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VII. DAS VERKEHRSWESEN

“von KARL BACHINGER: 7w e
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1. Eisenbahnwesen

a) Die Anfinge des Bahnbaus und die erste Verstaatlichungsperiode
(1824—1854)

Die Donaumonarchie hatte im Vormirz — nicht zuletzt durch den hohen
Stand des technischen Schulwesens — rclativ rasch AnschiuB an die von
England ausgehende Entwicklung des Eisenbahnwescns gefunden. Die
1824—1832 zur Ausfithrung gelangte Strecke Linz—Budweis stellte die erste
groficre, fiir den Warentransport bestimmte Pferdebahn des Kontinents dart),
und auch mit dem Dampfbetriecb wurde nur unwesentlich spiter begonnen
als in Frankreich, Belgien und Deutschland. 1836 erhielt cine Aktiengesellschaft
unter Fithrung des Bankhauses S. M. Rothschild ein Privilegium zur Errich-
tung der ,,Kaiser-Ferdinand-Nordbahn™ von Wien nach dem galizischen
Bochnia?); 1837 konnte das erste Teilstiick Floridsdorf—Deutsch-Wagram
erdffnet werden, 1839 war die Verbindung Wien—Briinn fertiggestelle,

Diese ersten privaten Bahnen entstanden auf der Basis von Spezialprivi-
legien, die den Unternehmern weitgehende Freiheiten einriumten. Frst die
1838 erlassenen ,,Direktiven fiir das bei’ Bisenbahnen anzuwendende Kon-
zessionsverfahren™ brachten eine gesetzliche Regelung des Bahnwesens, eine
cinschneidende Einflunahme auf den Bahnbau und auf die Tarifgestaltung
wurde aber weiterhin vermieden, Dic Wahl der Richtung und der Reihen-
folge der Linien blicb den Privatgesellschaften und ihren Ertragsrechnungen
tiberlassen, solange keine Kollision mit fundamentalen dffentlichen Inter-
essen vorhanden war; der Staat konnte nur dann korrigicrend eingreifen,

1) Weiters wurden 1830 dic Pfordebahn Prag—Lana {Liny) und 1835/36 die Strecke
Linz—Gmunden erdffnet, so daB vor Aufnahme des Dampfbetricbes die Gesamtlinge an
Pferdcbahnen ca. 250 km betrug.

2) Der Plan eines Schicnenweges von Wien zum Salzbergwerk in Bochnia stammte von
Franz Xaver Riepl, Professor fiir Mineralogic und Warenkunde am Wicner Polytechnikum,
der bereits 1829 mit Weitblick erkannt hatte, daB nicht dem Personen-, sondern dem Massen-
gliterverkehr die Zukunft im Bisenbahnwesen gehdren werde. — Dt GSTERREICHISCHEN
ErsenNpAHNEN 1837—1937. Gedenkblitter zur Hundertjahrfeier der Erdffaung der ersten
Ssterreichischen Dampfeisenbahn, hrg, v. der Generaldirektion der Osterreichischen Bundes-
bahnen (Wien 1937) 7£. —
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wenn die Reinertrige 159 der Binlagen tiberschritten. Bei der Konzessio-
nicrung der Wien—Gloggnitzer-Ba (deren Ausbau bis 1842 abgeschlossen
war) wurden bereits die Bestimmungen dieses Gesetzes angewendet,

Die ersten Eisenbahnen mit ihrem ausgeprigt spekulativen Charakser
erfiillten allerdings bei weitem nicht die hochgespannten Erwartungen des
privaten Kapitals, Durch die geringen Renditen (das Anlagekapital der Nord-
bahn hatte sich in den Jahren 1840 und 1841 nur mit 1,22% und 1,48%, ver-
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cine Zinsengarantie gewshren sowie dic negativen Erfahrungen beim Bau
der Bisenbahnlinie Venedig (Venezia)—Mailand (Milano)#) gaben den AnlaB
zu ciner Neuorientierung der staatlichen Bisenbahnpolitik, Mit dem Bisen-
bahnprogramm von 1841 wurde ein erstes, groBangelegtes Verkehrskonzept
geschaffen, das die planmiBige Errichtung eines die wichtigsten Linien um-
fassenden nStaatsbahnnetzes” vorsah. Der Begriff' |, Staatsbahnen* diente
allerdings nur zur Deklarierung  staatspolitisch bedcutsamer Strecken; eine
grundsitzliche Abkehr vom privatwirtschaftlichen Prinzip im Eisenbahn-
wesen wurde noch nicht angestrebts),

Da von privater Seite vorerst keine weitreichenden Investitionen auf dem
Eisenbahnsektor zu erwarten waren, nahm der Staat schon 1842 den Bau

lichen Linien in den Mittelpunkt. 1845 wurde die Strecke Olmiitz (Olomouc)—
Prag, 1849 Briinn—Bshm, Tritbau (Cesk4 Ttebovd) erdffnet; die Siidliche
Staatsbahn konnte (nachdem die Semmeringstrecke vorerst zuriickgestellt
wurde) noch in den vierziger Jahren bis Laibach ausgebaut werden (1844 Mijrz-
zuschlag—Graz, 1846 Graz—Cilli, 1849 Cilli-Laibach).

%) Atoys v. Czepx, Der Weg von und zu den Osterreichischen Staatsbahnen I: Die
Entwicklung der &sterrcichischen Eisenbahnen als Privat- und Staatsbahnen 1824— 1910
(Teschen—Wien-Leipzig 1913} 30. :

*} Fiir dieses Projekt war 1840 eine Konzession erteilt worden, Das Unternehmen geriet
aber bald in eine Finanzkrise, so daB sich der Staat bereit erkliren mubBte, im Falle der Erschép-
fung der Mittel die Bahn gegen Einldsung der gesellschafilichen Priorititen und Aktien durch
Staatsschuldverschreibungen zu iibernehmen. Czepix, Staatsbahnen 34,

%) Das geht u, a. avs der Bestimmung heevor, es sej »da, wo keine Privamntcrnehmungen
bestchen oder die bestehenden jhre Verpflichtungen zum Bau oder zur Vollendung der Staats-
bahnen zu erfiillen "auBerstande wiren, der ,,Bau der erwihnten Staatsbahnen auf Kosten
des Staates zu erwirken®, OsTERREICHISCHES STAATSWORTERBUCH, Handbuch des gesamten
Gsterreichischen Sfentlichen Rechtes, hrg. v. Ernst MiscHrar und Joser ULsricy 1 (Wien?
1905) Ast. Bisenbahnen (geschichtlich und statistisch) 178,
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Unter den Privatbahnen hatte dic Nordbahn die gréfBten Baufortschritte
aufzuweisen, Nachdem 1847 Oderberg errcicht war, konnte im folgenden
Jahr die Verbindung mit der preuBischen Wilhelmsbahn und damit der erste
AnschluB an ein auslindisches Streckennetz hergestellt werden,

In Ungarn wurde 1846/47 mit den Strecken Pest—Waitzen (Vdc) bzw.
Pest—Szolnok (als erste Teilstiicke der ungarischen Zentralbahn) der Dampf-
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betrieb aufgenommen?).. 1850 folgtc dic Inbetricbnahme der Linie Waitzen—
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' P’fé’BBiffg, von wo bercits 1848 eine Verbmdu.ng via Marchegngansemdorf B

zur Nordbahn errichtet worden war. Fiir die verkehrsmifBige ErschlieBung
Westungarns spielte auch die 1847 fertiggestellte Bahn von Wiener Neustadt
nach Odenburg eine nicht unbedeutende Rolle, In der Lombardei und in Vene-
tien konnten hingegen trotz erheblicher staatlicher Subventionen nur einige
kleinere Teilstrecken {Padua [Padova]-~Fort Malghera—Lagunenbriicke, Mai-
land—Monza—Camerlata bei Como) dem Verkehr {ibergeben werden. 1848
{ibernahm der Staat den Weiterbau und den Betrieb der bereits bestchenden
Linien auf Kosten der Gesellschaft. Die ,,k. k. Oberbaudirektion fiir das lom-
bardisch-venetianische Konigreich® stellte bis 1851 die Zweigbahn Verona—
Mantua (Mantova) und die Strecke Mestre—Treviso fertig,

Bereits in dicser Anfangsphase des Eisenbahnwesens zeigte es sich, daf
die Donaumonarchic hinter der Entwicklung anderer Staaten zuriickblieb.

Tabelle 51: ENTWICKLUNGSSTAND DES EISENBAHNWESENS IN EINZBLNEN LANDERN {1846)

. " Aufwand
SChﬁlf:nge in Mill. Gulden | ~Lokomotiven
C. M,
Osterreich 1367 80,3 242
England 3773 816,2 1428
Deutschland 3245 2119 480
Frankreich 1459 190,8 440
Belgien 609 66,7 200

Quelle: HerManN STRACH, Geschichte der Bisenbahnen Osterreich-Ungarns. Von den Anfingen bis
zum Jahre 1867; in: Gesch. d. Bisenbahnen der 8sterr.-ungar. Monarchie, hrg, v. Hermann
Strach Ift {Wien-Teschen-Leipzig 1898) 249,

Waren die staatlichen Bahnbauten offensichtlich nur als kurzfristige Ersatz-
16sung fiir die fehlende Privatinitiative gedach, so erzwang die prekire Lage
der Bahngescllschaften bald weitere interventionistische MaBnahmen, Die
geringen Ertrige der meisten dieser Unternchmungen, die anhaltende Kon-

¢) Vorher bestand in Ungarn nur dic 1840—1846 crbaute Pferdeeisenbahn PreBburg—
Tyrnau (Nagyszombat, Trnava),
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-unkturflaute und cine bewuBte Baissespekulation hatten 1845 zu einem
chweren Kurssturz der Eisenbahnaktien gefiihre. Der Staat stellte darauf bis
1850 die Erteilung neuer Konzessionen cin (mit Ausnahme von Kohlen-
bahnen) und begann 1846 mit der Errichtung einer eigenen Kreditkasse eine
Stiitzungsaktion, durch die bis Ende 1847 mehr als die Hilfte der von der
ungarischen Zentralbahn, der lombardisch-venetianischen, der Wien—Glogg-
nitzer- und der Odenburger-Bahn emittierten Akticn in seinen Besitz tiber-
gingen?), Damit war dic erste Verstaatlichungsperiode in Osterreich ein-

ndorf ...l .

Lung
ustadt
Vene-
sinige
, Mai-
184

cnden
i lom-
ona—

y, dal
:blieb.

346)

ngen bl

{ermann

Ersatz-
= Lage
1. Die
- Kon-

3burg»~

"geleitet-:---Die'Jddﬁiihietéh’dé};S.'téllllh'g' des Staates-in “der -Besitzstruktur-fiihrte i

in der Folge zur Ausbildung eines umfassenden Staatsbahnsystems.

Hatte man wahrend der vierziger Jahre die staatlicherseits errichteten
Linjen noch an Privatgesellschaften verpachtet, so ging man nun, nach Schaf-
fung entsprechender administrativer Grundlagen, seit 1850 zum Eigenbetrieb
iiber. Gleichzeitig begann man mit der sukzessiven Erwerbung der zumeist
notleidenden Privatbahnen. 1850 wurde dic Ubernahme der ungarischen
Zentralbahn vollzogen (nunmehr als Stiddstliche Staatsbahn bezeichnet}, im
sclben Jahr erfolgte der Ankauf der Krakau—Oberschlesischen-Bahn (Myslo-
witz [Myslowice]—Szczakowa—Trzcbinia—-Krakau [Krakéw]), dic — noch
mit einer Konzession des 1846 Osterreich einverleibten Freistaates Krakau —
1847 erdffnet worden war (Ostliche Staatsbahn), 1851/52 folgte die Verstaat-
lichung der bereits erbauten Teilstrecken der norditalienischen Bahnen (Lom-
bardisch-Venetianische Staatsbahnen), Waren hier im wesentlichen finanzielle
Erwigungen maBgebend, so geschah die Eingliederung der prosperierenden
Wien—Gloggnitzer Bahn aus anderen Motiven. Auf der einen Scite stand der
Wunsch der Regierung, nach dem Bau der Semmeringbahn cine einheitliche
staatliche Linie nach Tricst herzustellen, auf der anderen Seite dic Binsicht der
privaten Gesellschaft, daB die verhiltnismiBig kleine Strecke Wien—Gloggnitz
in Hinkunft sowohl in betriebstechnischer wie in tarifarischer Hinsicht von der
groferen staatlichen AnschluBlinie abhingig sein werde. Der Kaufvertrag,
der auch die Ubernahme der Abzweigungen Modling—Laxenburg und
Wiener Neustadt—Katzelsdorf vorsah, wurde 1853 perfektioniert; dafiir
bekam die Gesellschaft eine Konzession zur Verlingerung des 1846 entstan-
denen Fliigels Wien—Bruck a. d. Leitha nach Raab und Uj-Szény {Komarém)
and nahm den Namen ,, Wien-Raaber Eisenbahngesellschaft™ an, 1854 erwarb
schilieBlich der Staat noch die Reststrecke der Odenburger Linie von Katzels-
dorf nach Odenburg, Damit verblieb zu dicsem Zeitpunkt als cinziges
Privatunternchmen nur mehr die Kaiser-Ferdinand-Nordbahn,

7) HerMANN STRACH, Geschichte der Bisenbahnen Qesterreich-Ungarns. Von den An-
fingen bis zum Jahre 1867; in: Geschichte der Eisenbahnen der sterr.-ungar. Monarchie, hrg.
v, Hermann Strach I/1 (Wien-Teschen-Leipzig 1898) 251.




