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1. Einleitung

1.1 Fragestellungen
Die Geschichte der modernen industriellen Arbeitswelt wird, soweit sie
Osterreich betrifft, tiblicherweise aus dem Blickwinkel von Gewerkschaftsge-
schichte betrachtet, d.h., sie beginnt mit dem Vereins- und Versammlungs-
recht des Jahres 1867. Fur die Zeit davor fehlt es an Untersuchungen, es
mangelt an Selbstzeugnissen, und die wenigen vorhandenen literarischen
Zeugnisse beschreiben eine weitgehend unrealistische, stark idealisierte
Arbeitswelt. Sofern iberhaupt vorhanden, dominieren Darstellungen aus

dem bauerlichen und Handwerksbereich.

Das ursprungliche Ziel dieser Arbeit war der Blick in die Arbeitswelt der
beginnenden Industrialisierung in der Zeit vor 1867. Dabei sollten Hierar-
chien sowie Kontroll- und Disziplinierungssysteme in der Friithzeit der
Osterreichischen Industriegeschichte beleuchtet und bewertet werden. Der
Bergbau als teilweise sehr archaisches System schien wenig geeignet. Fur
den Textilbereich liegen bereits zahlreiche fundierte Untersuchungen vor. Im
Metallbereich verlief der Ubergang vom handwerklichen Klein- und Mittel-
betrieb zu industriellen Strukturen regional sehr unterschiedlich, was eine
gesamtosterreichische Betrachtung stark erschwert hatte. Somit boten sich
fir eine derartige Untersuchung die Eisenbahnen in der ersten Halfte des
19. Jahrhunderts an, die als ganz neu entstehendes System in einem Umfeld
grofser und Uberwiegend kritikloser Technikbegeisterung neue Berufsbilder

und Arbeitsumfelder fir Tausende anboten.

Diese ursprungliche Fragestellung veranderte und erweiterte sich im Zuge
der Auswertung der Akten des Verkehrsarchivs im Allgemeinen Verwaltungs-
archiv (AVA) im Osterreichischen Staatsarchiv. Diese umfassen den Zeit-
raum 1820 bis zu den 1860er-Jahren, also die Friihzeit des Eisenbahnbe-
triebs in Osterreich. Wahrend sich die dltesten Aktenbesténde in grofsem
Umfang mit Fragen der Grundabldse und damit zusammenhingenden
Auseinandersetzungen befassen, die hier nicht von Interesse sind, liegen ab

den 1840er-Jahren Akten zu Personalangelegenheiten aller Art vor.



Das Studium dieser Aktenbestande erfolgte anhand folgender Frage-

stellungen:

- Welchen gesellschaftlichen, bildungsméfdigen, beruflichen und /oder
geographischen Bereichen entstammten die Beschéftigten,

- Wie verliefen ,typische® Berufslaufbahnen innerhalb der Eisenbahn-
gesellschaften, und

- Wie gestalteten sich die Arbeitsbeziehungen in dieser neuen

Arbeitswelt, vor allem im Hinblick auf Disziplinierungssysteme

Daneben ergab sich die Gelegenheit, das Entstehen friher Kranken-, Sozial-
und Pensionsversicherungssysteme im Eisenbahnwesen und die Entwick-
lung wichtiger Eisenbahngesetze darzustellen. Aufierdem konnten Nationali-
tatenkonflikte und einige bislang weniger bekannte Aspekte der Frauen-

beschéaftigung beleuchtet werden.

Die Betrachtung ausgewahlter beruflicher Laufbahnen, wie sie sich aus dem
Studium der zahlreich vorgefundenen Dienst- und Qualifikationstabellen
ergaben, brachte einen bislang nicht beachteten Aspekt zutage: Die neuen
Berufsbilder, die im Vergleich zur Beamtenlaufbahn niedrigen Einstiegs-
htrden und natirlich der empfindliche Mangel an qualifizierten Bewerbern
boten in der konservativen 6sterreichischen Gesellschaft Menschen unter-
schiedlichster Herkunft die Chance zum Ausbruch aus ihrer durch Geburt
vorgegebenen Klassenzugehorigkeit und bislang unbekannte Chancen zu
eindrucksvollen Berufskarrieren, verbunden mit nachhaltigem gesell-

schaftlichem Aufstieg.

Die relativ niedrigen Einstiegshtirden ergaben sich durch den Entfall der im
Staatsdienst ublichen, oft jahrelang unbesoldeten Tatigkeit, wenn auch fur

den Eintritt in hohere Dienstklassen (Ingenieure, Materialverwalter, Verwal-
tungsbedienstete mit finanzieller Verantwortung ) teilweise relativ hohe

Kautionen zu erlegen waren, wie an Beispielen dargelegt wird.



Im Kapitel ,Die Arbeitswelt der Eisenbahn“ werden einige typische Beispiele
fuir die Uberwindung von Klassenschranken durch beruflichen Aufstieg
dargestellt. Gleichzeitig konnte festgestellt werden, dass privilegierte Adels-
herkunft keine Garantie mehr bot, den traditionellen Status innerhalb der

neuen Systeme zu behaupten.

Die Arbeitsbeziehungen im Eisenbahnbetrieb waren noch stark beeinflusst
vom patriarchalischen System des traditionellen Handwerksbetriebs, in
kleineren Bahnhoéfen und Werkstétten tiberwog das Prinzip vom ,ganzen
Haus“!, wobei nicht nur Arbeitsleistung und ,moralisches“ Verhalten des
Bediensteten gewertet wurde, sondern auch persénliche Anteilnahme und
soziales Verantwortungsgefiihl des jeweiligen Vorgesetzten eine Rolle spielte.
Der Beginn einer Arbeiterorganisation lasst sich in diesem frithen Stadium
des Eisenbahnbetriebs nicht nachweisen, jedoch haben die Eisenbahner im
Revolutionsjahr 1848 bereits eine relativ starke Rolle gespielt, und auch
offenbar organisierte Arbeitsniederlegungen bei Lohnkonflikten konnten

festgestellt werden.

Zwar gab es keine offiziellen Gehaltssysteme, es ist jedoch feststellbar, dass
die Eisenbahngesellschaften die Gehalts- und Leistungssysteme der Mitbe-
werber laufend beobachteten und sich allenfalls anpassten bzw. auch

versuchten, einander Spitzenkrafte mit attraktiven Angeboten abzuwerben,

wie an einigen Beispielen dargelegt wird.

Was die Disziplinierungssysteme, aber auch die Gewdhrung von Gnadenpen-
sionen und/oder Abfertigungen aller Art betrifft, fallt einerseits das Fehlen
eines erkennbaren Systems auf, andererseits aber auch, wie gering der Ent-
scheidungsspielraum der Eisenbahngesellschaften war, und wie sehr selbst
in vergleichsweise unbedeutenden oder auch aussichtslos scheinenden
Fallen Majestatsgesuche mit Hinweisen auf abgeleisteten Militdrdienst und
vorbildliches — das heifst kaisertreues - Verhalten im Jahr 1848 zu

Allerh6chster Gnade fiuhren konnten.

1 vgl. dazu Otto Brunner — der Begriff umfasst die vorindustrielle, handwerkliche Hausgemeinschaft, die auch
Handwerkslehrlinge und Gesellen einschloss



Frauenbeschaftigung war im Eisenbahnwesen schon lange vor entsprechen-
den gesetzlichen Regelungen sowohl im einfachen Bahndienst in der Funk-
tion von Bahnwéarterinnen als auch im Publikumsverkehr im Kassen- und

Telegraphendienst moglich, jedenfalls aber geduldet.

Nationalitadtenfragen spielten im Beobachtungszeitraum noch nicht die tiber-
ragende Rolle wie in der zweiten Héalfte des 19. Jahrhunderts, jedoch lasst

sich aus den wenigen erfassbaren Fallen die beginnende Zuspitzung ablesen.
Als Beispiel dafiir kann das Schicksal des Ingenieurs Johann Tebich dienen,

der zum Opfer einer slawenfeindlichen Kampagne wurde.

Insgesamt bieten die Akten des Verkehrsarchivs Einblick in eine Zeit rasan-
ter gesellschaftlicher Verdnderungen und ungebrochenen Fortschrittsglau-
bens, wie sich unter anderem aus hymnischen Huldigungsadressen an-
lasslich der Eréffnung neuer Bahnstrecken ablesen lasst. Eine Begeiste-

rung, die uns Heutigen fremd geworden ist.

1.2 Methode
Entsprechend der Fragestellung war vor allem das Studium des aus dieser
Zeit noch vorhandenen Archivmaterials geboten. In diesem Sinne wurden
neben dem Eisenbahn-Archiv der Gewerkschaft VIDA vor allem Bestdnde
des Verkehrsarchivs im Osterreichischen Staatsarchiv — soferne sie Personal-
entscheidungen, Rundschreiben, Erlasse, u.a. enthielten - aus der Zeit 1824

bis etwa 1860 herangezogen.

Vorlaufer des Verkehrsarchivs im Osterreichischen Staatsarchiv ist das 1850
in der Generalbaudirektion gegriindete Archiv. Nach Auflésung dieser Behor-
de wurden die Bestande, einschliefflich der Registraturen der Privatbahnen,
teilweise skartiert, teilweise anderen Ressorts zugeordnet, teilweise waren

aber auch Verluste infolge unsachgemafier Lagerung zu verzeichnen?. Nach

2 Die Problematik der aufgrund mangelnden Verstandnisses teilweise oder zur Ganze verlorenen Akten wurde
vom langjéhrigen Leiter des Verkehrsarchivs, Paul Mechtler, ausfiihrlich dargestellt:
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der Grindung des Eisenbahnministeriums im Jahr 1896 wurde 1897

schliefSlich das Eisenbahnarchiv gegriindet, in das die noch vorhandenen

Bestadnde eingegliedert wurden. Diese setzen sich wie folgt zusammen:

e Hofkanzlei ab 1824 (spéater Handelsministerium, zustandig fur
Eisenbahnagenden)

e Erste Eisenbahngesellschaft 1832-1859

e Ungarische Centralbahn 1840-50

e Hofkammer 1841-48 (zustandig fur Eisenbahnagenden ab 1841)

e Ministerium fiir Handel, Gewerbe und Offentliche Arbeiten 1848-57

(zustandig fur Eisenbahnbau ab 1848)
e Nordliche Staatsbahn 1849-55

e Generaldirektion fiir Communikationen (im Handelsministerium,

zustandig fir den Bahnbetrieb ab 1849) 1850-56
e Sudliche Staatsbahn 1850-59
e Sudoéstliche Staatsbahn 1851-58
e Kiarntnerbahn 1856-58
e Ostliche Staatsbahn 1857-58
e Nordtiroler Eisenbahn 1858-59

e Finanzministerium 1862 (zustdndig fir Eisenbahnagenden nach

Auflésung des Ministeriums fiir Handel, Gewerbe und Offentliche

Arbeiten)

Aus nachstehenden Quellen des Verkehrsarchivs im Allgemeinen

Verwaltungsarchiv (AVA) wurden Aktenbestidnde herangezogen:

Vereinigte Hofkanzlei aus den Jahren 1824-1848, Archivbezeichnung II A
Allgemeine Hofkammer, - 1841-1848 IIB
Ministerium f.Offentliche Arbeiten =~ 1848 IIT A
Ministerium f.Handel,Gewerbe u.Offentl.Bauten 1848-1859 - III B + III Ba
Ministerium fiir Finanzen - 1860-61/77 ~ III C + III Ca
Ministerium f.Handel u.Volkswirtschaft 1861-67 III Da

Inventar des Verkehrsarchivs Wien, Publikationen des Osterreichischen Staatsarchivs, 1. Serie. Inventare

Osterreichischer Archive (Wien, 1959), S.3
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Handelsministerium - 1868-96 - IITE + IIT Ea

Generalinspektion d.6st.Eisenbahnen 1862-74 - mmF
Generaldirektion f.d. Staatseisenbahnen 1842-1848 IVA
Generalbaudirektion - 1850-1852 7 IVB
Zentraldirektion fir Eisenbahnbauten 1852-1859 - Ivce
Betriebsdirektion der Nordlichen Staatsbahn 1845-1855 7 IVD
Grundeinlésungsakten der Noérdlichen Staatsbahn 1842-1859 IV Da
Betriebsdirektionen der Stidlichen Staatsbahn 1844-1859 IV Da
Betriebsdirektion der Stidéstlichen Staatsbahn 1850-1859 IV Db
Betriebsdirektion der Ostlichen Staatsbahn 1852-1858 7 IV Dc
Nordtiroler Staatseisenbahn 1853-1863 IV Dd
Lombardisch-Venezianische Eisenbahn 1843-1859 - IV De
Wiener Verbindungsbahn 1848-1896 IVDks3

Zu diesen Aktenbestanden ist anzumerken, dass einerseits die Bestande —
wie oben erwdhnt - nicht vollstdndig sind, andererseits zahlreiche Akten nur
bruchstiickhaft erhalten sind und keinen Schluss tber die Art der Erledi-
gung zulassen. Das vorhandene Material wurde eingehend gepruft und bietet
trotz seiner vergleichsweisen Luckenhaftigkeit einen guten Einblick in den
alltdglichen Bahnbetrieb und seine Probleme, praktische Organisations-

fragen und die geltenden Grundsétze der Disziplinierung.

Um die Entwicklung der rechtlichen Rahmenbedingungen darzustellen,
wurden relevante Erldsse und Gesetzeswerke ab 1838 sowie Sammlungen
hochstgerichtlicher Urteile und Dienstanweisungen aller Art herangezogen.
Daneben war die in den 1990er-Jahren ins Staatsarchiv eingegliederte OBB-
Bibliothek von grofsSem Nutzen. Zeitgendssische Zeitungsberichte erwiesen
sich als weniger nutzbar, da sie sich im Allgemeinen auf kaum aussage-

kraftige Kurzmeldungen beschranken.

Zur Bewertung des gesellschaftlichen und politischen Umfelds wurde auf
zeitgenossische, auch literarische, Schriften zurtickgegriffen, wobei sich

besonders der Eisenbahningenieur Max Maria von Weber — der Sohn des

% Paul Mechtler, Inventar des Verkehrsarchivs
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bekannten Komponisten Karl Maria von Weber — als kritischer, kompetenter
Berichterstatter und wichtige Quelle erwies. Selbstdarstellungen — z.B. in
Form von Tagebuichern, Briefen, o.4. - von Eisenbahnbediensteten fehlen,
die bekannten Darstellungen Roseggers und die Novelle ,,Die Steinklopfer”
von Ferdinand von Saar zeigen ein romantisches, aber wenig realistisches
Bild. Johann Nestroy, der scharfsichtige Chronist seiner Zeit, hat mit seinem
Gefuhl far Aktualitat die Eisenbahn zwar thematisiert4, sich aber nicht

ernsthaft damit auseinandergesetzt.

Bedauerlicherweise musste auf einige wliinschenswert gewesene Quellen
verzichtet werden, da sie in den zugénglichen Bibliotheken nicht aufzufinden
waren. Als Beispiel sollen genannt werden
- E.A. Duchesne ,Des chemins de fer et leur influence sur la santé des
meécaniciens et des chauffeurs“ aus dem Jahr 1857, und
- der Aufsatz von Max Maria von Weber ,Die Abnutzung des physischen
Organismus beim Fahrpersonal der Eisenbahnen® (1860).
Beide Arbeiten wurden von Schivelbusch in seiner ,Geschichte der Eisen-

bahnreise“ (Mtinchen /Frankfurt, 1979) zitiert (Seite 106 und 107 f).

Die Schreibung von Ortsnamen folgt der Schreibung im jeweils benutzten
Akt. Da — wie erwdhnt - zahlreiche Akten des Verkehrsarchivs leider unvoll-
sténdig sind, konnte bei der Darstellung der Fallbeispiele der Dienstort nicht
immer zweifelsfrei ermittelt werden, bzw. war die geographische Zuordnung
nicht immer eindeutig moglich. Somit wurde darauf verzichtet, die heute
geltenden Ortsnamen zu ergdnzen, obwohl dies nattirlich wiinschenswert

gewesen ware.

Die Rechtschreibung in Dienstanweisungen und Rundschreiben wurde zur

besseren Lesbarkeit den heutigen Normen angeglichen.

Die Wiedergabe von Diensttabellen, Bewerbungen und Conduite-Listen im

excel-Format folgt dem im jeweiligen Eisenbahnbetrieb tiblichen Schema. Da

4 ,,.Die Fahrt mit dem Dampfwagen® und ,,Eisenbahnheiraten‘

13



diese excel-Listen aus Platzgriinden stark gekiirzt werden mussten, wurde

eine Liste der verwendeten Abkurzungen erstellt.

Einige besonders interessante und ausdruckskréftige Dokumente werden in

Kopie beigeftigt.

14



2.  Osterreich in der frithindustriellen Periode

2.1 Allgemeines

Osterreich war im frithen 19. Jahrhundert ein tiberwiegend agrarisch
orientierter Staat, in dem sich erst relativ spat geschlossene Industriegebiete
entwickelten. Dabei handelte es sich vor allem um die eisenverarbeitenden
Industrien des méhrisch-schlesischen Grenzgebietes®, die Lombardei, Teile
Oberosterreichs, den Wiener Raum und die steirische Mur-Murz-Furche. Die
Verhaltnisse in den Télern der Westalpen waren noch lange Zeit archaisch,
der Osten des Landes von landwirtschaftlichem Grofsgrundbesitz geprégt.

Die geringe Mobilitat trug ihren Teil zur zégernden Entwicklung bei.

Die erste auf dem Boden der Monarchie hergestellte Dampfmaschine ent-
stand 1816 bei der Feintuchfabrik J.H. Offermann in Briinn®. 1826 wurde
die erste Dampfmaschine Niederdsterreichs in Betrieb genommen?; 1841
waren in NiederOsterreich bereits 56 (von insgesamt 239 im Bereich der
Monarchie) installiert, wovon 37 aus inldndischer Produktion stammten?.
Dagegen gab es im ungarischen Landesteil im Jahr 1848 erst neun Dampf-
maschinen mit einer Leistungsfdhigkeit von insgesamt 100 PS, die nur zum
Teil industriell eingesetzt waren. Neben der Pester Walzmuihl-Gesellschaft
bestanden lediglich einige Zuckerfabriken, Maschinenfabriken in Ofen und

Pest, sowie einige grofiere Textilfabriken®.

Der Ausbau der Eisenbahnen und der Aufschwung von Kohle und Eisen
wirkte sich auch nachhaltig auf die Dampfkraftkapazitat der Monarchie aus,
die sich im Zeitraum 1851-1860 verdreifachte. 1854 hatte das Eisenbahn-
netz eine Ausdehnung von tiber 2600 km erreicht, davon entfielen auf das

spatere Cisleithanien tiber 1430 km (= 4,8 km/km?), auf Ungarn 480 km (=

> 2.B. die Eisenwerke von Vitkovice bei Ostrau, wo in den 1830er-Jahren der erste mit Koks befeuerte
Hochofen errichtet wurde

® Gustav Otruba, Osterreichs Industrie und Arbeiterschaft im Ubergang von der Manufaktur- zur
Fabrikaturepoche (1790-1848). In: Osterreich in Geschichte und Literatur 15/1971 (Wien, 1971), S. 573 f

" Fir Béhmen und Mahren konnten keine Vergleichszahlen ermittelt werden, jedoch soll darauf hingewiesen
werden, dass der schlesische Konstrukteur Josef Bozek (1782-1835) im Jahr 1815 in Prag eine Dampf-
maschine konstruierte (de.wikipedia.org)

& Ernst Bruckmiiller, Sozialgeschichte Osterreichs (Wien-Miinchen, 2001), S. 199

° Ivan T. Berend /Gydrgy Réanki, Ungarns wirtschaftliche Entwicklung, In: Alois Brusatti (Hrsg.),
Die Habsburgermonarchie 1848-1918. Band 1. Die wirtschaftliche Entwicklung (Wien, 1973), S. 499 f
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1,5 km/km?), auf das lombardo-venetianische Kénigreich 337 km10. 1857
war das Eisenbahnnetz in der westlichen Reichshalfte auf 1982 km ange-
wachsen. Am weitesten war der Ausbau der Kaiser-Ferdinand Nordbahn
vorangetrieben worden, die Wien nicht nur mit dem Kohlenrevier von
Mahrisch-Ostrau verband, sondern auch mit Schlesien und PreufSen. Mit
dem Bahnbau in engem Zusammenhang stand auch der Ausbau der
Telegraphenverbindungen von zehn Stationen im Jahr 1848 auf 103 im Jahr
1857. 1857 wurde auch die Bahnlinie nach Triest als dem bedeutendsten
Hafen der Monarchie vollendet, aber nach wie vor fehlte es an einer West-
Ost-Bahnverbindung innerhalb des Landes. Diese Verbindung und damit
der Transport von Rohstoffen und Getreide vom Osten in den Westen wurde
von der Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft bestritten, die tiber 100
Dampfer und 359 Schleppkédhne betrieb!!.

Die schwierigen Verkehrsverhaltnisse der Zeit lassen sich gut aus dem
Bericht des Eisenbahningenieurs Anton Porati aus dem Jahre 1854 ablesen,
der fur die Ubersiedlung von der Dienststelle bei der kk. Lombardo-Veneti-
anischen Direktion in Verona an seinen neuen Dienstort Wien zwolf Tage
benétigte und dafiir rund 288 Gulden (d.h. etwa das Jahresgehalt eines
Facharbeiters) aufzuwenden hatte, obwohl ein Teil der Strecke bereits per

Bahn zurtckgelegt werden konnte:

- Verona - Treviso per Bahn 20 Meilen = 2 Tage
- Treviso — Palmanova mit der Post 16 Meilen = 8 Posten = 2 Tage
dabei entstanden Kosten fur: Rittgeld fur 2 Pferde

Trinkgeld fir den Postillon, Wagenmeister, Schmiergeld
Wagenreparaturpauschale

- Palmanova — Laibach mit der Post 17 Y2 Meilen = 8% Posten = 2 Tage
Nebenkosten wie oben

- Ljubljana — Wien per Bahn 59 Meilen = 6 Tage!l2

1% Herbert Matis, Osterreichs Wirtschaft 1848-1913. Konjunkturelle Dynamik und gesellschaftlicher Wandel im
Zeitalter Franz Josephs 1. (Berlin, 1972), S 91

" Herbert Matis, S. 101 ff

2 OSTA, AVA-VA, Erste Eisenbahn-Gesellschaft, Fach IV C /Karton 128 — ZI. 3049/1854 mit einem
detaillierten Bericht (iber die Reise
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2.2 Gesellschaftliches Umfeld

Um 1800 waren noch mehr als drei Viertel der Gesamtbevélkerung Oster-
reichs dem Bauernstand zuzurechnenl!3; nur ein geringer Teil der Bevolke-
rung lebte in Staddten mit mehr als 5000 Einwohnern. 1841 waren ca.
130.000 Personen im Staatsdienst beschaftigtl4. In einer zeitgendssischen
Studie gab Victor von Andrian-Werburg fur die 1840er-Jahre an, dass der
Anteil der Fabrikarbeiter an der Gesamtbevélkerung Osterreichs lediglich 9%
betrug, wihrend er den Anteil in Preufien mit 18%, in Frankreich mit 36%
und in England mit 45% angab!>. Der Begriff ,Fabrikarbeiter® bezieht sich in
diesem Zusammenhang auf Beschéftigte in Betrieben (in Osterreich vor
allem im Textilbereich), die im weitesten Sinne als Produktionsbetriebe zu

bezeichnen waren.

Die ersten Ansétze einer Sozialgesetzgebung wurden von Joseph II. durch
Bestimmungen tiber Lehrlingsunterricht und Beschrankungen der Arbeits-
zeit an Sonntagen definiert, erste konkrete Reglementierungen bildet das
Hofkanzleidekret vom 11.6.1842, das nach dem Muster von England,
PreufRen und Bayern die Fabrikarbeit von Kindern unter neun Jahren unter-
sagte und fur Kinder bis zu zwolf einen Maximalarbeitstag von 10 Stunden
verfliigte. Fur Jugendliche bis 16 galten 12 Stunden als Maximalarbeitszeit,

Nachtarbeit wurde génzlich verboten!6.

Osterreich trat etwa ab 1830 in die Phase der industriellen Revolution ein,
was sich zunéchst durch den Verfall der stadtischen Manufakturproduktion
und somit einer Verschlechterung der allgemeinen sozialen Lage manifestier-
te. Dabei wurden von mafdgeblicher Seite mutmafilichen Gefahren, die der
Aufrechterhaltung der 6ffentlichen Ordnung durch beschéaftigungslose

Arbeiter drohen kénnten, durch Forcierung von Grofdprojekten z.B. in Wien

3 EinschlieBlich Gesinde und Keuschlern. - Erich Bodzenta /Norbert Freytag, Soziale Ungleichheit.
In: Erich Bodzenta (Hg.), Die dsterreichische Gesellschaft. Entwicklung — Struktur — Probleme (Wien-
New York, 1972), S. 105

 Ernst Bruckmiiller, S. 315

15 Victor von Andrian-Werburg, Osterreich und dessen Zukunft. 2 Bande (Hamburg, 1843+1847), Bd. 1, S. 105
Lt. Statistischem Jahrbuch der 6sterr. Sozialversicherungen entsprach der Anteil an Arbeiterinnen (75.649)
und Arbeitern (298.443), die der Produktion zuordenbar waren, bei einer Gesamtbeschaftigtenzahl von
3,465.463 im Jahr 2012 wieder 9%. - www.bva.at/mediaDB/

18 Max Lederer, Grundri@ des 6sterreichischen Sozialrechts (Wien, 1929), S. 19 f

17



Rechnung getragen. So wurden nach den Hungerunruhen von 1847 rund
3000 Arbeiterinnen und Arbeiter im Taglohn fir die Errichtung des Versor-

gungshauses und die Wienflussregulierung eingesetzt!”.

Wie weiter oben ausgefiihrt, entwickelte sich eine leistungsfahige
Maschinenbauindustrie erst gegen Ende der 1840er-Jahre gemeinsam mit

der Ausbreitung des Eisenbahnnetzes!8.

Der Versuch aus den 1860er-Jahren, den hierarchischen Aufbau der
Osterreichischen Gesellschaft nach Wirtschaftskraft gestaffelt darzustellen,
illustriert die iberragende Bedeutung von Adel und Militar, wéhrend die
uberwiegend landwirtschaftlich téatige Bevélkerung und die zunehmende

Bedeutung der Industriearbeit noch véllig ignoriert wird!9:

Die hochsten Spitzen der Gesellschaft 50.000 fl CM /@ pro Jahr
Hochste Staatsbeamte, Generalitat, Geistlichkeit 30.000
Hohere Staatsbeamte, Grundbesitzer, Rentiers,
Fabrikanten, etc., 3. Classe 15.000
4. Hohe Staatsbeamte, Kaufleute, Grundbesitzer,
Rentiers, Privatbeamte 4. Classe,
Kunstler und Gewerbetreibende I. Classe 8.000
Hofrate, Generalmajore, ranggleiche Personen 4.000
Regierungsréate, Oberste, ranggleiche Personen,
Privatbeamte 6. Classe 2.000

7. Stabsoffiziere, Aquiparierende Staatsbeamte, Gelehrte,

Gewerbetreibende 4. Classe 1.200
8. Hauptleute, Agenten 8. Classe 750
9. Subalternoffiziere, Handwerksgehilfen 1. Classe 500
10. Unteroffiziere, Amtsdiener, niederste Geistlichkeit, Rentiers 300

11. Gemeine Soldaten, die Mehrzahl der Hausler, kleinste Pensionisten,
kleine Schullehrer und Privatangestellte, Taglohner,
Arbeiter, Arbeiterinnen 200

12. Schulgehilfen, Invaliden, Arme, Kranke 115~

" Walter Krebs, Die sozialen Probleme Osterreichs in der politischen Publizistik des Vormarz (phil.Diss. Wien,
1949), S. 73

'8 Ernst Bruckmiiller, S. 223

9 Ernst von Schwarzer, Geld und Gut in Neu-Osterreich, 1857. - Zitiert nach Karl Megner, Beamte. Wirtschafts-
und sozialgeschichtliche Aspekte des k.k. Beamtentums. Studien zur Geschichte der dsterreichisch-
ungarischen Monarchie, Band XXI (Wien, 1985), S. 322 f.
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Nach diesem Adels- und Beamtenschema sollten Personen bis zur 9. Klasse

als ,Herren“ angesehen, Beamte als Honoratioren behandelt werden.

2.3 Bildungswesen

Der nachstehend dargelegte kurze Uberblick tiber die Schul- und Ausbil-
dungssituation in Osterreich in der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts soll
deutlich machen, wie wenig die iiberwiegende Bevolkerungsmehrheit auf
Konfrontation mit moderner Technik oder gar berufliche Tatigkeit in diesem

Bereich vorbereitet war.

Nach dem Regierungsantritt Josephs II im Jahre 1765 war festgestellt
worden, dass nur etwa ein Drittel der schulfihigen Kinder die Schule be-
suchte, in Vorderdsterreich immerhin nahezu 70%, dagegen in Krain nur
3%. Dies, obwohl grundsétzlich an jedem Pfarrort eine Schule bestehen

sollte20.

Die zentrale Schulverwaltung sah von 1760 bis 1848 folgende Einteilung der
ysdeutschen” (= deutschsprachigen) Schulen vor2!:

- 1- bis 2-klassige Trivialschulen auf dem Land und in Méarkten: nach
der Reform von 1806 sollte in jeder Pfarre eine solche bestehen;

- 1- bis 3-jdhrige Madchenschulen ,fir gebildetere Stdnde“ in den
Hauptstadten. Falls eine dritte Klasse fehlte, sollte Madchen auch der
Besuch der 3. Klasse Hauptschule erméglicht werden. Diese Be-
stimmung galt jedoch nicht fir Wien bzw. fir Schulen mit geistlichen
Lehrern;

- 2-klassige Stadtschulen in kleineren Stadten;

- 3-klassige Hauptschulen in grofieren Staddten /Kreisstadten,;

- 4-klassige Normal- oder Musterhauptschulen an jenen Orten, die auch
Lehrer heranbildete;

- 2-klassige Realschulen, in Stadten mit Gymnasium;

0 Ernst Bruckmiiller, S. 240
! Helmut Engelbrecht, Geschichte des dsterreichischen Bildungswesens. Erziehung und Unterricht auf dem
Boden Osterreichs. Band 3. Von der frithen Aufklarung bis zum Vorméarz (Wien, 1984), S. 422 ff
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- 6-klassige Gymnasien

Die erste Normalschule entstand am 2.1.1771 in Wien, weitere wurden

gemafs Dekret vom 6.12.1774 in Prag, Graz, Linz und Innsbruck eréffnet?2.

Der am weitesten verbreitete 6sterreichische Schultypus war seit den Zeiten
Maria Theresias und Josephs II. die ein- oder zweiklassige Trivialschule
unter unmittelbarer Aufsicht des Ortsseelsorgers, der seinerseits unter Auf-
sicht des ,Schul-Districts-Aufsehers” stand, iblicherweise des zustidndigen
Dechanten23. Dieser hatte nicht nur Uiber den Religions-, sondern auch den
ubrigen Schulunterricht zu wachen, tiber das methodische Verfahren, den
Lebenswandel des Schullehrers, tiber Fleifs und Sittlichkeit der Schiiler.
Allenfalls war eine Anzeige an einen héheren Aufseher (der ebenfalls Geist-
licher war) zu richten. Der Lehrstoff umfasste Lesen, Schreiben, Rechnen
»nach den Bedlirfnissen der Klasse“2* und Religion als Schwerpunkt mit dem
Ziel von Sittlichkeit, Pflichterfiillung, Religiositat und loyalem Verhalten
gegenUber der Obrigkeit. In den Trivialschulen wurde - auch wegen der in
nur dreimonatigen Ausbildungskursen mangelhaft ausgebildeten Lehrer, die
neben einem Abschluss der 3. Hauptschulklasse einen sechsmonatigen Pra-
parandenkurs vorzuweisen hatten - vor allem auswendig gelernt. Der Lehrer
sollte alle Druckarten, wie sie in den vorgeschriebenen Lehrbtichern vorka-
men, flieRend lesen, die vorgeschriebenen Schriftarten schén und gelaufig
schreiben kénnen und die vier Grundrechnungsarten in ganzen Zahlen und
Briichen grindlich beherrschen. Daneben sollte er die deutsche Sprachlehre
insofern, als sie zum Rechtschreiben nétig war, verstehen und imstande
sein, einige im taglichen Leben unentbehrliche Texte zu verfassen. Ferner
sollte er die tiblichen kirchlichen Melodien auf der Orgel spielen kénnen, da

Schul- und Mesnerdienst tiberall verbunden waren?S.

%2 Herm.lIgn. Bidermann, Die technische Bildung im Kaiserthume Osterreichs. Ein Beitrag zur Geschichte der
Industrie und des Handels (Wien, 1854), S. 57 f

% Helmut Engelbrecht, Band 3, S. 227

2 Gemeint ist hier die gesellschaftliche Rangordnung

% Maximilian Bach, Geschichte der Wiener Revolution im Jahre 1848. Volksthiimlich dargestellt von
Maximilian Bach (Wien, 1898), S. 118
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Lehrer - selbst Gehilfen - konnten nicht gegen den Willen der Geistlichkeit
bestellt werden. Zahlte ein Lehrer seinen Gehilfen aus eigener Tasche,
konnte er ihn jedoch selbst aufnehmen. Das Minimalgehalt fiir einen Lehrer
auf dem Lande betrug 130 fl /Jahr (Stand 1848), dazu kamen noch Neben-
einklinfte, womit sich Lehrer jedenfalls unter den am schlechtesten ent-
lohnten Einkommensgruppen befanden. Nur Hauptschullehrer waren pen-
sionsfdhig. Lehrern an Trivialschulen wurde im Alter ein Gehilfe beigegeben.
War ein Triviallehrer mindestens drei Jahre Schullehrer gewesen, so hatten
seine Witwe und seine hinterbliebenen Kinder Anspruch auf Gemeindeunter-

stiitzung?6.

