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Linz-Prag
Ein Schienenweg im Spiegel der Zeit

Von Friedrich Berger

Esma g gegenwirtig nicht zu verwegen sein, an eine durchgehende, schnelle
Bahnverbindung zwischen Linz und Prag zu denken. Ein Blick auf die Landkarte
zeigt, da diese Eisenbahnverbindung geradlinig ist wie kaum eine andere zwischen
zwei Hauptstiadten; nur, wer derzeit auf dem Linzer Hauptbahnhof nach dem beste-
henden Personenverkehr von Linz nach Prag fragt, erhilt den Bescheid, daf mit einer
langeren Fahrzeit und zeitraubendem Warten und Umsteigen zu rechnen ist;
bequemer sei es iiber Wien und Gmiind.

Immerhin haben die Ereignisse der letzten Zeit dazu gefiihrt, daR zwischen
Summerau und Budweis jene Stacheldrahtgrenzlinie weggefallen ist, die Europa in
West und Ost teilte und damit das Miihlviertel zu einer Verkehrsrandzone machte.
Jetzt ist Osterreich wieder Mitte Europas. Abgewertete Moglichkeiten des Schienen-
verkehrs konnten neuerlich betriebswichtig werden und in moderne Versionen von
Geschwindigkeit und Bequemlichkeit einbezogen werden. Somit ergibt sich fiir
unsere Tage ein Umdenken in der Eisenbahnstreckenqualifikation, wobei nicht abge-
leugnet werden kann, daf urspriingliche Trassenfithrungsplane des beginnenden
Eisenbahnzeitalters plotzlich wieder an Bedeutung gewinnen und mit entscheiden-
der Aufmerksamkeit ins Kalkiil zu ziehen sind.

Fiir den Beginn der Schienenbahn besitzt Linz, wie allgemein bekannt, eine
einmalige Raritit in der Pferdeeisenbahn nach Budweis. Damit stehen wir zu unserer
Uberraschung vor dem Ausgangspunkt unserer Betrachtung, vor der Linie Linz—
Prag. Daf die Pferdeeisenbahn eine andere Stationsfolge bei anderer Trassenfiihrung
hatte als die jetzige Linie nach Freistadt, ist auf den technischen Umstand der
rasanten Entwicklung von Pferdekraft zu Dampf und Elektrizitat zuriickzufiihren,
beriihrt aber nicht die wirtschaftlichen und 6konomischen Seiten dieses Projektes.
Wenn wir den wahren Geschiftsabsichten der Planer der Pferdeeisenbahn nach-
gehen, so kommen wir sogar zu der Zielsetzung, einen Schienenweg von Hamburg
nach Konstantinopel zu errichten, wobei eine Donauiiberquerung bei Mauthausen
ins Auge gefat wurde, denn des Eisenhandels wegen sollte die Linie nach Steyr fith-
ren. Vom Zentrum Steyr aus hétte mit der Strecke iiber Enns nach Budweis das
Gebiet Bohmen und Sachsen mit den Produkten der Eisenhammer, hitten in weiterer
Hinsicht die Marktplitze Petersburg und Hamburg bedient werden kénnen. Daf8
dann im Endeffekt nur dem naheliegenden Salzhandel der Zuschlag fiir die
Kapazitatsauslastung der Pferdeeisenbahn gegeben wurde und in konsequenter
Folge die Strecke daher von Budweis nach Gmunden ins Salzkammergut aus-
gestaltet wurde, steht wieder auf einem anderen Blatt.
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Fahrplan der Pferdeeisenbahn Linz-Budweis-Linz. Aus: Der Oberdsterreicher. Geschifts-, Haus- und
Volkskalender auf das gemeine Jahr 1861, Linz.