’,
L]
{
!

282 Das VEREEHRSWESEN

Unter den seit 1850 durchgefithrten staatlichen Bahnbauten®) kam der
Vollendung der Verbindung Wien—Triest besondere verkehrspolitische Be-
deutung zu; die Errichtung der 1854 créffncten Semmeringbahn durch Karl
v. Ghega, aber auch die Durchquerung des Karsts auf der Strecke Laibach—
Triest zihlen zu den hervorragendsten Leistungen in der Geschichte der
dsterreichischen Bisenbahntechnik. In den italienischen Provinzen wurden

1854 die Linien: Verona==Brescia==Coccaglio.und 1855 TrevisosCasara-dem - 70000

Verkehr iibergeben. Dic Nérdliche Staatsbahn wiederum erfuhr durch die
Strecken Krakau—Debica und Trzebinia—Oséwigcim (Auschwitz) (1856) eine
bedeutende Erweiterung. In Ungarn kamen die Linien Cegléd—Szegedin
(Szeged) sowie die Banater Montanbahn (Lissava—Oravica [Orawitza, Ora-
vifa]—Bdzids [Baziag]) zur Ausfithrung,

Der. Ausbau der privaten Nordbahn wurde, zwanzig Jahre nach Erteilung
des Privilegiums, mit der Strecke Oderberg—Dziedzitz (Dziedzice)—Oswigcim
(1855/56) abgeschlossen und damit eine direkte Verbindung Wiens mit
Galizien hergestellt,

Als 1854 die Riickkehr zum - Privatbahnsystem eingeschlagen wutde,
wies die Monarchie, verglichen mit anderen Lindern, den héchsten Anteil
an Staatsbahnen auf (1852 km bei einem Gesamtnetz von 2617 km); von den
bis Ende 1856 fiir Eisenbahnzwecke aufgewendeten 371 Mill, Gulden ent-
fielen 291 Mill. Gulden auf den Staat?).

b) Das System der garantierten Privatbahnen (1854—1873)

Die trotz der gewaltigen Aufwendungen relativ geringe Entwicklungs-
intensitit des Osterreichischen Eisenbahnwesens hatte deutlich die Grenzen
der staatlichen Leistungsfihigkeit in diesem Bereich aufgezeigt. Durch das
Eisenbahnkonzessionsgesetz vom 14, September 1854 versuchte man nun,
wiederum in stirkerem MaBe das Privatkapital fiir den Bahnbau heranzuzichen.
Das Gesetz gewihrte den Konzessionswerbern gegeniiber den Direktiven von
1838 weitgehende Begiinstigungen. Das Heimfallsrecht an den Staat wurde
auf 90 Jahre (frither 50 Jahre) ausgedehnt; die entscheidende Neuerung bildete
aber die in Aussicht gestellte Staatsgarantic bei der Verzinsung des Anlage-
kapitalst0),

®) Die staatliche Bautitigkeit wurde bis 1858, also auch nach der Riickkehr zum Privat-
bahnprinzip im Jahre 1854, fortgesetzt.

%) Miscurer—Utrsric, Osterr, Staatswitterbuch I, Art. Eisenbahnen 718.

1) Da aber die Zinsengarantie nicht immer ausrcichend war, um das erforderliche Kapital
heranzuzichen bzw. die Vollendung mancher Eisenbahnbauten sicherzustellen, wurden den
Unternehmungen hiufig weitere giinstige Konditionen zugestanden, wie die Erteilung von
Vorschiissen und die befristete Befreiung von der Brwerbssteuer.
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Das Eisenbahnkonzessionsgesetz stellte cine folgerichtige Anpassung an
die wirtschaftlichen Gegebenheiten und Erfordernisse der fiinfziger Jahre
dar; insofern kam darin zwar eine tendenzidse Neuorienticrung, keineswegs
aber, wie mitunter behauptet, ein Bruch in der staatlichen Bisenbahnpolitik
zum Ausdruck. Ausgehend von der Erkenntnis, daB weder der inlindische
Kapitalmarke noch der Staat den Ausbau des Bahnnetzes in erforderlicher

Schnelligkeit garantieren konnte, wurden vor allem Rahmenbedingungen

~fiir “grofere Kapitalimporte “geschaffen;-auBerdem -galt es,-die- durch-den -~

allgemeinen Konjunkturaufschwung dicser Jahre erwachende Investitions-
bereitschaft zu niitzen. Und schlieBlich fand die liberale Reformpolitik
(Grundentlastung, Aufhebung der Zwischenzollinie zu Ungarn etc.) durch
eine stirkere Betonung der privatwittschaftlichen Komponente auch auf dem
Eisenbahnsektor ihren Niederschlag. _

In Ergiinzung zum Konzessionsgesctz wurde ein umfangreiches Eisenbahn-
programm erstellt. Die geplanten Strecken waren in drei Gruppen gegliedert:
Nach Vollendung der geplanten Strecken sollte dic Monarchic neben drei
Hauptlinien von Norden nach Stiden auch drei durchgehende Schienenwege
von Waesten nach Osten aufweisen'?). '

Die abrupte Riickkehr zum Privatbahnsystem wurde erst durch die Ver-
ordnung vom 19, Oktober 1854 vollzogen. Sie bestimmte, daB die auf Staats-
kosten erbauten oder eingeldsten und bisher in eigener Regie betricbenen
Eisenbahnen gegen eine entsprechende Ablosungssumme an Privatunter-
nehmer abgetreten werden kénnen. Uber die Motive fiir diese jihe Wendung
in der dsterreichischen Eisenbahnpolitik wurden in der Zeit selbst wie auch
spiter verschiedene MutmaBungen angestellt'?). Der entscheidende Grund
diitfte aber darin gelegen haben, daB der in seinen Vorstadien bis ins Jahr
1853 zuriickreichende Krimkrieg bzw. die Besetzang der Donaufiirstentiimer
das Budget derart beanspruchten, daB zur Bedeckung neue Einnahmequellen
erdffnet werden muBten. Dazu kam, daB gerade diese Ereignisse drastisch
die offenkundige Disproportionalitit zwischen den staatlichen Moglichkeiten
im Bahnbau und den strategisch-politischen Notwendigkeiten verdeutlichten.
Man erhoffte sich offenbar mit der Uberlassung der Staatsbahnen an Privat-
gesellschaften unter der Auflage eincs raschen Ausbaues der Grenzbahnen

1) StracH, Geschichte der Eisenbahnen 316.

) Die oft geiuBerte Mcinung, die schlechten Betriebsergebnisse der Bahnen hitten
den Staat zum Verkauf gezwungen, liBt sich jedenfalls niche verifizicren, Die Verzinsung
dos Anlagekapitals betrug 1854 bei den Nordlichen Staatsbahnen immerhin 4%, bei
den Siiddstlichen 109, und bei den Siidlichen 3,05%; nur der Ertrag der Lombardisch-
Venetianischen Staatsbahnen war mit einer Verzinsung von 0,78% schr gering, CuEDIK,
Staatsbahnen 47ff, Vgl. auch oben Kap. HI: Josse Wysocki, Die sterreichische Finanz-
politik 84.

Monarchie I 20
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(vor allem in Galizien und Ostungarn sowie in der Lombardei und in Venetien)
eine schnellere Bereinigung dieser Probleme,

Noch 1854 wurde der Verkauf der Nérdlichen und Siidéstlichen Staats-
bahnen an die neugegriindete k. k. priv. Osterreichische Staatseisenbahn-
Gesellschaft® cingeleitet, in der die franzdsische Société General du Credit
Mobilier eine dominicrende Stellung cinnahm. Der Unternchmung, die auch

—die Wien—Raaber-Bahn erworben hatte, wurden eine 5,2%ige Zinsengarantic - —

; sowie weitreichende Steuer- und Zollbegiinstigungen gewshrt. Dafiir ver-
p pflichtete sie sich, die Strecken Bruck a. d. Leitha—Raab—Uj-Szény und
? Szegedin—Temesvdr (Temesvar-Timigoara)—Jaszenova fertigzustellen. Die
von der Gesellschaft angestrebte Verbindung Marchegg—Stadlau—Briinn
konnte nach schwierigen Verhandlungen mit der Nordbahn erst 1866 in
Angriff genommen werden, :

Die triste Situation des Staatshaushaltes zwang in der Folge zu weiteren
VeriuBerungen, 1856 wurden die Lombardisch-Venctianischen Bahnen einem
aus in- und auslindischen Kapitalisten bestchenden Konsortium unter Zu-
: sicherung der Staatsgarantic {iberlassen. Dieses Unternehmen entwickelte
| sich rasch zur groBten Bahngesellschaft der Monarchie. Zuerst gelangte es
L in den Besitz der Italienischen Zentralbahn, 1858 kam es zu Fusionen mit der
. 1856 bzw. 1857 konzessionierten Kaiser-Franz-Josef-Orienthahn und der
Py Kirntner Bahn; zugleich wurden die Siidliche Staatsbahnlinie Wien—Triest
P und die vor der Vollendung stehenden Teilstrecken der Tiroler Bahnen
! erworben. Die k. k. priv. siidliche Staats-, lombardisch-venetianische und
central-italienische Eisenbahn-Gesellschaft” bestand allerdings nur kurze
Zeit. Mit dem Verlust der Lombardei im Jahre 1859 gingen auch dic Rechte
der Gsterreichischen Regierung an den dortigen Linien an Sardinien iiber,
Die Einheit der Bahnunternehmung blieb davon vorerst unberithre. 1862
wurde dann eine Trennung vorgenommen: Die inlindischen Linien wurden
in der k. k. priv. Siidbahngesellschaft* zusammengefaBt!3), Gerade in diesem
I Bahnbereich konnten bedeutsame Projekte realisiert werden, 1858/59 wurden
1 die Tiroler Strecken Kufstein—Innsbruck sowie Verona—Trient (Trento)—
1.1 Bozen (Bolzano) dem Verkehr iibergeben; die Verbindung Bozen—Innsbruck

: iiber den Brenner, ein #hnlicher eisenbahntechnischer Meilenstein wie die
Semmeringbahn, wurde schlieBlich 1867 fertiggestellt. 1863/64 fand die Er-
6ffnung der Kérntner Linie Marburg (Maribor)—Klagenfurt-—Villach statt.
In der ungarischen Reichshilfte entstanden: Pragerhof (Pragarsko, Pragersko)—
GroB Kanizsa (Nagykanizsa)—Pest (1860/61), Uj-Szony—StuhlweiBenburg

3} In Angelegenheiten, die beide Netze gemeinsam betraf’cn, trat die Unternehmung
unter der Bezeichnung ,,Vereinigte siidésterreichische, lombardische und central-italienische
Eisenbahngesellschaft™ auf, Strach, Geschichte der Risenbahnen 345,
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(Székesfehérvar) (1860), Odenburg—GroB Kanizsa (1865) sowie Steinbriick
(Zidani most)—Agram (Zdgrdb, Zagreb)—Sziszek (Sissek, Sisak) und Agram—
Karlstadt (Kdrolyvdros, Karlovac) (1862 und 1865).