Eine Allerh6chste EntschliefSung vom 7.12.1825 bezog sich auf die er-

wunschte Senkung der hohen Zahl von Schiilern an philosophischen Lehr-
anstalten, die weder bei der Kirche noch im Staatsdienst auf Unterkommen
hoffen konnten. Diejenigen, deren Fortschritte zu gering waren, sollten sich

»dem Handwerk oder dem Btirgerstande“ zuwenden?".

Die ,politische Verfassung der deutschen Schulen“ des Jahres 1805 formu-
lierte als Ziel, ,(...) die arbeitenden Volksklassen zu recht herzlich guten,
lenksamen und geschdiftstiichtigen Menschen (...)“ zu formen. Die Schul-
erziehung sollte nur jene Inhalte vermitteln, die der Bevolkerungsschicht,
aus der der Schiler stammte, angemessen schienen. Die Vermittlung von zu

viel Wissen und ,unniitze Spekulationen® wurden abgelehnt?28.

Die politische Schulverfassung vom 1.4.1806, die der Amtskirche die pada-

gogisch-didaktische Aufsicht einrAumte, wurde erst 1869 durch das Reichs-
volksschulgesetz mit Einfihrung der achtjahrigen Schulpflicht ersetzt?9. Die
Forderung des Revolutionsjahres 1848 nach Trennung von Kirche und Staat

blieb folgenlos, bereits mit dem Konkordat von 1855 wurden staatliche Be-

% Maximilian Bach, S. 119

27 Johann Slokar, Geschichte der dsterreichischen Industrie und ihrer Férderung unter Kaiser Fanz I. Mit
besonderer Beriicksichtigung der GroRindustrie und unter Beniitzung archivalischer Quellen verfasst
(Wien, 1914), S. 164

%8 Ernst Bruckmiiller, S. 242

% Helmut Engelbrecht, Band 3, S. 226
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fugnisse im Bildungsbereich wieder an die Kirche tibertragens©. Allerdings
begannen sich Ordensgeistliche nach und nach aus den Sekundarschulen
zuruckzuziehen, da zunachst provisorisch ab 1849, ab 1856 aber definitiv
auch von ihnen die Ablegung einer Lehrbefdhigungspriifung verlangt

wurdes3!.

Noch 1840 blieben in Cisleithanien etwa zwei Flnftel aller schulpflichtigen
Kinder ohne Unterricht. Vom Schulgeld, das grundsatzlich zu entrichten
war, waren Kinder befreit, die ein ,Armutszeugnis“ vorweisen konnten32.
Allerdings fehlte es nicht an Stimmen, die fir das Volk ,eher Erziehung als
Unterricht” forderten, wobei als Erziehungsziele vor allem ,Arbeitsamkeit®,

,oparsamkeit‘ und , Moralitéit* genannt wurden33.

Sehr unterschiedlich war der Schulbesuch in den einzelnen Kronldndern:
Wahrend schon 1841 in Nieder6sterreich (einschliefflich Wien), Oberoster-
reich, Tirol und Bohmen der Schulbesuch sowohl der Knaben als auch der
Madchen ziemlich ltickenlos war, liefs er in Karnten, Krain, dem Kiistenland,
vor allem aber in Galizien und der Bukowina weiterhin stark zu wiinschen
Ubrig. Fur Ungarn liegen aus den 1840er- bis 1860er-Jahren keine geeig-

neten Daten vors34.

Unabhéngig von der Besuchsfrequenz wurde haufig heftige Kritik an der
Qualitat des Unterrichts gelibt, die sich teilweise auf mechanisches Aus-
wendiglernen des Buchtextes beschrankte und zu eigenen geistigen Leistun-
gen nicht befahigte, was bei der mangelhaften Ausbildung der Lehramts-
werber auch nicht zu verwundern war. Daneben waren die Klassen aufSer-

ordentlich grof3; eine Verordnung vom 28.11.1837 bestimmte, dass die

% Helmut Engelbrecht, Geschichte des dsterreichischen Bildungswesens. Erziehung und Unterricht auf dem
Boden Osterreichs. Band 4: Von 1848 bis zum Ende der Monarchie (Wien, 1986), S. 10

%! Helmut Engelbrecht, Band 4, S. 64 f. — 1861 waren noch 62,5% der an dsterreichischen Gymnasien wirkenden
Lehrer Geistliche.

%2 Walter Krebs, S. 145 + 147

% Michael Hann, Die Unterschichten Wiens im Vormarz. Soziale Kategorien im Umbruch von der standischen
zur Industriegesellschaft (phil.Diss. Wien, 1984), S. 287

% Joseph Hain, Handbuch der Statistik des Osterreichischen Kaiserstaates. 2 Bande (Wien, 1852),
Band 2, S. 649 f
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Schiilerzahl 100 nicht Giberschreiten dirfe3>! Noch 1858 unterrichtete ein
Volksschullehrer in den Alpenldndern durchschnittlich zwischen 55 und 77
Schiler, in Galizien 193, wéhrend in Tirol und Vorarlberg die Klassengréfse
28 Schiler betrug, wobei die meisten Volksschulen einklassig gefihrt
wurden und die landlichen Unterrichtszeiten sich sehr stark nach den
Bedurfnissen der Feld- und Almarbeit richteten. Anfang der 1860er-Jahre
betrug die Klassengrofie in der einzigen Hauptschule Wiener Neustadts bis

zu 200 Schulers3®.

Nicht zuletzt zur Férderung des allgemeinen Schulbesuchs, wurde 1842 als
generelles Mindestalter neun Jahre fiir die Beschéftigung von Kindern und
Jugendlichen festgelegt, diese Altersgrenze wurde 1859 auf 12 Jahre erhéht
und erst 1885 mit 14 Jahren fir Fabriksbeschéaftigung festgelegt. Ausnah-
men waren moglich, sofern ,unschddliche Verwendung“ und Schulbesuch

garantiert wurdens37.

Das Jahr 1848 brachte die Griindung eines , Ministeriums des 6ffentlichen
Unterrichts®, das 1849 in ,Ministerium fiir Cultus und Unterricht* umbenannt
wurde. 1860 wurden die Unterrichtsagenden dem Staatsministerium ange-
gliedert, und 1867 wurde das Ministerium fir Cultus und Unterricht

schliefdlich wieder errichtet3s,

Mitte der 1850er-Jahre war das Recht, den Elementarunterricht in der
Muttersprache zu erhalten, zumindest fir die grofSeren Sprachgruppen ver-
wirklicht, der weiterfihrende Unterricht richtete sich danach, ob die jeweili-
ge Sprache als ,Kultursprache“ betrachtet wurde. So war in den italienischen
Provinzen der Realschul- und Gymnasialunterricht auf Italienisch verwirk-
licht, wéhrend in den slawischen und ungarischen Kronldndern Unterricht
in den héheren Klassen schwerpunktméafdig auf Deutsch erfolgte. Dies mit

der Begriindung, dass auch auf den Universitdten in deutscher Sprache

% Elisabeth Simon, Das Wiener Schulwesen im Vormérz (phil.Diss. Wien, 1949), S. 39 ff + 50

% Wolfgang Hausler, Von der Massenarmut zur Arbeiterbewegung. Demokratie und soziale Frage in der Wiener
Revolution von 1848 (Wien-Munchen, 1979), S. 73 ff

¥ Rosa-Maria Fidesser, Die soziale Lage der Metallarbeiter Niederdsterreichs in der Zeit der Industrialisierung
bis 1914 (phil.Diss. Wien, 1974), S. 24

% Helmut Engelbrecht, Bd. 4, S. 481
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gelehrt werde, weil ,die anderen Landessprachen meist nicht jene Ausbildung

besitzen, welche zum wissenschaftlichen Vortrage erforderlich ist (...)“39.

2.3.1 Zur Entwicklung des hoheren technischen Schulwesens

Aus dem Folgenden ist zu ersehen, dass die anfangs sehr zégerliche Ent-
wicklung des technischen Schulwesens in Osterreich nach dem ersten
Drittel des 19. Jahrhunderts eine beachtliche Entwicklung nahm, wenn-
gleich die Bedurfnisse der zunehmenden Industrialisierung — und damit des

Eisenbahnwesens — weiterhin nicht anndhernd abgedeckt werden konnten.

Am 30.1.1705 richteten die Prager Stdnde im Wege der Béhmischen Hof-
kanzlei an Joseph I ein in ,bé6hmischer (d.h. tschechischer) Sprache gehal-
tenes Gesuch bezliglich Griindung einer stidndischen Ingenieurschule fir
sechs Mitglieder des Herrenstandes, vier des Ritter- und zwei des Buirger-
standes. Mangels Reaktion wurde das Gesuch zehn Jahre spater an Karl VI.
wiederholt. Aber erst 1717 erfolgte die kaiserliche Genehmigung zur
Errichtung einer derartigen Einrichtung auf Kosten der Stande*°. Ab 1775
wurde dort Gratisunterricht an Unteroffiziere, Kadetten und Offiziersséhne
erteilt, gleichzeitig mit der Einfihrung des Gegenstandes ,Mechanische Lehre
fiir Ktinstler und Handwerker*41. 1797 wurde an der Prager philosophischen
Fakultét die Lehrkanzel der Ingenieurwissenschaften mit Ausnahme der
Artilleriewissenschaft als dreijahriger 6ffentlicher Lehrgang mit sechs Stipen-

dienstellen der philosophischen Fakultat eingegliedert*2.

In Wien wurde 1688 eine Akademie ,,von der mallerey, bildthauer, fortifi-
cation, prospectiv und architekturkunst® gegriindet, 1717 erfolgte die Griin-

dung einer ,Ingenieur-Academia“43. 1780 stellte Franz Benedikt Hermann

% Karl Freiherr von Czoernig, Osterreich’s Neugestaltung 1848-1857. Als Manuscript abgedruckt aus der
Ethnographie der dsterreichischen Monarchie (Wien, 1857), S. 344 f.

%0 Carl Jelinek, Das stéandisch-polytechnische Institut zu Prag. Programm zur fiinfzigjéhrigen Erinnerungs-Feier
an die Eroffnung des Instituts 10. November 1856 (Prag, 1856), S. 3 + 5 f; und
Helmut Engelbrecht, Band 3, S. 415 ff

“! Carl Jelinek, S. 22

“2 Wilhelm Franz Exner, Das k.k. polytechnische Institut in Wien, seine Griindung, seine Entwicklung und sein
jetziger Zustand (Wien, 1861), S. 16

** Helmut Engelbrecht, Band 3, S. 415 ff
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das Gesuch, an der Wiener Universitédt eine Lehrkanzel flir Technologie zu
grinden und erhielt schliefflich die Erlaubnis, Privatvorlesungen zu halten.
Das Interesse daran war jedoch so gering, dass Hermann schliefSlich
Osterreich verlieR und nach Russland auswanderte. Ebenso erfolglos blieb

der Versuch, 1784 Vorlesungen Uiber Mechanik einzuftihren+4.

1785 wurde auf Anregung des Fursten Kaunitz in Wien eine staatliche
Manufakturzeichenschule als erste gewerbliche Unterrichtsanstalt
Osterreichs gegriindet. Diese wurde 1786 mit der Akademie der Bildenden

Klinste vereint#s.

Nachdem bereits 1787 in B6hmen mehr als 100 Industrieschulen bestanden
hatten*6, wurde per 25.11.1801 das Polytechnische Institut in Prag von
Franz Josef Ritter von Gerstner gegriindet und schliefSlich am 10.11.1806
mit 106 eingeschriebenen Schiilern eréffnet, wobei sich die b6hmischen

Stande zur Kostentiibernahme verpflichtet hatten4”.

1811 wurde das Grazer Joanneum durch Erzherzog Johann gegriindet und
per Stiftungsurkunde vom 16.7.1811 den steirischen Stdnden uberlassen.
Die in Wien seit 1770 bestehende ,Real-Handlungs-Academie“ wurde 1809
in eine Realschule umgewandelt, die 1815 im Polytechnischen Institut auf-
ging*8. Weitere Realschulen entstanden 1811 in Brtinn, 1815 in Brody, 1817
in Triest und Lemberg, 1834 in Prag und Rakonitz, 1837 in Reichenberg und
1845 in Graz*9. Die unter bayrischer Verwaltung eingefiihrten Realschulen
von Innsbruck, Bozen, Meran und Feldkirch wurden nach Ruickkehr Tirols
und Vorarlbergs in die Monarchie jedoch wieder beseitigt und in Gymnasien

umgewandelt50.

* Herm.Ign. Bidermann, S. 65

* Johann Slokar, S.161

“® Herm.lIgn. Bidermann, S. 57 f

*" Slokar, S. 164 + Exner, S. 19 — Die Genehmigung erfolgte mittels Hofkanzleidekret vom 14.3.1803
(vgl. Jelinek, S. 33)

*® Helmut Engelbrecht, Band 3, S. 261

“% Johann Slokar, S. 163

% Herm.Ign. Bidermann, S. 77
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Bereits 1805 hatte Franz I. ein Gutachten betreffend die Errichtung eines
technologischen Instituts in Wien nach Prager Muster beauftragt, aber erst
1814 wurde das Polytechnikum in Wien nach einem Konzept von Johann
Joseph Prechtl, der von der Real- und Navigationsschule in Triest nach Wien
berufen worden war, gegriindet und am 6.11.1815 feierlich eréffnet>!. Im
ersten Schuljahr 1815/16 fanden sich 50, 1816 bereits 300 Horer ein®2. Am
14.10.1816 fand die Grundsteinlegung fiir das neue Gebaude statt (die
spéatere Technische Hochschule, heute Technische Universitat) versehen mit

der kaiserlichen Widmung

»Als Denkmal meines Strebens, wissenschaftliche Aufkldrung unter
allen Stéinden des ésterreichischen Staates zu verbreiten und insbeson-
dere gemeinniitzige Ausbildung meines lieben und getreuen Btirger-
standes zu beférdern, habe ich diesen Grundstein im Jahre tausend
achthundert und sechszehn, den 14. Oktober, eigenhdindig gelegt und
gemauert“3.

Das Polytechnikum war in eine technische und eine kommerzielle Abteilung
gegliedert, nach Entrichtung einer Immatrikulationsgebtihr von 10 fl war der
Unterricht nach festen Stundenplanen in der ersten Zeit unentgeltlich. Als
Aufnahmevoraussetzung galt neben dem vollendeten 16. Lebensjahr der
Abschluss einer inldndischen Realschule oder sdmtlicher Gymnasialklassen
mit gutem Erfolg bzw. der Nachweis entsprechender Kenntnisse durch Auf-
nahmsprifung®4. Das Schuljahr 1818/19 fand bereits im neuen Gebaude
mit 238 Horern statt, zuztiglich weiterer 262 Schtler in der Realschule. Bis
zum Jahr 1840 erhohte sich die Zahl der Hoérer auf 1000, die der Real-
schuler auf durchschnittlich 300-400 Schiler5>.

1855 wurde das Grazer Joanneum dem Wiener Polytechnikum gleichgestellt.

1840 wurde der 1833 gefasste Entschluss, eine montanistische Lehranstalt

*! peter Csendes (Hrsg.), Osterreich 1790-1848. Tagebuch einer Epoche (Wien, 1987), S. 129 —
Herm.Ign. Bidermann gibt als Er6ffnungstermin den 3.11. an (S. 78)

52 Wilhelm Franz Exner, S. 40

%% Herm.lgn. Bidermann, 78

> Herm.Ign. Bidermann, S. 80

% Wilhelm Franz Exner, S. 48 + 54
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in Vordernberg zu griinden, schlieflich verwirklicht, diese wurde 1849 nach

Leoben transferiert56.

Das Wiener Polytechnische Institut war einerseits technische Lehranstalt fur
Handel und Gewerbe, aber auch technisches Museum und Akademie

(, Verein niitzlicher Krdifte zur Emporhebung des inléindischen GewerbfleifSes
durch jede Art wissenschaftlichen Einflusses als eine nach der Idee der
Akademien organisierte Gesellschaft zur Beférderung der technischen Kiinste
und Gewerbe und jéhrliche Preisaussetzungen®). Die ,,Vereinigte Manufactur-
Zeichenschule“ des Polytechnikums wandelte sich spater zur Akademie der
Bildenden Kuinste, blieb aber bis in die 1840er-Jahre in einem Nahever-

haltnis zum Institutd”.

1809 wurde in Wien die erste zweijahrige Realschule gegriindet, 1811 eine
weitere in Briinn. Der Lehrplan baute auf einem positiven Zeugnis der 4.
Klasse Hauptschule auf und bot kostenlos neben allgemeinbildenden
Fachern (Religion, Sprachlehre, Kalligraphie, Mathematik, Geographie,
Naturgeschichte, Zeichnen, Franzésisch, Italienisch) Vorbereitungskurse fur
die polytechnische Ausbildung in zwei Abteilungen: der kommerziellen (mit
Geschafts- und Korrespondenzstil, Handelswissenschaft, Handels- und
Wechselrecht, Kaufmannischem Rechnen, Kaufmannischer Buchhaltung,
Handelsgeographie, Handelsgeschichte, Warenkunde) und der technischen
(mit Technologie, Mathematik, Physik, Chemie, praktischer Geometrie,

Maschinenlehre, Zeichnen)>8.

1817 wurden auch in Lemberg und Triest Realschulen eréffnet — letztere
allem auf nautischen Unterricht ausgelegt; zum selben Zeitpunkt wurde auf
den Lyceen der italienischen Provinzen>° bereits Landwirtschaft, Chemie,
Mathematik und Zeichnen gelehrt. Die Universitdten von Padua und Pavia

bildeten in dreijdhrigen Lehrgédngen Geometer und Bautechniker heran, die

% Julius Marx, Die wirtschaftlichen Ursachen der Revolution von 1848 in Osterreich. Verdffentlichungen der
Kommission fiir Neuere Geschichte Osterreichs. Band 51 (Graz-Kéln, 1965) S. 10 + Johann Slokar, S. 174

" Helmut Engelbrecht, Band 3, S. 263

%8 Helmut Engelbrecht, Band 3, S. 263

% Bergamo, Brescia, Como, Cremona, Mantua, Mailand und Porta Nuova, Venedig, Verona, Vicenza und Udine
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mit dem Doktortitel in Mathematik abschlossen. Generell bot Bohmen die
beste Schulversorgung auf technischem Gebiet, wahrend die Lander der
ungarischen Krone tiber keinerlei technische Lehranstalt verfiigten; ent-
sprechende Bemuihungen einzelner Persénlichkeiten stiefSen auf volliges
Desinteresse®0. Erst 1844 wurden in PrefSburg die erste Realschule und in
Pest die Josephs-Industrieschule eréffnet. Letztere wurde 1851 zum Poly-

technikum und 1872 schliefSlich zur Technischen Universitat erhoben®!.

Im Jahre 1840 — also zum Beginn des Eisenbahnbooms in Osterreich —

bestanden in Osterreich folgende technischen Bildungseinrichtungen:

- 1 Polytechnisches Institut in Wien

- 2 standisch-technische Lehranstalten in Prag und Graz

- 1 Real- und Handlungsakademie in Lemberg

- 7 Realschulen in Wien, Prag, Brtinn, Triest, Brody, Rakonitz und Reichenberg
- 1 Bergwerksakademie in Schemnitz

- 1 Manufaktur-Zeichenschule in Wien

- 13 Lehranstalten im Lombardo-Venetianischen Kénigreich (siehe oben)®2

1853 bestanden im Kaiserreich bereits 124 schulgeldpflichtige Unterreal-
schulen, die in Verbindung mit Hauptschulen gefihrt wurden, sowie 9 selb-

stdndige Unterrealschulen und 15 Oberrealschulen:

Nieder- + Oberé6sterreich 18 (davon 6 in Wien)

Bohmen 37 (davon 6 in Prag)

Mahren 14

Schlesien S

Tirol + Vorarlberg 11 (davon 5 im italienischen Teil)
Steiermark 4

Karnten 1

Kustenland 2

Galizien 13

Bukowina 1

% Herm.Ign. Bidermann, S. 81 f

% Herm.Ign. Bidermann, S. 91 f
+ Laszlo Katus, Die Magyaren, In: Adam Wandruszka /Peter Urbanitsch (Hrsg.), Die Habsburgermonarchie
1848-1918. Band IlI. Die Volker des Reichs (Wien, 1980), S. 482

%2 Herm.Ign. Bidermann, S. 85
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Dalmatien 4

Lombardo-Venetien 17
Ungarn 6 (davon 2 in Pest)
Siebenbulirgen 1
Militargrenze 3

Daneben bestanden technische Institute in Wien, Prag, Brtiinn, Graz,

Lemberg, Krakau, Pest und Triest®3.

Technische Lehranstalten wurden im Schuljahr 1852 /3 von mehr als 11.000
Schiilern besucht, wobei Deutschsprachige dominierten, gefolgt von B6hmen
und Méahrern. An letzter Stelle der Nationalitdten stand die ruthenische, von
der nur 19 Studenten gezdhlt wurden®*. Soweit es Absolventen nach Berufs-
feldern betrifft, kann auf das Polytechnikum Prag verwiesen werden, das im
Jahre 1856 auf 321 Absolventen der Eisenbahntechnik zdhlen konnte, wo-
mit dieser Fachbereich nach dem Bauwesen an zweiter Stelle des Interesses
stand®®, was — wie eingangs ausgefiihrt — zwar bemerkenswert scheint, den
Anforderungen der Eisenbahngesellschaften nicht einmal anndhernd gerecht

werden konnte.

2.3.2 Zur Entwicklung des berufsbildenden Schulwesens

Aufgrund einer Verordnung aus Prag vom 12.4.1799 wurde in den meisten
Hauptschulen der Monarchie an Sonn- und Feiertagen Zeichenunterricht
erteilt, der von Lehrlingen und Gesellen einschlagiger Gewerbe besucht wer-
den konnte, und nach dem Schulplan des Jahres 1804 war Fachzeichnen
fur die meisten ,Kiinstler und Professionisten neben Geometrie, Mechanik,

Naturgeschichte und Physik zum Unterricht vorgeschrieben®®.

% Herm.Ign. Bidermann, S. 112 f

% Herm.Ign. Bidermann, S. 115 — Die Einteilung der Nationalitaten nach sprachlicher Zugehérigkeit ist nicht
unproblematisch, da die Angabe einer Muttersprache haufig willkirlich erfolgte, wie sich auch den ausge-
werteten Diensttabellen entnehmen I&sst.

% Carl Jelinek, S. 259 — Allerdings ist der Festschrift zum 50-jahrigen Bestehen des Prager Polytechnikums
nicht zu entnehmen, ab wann das Spezialgebiet ,,Eisenbahntechnik* gelehrt wurde

% Johann Slokar, S. 162 — Der Autor gibt keinen Hinweis auf die Herkunft dieser Anweisung
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Den Grundstock fur ein flaichendeckendes berufsbildendes Schulwesen legte
der 1839 gegriindete ,Niederdsterreichische Gewerbeverein®“, der es sich zum
Ziel gesetzt hatte, ,die fiir die Industrie und Gewerbe wichtigen Kiinste und
Wissenschaften zu férdern, bei den arbeitenden Klassen Liebe zur Arbeit,
Sparsamkeit sowie das Bestreben nach Belehrung und erhéhter Geschicklich-
keit zu unterstiitzen“, nachdem bereits mit Allerhéchster EntschliefSung vom
12.1.1816 eine provisorische staatliche Sonntagsschule in Laibach errichtet
worden war. Der Gewerbeverein griindete Zeichenschulen in Graz (wo sie
sich an das Joanneum anschlossen), Klagenfurt, Laibach, Steyr und Linz®7.
1840 schloss sich ihm der 1837 gegriindete ,,Verein von Kaufleuten und
Fabrikanten zur Beférderung der Manufakturzeichnung“ an, der 1844 eine
gewerbliche Zeichenschule, die ,,Copiranstalt’, ins Leben rief, die sich vor
allem mit Design beschaftigte®®. Im Vorfeld dazu hatte der Bericht einer
amtlichen Kommission aus dem Jahr 1835 in Vorbereitung eines Gewerbe-
gesetzes beklagt, dass die Handwerker die Ausbildung der Lehrlinge ver-
nachlassigten und sie haufig nur fir Hilfstatigkeiten oder zu hauslichen und
knechtischen Hilfsdiensten heranzégen®. Im selben Jahr entstand aus pri-
vater Initiative eine Lehranstalt in Kénigssaal, eine weitere 1836 in Prag, die

zweisprachig gefihrt wurde und 1846 auf vollen Schulbetrieb umstellte?0.

Die erste gewerbliche Fortbildungsschule Wiens wurde am 3.1.1855 an der
Unterrealschule Wien-Gumpendorf eréffnet. Ab 1855 wurden neben den
Zeichenlehrgdngen auch theoretische Facher, wie Mathematik, Physik,
Chemie, Buchfihrung, Deutsch, Geschichte und Geographie angeboten, die
allerdings nur wenig Anklang fanden, da die Gewerbetreibenden kein Inter-

esse an Fachern ohne direkten Praxisbezug hatten”!.

%7 Johann Slokar, S. 162 + 174. In Linz bestand eine standische Ingenieurschule, die die Absolvierung des ersten
Jahrgangs der Philosophie als Zutrittsvoraussetzung hatte.
Die Gewerbliche Sonntagsschule in Laibach wurde 1817 fur definitiv erklart. Der Unterricht umfasste in zwei
Jahrgéngen Zeichnen, Arithmetik, Geometrie, Mechanik und fir die deutschsprachigen Schiiler auch Chemie.
,,Krainer* Schiiler erhielten Unterricht in Baukunst anstelle von Chemie; jene, die Deutsch nicht beherrschten,
wurden in ihrer Muttersprache unterrichtet.

% Helmut Engelbrecht, Band 3, S. 301

% Ernst Victor Zenker, Die Wiener Revolution 1848 in ihren socialen Voraussetzungen und Beziehungen
(Wien-Pest-Leipzig, 1897), S. 41 f

7 johann Slokar, S. 175

™ Helmut Engelbracht, Band 4, S. 196 f
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Sowohl der Prager als auch die innerésterreichischen Gewerbevereine ver-
anstalteten regelméafiig Vortrage tiber Chemie, Mechanik, Baukunst, Mecha-
nik, etc. Daneben gewahrte der bohmische Gewerbeverein Schillern von
Gewerbeschulen und Absolventen technischer Lehranstalten, Professoren

und Professorskandidaten Reisestipendien fiir das In- und Ausland?2.

Auch dieser kurze Uberblick tiber die Anfinge des berufsbildenden Schul-
wesens in Osterreiche macht klar, dass Absolventen technischer Lehran-
stalten — welcher Art auch immer — noch lange Zeit gesucht und umworben

blieben.

2.4 Die sozialen Verhaltnisse /Die Wohnsituation

Die Wohnverhéaltnisse waren dramatisch, wobei z.B. in Wien — von wo die
Situation am besten dokumentiert ist - die kleinsten und am schlechtesten
ausgestatteten Wohnungen im Durchschnitt die teuersten waren: Aus den
Jahren 1811 und 1812 wird berichtet, dass zahlreiche arme Wiener Familien
in Stallen oder Scheunen leben bzw. die Stadt verlassen mussten. Die ge-
ringe Bautatigkeit der 1820er- bis 1840er-Jahre zusammen mit dem
rasanten Bevolkerungszuwachs der Stadt verschlechterten die Verhéaltnisse
bis zum Ende der 1840er-Jahre weiter’3. Die mangelhaften Unterbringungs-
moglichkeiten brachten auch massive hygienische Probleme mit sich: sowohl
1831 als auch 1836 waren in Wien Cholera- und Ruhrepidemien zu

verzeichnen74.

Noch 1858 waren Quartiere mit einem Raum oder die Kombination Zimmer-
Kuiche verhédltnisméafdig teurer als 4- und 5-Zimmer-Wohnungen. Daneben
waren amtlich fast keine freistehenden Wohnungen registriert, so dass die
vorhandenen durchwegs tberfiillt waren. 1856 betrug die Mietbelastung pro

Einwohner noch 41,6 fl, 1864 betrug sie bereits 54,6 fl; das bedeutet eine

"2 Johann Slokar, S. 176
3 Ernst Victor Zenker, S. 76 ff
™ Michael Hann, S. 20
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Steigerung von 218 fl auf 286 fl pro Wohnung”5. 20-40% des Einkommens
waren fir Mieten aufzubringen, so dass die Zahl der Aftermieter und Bett-
geher laufend anstieg und in den stark industrialisierten Vororten (Funf-

haus, Sechshaus, Rudolfsheim, Ottakring) auf bis zu 20% anstieg’®.

Sandgruber weist unter Hinweis auf Wiener Verlassenschaftsabhandlungen
des Jahres 1845 auf den Umstand hin, dass nur bei 39,9% der erfassten
Personen Besitztimer (Kleidung, Einrichtung) im Wert von mehr als 1 fl CM
festzustellen war; 13,4% besafien Kleidungsstticke im Wert von 1-10 fl, und
nur 6% der Personen besafSen Kleidung und Einrichtung im Wert von mehr
als 100 fl77. Dies, obwohl die Bevolkerung Wiens im Vergleich zu anderen

Teilen der Monarchie als relativ wohlhabend anzusehen war.

2.5 Einkommensverhiltnisse

Zwischen 1820 und 1850 blieb das Lohnniveau bis auf zwei Ausnahmen
konstant, wies 1t. Hautmann sogar eine fallende Tendenz auf. Ein Bericht
des Finanzministeriums wies flir 1830 flir einen Wiener Arbeiter einen
durchschnittlichen Wochenlohn von 0.52 fl ohne Verkdstigung aus, der bis
1848 auf 0.88 fl anstieg’8. Ein Blick auf den Verbraucherpreisindex flir
diesen Zeitraum ergibt zwar fast unveranderte Mieten?9, aber erhebliche
Preissteigerungen fir Nahrungsmittel, Heiz- und Reinigungskosten8?. Da
verlédssliche Berichte Uiber die Gesamtmonarchie fehlen, sollen nachfolgend

die Einkommensverhéaltnisse an einigen Beispielen dargestellt werden:

" peter Feldbauer, Stadtwachstum und Wohnungsnot. Determinanten unzureichender Wohnversorgung. Wien
1848 bis 1914 (Habil.Schrift Wien, 1977), S. 136 f + 140

"8 peter Feldbauer, S. 146 f — Aftermieter stammten gewdhnlich dem Angestellten- oder Facharbeitermilieu,
wahrend Bettgeher, auch weibliche, dem einfacheren Arbeitermilieu entstammten
+ Gustav Adolf Schimmer, Die Bevélkerung von Wien und seiner Umgebung nach dem Berufe und der
Beschaftigung. Auf Grundlage der jiingsten Volksz&hlung. 1. Theil. Geschlecht, Civilstand, Wohnverhéltnisse,
Arbeits- und Dienstverhaltnisse (Wien, 1874), S. 66

" Roman Sandgruber, Konsumgiiterverbrauch, Lebensstandard und Alltagskultur im Osterreich des 18. und
19. Jahrhunderts. 2 Bénde (Habil.Schrift, Wien, 1980), S. 428

"8 Josefa Richter, Die sozialen Verhaltnisse der Wiener Arbeiter 1867-1889 (phil.Diss. Wien, 1965) S. 62

" Hingegen ergibt sich fiir den Zeitraum 1850-56 eine Steigerung der Mietkosten um 46,2%,
vgl. Ingrid Griiner, Wohnungsverhéltnisse der Wiener unteren Schichten im Spiegel der Presse 1848 bis 1895
(phil.Diss. Wien, 1981), S. 23

8 \/era Miihlpeck, Roman Sandgruber, Hannelore Woitek, Index der Verbraucherpreise 1800-1914. Eine
Riickberechnung fiir Wien und den Gebietsstand des heutigen Osterreich 1829-1879. In: Geschichte und
Ergebnisse der zentralen amtlichen Statistik in Osterreich 1829-1979. Festschrift aus AnlaR des 150jahrigen
Bestehens der zentralen amtlichen Statistik in Osterreich (Wien, 1979), S. 676 ff
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2.5.1 Handwerker und Arbeiter /Wien

Bei den Projekten der Stadt Wien, die anlasslich der Hungerunruhen von
1847 entwickelt wurden, wurde ein Taglohn von 36-40 kr bezahlt. Arbeits-
unfidhige erhielten vom Wiener Magistrat eine Unterstiitzung von 10-30

kr/Tag81.

Nach anderen ministeriellen Berechnungen verdiente ein Wiener Arbeiter
1848 durchschnittlich 24 kr pro Tag, wobei fir die Herstellung eines Mittag-
essens fur eine Familie 30 kr zu veranschlagen waren. Fur den Zeitraum
1866-70 wurde ein durchschnittlicher Wochenlohn von 6 fl angegeben, der
sich bis 1880 auf 7,80 fl erhohtes2.

In der Wiener Textilindustrie wurden 1843 auch Kinder unter zwo6lf Jahren
beschaftigt, mit einer taglichen Arbeitszeit von12-13 Stunden (vormittags 6-6
Y2 Stunden, 1 Y2 Stunden Mittagspause, nachmittags wieder 6-6 2 Stunden
Arbeit); ihr durchschnittlicher Jahresverdienst wird mit 100 fl CM angege-
ben. Der Wochenverdienst eines erwachsenen Arbeiters wird mit 4-9 fl WW,

bei Akkordarbeit mit 12-20 fl WW angegeben?3.

