze.

Zwei Salzfrachtwagen an der kleinen Edlbrucker-Briicke,
die unter Franz Anton von Gersiner errichtet wurde, axo-
nometrische Skizze.

Edlbruck
Widerlager der groBen und kleinen Edlbrucker
Briicke, Ostlich davon Reste des Wachthauses Nr.22

Leitmannsdorf
Einschnitt und Damm in der Nord-Kehre

Hiltschen
Reste der ehem. StraBenunterfiilhrung

Leopoldschlag
Wachthaus Nr. 23, Ausweichplatz, gut erhalten, an-
schlieBende Trassenreste

Pramhof
Wachthaus Nr. 24, leicht verdndert, gut erhalten,
westlich davon Reste der Edlbachbriicke

Kerschbaum

Scheitelbahnhof, Bahnhofsgebaude samt Stallungen
und Stationsplatz, gut erhalten, z. T. leerstehend,
sudlich anschlieBendes Trassenstiick mit gewolbter
Briicke

Rainbach-Nord
Wachthaus Nr. 26, gut erhalten anschlieBende Tras-
senstiicke, westlich die Reste der StraBenbriicke

Richtung Deutsch-Horschlag

Pirauwald nordlich Summerau
Trassenreste, Ausweichplatz

Summerau
Einschnitt und StraBenbriicke westlich des Ortes,
Trassenreste nach Siiden verlaufend

Semmelhof
Dammstiick mit gewdlbter Briicke

Ober- und Unterschwandt
verschiedene Trassenreste

Die Kronbachbriicke der ehemaligen Linz-Budweiser
Pferdeeisenbahn ist eine der beiden erhaltenen mehrbogi-
gen Steinbriicken, die unter Ing. Mathias Schénerer errich-
tet wurde.

Skizzen: Kleinhanns

Waldburg
Kronbachbriicke mit Dammstiick, sehr gut erhalten

Freistadt

Trassenreste siidlich des Bahnhofes bis Lest auffind-
bar
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Lest

Stationsgebidude mit einem Teil der Stallungen und
dem Stationsplatz erhalten, nordlich davon das
Wachthaus Nr. 36, ebenfalls gut erhalten

Neumarkt-Nord

Trassenreste westlich der E 14
Neumarkt-Gusental-Trasse

weitgehend erhalten, Wachthiuser Nr.38 (stark ver-
dndert) und Nr. 39 erhalten, Wachthaus Nr. 40 ver-
andert, Trasse als Wanderweg iiber etwa 12 km er-
halten

Biirstenbach
Kehre und zwei gewdélbte Briicken

Unterweitersdorf
Trasse in den Hang des Gusentales eingesprengt

Punzenberg
Damm mit DurchlaB, NW und E 14

Tumbacher Berg

Einschnitt mit StraBeniiberfiihrung westlich der
E 14, westlich davon Trassenrest bis zum Evangeli-
schen Friedhof Gallneukirchen

Oberndorf westlich von Gallneukirchen
Widerlager der Mirellenbachbriicke, Trasse siidlich
bis zur nachsten Dammkehre erhalten

Linzerberg
Trassenrest

Schweinbach
Dammreste mit ,,Kanal*

ZinngieBing

Trassenreste vom Sattel beim Kreuzwirt (Autobahn-
einschnitt) bis zur ehem. Mittelstation Treffling
nordl. der alten E 14 (Bundesstrafie)

Treftling
Mittelstation, verdandert, Damm und DurchlaB er-
halten

Katzgraben
Trassen und Briickenreste ostl. von Elmberg

St. Magdalena

Trasse ab Altenberger Strae bis Marienberg gut er-
halten, Stiitzmauern, Durchlidsse, zwei gewolbte
Briicken

Haselgraben

Damm und Miihlbachbriicke erhalten. Urfahr, ab
der Miihlbachbriicke bis zur , Eisenbahngasse® in
Linz sind alle Uberreste verschwunden

Auf den Trassenresten der Pferdeeisenbahn im
Bezirk Freistadt wurde (nach einem schon vor 40
Jahren erstellten Vorschlag) nun im 150. Jubildums-
jahr dank der Initiative des Biirgermeisters der Stadt
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Freistadt, Josef Koll, ein gut markierter Wanderweg
eroffnet. Die Gusentalstrecke, die durch das Auto-
bahnprojekt Linz — Prag gefahrdet ist, diirfte, so wie
es gegenwirtig aussieht, noch lange erhalten bleiben.