Von der noch in Sffentlichem Besitz verbliebenen Ostlichen und den
Resten der Siiddstlichen Staatsbahn wurde ein Teil (Ofwigcim—Myslo-
witz—Krakau) an dic Kaiser-Ferdinand-Nordbahn abgegeben, die Linie
Krakau—Dgbica sowic die im Bau begriffene Strecke Debica—Rzeszéw

~(Resziv)-fiel-an-die” Galizische- Carl-Lud wig-Bahn!4). Bereits-1857 warei ‘dic—

% in

noch unvollendeten Linien Szolnok—Debreczin (Debrecen) und Pispék-
Laddny—GroBwardein (Nagyvdrad, Oradea) an die TheiB-Eisenbahn-Gesell-
schaft veriuBert worden!s), Damit befanden sich im Jahre 1859 nur mehr zwei
kurze Grenzstrecken {Bodenbach—sichsiche Grenze und Kufstein—Kicfers-
felden) mit einem Umfang von zusammen 13,8 km im Besitz des Staates.

Die Berechnungen iiber den Verlust, der dem Ssterreichischen Staat aus dem
Verkauf der Bahnen erwuchs, schwanken zwischen 136 Mill. Gulden und
223,5 Mill. Gulden#). Auch wenn man ins Kalkiil zicht, daB sich der Staat durch
die VeriuBerung den Bau einer Reihe unrentabler Bahnen und den entschidi-
gungslosen Verlust des lombardisch-venetianischen Netzes ersparte, bleibt
das finanzielle MiBverhilinis der ganzen Transaktion offenkundig. Wenn
auch die Reprivatisierung der Staatsbahnen mitunter als genialer finanz-
politischer Schachzug gerithmt wurde!?), so kann die tiefe Problematik dieser
Vorgangsweise fiir die weitere Eisenbahnentwicklung nicht iibersehen werden.
Allein wenn man bedenke, daB durch diesen Aufkauf betrichtliche Summen
an investitionsbereitem Privatkapital verlorengingen und iiberdies das Prinzip
der Staatsgarantie auch dem Budget kaum Erleichterungen brachte, so muB
man feststellen, daB ein gemischtwirtschaftliches System, das gleichzeitig
einen staatlichen und privaten Bahnbau erméglicht hitte, lingerfristig geschen
zweifellos cffizienter gewesen wire.

Hingegen muB das Konzessionsgesetz von 1854 in seinen Auswirkungen
auf das Osterreichische Eisenbahnwesen iiberaus positiv bewertet werden.

14} Die Weiterfithrung des Schienenweges von Rzeszéw nach Lemberg etfolgte von 1859
—1861.

1%} Dic TheiB-Eisenbahn-Gesellschaft crrichtete in der Folge auch die Linien Szajol— Arad
(1858) und Debreczin--Kaschau (Kassa, Kolice) (1859/60).

1%) ApoLk WaGNER, Finanzwissenschaft I (Leipzig? 1877) 598 berechnete den Verlust mit
176 Mill. Guiden, wihrend Aremrr Eper, Die Eisenbahnpolitik Oesterreichs nach ihren
finanziellen Ergebnissen (Wien 1894) 49 auf ecine weitaus héhere Summe von 223,5 Mill,
Gulden kam; nach Strach, Geschichte der Eisenbahnen 321, belief sich die Differenz zwi-
schen getitigtem Aufwand und Etlos auf 190,5 Mill. Gulden, nach Czepix, Staatsbahnen
81ff. hingegen nur auf 136 Mill. Gulden.

¥7) Arots Gratz, Die 8sterreichische Finanzpolitik von 1848 bis 1948; in: Hundert Jahre
Ssterreichischer Wirtschaftsentwicklung, hrg. v. Hans Mayer (Wien 1949) 255.
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Die stirkere Heranzichung des Privatkapitals induzierte wesentliche neue
Impulse fiir den Bahnbau: In den folgenden Jahren wurde eine Reihe von
Gesellschaften gegrindet und damit die Realisierung bedeutsamer Vorhaben
cingeleitet. Hier ist vor allem der Ausbau der West-Ost-Verbindung Wien—
Salzbutg und Linz—Passau zu nennen. 1856 erhielt unter Gewihrung der

Staatsgarantie_cin deutsches Konsortium unter. der Fiihrung-des Hambarger =~ -+

“~“GroBhindlers Ernst Merck und des aus Breslau (Wroclaw) stammenden

Hermann Dietrich Lindheim die Konzession fiir die wk. k. priv. Kaiserin
Elisabeth-Westbahn“18); bei der Finanzierang der Unternchmung spielten
auch das Bankhaus S. M. Rothschild und die Credit-Anstalt eine wichtige
Rolle!?). Bereits 1858 konnte die Strecke Wien—Linz erffnet werden, die
Weiterfithrung der Bahn nach Salzburg bzw. Passau war 1860 und 1861
vollendet. Die Verbindung Bdhmens mit Bayern stellte die 1859 konzessio-
nierte Bohmische Westbahn her, die von Prag iiber Pilsen zur bayrischen
Grenze fithrte. Die Linie, die von erheblicher Bedeutung fiir die Entfaltung
des Pilsener Steinkohlenreviers und der Kladnoer Eisenindustrie war, konnte
1861/62 in Betrieb genommen werden. Ein anderes wichtiges Industriegebiet,
némlich jenes um Reichenberg, wurde durch die Stid-Norddeutsche Verbin-
dungsbahn (Reichenberg—Pardubitz) in das sterrcichische Schienennetz
einbezogen (1857—1859),

Neben diesen Unternchmungen, die ausnahmslos durch eine Staatsgarantie
abgesichert waren, entstanden auch cinige Linien, vorwiegend Kohlen-
bahnen, ohne staatliche Unterstiitzung:  die  Briinn—Rossitzer-Bahn, die
Budt¢hrader (Buscht&hrad)-Bahn (die zum Transport der Kladnoer Kohle
diente), die Graz—K&flacher-Eisenbahn, die Aussig—Teplitzer-Bahn und
die Strecke Tarnau—Kralup,

Dic 1854 einsetzende Bxpansionsphase im Gsterreichischen Eisenbahe
wesen dauerte nur wenige Jahre, Die Wirkungen der ersten groBen Welt-
wirtschaftskrise von 1857 wurden auch in der Monarchic deutlich splirbar;
das auslindische Kapital, soweit es nicht bereits an bestehende Unternchmun-
gen gebunden war, zog sich wieder zuriick. Schon 1857 sah sich die Regie-
rung zu Stiitzungskdufen von Westbahn- und TheiBbahnaktien gendtigt.
Der Exfolg diescr Hilfsaktion war jedoch nur ein voriibergehender, SchlieB-

') HewricH Beneorxr, Die wirtschafiliche Entwicklung in der Franz-Joscph-Zeit
(= Wiener historische Studien 4, Wien-Miinchen 1958) 38.

#) Die 1855 gegriindete Credit-Anstalt fiir Handel und Gewerbe war auch an anderen
Projekten maBgeblich beteiligt, wie der TheiBbahn, der Galizischen Carl-Ludwig-Bahn,
spiter bei der Kaiser-Franz-Josef-Bahn, der Dux—Bodenbacher-Bahn, der Ersten Ungarisch-
Galizischen Eisenbahn, der Ungarischen Westhahn u. a, Vgl. EpuarDp Minz, (')'stcrteit.:fﬁschc
Industrie- und Bankpolitik in der Zeit Franz Josephs I. Am Beispiel der k. k. priv. Osterr.
Credit-Anstalt fiir Handel und Gewerbe (Wien-Frank furt-Ziirich 1968),
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lich ging man daran, das durch den Konjunkturamschwung gefihrdete
Eisenbahnprogramm aus den Mitteln einer Lotterie-Anleihe sicherzustellen, die
fiir einen Gesamtbetrag von 42 Mill, Gulden emittiert wurde; neben den beiden
genannten Gesellschaften wurden die Siid-Norddeutsche Verbindungsbahn,
die Aussig-Teplitzer-Bahn und der Osterrcichische Lloyd in diese Transaktion
einbezogen??). Dic allgemeine wirtschaftliche Stagnation spiegelte sich auch
deutlich in den Baufortschritten wider. Wihrend in Cisleithanien 1858 noch

erdfincten Strecken erreicht, Zwischen 1860 und 1863 konnten keine neuen
Eisenbahnprojekte in Angriff genommen werden. Erst 1864 wurde wiederum
eine Konzession fiir die Lemberg—Czemowitz (Cernauti, Cernivci)—Jassy (Tasi)-
Eisenbahn erteilt und dafiir die Staatsgarantie ilbernommen; sie war das erste
Beispiel einer parlamentarischen Konzessionsvergabe in Osterreich. 1866, nach
nur 16monatiger Bauzcit, wurde die Strecke Lemberg—Czernowitz in Betricb
genommen,

Noch kritischer gestaltete sich die Lage in Ungarn, Zwar waren zwischen
1855 und 1861 1356 km Bisenbahnen errichtet worden, von da an trat jedoch
bis 1866 ein nahezu vélliger Stillstand ein!).

Nach Jahren der Stagnation setzte 1867 wiedcrum eine Hochkonjunktur
cin, die auch im Eisenbahnbau einen groBartigen Aufschwung ermdglichte.
Selbst Linien, die bisher nur geringe finanzielle Ertrégnisse abgeworfen hatten,
brachten nun eine befriedigende Verzinsung des Anlagekapitals. Erhohte
Renditen, der liquide Zustand des Geldmarktes und der offenkundige Nachhol-
bedarf im &sterreichischen Bisenbahnwesen erweckten das Interesse in- und
auslindischer Kapitatkreise und fithrten zu einer regen Griindungstitigkeit
auf diesem Verkehrssektor.

Besondere Bedeutung fiir dic wirtschaftliche Entwicklung der Alpen-
linder hatte die 1866 konzessionierte Kronprinz-Rudolf-Bahn, deren Funktion
in einer Verbindung Innerdsterreichs und der steirischen Eisenindustrie mit
den oberen Donaulindern lag. Thr Bau war allerdings wegen der zu erwar-
tenden geringen Rentabilitit von Anfang an umstritten. Die Hauptlinie
St. Valentin—Steyr—Judenburg—Villach—Tarvis (Tarvisio)—Laibach samt
einigen Abzweigungen (wic etwa die fiir den Erztransport wichtige Bahn
HicfJau—Eisenerz) war bis 1873 vollendet; bereits 1868 war mit der Strecke
St. Michacl—Lcoben—Bruck a. d. Mur ein AnschluB zur Siidbahn errichtet
worden. Die Siidbahngesellschaft erdffnete 1871 bzw. 1873 die Linien Vil-
lach—Franzensfeste (Fortezza) {damit wurden die Tiroler Bahnen in das tibrige

) Mirz, Industric- und Bankpolitk 73f.
%) Strach, Geschichte der Bisenbahnen 352,
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Netz des Unternehmens einbezogen) und St. Peter (Sent Peter, Pivka)—Fiume.
Im duBersten Westen des Reiches nahm man 1869 die Vorarlberger Bahn in
Angriff. Die bis 1872 fertiggestelite Strecke Bludenz—Bregenz (mit den Ab-
zweigungen Feldkirch—Buchs und Lauterach—St, Margarethen) wurde zwar
unmittelbar an die schweizerischen und bayrischen Nachbarbahnen an-
geschlossen, blieb jedoch iiber ein Jahrzehnt vom 8sterreichischen Hauptnetz

-

die Umgestaltung der Pferdecisenbahn Linz—Budweis auf den Dampf-
betricb. 1872 erhiclt die Gesellschaft die Konzession fiir die Salzburg—Tiroler
Bahn; sic fiihrte von der Kronprinz-Rudolf-Bahn bei Selzthal ausgehend
tiber Bischofshofen nach Worgl sowie von Bischofshofen iber Hallein nach
Salzburg (nach Einlésung der von einem privaten Bauunternehmer 1871
crrichteten Strecke Hallein—Salzburg),

Eine bedeutende Intensivierung des Verkehrs zwischen Wien und den
bshmisch-mihrischen Provinzen brachte der Ausbau der Kaiser-Franz-Joscf-
Bahn und der Nordwestbahn, Die 1866 konzessionicrte Kaiser-Franz-Josef-
Bahn sollte das Waldviertel und Siidbshmen verkehrsmiBig erschlieBen, cine
zweite Verbindung Wiens mit Prag und dem sichsischen Industriegebiet
herstellen und schlielich der Reichshauptstade Zugang zur Kohle des Pilsner
Beckens verschaffen. Die Bazhn, welche die Hauptlinien Wien—Gmiind—
Pilsen—Eger (Cheb) und Gmiind--Prag umfaBte, wurde samt der Abzweigung
Absdorf—Krems bis 1872 in Betricb genommen. Ein weiteres wichtiges
Projekt stellte die Osterreichische Nordwestbahn dar?3), durch deren Bau cin
leistungsfihiger Schienenweg zwischen Wien und mehreren Ost- und Nord-
seehifen erzielt werden sollte; die 1871 (unter gleichzeitiger Fusionierung
mit der Siid-Norddeutschen Verbindungsbahn) ersffaete Linie fithrte von
Wien iiber Znaim nach Jungbunzlau,

Eine ErschlieBung der fruchtbarsten Gebiete des mihrischen Raumes
erméglichte die Schiesisch-Mihrische-Nordbahn (Briinn—Olmiitz—Sternberg
[Sternberk] mit einer Abzweigung nach Prerau), dic als Ergiinzungslinie der
Kaiser-Ferdinand-Nordbahn zwischen 1867 und 1870 entstand.