Fur das Jahr 1847 sind fir Wien und Umgebung folgende Wochenl6hne

Uberliefert:
Seidenweber 2-6 fl CM
Kattundrucker S-7°7
Formstecher 5-7°7
Schriftsetzer 4-127" (Mittelwert 7 fl)

Baumwollspinner 2-10"" (Mittelwert 5.25 fl)
Vergolder 4-117

Maurergesellen 25 -48 kr /Tag

Schneidergesellen konnten im Taglohn 48 kr bis 1 {l erzielen84

8 Walter Krebs, S. 73

8 josefa Richterer, S. 62

8 Maximilian Bach, S. 247 ff
8 Ernst Victor Zenker, S. 66
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1848 galten in Wien folgende Arbeiterlohne im Taglohn:

Arbeiter: S fl /Woche
Arbeiterin: 2 f1 50 kr /Woche
Kind: 20-30 kr /Woches5

Maurer traten in eine Lohnbewegung ein, um bei 12-sttindiger Arbeitszeit

einen Lohn von 50-60 kr /Tag zu erzielen

Im Vergleich dazu die Preise fir Grundnahrungsmittel:

1 Metzen (= 61 Hohlliter) Erdédpfel 2,08 fl
1 Kilo (Rind-)Fleisch 25 kr

Entsprechend einem Budget, das die ,Donau-Zeitung® 1848 fir eine
Arbeiterfamilie mit 2 berufstatigen Erwachsenen und 3-5 Kindern erstellte,
blieben nach dem Abzug von Zins (von etwa einem Drittel des Einkommens),
Brennmaterial, Reinigungsmitteln und Kleidung (gebraucht beim Troédler

gekauft) noch 24-27 kr pro Tag zum Leben, d.h. fir Lebensmittel86.

Zu berucksichtigen sind dabei regelméafdiige Perioden der Arbeits- und damit
Einkommenslosigkeit, die jeden Arbeiter durchschnittlich drei Monate pro
Jahr betrafen. Da aber die Verhaltnisse in der Landwirtschaft noch driicken-
der waren, nahm zwischen 1837 und 1846 die Einwohnerschaft Wiens um
mehr als 30% zu, wodurch Lohndruck und Arbeitslosigkeit verschéarft
wurden. Vor allem aus Bohmen wanderten landwirtschaftliche Tagel6hner,
geflohene Bauern, aber auch arbeitslose Fabrikarbeiter zu. Den Hungerun-
ruhen des Jahres 1847 suchte die Regierung durch 6ffentliche Notstands-
arbeiten gegenzusteuern (z.B. Wienfluss-Regulierungsarbeiten). Dabei

konnten 15.000 Arbeitslose Beschaftigung finden, daneben wurden 300.000

% Eva Priester, Kurze Geschichte Osterreichs. Aufstieg und Untergang des Habsburgerreichs
(Wien, 1949), S. 308

8 Eva Priester, S. 308
+ Zenker stellt das Jahresbudget wie folgt dar:
Miete 30-40 fl, Wésche reinigen 3-5 fl, Brennmaterial 8-10 fl, Kleidung vom Trddler 30-40 fl,
FuBbekleidung 8-10 fl, insgesamt also 81 — 106 fl CM. Etwas gunstiger ist die Situation des ledigen
Avrbeiters, der beim Arbeitgeber oder in einer Garkiiche verpflegt wird. S. 76 ff.
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warme Mahlzeiten verteilt8”. Dennoch stieg die Zahl der Arbeitslosen in Wien
auf 20.000, und es kam zu neuerlichen Unruhen, als die Lohne flr die
offentlichen Notstandsarbeiten geklirzt wurden. Zu ersten gewaltsamen
Auseinandersetzungen kam es Ende August 1848, zur selben Zeit, als sich

Karl Marx in Wien aufhielt8s.

2.5.2 Kleingewerbe /Wien
Auf Basis von 12-16-sttindiger Arbeitszeit werden Tagléhne von 24-26 kr CM
angegeben, was — eine dreimonatige Arbeitslosigkeit gerechnet — ein Jahres-

einkommen von 180-220 fl ergibt.

So konnte ein Schneider im Jahr 1848 bei einem Durchschnittstagesver-
dienst von 48 kr bei einer taglichen Arbeitszeit von 5 (6) Uhr morgens bis 8
(9) Uhr abends ein maximales Einkommen von 1 fl /Tag erreichen, wobei die

Regel ein Wocheneinkommen von 5-10 fl WW nebst Verpflegung wars8o.

Trotz des beengten Budgets eines durchschnittlichen Arbeiter- oder Hand-
werkerhaushaltes lag z.B. der Fleischverbrauch in den 1840er-Jahren mit
130-150 Wiener Pfund (= 73-84 kg) deutlich tiber dem durchschnittlichen
Konsum in deutschen Stadten (113 Pfund in Berlin), aber auch in Paris (86
Pfund) oder London (107 Pfund). Dagegen lag der Zucker- und Kaffeever-

brauch weit unter den westeuropaischen Werten9°.

Insgesamt gesehen war die Erndhrung als einténig zu bezeichnen: Morgens
gab es (Ersatz-)Kaffee und Brot, mittags Suppe, Rindfleisch und Gem1use
(Kohl, Kochsalat, Kraut, Riiben, Bohnen), abends die Reste vom Mittagessen,
ergdnzt durch Wurst, Kése und Brot. Bei geringem Einkommen tiberwogen

(Ersatz-)Kaffee und Brot als Nahrungsgrundlage, bei Mannern trat vielfach

8 Helmut Zimmermann, Sozialgeschichtliche und organisatorische Entwicklungsbedingungen der
Osterreichischen Arbeiterbewegung bis 1914 unter besonderer Beruicksichtigung des Austromarxismus
(phil.Diss., Marburg, 1865), S. 232 f
+ Walter Krebs, S. 73

® Helmut Zimmermann, S. 234 f

% Bach, S. 247 ff.

% Ernst Victor Zenker, S. 71 f
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Branntwein an die Stelle von Kaffee, Rindfleisch wurde durch Speck oder
Wurst bzw. Pferdefleisch ersetzt; schnelle Kiche wurde bevorzugt, einerseits,
um Brennholz zu sparen, andererseits, weil die Kiiche, soweit iberhaupt

vorhanden, vor allem auch als Schlafraum genutzt werden musste®!.

Dennoch stromten Arbeitssuchende in grofder Zahl nach Wien, so dass die
Einwohnerzahl Wiens (ohne Vorstadte) zwischen 1820 und 1840 von
247.754 auf 384.041 stieg?2. Der ,,Grenzbote kommentierte diesen Zustrom
im Jahre 1845:

,Die Slawen fangen an, den Osterreichern und tiberhaupt dem deut-
schen Arbeiter in allen Erwerbsarten, wo nicht besondere Geschicklich-
keit und Kenntnisse erforderlich sind, eine gefahrdrohende Konkurrenz
zu eréffnen. Der slawische Arbeiter, der in seiner Heimat kein Brot
verdienen kann, selbst wenn er noch so gentigsam und arbeitsam sein
will, weil die Kapitalien fehlen, durch welche er dort Beschdiftigung
finden kénnte, wandert zuletzt nach Wien, wo er wegen seines FleifSes,
seiner Ausdauer und vorzugsweise wegen seiner bescheidenen
Forderungen gern aufgenommen und nicht selten dem Deutschen
vorgezogen wird, der bei grifSeren Anforderungen an LebensgenufS
minder schmiegsam und an Entbehrungen gewdhnt ist. Bei allen Bauten
in Wien wird man lediglich Slawen beschdiftigt finden. (...)“3

Vollig anders als in der Residenzstadt Wien gestalteten sich die Verhaltnisse
in der Provinz, wo vor allem die Zuwanderung eine wesentlich geringere Rolle
spielte. Die leider nur ltickenhaft vorhandenen Unterlagen geben trotzdem

einen guten Einblick in Einkommensverhéltnisse.

2.5.3 Handwerker /Oberosterreich
Fur Oberdsterreich sind fiir den Zeitraum 1821-30 fir Maurer- oder

Zimmergesellen 24 kr CM Taglohn (ohne Verkdstigung) uberliefert, die bis

°! Roman Sandgruber, S. 330 + 348
%2 Maximilian Bach, S. 247 ff
% Zitiert nach Maximilian Bach, S. 252
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1850 auf 33 kr anstiegen; flir Handlanger werden flr die selben Zeitrdume

15 kr Taglohn (ohne Verkéstigung) bzw. 18-20 kr angegeben94.

2.5.4 Bergbau und Handwerk /Steiermark und Krain

Handlanger in den traditionsreichen steirischen Bergwerksdistrikten ver-
dienten in den 1830er-Jahren 25-30 kr CM /Tag, zuztiglich Holzdeputaten
und meistens auch freier Wohnung samt Garten. Im Quecksilberbergwerk
Idria (Krain), das 300 Arbeiter beschéftigte, wurden fir eine achtstiindige
Schicht 17 kr CM bezahlt; mit Uberstunden konnten 20-23 kr erzielt wer-
den. Zusatzlich hatten die Arbeiter Anspruch auf Getreidedeputate und freie
medizinische Versorgung. Die Arbeiter traten mit 15 Jahren im Bergwerk ein
und erwarben nach 40 Jahren einen nicht ndher erlduterten Pensionsan-

spruch bzw. eine Provision von mindestens 8 kr/Tag bei Arbeitsunfdhigkeit.

Handlanger in den Hammerwerken konnten mit 14-16 kr /Tag nebst freier
Wohnung und Verkdstigung rechnen, wéhrend steirische Landarbeiter 10 kr
/Tag bei freier Kost und 20 kr /Tag ohne Verpflegung erhielten®5. Der durch-
schnittliche Arbeitslohn betrug in der Steiermark zu dieser Zeit 30-40 kr
CM/Tag, wobei Fach- oder Eisenbahnarbeiter bis zu 1 fl 40 kr erreichen
konnten. Der Magistrat Graz bezahlte ab 1843 fur einen Maurerpolier bei
den Zivil-Wasserbauten 1 fl 12 kr CM, der Geselle erhielt 40 kr, der Hand-
langer 26 kr. Ein Maurergeselle in Laibach konnte bei einer Arbeitszeit von

6-12 und 14-19 Uhr mit 42 kr, zuztiglich einem Seitel Wein, rechnen®®.

2.5.5 Textilindustrie /Wien und Bohmen

Der offizielle Bericht tiber die Dritte Allgemeine Osterreichische Gewerbeaus-
stellung in Wien von 1835 stellte fest, dass in den béhmischen Grenzgebie-
ten etwa 25% der Bewohner zumindest zeitweise als Spinner tatig waren,

wobei aufgrund des niedrigen Leinenpreises und des von den Abnehmern

% Roman Sandgruber, S. 147

% peter Evan Turnbull, Osterreichs soziale und politische Zustande (Leipzig, 1840), S. 126, 164 + 185

% Gerhard Pfeisinger, Die Revolution von 1848 in Graz. Materialien zur Arbeiterbewegung Nr. 42
(Wien, 1949), S. 62
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bevorzugten maschingesponnenen Garns der Spinnlohn etwa 2-3 kr/Tag,
teilweise aber auch darunter, lag. Die Léhne im béhmischen Erzgebirge
wurden in diesem Bericht mit 4-6 kr/Tag angegeben, wéhrend im méhri-
schen Bergland 2 kr WW /Tag, d.h. 6 Gulden pro Jahr, erzielt werden konn-
ten97. Im Vergleich dazu sei die amtliche Statistik der Jahre 1844-47 zitiert,

die den niedrigsten Taglohn fir Manner mit 24 kr angibt8.

In B6hmen erzielten qualifizierte Arbeiter (Spinner und Drucker) auf Basis
eines 14- bis 16-stiindigen Arbeitstages 40-50 kr /Tag,
»-gewohnliche“ (d.h. unqualifizierte) Arbeiter: 25 kr /Tag

Frauen: 13-16 kr /Tag

Kinder 8 kr /Tag

Fur Handspinner und Hausweber galten 6-8 kr /Tag als ,,guter Verdienst“9°.

Die Wollzeugmacher in Rakonitz erhielten fir das Schock Wollzeug (= 60

Stuck), fur dessen Herstellung 8-14 Tage erforderlich waren, einen Gulden.

2.5.6 Kohlebergbau /Bohmen

Kohlebergbau Kladno:

- H&auer erhielten bei 12-stiindiger Schicht 20-40 kr /Tag,
- ein ,Laufer” 26 kr/Tag,

- Knaben tiber 14 Jahren bezogen 18 kr/Tag.

In den ararischen Bergwerken Bohmens bestand nachstehende Lohn-
ordnung:

Hauer (bei 8sttindiger Schicht) 20-30 kr
HundstofSer, Haspler
(diese, wie alle folgenden, bei 12stiindiger Schicht) 18-24 kr

Grubenjungen 10-16 kr
Maurer, Zimmerleute 28-36 kr
Tagléhner 20-34 kr

 Ernst Victor Zenker, S. 25 f
% Ernst Victor Zenker, S. 67 f
% Maximilian Bach, S. 247 ff
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Weiber und Jungen 12-16 kr
Maschinenwaérter 33 kr bis 1 fl1 20 kr
Kesselheizer 20-30 kr

Im Eisenbergbau betrug der tagliche Durchschnittslohn 24 kr100,

2.5.7 Fabriken /Bohmen
Fabriken der chemischen Industrie:

- Manner erhielten einen Taglohn von 35 kr,

-  Weiber von 12 bis 16 kr

- Kinder unter 14 Jahren 6 kr
Zundholzchenfabriken:

- Manner 20-40 kr /Tag

-  Weiber 12-24 kr

- Kinder von 7-12 Jahren 8-20 kr
Zuckerfabriken:

- Zuckerarbeiter bei 12- bis 15stiindiger Arbeitszeit 30-40 kr /Tag

- Aushilfsarbeiter 24-30 kr

- Frauen 12-24 kr

- Kinder 8-16 kr

Furst Ottingen in Kénigssaal entlohnte Knaben tiber 12 Jahren mit 11 kr,

zwischen 7 und 12 Jahren mit 8 kr /Tag.

Glasmacher, die im gunstigsten Fall 36-40 Wochen im Jahr mit Arbeit
rechnen konnten und mit 30 Jahren arbeitsunfihig waren, verdienten 50 kr

- 111 20 kr /Tag!ol.

In den Fabriken Bohmens ergab sich ein tédglicher Durchschnittsverdienst
von

30-40 kr  fUr qualifizierte Arbeiter

100 pMaximilian Bach, S. 247 ff
101 Maximilian Bach, S. 247 ff
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18-26 kr  fur ,gewodhnliche“ (d.h. unqualifizierte) Arbeiter

7-12 kr  fur Kinder

2.5.8 Kleingewerbe und Handwerk /Raum Prag

Fur den Raum Prag sind folgende Daten erhalten:

Handschuhmacher
Tischler

Schuster
Schneider
Hutmacher
Seidenzeugmacher
Weber

Backer
Posamentierer
Maurer

Schlosser
Burstenmacher
Buchdrucker

30-50 kr mit Wohnung
40 kr -

18 kr - + Kost
20-50 kr -

40-50 kr

50 kr

20 kr - +
12-28 kr -

26 kr

36-48 kr

45 kr

20 kr - +
1f1-21130kr

AufSerhalb Prags finden wir nachstehende Tagesverdienste:

Mdller
Backer
Weber
Schuster
Schneider
Schmiede

Noch geringer waren die Lohne im Pardubitzer Kreis, wobei genauere

Angaben fehlen102.

Vorstehend wurden die Einkommensverhédltnisse — soweit greifbar - relativ
ausfuhrlich dargestellt, um deutlich zu machen, wie aufierordentlich der

Unterschied zwischen herkémmlichen Berufsfeldern und den Verdienst-

8 kr samt Kost und Wohnung
5-6 kr -

2-8 kr

4-10 kr samt Kost

ab 4 kr samt Kost

8-18 kr ohne Kost

moglichkeiten in den neu gegriindeten Eisenbahngesellschaften zu sehen ist.

2.5.9 Eisenbahnbau /Osterreich

In der Bauphase unterschieden sich die bezahlten Lé6hne zwar noch nicht

wesentlich von den andernorts tiblichen, bewegten sich aber jedenfalls im

102 Maximilian Bach, S. 247 ff
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oberen Bereich, wenngleich es regionale Abweichungen gab. Dies lag daran,
dass die nachgefragten Tatigkeiten im handwerklichen und Tagléhnerbereich
zwar durchaus géngig waren, Schichtbetrieb, erhéhter Arbeitsdruck und
Arbeitseinsatze in abgelegenen Gegenden aber hohe Anforderungen an die
Arbeiter stellten. — So wurden auf der Nordbahnstrecke gem&fS Bericht vom

8.4.1853 fuir das Jahr 1853 folgende Léhne registriert:

Tagléhner (ohne Tatigkeitsangabe):
15 kr; 16 kr; 18 kr; 20 kr; 22 kr; 24 kr, 26 kr; 28 kr, 30 kr; 36 kr, 40 kr, 45 kr

Schlosser 44 kr bis 11110 kr
Schmied 30 kr bis 11110 kr
Tischler 38 kr bis 11110 kr
Gehilfen 30 kr bis 42 kr
Handlanger 36 krios

Gemaf Bericht des Oberingenieurs Stummer an das Central-Comité der
Karntner Bahn vom 13.12.1857 1857 wurden folgende Lohne in Klagenfurt
bezahlt:

1 Handlanger-Tagschicht 36 bis 45 kr
1 Steinbrecher-Tagschicht S50 kr
1 Maurer-Tagschicht 58 kr bis 1 fl 6 kr

Eine zweispénnige Fuhre samt Knecht kostete 5 fl 20 kr bis 5 fl 30 kr /Tag!04

Auf der Baustrecke Klagenfurt-Villach wurden fur den 29.12.1857 folgende

Lohne ermittelt:

Méannlicher Handlanger /Tagschicht 40 kr

Weiblicher Handlanger /Tagschicht 30 kr

Planierer /Tagschicht 45 kr

Steinbrecher /Tagschicht S50 kr

Eine zweispannige Fuhre samt Knecht wurde mit 5 fl /Tag angegeben
Maurerpolier 11120 kr

Maurergeselle 56 kr

Mortelmacher 45 kr

103 HSTA, AVA-VA, Nordliche Staatsbahn, Fach IV D /Karton 20 — ZI. 10521
102 HSTA, AVA-VA, Karntnerbahn, Fach V D /Karton 3 — ZI. 1337/1857
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Zimmermannspolier 11115 kr

Zimmergeselle Tagschicht S0 krto5,

1858 gab Oberingenieur Stummer als Arbeitslohn flir einen Handlanger
beim Wasserschopfen 36 kr fiir die 12-sttindige Tagschicht und 54 kr fir die
12-stiindige Nachtschicht beim Bau der Karntner Bahn an. Die Aufseher

dabei erhielten 1 fl fir die Tagschicht und 1 fl 20 kr fir die Nachtschicht106,

Eine Preisanalyse vom 25.1.1858 zeigte flir den Raum Cilli niedrigere Tag-

l16hne als auf Strecke Klagenfurt-Villach (siehe oben) an:

Maurertagschicht 54 kr
Mortelmacher 40 kr
Handlanger 36 kr
Steinmetz 11120 kr

10% Zuschlag far Aufsicht, Requisiten, u.a.107

Fur Bauarbeiten an der Draubriicke, die vom 18.1. bis 1.3.1858 dauerten,

wurden folgende Lohne bezahlt:

Partiefihrer-Tagschicht 1f110- 11120 kr
Baggerfahrer-Tagschicht S5 kr
Handlanger-Tagschicht 36 - 40 kr
Handlanger-Nachtschicht 40 krios

1859 bezahlte die Baufirma Leopold Mayer /Wien gemafs Leistungsverzeich-
nis fur Arbeiten am Viadukt der Wiener Verbindungsbahn bei der Hetz-

gassel09 folgende Taglohne (It. Bericht der Kollaudierungskommission):

Maurer 1 fl (gegeniber 48 kr im Kostenvoranschlag)

Méannlicher Handlanger 42 kr (gegentber 27 kr im Kostenvoranschlag)

105 5STA, AVA-VA, Karntnerbahn, Fach V D /Karton 3 — ZI. 1376/1857

106 5STA, AVA-VA, Karntnerbahn, Fach V D /Karton 3 — ZI. 32/1858

07 5STA, AVA-VA, Karntnerbahn, Fach V D /Karton 4 — ZI. 47/1858

108 5STA, AVA-VA, Karntnerbahn, Fach V D /Karton 3 — ZI. 219 /17.3.1858
199 Wien 3, Obere Viaduktgasse
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Eine Preisanalyse fir den Unterbau der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn von der

Einsteigstelle!10 bis Hauptzollamt ergibt folgende Arbeitsléhne (in CM):

Gewohnlicher Handlanger (Aufhacken, Aufladen und Verfihren von Erde) 38 kr
Erdarbeiter oder Deichgraber 44 kr

(Die angegebenen Werte basierten auf der Annahme, dass ein Drittel der
Arbeiter Deichgraber, zwei Drittel jedoch gew6hnliche Tagléhner oder
»Weiber“ waren), bei Festsetzung der Nettoarbeitszeit auf 9 Stunden wurden
Ruhezeiten berticksichtigt). — Fur Fachkrafte wurden folgende Lohne

ermittelt:

Maurer-Handlanger 38 kr /Tag
Mértelmacher 48

Maurer 56 " bis 11l /Tag
Zimmermann 1113 kritt

Auf der Karntnerbahn variierten die Arbeitszeiten je nach Jahreszeit: von
November bis Februar wurde von 7 Uhr friih bis 5 Uhr abends (= 10 Stun-
den) gearbeitet, wahrend der Monate Marz, April, September und Oktober
wurde von 6 Uhr friith bis 6 Uhr abends (= 12 Stunden), und schliefSlich von
Mai bis August von 5 Uhr friih bis 8 Uhr abends (= 13 Stunden) ge-

arbeitet112,

Diesen Lohnen der Bahnbauphase sollen abschliefSend zum Vergleich die
Léhne des Wiener Baugewerbes gemafs den Berichten der Handels- und

Gewerbekammer fur Niederdsterreich gegentibergestellt werden!13:

1853 Maurer 0.70-1.10 Tagl.mannl. 0.50-0.70 Tagl.weibl. 0.40-0.44
1854 0.70-1.10 0.50-0.70
1855 0.70-1.10 0.50-0.70
1856 0.80-1.10 0.50-0.70
1857 0.80-1.10 0.60-0.70

19 Heute Wien 3, AspangstraRe

U HSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Bauten, Fach 111 B a /Karton 127 - ZI. 13699/190 /13.7.1859
12 5STA, AVA-VA, Karntnerbahn, Fach V D /Karton 3, ZI. 32/1858

113 peter Feldbauer, S. 330
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1858
1859
1860
1861
1862
1863
1864
1865

0.80-1.10
0.80-1.10
0.90-1.10
0.90-1.10
0.90-1.10
1.00-1.30
1.10-1.60
1.00-1.20

0.60-0.70
0.60-0.75
0.65-0.75
0.65-0.75
0.65-0.75
0.75-0.90
0.75-0.90
0.70-0.80

0.50-0.55
0.50-0.55
0.50-0.55
0.60-0.65
0.60-0.65
0.50-0.55
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Zur Geschichte der Eisenbahnen

»Gefiihle des Dankes der simmtlichen Btirger der k. Kameralstadt
PARDUBITZ fiir den gnddigsten Landesvater KAISER FERDINAND I. &

IV. KONIG VON BOHMEN am 20. August 1845, dem Tage der Eréffnung

der k.k. Eisenbahn von Wien nach Prag
Dargebracht durch den in tiefster Unterthdinigkeit gefertigten Biirger-
meister Franz Beneschowsky

Aus des griinen Haines Schatten
Steigt empor ein dichter Qualm
Rings, auf Feldern, Wiesenmatten,
Riihr’t sich weder Gras, noch Halm.
Immer ndher und mit Brausen,
Dampfet ein Kolos anher,

Und immer stérker wird das Sausen
Jenem gleich, von wildem Heer.
Schneller, als des Vogels Fliigel,

Eilt der train der Last zum Hohn,
Und vom sanften Rebenhtigel
Knallt’s Geschititzes dumpfer Ton.
Doch, all’ diefs donnersgleiche Knallen,
Uibertént ein heller Pfiff,

Und in Bahnhofs schénen Hallen,
Stehet still das Loc’motiv.

Jauchzet auf, ihr Millionen

Cechen, aus der treuen Brust,

Und ihr anderen Nationen,

Theilet froh, die Himmelslust;

Lafst des Dankes Jubel schallen,
Unserem Kaiser Ferdinand,
Er ertéon’ in diesen Hallen,

Wie im ganzen Vaterland.

Einzig téne nur ein Rufen,

Ein Laut, der vom Herzen geht,
Dringe zu des Thrones Stufen,

Wo des Vaters Athem weht;

Und wir, dieses Stcddtchens Brtider,
Die des Kaisers Huld begliickt,
Stiirzen auf die Knie nieder,
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Beten innig, fromm entziick’t.

»Schenk’ Ihm Gott ein langes Leben,
,G’sundheit unser'm Ferdinand,
,Krone S ein erhab’nes Streben,
LStlitze Seine starke Hand.

, Wahr’ das Denkmal Seiner Stdrke
,Dieses Wunder uns’rer Zeit,

»Schenke Schutz dem grofSen Werke,
»Lethe thm die Ewigkeit!

»DafS, wenn einst zu grofSen Ahnen
sFerdinandens Geistentflieh,
,Doch durch S eine Eisenbahnen
LSeinen Vélkern Gliick erbliiht! 14

14 Franz Beneschowsky, Festgedicht fiir die Eréffnung der Bahn von Wien nach Prag (Pardubitz, 1845)
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3.1 Vorldaufer der Bahn

Bereits im Romischen Reich existierte unter Kaiser Augustus der cursus
publicus, die Staatspost, als regelméfdige Verkehrseinrichtung. Die Staats-
post legte weite Strecken zurtick (z.B. tiber den Brenner bis Augsburg), und
erreichte eine Stundengeschwindigkeit von ca. 1 %2 Meilen, wobei fir Spezial-
fahrten Schlaf-, Spiel- und Toilettenwagen zur Verfigung standen. Nach dem
Ende des Rémischen Reiches verfielen die StrafSenverbindungen und das
Verkehrssystem brach zusammen!!5. Im Mittelalter wurden zum Waren- und
Personentransport neben Saumtieren einfache Karren eingesetzt; Kutschen

mit eingehdngtem Wagenkasten erschienen im 16. Jahrhundert!16.

In der ersten Halfte des 18. Jahrhunderts wurden unter Karl VI. die ersten
grofieren Straflenbauprojekte in Osterreich in Angriff genommen: so z.B. die
Strafde iber den Semmering, via Klagenfurt und Loiblpass bis hin zur Adria,

wo Triest und Fiume zu Freihafen erklart wurden!17,

3.1.1 Post- und Handelsstraflen

Unter Joseph II. entstanden Handelsstrafsen von Wien tiber Madhren und
Schlesien bis Lemberg, von dort aus nach Brody, und eine zweite Strafsen-
verbindung durch die Bukowina bis Moldawien. Im Westen entstand zu
dieser Zeit die Arlbergstrafiell8. Joseph II. erliefd 1778 das ,Reichsstrafien-
Patent“, worin auch Sanktionen bei Vergehen gegen die Straflenordnungen
vorgesehen waren. Eine Verordnung von 1783 legte die Aufhebung aller
Privatmauten fest und regelte die Verpachtung der Strafieninstandhaltung

und die Achsbelastung fir Fuhrwerke!19.

15 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich-Ungarns. VVon den ersten Anfingen bis zum Jahre
1867. In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte der Eisenbahnen in der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie.
Zum funfzigjéhrigen Regierungsjubildum seiner kaiserlichen und koniglichen apostolischen Majestat. 6 Bande
(Wien-Teschen-Leipzig, 1898), Band | /Teil 1, S 76 f

18 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 80. It. Strach handelt es sich bei der Kutsche angeb-
lich auf eine ungarische Erfindung; ,,Kutsche* sei von ,.kocsi* abgeleitet — aus dem Dorf Kocs bei Raab
stammend

17 Johann Slokar, S. 1

118 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band 1, S. 80

19 Alfred Birk, Alois von Negrelli. Die Lebensgeschichte eines Ingenieurs. 2 Bande (Wien-Leipzig, 1915+1925)
Band I, S. 13
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Das Zentrum des 6sterreichisch-ungarischen Strafennetzes bildete zu Be-
ginn des 19. Jahrhunderts Wien, von wo aus sechs Hauptverbindungs-
strafSen nach Triest, Salzburg, Prag, Krakau, Agram und Zara verliefen;
weitere Verkehrsknotenpunkte waren Prag und Ofen. Neben k.k. Postwagen
kamen seit 1823 k.k. Eilwagen fuir 4-12 Personen zum Einsatz, ferner die
k.k. Briefpost-Eil- oder Kurierwagen, k.k. Separatwagen und k.k. Extra-
Fahrposten, die den Reisenden die Moéglichkeit boten, auch eigene Wagen zu

benutzen und nur die Pferde vorspannen zu lassen120,

In allen Fallen hatten Reisende einige Tage vor Abfahrt einen Vormerkschein
zu l6sen und mussten dem Kondukteur ihren Pass aushéndigen. Das Mit-
fihren versiegelter oder verschlossener Briefe oder Pakete war bei Strafe

verboten, da dies den strengen Zensurbestimmungen zuwiderlief121.

Die Postwagen legten in der Regel eine Postmeile (= entspricht ca. 7,4 km)
pro Stunde zurtick, so dass z.B. die Strecke Wien-Salzburg im Ausmafd von
43 % Postmeilen in ca. zwei Tagen zurtickgelegt wurde, wofur im glinstigsten

Fall — bei Beféorderung im Packwagen — 8 fl 45 kr zu entrichten waren!22.

3.1.2 Flussschifffahrt
1797-1803 wurde der Wiener Neustadter Kanal zur Versorgung von Wien
vom Suden her angelegt. Urspriinglich war er als Teil eines umfassenden

Kanalnetzes bis hin zur Adria projektiert worden!23.

Die Flussschifffahrt auf den unregulierten Fliissen galt in Osterreich als
gefahrlich, zumal auch die Schiffe als unzureichend galten. Versuche des
Jahres 1819, die Donau mit Dampfschiffen zu befahren, entsprachen nicht

den Erwartungen, und so waren bis 1830 nur auf dem Po Dampfschiffe im

120 Felix Lowenfeld, Die Kinderjahre der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Vortrag gehalten im Club 6sterrei-
chischer Eisenbahn-Beamten am 21. Dezember 1880 (Wien, 1991), S. 6

12L Felix Léwenfeld, S. 5

122 Felix Léwenfeld, S. 8

123 Wolfgang Hiusler, Von der Massenarmut ..., S. 55
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Einsatz124. Die 1829 von den Englandern John Andrews und Joseph
Prichard gegriindete k.k. privilegierte Erste Donaudampfschifffahrts-
gesellschaft befuhr 1834 bereits die damals noch unregulierte Donau von
Wien bis zur Mtindung, expandierte rasch und verfiigte 1851 tiber 50
Dampfschiffe und 200 Schleppkédhne!25. Ab 1852 begann die Gesellschaft,
zur Sicherung des Energiebedarfs eigene Kohlengruben zu betreiben, die

bedeutendsten waren die ungarischen Gruben in Funfkirchen!26.

Der englische Reisende Peter Evan Turnbull, der in den 1830er-Jahren
einige Osterreichische Kronlander bereiste, zeigte sich tiber die hindernis-
reichen, schlechten Transportwege Uiberrascht, und dartiber, dass Waren
aus Ungarn oder B6hmen, die zum Export nach England bestimmt waren,
per Wagen nach Hamburg geschafft werden mussten!27. Doch bis zum Ende
der Monarchie galt das StrafSenwesen als unzureichend, ebenso wie die

Versorgung mit Telefonverbindungen und Telegraphenstationen!28.

3.2 Erste Eisenbahnen in Europa und den USA

In den Steinkohlegruben der englischen Grafschaften Northumberland und
Durham wurden seit 1680 ,wooden rail-ways“ eingesetzt, ab 1758 ,cast iron
rail-ways“129. 1799 baute der Amerikaner Oliver Evans eine mit Dampf be-
triebene Lokomotive zur Beférderung von Lasten auf Strafsen und Schienen,
die er in den Jahren 1803/4 in den Strafien von Philadelphia 6ffentlich

vorfiihrtel30,

In England wurde am 26.7.1803 die erste Pferdebahnlinie auf der Strecke
Wandsworth-Croydon fur Gutertransport erdffnet. Am 25.3.1807 folgte die

erste Pferdebahnlinie fir Personenverkehr, die Oystermouth Railway,

124 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 86

125 Erich ZlIner, Geschichte Osterreichs. Von den Anfangen bis zur Gegenwart (Wien, 1966) S 372 f
+ Karl Bachinger, Das Verkehrswesen, In: Alois Brusatti (Hrsg.), Die Habsburgermonarchie 1848-1918.
Band I. Die wirtschaftliche Entwicklung (Wien, 1973), S. 308

126 Eva Priester, S. 263 f

127 peter Evan Turnbull, Reise durch die dsterreichischen Staaten (Leipzig, 1841), S. 59 f

128 Karl Bachinger, S. 319

129 Franz Anton von Gerstner, Uber die Vortheile der Anlage einer Eisenbahn zwischen Moldau und Donau
(Wien, 1824), S. XII ff.