Immerhin haben die Geldgeber der Pferdeeisenbahn auch mit der Handels-
ware Salz einige Jahre gut verdient, was aus einer Notiz in einem Stadtfiihrer iiber
Linz aus dem Jahre 1838 hervorgeht: Obwoh! die Construction dieser Bahn der englischen
nachsteht; so werden doch nicht allein Sachverstindige, sondern auch Unkundige von der soliden
Bauart und Reinheit derselben freudig iiberrascht. Die Fahrt geschieht vermittelst Pferde; und man
féhrt weit schneller, billiger und unterhaltender, als auf einer Landstrafe mit einem Lohnkutscher.
Wie grof der Transport auf dieser Bahn ist, wird hier zum Beyspiele angefiihrt, daf bey Linz auf
den Spazier- und Lustfahrten in den Pfingstfeyertagen vorigen Jahres iiber 3.000 Personen, und im
Monathe May allein 44,455 Centner an Salz und anderen Giitern verfiihrt wurden. Eine That-
sache, welche die Gesellschaft zu der schonen Hoffnung berechtigt, daf sich dieses Unternehmen
gewif gut rentiren wird. (Gottlob Heinrich Heinse, 1838.)

Hinter all dem ist eines klar ersichtlich, da namlich in diesen frithen Tagen
der Schienenbahn die Nord-Siid-Verbindung dominierte. Aber gerade dieses Nord-
Siid-Prinzip der Jahrhundertwende hat sich fiir die Republik Osterreich zu einer
Bevorzugung der Ost-West-Bahnlinie gewandelt. Wihrend die Strecke der ersten
Schienenbahn Mitteleuropas, die Strecke Linz-Freistadt, zu einer Nebenstrecke
abqualifiziert wurde, ist die Westbahn zur Hauptverkehrsader des gegenwirtigen
Osterreich aufgestiegen. Wien-Linz kann im Stundentakt befahren werden. Auf
dieser Eisenbahntrasse werden Vorkehrungen fiir Schnellstrecken getroffen.

Die Linie, welche heute fiir den Osterreicher das Paradestiick ist, blieb ent-
stehungsmiBig und in ihrer Anfangsbedeutung hinter anderen Linien zuriick. Die
ilteste Lokomotivbahn, die vom Zentrum des kaiserlich dsterreichischen Eisenbahn-
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netzes, von Wien, ausging, war die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, die 1836 gegriin-
det, 1907 verstaatlicht wurde und die Zielpunkte Briinn-Oderberg-Krakau hatte.
Die Probefahrt dagegen auf der Westbahnstrecke Wien-Linz erfolgte am
2. November 1858, die Aufnahme des Verkehrs am 15. Dezember 1858. Die Strecke
bis Lambach wurde am 1. September 1859, bis Frankenmarkt am 1. Februar 1860, bis
Salzburg am 1. August 1861 und die Strecke Wels-Passau am 1. September 1861
eroffnet.

Allen Ernstes 148t sich die Bedeutung der Bahnstrecken aus damaliger Sicht
auch aus der Benennung ablesen. Fiir die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn war der von
1835 bis 1848 regierende Kaiser Ferdinand . zustindig. Danach kam Kaiser Franz
Joseph, dem zeitgemaR die nach ihm benannte Bahn zustand. Und erst nach ihr war
mit der Kaiserin-Elisabeth-Bahn die Westbahn an der Reihe. Das bedeutet im Klar-
text, daB, von der Reichshauptstadt Wien ausgehend, vor der Westbahn mit Linz und
Salzburg die Nord-Siid-Verbindungen mit Prag und Triest kamen.

Bezeichnend fiir die einstige Leistungsfahigkeit der westlichen Verkehrsader
gegeniiber dem Einsatz der Nord-Siid-Linien ist auch eine Notiz, die Hanns Kreczi in
sein ,Linz-Buch” aufgenommen hat: Selbst die Linzer Handelskammer schickte z. B. Ausstel-
lungsgegenstinde zur Miinchner Industrie- Ausstellung (1854) nach Wien, von wo sie mit der Bahn
iiber Prag—Dresden leichter nach Miinchen kamen als auf der schlechten Reichsstrafle Linz—
Miinchen.