In Galizien wurde in diesem Zeitraum mit dem Aushau der Carl-Ludwig-
Bahn von Lemberg nach Brody bzw. Tamnopol (Tarnopil, Ternopil’) der
AnschluB an das russische Bahnnetz vollzogen. Konnte diese Strecke erst 1873
erdftnet werden, so ging die Fortfiihrung der Lemberg—Czernowitzer-
Eisenbahn wesentlich rascher vor sich, Die Linie Crernowitz—Suczawa
(Suceava) wurde 1869 dem Verkchr {ibergeben, nachdem die Gesellschaft

#?} Henperr Mamss, Osterreichs Wirtschaft 1848—1913, Konjunkeurelle Dynamik und
gesclischaftlicher Wandel im Zeitalter Franz Josephs 1. {Berlin 1972) 190. PAuL MEecCHTLER,
Die k. k. privilegierte Vorarlberger Bahn; in: Montfore 22 (1970) 103—128.

23) Vgl. Avrrep Horw, Die Osterreichische Nordwestbahn (Wien-Heidelberg 1967).

-abgeschnitten??). Tm Bereich der Kaiserin-Elisabeth>Westbahn erfolgre1872/73—— 1750
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schon 1868 von der ruminischen Regicrung die Zustimmung zum Weiter-
bau nach Jassy erhalten hatte, Zu einer weiteren Ausgestaltung des galizischen
Streckennetzes kam es zwischen 1873 und 1875 durch die Inbetrichnahme
der Linien Przemyél (Peremyil)—Fupkéw (Bupkiv), des &sterreichischen
Teils der 1869 konzessionierten Ersten Ungarisch-Galizischen Eisenbahn, und
Lemberg—Stryj—Stanislau (Stanistawéw, Stanyslaviv, Ivano-Frankivék) der

~1871-gegriindeten Brzherzog-Albrecht=Bahn.—

Neben diesen Hauptbahnen, denen ausnahmslos eine Staatsgarantic ge-
wihrt wurde, entstand in dieser Zeit aber auch eine Reihe kleinerer Bahn-
unternehmungen mit mehr oder minder fiberregionaler Bedeutung, die zwar
keine Zinsengarantic, hiufig aber erhebliche Vorschiisse und Steuererleichte-
rungen in Anspruch nahmen. Dazu gehérten die Wien—Pottendorfer-Bahn,
dic Strecken Leoben—Vordernberg, Neumarkt—Braunau, Braunau-—StraB-
walchen und die Dniester Bahn (Chyréw [Chyriv]—Stryj), dic mit der Zweig-
bahn Drohobycz—Borystaw (Boryslav) ins Kerngebict der sich immer mehr
entfaltenden galizischen Erdélindustrie fithrte, Besonders reich an solchen
ungarantierten Privatlinien waren aber die” Industrierdume Nordbshmens
und -mihrens sowie Schlesiens. Von den schon bestehenden Gesellschaften
konnte hier vor allem die Bustg&hrader Bahn ihr Netz bedeutend erweitern;
1868 erhielt sic eine Konzession fiir die Strecke Prag—sichsische Grenze,
weiters fiir eine Bahn durch das Egertal von Karlsbad nach Eger mit einer
Abzweigung nach Franzensbad (Frantitkovy L4zn¥) (Bthmische Nordwest-
bahn). Weiters entstanden in dieser Periode: die Pilsen—Priesener (B¥ezno)-
Bahn, die Elbetal-Bahn (als Erginzung der Osterreichischen Nordwestbahn),
die Prag—Duxer (Duchcov)-Bahn (fiir den Transport der Braunkohle aus dem
Duxer Revier), die Bielatal-Bahn (Aussig—Bilin [Bilina}), die Linie Teplitz—
Dux—Komotau, die Béhmische Nordbahn (Bakow [Bakov nad Jizerou]—
Bohm, Leipa [Ceskd Lipa]—Bodenbach sowie B&hm. Leipa—Rumburg—
Schluckenau), die Lundenburg (Bieclav)—Grussbacher (Hrufovany nad Jevi-
Sovkou)-Bahn (als Brginzungsstrecke der Kaiser-Ferdinand-Nordbahn) und
die Linie Ostrau—Friedland (Frydlant nad Ostravici), die Mihrische Grenzbahn
(Sternberg—Grulich [Kriliky]), die Mihrisch—Schlesische Zentralbahn (Ol-
miitz—Freudenthal—Jigerndorf mit Abzweigungen nach Hennersdorf [ Jind-
fichov, Jendrzychéw] und Troppau) u. a.

Tabelle 52: JAHRLICHER ZUWACHS AN NEUERGFENETEN BiseNsAwNTINIEN IN Osterrerci (in km)

1867: 180 1871: 1238 1875: 663
1868: 388 1872: 1158 1876: 444
1869: 740 1873: 836 1877: 475
1870: 839 1874: 324 1878: 47

Quelle: OsterrEIcHISCHB BISENBAHNSTATISTIR fir das Jahr 1912, 1, Teil {Wien 1914) S, XXV,
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Der Konjunkturaufschwung von 1867 bis 1873 bewirkte nicht nur eine
quantitative Steigerung des Streckenumfanges (in Cisleithanien von 4145 km
auf 9344 km} und des Befdrderungsvolumens?*), sondern auch eine stirkere
Integration in das gesamteuropiische Bahnnetz: Eine Reihe von Eisenbahn-
anschliissen nach Preuflen, Sachsen, Bayern, der Schweiz, Ruminien und
RuBland wurde geschaffen und damit die handelspolitische Bffizienz des

!

by
i
i

~“In"Ungarn, wo dic Linge des Streckennetzes Ende 1866 2234,2 kmbe-™

tragen hatte?%), war in diesem Zeitraum eine Zhnlich rasante Entwicklung zu
beobachten. Durch den Ausgleich von 1867, der anstelle einer zentralistischen
Verfassung dic staatsrechtliche Gemeinschaft der beiden Reichshilften setzte,
gelangte der weitere Ausbau der transleithanischen Bahnen in die Kompetenz
der ungarischen Regierung. Lediglich jene Linien, welche die Interessen
beider Linder betrafen, gehdrten zu den sogenannten ,,paktierten’ Angelegen-
heiten. Neben der Siidbahn und der Staatseisenbahn bildeten sich bis 1870
drei weitere Bahnen, nimlich die Kaschau—Oderberger-Bahn, dic Erste
Ungarisch-Galizische Bahn und die Ungarische Westbahn (Raab—Steinam-
anger [Szombathely]—Graz)¢),

Obwohl auch in Ungarn — allerdings nicht ausschlieBlich — am Prinzip
der garantierten Privatbahnen festgehalten wurde, hatte die staatliche Verkehrs-
politik hier groBere Erfolge aufzuweisen als in Osterreich, In Durchfithrung
des Eisenbahnprogramms von 1867 begann man mit der planmiBigen Anlage
neuer Schienenwege, die cine durchschlagende Verbesserung der infra-
strukturellen Bedingungen in den einzelnen Komitaten ermdglichten; die
Hauptstadt Budapest, nach der alle Hauptlinien gravitierten, erhielt die
Funktion eines zentralen Verkehrsknotenpunktes.

Dic erste durch den ungarischen Staat konzessionierte und mit ciner
Zinsengarantie versechene Bahn war die Strecke Fiinfkirchen—Barcs, die zu
ciner erheblichen Steigerung der Transportkapazititen im Verkehr mit dem
Fiinfkirchner Kohlenrevier fiihrte, Die 1868 in Angriff genommene Linie
Alfsld—Fiume diente nicht nur zur ErschlieBung eines der fruchtbarsten
Agrargebiete Ungarns, sondern sie sollte auch durch eine Verbindung Sieben-
biirgens mit Kroatien dem kontinentalen Handelsverkehr zwischen der
Adria und dem Schwarzen Meer neue Wege weisen. Uberhaupt lag in Sieben-
biirgen ciner der Schwerpunkte der Bautitigkeit: Mit der Strecke Arad—

24) Von 1868 bis 1873 stieg die Zahl der von den Eisenbahnen Osterreich-Ungarns befér-
derten Passagiere von 14 520 781 auf 43 606 882 an, die Giitermenge von 19 486 970 ¢ auf
41022806 t, die Einnahmen von 119,3 Mill. Gulden auf 190,8 Mill. Gulden. Compass, Kalen-
der und Jahrbuch fiir Handel, Industrie und Verkehr, Kapital und Grandbesitz 12 {1879) 920.
25) SrracH, Geschichte der Bisenbahnen 501.
2¢) Mirz, Industdie- und Bankpolitik 142.
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Karlsburg (Gyula-Fehérvdr, Alba Iulia) der bereits 1866 konzessionierten
Siebenbiirger Bahn und der 1868 gegriindeten Ungarischen Ostbahn (GroB-
wardein—Klausenburg [Kolozsvdr, Clujj—Kronstadt [Brass, Bragov] mit
cinigen Abzweigungen) wurde bis 1873 das dortige Bahnnetz in seinen wichtig-
sten Bestandteilen fertiggestellt. Ebenfalls 1868 wurde die Errichtung der
Ungarischen Nordostbahn (mit den Hauptlinien Debreczin—Kirdlyhdza—
Méramaros-Sziget [Sighetul Marmagiei] und Kirdlyhdza—Csap—Kaschau)

“sowie-die Strecke Arad-—Temesvdr:(spiter von der TheiBbahn itbernommen)
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genehmigt, Ferner entstanden: Temesvir—Orsova (Orgova) " als weitere
Hauptstrecke der Staatseisenbahn-Gesellschaft, die Gémérer Industriebahnen,
die Donau—Drau-Bahn u.a. Als einziges groBeres Projekt auf rein privater
Basis, also ohne Staatsgarantie, gelangte in dicser Periode die Raab—Oden-
burg—Ebenfurther-Bahn zur Ausfithrung,

Die Regierung beschriinkte sich aber nicht wie in Osterreich bloB auf die
Garanticleistung fiir Privatbahnen, sondern griff selbst im Zeitalter des Hoch-
liberalismus zu interventionistischen MaBnahmen. Als die nach zahlreichen
Schwierigkeiten aus der Pest—Losonc (Lu&enec)—Neusohler (Besztercebanya,
Banskd Bystrica)-Bahn hervorgegangene Ungarische Nordbahn erneut in
cine Finanzkrise geriet, iibernahm 1868 der Staat die Linie von Pest nach
Salgétarjin, Ein weitcrer Schritt zu einem gemischewirtschaftlichen System
in Ungarn wurde vollzogen, als im selben Jahr die Staatsverwaltung dazu
iiberging, mittels einer Anleihe in der Hhe von nahezu 60 Mill, Gulden ver-
schiedene Bauvorhaben selbst zu realisieren?”), Damit entstanden im Norden
und Siiden des Landes die vorerst noch unzusammenhingenden ersten Teil-
strecken der Ungarischen Staatsbahnen,

Der Eisenbahnboom der Hochkonjunkturjahre von 1867 bis 1873, der
zu einer wesentlichen Verdichtung des 8sterreichischen und des ungarischen
Eisenbahnnetzes fithrte, brachtc andererseits auch cinige negative Aspekte mit
sich: Vor allem der Bérsen-, aber auch der Bodenspckulation erdfineten sich
ungeahnte Méglichkeiten., Immer neue Aktiengesellschaften wurden konsti-
tuiert, die sich spiter hiufig als wenig lebensfihig erwiesen. Neben der Hoff-
nung auf raschen Gewinn war es auch der liberale Fortschrittsoptimismus,