30 Eduard Kafka, Eisenbahn-Angelegenheiten und Personalien in lexikalischer Form (Leipzig, 1885), S. 46
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zwischen Swansea und Mumbles. 1804 konstruierte Richard Trevithik die
erste Dampflokomotive auf Schienen, ,Invicta“, die auf einer privaten Kohle-
bahn eingesetzt werden sollte. Da die hélzernen Schienen unter dem Ge-
wicht der Maschine brachen, wurde das Experiment abgebrochen. Auch
Gusseisenschienen erwiesen sich als ungeeignet, und erst Schienen aus
gewalztem Schmiedeeisen zeigten sich 1820 den Beanspruchungen ge-

wachsen!3l. Die erste erhalten gebliebene Lokomotive wurde 1813 erbaut!s2.

Am 27.9.1825 fuhr die erste Lokomotiveisenbahn Englands auf der Strecke
Stockton-Darlington, wobei fur die 12,3 km lange Strecke 65 Minuten Fahr-
zeit bendtigt wurden. Am 10. Oktober des Jahres wurde der regelméfSige
Personenverkehr auf dieser Strecke aufgenommen!33. Die in der Friihzeit er-
reichbare Durchschnittsgeschwindigkeit betrug 20-30 Meilen, was in etwa

dreifacher Postkutschengeschwindigkeit entspricht!34.

Als erster Staat auf dem europaischen Kontinent eréffnete Belgien die
Strecke Brussel-Mecheln am 5.5.1835135. Im Jahr 1841 waren in England
2.521 km, in Frankreich 269 km, in Osterreich 747 km, in Deutschland 627
km, in Belgien 378, in den USA bereits 3500 km Eisenbahnen in Betrieb136.
Das neue Verkehrsmittel 16ste dabei Begeisterung oder starke Ablehnung,
zumindest aber gemischte Geflihle aus. Heinrich Heine schrieb am 5.5.1843
anlasslich der Eré6ffnung der Eisenbahnlinien von Paris nach Orleans bzw.

nach Rouen:

»(--.) Die ganze Bevédlkerung von Paris bildet in diesem Augenblick
gleichsam eine Kette, wo einer dem andern den elektrischen Schlag
mitteilt. Wiihrend aber die grofSe Menge verdutzt und betcdiubt die dufSere
Erscheinung der grofSen Bewegungsmdchte anstarrt, erfasst den Denker
ein unheimliches Grauen, wie wir es immer empfinden, wenn das Unge-

B wWulf Schadendorf, Das Jahrhundert der Eisenbahn (Miinchen, 1965), S. 6

132 Richard Heinersdorff, Die k.u.k. privilegierten Eisenbahnen der ésterreichisch-ungarischen Monarchie
1828-1918 (Wien-Miinchen-Zirich, 1975), S. 7

13 b F. Kupka, Allgemeine Vorgeschichte. In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte der Eisenbahnen der
Osterreichisch-ungarischen Monarchie. (Wien-Teschen-Leipzig), Band | /Teil 1. S. 28 f

34 Wolfgang Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisierung von Raum und Zeit im 19.
Jahrhundert (Munchen-Frankfurt/M., 1977), S. 35

135 Theodor Haberer, Geschichte des Eisenbahnwesens (Wien-Pest-Leipzig, 1884), S. 9

138 Emil Sax, Die Eisenbahn (Wien, 1879), S. 2
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heuerste, das Unerhdérteste geschieht, dessen Folgen unabsehbar und
unberechenbar sind. (...) So mufS unseren Viitern zumute gewesen sein,
als Amerika entdeckt wurde, als die Erfindung des Pulvers sich durch
thre ersten Schiisse anktindigte, als die Buchdruckerei die ersten Aus-
héngebogen des gdéttlichen Wortes in die Welt schickte. (...) Durch die
Eisenbahn wird der Raum getdtet und es bleibt uns nur noch die Zeit
librig. Hditten wir nur Geld genug, ob auch letztere anstdndig zu téten!
(...)137

3.3 Die Eisenbahn in Osterreich von den Anfingen bis 1832

Auf 6sterreichischem Boden bestanden bereits im 14. Jahrhundert unter
Karl IV. Plane einer Verbindung von Donau und Moldau durch einen Kanal
als Teil eines Gesamtprojektes einer Handelsstrafde von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer, die von Landtransporten unabhéangig sein sollte. Im kon-
kreten Fall ging es darum, die Versorgung Bohmens mit Salz aus dem Salz-
kammergut zu verbessern. Nach dem Tod des Kaisers wurde das Projekt
fallengelassen und erst unter Rudolf II., Ferdinand II. und schliefflich Maria

Theresia wieder in Erwagung gezogen, jedoch nicht realisiert!38.

1708 liefs Joseph I. auf Vorschlag eines Grafen Wratislav die Schiffbar-
machung der bohmischen Fliisse sowie die Verbindung Moldau-Donau
prifen, wobei diese Verbindung via Kamp und Lanschitz empfohlen wurde,
und 1762 wurde ein Kanal ab Mauthausen mit einer Verbindungsstrafse

nach Budweis vorgeschlagen.

Nach einigen weiteren ergebnislosen Projekten des 18. Jahrhunderts mit
dem Ziel der Verbindung zwischen Moldau und Donau wurde 1807 unter
dem Fursten Anton Isidor von Lobkowitz die ,,Hydrotechnische Gesellschaft in
Béhmen“ mit dem Ziel der Regulierung und Schiffbarmachung der b6hmi-

schen Flisse gegrindet und im Zusammenhang damit auch die Idee der

3" Heinrich Heine, Lutetia. Berichte iiber Politik, Kunst und Volksleben. Heines samtliche Werke in zwéIf
Béanden, Band XI (Berlin-Leipzig, 0.J.), S. 297 ff

138 Franz Carl Weidmann, Die Budweis-Linz-Gmundner Eisenbahn. In der Geschichte ihrer Entstehung und
Vollendung, und in ihren merkantilischen, strategischen, technischen und topographischen Beziehungen
(Wien, 1842), S. 13 ff
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Verbindung zwischen Moldau und Donau wieder aufgenommen!39. Zum
wissenschaftlichen Direktor der Gesellschaft wurde Franz Joseph von

Gerstner!40 bestellt.

Dem Vorhaben des Kanalbaus, das er wegen der grofsen Héhendifferenzen,
aber auch wegen der erwartbar ungeheuren Kosten als unausfiithrbar er-
achtete, stellte Gerstner, der erste Direktor des Prager Polytechnikums,
bereits 1807 die kostenglinstigere Alternative einer Pferdebahn gegentber,
welche aber aufgrund des Kriegsausbruchs von 1809 zunachst nicht weiter
verfolgt wurdel4!l. Seine diesbezliglichen Studien legte Gerstner 1813 in
einem Buch nieder, der ersten Schrift, die das Eisenbahnwesen in Osterreich
zum Gegenstand hat!42. Sein Sohn Franz Anton, Professor am Wiener Poly-
technikum, erhielt nach dem Wiener Kongress vom Hofkanzler Ritter von

Stahl den Auftrag, diese Plane weiterzuentwickeln.

Unterdessen war 1810 auf dem steirischen Erzberg auf Vorschlag des Eisen-
werksdirektors Joseph Fortunat Ritter von Sybold eine 2948 Klafter (ca. 5,6
km) lange Bahn auf schmiedeeisernen Schienen zum Erztransport in Betrieb
genommen worden, zundchst durch Menschenkraft geschoben, die spater
durch Pferde ersetzt wurde. 1815 wurden in Oberésterreich Pldne zum Bau
einer Eisenbahn von Lambach nach Linz sowie von Gmunden nach Zizelau

vorgelegt143.

139 Franz Carl Weidmann, S. 13 ff
+ Franz Anton von Gerstner, S. XII ff
140 Franz Joseph von Gerstner, geb. 23.2.1756 in Komotau, war ab 1806 erster Direktor des Prager
Polytechnikums, gest. 25.6.1832 in Wien (Osterreich-Lexikon)
141 Burkhard Koster, Militar und Eisenbahn in der Habsburgermonarchie 1825-1859. Militargeschichtliche
Studien, Band 37 (Miinchen, 1999), S. 54 f
+ Franz Anton von Gerstner, Vorrede, S. I11.f
»Zwey Abhandlungen uber Frachtwagen und StraRen und tber die Frage, ob und in welchen Fallen der Bau
schiffbarer Canéle, Eisenwege oder gemachter Straflen vorzuziehen sey. Nach einer Untersuchung, ob die
Moldau mit der Donau durch einen Schiffahrts-Canal zu vereinigen sey, aufgesetzt von Franz Ritter von
Gerstner, Ritter des k.k. dsterreichischen Leopoldsordens, k.k. Professor der htéheren Mathematik und der
Mechanik bey der béhmisch-sténdischen technischen Lehranstalt, k.k. Director der physischen,
mathematischen und technischen Studien an der Carl-Ferdinandischen Universitat, k.k. Wasserbau-Director,
Mitglied mehrerer gelehrten Gesellschaften. Prag 1813 (Franz Anton von Gerstner, S. 111 f.)
143 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen. Band I, S. 90
+ Robert Pap, Weltkulturerbe Semmeringbahn. Zum Jubildum 150 Jahre Semmeringbahn 1854-2004
(Semmering, 2003), S. 23

142
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Erst im Jahre 1822 war das Projekt Gerstners ausgearbeitet, und am
29.12.1823 Uberreichte Gerstner im Wege des Koniglich-Béhmischen Lan-
desprasidiums ein Konzessionsgesuch an den Kaiser um Verleihung eines
Privilegiums ,zur Anlegung und ausschliefSlichen Beniitzung einer Holz- und
Eisenbahn zwischen der Moldau und Donau in den drei Provinzen von Béh-
men, Ober- und Niederdésterreich auf die Zeit von 100 Jahren®. Zur Unter-
mauerung und Veranschaulichung seiner Theorien lief5 Gerstner im Wiener

Prater eine 227,5 m lange Bahn anlegen, auf der zwei Wagen liefen!44.

Am 7.9.1824 erhielt Gerstner das Privileg auf 50 Jahre zur Herstellung einer
,Holz- und Eisenbahn zwischen der Moldau und der Donau®, einer Pferde-
eisenbahn von Linz nach Budweis (in der urspriinglichen Version sollte die
Strecke ab Mauthausen geftihrt werden). Zum Unterschied vom Postbetrieb
sollte diese Pferdeeisenbahn auf einer eigenen, fixen Fahrbahn verkehren.
Dieses Privilegium umfasste auch das Recht, eigene Packhotfe, Beamtenwoh-
nungen, Schmieden, Wagnereien und Stallungen anzulegen und Wirts-
hauser zu vermieten!45. Am 12.3.1825 UiberliefS Gerstner sein Privilegium
einem Konsortium unter der Fiihrung der Bankiers Johann Heinrich Frei-
herr von Geymdtller und Simon Georg Sina von Hodos sowie Johann Mayer,
dem Chef des Handelshauses Stametz & Co., die die Gesellschaft unter dem
Namen ,k.k. privilegirte Erste Osterreichische Eisenbahn-Gesellschaft fiihrte.
Der Spatenstich erfolgte am 28.7.1825, allein in diesem Jahr waren bis zu
6000 Arbeiter im Einsatz, verstarkt durch Pionierel46. Als die Bahn am 1.
August 1832 erdffnet wurde, wies sie eine Lange von 129,3 km (17 Meilen)
auf und war die erste Schienenbahn flir Personen- und Warentransport des

europaischen Kontinents.

Die Gleise der Bahn waren aus Holz und durch Querschwellen miteinander

verbunden, auf denen schmiedeeiserne Flachschienen befestigt waren. Ein

144 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 72

+ Franz Anton von Gerstner, S. VII f.
15 OSTA, AVA-VA, Erste Eisenbahn-Gesellschaft, Fach VI A /Karton 4 — ZI. 367/1832
148 Heinersdorff, S. 13

+ Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 92 + 94
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Zug bestand aus vier Personenwagen oder drei oder vier Gliterwagen und

war mit zwei Pferden bespannt!47.

Die Eisenbahngesellschaft stellte das rollende Material und die erforderli-
chen Baulichkeiten zur Verfiigung, die Beistellung der Zugkraft wurde
,Bespannungspéichtern® tiberlassen, wobei z.B. der aus Budweis stammende
Industrielle Karl Adalbert Lanna bis zu 800 Pferde bereitstellen konnte. Erst
in spéaterer Folge ibernahm die Gesellschaft auch den Betrieb148. Gerstner
wurde 1828 aufgrund seiner kostspieligen Bauweise von der Bauleitung
ausgeschlossen und abgefertigt und der erst 21-jahrige Ingenieur Matthias
Schoénerer zum Nachfolger ernannt. Schénerer gelang es tatsadchlich, durch

vereinfachte Streckenfiihrung die Kosten erheblich zu senken!49.

Gerstner schied daraufhin aus dem Staatsdienst aus, ging zunachst nach
England und 1834 nach Russland, wo er nach zahlreichen Widrigkeiten
1835 vom Zaren Nikolaus eine Konzession fir die Errichtung der Bahnlinie

zwischen St. Petersburg und Zarskoje Selo erhielt!50.

1827-31 entstand die 58,7 km lange Pferdebahn Prag-Lana, die nach dem
Privilegium bis Pilsen verlangert werden sollte, 1832-36 die 67 km lange
Strecke Linz-Gmunden, und schlieBlich verfiigte Osterreich tiber 261,5 km
Pferdebahn, wobei flir einen Frachtentransport von Gmunden nach Budweis
viereinhalb Tage zu veranschlagen waren!51l. Dabei war dieses System bereits
damals technisch tiberholt, denn — wie oben erwahnt - war schon 1825 in

England die erste Lokomotiveisenbahn gefahren und 1835 die erste

7 Ferdinand Tremel, Wirtschafts- und Sozialgeschichte Osterreichs. Von den Anfingen bis 1955 (Wien, 1969),
S. 300

148 Johann Lentner, Die Rolle der Eisenbahner im politischen Leben Osterreichs (phil.Diss, Wien, 1975), S. 43 ff
+ Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 104 f

19 peter Csendes, S. 206

0victor Freiherr von Réll, Enzyklopédie des Eisenbahnwesens (Berlin-Wien, 1914), Band 5, S. 306 ff -
Nach weiteren Auseinandersetzungen verlieB Gerstner noch vor Fertigstellung der Bahn Russland und begab
sich 1838 nach Amerika, wo er am 12.4.1840 in Philadelphia verstarb

' Johann Lentner, S. 8
+ Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 111 f
Fur die Strecke Gmunden-Linz war das urspriinglich an die Hausbesitzerin Maria Treitl und den Apotheken-
provisor Emanuel Kerschbaum verliehene Privilegium nach Ungiiltigkeitserklarung (,,nichts zustande
gebracht®) schlieBlich ebenfalls an die Handelshduser Geymiiller, Rothschild und Stametz gelangt
(ZI1. 30948/827 - OSTA, AVA-VA, Vereinigte Hofkanzlei, Fach 11 /Karton 3 /ZI. VII 2)
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Lokomotiveisenbahn des Kontinents auf der Strecke Briissel-Mecheln zum

Einsatz gekommen.

Die Erweiterung der Betriebsgenehmigung der Ersten Eisenbahn-Gesell-
schaft auf Personentransporte flihrte zu erheblicher Beunruhigung unter
den lokalen Lohnkutschern, und so formulierte Matthias Hummer am
20.1.1835 ein Gesuch an die Oberésterreichische Landesregierung, in dem
er - unterstiitzt durch 15 weitere Unterschriften von Berufskollegen — seine
Bedenken gegen das Privilegium zum Ausdruck brachte und ersuchte, blof3
Guter- und Frachtentransporte auf der Bahn von Linz nach Wels

zuzulassen!s2,

Dennoch erwies sich die Bahnstrecke schon bald nach der Eréffnung der
Strecke Linz-Budweis am 1.8.1832 trotz der erheblichen Baukostentiber-
schreitungl!>3 als voller Erfolg: so wurden zwischen Gmunden und Linz z.B.
1840 bereits 574.224 Zentner Salz, 166.047 Zentner Waren aller Art, 1586
Klafter Holz und 113.672 Personen befordert. Gemafs Tarifbestimmungen
aus dem Jahr 1836 betrug die Fahrzeit von Budweis nach Linz 13 Stunden
50 Minuten bei einem Fahrpreis von 3 fl 15 kr 6W in der I. Klasse und 2 kr
10 kr 6W154 in der II. Klasse, was fur die meisten Menschen unerschwinglich
bleiben musste. Dennoch beférderte allein im Oktober 1841 die Bahn auf
der Strecke Gmunden-Linz 10.422 Fahrgéaste. In Verbindung mit der seit
1839 bestehenden Dampfschifffahrt auf dem Traunsee wurden zunehmend
auch Vergniigungsreisende angesprochen!s>. Erst mit 15.12.1872 wurde die

Linz-Budweiser Pferdeeisenbahn auf Dampfbetrieb umgestellt156.

12 OSTA, AVA-VA, Erste Eisenbahn-Gesellschaft, Fach VI A /Karton 3 — ZI. 177/1835

153 Anstelle der veranschlagten 900.000 fl C.M. betrugen die Kosten schlieRlich 1,654.322 fl CM (Weidmann,
Die Budweis-Linz-Gmundner Eisenbahn, S. 17)

> Theodor Englisch, Tarifwesen. A: Personen-Tarife, In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte der Eisenbahnen
der dsterreichisch-ungarischen Monarchie. (Wien-Teschen-Leipzig, 1898), Band Il1, S. 128

155 F.C. Weidmann, Die Budweis-Linz-Gmundner Eisenbahn, S. 8 + 11
Der Autor empfiehlt folgende Ausflugsroute:
Hallstatt-Gosaumiihle: ¥ Stunde; l&ngs des Sees bis Steeg: %2 Stunde; Steeg-Goisern-Laufen-Ischl 1 %
Stunden; Ischl-Ebensee: 1 % Stunden; Gmunden-Linz per Bahn: 5-6 Stunden, d.h., insgesamt 9 % -10 Stunden
Angesichts der Fahrtkosten von 1 fl 15 kr in der 1. Klasse und 48 kr in der 2. Klasse fiir die Strecke Gmunden-
Linz handelte es sich dabei um ein durchaus kostspieliges Vergniigen! (S. 11 + 54 f.)

1% Herbert Matis, S. 188 ff
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Die englische Lokomotiveisenbahn hatte auch in Osterreich grofite Aufmerk-
samkeit erregt, so dass Erzherzog Johann 1825 in einem Brief an den Grafen
von Saurau von einer moglichen Eisenbahnverbindung der Donau mit Triest
als dem Tagesgesprach in der Steiermark berichtetel57. Dieses grofse Inter-
esse in Verbindung mit der Suche nach neuen Kapitalgebern war sicherlich
mit ein Grund, dass die Hofkammer 1825 die Landerstellen erméachtigte,
Juden zum Betriebe von Unternehmungen, ,,welche auf neuen, wirklich
nititzlichen privilegierten Erfindungen beruhen“, ausnahmsweise einen lédnge-
ren Aufenthalt aufSerhalb ihres bestimmten Wohnortes zu gestatten; ,(...)
dadurch wiirde auch rticksichtlich des Betriebes von Privilegien durch
Israeliten alle jene Riicksichten erzielt werden kénnen, deren Beachtung in

industrieller Beziehung wiinschenswert erscheint“1°8,

Die ungarischen Stande stellten beim Landtag 1832-36 neben dem Strafien-
bauprogramm auch ein Eisenbahnprogramm auf, das eine Reihe von Ver-
bindungen, von Pest ausgehend, vorsah. Am 8.6.1827 wurde mit dem Bau
der Linie Pest-K6banya begonnen, der jedoch bereits 1828 aufgrund des
ungeeigneten Systems und der mangelhaften Bauweise abgebrochen wurde.
Erst 1836 wurde die Diskussion um den Eisenbahnbau anlésslich der Er-

richtung der Kettenbruicke in Pest wieder aufgenommen?!59.

3.4 Zwischen Begeisterung und Skepsis

Die unerwartet hohen Baukosten der Pferdeeisenbahn, geringe Dividenden-
erwartungen der Aktiondre, Probleme bei der Grundablésung und im tech-
nischen Bereich sowie das Scheitern des ersten ungarischen Bahnprojektes,
vor allem aber auch das Desinteresse des Kaisers bremsten in Osterreich
eine Zeitlang die Investitionsbereitschaft!60. Auch Handwerker, wie Wagner,

Schmiede und Sattler, aber auch Fuhrwerker und Gastwirte betrachteten die

7 Aloys Freiherr von Czedik, Der Weg von und zu den Osterreichischen Staatsbahnen. 1824-1854/1858.
1882-1910 (Teschen-Wien-Leipzig, 1913), S. 29
+ Burkhard Késter, Militér und Eisenbahn in der Habsburgermonarchie 1825-1859. Militargeschichtliche
Studien, Band 37 (Minchen, 1999), S. 56

138 Johann Slokar, S. 264

159 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band 1, S. 120 + 123

180 Burkhard Kaéster, S. 65
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neuen Entwicklungen mit grofRem Misstrauen und der Furcht vor Existenz-
vernichtung. Die staatliche Verwaltung sah gesteigerte Mobilitat vor allem
unter dem Gesichtspunkt der Stéorung der inneren Ruhe und Sicherheit und

verddchtiger fremder Einflissel6!.

Eisenbahnbegeisterte hingegen sahen einen neuen glticklichen Abschnitt der
burgerlichen Verhéaltnisse herankommen, sie sahen Entfernungen schrump-
fen, die Heranbildung eines neuen Verhéltnisses zwischen Land- und Stadt-
menschen, glinstigste wirtschaftliche Entwicklungen und insgesamt eine
glanzende Zukunft nahen!62. Der an der Scholle ,,vegetabilisch klebende
Mensch” solle durch die Eisenbahn aus seinem Schlummer geweckt und
zum Bewusstsein gefiihrt werden; der Gelehrte und der Kaufmann wiirden
durch die Eisenbahn in die Lage versetzt, Vorstellung und Geist durch

Anschauung fremder Artikel und Verhaltnisse zu schéarfen!63.

Die Begeisterung fur den technischen Fortschritt zeitigte auch unerwartete
Folgen: Der oberdsterreichische Pfarrer Franz Andorfer reichte 1837 der
Ersten Eisenbahn-Gesellschaft die Erfindung eines ,neuen, mechanischen
Eisenbahn-Wagen-Automaten® ein, der Pferde und Dampf ersetzen sollte. Der
Erfinder erklarte sich bereit, dem Vaterlandischen Museum in Linz ein
Modell seiner Erfindung gratis zur Verfiigung zu stellen und beanspruchte
far sich ,(...) die Ehre der Erfindung sowie die dafiir mégliche Wtirdigung®, ein
Honorar von 1000 Dukaten in Gold bei Ubergabe und nachfolgend eine
monatliche Leibrente von 100 fl WW164,

Eisenbahngegner brachten vor, Eisenbahnen seien gefahrlich, weil sich in

Talwegen die Zugkraft unkontrollierbar vermehre, daneben wurde einge-

161 Alfred Ritter von Lindheim, Unsere Eisenbahnen in der Volkswirtschaft. In: Hermann Strach (Hrsg.),
Geschichte der Eisenbahnen der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie. (Wien-Teschen-Leipzig, 1898),
Band II, S. 61
1836 stellten z.B. die Linzer Lohnkutscher und Fiaker einen Antrag gegen die Personenbeférderung auf der
Eisenbahn (ZI. 13184/1064 vom 19.5.1836 — OSTA, AVA-VA, Vereinigte Hofkanzlei, Fach 1l /Karton 3)

162 (anonym) Gedanken iiber Eisenbahnen, deren Wesen und Wirkung, dann Grundsatze bei Anlage und
Beniitzung derselben. Ein Taschenbuch fir gebildete Eisenbahn-Freunde (Wien, 1843), S. 50 ff

183 Franz Xaver Hlubek, Der Verkehr zwischen Triest und der Monarchie und die Wien-Triester Eisenbahn
(Wien, 1841), S. 59

164 OSTA, AVA-VA, Erste Eisenbahn-Gesellschaft, Fach VI A /Karton 5 — ZI. 401(1837). Dem Akt liegt ein
ausfiihrlicher Vertragsentwurf bei, jedoch fehlen Zeichnungen oder Berechnungen.
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wandt, dass die Baukosten einschliefSlich Lohnkosten erheblich héher ladgen
als beim Strafsenbau und sich bei erhéhter Geschwindigkeit noch steigern
wurden. Eisenbahnen seien besonders auf langeren Strecken der Beschadi-
gung durch Mutwillen, Bosheit oder Diebstahl ausgesetzt und bei starkem
Schneefall gar nicht einsetzbar!65. Daneben wurde die verdnderte Wahrneh-
mung der Umgebung kritisch angemerkt: In den meisten Fallen wtlirde das
Naturerlebnis entstellt oder ginge verloren, wéhrend der Reisende in duste-
ren Tunnels und tristen Einschnitten und der dréhnenden Lokomotive

ausgesetzt, gleichsam zum , Paket‘ werde!66.

Dass technische Neuerungen weite Bevolkerungskreise anzusprechen ver-
mochten, beweisen das Interesse und zahlreiche Presseberichte tiber den
englischen Dampfwagen, der Ende Oktober 1834 im Wiener Prater eintraf
und von einem gewissen Friedrich Voigtldnder gegen einen Eintrittspreis von
24 kr dort unter Bollerschiissen einem zahlreichen, staunenden Publikum
vorgefuhrt wurde — vom Anheizen bis zur Fahrt durch den Prater in unter-
schiedlichen Geschwindigkeitsstufen. Johann Nestroy nutzte diesen Publi-
kumserfolg geschickt flir seinen Einakter , Die Fahrt mit dem Dampfwagen,
wobei ein solcher in dem Sttick gar nicht thematisiert wurde, was der Kriti-
ker Franz Wiest so kommentierte, dass der , Titel eigentlich das Anziehend-
ste“ sei, wahrend eine andere Zeitung von ,einer unschuldigen List*

sprach167,

3.5 Die Eisenbahn in Osterreich von 1832 bis 1839

Die Begeisterung fiir den Bahnbau als Weg zu Fortschritt und Weltoffenheit
fihrte zu Grufdadressen aller Art und selbst zu dichterischen Héhenfltiigen
von unerwarteter Seite, wie das zu Beginn dieses Kapitels wiedergegebene

Festgedicht des Blirgermeisters von Pardubitz, Franz Beneschowsky,

1% Victor Mekarsky, Edler von Menk, Das Eisenbahnwesen nach allen Beziehungen kritisch beleuchtet. Fiir die
Gebildeten jeden Standes, und ein vollstandiges Handbuch fiir Eisenbahn-Committéen, Privat-Unternehmer,
Mit-Interessenten, Architekten, Ingenieurs und Mechaniker (Wien, 1837), S. 76 f + 94 f

186 Wolfgang Schivelbusch, S. 53, unter Verweis auf einen anonymen Text des Jahres 1844

187 Johann Nestroy, Die Fahrt mit dem Dampfwagen. In: Stiicke 8/I. Samtliche Werke, historisch-kritische
Ausgabe, Hrsg. Friedrich Walla (Wien, 1996), S. 347 ff

58



anlésslich der Eroffnung der Strecke Wien-Prag im Jahre 1845, als schones

und bewegendes Beispiel fir unbedingten Fortschrittsglauben.

1829 prasentierte der Grazer Franz Xaver Riepl, Professor am Wiener
Polytechnikum, das Projekt einer Schienenverbindung vom Nordosten der
Monarchie bis zur Adria; von Brody tiber Lemberg, Przemysl, Bochnia (dem
Zentrum der galizischen Salzgewinnung), Prerau nach Wien und von hier,
unter Umgehung der Alpen nach Osten, via Bruck und Varasdin zur Adria.
Von dieser ,Stammlinie“ waren Seitenlinien in mehreren Varianten vorge-
sehen. War diese Linie zundchst noch fur Pferdeeisenbahn geplant, so ent-

schied sich Riepl nach einer Studienreise nach England fir Dampfbetrieb!68.

Nach dem Tod von Kaiser Franz I wurde die Begeisterung fiir Eisenbahn-
projekte auch im Kaiserhaus erneut geweckt, obwohl auch dem Kaiser
Ferdinand zunéachst eine zé6gernde Haltung zugeschrieben wurde, wie die
Anekdote illustriert, wonach der Kaiser dem Bankier Rothschild auf dessen
Gesuch um Gewéahrung einer Bahnkonzession, folgendes erwidert haben
soll: ,Was, Ihr wollt eine Eisenbahn bauen? Zu was denn? Jeden Tag seh ich

den Stellwagen von Kagran ankommen, und nie ist er voll! (...)“169.

Salomon Rothschild, der Chef des gleichnamigen Bankhauses, zeigte Inter-
esse fur das Projekt Riepls, und auf seine Initiative hin wurde am 4.3.1836
das erste kaiserliche Privileg zum Bau einer Lokomotiveisenbahn fir die
Strecke Wien-Bochnia samt Nebenlinien nach Briinn, Olmtitz und Troppau
auf der spateren ,Kaiser-Ferdinand-Nordbahn® erteilt170. Dieses sah den
Betrieb mit Pferden oder Dampfkraft vor und rdumte auch die Personen-

beférderung ein!’!. Der Vorstand der neu gegriindeten Gesellschaft bestand

1%8 Elfriede Perz, Der Ausbau des stidwestlichen Eisenbahnnetzes der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie von
den Anfangen bis zum Jahre 1918 (phil.Diss. Wien, 1965), S. 7 f

199 Zitiert nach Eva Priester, S. 253 ff

70 |m Zusammenhang mit der Erteilung der Konzession ist die Anekdote (berliefert, wonach Kaiser Ferdinand
gedufert haben soll: ,,Geb’n wir’s ihna, so was kann sich ohnehin nit lange halten®. (Eduard Kafka,
Eisenbahn-Angelegenheiten, S. 55)

"1 Johann Lentner, S. 9 f
§ 7 der Privilegiumsurkunde lautete: ,,Wir berechtigen die Unternehmung, auf dieser Bahn sowohl Personen,
als auch Giter und Waren, mit eigenen Wagen und mit Pferde- oder Dampfkraft, jedoch unbeschadet dem
Postregale zu verfiihren, auch diese Befugnis anderen zu tiberlassen (...)* — zitiert nach Hermann Strach,
Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 136

59



fast ausschliefdlich aus Bankiers und Adeligen, Industrielle waren kaum
vertreten!72. Mit Kabinettsschreiben vom 29.12.1837 wurden die Rechte und
Pflichten der Eisenbahnkonzessionare beschrieben, einschliefSlich der
Beschrankung der Betriebsgenehmigung auf 50 Jahre. Nach Ablauf dieser

Frist sollten die Bahnen kostenlos dem Staat zufallen.

3.6 Die erste dampfbetriebene Eisenbahn Floridsdorf -

Deutsch Wagram
Im Zusammenhang mit der bevorstehenden Inbetriebnahme der Bahnlinie
hatte Johann Straufs Vater bereits am 18.7.1836 seinen ,Eisenbahn-Lust-
Walzer“, op. 89, prasentiertl73. Am 23.11.1837 wurde das erste Teilsttick von
13,8 km zwischen Floridsdorf und Deutsch Wagram er6ffnet, und am 6.
Janner 1838 wurde der 6ffentliche Verkehr auf dieser Strecke aufgenommen,
13 Jahre nach der ersten Lokomotiveisenbahn in England. Im Marz 1837
waren sechs Lokomotiven fir die Nordbahn aus England in Wien angekom-
men. In zerlegtem Zustand waren sie per Schiff nach Triest und von dort
mittels Pferdeschwerfuhrwerken auf dem Landwege nach Wien beférdert
worden. Da es keine heimischen mit diesen Lokomotiven vertrauten
Mechaniker gab, musste man — vergleichbar dem Einsatz von Italienern im
StrafSen- und Streckenbau - auch hier auf ,Gastarbeiter” zurtickgreifen,
diesmal auf Engléander. Uber Einladung der Nordbahngesellschaft wurde der
schottische Maschinenmeister John Baillie nach Wien berufen, begleitet von
zwei englischen Maschinenfiihrern und vier Maschinisten. Ihnen oblag die
Einschulung des lokalen Personals und die Fuihrung der ersten Lokomo-

tiven174,

Versuchsfahrten vom 13.und 14. November und die Probefahrten zwischen
Floridsdorf und Wagram vom 19. und 23. November 1837 hatten grofSes

offentliches Interesse gefunden, wenn auch die Zeitungsberichte sparlich

172 Eva Priester, S. 253 ff
173 Richard Heinersdorff, S. 34
1% Richard Heinersdorff, S. 23 f
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geblieben waren; nur die ,Theaterzeitung® widmete diesem Ereignis einen

Artikel. F.C. Weidmann, ein zeitgendssischer Reiseschriftsteller, berichtet:

»Als ich vor 10 Uhr Floridsdorf betrat, zeigte sich mir ein ebenso grandio-
ses als reichbewegtes Bild. Eine Wagenburg aus zahllosen Equipagen
war auf dem gerdiumigen Platze am Damm aufgefahren. Tausende von
Zuschauern bedeckten den Damm, den Abfahrtsplatz und die Bahn-
strecke soweit das Auge reichte. (...) Die schéne Locomotive ,,Austria“ aus
der Kunstwerkstdtte Stephenson’s in Newcastle, fiihrte 8 Wagen (finf
I.Classe zu 18 Personen und drei II.Classe zu 24 Personen) im raschen
Fluge dahin auf der Bahn. Seine kaiserliche Hoheit der durchlauchtigste
Herr Erzherzog Carl geruhte, nebst seinen durchlauchtigsten Kindern, des
Erzherzogs Wilhelm und der Erzherzogin Maria Carolina, kaiserlichen
Hoheiten, diese Fahrt mitzumachen.