Fiir mich ist der beste Beleg fiir die ehemalige Bevorzugung der Nord-5iid-
Richtung gegeniiber der Ost-West-Verbindung, die im heutigen Osterreich bestim-
mend fiir das Verkehrsgeschehen ist, die Donaubriicke von Mauthausen. Sie wurde
1872 eingeweiht und fiir die Linie St. Valentin-Budweis in Betrieb genommen. Hinter
dieser Detailstrecke stand die schon angesprochene Verbindung Prag-Triest, die als
die unumstd@liche Hauptverkehrsader der Monarchie galt. Dag fiir diese markanten
Zielpunkte eine Streckenfiithrung tiber Mauthausen ins Auge gefallt wurde, ist uns
gegenwartigen Betrachtern vollkommen unplausibel und wird uns nur aus alten Hin-
weisen verstandlich, die davon sprechen, da8 fiir diese Strecke keine entscheidenden
Tunnelbauten benétigt wiirden. Mit einem Blick auf die Gegenwart kénnte man hin-
zufiigen, daf3 mit dieser Ennstal-Linie die Stadt Steyr — und nicht Linz - in die Haupt-
strecke des altdsterreichischen Eisenbahnnetzes einbezogen werden konnte. Das
abseits liegende Linz hatte fiir die Urplaner nicht solch wirtschaftliche Bedeutung,
um deswegen einen Umweg in Kauf zu nehmen. Fiir Linz wurde erst ein Jahr spiter,
also 1873, von Gaisbach aus eine Zubringer- bzw. Anschlustrecke gebaut, die bei
Steyregg die Donau uberquerte. Die Einschatzung der mitteleuropdischen Wirt-
schaftsbeziehungen hat sich in hundert Jahren diametral gewandelt.

Die einstige Wichtigkeit der Linie Budweis-Steyr wird durch einen heute
noch sichtbaren Beweis unterstrichen, denn die Mauthausener Eisenbahnbriicke
wurde von allem Anfang an doppelgleisig geplant, was fiir damalige Zeiten die
Erstrangigkeit der Linie eindeutig unterstrich. Mit der Eréffnung der Salzkammer-
gutbahn 1877 und der Pyhrnbahn 1906 wurde allerdings die Steyregger Linie als
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Eisenbahnkarte Oberdsterreichs 1880. Aus: Franz Aschauer, Oberdsterreichs Eisenbahnen (Schriftenreihe

der 06. Landesbaudirektion, Bd. 18). Wels 1964.
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Verbindung Prag-Salzburg wichtiger als die Budweis-Steyr-Linie, was denn auch
1956 zur Folge hatte, daf die Teilstrecke Gaisbach-Mauthausen aufgelassen wurde.
Die Mauthausener Eisenbahnbriicke wurde nun fiir die eingleisige Nebenlinie Linz—-
St. Valentin-Grein (1898)-Krems (1909)-Wien eingesetzt. Somit war der zweispurige
Pfeilerunterbau der Mauthausener Briicke nur halb geniitzt. 1941 verfiel man auf
einen Ausweg fiir die doppelt breiten Briickenpfeiler: eine Spur Eisenbahn, eine Spur
StraBBe. Allerdings kam man erst nach Kriegsende dazu, die Vorbereitungsarbeiten
fiir diese Briickenvariante abzuschlieen. Die endgiiltige Briickenlésung wurde am
22. Dezember 1961 eingeweiht.

Als Eisenbahnkuriosum fiir die Zeit vor 1848 sei hinzugefiigt, da8 manche
Grundherrschaften von den ihr Herrschaftsgebiet durchziehenden Eisenbahnen die-
selben Abgaben und Frondienste, Zehent- und Robotleistungen zu verlangen wag-
ten, wie sie von den bauerlichen Grundbesitzern gefordert wurden. So hatten sich,
wihrend die Techniker europaweite Verkehrskonzepte iiberlegten, die Juristen der
Linzer Pferdeeisenbahn mit dem Problem herumzuschlagen, daR die Grundherr-
schaften, von denen man Griinde fiir den Bahnbau iibernommen hatte, dafiir Abga-
ben einzuziehen sich befugt fiihlten, zwar nicht mehr in persénlicher Robotleistung -
das denn doch nicht -, aber immerhin in Form einer willkommenen Geldleistung
bzw. Geldablose fiir gesetzgemafle Handlangerdienste. Es ist handfest faBbar, daf8
das Pfleggericht der Herrschaft Weinberg unterm 9. Janner 1832 von der Pferdeeisen-
bahnverwaltung fiir die zum Bahnbau eingelsten und ihrer Herrschaft untertanigen
Griinde verlangte, daB fiir je 100 Gulden Kaufschilling jahrlich 30 Kreuzer Konven-
tionsmiinze zu leisten waren. Und besonders drastisch ist der Hinweis, daB fiir eine
vierzehntagige ,Handrobot” ein Relutum in Betrag von 10 Kreuzern Konventions-
miinze pro Tag zu entrichten wire. Da den Bahnjuristen kein wirksames Gegenmit-
tel einfiel, wurde im gegenseitigen Einvernehmen der Grundsatz aufgestellt, daf
jedesmal, wenn eine Bodenfliche zum Eisenbahnbau aufgekauft werden sollte, so-
gleich der Abgabenanteil an Zehentleistung fiir die Grundherrschaft festgesetzt wer-
den sollte. Wie nicht anders zu erwarten, ging die Juristenspielerei iiber diese eine
Causa frohlich hinaus und weiter, denn manche Grundherrschaften verlangten von
der Bahnverwaltung, die ja eine Aktensache war, die Namhaftmachung eines
Individuums als Reprasentanten der Unternehmung, bei dessen jedesmaliger Ver-
dnderung, wie Todesfall, die entsprechenden grundherrlichen Taxen zu entrichten
wiren. Gegen diese Forderung rekurrierte der Linzer Advokat Dr. Pfliigl; allerdings
erfolglos, denn die oberosterreichische Landesregierung erklirte die Begehrlichkeit
der Zehentherren gegeniiber der Eisenbahngesellschaft fiir gerechtfertigt. So kann
Bedeutendes und Kleinliches nebeneinanderliegen.