#7) Und zwar: den Bau der Linien Hatvan—Miskolc und Zikény — Agram, die Inbetrieb-
setzung der vom Staat angekauften Pest—Salgétarjiner Eisenbahn, die Fortsetzung der auf der
Strecke Karlstade— Fiume der Alfsld—Fiumaner-Bahin auf Staatskosten begonnenen Arbeiten,
die Weiterfihrung der nérdlichen Linien der Ungarischen Staatsbahnen iiber Losonc und
Altsohl (Zélyom, Zvolen) zur Kaschau—Oderberger-Bahn sowie von Hatvan nach Szoluok,
schlieBlich der Bau einer Bisenbahnlinie von Miskolc zum Gémbrer Bergwerksgebiet, Joser
Gonpa, Das Eisenbahnwesen in Ungarm seit 1867; in: Geschichte der Eisenbahnen der 8sterr.
ungar. Monarchie I 393f. Siche auch den entsprechenden Abschnitt in Kap, XI: IvAn T.
Bureno und Gy6rey RANKI, Ungarns wirtschaftliche Encwicklung 18491918 478
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der Glaube an die enorme Entwicklungsfshigkeit des Verkehrs, der die
Grenzen der wirtschaftlichen Vernunft sprengte,

Gerade diese Expansionsphase zeigte ganz deutlich die Problematik des
Staatsgaranticsystems auf, Die Zinsengarantie, im Konzessionsgesetz 1854 nur
fiir besondere Fille vorgeschen, war inzwischen so usuell geworden, daB sie

R

~undifferenziert-an-nahezu -alle- groBeren - Unternehmunpen: gewshit swiirde, = w0

Natiirlich lieB sich das Privatkapital diese Méglichkeit einer Risikominderung
nicht entgehen. So wurden dic Bahnen gréftenteils auf Risiko des Staates
durch Personen gebaut, die ihm nicht verantwortlich und auch nur schwer
zu kontrollieren waren. Das System hemmte itberdies viclfach die Aktivitit
der Privatunternchmer: Da bei zahlrcichen Bahnen von vorncherein kaum
Hoffnung bestand, mehr als den garantierten Reinertrag zu erwirtschaften,
blieben die Bemiihungen zur Hebung der Rentabilitit bescheiden. ,,Aus dem
Aktiondir wurde ein Rentenbesitzer, das wesentlichste Merkmal der Privat
industric, Primien und Risiko, wurden aboliert“2s),

c) Die Krise der Privatbahnen und die zweite Staatshahniira (1873—1914)

Die hektische Griindungstitigkeit auf dem Eisenbahnsektor wurde durch
die 1873 cinsetzende Weltwirtschaftskrise jih unterbrochen. Schon 1871 und
1872, als in anderen Wirtschaftszweigen dic Spekulationswelle ihren Hohe-
punkt erreichte, hatten sich im Eisenbahngeschift gewisse Schwiichesymptome
abgezeichnet. Da eine Reihe der fertiggestellten Bahnen nicht einmal die
Betriebskosten decken konnte, gestaltete sich die Kapitalauf bringung fiir
neue Unternehmungen, die nicht mehr als dic herkdmmliche Rendite abzu-
werfen versprachen, zunchmend schwieriger. Mit dem Ausbruch der GroBen
Depression zog sich nun das Privatkapital nahezu vollends vom Bahnbau
zuriick. Die wenigen neuen Privatbahnen, die in den folgenden Jahren ent-
standen, konnten nur mit massiver staatlicher Unterstiitzung vollendet wer-
den: die Linien Pilsen—Eisenstein (Zeleznd Ruda), Falkenau—~Graslitz
(Kraslice) und die Niederésterreichischen Stidwestbahnen (Leobersdorf—
St. Pditen, Péichlarn—Kienbetg—Ganﬁng), die wesentlich aus Mitteln einer
80 Mill. Gulden betragenden Notstandsanleihe finanziert wurden?®), weiters die
Strecke Bielitz—Saybusch (Zyweé, Zywiec) der Kaiser-Ferdinand-Nordbahn
und dic Lokalbahn Elbogen—Neusattl (Nové Sedlo). Lediglich die 1875
konzessionierte Salzkammergutlinie der Kronprinz-Rudolf-Bahn wurde noch
mit der frither iiblichen Staatsgarantie ausgestattet.

Aber nicht nur die Durchfithrung neuer Bahnprojekte stieB auf Schwierig-
keiten, auch die bestehenden Unternchmen gerieten in eine prekire Situation.

28} Zitlert bei Czepir, Staatshahnen 110,

29) Ienaz KoNta, Geschichte der Bisenbahnen Oesterreichs 1867—1897; in: Geschichte
der Eisenbahnen der Ssterr.-ungar, Monarchie I/2 1878
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Bereits erteilte Konzessionen wurden zuriickgelegt (wie fiir die Babnen
Altheim—Schirding und Bozen—Meran [Merano]), die Fortfilhrung begon-
nener Strecken kam ins Stocken, und schlieBlich stellten die Bahnverwaltun-
gen immer gréBere Anforderungen an die Regilerung, indem sic teils fiir
nicht garanticrte Linien Garanticleistungen, teils fiir garanticrte cine Erhdhung
der Garantiesumme verlangten Der Staat vcrsuchte durch verschiedene
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Erlahmen der Bautitigkeit zu verhmdern Schheﬁhch tibernahm er selbst die
Ausfithrung einiger kleinerer Linien, da sich einerseits fiir diese Vorhaben
keine Privatunternchmer fanden, andererseits aber auch, um durch eine Art
produktiver Arbeitslosenfiirsorge die gespannte Lage auf dem Arbeitsmarke
etwas zu entschiirfen. So wurden bis 1880 die Strecke Divaéa (Divazza}—Pola
(Pula) (als Verbindung zum wichtigsten Osterreichischen Kriegshafen), die
Dalmatinische Bahn (Spalato [Split]—Siverié), Tarvis—Pontafel (Pontebba)
(an Stelle der im Eisenbahnprogramm 1874 vorgesehenen Predilbahn),
die bohmischen Linien Rakonitz (Rakovnik)—Beraun und Zditz (Zdice)—
Protiwin (Protivin) sowiec Tarnéw (Tarniv)—Leluchdw (Eeluchiv) in
Galizien auf Staatskosten errichtet; ebenso die mehr lokalen Sonderinter-
essen  dienenden Sckundirbahnen Erbersdorf (Hefminovy)-—Wiirbenthal
(Werbno, Vrbno pod Pradédem) in Schlesien, Unter-Drauburg (Spodnji
Dravograd, Dravograd)—Wolfsberg in Kirnten, Kriegsdorf (Vélfov, Vojno-
vice) —Romerstadt (Rymatov) in Mihren, Miirzzuschlag—Neuberg in der
Steiecrmark und die Wiener Donauuferbahn. Die Linge dieser Staatsbahnen
betrug 686,7 km, der Kostenaufwand 64,8 Mill, Gulden), AuBer der selb-
stindigen Ausfilhrung der genannten Linien sah sich der Staat aber schon
wihrend dieser Jahre gendtigt, die Dniester Bahn, die Strecke Braunau—
StraBwalchen und dic Niederdsterreichischen Siidwestbahnen als notleidend
za iibernehmen, Damit war bis 1878 der Anteil der Staatsbahnen, der bis
1874 nur 13 km betragen hatte, bereits auf 876 km angewachsen3t).

All diese MaBnahmen entsprangen aber cher einer spontanen, wenig ziel-
gerichteten Reaktion auf die krisenhaften Zustinde im Bisenbahnwesen als
ciner neuen verkehrspolitischen Konzeption. Allerdings wurde in der Offent-
lichkeit immer stirker die Forderung nach einer Riickkehr zum Staatsbahn-
system laut: Besonders wies man immer wieder auf die stindig wachsende
Belastung des Budgets aus der Zinsengarantie hin, Belicfen sich dic Garantie-
leistungen 1868 auf 1,4 Mill. Gulden oder 0,459, der gesamten Staatsausgaben,
so waren sie 1876 infolge der riicklaufigen Einnahmen der Bahngesellschaften
auf 23,1 Mill. Gulden oder 5,739, angestiegen?2), Uberdies fiihrte die unter-

%) Czspix, Staatsbahnen 125,
3t) OsterREICHISCHE EISENBAHNSTATISTIK fiir das Jahr 1912, 1. Teil (Wien 1914) S. XXIIL
32} Joser Karzi, Die Verstaatlichung der Eisenbahnen in Osterreich (Leipzig 1885) 56.
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schiedliche Anwendung des Garantiesystems zu zunehmenden Kontroversen
zwischen der Staatsverwaltung und den Privatunternehmungen3?). Auch die
wenig planmiBige Entwicklung des Eisenbahnnetzes wurde vorwiegend dem
Privatbahnsystem angelastet. Das kritische Schlagwort ,,Bahnkonglomeration®
war insofern nicht unzutreffend, da besonders seit 1867 Konkurrenzlinien ing
Leben traten, wihrend bedeutsame Projekte unausgefiihrt blicben; die Schuld

Bk o b o bt <8 p mpmm i n

“Gsterreichischen-Verkelnspolitik ~dieser Periode “gesticht werden, Nicht su.
letzt stellte aber auch die allgemeine Diskreditierung des Liberalismus als Folge
der wirtschaftlichen Depression eine nicht zu unterschitzende Komponente

im Meinungsumschwung zugunsten des Staatsbahnsysterms dar,

1877 wurde das Sequestrationsgesetz erlassen, das die Regicrung ermich-
tigte, jene Bahnen unter Zwangsverwaltung zu stellen, die cin vom Staat zu

bedeckendes Betriebsdefizit aufwiesen oder durch fiinf Jahre mehr als die
Hilfte des garantierten Reinertrages in Anspruch nahmen. Es dauerte aller-
dings noch cinige Zeit, che man sich entschloB, von dieser gesetzlichen Mog-
lichkeit Gebrauch zu machen, Noch 1878 wurde der Versuch unternommen,
unter Umgehung des Gesetzes die finanzielle Lage der Mihrischen Grenzbahn
durch eine Erhdhung der Garantiesumme zu verbessern, Erst nach dem
Regierungswechsel im Jahre 1879 erfolgte dic Sequestration der Kronprinz-
Rudolf-Bahn, fiir die ein eigener Betriebsverwalter bestimmt wurde; kurz
darauf wurde die Erzherzog-Albrecht-Bahn unter die Betricbsaufsicht der
Ersten Ungarisch-Galizischen Eisenbahn gestellt.