In allem hatten auf den acht Wagen 164 Personen Platz genommen. Die
Kolonne legte bei dieser ersten Fahrt die Bahnstrecke von Floridsdorf
nach Deutsch Wagram, 6993 Klafter, in 26 Minuten und von Deutsch-
Wagram nach Floridsdorf in 24 Minuten zurtick. (...). Ich schritt, die
Riickkehr der Kolonne erwartend, auf dem schénen Damme vorwdrts bis
gegen StifSenbrunn, und der sonderbarste Wechsel der Empfindungen
durchstrémte meine Brust. Welcher Osterreicher kénnte diesen Boden der
Erregung durchschreiten! Wo zweimal im blutigen Kampfe um das
Geschick des Vaterlandes gerungen ward, wo Rudolf von Habsburg den
kiihnen Béhmenkdnig besiegt, wo zuerst Napoleon’s Siegesstern erbleich-
te an dem Lorbeer von Aspern! Sie lagen alle vor meinem Blicke, die welt-
historischen Stditten, an denen in jenen unvergesslichen Tagen gekdmpft
ward, und nun die Bahn selbst, auf welcher ich dahinwandelte, dieser
ldnderverbindende Gtirtel, dieser gldinzende Sieg der Industrie und Kraft
des menschlichen Geistes, welche Betrachtungen erweckt er in der Brust
jedes Denkenden.

Indem all diese Bilder an meinem Sinne vorbeizogen, verktindete die am
fernen Horizonte aufsteigende Dampfsdciule die Riickkehr der Colonne. (...)
Ich folgte der Colonne und nahm nun zur zweiten Fahrt selbst meinen
Platz ein (...). Der Bau dieser Wagen und ihre innere Einrichtung ldsst
nichts zu wiinschen tibrig; Eleganz und Bequemlichkeit ist auf die an-
sprechendste Weise in diesen Wagen vereinigt (...). Die Béllerschiisse als
Zeichen der Abfahrt donnerten und um % 1 Uhr setzte sich die Colonne in
Bewegung. Diesesmal legte man die Hinfahrt in 26 Minuten zurtick. An-
fangs mit mdfSiger Geschwindigkeit, dann mit erhéhter Schnelle und bei
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der Ankunft in Wagram wieder langsamer, glitt der Zug dahin. (...). Aber
selbst bei dieser mittleren Geschwindigkeit der Fortbewegung, wo die
Kolonne in einer Sekunde etwas tiber 27 FufS zurticklegte, also mehr als
das Doppelte, was ein Pferd im raschen Laufe im gleichen Zeitma/fSe
zurticklegt (gewdhnlich 12 FufS), erscheint die Kraft der Maschine noch
staunenswert, wenn man die fortzuschaffende Last in Erwdgung zieht.
Die Wagen, deren acht, wie erwdhnt, die Kolonne bildeten, hatten jeder
ein Gewicht zwischen 60 bis 65 Zentner (jeder dieser leeren Wagen wird
mit 6 Pferden nach dem Ausfahrtsplatze in Floridsdorf geschafft), rechnen
man noch hinzu das Gewicht der mitfahrenden 164 Personen, nur zu
einem Zentner die Person, so ergibt sich eine Last von 684 Zentnern,
welche hier fortbewegt ward. Die Bewegung selbst ist fiir den Fahrenden
von der angenehmsten Art. In den bequemen Sitzen ruhend, ohne die
geringste Erschiitterung, so dass man wdhrend der Fahrt bequem lesen
kann, gewahrt man die aufSerordentliche Schnelligkeit nur an dem magi-
schen Vortibergleiten der an der Bahn stehenden Zuschauer, welche wie
in einer Laterna Magica erscheinen und verschwinden {(...).“175

Die Eroffnung der Strecke Wien/Prater-Wagram erfolgte am 6.1.1838 mit der
Lokomotive ,Moravia“; damit beginnt die Epoche der Lokomotiveisenbahnen
in Osterreich. Erzherzog Ludwig, der als Vertreter des Kaisers an der Eroff-
nung teilnahm, soll angesichts des Nordbahnhofes gedufSert haben: ,Sehr
schén, meine Herren, aber ftir uns viel zu grofs!“176 Doch bereits vom 1. Mai
bis 31. Oktober des Jahres wurden auf dieser Strecke 176.000 Personen

befordert!77.

Die Inbetriebnahme der Bahnstrecke war bereits einige Zeit vorher mit
Plakaten angektindigt worden, und die Fahrten sollten bei entsprechender
Witterung an Sonn- und Feiertagen dreimal und an Wochentagen zweimal
taglich stattfinden. Der Tarif flir die Hin- und Ruckfahrt betrug in der 1.
Klasse in einem geschlossenen 18-sitzigen Waggon 50 kr CM, in der 2.
Klasse in einem 24-sitzigen ,Gesellschaftswagen“ 30 kr CM und in der 3.
Klasse in einem 32-sitzigen offenen Waggon 15 kr CM. In der 1. Klasse
bestand Rauchverbot, in der 2. und 3. Klasse durfte nur geraucht werden,

wenn keiner der Passagiere einen Einwand dagegen hatte. Die Billets trugen

175 Zjtiert nach Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 147 ff
178 Eduard Kafka, Eisenbahn-Angelegenheiten, S. 55
17 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 152 + 158
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Wagen- und Sitzplatznummer; es wurde ersucht, eine Viertelstunde vor
Abfahrt am Bahnhof zu sein. Die Fahrzeit fir die Strecke von ca. 2 %

deutschen Meilen (= 26,4 km) betrug 40 Minuten178.

Anfangs waren die Billets einige Tage im Voraus zu bestellen, fir die Aus-
gabe wurde in der Innenstadt in der Wollzeile ein eigenes Lokal eingerichtet.
Der Transfer vom Stephansplatz in den Prater erfolgte mittels Gesellschafts-

wagen zum Preis von 6 kr CM 179,

Anfang 1842 entsandte die Hofkammer den ,k.k. Tiroler Baudirektions
Adjunkten Carl Ghega“ 180 samt zwei Begleitern, von denen einer der eng-
lischen Sprache kundig und im Zeichnen und Planaufnehmen versiert war,
auf eine viermonatige Studienreise nach Belgien, England und Amerika, um
technische und mechanische Eisenbahndaten sowie Erkenntnisse zu Bau-
ausfiihrung und Betrieb zu sammeln, fihrende Lokomotivfabriken zu
besuchen und Bahninstruktionen zu beschaffen. Im Ubrigen wurde ihm freie

Hand gelassen, denn Punkt 16 der Reiseinstruktionen besagt:

»(...) Uberhaupt wird dem bekannten Eifer und bewcihrten Kenntnissen
des Adjunkten Ghega, welcher die Verhdltnisse der in Osterreich bereits
bestehenden Bahnen genau kennt, tiberlassen, auf alle jene Gegen-
stdnde seine Aufmerksamkeit zu richten, die er fiir die zu erbauende
Staats-Eisenbahn von Interesse finden wird (...)“8!

178 Theodor Englisch, S. 129 f.

179 Felix Léwenfeld, S. 32 f.

180 Carlo Ghega (10.1.1802/Venedig, S. Pietro di Castello — 14.3.1860/Wien) wurde als Sohn eines sterreichi-
schen Marinebeamten geboren und an der venezianischen Kadettenanstalt ,,k.k. Militirkollegium St. Anna“
erzogen, die er 1818 als Licenziato ingegnere e architetto a pieni voti abschloss. 1819 promovierte er an der
Universitat Padua summa cum laude zum Doktor der Mathematik und war anschlieBend in den italienischen
Provinzen im Strallen- und Kanalbau tatig, leitete 1836-40 den Bau einiger Nordbahnstrecken, zahlreiche
Studienreisen in die USA, nach Frankreich, Belgien, Deutschland und England, 1844 Ernennung zum
Kaiserlichen Rat. Am 1.9.1849 wurde er in den erblichen Ritterstand erhoben und zum Vorstand der Sektion
Eisenbahnbau ernannt. 1852 wurde er zum Zentraldirektor fur Eisenbahnbauten ernannt. Neben dem Projekt
eines Eisenbahnnetzes fur die gesamte Monarchie entwickelte er Verbesserungen fir Vermessungsgerate
Anmerkung: Die Diensttabelle gibt den 13.6.1802 als Geburtsdatum an!

(Quellen: Osterreich-Lexikon, Wien, 1995, Hartl/Patera. StraRen Briicken Eisenbahnen, Graz-Wien-
K6In,1960 + OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 B /Karton 7 — ZI. 2361/HM vom
24.10.1852; Allg.Hofkammer, Fach 11 B /Karton 11 - ZI. 1605/EP vom 26.10.1844)

8 OSTA, AVA-VA, Hofkammer, Fach IV A /Karton 62 — ZI. 23 vom 1.2.1842 und ZI. 62 vom 8.2.1842 —

Im Anschluss an diese Reise wurde Ghega zum Inspektor ernannt, was eine Gehaltsvorriickung von 1200 fl
auf 1500 fl/Jahr bedeutete; sein Begleiter Moritz Léhr wurde zum Oberingenieur ernannt (Z1.1077 vom
18.7.1842).
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1841 begann der Bau der Strecke Wien-Prag mit Anschluss an die séchsi-
sche Grenze, 1845 war die Nordbahnstrecke bis Olmutz fertig gestellt, und
1847 erreichte man in Oderberg den Anschluss an das preufdische Netz mit

Verbindungen zur Nord- und Ostsee!82.

In dieser Zeit vollendete Johann Nestroy das Stiick , Eisenbahnheiraten oder
Wien, Neustadt, Briinn®, das am 3.1.1844 im Theater an der Wien uraufge-
fuhrt wurde und bis 1858 immerhin 58 Auffiihrungen erreichte. Wie so oft
hatte er ein franzésisches Stiick mit zahlreichen aktuellen Bezligen bear-
beitet, wie z.B. die Anspielung auf den Gumpoldskirchener Tunnel in der

dritten Szene:

»(--.) Ein Tunnel, wo einer notwendig ist, das is nix, was sein mufS, das
mufS halt sein, aber da hab’n sie miihsam vier Schuh’ Weingartengrund
auf einen Schwibbogen aufg’schottert, um nur unterirdisch fahren zu
kénnen, das ist a Riesenwerk (...)“183.

3.7 Die Entwicklung in Transleithanien

Im Gegensatz zur Begeisterung flir Eisenbahnen in Cisleithanien ging die
Eisenbahnentwicklung in Transleithanien weiterhin nur schleppend voran.
Der Adel blieb ablehnend, da abzusehen war, dass er fir die Benlitzung der
Eisenbahnen ebenso wie alle anderen Passagiere einen Fahrpreis zu entrich-
ten haben wiirde, obwohl ein Gesetz aus dem 18. Jahrhundert Adeligen die
kostenfreie Benuitzung 6ffentlicher Wege zugesichert hatte. Als 6ffentliche
Wege wurden in diesem Kontext auch Eisenbahnen interpretiert, und so be-
stand der ungarische Adel auf der kostenlosen Benuitzung dieser Einrich-
tung!84. Dabei war das StrafSensystem in Ungarn in einem so desolaten Zu-

stand, dass selbst bei trockenem Wetter die Fahrt von Budapest nach Wien

182 Eduard Winter, Friihliberalismus in der Donaumonarchie. Religiése, nationale und wissenschaftliche
Strémungen von 1790-1868 (Berlin, 1968), S. 128 f

18 Dabei handelte es sich um ,Paris, Orléans et Rouen* von Bayard und Varin, das am 1.9.1843 in Paris
uraufgefiihrt wurde. Ein weiteres Stiick aus dem Jahr 1839, das mdglicherweise als VVorbild gedient hatte,
,,.Die Fahrt auf der Eisenbahn von Wien nach Briinn“ von Friedrich Blum gilt als verschollen.
Georg Wagner, Das Nestroy-Liederbuch, Band 8. Possen 2 (Wien, 1998), S. 96 ff
+ Johann Nestroy, Eisenbahnheiraten oder Wien, Neustadt, Brinn. In: Gesammelte Werke, Vierter Band,
(Wien, 1962), S. 287-362

184 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band 1, S. 124
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49 Stunden und von Budapest nach Temesvar drei Tage mit dem Postwagen
dauerte und viele StrafSen bei Nasse fast unpassierbar waren. Beladene
Fuhrwerke konnten trotz sechs vorgespannter Zugtiere pro Tag kaum mehr
als ein bis zwei Meilen zurticklegen!85. In diesem zégernden Umfeld wurde
1836 die Strecke Pressburg-Tyrnau projektiert, von welcher 1840 jedoch erst

die erste Tranche Pressburg-St. Georgen auf 14 km fertig gestellt war186,

Am 2.1.1838 erhielt Freiherr Simon Georg Sina das Privileg zur Griindung
der ,k.k. privilegirte Wien-Raaber Eisenbahn-Gesellschaft‘, die 1841 auf der
Strecke Wien-Wiener Neustadt den Betrieb aufnahm. Da sich der ungarische
Landtag jedoch 1841 gegen den Eisenbahnbau auf ungarischem Boden aus-
sprach, wurde die Bahn nicht nach Odenburg fortgefiihrt, sondern bis
Gloggnitz ausgebaut. Die Konzession fir die Strecke Raab-PrefSburg wurde
fur erloschen erklart, die Gesellschaft in , Wien-Gloggnitzer Eisenbahn-Gesell-
schaft* umbenannt, am 5.3.1842 erreichte der erste Zug die Station Glogg-
nitz, und am 20.8.1842 war die Strecke fertig gestellt187. Die Verbindung zur
Strecke suidlich des Semmering wurde zunachst durch die 1841 fertig ge-
stellte Semmeringstrafie wahrgenommen. Die Strecke Muirzzuschlag-Graz als
zweite grofde Baustrecke der Stidbahn wurde nach zweijahriger Bauzeit von
Erzherzog Johann in Vertretung des Kaisers am 21.10.1844 eroffnet!88. — In
Ungarn fihrten erst die Aufhebung der Adelsprivilegien und die Aufhebung
der Untertanigkeit — wobei jedoch der Grofsgrundbesitz unangetastet blieb -
nach 1848 zu merkbaren Impulsen fiir die wirtschaftliche Entwicklung und

damit zu gesteigertem Interesse am Eisenbahnbau!89.

3.8 Ambitionierte Ausbaupline
Nach Grindung der Generaldirektion der k.k. Staatseisenbahnen im Jahr

1842 wurde der Bahnbau sowohl im Norden auf der Linie Wien-Prag-Boden-

18 Johann Marx von Csakény, Das Eisenbahnwesen in Ungarn um 1867 bis zur Gegenwart. Entwicklung des
Betriebes. In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte der Eisenbahnen der 6sterreichisch-ungarischen
Monarchie. (Wien-Teschen-Leipzig, 1898), Band I1I, S. 509 f

18 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 128

187 Elfriede Perz, S. 18 f
+ 22 f. + Peter Csendes, S. 262

188 peter Csendes, S. 272 f

189 |van T. Berend/Gyodrgy Ranki, S. 462
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bach als auch in Richtung Triest in Angriff genommen. In den Jahren 1842
und 1845 wurden die Wiener Ausgangsbahnhoéfe fir die Stid- und Ostbahn
erdffnet, auf behoérdliche Anordnung vor der ,Linie“190. Am 1.9.1848 wurde
die Verbindung Wien-Breslau fertig gestellt. Die Teilstrecke Cilli-Steinbriick
der Stidlichen Staatsbahn wurde am 16.8.1849 er6ffnet; am 14.5.1850 er-
folgte die Grundsteinlegung des Bahnhofs Triest, und die Betriebser6ffnung
der Stidbahnlinie bis Triest fand nach Uberwindung der technisch duflerst
schwierigen Terrains am Laibacher Moor und des Karstes in Anwesenheit
des Kaisers am 27.6.1857 statt1®1l. Damit war die Verbindung Nordsee-Adria
verwirklicht, was am Semmering mit der Inschrift ,Adriaticum Germanico

junxit mare dokumentiert wurde!92.

Die privilegierten Bahnlinien wurden durch wesentliche private Investitionen
als k.k. privilegierte Unternehmungen, vor allem der Familien Rothschild (die
die Schtuirfrechte fiir Kohlelager im Raum Ostrau /Vitkovice an der Nord-
bahnstrecke besafd), Sina, Eskeles und Pereira und spéater auch franzosi-
schen Konsortien, ermdoglicht; allerdings waren aufgrund eines schweren
Kurssturzes bereits 1845 staatliche Sttitzungsaktionen erforderlich, die zur
ersten Verstaatlichungséra 1850-54 fuhrten; lediglich die Kaiser Ferdinand-

Nordbahn blieb zunachst noch in Privatbesitz.

In dieser ersten Staatsbahnperiode fallt der hohe Anteil der italienischen
Nationalitat im technischen Bereich auf: Neben dem Venezianer Ghega und
dem Welschtiroler Alois Negrellil93, der 1849 zum Vorstand der neu errichte-
ten Oberbaudirektion in Verona ernannt wurde, ist vor allem auch der aus

Treviso stammende Hermenegild Francesconi zu nennen, der 1842-1848 er-

1% Edmund Hofbauer, Die dsterreichischen Eisenbahnen 1837-1937. Gedenkblatter zur Hundertjahrfeier der
Eréffnung der ersten dsterreichischen Dampfeisenbahn (Wien, 1937), S. 13

1 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, I. Band, S. XV

192 Franz Carl Weidmann, Der Tourist auf der Siidbahn von Wien bis Triest. Dritte Auflage, neu bearbeitet von
Theodor Gettinger (Wien, 1868), S. 3

193 Alois (Luigi) Negrelli von Moldelbe, geb. 23.1.1799 in Primiero /Trentino, verstorben 1.10.1858 in Wien, trat
am 18.8.1819 in die k.k. Baudirektion fur Tirol und Vorarlberg ein, nach jahrelanger Téatigkeit bei Bahnbauten
in der Schweiz wurde er 1849 zum Direktor der Oberbaubehdrde in Lombardo-Venetien ernannt. Neben
seinen Funktionen im dsterreichisch-ungarischen Eisenbahnbau war er auch in Wirttemberg und Sachsen
tatig. Zahlreiche Ehrungen, Erhebung in den Ritterstand am 20.10.1850. (vgl. Biographie von Alfred Birk)
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ster Generaldirektor der 6sterreichischen Staatsbahnen war!94. Francesconi
erwies sich als aufRerordentlich tatkraftig, nach seiner Ernennung am
3.1.1842 legte er bereits am 19. Janner ein 36 Seiten umfassendes Konzept
Uber Personalbestellung, Geschaftsverfahren und Wirkungskreis vor19s.
Auch im Hochbau waren italienische Bauunternehmungen sehr stark
vertreten, wahrend fir den Betrieb zahlreiches Personal aus Westeuropa
rekrutiert wurde: vor allem englische und deutsche Oberbauverleger,
Lokfihrer und Techniker. Die Anwerbung qualifizierter Krafte im Ausland
erfolgte aber nicht nur von Osterreich aus, selbst in den deutschen Staaten

versuchte man, Fachkréfte aus dem westeuropédischen Ausland zu holen196.

Anlésslich des Ausbruchs von Unruhen in Galizien wurde 1846 erstmals die
strategische Bedeutung des neuen Verkehrsmittels erkannt und die zur
Niederschlagung bestimmten Truppenteile mit der Eisenbahn transportiert.
Auch im Revolutionsjahr 1848 fanden viele Truppenbewegungen per Bahn
statt197. 1848 wurden gemafs Verfigung des Innenministeriums zunéchst
Bahnwachter, Bahnaufseher, Maschinenfiihrer, Packer und Packmeister,
Kondukteure und Oberkondukteure vom Dienst in der Nationalgarde be-
freit198, spater auch die tibrigen exekutiven, administrativen und kon-
trollierenden Personen der Staats- und Privatbahnen, sowie auch die Ange-

stellten des Staatstelegrafen!9°.

194 paul Mechtler, Streiflichter auf das Nationalitatenproblem bei den &sterreichischen Eisenbahnen. In:
MOSTA, Mitteilungen des Osterreichischen Staatsarchivs Band 15/1962 (Wien, 1962)...S. 431
Hermenegild von Francesconi, geb. 9.10.1795 in Venetien, verstorben 9.10.1862 bei Conegliano. Ausbildung
in der Artillerie-Ingenieurschule Modena, zahlreiche StralRen-, Briicken- und Wasserbauten. Nach seiner
Berufung nach Wien Referent fur alle technischen Staatsangelegenheiten, leitete zahlreiche Flussregulierun-
gen, wurde bei Griindung der Nordbahn zum Generaldirektor fiir den technischen Betrieb ernannt, 1842
Generaldirektor der Staatsbahnen, ab 1850 Generalinspektor der Kaiser Ferdinand Nordbahn
(Eduard Kafka, Eisenbahn-Angelegenheiten, S. 193)

1% Helmut Karigl, Personalaufnahmen bei der Generaldirektion fir die Staatseisenbahn (1842-1848). In:
SCRINIUM, Zeitschrift des Verbandes 6sterreichischer Archive, Heft 43/1990 (Wien, 1990), S. 154

1% Michael Wortmann, Eisenbahnbauarbeiter im VVormarz. Sozialgeschichtliche Untersuchung der Bauarbeiter
der KéIn-Mindener Eisenbahn in Minden und Ravensburg, 1844-47. Neue Wirtschaftsgeschichte, Band 6
(K6In-Wien, 1972), S. 65

" Burkhard Késter, S. 105 + 119

19 OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach |11 Ba /Karton 18 - ZI. 223 /31.5.1848 + 1676 /6.7.1848

99 OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 B a /Karton 18 - ZI. 9475/534 /25.4.1849
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3.9 Die erste Gebirgsbahn Europas - die Semmeringbahn

Am 31.1.1844 hatte Carl Ghega das Projekt einer Eisenbahnlinie von Glogg-
nitz Uber Reichenau, Schottwien und die Adlitzgrdben tiber den Semmering,
in der Nahe des Ubergangs der Reichsstrafde bis nach Miirzzuschlag vorge-
legt, nachdem die urspriinglich unter Umgehung der Berge durch Ungarn
(Bruck/Leitha-Wieselburg/Moson-Raab) projektierte Linie gescheitert war.
Die Lange sollte 42,5 km betragen, es waren 10 Tunnel (einer davon 1200 m

lang), sowie 22 grofse Briicken und Viadukte vorgesehen200.

Dieses Projekt wurde zunachst aus finanziellen Griinden zur Seite gelegt
und erst im Revolutionsjahr 1848 im Zusammenhang mit Notstandsarbeiten
zur Bekdmpfung der stark angestiegenen Arbeitslosigkeit wieder aufgenom-
men, wobei auch die Aussicht auf Entfernung méglicherweise revoltierender
Arbeiter aus der Hauptstadt eine Rolle spielte?0l. Am 5.8.1848 wurde mit
dem Wiener Bauunternehmer Michael Hablitschek ein Vertrag zur Arbeits-
kraftetiberlassung abgeschlossen, und bereits am 7.8.1848 wurden 500
Arbeiter aus Wien zum ersten Bauabschnitt gebracht, in den Wochen da-
nach jeweils weitere 500, wobei sich bereits am 26.8.1848 der erste todliche
Unfall ereignete202. Hablitschek hatte sich zur Aufnahme jener Arbeiter ver-
pflichtet, die ihm vom ,,AusschufS der Btirger, Nationalgarden und Studenten
fiir Aufrechterhaltung der Ruhe, Sicherheit und Wahrung der Rechte des
Volkes — Abtheilung fiir éffentliche Arbeiten“ zugewiesen wurden. Diesen war
in Aussicht gestellt worden, 30-50 kr pro Tag in Akkordarbeit zu verdienen.
Wie sich aus einem Bericht Ghegas an den Minister fur Offentliche Arbeiten
ergibt, konnte bis zu 1 fl pro Tag erreicht werden. Ansonsten betrug der
Taglohn fir Manner 25-30 kr, fur Frauen 20 und fur , arbeitsfédhige Kinder*

12 kr. Feier- und Regentage wurden nicht bezahlt203.

Am 27.6.1848 wurde das Projekt genehmigt, und im Herbst 1848 begann
der Bau der technisch revolutiondren, ersten Gebirgsbahn Europas. Dabei

waren bereits soziale Mindeststandards festgelegt: Diese umfassten die Er-

20 Elfriede Perz, S. 31 f
21 Elfriede Perz, S. 33
202 Robert Pap, S. 87

203 Robert Pap, S. 55 f
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richtung von Notspitdlern samt Zubehor mit 4 Betten auf 100 Arbeiter schon
vor Baubeginn. Ferner wurden die Subunternehmer verpflichtet, alle zuge-
wiesenen Arbeiter zu beschaftigen und fir ihre Unterbringung zu sorgen204,

was jedenfalls nicht erfillt wurde, wie sich spater zeigen sollte.

Da geeignete Lokomotiven fir die zu bewaltigenden Steigungen noch nicht
entwickelt waren, veranstaltete das Ministerium fiir Handel, Gewerbe und
Offentliche Arbeiten 1850 diesbeziiglich eine internationale Ausschreibung.
Bis zum 31.7.1851 waren geeignete Modelle einzureichen, der erste Preis
betrug 20.000 fl, aber auch die drei nachstgereihten Modelle mit Preisgel-
dern von 10.000 fl, 9.000 fl und 8.000 f{l sollten angekauft werden209>. Keines
der vier prasentierten Modelle entsprach vollstdndig den Anforderungen, erst
die Weiterentwicklung durch Wilhelm Freiherr von Engerth, Professor am

Grazer Joanneum, brachte schliefSlich das erwlinschte Ergebnis206.

Das Bahnprojekt selbst war in Technikerkreisen durchaus nicht unum-
stritten und fiihrte teilweise zu sehr unsachlicher Kritik. So sah sich Ghega,
dessen schriftliche Aulerungen ansonsten auf ein zurtickhaltendes Naturell
schliefSen lassen, am 9.12.1849207 in einem Schreiben an Oberingenieur
Pilarski gendétigt, in scharfen Worten verschiedene 6ffentlich getroffene

unqualifizierte Auerungen zuriickzuweisen. Wértlich schreibt er:

»(-..) Obwohl ich von der Ansicht ausgehe, dass jeder Ingenieur sich eine
selbstéindige Meinung bildet und diese nicht immer mit den héheren
Entschliissen tibereinstimmen kénne, obwohl ich ferner stets geneigt
war und bin, allfdllige Meinungsverschiedenheiten, selbst wenn solche
von minder Erfahrenen ausgehen sollten, die gebtihrende Rechnung zu
tragen, so darf doch die Kundgabe einer solchen Meinungsverschieden-
heit von Seite eines k.k. Beamten nur auf eine die Sache selbst férdern-
de und nicht auf eine solche Weise geschehen, die einerseits nichts
weniger als redliche Absichten verrdt, andererseits dessen Stellung und
Pflicht als Beamter und mit der Anstalt selber nicht vertrdglich erscheint

204 paul Mechtler, Bauunternehmer und Arbeiter in der ersten Staatshahnperiode Osterreichs (1842-1858), In:
Osterreich in Geschichte und Literatur 12/1968 (Wien, 1968), S. 323 f

2% STA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 B /Karton 2 - ZI. 962/HM/1850

206 Edmund Hofbauer, S. 19

27 OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 Ba /Karton 19 (Vorstandsprotokolle der Bausektion)
-Z1.93 VP -
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und ich sehe mich in solchen Fdllen im Interesse des Dienstes verpflich-
tet, solche Individuen mindestens von demjenigen Dienstposten zu ent-
fernen, in welchem sie unter solchen Verhdiltnissen nicht nach Uber-
zeugung wirkend, keinen fiir die Sache selbst erspriefSlichen Dienst zu
leisten vermdgen. {(...)“

Die Ausfiihrung des Projekts stiefs jedoch auch auf erhebliche logistische
Probleme. So wies der Magistrat Miirzzuschlag in einem Bericht vom
17.11.1849 an die Betriebsdirektion Graz auf das beinahe génzliche Fehlen
von Quartiermoéglichkeiten fiir die Beschéaftigten hin208: Die 6rtlichen Haus-
besitzer waren auf die Vermietung von Wohnraum nicht eingerichtet, zumal
vor Er6ffnung der Staatsbahn nur der k.k. Distrikts-Physiker, der k.k.
Straflenwachter und die Finanzwache Mietwohnungen bendétigt hatten.
Eisenbahnbeamte, Diener, besonders aber die grofse Menge der Bauarbeiter
hatten bei unverhéltnisméafdig hohen und weiter steigenden Mietpreisen teil-
weise menschenunwuiirdige Quartiere zu akzeptieren, wobei auch die Lebens-
mittelpreise stark anstiegen, da die Vorrate der gestiegenen Nachfrage nicht
entsprechen konnten. Neben sanitdren und moralischen Bedenken wies der
Magistrat auf den nachteiligen Einfluss der herrschenden Zustande auf die
Nationalwohlfahrt, sowie die Gefahrdung von Dienstleistung und ,,ehrenhaf-
ter Stellung der Beamten und Arbeitsleute im Publikum® hin. Gleichzeitig for-
derte der Magistrat die Eisenbahnbediensteten per Zirkular vom 20.12.1849
auf, iberhohte Mietpreise zur Anzeige zu bringen und rief die Blirgerschaft
auf, die Zinsforderungen innerhalb ,der Schranken der Billigkeit‘ zu belas-
sen. Bauarbeiter, die nicht daran denken konnten, die geforderten Mietprei-
se aufzubringen, waren teilweise in Stdllen und Schuppen untergebracht;
wie sich aus dem Taufbuch der Pfarre Klamm ergibt, wurden Kinder in

Hoéhlen und Hutten geboren, in einem Fall sogar auf einer Wiese209.

Zur seelischen Betreuung der Arbeiter wurde im Auftrag von Erzherzogin

Sophie, der Mutter des Kaisers, in den Adlitzgraben eine Notkirche errichtet

28 OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 Ba /Karton 34 - ZI. 175 C:
Fur die Unterkunft in einem Mehrbettzimmer wurden 5-7 fl /Monat verlangt, ein unmdbliertes, hofseitiges
Einzelzimmer kostete mindestens 6 fl/Monat und 8-10 fl, falls es gassenseitig gelegen war. Mdblierte Zimmer
wurden um 8-12 fl /Monat vermietet; eine 2 Zimmer-Wohnung kostete 140-160 fl /Jahr, eine 3-Zimmer-
Wohnung mit Kiiche mindestens 240 fl/Jahr.

29 Robert Pap, S. 87 f
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und der Wiener Neustddter Kooperator Johann Sedlak, der neben deutsch
und tschechisch auch italienisch beherrschte, per 13.7.1851 zum Seelsorger

berufen?10,

In den Jahren 1850-52 wtitete auf der Baustelle die Cholera, was gemafs
Ghega auf mangelhafte Bekleidung und Erndhrung der meisten Arbeiter
zuruckzufihren war211l. Die drei Notspitédler konnten die Erkrankten nicht
mehr fassen, und so floh 1850 ca. ein Zehntel der Arbeiterschaft aus Furcht
vor Ansteckung. 1850 verstarben 303 Personen, 1851 waren es 248 und
1852 schliefdlich 178 Bauarbeiter bzw. deren Familienangehorige. Insgesamt

wurden im ,Pestfriedhof* in Klamm mindestens 700 Personen bestattet212,

Trotz dieser Ruckschlage und unvorhergesehener technischer Herausfor-
derungen (z.B. durch Wassereinbrtiche) schritten die Bauarbeiten zligig
voran, und am 12.4.1854 unternahm der Kaiser eine Probefahrt auf der
Strecke. Am 17.7.1854 wurde die 42 km lange Bahnstrecke, die 25 Millionen
Gulden gekostet hatte, schliefSlich offiziell er6ffnet213.

Den mannigfaltigen Herausforderungen und Problemen, die die Durchfiih-
rung des Projektes mit sich gebracht hatte und sicherlich auch einem ge-
wissen Unbehagen, das die Arbeitermassen bei den Behérden verursachten,
versuchte man auch nach Fertigstellung vor allem durch seelsorgerische Be-
treuung Rechnung zu tragen. 1855 wurde der Kooperator Joseph
Bodenberger zum Kurator der Marienkapelle am Semmering ernannt und
mit einem Jahresgehalt von 600 fl plus 50 fl Spesenersatz - besoldet durch

die Sudliche Staatsbahn - finanziell einem Ingenieur gleichgestellt214.

Das gewaltige Projekt Semmeringbahn fand auch bald seinen Weg in die

populare Literatur des 19. Jahrhunderts: Zu einer der bekanntesten und viel

219 Gerta Hartl /Herbert Patera, StraRen Briicken Eisenbahnen. Karl Ritter von Ghega (Graz-Wien-Kéln, 1960),
S.32

211 paul Mechtler, Bauunternehmer ..., S. 325

12 Heinersdorff, S. 62, unter Verweis auf das Sterberegister von Klamm am Semmering

+ Hartl /Patera, S. 43 f — Der Gedenkstein auf dem ehemaligen Cholera- und Ruhr-Friedhof in Klamm vermerkt
allerdings 1048 Tote

23 Edmund Hofbauer, S. 19

24 OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 Ba /Karton 106 - ZI. 14462 /16.6.1855
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zitierten literarischen Darstellungen wurde die Erzdhlung ,Als ich das erste
Mal auf dem Dampfwagen safs“, in der Peter Rosegger aus der naiven Sicht
eines Kindes die Bahn als unbegreiflich furchterregendes Wesen und

Teufelszeug und den Luftzug aus dem Tunnel als Grabesluft schildert?215.