Von einer zweiten kulturhistorischen Raritit aus der Frithzeit der Eisenbahn
wird im zweiten Heimgarten-Jahrgang Roseggers ausfiihrlich berichtet. Es heift im
Juliheft, da man in Osterreich im Jahre 1835 zum ersten Male von einer Eisenbahn
sprach. Die Nordbahn, spiter Kaiser-Ferdinands-Nordbahn genannt, war das erste Eisenbahn-
Unternehmen, welches in Osterreich versucht wurde. Man betrachtete den Bau, der zunichst die
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Hauptstadt Niederdsterreichs mit der Mahrens in Verbindung setzten sollte, als Projekt iiber-
spannter Kipfe. Die Eisenbahnaktien der Nordbahn, die ersten Eisenbahnaktien, mit
welchen in Osterreich gehandelt wurde, standen daher nicht gut. Mit dem urspriing-
lichen Emissionspreis von 1.000 Gulden konte man sie um 400 Gulden bereits erwer-
ben. Als die Kunde, da8 Kaiser Franz lebensgefihrlich erkrankt sei, durch Wien lief,
fielen die Papiere noch weiter. An der Borse bestand das Geschiift nur darin, daf Schreckens-
bleiche mit zitternden Hinden Nordbahn- und Nationalbank-Aktien anboten. Nur ein einziger
Mann stand unter den Niedergebeugten aufrecht und nahm, was man ihm darbot, wenn man sich
den niedrigen Preis gefallen lief, den er dafiir ansetzte. Dieser Mannwar Tronk. Er war nichtreich,
aber er hatte eine wohlakkreditierte Firma und war als Ehrenmann bekannt. Er war ein Mensch
ohne Bildung und Erzichung, aber was man in Deutschland einen ,gesunden Jungen” nennt. In der
Nacht zum 1. Marz bekam auch er es mit der Angst zu tun und war im Begriff, sich
den Kopf an der eisernen Tiir eines geschlossenen Ladens auf einem vornehmen Platz
Wiens zu zerschlagen. Freunde kamen des Weges und beruhigten ihn. In derselben
Nacht starb Kaiser Franz — und der Staat ging nicht zugrunde; auch nicht die Eisen-
bahn. Es erwachte wieder eine ungewohnliche Regsamkeit auf allen Gebieten des
Handels, und ein gewisser Herr Tronk erwachte eines Morgens als Millionar. Wie
sich die Zeiten gleichen! Auch wenn man bedenkt, daf} der Betrieb der vorerst
privaten Eisenbahngesellschaften defizitir war, wodurch sich der Staat genctigt sah,
mit Tarifgesetzen einzugreifen und schlielich die lebensunfihigen Einzelbahnen
aufzukaufen und ihren unbefriedigenden Bau- und Materialzustand in Ordnung zu
bringen, was zu einem finanziell nachteiligen Ergebnis der Staatseisenbahnen fiihrte.
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