Der entscheidende Schritt zam Staatsbahnsystem erfolgte 1881 mit der
Erwerbung der zwar nicht notleidenden, aber mit internen Schwierigkeiten
kimpfenden Kaiserin-Elisabeth-Westbahn34), Die Transaktion entsprang dem

33} Gegen Ende der siebziger Jahre waren 19 Bahnuntemehmungen garantiert, von denen
14 eine cinheitliche, jedoch nicht gleichférmige Garantic bezogen, wihrend die tbrigen im
GenuB der sogenannten ,,gemischten Garantic standen. Von der ersten Gruppe hatte etwa
die Sitdbahn eine Brutto-Ertragsgarantic pro Meile, andere cine Reinertragsgarantie in Summe
(Pauschalgarantic), andere eine Reinertragsgarantie vom Anlagekapital. Bei der , gemischeen®
Garantie waren die angefiihrten Modalitdten kombiniert; so kamen etwa bei dor Kronprinz-
Rudolf-Bahn simtliche Maglichkeiten zur Anwendung, Da ferner in vielen Konzessions-
urkunden der garantierte Reinertrag ziffernmifig nicht festgestellt war, sondern erst auf
Grund der tatsichlichen Baukosten ermittelt werden muBte, wurde 1877 cine besonders
Garanticrechnungskommission errichtet. Osrerr, ErsanpamnsTATIS TR Fir dasJahr 19128, XX11I,

34) Die deutschen Besitzer von Eisenbahnobligationen der Westbahn verlangten nimlich
die Couponbewertung in der Goldwihrung, eine Forderung, die von der Westbahn nicht
erfiillt werden konnte. Der »Couponstreit™ wihrte viele Jahre; wiederholt wurden Fahe-
betciebsmittel, ja ganze Ziige, welche dic Reichsgrenze nach Deutschland passierten, in Be-
schlag genommen. Dieser Kontroverse begegnete man nun durch Konvertierung der Obliga-
tionen, wodurch die Anspriiche der auslindischen Glaubiger befriedigt wurden. Arrrep
Birx, Die Eisenbahnen, LandstraBen und Wasserwege Osterreichs 1848 bis 1908 (Prag 1908) 148,
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Wunsch der Regierung, zusammen mit den bereits iibernommenen Linien
(vor allem mit der Kronprinz-Rudolf-Bahn) und der in Bau begriffenen
Arlbergbahn ein umfassendes westliches Staatsbahnnetz zu installieren3s),
Durch weitere Verstaatlichungen, nimlich der Kaiser-Franz-JosefBahn, der
Pilsen—Priesener-Bahn sowie der Betricbsiibernahme der Mahrischen Grenz-
bahn, der Dux—Bodenbacher- und der Prag —Duxer-Bahn erhdhte sich zusam-
men mit den neuerrichteten Strecken der Anteil der Staatsbahnen und der

Jicht.zu-..._

- Privatbahnen im Staatsbetrieb-von 8,4%-(1879) auf 38,5% im-Jahre 188436),
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Seit 1885 geriet die Verstaatlichungsaktion wieder in ruhigere Bahnen;
als 1886 das Privilegium der Nordbahn bis 1904 verlingert wurde, schien sie
sogar zum Stillstand zu kommen. Nicht zuletzt unter dem Druck der 6ffent-
lichen Meinung, die im Fortbestand groBer privater Bahngesellschaften eine
der Ursachen fiir die miBigen finanziellen Brgebnisse des Staatsbetricbes sah,
wurde seit 1890 die Einlosungstitigkeit wieder in verstirktem Umfang auf-
genommen. Bis 1895 gingen in Staatsbesitz {iber: dic bereits 1880 sequestricrte
Erzherzog-Albrecht-Bahn, die Galizische Carl-Ludwig-Bahn, die Strecke
Eisenerz—Vordernberg, dic Linien der Osterreichischen Lokaleisenbahn-
gesellschaft, die Mzhrische Grenzbahn und die Mahrisch-Schlesische Zentral-
bahn. Einc wichtige Voraussctzung fiir weitere Verstaatlichungen wurde
geschaffen, als man 1895 die noch bestehenden groBen Privatbahnen zu um-
fangreichen Investitionen fiir zweite Geleise und Sicherungsanlagen unter
gleichzeitiger Herabsetzung der Tarife zwang. Diese durch die betrichtliche
Steigerung des Massenverkehrs notwendig gewordenen Auflagen verringerten
naturgemiB die Reinertrignisse der Unternchmungen, deren Héhe fiir die
Einldsungsquote seitens des Staates von entscheidender Bedeutung war.

Es dauerte aber bis 1905, ehe neuerlich gréBere Bahnuaternehmungen
verstaatlicht wurden: die 8sterreichischen Strecken der Ersten Ungarisch-
Galizischen Eisenbahn (die bereits seit 1899 auf Grund des Sequestrations-
gesetzes im Staatsbetrieh standen), die Kremstalbabn und einige kleinere
Linien. Thren Hohepunkt erreichte diese dritte Verstaatlichungswelle zwischen
1906 und 1908 mit der Einldsung der Kaiser-Ferdinand-Nordbahn, der ster-
reichischen Linien der Osterreichisch-Ungarischen Staatscisenbahn-Gesellschaft,
der Osterrcichischen Nordwesthahn, der Stid-Norddeutschen Verbindungs-

35} Im Motivenbericht der Regicrung, der 1881 dem Abgeordnetenhaus vorgelegt wurde,
wird bereits sehr deutlich die Absicht formuliert, weitere Verstaatlichungen durchzufiihren;
es sei notwendig, ,Eisenbahnen, an welche der Staat in itberwiegendem MaBe finanziell
betheilige ist, und welche Verkchrsrichtungen verfolgen, denen eine besondere staatswirth-
schafiliche und handelspolitische Wichtigkeit zukommt, der unmittelbaren Verfiigung des
Staates zu unterstellen, wie dies in den Nachbarstaaten bereits in der Hauptsache geschehen
ist.," Konra, Geschichte der Eisenbahnen 289,

36} OsterR. EISENBAHNSTATISTIX fiir das Jahr 1912 S. XXV,
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bahn und der Béhmischen Kommerzialbahnen37), Damit blieben an Privat-
bahnen nur mehr die Siidbahn, die Osterreichischen Linien der Kaschau—

' Oderberger-Bahn, die Aspang-Bahn sowie einige florierende Industrie-

bahnen (die Aussig—Teplitzer-Bahn, die Bust€¢hrader Bisenbahn, Graz—Kof-
lach, Leoben—Vordernberg) ibrig. Der Umfang dieser Strecken betrug 1912
2518 km; dazu kamen 1412 km an privaten Lokalbahnen.

Die vom Staat 1874—1879 hergestellten und 1876—1880 erworbenen

an schon bestehende Privatgesellschaften verpachtet worden, Nur fiir dic
Dalmatiner Bahn wurde mangels ciner benachbarten Privatlinie eine provi-
sorische Betriebsdirektion in Spalato errichtet. Die Ubernahme der ersten
groBeren Linien machte cine Neuorganisation der staatlichen Eisenbahn-
verwaltung erforderlich. 1882 wurde dic ,,Direktion fiir den Staatseisenbahn-
betricb® ins Leben gerufen, 1884 die ,,Generaldizektion der 8sterreichischen
Staatsbahnen® als zentrale Behorde fiir den Bau und Betrieb der staatlichen
Eisenbahnen geschaffen. Zur Beurteilung allgemeiner, mit der Volkswirt-
schaft zusammenhingender Fragen des Balmverkehrs fungierte der ,,Staats-
eisenbahnrat®; 1896 wurde schlieBlich ein selbstindiges Eisenbahnministerium
errichtet?8).

Eine #hnliche Entwicklung zum Staatsbahnsystem vollzog sich in Ungarn.
Nachdem auch hier der Konjunkturumschwung zu einer Krise der Privat-
bahnen und zu einer starken Belastung des Budgets durch die Zinsengarantie
gefithrt hatte?), wurden zuerst 1876 die Ungarische Ostbahn, dann 1880 die
TheiBbahn und die Linic Agram—XKarlstadt vom Staat erworben. Die bereits
1879 cingeldste Waagthalbahn konnte 1882 im Zuge der Reorganisation der
Osterreichischen Staatseisenbahn~Gesellschaft, die zur ,,Priv. Oesterreichisch-
Ungarischen Staatscisenbahn-Gesellschaft” umbenannt wurde (mit einer
eigenen Betricbsdircktion in Budapest) gegen die Linie Uj-Szény—Bruck
eingetauscht werden. Mit der Weiterfithrung dieses Schienenweges nach
Budapest erlangten die Ungarischen Staatsbahnen den lange ersehnten Ein-
fluB im Verkehr nach dem Westen. 1884 folgte die Verstaatlichung der Donau—
Drau-Bahn, der Alf6ld—~Fiumaner-Bahn und der Ersten Siebenbiirger Eisen-
bahn. Nach einer mehrjihrigen Pause wurde diec Verstaatlichungsaktion 1889
mit der Ubernahme der transleithanischen Linien der Ungarischen Westbahn

37) Dazu hatte der Staat seit 1888 noch den Betricb ciner Reihe von Bahnen iibernommen,
z. B, der steirischen Linien der Ungarischen Westbahn, Lemberg— Czernowitz— Suczawa,
der Miihlkreishahn u. 2. m.

3} MiscHLER—ULBRICH, Osterr. Staatsworterbuch I, Art, Eisenbahnen 721,

3%} Die in Anspruch genommenen Zinsengarantien und die Zinsen filr die in dic Staats-
bahnen investierten Summen betrugen 1874 bereits 21,3 Mill. Gulden. Gonpa, Fisenbahn-
wesen in Ungarn 398,
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und der Ersten Ungarisch-Galizischen Eisenbahn fortgesetzt. Im selben Jahr
kam es zur Erwerbung der 1881 konzessionierten Budapest—Fiinfkirchner-
Bahn. Damit verfiigte der ungarische Staat iiber eine von der Siidbahn véllig
unabhingige Route von Budapest nach Fiume, 1890 ging auch die Ungarische
Nordostbahn in den Besitz des Staates iiber. Ihren Hohepunkt errcichte die
Verstaatlichungswelle 1891 mit der Einlésung der ungarischen Strecken der

0sterreichisch-—Uy_garischen Staatseisenbahn-Gesellschaft®0). An Privatbabnen

“Verblichen-damienur-mehr-die ungarischen Linierrder Kaschau=Oderberger=

Bahn und der Siidbahn sowie die Mohdcs—Fiinfkirchner- und die Raab—
Odenburg ~Ebenfurther-Bahn, :

Wegen der knappen Budgetmittel und der Notwendigkeit umfangreicher
Investitionen im bestchenden Staatsbahnnetz konzentrierte sich der staatliche
Bahnbau seit 1880 auf die Durchfithrung weniger, verkehrspolitisch aber
bedeutsamer Vorhaben. In der 8sterreichischen Reichshilfte wire hier ins-
besondere die 188384 erdffnete Arlbergbahn zu nennen, welche die Verbindung
der Tiroler und Vorarlberger Bahnen herstellte und dem Absatz vor allem
von Agrarprodukten nach den westlichen Nachbarlindern neue Méglich-
keiten erdfinete. Mehr regionalen Sonderinteressen als volkswirtschafilichen
Erfordernissen kam der Bau der Bdhmisch-Méhrischen Transversalbahn ent-
gegen, die bis 1889 fertiggestellt war. Im Siiden der Monarchie entstand die
Linie Herpelje (Hrpelje)—Triest sowie die Fortsetzung der Dalmatiner Bahn
von Siveri¢ nach Knin, Ein gewisser Schwerpunkt der staatlichen Bautitig-
keit lag aber in Galizien: Mit der 1885 in Betricb genommenen Galizischen
Transversalbahn (die zur Hebung der Erdélindustrie, aber auch aus strategi-
schen Erwiigungen erbaut wurde), der Erweiterung der Beskidenbahn und mit
den in den neunziger Jahren zur Ausfithrung gelangten Linien Jasto—Rzeszéw,
Stanislau—Woronienka u. a, erfuhr das dortige Schienennetz eine erhebliche
Verdichtung,.

Neue Initiativen auf dem Verkehrssektor entwickelte das 1901 vom
Abgeordnetenhaus angenommene Wirtschaftsprogramm des 8sterreichischen
Ministerprisidenten Ernest v. Koerber, Die Investitionsvorlage fiir dic Bahn-
bauten sah dic Realisierung von fiinf Alpenbahnen vor, nimlich der Tauern-
bahn (Schwarzach—Gastein—Spittal/Drau), der Karawankenbahn (Klagen-
furt—ABling), der Wocheinerbahn (ABling—Gérz) mit einer dirckten Fort-
setzung nach Triest sowie der Pyhrnbahn (Klaus—Steyerling—Selzthal) und
der Wechselbahn (mit der ersten Teilstrecke Hartberg—Friedberg); weiters
sollten in Galizien die Linie Lemberg—Turka (Tuchlja)—ungarische Grenze
und in BShmen die Eisenbahn Rakonitz—Laun (Louny) angelegt werden.