Ferdinand von Saar entschloss sich, den Bau der Semmeringbahn zum
Hintergrund seiner sozialkritischen Novelle ,,Die Steinklopfer zu machen. Die
Liebe des Steinklopfers Georg Huber zu Tertschka stellt er in den Kontext
einer brutalen Arbeitsumgebung in der eindrucksvoll geschilderten Berg-
landschaft; Georg totet den gewalttatigen Vorarbeiter, wird aber durch einen
humanen Oberst des Platzkommandos Wiener Neustadt, der als ,deus ex
machina“ fungiert, gerettet, worauf Georg und Tertschka als Bahnwéachter-

paar ein spates, kleines Gliick erleben durfen216.

3.10 Entwicklung der Eisenbahn ab 1854

1852 waren flr die 6sterreichischen Staatsbahnen bereits 316 Lokomotiven
im Einsatz, auf den Privatbahnen 157, davon 50% aus einheimischer Fabri-
kation?17. 1854 hatten die Staatsbahnen mit einer Streckenldnge von
1.766,4 km den Hohepunkt ihrer Entwicklung erreicht?!8. Im selben Jahr
legte Ghega den Plan eines ,Eisenbahnnetzes fiir den dsterreichischen Kaiser-
staat“vor. Dabei sollte die Monarchie durch je drei Hauptlinien von Westen
nach Osten bzw. von Norden nach Stiden durchschnitten und Anschluss an

alle Nachbarstaaten hergestellt werden.

Die grofien Hoffnungen, die allenthalben auf ein ausgebautes Eisenbahnnetz
gerichtet wurden, lassen sich am Beispiel der Denkschrift eines k&rntneri-

schen Eisenbahnkomitees aus dem Jahre 1850 ersehen, worin ein Land

215 peter Rosegger, Als ich das erste Mal auf dem Dampfwagen saB. In: Gesammelte Werke, Band 3
(Minchen, 1989), S. 474

218 Ferdinand von Saar, Die Steinklopfer. In: Novellen aus Osterreich. Erster Band (Wien-Miinchen, 1998),
S. 87 ff

27 joseph Hain, Band 2, S. 269 f

218 Johann Lentner, S. 18
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ohne Eisenbahnen einem Land ohne Kultur gleichgesetzt wurde, das dem

Verfall preisgegeben sei219.

Es erfolgten neuerliche Privatisierungsschritte, wobei das Konzessionsgesetz
vom 14.9.1854 Neubewerbern aufSerordentlich giinstige Bedingungen bot,
wie z.B. die in Aussicht gestellte staatliche Zinsgarantie auf das Anlagekapi-
tal. Als erste Bahn machte von diesem Zugestandnis die ,Privilegirte Osterrei-
chische Eisenbahngesellschaft Gebrauch, der 1858 die nérdlichen und
stidlichen Staatsbahnen Uiberlassen wurden. Noch im selben Jahr erfolgte
die Konzessionierung der Stidbahn, welche die stidlichen Staatsbahnen und
die Tiroler Staatsbahnlinien erwarb. Die dstlichen Staatsbahnen wurden teils
der galizischen Karl-Ludwigs-Bahn, teils der ,Kaiser Ferdinands-Nordbahn
Uberlassen. Ferner konzessionierte man in den folgenden Jahren:

e die Kaiserin Elisabeth-Westbahn,

e die Sud-Nord-Deutsche Verbindungsbahn,

e die Kaiser Franz Joseph-Bahn,

e die Kronprinz Rudolf-Bahn,

e die Lemberg-Czernowitz-Jassy-Bahn,

e die Buschtiehrader Bahn,

e die Aussig-Teplitzer Bahn,

e die béhmische Nordbahn

e die Brinn-Rossitzer Bahn,

e die Graz-Ko6flacher Bahn und

e die Kaschau-Oderberger Bahn220

Mit Stand 1857 waren folgende Eisenbahnlinien in Betrieb:
Staatliche Bahnen:

- Bau 1844-1854  Sudliche Staatsbahn 61 2 Meilen
Privatbahnen:

-Bau 1827-1836  Erste Osterreichische Eisenbahn 26 Meilen
- 1837-1856  Kaiser Ferdinand-Nordbahn 96

219 (anonym), Denkschrift des karntnerischen Eisenbahncomités tiber die durch das Kronland Kérnten zu

fuhrende Eisenbahn (Klagenfurt, 1850), S. 3 ff.
20 Margarete Hubinek, Die sozialdemokratische Organisation der 6sterreichischen Eisenbahnbediensteten
(phil.Diss. Wien, 1949), S. 21 ff
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- Bau 1845-1856 Osterreichische Staatseisenbahn-Ges. 148 Y“2Meilen

- 1840-1855  Lombardo-Venetianische Eisenbahn 53 7
-7 1836-1856  Prag-Lana/Lany 7
-7 1840-1846  Prefburg-Szered 8%~
- 1847 Dabrowa-Szczakowa Yo o
-7 1848-1855  Thomasroith-Attnang 1%~
- 1854 Wolfsegg-Breitenschiitzing 1%~
- 1849 Hrastnik-Kohlegruben Yo
- 1854 Geszteny6s-Uszog %
-7 1856 Kladno-Kralup 1%~
-7 1857 Rossitz-Briinn 3

Gesamt: 349 34 Meilen

Weitere 181 34 Meilen waren im Bau und 588 % konzessioniert.221

1857 wurde die lombardo-venetianische Eisenbahn einer franzdsischen Ge-
sellschaft tiberlassen. Der Bericht des Ministerialkommissars Bohm an das
Ministerium fiir Offentliche Arbeiten vom 24.4.1857222 bringt das Zusam-
menprallen vollig unterschiedlicher Unternehmenskulturen zum Ausdruck,
was in der Stammbelegschaft zu tiefem Misstrauen und allgemeiner Demo-
ralisierung fiihren musste, zumal auch empfindliche Gehaltskiirzungen um
bis zu 40% in Kauf zu nehmen waren. Sehr stark beanstandet wurde auch,
dass alle hoheren Dienstposten an Franzosen oder ,politisch kompromittierte

Italiener” vergeben wurden.

1858 war der Ubergang vom Staatsbahn- zum Privatbahnsystem vollzogen.
Auch den Regionalausbau von Bahnlinien tibertrug der Staat den Privatbah-
nen, wobei die wirtschaftlichen Erwagungen der privaten Investoren hiufig
im Gegensatz zu strategischen Uberlegungen der Regierung standen. Diese
zweite Privatisierungsphase fuhrte zu einer rasanten Beschleunigung des
Bahnbaus und gab starke wirtschaftliche Impulse. Zwischen 1858 und 1873
wuchs das Liniennetz im spateren Cisleithanien von 1902 auf 8508 km, im

spateren Transleithanien von 947 auf 5375 km. Dabei brach in der Rezes-

22! Karl Freiherr von Czoernig, S. 243

222 Bghm war ,,Commissario Ministeriale per la definizione delle pendenze della cessata I.R. Direzione
dell’esercizio sulle Strade Ferrate Lombardo-Venete*
OSTA. AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 B Karton 19 - ZI. 1616/HM + ZI. 2171/HM
vom 7.6.1857 — Bericht des obersten Chefs der Polizeibehdrde Venedig an Minister Toggenburg
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sion nach 1860 die Bautatigkeit stark ein und erreichte 1864 mit nur 38 km
einen Tiefpunkt223, 1865 begann der Bau von Pferdebahn- (,Tramway“-)
Linien in Wien, 1874 wurden die Wiener Stadtbahnlinien in Angriff

genommenZ224.

Die Wirtschaftskrise von 1873 legte jede private Bautatigkeit lahm, so dass
die Verantwortung fiir die Herstellung neuer Eisenbahnlinien wieder der
Regierung zufiel, die den Bau der Tarnov-Leluchower und der Istrianer Bahn
in Angriff nahm?225. Dabei war der Belegschaftsstand der Staatseisenbahnen
infolge des Boérsekrachs allein in Wien von 1338 im Jahr 1872 auf 420 im
Jahr 1875 gesunken226,

Obwohl die Beférderungstarife keineswegs als volksttimlich anzusehen
waren, wuchs neben dem raschen Ansteigen des Gutertransportes die Zahl
der Passagiere von drei Millionen im Jahr 1848 auf 43 Millionen im Jahr
1873. In diesem Zeitraum stieg die Durchschnittsgeschwindigkeit der
Bahnen von 30,5 km/h auf 40 km/h; die Reisedauer fir die Strecke Wien-
Briinn sank von zwolf auf vier Stunden. Im Vergleich dazu sei erwdhnt, dass
die Fahrt mit dem Eilpostwagen von Wien nach Briinn 16 Stunden und auf
der Strecke Wien-Salzburg zwei Tage erfordert hatte; in Ungarn war die
Eilpost aufgrund des schlechten Strafsenzustandes nur von Wien bis Press-
burg und Ofen gestattet. Der Packwagen nach Innsbruck verkehrte nur
einmal wochentlich, Postverbindungen nach Czernowitz gab es nur dreimal

pro Woche, nach Mailand nur zweimal pro Woche227.

Die Befoérderungskosten waren relativ hoch: So kostete im Jahr 1856 auf
Schnellztigen der Stidbahn eine Meile der 1. Klasse 26 Kreuzer und auf der

2. Klasse 18 Kreuzer, auf gewéhnlichen Zuigen eine Meile der 1. Klasse 20

228 Roman Sandgruber, S. 127 f

24 Hugo Kaostler, Die Wiener Stadtbahn, In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte der Eisenbahnen der
oOsterreichisch-ungarischen Monarchie. (Wien-Teschen-Leipzig, 1898), Band 11, S.429 f

225 Margarete Hubinek, S. 21 ff

226 josefa Richter, S. 27

227 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 82 ff
+ Alfred Ritter von Lindheim, S. 61
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Kreuzer, der 2. Klasse 15 Kreuzer und auf der 3. Klasse 10 Kreuzer228; in
allen Fallen war zumindest eine Meile zu bezahlen. Kinder unter zwei Jahren
wurden kostenlos beférdert, Kinder von 2-10 Jahren zum Halbpreis. Mit-
glieder der Hofburgwache, Militdrs und Polizei-Mannschaften zahlten fur
eine Fahrt in der 3. Klasse den halben Tarif der 2. Klasse?29. Tarifermafsi-
gungen finden sich auch fir Angehoérige geistlicher Berufe230. 1856 erfolgte
nach der Einfihrung von erméafSigten Ruckfahrkarten auch die Einfihrung
von Abonnementskarten fur die 2. Klasse der Stidbahn?231. Ab den 1860er-
Jahren gab es FahrpreiserméfSigungen nicht nur fir Gruppen, sondern auch
fur arbeitssuchende Handwerksburschen, Dienstboten und Tagléhner, sowie

Sozialtarife fir Pfriindner, Arrestanten und entlassene Straflinge232.

Zu den hohen Kosten kamen buirokratische Hindernisse: In den ersten
Betriebsjahren der Kaiser Ferdinand-Nordbahn war beim Kauf der Fahr-
karte, die gemafd Vorschrift einen Tag vor der Abreise im Wiener ,Bellegarde-
hof* zu 16sen war, ein gultiger Reisepass vorzulegen, allfdllig auch eine Unbe-
denklichkeitsbescheinigung der Polizei, die erst nach detaillierter Darstel-
lung des Reisezwecks, des vorgesehenen Verkehrsmittels und der Vorlage
eines Leumundszeugnisses des Hausherrn ausgestellt wurde. In den aller-
ersten Jahren war dartiber hinaus auch ein Linienpass flir die Uberschrei-
tung der stadtischen Steuergrenze erforderlich, der bei der Zollvisitation
vorzuweisen war, d.h. es waren beispielsweise fliir eine Fahrt nach Briinn
zwei Passe erforderlich — die Reiselegitimation und der Linienpass, die vor

der Bestimmungsstation von Gendarmen kontrolliert wurden233. Die inner-

228 Der Fahrpreis auf der Extrapost hatte 28 kr WW betragen. — Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen,
Band I, S. 82 ff
It. Tarifbestimmungen waren dariiber hinaus dem Postillon pro Station 5 kr CM Trinkgeld auszuhéndigen. Fiir
die Extrapost waren 56 kr CM Rittgeld und 12 kr CM Trinkgeld pro Meile zu bezahlen. — Franz Mahling,
Organe des Betriebes. In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte der Eisenbahnen der dsterreichisch-
ungarischen Monarchie. Band 111 (Wien-Teschen-Leipzig, 1898), S. 276 f

229 OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach |11 Ba /Karton 98 - ZI. 7246 /17.3.1856

20 50 bestanden FahrpreiserméaRigungen fiir die Grazer Barmherzigen Schwestern und die Lazaristen, die in der
2. und 3. Klasse den halben Fahrpreis bezahlten. — OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach Il Ba
/Karton 98 - ZI. 18158 /8.7.1856

ZLOSTA, AVA-VA, Min. f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 Ba - Karton 98 ZI. 14725 /29.5.1856

82 Gustav Gerstel, Mechanik des Zugsverkehrs. In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte der Eisenbahnen der
oOsterreichisch-ungarischen Monarchie. (Wien-Teschen-Leipzig, 1898), Band I1l, S. 138 f

23 OGB (Hrsg.), 80 Jahre Gewerkschaft der Eisenbahner, S. 26 f
+ Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 85
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halb Osterreichs bestehenden sechs Zollgrenzen wurden erst 1838 durch

eine neue Zollordnung mit der Leitha als einziger Zwischenzolllinie ersetzt234.

Das ungeachtet dessen starke Interesse an Eisenbahnreisen fiithrte auch zu
unangenehmen Nebenerscheinungen. So sah sich die Hofkanzlei veranlasst,
am 16.10.1845 ein Dekret an samtliche Landesstellen zu erlassen, das den
Gasthausern entlang der Eisenbahnstrecken den Aushang von Speisen- und
Getranketarifen vorschrieb, da ,(...) wegen des kurzen Aufenthaltes die
Reisenden der Willktir der Wirte und insbesondere der Kellner bei der Rech-

nung sehr ausgesetzt‘ seien23s.

Ab 1882 wurden die Bahnagenden in der neu geschaffenen Direktion fir den
Staatseisenbahnbetrieb vereint, die ab 1884 als Generaldirektion der
Osterreichischen Staatsbahnen firmierte. Am 19.1.1896 erfolgte schlief3lich
die Grindung eines Eisenbahnministeriums, um der Bedeutung der
Verkehrsagenden Rechnung zu tragen. Zu diesem Zeitpunkt umfasste das

Osterreichisch-ungarische Eisenbahnnetz 16.482 km?236.

2% Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band I, S. 84

%5 Ausgenommen von dieser Regelung waren Dalmatien, Mailand, Venedig und Tirol.
Die dsterreichischen Eisenbahn-Gesetze mit allen auf das Eisenbahn-Wesen Bezug nehmenden Vorschriften
und Verordnungen auf dem Stand der Gesetzgebung bis Ende des Jahres 1874 in systematischer Darstellung.
Taschenausgabe der 6sterreichischen Gesetze (Wien, 1875), Band 17, S. 311 f

2% Ferdinand Tremel, S. 369
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3.11 Zeittabelle zur osterreichischen Eisenbahngeschichte

7.2.1824

20.3.1825

1829
1.8.1832
4.3.1836

14.11.1837

23.11.1837
1838

1838
7.7.1839
1841
1842
1839-42
1842-57
15.7.1846
1846

1848

24.10.1850

1854
17.7.1854
22.10.1854

1.1.1855
17.7.1855
8.3.1856

26.6.1858

23.9.1858

S0jahriges Privilegium an Anton Gerstner zum Bau einer Eisenbahn
zwischen Moldau und Donau

Abtretung des Privilegiums an die ,k.k. priv. Erste Osterreichische
Eisenbahn-Gesellschaft”

Eisenbahnprojekt Wien-Bochnia von Franz X. Riepl

Eréffnung der Bahnstrecke Linz-Budweis

S0jahriges Privilegium an Salomon Moritz von Rothschild zum Bau
einer Eisenbahn von Wien nach Bochnia mit Stichbahnen nach
Briinn, Troppau und Olmttz samt Bewilligung zur Fihrung des
Herrschernamens

Bewilligung fiir Vorarbeiten zum Bau einer Eisenbahn von Pest
nach Pressburg an Moritz Ullmann von Szitany

erste 6ffentliche Probefahrten Floridsdorf-Wagram

Eréffnung der Strecken Wien-Floridsdorf und Wagram-
Ganserndorf

Konzessionserteilung fiir den Bau der Wien-Raaber Bahn

erster Personenzug Wien-Briinn

Beginn des staatlichen Ausbauprogramms

Einrichtung der Generaldirektion der Staatsbahnen

Bau der Bahnstrecke Wien-Gloggnitz

Bau der Bahnstrecke Graz-Triest

Eréffnung der Bahnstrecke Budapest-Waitzen

Erteilung von zwei Privilegien an das Breslauer Bankhaus

Lobbecke zum Bau einer Eisenbahn von Krakau zur preufsischen
Grenze

Verbindung mit der preufSischen Bahn bei Annaberg

erste Eisenbahnverbindung nach Ungarn (Ganserndorf-Marchegg),
Verbindung Pressburg-Marchegg

Anschlufd der Krakau-Oberschlesischen Bahn an die Warschauer
Eisenbahn

Erteilung einer Konzession flir den Bau einer Eisenbahn Marburg-
Villach zum Anschluss an die Tiroler Bahn an ein Konsortium 0Osterr.
Adeliger mit dem Koélner Bankhaus Oppenheim

Uberlassung des staatlichen Eisenbahnbaus an private
Gesellschaften

Er6ffnung der Strecke Miirzzuschlag-Graz (Semmeringbahn)
Grundung der ,k.k. priv. Osterreichischen Staatseisenbahn-Gesell-
schaft® durch 6sterreichische und franzdsische Kapitalgeber, unter
Verschmelzung der Wien-Raaber Bahn

Grindung der Stidostlichen Staatsbahnen

Genehmigung des Lokomotivbetriebs auf der Strecke Linz-Gmunden
Konzession an ein Hamburger und ein Breslauer Bankhaus zum
Eisenbahnbau Wien-Salzburg mit einer Zweigbahn von Linz nach
Passau als k.k. priv. Kaiserin Elisabeth-Bahn

Ubergabe der Krakau-Oberschlesischen Bahn an die Kaiser
Ferdinand-Nordbahn

Aufgehen der Karntner Bahn in der Stidbahngesellschaft, einem Kon-
sortium in- und auslédndischer Kapitalgeber, samt Erteilung von Kon-
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zessionen fir Bahnlinien bis Triest, kroatische Linien und beide

Tiroler Bahnen, sowie zur Vereinigung der lombardisch-veneziani-

schen Eisenbahn mit der Kaiser Franz Josef-Orientbahn.
12.8.1860 Eroffnung der Strecke Wien-Salzburg

1861 Eréffnung der Strecke Krakau-Lemberg

15.12.1872 Einstellung des Pferdebetriebs auf der Strecke Linz-Budweis
1873 Wiederaufnahme des staatlichen Eisenbahnbaus

1882 Beginn des Ubergangs zum Staatsbahnsystem (die Stidbahn-

gesellschaft blieb jedoch bis 1923 privat) 237

27 paul Mechtler, Inventar des Verkehrsarchivs Wien. Publikationen des dsterreichischen Staatsarchivs.
I1. Serie. Inventare Osterreichischer Archive (Wien, 1959)
https://www.wien.gv.at/wiki/index.php/Eisenbahn - in der Version vom 11.2.2016
https://de.wikipedia.org/wiki/Geschichte_der_Eisenbahn_in_Osterreich - in der Version vom 5.12.2015
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4. Gesetzliche Rahmenbedingungen des Eisenbahnbetriebs

4.1 Uberblick

Die Entwicklung gesetzlicher Regelungen beginnt mit Erldssen zur
Konzessionierung und dem Betrieb erster Eisenbahnen, bis hin zu dem
erkennbaren Bemuihen, die zu jener Zeit kaum vorstellbaren technischen

Risken und Herausforderungen in brauchbare Gesetzestexte zu fassen.

4.2 Eisenbahn-Gesetzgebung

Ein Verzeichnis des Jahres 1844 (Z1. 35312 vom 7.11.1844) gibt einen
Uberblick tiber Vorschriften flir den Eisenbahnbetrieb, die seit 1839 erlassen
worden waren. Allerdings l4sst sich mangels weiterer Erlauterung nicht
erkennen, um welche Art von Bestimmung (Zirkular, Erlass, kaiserliches

Handschreiben, etc.) es sich dabei jeweils handelt238:

Vorschrift gegen das Funkenspriihen

Aufstellung von Warnungstafeln wegen Betreten der Bahn

Vorschriften zur Vermeidung der Feuersgefahr durch Lokomotiven

Verbot der Besteigung der Wdigen wéihrend der Fahrt

Vorschriften beztiglich der Sperrschranken, Warnungstafeln und

Bekanntgebung der Betriebsinstruktionen von politischen Obrigkeiten

6. Konzession der Wien-Raaber /: nunmehr Wien-Gloggnitzer Eisenbahn
:/ mit den Vorschriften tiber deren Bau, Feuersgefahr, Versicherung
der StrafSeniibergdinge und Einfriedung der Bahn

7. Zwischenzeit der Trainsfolge, Signalisierung der Trains, Anwesenheit

eines Gehilfen am Tender und Aufenthalt auf den Stationsplcitzen

Vorschriften fiir Nachtfahrten

Kontrolle des Eisenbahnbetriebes

ok ON K~

© %

10. Aufstellung eines Betriebskommissdirs und dessen Wirkungskreis.
Uberwachung der Ziige durch Stationsingenieure, Wegiibersetzungs-
Versicherung, Aufstellung der Bahnwdichter und des Personal-
inspektors

11. Nachfeuerung mit Holz

12. Verfahren bei der Probe der Lokomotivkessel und Eigenschaften der
Lokftihrer

13. Teilweise Holzheizung wird erlaubt

14. Vorschriften das Absperren des Dampfes betreffend

28 OSTA, AVA-VA, Hofkanzlei, Fach lla /Karton 2
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.
22.

23.
24.

25.
26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

Beuwilligung der Holzheizung bei Maschine mit Funkenapparaten
Erlaubnis von Maschinen ohne Funkenapparat

Verbot der heimlichen Aufgabe von entziindlichen Stoffen zum
Eisenbahn-Transport

Erkenntnisse tiber zeitliche oder fortdauernde Entfernung der
Maschinftihrer von threm Dienstposten aus polizeilichen Rticksichten
Warnungstafeln an der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn und Anzeigen
tiber Gebrechen ans Kreisamt

Art der Meldungen bedeutende Vorfclle an den Betriebskommissdr
und Verbot des Nachschiebens mit einer Maschine

Beuwilligung zur Bentitzung neuer Bahnstrecken erteilt die Hofkanzlei
Bestimmung der Zwischenzeit, in welcher die Trains nacheinander
abfahren sollen

Entfernung der Eisenbahn von Dérfern und andere Bauobjekten
Untersuchung der Maschinen betreffend Vorhandensein der Funken-
apparate

Verbot des aufsichtslosen Viehweidens an der Bahntrasse

In den Sommermonaten dtirfen auf der Wien-Gloggnitzer Bahn die
Trains nach einer Zwischenzeit von 4 Stunde sich folgen

Vorsichten beim Entgegenschicken einer Maschine bei Nacht und
Nebel

Verbot 4-réidriger Maschinen, des Vorspannens 2 Lokomotive, des
Nachschiebens, Geschwindigkeit der Fahrten und Verhalten der
Wagen

Strafsanktion einiger Betriebsvorschriften, Geschwindigkeit der Salon-
trains, Uberladung der Personenwagen

Bestimmung tiber den Wirkungskreis der Polizeidirektion bei den
Erhebungen tiber die auf Eisenbahnen vorkommenden Unfdlle
Betreten der Plattform und Offnen der Wégen wdéhrend der Fahrt ist
verboten

Entscheidung tiber die Kompetenz der zur Untersuchung von Betriebs-
vorschriften-Ubertretungen berufenen Behérde

Der Train darf sich nicht friiher in Bewegung setzen, als bis die Kon-
dukteure ihre Pldtze eingenommen haben

Bestellung eines verantwortlichen Betriebskommissdirs bei der Wien-
Gloggnitzer Eisenbahn

Das Absperren des Dampfes bei der mit dem Klein’schen Funkenappa-
rate versehenen Lokomotive wird als nicht notwendig erkldirt, jedoch
eine dftere behdrdliche Untersuchung dieser Funkenapparate ange-
ordnet. Verantwortlichkeit der Eisenbahn-Direktionen diesfalls
Hintanhaltung boshafter Eisenbahn-Beschddigung
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37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

46.

47.

Vorsichten unter denen auf der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn Personen
mit den Lastziigen beférdert werden

Vorschriften wegen genauer Einhaltung der Fahrzeiten auf der Nord-
bahn

Betreten der Eisenbahn ist der Finanzwache gestattet

Herstellung neuer Bau-Objekte an den Staats-Eisenbahnen
Uberwachung der Einhaltung der Fahrzeiten auf der Nordbahn, Erhe-
bungen und MafSregeln in Bezug auf Stérungen dabei

Verordnung tiber die Reinigung der Nordbahn von Schneeverwe-
hungen

Hintanhaltung des Viehweidens auf der Nordbahn betreffend und
allféllige kommissionelle Respizierung der Bahntrassen durch das
Kreisamt

Uberwachung der VerschlufSart der Personenwdcigen auf der Nordbahn
Uberwachung des Funkenspriihens auf der Nordbahn und andere
feuergefiihrliche Zugdinge an der Bahntrasse

Anzeige von Unfdllen und der sie veranlassenden Ursachen an die k.k.
Landesregierung

Bedingungen unter denen das Nachschieben eines Trains mit einer
Lokomotive gestattet wird

Mit Hofkammerdekret Z1. 180/8420 aus dem Jahr 1842 wurden ,,Grund-

sditze tiber das Geschdiftsverfahren und den Wirkungskreis der General-

Direktion fiir die Staats-Eisenbahnen® festgelegt, die die Genehmigung der

Hofkammer fir alle wesentlichen Entscheidungen festlegte:

Lt. Punkt II.10 waren Grundeinlésungen von der Hofkammer zu
genehmigen;

lt. Punkt II.12. war die Einstellung von Bediensteten mit tiber 600 fl
Jahresgehalt zustimmungspflichtig, dariiber hinaus Diensttausch,
~Annahme der Dienstentsagung®, Urlaube von mehr als sechs Wochen
Dauer oder Auslandsurlaube, Entlassung oder Degradierung /Sus-
pendierung, Wiederanstellungen, Einstellung von Personen, die alter

als 40 waren;

82



- Punkt II.13 regelte Besoldungsvorschuisse flir Beamte von mehr als
800 fl, finanzielle Aushilfen bei Notlage (Beamte: tiber 100 fl, Diener:

tiber 50 fl), die Bewilligung von Reise- und Ubersiedlungskosten?239.

Die alteste allgemeine Norm ist das Hofkanzlei-Dekret vom 11.3.1834 (ZI.
131), das die Steuerpflicht von Eisenbahn-Unternehmungen behandelt240.
Ein weiteres Hofkanzlei-Dekret vom 20.6.1834 (Z1. 15789/1299) regelt die
Grundeinlésung fir Bauzwecke und die BaubewilligungenZ24!.

§ 19 des Postgesetzes vom 5.11.1837 (Hofkanzleidekret vom 12.4.1838 /ZI.
8593) regelte die Verpflichtung der Eisenbahnunternehmungen, auf Begeh-
ren der Postgefallsverwaltung alle Briefe, Schriften und Amtspakete gratis
zum Transport zu ibernehmen?242. Mit dem Postgesetz vom 1.7.1848 wurde
das Monopol der Fahrpost im Bereich des Frachtentransportes aufgehoben,
und erst 1865 fielen die letzten Vorbehalte hinsichtlich des Personentrans-

portes243,

Von grofSer Bedeutung fliir potentielle Kapitalgeber war das ,Eisenbahn-Kon-
zessionsgesetz“, eine Verordnung des Ministeriums fir Handel, Gewerbe und
Offentliche Bauten vom 14.9.1854 (RGBI. 238, gemafl Ah. EntschlieRung
vom 8.9.1854), das mit Gultigkeit fiir alle Kronldnder, mit Ausnahme der
Militargrenze, einheitliche Bestimmungen vorsah?44. Die Verldngerung der
Konzessionsdauer von 50 auf 90 Jahre und die Zusage staatlicher Zinsen-
garantie sollten Privatkapital fiir den Bahnbau beschaffen245. Im Gegenzug
mussten sich die Konzessionsnehmer zu gewissen Zugestandnissen ver-

pflichten, wie z.B. Post und Militarpersonen unentgeltlich bzw. zu reduzier-

29 OSTA, AVA-VA, Hofkammer, Fach IV A /Karton 61

29 victor Réll, Die Entwicklung der Eisenbahn-Gesetzgebung in Osterreich (Wien, 1899), S. 3 ff

21 victor Réll, Die Entwicklung der Eisenbahn-Gesetzgebung in Osterreich. In: Hermann Strach (Hrsg.),
Geschichte der Eisenbahnen der dsterreichisch-ungarischen Monarchie. Band IV, S. 5

%42 Friedrich Selner, Systematische Darstellung aller iiber das StraBenwesen und die Eisenbahnen bestehenden
kaiserlich-kdniglichen 6sterreichischen Gesetze und Verordnungen mit vorziglicher Ricksicht auf das
Konigreich Bohmen (Karlsbad und Elbogen, 1843), S. 351

3 Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen, Band 1., S. 82 ff

%4 Die 6sterreichischen Eisenbahn-Gesetze mit allen auf das Eisenbahn-Wesen Bezug nehmenden Vorschriften
und Verordnungen auf dem Stand der Gesetzgebung bis Ende des Jahres 1874 in systematischer Darstellung.
Taschenausgabe osterreichischer Gesetze, 17. Band (Wien, 1875), 17, S. 4 f

5 Giinther Vavrovsky, Das dsterreichische Parlament und die Entwicklungsgeschichte der Eisenbahnen unter
besonderer Beriicksichtigung der Jahre 1867-1914 (phil.Diss. Wien, 1950), S. 47 f
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ten Tarifen zu beférdern246. Dieses Gesetz ist vor allem auch im Zusammen-
hang mit der prekdren Finanzlage des Staates zu sehen, die den weiteren
Bahnausbau fast zum Erliegen gebracht hatte. In der Folge reduzierte sich

der staatliche Eisenbahnanteil von 68,5% auf 0,4% im Jahr 1860247,

4.2.1 Erste Privilegien

Die Privilegiumsurkunde vom 7.9.1824, mit der Franz Ritter von Gerstner
das Privileg zur Errichtung einer Holz- und Eisenbahn zwischen Moldau und
Donau erteilt wurde, ist als das alteste Dokument der 6sterreichischen
Eisenbahn-Gesetzgebung anzusehen. Sie gewdhrte das gleiche Enteignungs-
recht, das fir die Anlage 6ffentlicher Strafsen galt. Nach dem Vorbild dieser

Urkunde wurden weitere Privilegien erteilt:

- Errichtung einer Holz- und Eisenbahn zwischen Prag und Pilsen,
30.7.1827;

- Errichtung einer Holz- und Eisenbahn zwischen Gmunden und Linz,
18.6.1832;

- vorlaufige Bewilligung fiir die Anlage einer Eisenbahn zwischen Wien
und Bochnia, 21.11.1835;

- Errichtung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn vom 6.3.1836. Dieses

Privilegium umfasste auch die Bewilligung zum Personentransport.

4.2.2 Erste Erlasse

Als erster Erlass, der dem Einsatz von Arbeitern bei Bahnprojekten zuge-
ordnet werden kann, kann das Hofkanzleidekret vom 9.12.1824 angesehen
werden (drei Monate nach Erteilung des Privilegs an Gerstner!), das unter §
192 verfiigt, dass Arbeiter im Strafdenbau wenigstens 15 Jahre alt zu sein
hatten und so stark, dass sie den Mindesttaglohn auch verdienen

kdénnten248.

26 perz, S. 62
247 Zimmermann, S. 50 f
28 Selner, S. 44 ff
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Nach Intervention des bischoéflichen Konsistoriums in Linz wurde mit Hof-
kanzlei-Dekret vom 3.7.1835 als erstem Dokument, das auf den Bahnbetrieb
im eigentlichen Sinn Bezug nahm, eine eingeschrénkte Sonn- und Feiertags-
ruhe fir den Eisenbahnbetrieb verfligt, die neben einer generellen Betriebs-
einschrdnkung das Verbot von Ladearbeiten vorsah, unter Androhung einer
Geldstrafe von S fl fiir jeden einzelnen Wagen. Daneben wurde den Eisen-
bahnunternehmungen aufgetragen, dem an Sonn- und Feiertagen beschéf-
tigten Personal den ordnungsgemaéafsen Besuch der Gottesdienste zu

ermoglichen249.

Die Erste Eisenbahn-Gesellschaft wandte sich daraufhin direkt an den
Kaiser, um die Aufhebung dieses Verbots zu erreichen, unter Hinweis auf
schwere Beeintrdchtigungen, die dieses Verbot flir den Guitertransport

bedeuten wiirde, konnte jedoch keine Abmilderungen durchsetzen259.