Zu den schmerzlichsten Substanzverlusten der
letzten Jahre zahlen das Stationsgebaude Oberndorf
(Gallneukirchen) sowie das Bureau der Eisenbahn-
Gesellschaft in Urfahr, HauptstraBe und das Wacht-
haus Nr. 51 in der GstottnerhofstraBe, ebenfalls
Linz-Urfahr.

Zu diesen ,ortsfesten* Relikten (das Stationsge-
baude Budweis wurde von der Denkmalbehorde
1978 um ca. hundert Meter verschoben), kommen
noch einige bewegliche Erinnerungsstiicke:

[0 Personenwagen Erster Klasse, ,,Hannibal* (1844
in Urfahr gebaut), im Technischen Museum Wien,
von dem es zwei Kopien, eine in Prag und eine in
Linz (Leihgabe Deutsches Museum Miinchen),
und zwei Modelle 1:33 in Linz und Hollabrunn
gibt

~Hannibal”, der einzige erhalten gebliebene Personenwa-
gen der Budweis-Linzer Pferdeeisenbahn, nach einem
Holzschnitt aus dem Jahre 1932.

[ Inspektionswagen (Wien)

Aus der Spitzeit des Bahnbetriebes (Dampfbe-
rieb auf der Gmundner Strecke bzw. Nebenbahnen)
stammen die heute in Neydharting aufbewahrten
Waggons:

[0 Personenwagen A 3 Erster Klasse ,Salonwagen®
(1854 in Urfahr gebaut)

O Personenwagen Zweiter Klasse B 10 (in Wien
aufbewahrt)

O Giiterwagen G 176, zweiachsig

[J Vierachsiger Kohlenwagen Ja 266

[0 Vierachsiger Containerwagen

Im Technischen Nationalmuseum Prag, dem
Technischen Museum Wien, dem Suidbohmischen
Museum Budweis und in den Eisenbahngeschichtli-
chen Sammlungen Linz und Freistadt sind verschie-




dene kleinere Ausstattungsstiicke, wie Laternen,
Signale, Schienenstiicke, Teile von Dienstunifor-
men, Bahnhofsuhr, Winden, Waagstander u.a.zu se-
hen.

AuBer dem in den genannten Museen befindli-
chen erginzenden Bild- und Planmaterial, sind die
wertvollsten und aufschluBreichsten Dokumente im
Verkehrsarchiv in Wien und im Oberosterreichi-
schen Landesarchiv in Linz zu finden. Die hier auf-
bewahrte ,Sammlung Bergauer® aus dem Besitze
des letzten Betriebsinspektors der Budweis-Linz-
Gmundener Eisenbahn, Franz X. Bergauer (1805 —
1886), mit Plinen, Akten, Notizen, Abrechnungen,
Tagebiichern und Korrespondenzen, stellt eine ein-

Die Entwicklung des Eisenbahnwesens 1800 — 1838

Versuch einer Einordnung der Linz-Budweiser-
Bahn in die internationale Entwicklung*

.. . One of these (undertakings) will rank among
the most stupendous works of the kind in existence,
and is in a country where such an enterprise would
scarcely have been expected, namely, Austria. This
railway will connect the Moldau-River, near Budweis
in Bohemia and the Danube near Linz and its length
will be among 80 miles . . .**

Inbetriebnahme einer mietbaren Schienen-
strecke fiir den Giiterverkehr von Croydon
nach Wandsworth (London) ,,Surrey iron rail-
way”

Versuchsfahrten mit dem Dampfwagen ,,In-
victa* von Richard Trevithik im Kohlenrevier
Wales

Projektierung einer Pferdebahn zwischen Mol-
dau und Donau durch Franz Joseph Ritter von
Gerstner, Prag

Inbetriebnahme der ,,Oystermouth Railway*
fiir den offentlichen Personenverkehr zwi-
schen Swansea und Mumbles

Projektierung einer Pferdebahn zwischen Mol-
dau und Donau durch Joseph Ritter von Baa-
der, Miinchen

Pferdebahnstrecke auf dem Steirischen Erz-
berg, 5,6 km Streckenldnge, eingerichtet
durch Joseph Fortunat Sybold
Zahnradlokomotive von John Blenkinsop,
England

Lokomotive von William Hedley , Puffing Bil-
ly“ (erhalten im Science Museum in South
Kensington, London)

1801

1803

1807

1807

1810

1812

1813

zigartige Quelle zur Verkehrsgeschichte Europas
dar.

Insgesamt gesehen, darf sich das Land Ober-
osterreich rithmen, in der Bau- und Betriebsge-
schichte einer der ersten europdischen Uberlandei-
senbahnen Handlungsort eines bedeutenden Stiickes
westlicher Kultur- und Zivilisationsgeschichte gewe-
sen zu sein und zahlreiche Reste aus dieser Zeit als
Kulturdenkmale aufbewahrt zu haben.