) Wmnmsm Orrercerp, Grundlagen und Utsachen der industricllen Batwicklung
Ungarns (= Probleme der Weltwirtschaft 17, Jena 1914) 152f,
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Der Bau der Alpenbahnen verfolgte die Absicht, mit der Herstellung einer
zweiten Schienenverbindung nach Triest die handelspolitische Stellung der
Hafenstadt zu verbessern und die Monopolstellung der privaten Siidbahn im
Giiterverkehr zu brechen. _

Die Linie Lemberg—Turka—ungarische Grenze, die vor allem zur wirt-
schaftlichen Nutzung der riesigen Waldbestinde Galiziens diente, wurde

bereits 1905 vollendet, ebenso die von Privatunternchmern unter Zusicherung

et SsngaTinte risge fuhTrar-Sekumtiatnien-R akowliz=fann-trl- it

berg-—Friedberg (die Weiterfiihrung nach Aspang erfolgte 1910). Die Pyhrn-,
Karawanken- und Wocheinerbahnen konnten 1906 dem Verkehr iibergeben
werden, die Tauernbahn war 1909 fertiggestellt. Die Inbetricbnahme dieser
Linien brachte nicht nur bedeutende Verkiirzungen des Frachtweges und eine
enorme Kapazititserweiterung im Transport mit sich, sondern spielte auch
fiir die Entfaltung des Fremdenverkehrs in den Alpeniindern eine nicht
unwesentliche Rolle. AuBer diesen durch den Koerber-Plan inititerten Pro-
jekten kamen in Dalmatien die Strecken Spalato-Sinj und Zelenika—Ragusa
(Dubrovnik) zur Ausfiihrung; mit letzterer wurde der AnschluB an das Bahn-
netz Bosniens und der Herzogowina hergestelle#1),

Uberblickt man die gesamte Periode seit 1882, so blieb die staatliche Bau-~
titigkeit mit einer Gesamtlinge von 2273 km bei cinem Kostenaufwand von
annihernd 657 Mill. Kronen {Daten fiir 1910} relativ bescheiden ),

Das lag aber auch partiell daran, dal} sich seit den achtziger Jahren die
Aktivitit vor allem der Fdrderung des Lokalbahnwesens zugewandt hatte.
Der Ausbau der Vicinalbahnen war eine wichtige Voraussetzung zur Hebung
des wirtschaftlichen Niveaus jener Gegenden, die von den groBen Haupt-
linien bisher nicht erfaflt worden waren. 1880 kam es zu ciner gesetzlichen
Differenzicrung zwischen den Haupt- und Lokalbahnen; gleichzeitig wurden
den Unternehmern weitgehende Begiinstigungen bei der Finanzierung und
der Festsetzung der Tarife zugestanden®?). Das anfangs rege Interesse des
Privatkapitals verebbte allerdings rasch, da diese Bahnen mit ihren beschrink-

4) Pavr Mecurier, Dalmatien und die dsterreichische Eisenbahnpolitik; in: Mittejlun-
gen des Osterreichischen Staatsarchivs 23 (1970) 180— 198, Fiir das Verkehrswesen in Bosnien-
Herzegowina siche unten Kap. XII: Kurt Wessery, Die wirtschaftliche Entwicklung von
Bosnien-Herzegowina 54711,

42) Orro BrTELE v. GRENADENBERG, Von dem Bau von Staatsbahnen und von der
Herstellung von Privatbahnen durch staatliche Organe fiir Rechnung der Bigentiimer; in:
Czedik, Staatsbahnen 150. AuBerdem wurden von Staatsorganen auf Rechnung der Eigen-
tiimer 2292,7 km Bisenbahnen gebaut (Eisenerz—Vordemberg, Unterkrainer Bahnen, Buko-
winaer Landesbahnen, Ybbstalbahn, Karlsbad—Marienbad —Johanngeorgenstadt, Vintschgau-
bahn, Krems—Mauthausen u, a.) Esp. 1964,

43) Pprer F, Kuera, Das Localbahnwesen in Oesterreich; in: Geschichte der Eisenbahnen
der 8sterr.-ungar, Monarchie 12 484£.
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ten Entwicklungsmdglichkeiten zumeist nur eine geringe Rentabilitit auf-
wiesen. Erst als sich seit 1890 die Linder — voran die Steiermark — bereit
erklirten, in verstirktem AusmaB Mittel fiir den Lokalbahnbau zur Verfiigung
zu stellen, konnte die Stagnation iiberwunden werden; damit verlegte sich
der Schwerpunkt des Sekundirbahnwesens auf die Landesebene. In der Folge
beteiligten sich sowohl der Staat wie auch die Linder an der Kapitalbeschaf-

fung durch Ubernahme von Aktien der cinzelnen Lokalbahngescllschaften
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cine rasche Ausdehnung der Lokalbahnen, fiihrte aber, da dic Betriebsergeb-
nisse zumeist hinter den Erwartungen zuriickblieben, zu ciner nicht unbe-
trichtlichen Belastung von Staat und Lindern. Im Budget fiir das Jahr 1912
muBte bereits ein Betrag von 10,3 Mill. Kronen fiir die Erfordernisse der
Sekundirbahnen priliminiert werden; dic Ausgaben der Linder gestalteten
sich nur unwesentlich geringer*4).

Tabelle 53: Dz ENTWICKLUNG DER OSTERREICHISCHEN LOKALBAHNEN sBIT 1880 (in ki)

1880: 15,6 1900: 57394
1885: 1063,1 1905: 7i70,9
1890: 2343,2 1910: 8592,1

1895: 3359,6

Quelle: Arovs v, Czepix, Der Weg vor und zu den {sterreichischen Staatsbahinen I: Die Entwicklung
der dsterreichischen Eisenbahnen als Privat- und Staawsbahnen 1824 —1910 {Teschen-Wien~
Leipzig 1913) 256.

Von den bis 1910 errichteten 8592 km {oder 37,95% des Gesamtnetzes)
Lokalbahnen wurden 2376 km vom Staat auf eigene, 5095 km auf Rechnung
der Bigentiimer betrieben; der Rest wurde von privaten Gesellschaften ver-
waltet#5). Fiir dic Anlage von Sekundirbahnen waren von 1880 bis 1910 vom
Staat 111,5 Mill. Kronen, von den Lindern 55,2 Mill. Kronen aufgewendet
worden*6).

Auch in Ungarn wurde seit 1880 die Intensivierung des Lokalverkehrs
forciert, In diesem Jahr erfuhr das Sekundirbahnwesen wie in Osterreich
cine gesetzliche Regelung. Zur Férderung der Lokalbahnen waren eine Beteili-
gung der ortlichen Interessenten (Munizipien, Gemeinden, Private) mit
wenigstens 25% des effektiven Baukapitals, Gebithren- und Steuerbefreiung
und cine Exemtion von Sffentlichen Leistungen vorgesehen; auBerdem wurde
im weitesten Umfang eine Ubernahme in den Staatsbetrieb gegen Verglitung

44) Hemrics v. WirTeg, Entwickhng und Funktion der Bahnen niederer Ordnung im
Verkehrswesen (= Schriften iiber Verkehrswesen 8, Wien 1912} 48. Vgl. KArL PASCHER,
Das Lokalbahnwesen in Osterreich {= Schriften itber Verkehrswesen 5, Wien 1904).

45} Wirrek, Bahnen niederer Ordnung 45,

4¢) C2EDIK, Staatsbahnen 255.

Monarchie { 21
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der Selbstkosten mit 50% der Brattoeinnahmen zugestanden. Durch diese
MaBnahmen konnten in der Folge beachtliche Fortschritte erzielt werden:
1896 betrug die Gesamtlinge der ungarischen Lokalbahnen bereits 6314 km#),
1913 11 462 km*s),

Die markewirtschaftliche Bffizienz des Eisenbahnverkehrs ist aber in
hohem MaBe auch von der Tarifgestaltung abhingig. Es zihlte zweifellos zu
den negativen Begleiterscheinungen des Privatbahnsystems bis 1873, .dabB von..

~den-einzelnen- Geééluis'éhaftéﬁ"réth't':u'ht'éfséh‘iédii"éhé:"Téiﬁfé':féSégesetit wiirden,
Der Staat besaBb zwar ein Kontrollrecht, beschrinkte sich zumeist aber nur

_auf dic Erlassung recht divergierender Maximaltarife; dabei spielten ver-

schiedene Momente, etwa die Rentabilitit der Bahn, die Tarife der Nachbar-
linien etc., eine groBe Rolle,

Erst mit der allmahlichen Riickkehr zum Staatsbahnsystem gelang eine
stirkere Vereinheitlichung und Koordinierung des Tarifwesens#®), 1877 kam
es zu einer Regelung der Maximaltarife fiir den Personenverkehr und zu
einer teilweisen Neugestaltung der Giitertarife (R eformtarif), ohne daB damit
cinschneidende Verbesserungen erzielt werden konnten. Noch 1882 bestanden
fiir die 39 Bahnen auf dsterreichischem Gebiet 46 Lokaltarife mit zusammen
136 Nachtriigen und 14 Spezial- und Ausnahmetarife. Besonderen AnlaB zu
Klagen, vor allem seitens der Industrie, gaben die groBteils geheimen Tarif-
begiinstigungen: Allein 1881 wurden 2859 Refakticn von den einzelnen Bahn-
unternchmungen gew#hrt®), Mit der Entstehung ecines ersten geschlosseneren
Staatsbahnkomplexes verstirkte sich der staatliche EinfluB auf die Tarif-
politik, 1882 wurden an den Staatsbahnen TarifermiBigungen durchgefiihrt
und damit ein gewisser Konkurrenzdruck auf die noch bestchenden Privat-
bahnen ausgeiibt. In der Folge strcbte man eine weitere Herabsetzung an;
dic Erwartungen, daB der solcherart entstehende finanziclle Ausfall durch eine
entsprechende Frequenzsteigerung kompensiert wiirde, erfilllten sich aller-
dings nicht,

Besonders seit den neunziger Jahren ging man im Giiterverkehr zu einem
stark ausgeprigten Staffelsystem tiber, das heiBt, je linger die Transport-
strecke, desto billigere Sitze wurden der Frachtberechnung zugrunde gelegt.
Tatsichlich wurde in Osterreich wihrend der letzten Jahrzehnte der Mon-
archie vielfach billiger transportiert als im Ausland. Tm Nahverkchr war
allerdings dicses Verhiltnis durch die sehr hohen Lokalbahntarife umgckehrt.

47) Arexanpe v, Dobrecky, Das Localbahnwesen in Ungarn; in: Geschichte der Eisen-
bahnen der 8sterr.~ungar. Monarchie IIT 555.

) Uncawscuss Sratistiscues Janrsucn N. . 21 (1913) 170.

%) Arperr PAumg, Prachten-Tarife; in: Geschichte der Eisenbahnen der sterr.~ungar,
Monarchie 1T 195 £,
%) Franz Utricn, Das Eisenbahntarifivesen (Berlin-Leipzig 1886) 354fF,
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Weit mehr als fiir die Osterreichischen war fiir die Ungarischen Staats-
bahnen eine protektionistische Tarifgestaltung zur Férderung der heimischen
Industrie und des Handels kennzeichnend; es wurde vor allem der Transport
von Massengiitern, der bei der dominierenden Stellung der Urproduktion
in dicsem Land von besonderer Relevanz war, stark begiinstigts!).

Tabelle 54; TRANSPORTROSTEN DER OSTERREICHISCHEN UND AUSLANDISCHEN Bannen (1913)

-:Durchschn. Einnahmen in Hellern-pro
Person u. km Giitertonne u. km
Osterr. Gesamtnetz 3,31 5,10
a) Hauptbahnen 3,29 4,95
b) Lokatbahnen 3,44 11,32
Ungarische Staatsbahnen 341 4,60
Deutsches Gesamtnetz 2,80 4,22
Franzésische Bahnen (1911) 3,34 399
Schweizer Bahnen 3,92 8,89
Vereinigte Staaten 5,97 2,33

Quelle: FrmosicH Hertz, Die Produktionsgrundlagen der Ssterreichischen Industrie vor und nach
dem Kriege (Betlin—Wiens 1917) 63.

Insgesamt war das sterreichische Eisenbahnnetz bis 1912 auf 22 879 km
angewachsen; davon waren 18845 ki (oder 82,4%) Staatsbahnen oder
Privatbahnen im Staatsbetrieb?),

Tabelle 55: ANTENL DER KrONLANDER AM EisenpannNeTZ (1912)

Bahnlinge Anteil am auf 1 km? mﬁ‘ﬂff 100000 Ew.
(in km) Gcs.amtnetz ¢ €

(in %) (in m) (in km)
Osterreich u.d. Enns 2477 10,8 125 70,1
Osterreich o.d. Enns 1085 4,8 91 127,3
Salzburg 418 1,8 58 194,7
Steiermark 1478 6,5 66 102,3
Kimten 625 2,8 61 157,9
Krain 508 2,2 51 96,5
Kiistenland 586 2,6 73 65,5
Tirol u. Vorarlberg 1183 5,2 40 108,3
Bhmen 6769 29,6 130 100,0
Mihren 2119 K] 95 80,8
Schlesien 663 2,9 130 88,2
Galizien 4131 18,1 53 51,5
Bukowina 602 2,6 58 75,2
Palmatien 230 1,0 18 35,7

Quelle: OstErr. ErsewpauNsTATISTIK filr das Jahr 1912 S, VIIL

s1) Lupwic JeLLmNe, Tarifwesen; in: Geschichte der Bisenbahnen in der sterr,-ungar.
Monarchie I 4374,
s2} OsTERR, EisenBAHNSTATISTIR f. das Jashr 1912 S, XXV.
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In Ungarn betrag der Umfang des Eisenbahnnetzes 1913 21 798 km; der
Anteil der Staatsbahnen und Privatbahnen im Staatsbetrieb belief sich auf
18 413 km oder 84,4% 53). Noch stirker als der Zuwachs an Strecken spicgele
dic Steigerung der Forderleistungen und der Betriebseinnahmen die Expansion
des Eisenbahnwesens wider.