Es fehlte nicht an weiteren Interventionsversuchen, da vor allem die Erste
Eisenbahn-Gesellschaft schon ab 1832 Personentransporte durchfiihrte,
was zu Beschwerden der Lohnkutscher im Jahre 1834 fiihrte. Immerhin
erreichten die Kutscher ein Verbot des Posttransportes, eine Anderung der
Fahrordnung und vor allem eine Abgabe von 10% des Fahrpreises an die

Post251,

29 Wortlaut des § 18 der ,,Allgemeinen Bestimmungen Uber das bei Eisenbahnen zu beobachtende Concessions-
system “ samt Ergédnzungen bis zum Jahr 1841:
Lvorschriften uber die Heiligung der Sonn- und Feiertage auf den Eisenbahnen.
Mit Ausnahme der hohen Festtage ist die gewohnliche Beférderung der Lastwagen auf der Eisenbahn nicht zu
hindern, oder auf eine gewisse Zeit zu beschrénken; es darf jedoch ein Auf- und Abladen der Eisenbahn-
Wagen an Sonn- und Feiertagen nicht stattfinden.
Ubrigens hat sich aber die Eisenbahn-Unternehmung die Verpflichtung gegenwartig zu halten, (fir welche sie
streng verantwortlich bleibt), dafiir zu sorgen, dass das an Sonn- und Feiertagen bei dem Transporte der
Wagen auf der Eisenbahn verwendete Personale jeder Art dem Gottesdienst ordentlich beiwohnen kénne, und
demselben auch wirklich beiwohne. “ — zitiert nach Hermann Strach, Geschichte der Eisenbahnen der
osterreichisch-ungarischen Monarchie (Wien-Teschen-Leipzig, 1898), Band I, S. 172
vgl. dazu OSTA, AVA-VA, Erste Eisenbahn-Gesellschaft, Fach VI A /Karton 5 — Promemoria des A. Lana an
Staatsminister Graf Kolowrat, worin der Verkehr an Sonn- und Feiertagen bis 9 Uhr frih sistiert wurde
(Z1. 412/1835)

20 victor Réll, Die Entwicklung der Eisenbahn-Gesetzgebung in Osterreich. In: Hermann Strach, Geschichte der
Eisenbahnen, S. 5

! Victor Réll, S. 5 f
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Auch das Allgemeine Strafgesetz vom 27.5.1852 (RGBI. 117) und das Militar-
Strafgesetz vom 15.1.1855 (Schutz von Kommunikationsanstalten) nahmen
Bezug auf Personalagenden im Bahnbereich. So verfligte das Allgemeine
Strafgesetz, dass die Anstellung von Personen, die zum Bahndienst ungeeig-
net252 oder durch rechtskraftiges Urteil vom Dienst ausgeschlossen waren,
als Ubertretung mit strengem Arrest von 3 Tagen bis 3 Monaten, bei er-
schwerenden Umstanden bis zu 6 Monaten zu ahnden sei2%3, und geméafs
gemeinsamem Erlass des Handels- und des Finanzministeriums vom
18.9.1857 durften bei Eisenbahnziigen, die die Zolllinie tiberquerten, keine
Angestellten beschéaftigt werden, die wegen einer Gefallstibertretung oder
wegen Schleichhandels rechtskréaftig verurteilt waren254. Dieser Erlass legte
auch fest, dass die 6sterreichische Staatsbuirgerschaft durch die Anstellung

bei einer inldndischen Privateisenbahn nicht erworben werden kdnne.

In regelmafdigen Abstdnden wurden Gesetze und Verordnungen erlassen —
erstmals mit Hofkammerdekret vom 11.5.1832 (Zl. 9558), das die ,,vorztig-
liche Bedachtnahme bei Anstellungen auf Militdir-Pensionisten und Invaliden®
bei der Baudirektion verfligte255; am bedeutendsten ist hier die kaiserliche
Verordnung vom 19.12.1853 (RGBI. 266), die sich mit der Verpflichtung der
Eisenbahn-Unternehmungen befasste, ausgediente bzw. untauglich gewor-
dene Militarpersonen, vor allem Unteroffiziere, bevorzugt einzustellen25¢ und
damit den Staat zu entlasten, da Patental-Invaliden, die in zivile Dienste
eintraten, ihren Anspruch auf Pension verloren257, wobei der Pensionsan-
spruch aber auflebte, sobald sie aus dem Eisenbahndienst wieder aus-
traten258. Diese Verpflichtung war auch in der Mehrzahl der Konzessionsur-

kunden festgehalten, selbst jener, die keine staatliche Beglinstigung der

2 der Begriff ,,ungeeignet wurde nicht niher erliutert und konnte vermutlich sehr flexibel ausgelegt werden

253 88 432 und 433, A.Th. Michel, Osterreichs Eisenbahnrecht (Wien, 1860), S. 42 ff

4 RGBI Nr. 175 vom 18.9.1857, § 41 - A.Th. Michel, S. 42 ff.

2 Selner, S. 285

® RGBI. Nr. 266 vom 19.12.1853, Erlésse des Handelsministeriums vom 9.3., 2.8. und 28.8.1854
A.Th. Michel, Osterreichs Eisenbahnrecht (Wien, 1860), S. 45 f

T Dazu z.B. ein Rundschreiben Kiibecks /ZI. 9242 vom 17.10.1842, worin auf Wunsch des Hofkriegsrates
nachdriicklich auf Beachtung dieser Bestimmung gedrungen wird — OSTA, AVA-VA, Fach IV A /Karton 61
Aus dem Jahr 1844 liegt ein weiterer Erlass der Hofkammer (ZI. 2632) vor, der die Einstellung des Patental-
gehalts festlegt, sofern eine anderweitig bezogene Pension, Provision oder ein Diurnum das 3-fache der
Invalidenentlohnung erreichte — OSTA, AVA-VA, Fach IV A /Karton 61

%8 OSTA, AVA-VA, Siidliche Staatsbahn, Fach IV Da /Karton 36 — Erlass des Kriegsministeriums vom
9.11.1852 /ZI. 4844
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Eisenbahngesellschaft vorsahen. In den Kategorien Amts- und Kanzleidiener
sowie dem niederen Aufsichts- und Betriebsdienst sollten solche Bewerber
auf jeden Fall bevorzugt werden, im gehobenen Kanzleidienst hatten sie den
Nachweis ihrer Befdhigung zu erbringen. Uber alle theoretisch Anspruchs-
berechtigten wurden Evidenzlisten gefiihrt. Gesetzwidrige Einstellungen (d.h.
Bevorzugung von Nicht-Militdrpersonen) konnten fiir nichtig erklart werden.
Der Anspruch erlosch durch freiwillige Verzichtleistung, durch gerichtliche
Verurteilung, aber auch mit dem 37. Lebensjahr fir Personen, die einen
nicht vom Staat bezahlten Dienstposten anstrebten oder mit dem 45. Le-
bensjahr fiir Personen, die einen voll oder zum Teil aus Steuermitteln sub-
ventionierten Posten anstrebten2>9. - Jede Anstellung von Patental-Invaliden
war der zustandigen MilitArbeh6érde anzuzeigen, da damit — wie erwahnt - die

Einstellung der Pensionszahlung verbunden war260,

Die Befolgung dieser Bestimmungen wurde von den Militdrbehérden auf-
merksam Uiberwacht, und es fehlt nicht an Beschwerden des Ministeriums
bei vermuteter oder tatsachlicher Missachtung, so am 30.6.1851, wo das
Kriegsministerium aufgrund einer anonymen Anzeige die mangelnde
Berucksichtigung von ausgedienten Soldaten bei Tabaktrafiken und
Eisenbahnbedienstungen riigte und vermerkte, es gédbe sehr viele Zivil-
angestellte in Positionen, wo man besser Ausgediente verwenden solle261.
Und eine Mitteilung des Armee-Oberkommandos vom 20.5.1855 regte an,

Unteroffiziere gleich in héher besoldeten Dienststellen unterzubringen262.

Die Unterbringung ausgedienter Soldaten auf Beamten- und Dienerposten in
der Zivilverwaltung hatte durchaus Tradition, denn schon am Ende des 18.
Jahrhunderts war zunachst noch unverbindlich empfohlen worden, Militar-
angehorige vor allem fir subalterne Positionen zu bevorzugen, und 1801

wurde festgelegt, das Generalkommando der Armee musste von Behorden,

9 Theodor Haberer, Das 6sterreichische Eisenbahnrecht (Wien-Pest-Leipzig, 1885), S. 77 f— Allerdings
beschloss der Verwaltungsrat der Staatsbahnen per 26.5.1855 (ZI. 12601), dass keine Personen iber 35 mehr
angestellt werden diirften. — OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 Ba /Karton 106

260 Er]asse des Handelsministeriums vom 6.5. und 25.11.1852 sowie vom 23.4.1855 — A.Th. Michel, S. 45 f

L OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 B a /Karton 40 — 3741/C

%2 OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 B a /Karton 106 - ZI. 12407

87



die untergeordnete Positionen zu besetzen hatten, vorrangig zur Nennung

geeigneter Bewerber eingeladen werden263.

Erlasse setzten sich selbst mit Details auseinander: Aus dem Jahr 1852
stammt die Verfigung des Handelsministeriums, basierend auf einen kaiser-
lichen Erlass vom 12.9.1852, wonach allen Staatsbeamten das Tragen von
Vollbarten untersagt, wogegen das Tragen von Schnurr- und Backenbéarten

,unter Ausschluf jeder Ubertreibung“ gestattet blieben (siche Beilage)26+.

Ein Erlass des Handelsministeriums aus dem Jahr 1853 (Z1. 2415 vom
17.3.1853) gewahrte unter Hinweis auf eine Verfligung des Ministers vom
9.3.1853 (Z1. 6354/268) Bauunternehmungen in Ungarn das Recht, ihren
eigenen Arbeitern Lebensmittel und Getrédnke gegen Bezahlung zu verab-
reichen; dies unbeschadet des herrschaftlichen Schankrechtes, aber nur far
die Dauer des Baues, aufderhalb von Ortschaften und unter Ausschluss aller

nicht Beschaftigten26s.

Mit der beruflichen Qualifikation von Eisenbahnbediensteten befasste sich
der Gesetzgeber erstmals 1854266; die Verordnung des Handelsministeriums
betreffend die verpflichtende Ablegung einer Priifung fir Lokomotivfihrer
wurde am 15.9.1858 erlassen?67. Auch die Arbeitsbedingungen fanden kaum
Beachtung, immerhin verfiigte die Generalinspektion der 6sterreichischen
Eisenbahnen am 31.7.1862 /Zl. 826-G.1., dass jedem Arbeitszug zur Unter-

bringung der Arbeiter ein Waggon 3. Klasse beizugeben sei268.

4.2.3 Sicherheitsmafinahmen und Haftungsfragen
Eine grofse und berechtigte Sorge im Zusammenhang mit der Einfihrung

der Lokomotivbahnen galt der Feuersgefahr. So trug die niederdsterreichi-

263 Karl Megner, S. 228
%64 OSTA, AVA-VA, Ministerium fiir Offentliche Arbeiten, Fach 111 B /Karton 19 — ZI. 2218/HM /1.6.1857
25 OSTA, AVA-VA, Erste Eisenbahn-Gesellschaft, Fach IV C /Karton 2
26 Er]asse des Handelsministeriums vom 11.2.1854 (RGBI. Nr. 48) und 7.5.1855 (RGBI. 86) - A.Th. Michel,
S. 42 ff — siehe dazu das Kapitel ,,Die neue Arbeitswelt”
%7 RGBI. 158, Taschenausgabe der 6st. Gesetze, Band 17, S. 220 ff — siehe auch Kapitel ,,Die neue Arbeitswelt*
%8 Taschenausgabe der dst. Gesetze, Band 17, S. 192
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sche Landesregierung mit Erlass vom 10.2.1838 /Zl. 4103 der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn entsprechende Schutzmafinahmen auf. Das Hof-
kanzlei-Dekret vom 7.4. 1838 /Zl. 7963 schrieb eine Reduktion der Héchst-
geschwindigkeit innerhalb von Ortschaften und gedeckte Personenwagen in
der Nahe der Lok vor26°. Eine Normierung konnte jedoch erst mit dem Hof-
kanzleidekret vom 22.10.1841 /ZI1. 30.228 hergestellt werden, das einen
Mindestabstand von 30 Klaftern zwischen feuergefdhrlichen Objekten und
Wohn- und Wirtschaftsgebduden vorschrieb?70. Weitere Verordnungen aus
dem Jahr 1839 betrafen die Fahrsicherheit bei Nacht, Mindestabsténde
abfahrender Ztige, den Mindestpersonalstand auf der Lok, die Absicherung
von Weglbersetzungen und die ausreichende Beleuchtung der Zige27! mit
Regierungs-Prasidialverordnung vom 14.11.1839 /Zl. 2735 einschliefilich
genauer Anweisungen hinsichtlich Héchstgeschwindigkeit bei Nachtfahrten,
wobei z.B. auf den Strecken Briinn - Wien und Wien — Wiener Neustadt in

den ersten Jahren Nachtfahrten nur flr Lastzlige gestattet waren272.

Aus dem Jahr 1845 stammt der Entwurf einer Feuerléschordnung mit de-
taillierten Instruktionen fiir Nacht- und Feuerwéachter, Richtlinien fiir Nacht-
fahrten und Nachtarbeiten, Uberwachung der Bahnhéfe, sowie die obligatori-
sche Bereitstellung von Feuerldoschgeraten (Wasserbehélter, Feuerspritzen
und Streubltichsen mit Loschpulver; tragbare Spritzen auf kleineren Statio-
nen) und das korrekte Verhalten bei Feueralarm, das vom zustandigen
Ingenieur zu Uberwachen war. Daneben hatten die Nachtwachter auch
andere Elementarereignisse, wie Wind, Regenglisse oder Hochwéasser zu
beobachten und allenfalls Alarm zu schlagen. Zum Schutz wahrend der Aus-
Ubung ihrer Tatigkeit waren sie mit einem , starken Stock® bewaffnet, den sie

jedoch nur im Notfall zur Selbstverteidigung einzusetzen berechtigt waren273.

29 Réll, S. 25
2% Taschenausgabe dsterreichischer Gesetze, 17. Band, S. 40
LRI, S. 26
272 |dent mit dem Hofkanzleidekret vom 21.11.1839 /ZI. 36.247 —
Alois Edler von Litzenau, Erklarung des mit Allerhéchster EntschlieBung vom 30. Janner 1847 genehmigten
Osterreichischen Eisenbahn-Polizeigesetzes unter Anfiihrung der darauf Bezug habenden einschlégigen
anderweitigen Gesetze (Wien, 1848), S. 7
+ Gustav Gerstel, Mechanik des Zugsverkehrs. In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte der Eisenbahnen, S. 9
3 OSTA, AVA-VA, Hofkammer, Fach IV A /Karton 64 — ZI. 2756 / 6.3.1845
+,.Vorschriften iiber die Feuerléschordnung auf der k.k. stidlichen Staats-Eisenbahn“ — OSTA, AVA-VA,
Generaldirektion fir Communicationen, Fach 111 Ba /Karton 56 — ZI. 10463/E /15.11.1851
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Vorschriften hinsichtlich MafSregeln bei Betriebsunterbrechnungen in
Katastrophensituationen (z.B. starker Schneefall, Verwehungen, Uber-
schwemmungen, etc.) liegen von der Stidlichen Staatsbahn aus dem Jahr
1846 vor, einerseits das Verhalten des technischen Personals auf der Strecke
betreffend, andererseits Betreuung und sicheren Abtransport der Fahrgaste
(§ 13) und die Einleitung von Hilfeleistung. Beachtenswert ist die Regelung,
wonach Schneeschaufler nach 12 Stunden abzulésen seien und erst nach 6-

stindiger Rast wieder zum Einsatz kommen sollten (§ 9)274.

Uberlegungen betreffend gesundheitlicher Gefidhrdungen finden sich erst-
mals im Erlass des Handelsministeriums vom 9.2.1852, wonach Vieh aus
gesunden Ortschaften beim Transport von Vieh aus seuchenverdéchtigen

Gebieten fernzuhalten sei?7s.

4.3 Das Eisenbahn-Polizeigesetz von 1840

Mit Verordnung der Niederésterreichischen Landesregierung vom 15.8.1839
wurden Verkehrsregeln flir den Eisenbahn-Verkehr erlassen, ,(...) um bis
zum Erscheinen eines systematisch geordneten Eisenbahn-Polizeireglements
jene dringend notwendigen VorsichtsmafSnahmen gleich ins Leben treten zu
lassen (...), es folgten dazu eine Prasidialverordnung vom 14.11.1839 und

das Hofkammerdekret vom 9.6.1842 (Z1. 17.780) betreffend Nachtfahrten276.

Am 3. und 5. August 1840 (Z1. 16682 /1840) wurde im Amtsgebdude der
Vereinigten Hofkanzlei unter dem Vorsitz des Hofkanzlers Graf von Inzaghi

der Entwurf eines allgemeinen Polizeigesetzes fiir Eisenbahnen ausgearbei-

21 Vorschriften tber die MaBregeln bei den durch Elementar- oder andere unvorhergesehene Ereignisse

eintretenden Unterbrechungen des Verkehrs der Ziige auf der k.k. siidlichen Staats-Eisenbahn‘ vom
10.2.1846;
eine vergleichbare Regelung findet sich auch auf der Kaiser Ferdinand-Nordbahn: ,,Vorschriften {iber die
MaRregeln bei den durch Elementar- oder andere unvorhergesehene Ereignisse eintretenden Unter-
brechungen des Verkehrs der Zige* OSTA, AVA-VA, Generaldirection fiir Communicationen, Fach 111 Ba
/Karton 56 — ZI. 10463/E /15.11.1851

25 Victor Réll, Entwicklung der Eisenbahn-Gesetzgebung in Osterreich In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte
der Eisenbahnen, S. 48 f

278 Victor Réll, Die Entwicklung der Eisenbahn-Gesetzgebung in Osterreich. In: Hermann Strach (Hrsg.),
Geschichte der Eisenbahnen, S. 25 f
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tet. Anwesend waren der Vizekanzler Freiherr von Lilienau, von Seiten der
Hofkanzlei Hofrat von Fotsch, Freiherr von Ktibeck und Freiherr von Buol,
als Vertreter der Polizei- und Zensurs-Hofstelle Hofrat von Vogel und der
Hofbaurat Francesconi. Anlass war der schwere Unfall mit zahlreichen
Verletzten auf der Nordbahn, der sich anlasslich der Eré6ffnungsfahrt nach
Briinn am 7.7.1839 zugetragen hatte. Aus diesem Grunde hatte die Hof-
kanzlei am 15.10.1839 per Dekret ein entsprechendes Reglement angekiin-
digt, welches aufgrund seiner Bedeutung nicht der Eisenbahngesellschaft
Uberlassen werden kénne, sondern Aufgabe einer Kommission unter Beizie-
hung der Polizei-Oberdirektion und des Polytechnischen Instituts sein solle.
Ein entsprechender Entwurf wurde am 20.5.1840 (Z1. 19724) vorgelegt. Das
Regulativ sollte fiir alle Eisenbahnen, die mittels Dampfkraft betrieben
wurden, gelten — zunachst nur probeweise fiir die Nordbahn und die Wien-

Raaber Eisenbahn - und umfasste folgende Bestandteile:

1. Abschnitt (8§ 1-20): Bestimmungen Uber die Beschaffenheit der Bahn
und ihrer Bestandteile, einschl. Bestimmungen betreffend Konzessions-
erteilung;

2. Abschnitt (8§ 21-144):
a. Verpflichtungen der Eisenbahnunternehmungen gegentiber Passa-
gieren, deren Gepéack und Transportgitern (8§ 23-46)
b. Verpflichtungen der Passagiere gegentiber der Bahn (8§ 47-61)
c. Von der Bahn zu beachtende Vorsichtsmafsregeln (§§ 62-144), diese
umfassten auch Brandschutzmafinahmen, Signalisierungsbestimmun-
gen und den Einsatz von Bahnwéchtern ,nach zu erhebender Notwen-
digkeit (§ 101);

3. Abschnitt (8§ 145-179):
Eigenschaften und Obliegenheiten des anzustellenden Personals.
In § 145 wurde den Eisenbahngesellschaften die Verpflichtung auferlegt,
»ein dem Bedlirfnisse entsprechendes und mit den erforderlichen Eigen-
schaften ausgertistetes Betriebspersonal‘ aufzustellen, ohne weitere er-
lauternde Bestimmungen, jedoch mit der Auflage, passende Instruktionen
fir das Personal zu verfassen und diese der Aufsichtsbehoérde zur Bestati-

gung vorzulegen;

91



4. Abschnitt (§8§ 180-197):
Verwaltung der Polizeiaufsicht auf Eisenbahnen und Stationsplatzen,
auch Regelung von Polizeimafinahmen durch Angestellte der Eisenbahn-
gesellschaften;

5. Abschnitt (8§ 198-246):
Bestimmungen tiber Strafen und Entschidigungen aufgrund von Gefdhr-
dungen wegen mangelhafter Beschaffenheit der Bahn und ihrer Bestand-
teile oder aufgrund von Fahrldssigkeit. Beztiglich Schadenersatzleistun-
gen wurde auf § 1338 des ABGB verwiesen, wo die Geltendmachung vor
einem ordentlichen Gericht angesprochen wird. Handlungen oder Unter-
lassungen, die ein Verbot des Regulativs betrafen, wurden entweder als
einfache Polizeivergehen oder schwere Polizeilibertretungen qualifiziert,
wobei auch entsprechende Strafen und Berufungsfristen festgesetzt

wurden.

Bis dahin konnte lediglich Belgien auf ein eigentliches Polizeigesetz fir
Eisenbahnen verweisen, das preufdische Regulativ vom 19.1.1839 galt nur
fir die Berlin-Potsdamer Eisenbahn, wurde aber im Entwurf der Hofkanzlei
in vieler Hinsicht als Vorlage benutzt. Mit dem Erlass Z1. 17401/1842 wurde
schliefdlich das Polizeiregulativ fir den Eisenbahnbetrieb mit Dampfkraft
endgultig festgesetzt277.

Das Hofkanzleidekret vom 23.12.1841 hatte den Grundstein fur die Schaf-
fung des staatlichen Eisenbahnnetzes gelegt, das von der sadchsischen Gren-
ze bis Triest reichen sollte278. Folgende Bahnlinien wurden dabei zu Staats-
bahnen erklart: Die Strecken Wien-Prag-Dresden, Wien-Triest, Venedig-
Mailand-Comer See und die Linie nach Bayern. Auf diesen sollte die Staats-
verwaltung den Verlauf festlegen und den Bau auf Staatskosten durch-
fihren. In der Folge war daran gedacht, den Betrieb allenfalls an Pachter zu

vergeben; der Bau von Nebenlinien sollte weiterhin Privaten tiberlassen

2T OSTA, AVA-VA, Vereinige Hofkanzlei, Fach Ila /Karton 2
%% Czedik, S. 37
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bleiben279. Die Unterteilung der Bahnen in staatliche und private wurde per

Hofkanzleidekret vom 11.5.1842 /ZI. 14319 ausdrucklich festgestellt:

»oeine k.k. Majestdit haben mit Riicksicht auf den gegenwidirtigen Stand
der Dinge und mit Beziehung auf das ah. Handschreiben vom 25. No-
vember 1837 den Beschluss zu fassen geruht, die Eisenbahnen nach
zweil Klassen abzuteilen, ndmlich die Staatseisenbahnen und die Privat-
bahnen. Oberste Leitung der Staatsbahnen: Prdsident der Allgemeinen
Hofkammer. “280

Ein kaiserliches Handschreiben vom 10.7.1845 verfiigte die Einstellung
weiterer Konzessionserteilungen fiir Eisenbahnen bis Ende 1850, d.h., bis

zum vorgesehenen Zeitpunkt der Vollendung der Hauptlinien28!.

Die staatliche Oberaufsicht umfasste neben allgemein polizeilichen Mafinah-
men auch technische Belange — vor allem Betriebssicherheit und die Kon-
trolle der Transportbedingungen, sowie eine laufende Uberwachung der wirt-
schaftlichen Situation, vor allem zur Wahrung der staatlichen Interessen im
Falle Ubernommener Haftungen282. Daneben war auch das Tarifwesen gere-
gelt: Die Unternehmungen hatten das Recht, Personen und Waren zu trans-
portieren und daflir Preise festzusetzen, jedoch waren die Tarife 6ffentlich
kundzumachen, und es blieb der Staatsverwaltung vorbehalten, eine Preis-
reduktion zu verfligen, soferne der Reinertrag 15% der Einlagen Ubersteigen

sollte283,

Betreffend den Eisenbahnbetrieb folgte als n&chster Schritt nach dem
Eisenbahn-Polizeigesetz des Jahres 1840 mit Hofkanzlei-Dekret vom 7. Marz
1847, Z1. 5808, das ,Polizeigesetz fiir Eisenbahnen®, womit Osterreich im

europaischen Vergleich relativ spat lag?84. Die Vorgeschichte dieses Gesetzes

219 perz, S. 17

280 Selner, S. 589 f

%l perz, S. 43

282 Haberer, S. 9

%83 Englisch, Tarifwesen. S. 125 f

%84 Das erste Eisenbahngesetz Europas wurde in Belgien erlassen: ,,Réglement général sur Iexploitation du
Chemin de Fer belge‘ vom 1.9.1838, das erste Gesetz des Konigreiches Preuflen stammte vom 19.1.1839
(Strecke Berlin-Potsdamer Bahn), es folgte das Koénigreich Bayern: 30.8.1839, Kdnigreich Hannover:
30.9.1843; die britische Railway Bill und die franzdsische ,,Police du Chemin* entstanden 1840, das US-
Eisenbahngesetz im Jahr 1846 — Alois Edler von Litzenau, S. 2 f
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reicht bis ins Jahr 1839 zuriick, nachdem — wie bereits erwahnt - der
schwere Unfall bei der Er6ffnung der Strecke Wien-Briinn am 7. Juli 1839
mit zahlreichen Verletzten die Ausarbeitung eines geeigneten Regelwerkes

nahegelegt hatte.

Mit Zirkular vom 14.3.1847 (Z1. 5808/1847) legte die Niederdsterreichische
Landesregierung unter Hinweis auf das Polizeigesetz flir Eisenbahnen vom
30.1.1847 in § 42 fest, dass ,,wortliche oder titliche Beleidigungen“ von
Eisenbahnpersonal als schwere Polizeitibertretungen zu werten und nach

den 8§ 72 und 73 des Strafgesetzbuches II. Teil zu ahnden seien285.

Im Vorfeld dieses Gesetzes waren unter dem Eindruck des schweren Eisen-
bahnungliicks von Versalilles bereits einige einschlagige Dekrete erlassen
worden: so das Hofkanzleidekret vom 9.6.1842 /Z1. 17.780, das die
Stundengeschwindigkeit von Personenziigen mit 4 Meilen und von Lastztigen
mit 3 Meilen limitierte, das Regierungs-Zirkular vom 10.6.1842 /ZI. 34.610,
das den Einsatz von Loks mit weniger als drei Rdderpaaren untersagte oder
das Gesetz iber Dampfkesselproben (ah. Entschliefung vom 25.11.1843,
Regierungs-Zirkular vom 26.6.1845)286. Die erwahnten und noch weitere
Zirkulare flossen in die Textierung des Gesetzes ein, das letztlich wie folgt

eingeleitet wurde:

»Zzum Schutze des Verkehrs auf den Eisenbahnen, welche mittels
Dampfkraft betrieben werden, und zur Erhaltung der bei dem Betriebe
notwendigen Ordnung und Sicherheit, haben Seine Majestcit mit
Allerhéchster EntschliefSung vom 30. Januar 1847 angeordnet, das
gegenwiirtige Gesetz zu erlassen, und befohlen, dass dasselbe in den
allerhéchsten Staaten, wo solche Eisenbahnen bereits bestehen, oder
noch errichtet werden mit Ausnahme von Ungarn und Siebenbtirgen,
vom Tage der Kundmachung an, genau und inso lange beobachtet

%85 OSTA, AVA-VA, Hofkanzlei, Fach 1a /Karton 2

%6 | {itzenau, S. 2
+,,Circulare der k.k. Landesregierung im Erzherzogtume Osterreich unter der Enns*, OSTA, AVA-VA,
Vereinigte Hofkanzlei, Fach Ila /Karton 2 — ZI. 17780/1842
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werde, bis weitere Wahrnehmungen und Erfahrungen die Erlassung
anderer Bestimmungen notwendig oder rditlich machen. “287

Das Gesetz hatte keine Gultigkeit fir Pferdeeisenbahnen. Es regelte vor
allem die Genehmigungsverfahren, Fahrordnungen, Beachtung der Pafivor-
schriften288, Geschwindigkeit (maximal 6 Meilen bzw. 4 Meilen pro Stunde
fur Frachtzlige), Transportvorschriften fir Personen, Guiter und Poststticke
und kuindigte Dienstvorschriften fiir das Bahnpersonal an. Ferner wurden
Vorschriften fir Bahnbentuitzer und -anrainer erlassen. Die Verantwortung
fur ,,Ordnung, RegelmdfSigkeit und Sicherheit des Betriebes“ hatten die Bahn-
unternehmungen zu tragen. Die Oberaufsicht tiber den Betrieb und den
Vollzug der Vorschriften wurde der Polizeidirektion der Hauptstadt der je-

weiligen Provinz Uibertragen.

Wichtig waren dem Gesetzgeber organisatorische Fragen: die Erlauterung
des Wirkungskreises der Generaldirektion flir Staats-Eisenbahnen, sei es in
Fragen der Besetzung gehobener Dienstposten, Degradierung, Entlassung
oder Diensttausch, Genehmigung von Urlauben?89, Auslandsreisen, Gehalts-
vorschiissen, Pensionen aller Art oder Gnadengaben. Die Generaldirektion
war angehalten, der allgemeinen Hofkammer regelméafdiige Berichte in allen
Belangen vorzulegen, strafweise Entlassungen oder Degradierungen waren

der Genehmigung des Prasidenten der Hofkammer vorbehalten299.

Im Nachhang zum Eisenbahnpolizeigesetz wurde mit Hofkanzlei-Dekret vom
6.10.1847 /Z1. 32.471-687 die arztliche Hilfe bei den Eisenbahnen geregelt,

zusammen mit der verpflichtenden Einfihrung von Rettungskésten in den

%87 Sr. k.k. Majestat Ferdinand des Ersten politische Gesetze und Verordnungen fiir sammtliche Provinzen des
osterreichischen Kaiserstaates, mit Ausnahme von Ungarn und Siebenburgen. Auf allerhéchsten Befehl, und
unter Aufsicht hochster Hofstellen herausgegeben. Finf und siebzigster Band, welcher die VVerordnungen vom
1. Januar bis Ende December 1847 enthalt (Wien, 1849)

%8 Die (iblichen Passvorschriften wurden etwas aufgelockert, d.h., fiir die Nordbahn wurde die Passmanipulation
nach Géanserndorf und Stockerau, fir die Stidbahn nach Wiener Neustadt verlegt (Dekret der Polizei-
Oberdirektion fur Wien vom 31.5.1842, ZI. 6700) — Liitzenau, S. 6

9 Die Genehmigung eines Urlaubs, der 6 Wochen iiberschritt, war der Generaldirektion vorbehalten. — Dies
diirfte die erste Urlaubregelung in Osterreich iiberhaupt sein. — Liitzenau, S. 4

20| {itzenau, S. 4
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Zugen?9!, Erheblicher Umfang wurde aber auch den Strafbestimmungen bei

dienstlichen Verfehlungen gewidmet292,

4.4 Die Eisenbahnbetriebsordnung von 1851

Die Eisenbahn-Betriebsordnung des Jahres 1851293 kann als wichtigstes
Gesetzeswerk in Bezug auf Eisenbahnen angesehen werden, da es bis zum
Ende der Monarchie Geltung hatte, auch nach 1867 in beiden Reichsteilen,
und danach zum gréfditen Teil bis zum Ende des 20. Jahrhunderts?94. Es
stellt den ersten ernsthaften Versuch dar, die Probleme, die sich durch den
Einsatz des neuen Verkehrsmittels ergeben hatten, auf legistischem Wege zu

bewaltigen.

Schon mit der kaiserlichen EntschliefSung vom 30.1.1847 war die Revision
des Eisenbahn-Polizeigesetzes nach dreijdhriger Gultigkeit in Aussicht ge-
stellt worden. Und so legte Minister Baumgartner mit 16.11.185129 den
Entwurf einer Eisenbahnbetriebsordnung vor zusammen mit dem Ansuchen,
auch im Hinblick auf die Ausdehnung des Eisenbahnnetzes in Ungarn und
dem Lombardo-Venetianischen Konigreich die Bestimmungen betreffend die
erforderliche Sicherheit und Ordnung des Betriebes auszuweiten und diese
statt einem revidierten Eisenbahn-Polizeigesetz vorlegen zu durfen, womit
sowohl der Betrieb auf Staats- als auch Privatbahnen in administrativer,
technischer und polizeilicher Hinsicht geregelt werden solle. Dabei sollten
die technisch-administrativen Belange dem Ministerium fiir Handel, Ge-
werbe und 6ffentliche Bauten vorbehalten bleiben. Dagegen sollten die
Strafandrohungen des Eisenbahn-Polizeigesetzes nicht in das neue Gesetz
aufgenommen werden, sondern ihren angemessenen Platz im Strafgesetz-
buch finden. Die Kontrolle des Eisenbahnbetriebes sollte durch eigene
Organe erfolgen, die dem Ministerium unterzuordnen seien, entsprechend

der ah. Entschliefung vom 13.1.1850, worin bereits eigene Inspektoren und

21 Taschenausgabe der dst. Gesetze, 17. Band, S. 295 f

292 Siehe dazu das Kapitel ,,Beschiftigungsnormen im Bahnbetrieb*

2% Kaiserliche Verordnung vom 16.11.1851, RGBI. 1/1852

24 \/avrovsky, S. 46 f

5 OSTA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 B /Karton 42 - ZI. 6390/C

96



Kommissére zur Uberwachung des administrativen und technischen Eisen-
bahnbetriebes genehmigt worden waren. An ihre Stelle solle nun die

Generalinspektion treten.