Hier wurde vor nunmehr 150 Jahren das Tor zur
Moderne und ihrer Gesellschaft, mit ihrer starken
Mobilitat und auch ihrem Tourismus — unversehens
damals, erkannt und gewiirdigt heute — aufgetan.

* Entsprechende Angaben zur Linz-Budweiser-Bahn sind durch
Kursivsatz im Text hervorgehoben. (Anm. d. Redaktion)

** Aus Griinden historischer Dokumentation und gesteigerter Au-

thentizitdt wurde das Teilzitat bewuBt in Originalsprache belas-
sen. Es stammt aus der Abendzeitung ,Edinburgh Evening
Courant™ vom |. Marz 1827.
Da damals Gerstner in England weilte, berichtete man von des-
sen aufsehenerregenden Planen mit dem Ausdruck hochster
Anerkennung. In der Folge wird das ganze Zitat in deutscher
Ubersetzung wiedergegeben, die oben angefiihrte englische
Passage in Kursivdruck.

Diese verbesserten Verkehrsmoglichkeiten waren bisher fast
ausschlieBlich auf unser Land beschrankt, wo leichte Maglichkei-
ten fir ihre Anlage und Instandhaltung bestehen; aber fremde
Linder beginnen ihre Vorteile zu erkennen und wir haben un-
langst von groBen Unternehmungen dieser Art vernommen, so-
wohl auf dem europaischen Festlande als auch in Amerika. Eine
von diesen gehort zu den erstaunlichsten Werken dieser Art und
dies in einem Lande, wo man ein solches Unternehmen kaum er-
wartet hdtte, namlich in — Osterreich. Die Eisenbahn wird eine
Verbindung herstellen zwischen dem Modaufluf nahe Budweis in
Bohmen und der Donau bei Linz und ihre Linge wird ungefihr 80
englische Meilen betragen. Sie wird die Erzeugnisse der Salzberg-
werke befordern zu den groBen inlindischen SchiffahrtsstraBen in
diesen ausgedehnten Provinzen, und die Wichtigkeit der Herstel-
lung wird durch die Tatsache beleuchtet, daB die Kosten der Salz-
beforderung allein auf der Linie, wo die Eisenbahn trassiert ist,
10.000 Pfund Sterling jahrlich betragen. Es wird aber von grofem
Vorteil fiir die stark bevdlkerte, gewerbetreibende Stadt Linz sein
und es wird in vieler Beziehung der ganzen Gegend, dic die Eisen-
bahn beriihrt, Nutzen bringen. Die Kosten des Bahnbaues sind
auf 110.000 Pfund Sterling geschiitzt und die Bahn ist durch eine
Gegend gefiihrt, wo viele Briicken und Nivellierungsarbeiten er-
forderlich sind. Die Arbeiter sind in Holzbaracken untergebracht,
die je nach dem Baufortschritt verlegt werden. Die Bahn ist nun-
mehr in der Hilfte fertig. Ein Herr (Gerstner), wesentlich betei-
ligt an diesem Unternchmen, ist kiirzlich in unsrem Lande gewe-
sen, um die Darlington-Stockton-Eisenbahn sowie andere Unter-
nehmungen dieser Art zu besichtigen, und nach seinen Angaben
haben wir unsere Informationen erhalten . . .

(Anm. d. Redaktion)
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1814

1816

1818

1820

1824

1825

1825

1825

1825

1825

1826

1827

1827

1827

1827

1827
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Lokomotive von George Stephenson ,Blii-
cher”, England

Projektierung einer Schienenbahn Lambach-
Linz durch Ferdinand Mayer, Linz
Projektierung einer Schienenbahn Gmunden-
Zizelau durch Ferdinand Mayer, Linz
Versuchsfahrten mit Dampfwagen, gebaut
von Gray und Sanders, England
Versuchsstrecke einer Pferdebahn in Wien, ge-
baut durch Franz Anton Ritter von Gerstner,
Wien

GroBbritannien verfiigt bereits iiber insge-
samt 29 Perdebahnstrecken

Baubeginn der Uberlandbahn Budweis-Maut-
hausen unter der Leitung von Franz Anton Rit-
ter von Gerstner

Lokomotive von George Stephenson ,,Loco-
motion*, Zugkraft 90 t

Eroffnung der Dampfbetriebsstrecke Lon-
don-Darlington, Streckenlidnge 12 km, Perso-
nen- und Giiterverkehr

Eroffnung der ,Liverpool-Manchester-Rail-
way*“, England

Projektierung einer verbesserten Streckenfiih-
rung Budweis-Linz durch Franz Planck, Linz
Werksbahn mit Dampfbetrieb in Quincy/
Massachusetts, USA