Tabelle 56: VERKEHR UND BETRIEBSEINNAHMEN

5 JAHR-

BeférdertePersoneéri |- Béfordétte Giiter |- Betricbscinnahrien-
{in MilL) {in 1000 t} (in Mill. Kronen)

Osterreich:

1882 37,35 52,07 349,12

1892 90,30 83,92 427,22

1902 173,62 119,36 644,66

1912 200,85 159,21 1134,84
Ungarn:

1912 164,01 83,63 569,86

Quetlen: Osterrexcinscres StaatswonrarsucH. Handbuch des gesamten sterreichischen Sffentlichen
Rechtes, hrg. v. BavsT Mrscreer und Joser Uisricn I (Wien 1905} Art. Bisenbahnen
{geschichelich und statistisch) 723, Osrerrercuscuss StaTisTiscies Hanosuce 31 (1912)
2006, Uncar. Statist. JasneucH N.F. 20 (1912) 2526

Trotz der unitbersehbaren Fortschritte bot sich auch zu diesem Zeitpunkt

im internationalen Vergleich cin #hnliches Bild wic zur Mitte des 19. Jahr-
hunderts: Das Eisenbahnwesen in Osterreich, aber auch in Ungarn, war weit
weniger entwickelt als in anderen Industriestaatens4).

d) Tertidrbahnen

Neben den verkehrspolitisch bevorzugten Primir- und Sckunddrbahnen
blieb in Osterreich — im Gegensatz zu den meisten westeuropgischen Lindern
— der stidtische Nahverkehr lange Zeit relativ unbeachtet. Das lag partiell
sicherlich an der geringen stidtischen Dichte der Monarchie, aber auch an
der mangelnden Einsicht in die funktionale Bedeutung des interurbanen
Verkehrs fiir dic Dynamisierung wittschafilicher und sozialer Prozesse.

Am Beginn der Entwicklung des dsterreichischen Tertidrbahnwesens
standen die Pferde-Tramways: 1865 erhiclt eine Genfer Bauunternchmung
die Konzession fiir eine ca. 5,6 km lange Probelinie in Wien {Schottenring—
Hernals)55). 1867 bildete sich die ,,Wiener Tramway-Gesellschaft®, die zu-

53) Uncar. Statist. Janrsucr N. F. 21 (1913) 170. :

54 Vgl. auch Kap. I: Nacuum Tr. Gross, Dic Stellung der Habsburgermonarchie in
der Weltwirtschaft 22, Tab. 6.,

55) Voriibergehend bestand schon im Jahre 1840 in Wien eine schmalspurige Pferdebahn.
Frpricr R. Encmr, Die Kleinbahnen in Oesterreich; in: Geschichte der Eisenbahnen der
dsterr.~ungar, Monarchie If2 256.
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sammen mit der 1871 gegriindeten ,,Vororte- oder Neue Wiener Tramway-
Gesellschaft* den weiteren Ausbau der Wiener Pferdebahnlinien vorantrieb,
In den folgenden Jahren wurden auch in anderen Stidten solche mit Pferden
betricbene StraBenbahnen etrichtet; 1873 in Baden, 1875 in Prag, 1876 in

Tabelle 57;

ENTWICKLUNGSSTAND DES SSTERREICHISCHEN-UND. UNGARISCITEN EXSENBAHNWESENS

M INTERNATIONALEN VERCLEICH

{1913)
Streckenligen .
Zwei- uncl Loko- [Personen-| Giiter-
auf mehrgelcisige motiven | waggons waggons
auf 100 km 2)| 10000 Ein- Strecken

wohner?) (in % vom
Gesamtnetz)
entfallen (in km)

(auf 100 km Betriebslinge)

Osterreich 7.7 8,0 21,9 33 67 652
Ungarn 6,6 10, 6,4 20 43 465
Deutsches

Reich 11,6 95 38,6 47 106%) 10661)
Frankreich 9,4 12,8 43,7 33%) 76%) 8862)
GroB-

britannien 12,0 8,3 55,9 612) 1413 | 9094 2)
Belgien 29,3 11,7 49,4 99 | 1823 | 50609

1) Daten fur 1912,
%) Daten flir 1911,

Quelle: Henrz, Produktionsgrundiagen 68,

Erginzende Daten berechnet mach: Uncar. STATIST.
Jammsuc NLF. 20 (1912) und N, F. 21 {1913)

Triest, 1878 in Graz, 1880 in Linz und Lemberg, 1882 in Krakau, 1891 in

Klagenfurt und 1892 in Salzburg. Die gréBte Ausdchnung erreichten die
Pferde-Tramways 1893 mit einer Gesamtlinge von

das Transportwesen heran, die zu einer Verinderung der betrichstechnolo-
gischen Basis fiihrten. 1883/84 wurden in Wien und Briinn erste Dampf-
tramways angelegt; durch die 1888 konstituicrte »Wiener Dampftramway-
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Unternehmung vorm. KrauB & Comp.” gelangten zwar weitere Linien zur
Ausfithrung, ein durchschlagender Erfolg blieb allerdings diesem Verkehrs-
mittel versagt. Dies gilt zum Teil auch fiir die 1898—1901 erbaute Wicner
Stadtbahn®¢), die infolge des Fehlens von Radiallinien nicht jene nachhaltige
Verbesserung der Verkehrsstruktur brachte, die man sich von ibr erwartet

hatte, .-

Hingegen konnte sich der elekirische Betric, der sich bereits bei der

1883/84 erbffneten Lokalbahn Médling—Hinterbrithl bewihrt hatte, rasch
durchsetzen, Nach der Errichtung erster clektrischer Strafienbahnen in Briinn
und Lemberg (im Jahre 1894) wurde noch vor der Jahrhundertwende die
Elektrifizierung interurbaner Linien in Wien®?), Prag, Graz, Olmiitz, Pilsen,
Aussig, Linz, Reichenberg und Teplitz, in Angriff genommen. 1912 fielen
bereits 87,3% aller Tertiirbahnen in diese Kategorie.

Das spektakulirste stiidtische Bahnprojekt wurde aber in Ungarn reali-
siert: Mit der 1896 erdffneten Budapester Untergrundbahn, der ersten auf
dem europiischen Kontinent, konnte ein leistungsfihiges, rein urbanes
Personen-Schnellverkehrsmittel installiert werden. Damit besaB die ungarische
Metropole, ein Jahr bevor in Wien mit der elektrischen Tramway auch nur
experimentiert wurde, bereits eine elektrische Metro.,

Neben diesen Anlagen fiir den stidtischen Nahverkehr entstand auch
cine Reihe von Bergbahnen, die dem lokalen Ausflugs- sowie dem sich
langsam entfaltenden Fremdenverkehr dienten. Dazu zihlen die beiden

Tabelle 58: ENrwIcKLUNG DER TErTrARBAHNEN Iv OsTERREICH (in km)

elektr, | Dampf- Dnﬁ’t‘ hSCili) Pferde- G .
Betri . seil- | schwebe- . esam
etrieh | betrieb bahnen | bahnen betrieb

1865 — — — — 4,0 4,0
1875 — 5,4 — — 50,5 55,9
1885 — 25,9 — — 1192 1451
1895 21,6 39,2 0,9 — 160,06 222,3
1905 472,1 67,1 0,9 — 14,9 555,0
1912 663,3 90,1 31 2,2 1,0 759,7

Quelle: OsTerrBICHISCHE EiseNsARNSTATISTIX filr das Jahr 1912, 11, Teil (Wien 1914) S. XVIIL

5¢) Vgl. Huco KossTLer, Die Wiener Stadtbahn; in: Geschichte der Eisenbahnen der
dsterr.~ungar. Monarchie 1/2 427466,

s7} Das Vordringen des elektrischen Betricbes gab in Wien den AnlaB zur Kommuna-
lisierung des StraBenbahnwesens, Seit 1903 verwaltete dic Gemeinde die stidtischen Straen-
bahnen selbst. STADTISCHE STRASSENBAHNEN WIEN 1903—1913 (Wien 1913).
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iltesten sterreichischen Zahnradbahnen auf den Kahlenberg bei Wien (1874)
und auf den Gaisberg bei Salzburg (1887). Seit den neunziger Jahren wurden

verschiedene Standseilbahnen in Betrich genommen: auf den Laurenziberg in
Prag (1891), auf die Festung Hohensalzburg (1892), die SchioBbergbahn in
Graz (1894) und die Hungerburgbahn in Innsbruck (1906), 1912 erfolgte die

_Erdfinung der Vigiliochbahn, der. ersten Seilschwebebahnin Osterreich, oo

~~Tn-der-ungarischen Reichishilfte betrug dic Linge der vorwiegend elek-
trischen StraBenbahnen Ende 1912 351,8 kmss),

2. Strafenverkehr

Der StraBenverkehr spielte in einem Zeitalter, das von den Bisenbahnen
gepragt war, naturgemil} eine cher bescheidene Rolle, Dabei hatte sich in
den letzten Jahrzehnten vor Einfithrung der Bahnen eine wesentliche Inten-
sivierung der StraBenverkehrswirtschaft abgezeichnet. In Osterreich war
zwischen 1820 und 1840 das StraBennetz beachtlich verbessert worden, und
mit dem Ausbau der AlpenstraBen, z. B. iiber den Semmering (1839—1842)
und iiber den Brenner, konnten dem Fernverkehr neue Méglichkeiten ciner
Kapazititssteigerung erdffnet werden. Mit der Errichtung der ersten Schiencn-
wege kamen allerdings diese Aktivititen auf dem StraBenscktor nahezu
schlagartig zum Stillstand. Die eklatante verkehrstechnische Ubetlegenheit der
Bahnen gegeniiber dem Pferdefuhrwerk brachte fast ein Jahrhundert lang
die Durchzugsstraien zur Versdung und lie§ die sich anbahnende Neu-
organisation des Straenwesens verkiimmern.,

Osterreich besaB8 1847 13981 km ArarialstraBen (ohne Ungarn, der
Lombardei und Venetien), die, vom Zentrum Wien ausgehend, die einzelnen
Reichsteile und Hauptorte miteinander verbanden, sowie 39 637 km Neben-
straBen fiir den Iokalen und regionalen Verkehr. Der Bau und dic Erhaltung
der ArarialstraBen oblag den ,,Civil-Baudirectionen®; die Kosten wurden
in betrichtlichem MaBe aus Mautgebiibren aufgebracht, 1848 gab es insgesamt
1308 Mautstationen, die ihre Einnahmen an die ,,StraBen- und Wasserbau-
fonds* in den ecinzelnen Provinzen ablieferten. Statistische Daten fiir den
Zeitraum 1868—1890 zeigen, daB die Ertrignisse mit durchschnittlich 2,5
bis 2,75 Mill. Gulden relativ konstant blieben, Erst 1891 kam es zur Auf hebung
der Briickenmauten, 1902 schlieBlich zur Bescitigung der restlichen StraBen-
und Uberfahrtsmautens?),

Betrachtet man die Entwicklung des ésterreichischen StraBenwesens, so
ist festzustellen, daB sich zwar der Umfang der ArarialstraBen geringfligig
erhéhte, daB aber die Land-, Bezirks- und Gemeindestralen eine erhebliche

%) UNGAr. StaTist, Jamrsuce N, B, 20 (1912) 244,
5%) I GRAIER, Das dsterreichische Verkchrswesen im Wandel eines Jahrhunderts;
in: Hundert Jahre Wirtschafisentwicklung 528f,