Bergbahn auf den Mauch-Chunk/Pennsylva-
nia, USA

Projektierung der Streckenfiihrung Budweis-
Linz durch Franz Anton Ritter von Gerstner,
Wien

Eroffnung der Pferdebahnlinie St. Etienne-
Andrezieux, gebaut von Ing. Beaunier, Frank-
reich

Eréffnung der Pferdebahn-Teilstrecke Bud-
weis-Zartlesdorf, Probefahrt mit Erzherzog
Karl von Osterreich

1827

1828

1829

1829

1829

1829

1830

1830

1830

1830

1830

1831

1831

1832

1832

Versuche mit Lokomotiven auf der Pferde-
bahnstrecke bei St. Etienne durch Ing. Seguin,
Frankreich

Spatenstich zur ,Baltimor-Ohio-Railroad*,
USA

Konzession fiir eine ,,Chemin de fer Linz-
Lambach®, an Ing. Franz Zola/Triest-Wien er-
teilt

Projektierung einer Pferdebahnlinie Nord
Wien-Prag durch Franz Xaver Riepl, Wien
Lokomotivrennen bei Rainhill, England.
Hochstgeschwindigkeit 45 km/h
Projektierung einer Dampflinie auf der umzu-
bauenden Pferdebahnstrecke Budweis-Linz
durch Franz Anton Ritter von Gerstner
Eroffnung der Teilstrecke Budweis-Lest, fer-
tiggestellt durch Ing. Mathias Schonerer
Umprojektierung der Nordbahn Wien-Prag
auf Dampfbetrieb durch Franz Xaver Riepl,
Wien

Projektierung einer Dampfstrecke Wien-
Triest (Stidbahn) durch Franz Xaver Riepl,
Wien

Eroffnung der Dampfstrecke ,Liverpool-
Manchester”, England

Eroffnung der Dampfstrecke ,,Canterbury-
Withestable®, England

Versuchsfahrten der Lokomotive , Atlantic*
(18 t Nutzlast, 48 km/h), USA

Erdffnung der Pferdeeisenbahn-Teilstrecke
Lest-Oberndorf, errichtet durch Ing. Mathias
Schonerer

Eroffnung der Dampfbetriebsstrecke St.
Etienne-Lyon, Streckenldnge 155 km, mit
Personenbeforderung, Frankreich
Eroffnung der Pferdeeisenbahn Budweis-Linz,
131 km Streckenlinge, Osterreich

Separatwagen auf der Fahrt zwischen Biirstenbach und
Lest, nach einer Federzeichnung von Erwin Pendl 1896,




1833

1834

1834

1835

1835

1835

1836

1836

1836
1837

1837

1837

1838

1838

Friedrich List veroffentlicht das ,,Eisenbahn-
system™

Eroffnung der Pferdeeisenbahn-Teilstrecke
Prag-Lana, errichtet nach dem Projekt Prag-
Pilsen von Franz Joseph Ritter von Gerstner,
Prag, Osterreich

Baubeginn der Pferdebahnstrecke Linz-
Gmunden unter Ing. Mathias Schonerer
Eroffnung der Dampfstrecke Briissel-Me-
cheln, 21 km Streckenlidnge, Belgien
Eroffnung der Pferdebahn-Teilstrecke Linz-
Lambach, errichtet durch Ing. Mathias Scho-
nerer

Eroffnung der Dampfstrecke Niirnberg-
Fiirth, 6 km Streckenlinge, Bayern
Erdffnung der Pferdebahnstrecke Linz-
Gmunden, errichtet durch Ing. Mathias Scho-
nerer, gesamte Streckenlange Budweis-Gmun-
den ca. 200 km

Baubeginn der Siidost-Bahn Wien-Raab un-
ter Ing. Mathias Schonerer, Wien

Konzession fiir eine Nordbahn Wien-Prag
Eroffnung der Dampfstrecke Leipzig-Dres-
den, Sachsen

Baubeginn der Dampfstrecke Wien-Krakau
(Nordbahn), Osterreich

Eroffnung der Bahnlinie St. Petersburg (Le-
ningrad)-Zarskoje-Selo, errichtet durch Franz
Anton Ritter von Gerstner, RuBland
Eroffnung der Dampfstrecke Berlin-Potsdam,
PreuBlen

Projektierung der Dampfstrecke PreBburg-
Tyrnau, Osterreich, durch Ing. Mathias Scho-
nerer

Motiv der Osterreichischen Sonderbriefmarke anlaflich
des 150-Jahr-Jubilaums.
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