Die Eisenbahn-Betriebsordnung umfasste 103 Paragraphen, die wie folgt

gegliedert waren:

A. Allgemeine Vorschriften fir den Bahnbetrieb (8§ 1-54):
Diese umfassen Bestimmungen zum Genehmigungsverfahren bei
Bahner6ffnung, Fahrordnungen, Vorschriften betr. Beschaffenheit von
Loks, Personen- und Guterwagen, Transport- und Geschwindigkeits-
vorschriften (maximale Geschwindigkeit 7 Meilen /h fiir Personenziige;
5 Meilen /h far Guterziige), die Verpflichtung zur Personaleinschulung

und zur Erhaltung der Anlagen, Verhaltensvorschriften im Dienst und

bei Unfallen,

B. Verpflichtung der bei Staatsbahnen angestellten Beamten und Diener
(88 55-57)29°
C. Verpflichtungen der Privat-Eisenbahnen, sowie ihrer Beamten und

Diener (8§ 58-70)297.
Fur den Fall einer Verpachtung des Betriebes von Staatsbahnen waren
die Bediensteten den Beamten und Dienern der Privatbahnen
gleichzustellen. In § 66 behielt sich die Staatsverwaltung auch die
Tarifregulierung vor.

D. Aufsicht und Kontrolle (§§ 71-102):
Dieser Abschnitt regelt die Oberaufsicht der Bahndirektionen sowie die
Disziplinargewalt der Bahninspektionen samt Disziplinarstrafen (§§

80-87)298,

Erganzt wurde die Eisenbahn-Betriebsordnung in den Jahren 1851-1855
durch eine Reihe von Sicherheitsvorschriften betreffend die Anzeige von

Bahnunfallen (Handelsministerium Z1. 3110 /1.3.1852), Anbringung von

2% Sjehe dazu das Kapitel 6
27 Sjehe dazu das Kapitel 6
2% Sjehe dazu das Kapitel 6
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Einfriedungen (Handelsministerium Z1. 1739 /6.3.1855), Uberpriifungen der

Lokomotiven, etc.299

Mit Verordnung des Handelsministeriums vom 3.4.1857 (RGBI. 76) wurden
die ersten Vorschriften tiber die Uniformierung der Beamten und die Dienst-
kleidung von Dienern der privaten Eisenbahngesellschaften und der

konzessionierten Staatseisenbahn-Gesellschaften erlassen300,

Die Gewerbeordnung vom 20.12.1859 schloss die Bediensteten von Eisen-
bahnen (d.h., alle Betriebe, die fiir den Betrieb erforderlich waren) bei den
Regelungen fir Grofdiindustrie und Kleingewerbe ausdrticklich aus, so dass
die Eisenbahner jedenfalls schlechter gestellt waren als gewerbliche oder
industrielle Arbeiter301l. Diese Regelung ist insofern von héchster Bedeutung,
als die damit begriindete Sonderstellung des Eisenbahnpersonals bis in die
Gegenwart Geltung hatte, wenngleich berufliche Benachteiligungen

weggefallen sind.

Mit Einfihrung der allgemeinen Wehrpflicht im Jahre 1868 wurde den
Eisenbahnunternehmungen vorgeschrieben, die politischen Bezirksbehor-
den jeweils iber méannliche Arbeiter, die das 19., 20. und 21. Lebensjahr

vollendet hatten, zu informieren302,

Erst 1895 wurden die Werkstéttenarbeiter der k.k. Staatsbahnen definitiv
angestellt, der jeweils glltigen Dienstordnung unterstellt und in den Provi-
sionsfonds aufgenommen. Sie erhielten Dienstkleidung und Urlaubsan-

spruch, die Akkordarbeit wurde abgeschafft303.

Noch 1902 galt fiir Beschéftigte der Eisenbahnen, dass Uberstunden nicht

zu entlohnen waren; das Mindestalter fiir Beschéftigte bei Hilfsanstalten und

2% Réll, Die Entwicklung der Eisenbahn-Gesetzgebung ..., S. 43

%00 Roll, Entwicklung der Eisenbahn-Gesetzgebung. In: Strach /Band 1V, S. 50

%01 RGBI. Nr. 227 — Sigmund Kaff, Das Recht der Eisenbahner. Eine kritische Darstellung der Arbeits-
bedingungen auf den 6sterreichischen Eisenbahnen (Wien, 1907), S. 21

%02 § 26 des Wehrgesetzes vom 5.12.1868, RGBI. 151, Erlass des Handelsministeriums vom 17.3.1870, ZI. 5192
— Victor Roll, Osterreichs Eisenbahngesetze, Band 2, S. 1325

%03 | entner, S. 91

98



Regiebauten betrug zu diesem Zeitpunkt 14 Jahre flir m&nnliche und 16

Jahre fir weibliche Jugendliche304.

4.5 Rechtssprechung

Oberstgerichtliche Entscheidungen in Eisenbahnsachen befassten sich in
der Friihzeit des Eisenbahnbetriebs vorrangig mit Streitigkeiten aus Grund-
ablésen, dann auch mit Haftungsfragen der Eisenbahngesellschaften beim

Gutertransport.

Eine Entscheidung des Jahres 1844 stellte die Haftung der Bahngesellschaft
fr Verschulden ihres Dienstpersonals bei kérperlicher Verletzung des
Reisenden fest305, wobei das Urteil auf Ersatz der Heilungskosten und
Verdienstentgang lautete. Zum gleichen Schluss kam der OGH im Jahre
1850306, Tatsdchlich wurde die Haftung der Eisenbahnen fir Kérperver-
letzungen bei Bahnunféllen aber erst im Jahre 1869 gesetzlich geregelt307.
Dagegen entschied das Gericht gegen die Haftung des Eisenbahn-Unter-
nehmens bei einem Brand, der durch Funkenflug aus der Lokomotive

entstanden war308,

Am 9.11.1858 (Zl. 12667) entschied der OGH in Abanderung einer Entschei-
dung des OLG Venedig vom 6.10.1858 (Z1. 18849), dass der , Diebstahl an
den zum Bahnbetrieb bestimmten, hiezu jedoch noch nicht verwendeten Ge-
genstdnden” nicht als Verbrechen zu qualifizieren sei. Beim Beklagten hatte
es sich um einen Arbeiter gehandelt, der auf dem Boden liegende, aber noch

brauchbare Schienennégel im Gesamtwert von 3 fl aufgesammelt hatte309.

04| eo Verkauf, Zur Geschichte des Arbeiterrechtes in Osterreich (Wien, 1905), S. 55 + 70

%05 71. 2757 vom 14.4.1844 — Dieses Verfahren bezog sich auf den spektakularen Unfall anlésslich der
Eréffnungsfahrt auf der Strecke Wien-Briinn am 7.7.1839 - zitiert nach M. Epstein, Oberstgerichtliche
Entscheidungen in Eisenbahnsachen vom Jahre 1844-1878 (nach den Akten des k.k. Obersten Gerichtshofes) ,
(Wien, 1879), S. 1

%% 7], 1978 vom 31.5.1850 — zitiert nach M. Epstein, S. 11

%7 RGBI Nr. 27 vom 5.3.1869: ,Haftung der Eisenbahn-Unternehmungen fiir die durch Ereignungen auf Eisen-
bahnen herbeigefiihrten korperlichen Verletzungen oder Tétungen von Menschen®. Dieses Gesetz geht von
der Voraussetzung aus, dass grundsétzlich jeder Unfall auf Verschulden — entweder der Eisenbahnunterneh-
mung oder ihres beauftragten Personals — beruhe. Bei Vorliegen von ,,hdherer Gewalt™ entféllt die Haftung.

%08 71, 13948 vom 30.12.1859, zitiert nach M. Epstein, S. 48

%09 victor R6ll, Sammlung von eisenbahnrechtlichen Entscheidungen der ésterreichischen Gerichte. 2 Bande
(Wien, 1979+1888), Bd. 1, S.25 f
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Eine geringe Rolle spielte die Arbeitssituation des Eisenbahnpersonals, zu-
mindest soweit sie sich aus oberstgerichtlichen Entscheidungen ablesen
lasst. Arbeitsunfalle werden Ublicherweise der ,,Ungeschicklichkeit* oder ,,Un-
vorsichtigkeit des Personals zugeschrieben, die Frage nach der Ausgestal-
tung von Arbeitsplédtzen, Arbeitszeiten und dhnliches spielte keine Rolle. So
wurde nach einem schweren Arbeitsunfall im Grazer Schienenwalzwerk der
Studbahngesellschaft im Jahr 1863 dem verletzten Arbeiter zwar vom Arbeit-
geber ein Schmerzensgeld von 60 fl gewédhrt, die Klage auf Entschadigung
von 600 fl jedoch in allen Instanzen abgewiesen, weil der klagende Arbeiter
»durch Unvorsichtigkeit selbst Schuld an seinem Ungliicksfalle war“, wobei
auch auf Zeugenaussagen verwiesen wurde, dass die Dienstentlassung nach
dem Unfall letztlich auf die Trunkenheit des Klégers zurtckzufihren

gewesen sei310,

Rigoros wurde in Fragen von Veruntreuung im Dienst geurteilt: Gegentiber
einem ehemaligen Pester Amtsdiener der Betriebsdirektion der Stidéstlichen
Staatsbahnen, der gestanden hatte, wiederholt im Frachtenmagazin Wollab-
falle eingesammelt und diese verkauft zu haben, wurde in bereits zweiter
Instanz ,mindestens der Tatbestand einer absichtlichen oder aus grober Fahr-
ldssigkeit geschehenen Verletzung der Dienstpflicht” festgestellt und die frist-
los ausgesprochene Entlassung und der daraus folgende Verlust der
Pensionsanspriiche damit gerechtfertigt. Der OGH bestéatigte dieses Urteil,
obwohl er anmerkte, dass die eigentlich vorgeschriebene Disziplinarunter-

suchung in diesem Fall unterblieben war3!1.

Dagegen wurde eine im Disziplinarwege, ohne vorausgegangene strafrecht-
liche Verurteilung verfiigte fristlose (,sofortige”) Entlassung eines Eisenbahn-
beamten in eine Kiindigung mit vollen Gehaltsanspriichen wéhrend der

Kundigungsfrist umgewandelt312.

310 71, 4216 vom 24.5.1866 - zitiert nach M. Epstein, Oberstgerichtliche Entscheidungen in Eisenbahnsachen
vom Jahre 1844-1878 (nach den Akten des k.k. Obersten Gerichtshofes, Wien, 1879), S. 95 ff.

$11 71, 457 vom 25.5.1871, zitiert nach M. Epstein, S. 184 ff

%12 71, 9391 vom 4.1.1877, zitiert nach M. Epstein, S. 416
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4.6 Wesentliche Gesetzeswerke

Nachstehend folgt eine Auflistung wesentlicher Gesetzeswerke, soweit sie

Konzessionierungen, Bahnbetrieb und Bahnverwaltung allgemein betreffen,

aber auch Sonderbestimmungen flir einzelne Bahnlinien:

e Eisenbahn-Betriebsordnung, Kaiserliche Verordnung vom 16.11.1851 (RGBI.

1/1852)

e Eisenbahn-Konzessionsgesetz, Ministerialverordnung vom 14.9.1854, RGBI.

238

e Eisenbahn-Betriebsreglement vom 1.7.1863

e Gesetz Uber die Haftpflicht der Eisenbahnen fiir Kérperverletzungen bei

Bahnunféllen vom 5.3.1869, RGBI. 27. Haftung fir Naturereignisse (,Zufall®),

welche durch Versdumnisse des Haftpflichtigen verursacht sind, lasst sich

aber bereits aus der Eisenbahnbetriebsordnung von 1851 ableiten313.

e Eisenbahn-Betriebsreglement vom 1.7.1872, RGBI. 90

Hofkanzlei 1824-1848:

1840
1842
1843
1846

Entwurf Eisenbahnpolizeigesetz
Polizeiregulativ fir Eisenbahnen mit Dampfbetrieb
Verzeichnis von Vorschriften fir den Eisenbahn-Betrieb

Reglement fir die Lokfiihrer-Priifung

Ungarische Centralbahn 1840-1850:

1844

G.

Dienstvertréage

Krankenhaus Eisenbahn-Arbeiter
Aufnahmebedingungen Lokfiihrer
Dienstposten far Militar

Passvorschriften fiir Passagiere und Arbeiter
Dienstvertrag Lokflihrer

»sMeistergroschen®

Teuerungszulagen

Ministerium fiir Offentliche Arbeiten (ab 1848-1860):

%13 GemaR Interpretation durch Victor Freiherr von Roll, Enzyklopadie des Eisenbahnwesens (Berlin-Wien,

1914), 6. Band, S. 45 f
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1849  Vorschrift Giber Staatsprifungen

Behandlung politisch kompromittierter Beamter /Venedig

Dienstinstruktion Nordbahn
Preise Lebensmittel /Mietpreise — Stidbahn
1850 Pflichten des subalternen Personals

Quartiere fliir fahrendes Personal

Entlohnung der Wachter an der Stidbahn — Sozialleistungen

1851 Entwurf Pensionsstatut
Eisenbahn-Betriebsordnung neu

Vorschriften fir Amtskleidung Staatsbahn

Stand der Unterstiitzungs-Fonds Nord-, Stid- und Stidostliche

Bahn
Revision des Eisenbahn-Polizeigesetzes
1852 Dienstordnung flir Beamte und Diener
Arbeiterunruhen Semmeringbahn + Tirol
Nordliche Staatsbahn (1849-1855)
1849  Vorschriften Freifahrt
1850 Vorstofd Lokfiihrer betr. Gehalt
1853 Dienstbeurteilungen
Ruhezeiten der Wachter
Studostliche Staatsbahn (= Ungarische Centralbahn, 1850-1854):
Aufnahmsprifung Bahnaufseher /Fragenkatalog
Ostliche Staatsbahn (1851-1858)
Personaltibernahme bei Verkauf
1851 Gehalter
Sudliche Staatsbahn (1851-1852)
Personaltibernahme von Pachtunternehmen
Erste Eisenbahn-Gesellschaft (1852-1859)
Karntner Bahn (1856-1858)
Arbeiterl6hne (Leistungsverzeichnisse), Arbeiter-
Quartiere, Krankenquartiere f. Arbeiter, Anstellungs-
Dekrete
Nordtiroler Eisenbahn (1858-1859)
1854 Abwerbung von Arbeitern
Arbeitsniederlegung
Loéhne
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5. Die Verwaltung der Eisenbahnen

Die Staatseisenbahnen waren Teil des Staatsvermoégens und wurden in die-
sem Sinne verwaltet. Doch auch die Privateisenbahnen waren einer strengen
staatlichen Kontrolle unterworfen: Einerseits durch die Festlegungen in
Eisenbahngesetzen und Konzessionsurkunden, aber auch durch die staat-

liche Oberaufsicht tiber die Gesellschaften.

Dabei gab es wechselnde Zustandigkeiten: Am 9.5.1848 wurden die Mini-
sterien fiir Offentliche Arbeiten und fiir Landeskultur, Handel und Gewerbe
gegrundet, die jedoch am 21.11.1848 in das , Ministerium fiir Handel, Gewer-
be und Offentliche Bauten® sowie das ,Ministerium fiir Landeskultur und Berg-
wesen“ umgewandelt wurden. Dem Ministerium fir Handel, Gewerbe und
Offentliche Bauten wurde die 1849 gegriindete Generaldirektion der dsterrei-
chischen Staatsbahnen per Verordnung vom 13.10.1849 als ,,Sektion fiir
Kommunikationen“ unterstellt, die mit den ihr zugeordneten Betriebsdirek-
tionen fur die Verwaltung der staatlichen Eisenbahnen und der im Staats-
betrieb befindlichen Privateisenbahnen verantwortlich war. Daneben um-
fasste ihr Verantwortungsbereich auch die Bodenseeschifffahrt sowie Post-
und Telegraphenwesen. Ab 1.1.1852 wurde die oberste Eisenbahnbehdérde
zum integrierenden Teil des Ministeriums fir Handel und Gewerbe
erklart314. Per 10.10. 1853 wurde die Generaldirektion flir Kommunikationen

durch Allerh6chste Entschliefung aufgelost315.

Aufier den eigentlichen Eisenbahn-Behérden waren auch Innen-, Justiz-,
Ackerbau- und Reichskriegsministerium fir Eisenbahnangelegenheiten

zustandig, soweit diese ihr Ressort betrafens!6.

Ferner unterstand die Generalinspektion der 6sterreichischen Eisenbahnen
als technisch-administrative Behorde direkt dem Ministerium. Diese Utibte die

Oberaufsicht tiber Bau, Betrieb und wirtschaftliche Gebarung der Eisen-

314 perz, S. 57
315 perz, S. 60
316 Haberer, S. 238
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bahngesellschaften aus317. Nach dem Ausgleich von 1867 wurde die
koniglich ungarische General-Inspektion fiir Eisenbahnen geschaffen, mit
den ihr unterstellten Bezirks-Inspektoraten war sie nicht nur fir die

Eisenbahn, sondern fir alle Formen der Kommunikation zustandig318.

5.1 Staats- und Privatbahnen

Ein Kabinettsschreiben vom 25.11.1837 betreffend ,,Grundsditze tiber das bei
Eisenbahnen auszustellende Concessionssystem” stellte fest, dass der Eisen-
bahnbau und —betrieb zwar dem Staat vorbehalten bleibe, dieser aber von

diesem Recht vorlaufig nicht Gebrauch machen wolle319.

Letztlich war vorgesehen, dass die Privateisenbahnen nach Ablauf der Kon-
zessionen in voll betriebsfahigem Zustand in staatliches Eigentum tiber-
gehen sollten (kaiserliche EntschliefSungen vom 29.12.1837 und 18.6.1838:
»Heimfallsrecht‘), wenngleich dieses Vorhaben niemals verwirklicht wurde320.
Im § 1 der ,Allgemeinen Bestimmungen tiber das bei Eisenbahnen zu
beobachtende Konzessionssystem* wurde festgelegt, dass Eisenbahnen nur
zufolge ,besonderer Bewilligung der Staatsverwaltung” erbaut werden
durften, ,welche letztere sich zugleich die besondere Beaufsichtigung dieses

Zweiges der Betriebsamkeit vorbehdlt“321.

5.2 Aufbau der Bahnorganisation
Samtliche Eisenbahnangelegenheiten waren urspringlich der Vereinigten
Hofkanzlei, d.h. der inneren Verwaltung, zugeordnet und wurden spéater an

die Allgemeine Hofkammer mit ihren wirtschaftlichen Agenden Uberstellt.

37 Haberer, S. 235 f

318 Haberer, S. 237

9 perz, S. 3 f

320 Haberer, S. 5 + Hubinek, S. 21 ff
%21 \Vavrovsky, S. 32 ff
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- 1841 erfolgte die Grindung der Generaldirektion flir Staatseisen-
bahnen, die der Allgemeinen Hofkammer direkt unterstellt und vor
allem fur die ersten grofien Eisenbahnprojekte zustandig war;

- 1848 wurden die Eisenbahnagenden dem Ministerium fiir Offentliche
Arbeiten zugeordnet;

- Ab 1849 fielen sie in die direkte Zustédndigkeit des Ministeriums fir
Handel, Gewerbe und Industrie (spater: Ministerium fiir Handel,
Gewerbe und Offentliche Bauten), das auch die oberste Leitung der
offentlichen Bauten und damit auch des Staatseisenbahnbaues
innehatte. Eine der Betriebssektionen fihrte die Aufsicht tiber den
Betrieb der Staatseisenbahnen sowie tiber Post und Telegraphen.
Direkt unterstellt war ihr eine ,Generaldirektion der Communicationen®
mit zugeordneten Betriebsdirektionen.

- 1853 wurden sdmtliche Eisenbahnangelegenheiten wieder in einer
Sektion vereint; fliir den ausfiihrenden Dienst wurde eine Zentral-
direktion fur Eisenbahnbauten ins Leben gerufen, der die Betriebs-
direktionen zugeordnet waren;

- 1859 tibernahm nach Auflésung des Ministeriums fir Handel, Ge-
werbe und Offentliche Bauten das Finanzministerium die Eisenbahn-
agenden,;

- 1861 wurden die Eisenbahnangelegenheiten dem neuen Ministerium
fir Handel und Volkswirtschaft (ab 1867: Handelsministerium)
zugeordnet;

- Am 15.1.1896 erfolgte die Griindung des Eisenbahnministeriums322

Max Maria Freiherr von Weber kommentierte nach 1870 die erste Osterrei-

chische Eisenbahn-Epoche durchaus treffend wie folgt:

»Der erste GrofSstaat, der das Experiment der Staatsbahnverwaltung
auch im Grof3en anstellte, war Osterreich. Keine Staatsverwaltungs-
reform war weniger geeignet (und ist es noch), einen gliicklichen Vor-
gang hierin zu schaffen, als die dsterreichische. Basiert auf das Prinzip,
welches dem einer gesunden, eisenbahnmdfSigen Eisenbahnverwaltung
diametral gegeniiberstand, das des Misstrauens und der Kontrolle, ist

2 Mechtler, Inventar ..., S. 1 ff.
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sie in threr Kompliziertheit, Schwerfdlligkeit und Unklarheit im Eisen-
bahnwesen in keiner Weise kongenial und das Totale, durch politische
und nationale Einwirkungen beschleunigte Missgliicken des Experi-
ments war bereits entschieden, als finanzielle Verhdltnisse den Verkauf
der Staatsbahnen an Privatgesellschaften herbeifiihrten. Man verfiel
hiebei aus dem Extrem der absoluten Herrschaft des Staates tiber das
Eisenbahnwesen, in das der Hingabe des gesamten Regiments im
Verkehrsleben des Staates an das vaterlandslose grofSe Kapital. Und
zwar mit der Verschdrfung des Fehlers, dass hier das grofSse Kapital
ausldndisches war, dessen Besitzer die dsterreichischen Finanzen in
weitgehendem MafSe beherrschten, so dass ein ,,Circulus Vitiosus“ sich
schlofs, in welchem die Austibung einer energischen Staatsoberaufsicht
liber das Eisenbahneigentum der Geldmachthaber sich ungemein
erschwerte, und die Hauptarterien des merkantilischen, politischen und
militdrischen Stoffwechsels im Staate in den Besitz fremdldndischer
Gesellschaften gerieten323.

Mit der rechtlichen Stellung der Beschaftigten der Staatseisenbahn befasste
sich erstmals eine Anfrage des Prager Kriminalgerichts des Jahres 1845 an
die Hofkammer. Diese teilte am 29.1.1846 (Z1. 242 /EP) unter Bezugnahme
auf eine Sitzung des Wiener Senats der k.k. Obersten Justizstelle vom

29.1.1846 mit,

»(--.) ob ein bei der Staatseisenbahn beschdiftigtes oder verwendetes
Individuum zur Klasse der landesfiirstlichen Beamten gehért und somit
nach § 221 StG. I Teil in Kriminalsachen dem Kriminalgericht der
Hauptstadt der Provinz unterstehe, mufS aus der Art und dem Ursprunge
seiner Anstellung, ob solche von einer Staatsbehdrde oder von einem
Privaten herrtihrt, hervorgehen, wortiber das Anstellungsdekret oder
ndtigenfalls die Riicksprache mit der Behdrde, welcher das fragliche
Individuum untersteht, die erforderliche Aufkldrung geben mufS, ohne
dafs es einer allgemeinen Belehrung bedarf, ob und welche von den bei
der Staatseisenbahn Angestellten, bei deren Bau oder Betriebe
verwendeten Individuen zu dem krim. Gerichtsstande gehéren {(...)“324,

%23 Zitiert nach Vavrovsky, S. 46 f
Max Maria von Weber (25.4.1822-18.4.1881) war der Sohn des Komponisten Carl Maria von Weber, Studium
am Technischen Institut Dresden und der Berliner Universitét, als Maschinentechniker an zahlreichen
deutschen Bahnprojekten tatig, auch praktische Erfahrungen als Lokfihrer, 1845 im sdchsischen Staatsdienst,
ab 1870 in Wien, ab 1878 Geheimer Regierungsrat in Berlin, zahlreiche, auch literarische Schriften zu Eisen-
bahnthemen (Die Schule des Eisenbahnwesens /1857, Die Geféahrdungen des Personals beim Maschinen- und
Fahrdienst/1862) — Max Maria von Weber (hrsg. Maria von Wildenbruch), Aus der Welt der Arbeit, S. XV f.

%4 OSTA, AVA, Hofkammer, Fach Il B /Karton 17
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Die Budweis-Linz-Gmundner Pferdeeisenbahn, die ,k.k. privilegirte Erste
Osterreichische Eisenbahn-Gesellschaft‘ war noch relativ einfach einfach
strukturiert: An der Spitze der Hierarchie stand der ,Ingenieur”, der nicht
nur die Uberwachung der Bahn samt Baulichkeiten und Betriebsmitteln zu
Uberwachen hatte, sondern auch die korrekte Befolgung der Betriebsvor-
schriften zu iberwachen hatte. Ihm direkt unterstellt waren:

- der Streckenaufseher (Bahnmeister), der die ihm zugewiesene Strecke
instand zu halten hatte; ihm unterstanden insgesamt 46 Bahnwachter
zur direkten Uberwachung ihres Streckenabschnittes samt Durchfiih-
rung kleiner Reparaturen. Im Falle, dass das ihnen zugewiesene
Wachterhaus zum ,Aufsitzplatz“ erklart worden war, hatten sie auch
die Aufnahme der Passagiere zu Uiberwachen;

- der Werkfihrer, der die Oberaufsicht in der Reparaturwerkstéatte fiihr-
te und fur den betriebssicheren Zustand der Personen- und Fracht-
wagen verantwortlich war;

-  Sattler und Schmiede flir den Bahnbetrieb.

Lediglich der Ingenieur war per Dienstvertrag angestellt, die Gibrigen Bedien-
steten standen im Taglohn oder einem Wochenlohnverhéaltnis. Stallmeister

und Kutscher waren Bedienstete des Privatpachters.

Auf der Strecke existierten zehn Bahnstationen mit eigenen Aufnahme-
gebauden, die jeweils vom Expeditor (Bahnhofsvorstand) geleitet wurden. In
Stationen mit regelméfSigem Bespannungswechsel trat ihm der Stallmeister
zur Seite, der zugleich Vorgesetzter der Kutscher (Triebfahrzeugfiihrer) war.
Aufsitzplatze (Haltestellen) waren, wie erwdhnt, bei Wachterhdusern, aber
auch bei StrafSenwirtshdusern, Kaufmannsgeschéaften oder anderen geeig-
neten Stellen der Bahnlinie vorgesehen325. Nur in den grofsen Bahnhoéfen

bestanden auch Wohngebaude mit Kammern fir Wagenmeister und Werk-

325 | entner, S. 43 ff
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fihrer, Hafermagazinen, Sattler- und Schmiedewerkstétten, einer Gaststube

und Stallungen326.

Die 1842 gegrtindete Generaldirektion fir Staatseisenbahnen mit ihren vier
Abteilungen - Administration, Rechnungswesen, Kanzleimanipulation und
technisches Departement — setzte an die Spitze der technischen Abteilung
zunachst zwei Inspektoren: Alois (Luigi) Negrelli fir die nérdliche und Carl
Ghega fur die sudliche Strecke. Fur den exekutiven Streckenbaudienst
wurden jeweils vier Oberingenieursabteilungen gegriindet, wobei jedem
Oberingenieur ein Bauabschnitt von etwa 150 km zugeteilt war. Fur die
eigentliche Baufihrung waren den Oberingenieursabteilungen Bausektionen
far jeweils ca. 23-30 km unter der Leitung von Ingenieuren unterstellt.
Diesen waren die Ingenieursassistenten unterstellt, deren Verantwortungs-
bereich etwa 7,5 — 11 km umfasste. Wahrend der Bausaison hielten sich
Ingenieure und Assistenten, unter denen sich schon von Beginn an ehe-
malige Militdrangehorige befanden, auf den ihnen zugeteilten Baustellen auf.
Nach dem Ende der Bausaison wurde das Personal verringert, und die

Techniker widmeten sich weiteren Projektausarbeitungen327.

Bedienstete der Staatsbahnen waren in folgende Gruppen unterteilt:
1. statusmafdig eingereihte Bedienstete (Beamte, Unterbeamte, Diener)
2. Hilfsbedienstete (Aspiranten, Diurnisten, Aushilfsbeamte, Aushilfs-
diener, Manipulanten, Arbeiter)

3. Personen mit Sondervertrag (Honorarbeamte, Bahnéarzte, etc.)328

Nach Ubergang der Zustidndigkeit an das Ministerium fiir Handel, Gewerbe
und Offentliche Arbeiten wurde mit Ministerialverordnung vom 30.12.1849
eine General-Baudirektion geschaffen. Nach deren Aufhebung ging die un-

mittelbare administrative und technische Leitung der StrafSen-, Wasser- und

%2 Strach, Geschichte der Eisenbahnen Osterreich-Ungarns. Von den ersten Anféngen bis zum Jahre
1868. In: Hermann Strach (Hrsg.), Geschichte der Eisenbahnen der dsterreichisch-ungarischen Monarchie.
Band I, S. 111 f

%7 Helmut Karigl, Die Aufnahme von Militarpersonen bei der Generaldirektion fiir die Staatseisenbahnen (1842-
1848). In: MOSTA, Mitteilungen des Osterreichischen Staatsarchivs Nr. 43/1993. Festschrift fiir Kurt Peball
(Wien, 1993), S. 124

%28 Hubinek, S. 26 ff
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Hochbauten per Ministerialverordnung vom 10.9.1852 an das Handelsmini-
sterium Uber, wahrend flir die Leitung der Staats-Eisenbahnbauten eine
Central-Direktion in Wien (Ministerialerlass vom 11.9.1852) und eine Direk-
tion in Verona (Ministerialverordnung vom 10.1.1853) geschaffen wurde.
Beide waren fiir Projektierung, Leitung und Ausfiihrung aller staatlichen
Eisenbahnprojekte samt zugehoérigen Gebauden und Betriebsmitteln gemafs
Planen und Kostenvoranschlédgen, die durch das Ministerium zu genehmigen
waren, zusténdig. Die Direktion Verona war dabei fiir das lombardo-venetia-
nische Konigreich, die Generaldirektion fir die Gibrige Monarchie

zustandig329.

Die ursprunglich an Private verpachteten Staatseisenbahnen gingen nach
Ablauf des Pachttermins in den direkten Staatsbetrieb tiber (per Ministerial-
verordnung vom 24.4.1850 die nérdliche und per Ministerialverordnung vom
30.5.1850 die stuidliche Staatsbahn). Sodann erfolgte die Griindung von
Betriebsdirektionen in Prag (flir die nordliche Staatsbahn), in Pest (fir die
stidoéstliche Staatsbahn), in Graz und Wien (fir die stidliche Staatsbahn), in
Krakau (ftr die 6stliche) und in Verona (fiir die lombardo-venetianische
Bahn). Die Betriebsdirektionen in Prag und Pest wurden mit Wirkung vom
1.6.1855 wieder aufgelost (per Ministerialverordnung vom 26.5.1855). Repa-
raturwerkstatten waren urspringlich der General-Direktion fir Communi-
cationen zugeordnet und wurden per Ministerialverordnung vom 20.2.1852

dem Ministerium einverleibt330,

5.3 Dienstkategorien und Gehaltsgruppen

Der Finanzvoranschlag der Staatseisenbahnen ,,in der nérdlichen, stidlichen
und westlichen Richtung ftir das Verwaltungsjahr 1845: Besoldungen einschl.
Funktionszulagen: 29.950 fl* (Z1. 1445 vom 8.10.1844) erlaubt nicht nur
einen guten Einblick auf die Organisation in starr aufgebauten Hierarchien,

sondern auch auf das allgemeine Besoldungsniveau33!:

%29 Czoernig, S. 34
%0 Czoernig, S. 37
%1 OSTA, AVA-VA, Allgemeine Hofkammer, Fach 11 B /Karton 11
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Direktion:

Hermenegild Francesconi, Vorsteher
Franz Zellner, Regierungsrat & Adjunkt
Technische Abteilung:

2 provisorische Oberingenieure a
Administrative Abteilung:

1 Sekretar

3 Konzipisten a

2 Technische Rate

8 Rechnungsrevidenten a

Kanzlei- und Manipulationsabteilung:
1 Expeditor & Registrator

2 Kanzlisten

1 Amtsdiener
Inspektoren:

Alois Negrelli

Carl Ghega
Adalbert Schmid

4 Unterinspektoren a
Ingenieure:

S Oberingenieure a
1 Ingenieur

15 Ingenieure a

21 Ingenieure a

1 Assistent

28 Assistenten a
65 Assistenten a
Magazinsbeamte:

6 Magazineure a
2 Magazinsaufseher a
2 Amtsdiener & Aushelfer a 36 kr /Tag

Adjuten & Diurnen:
a. bei der Generaldirektion: 10 a

b. f.d. Oberingenieur-Abt. la
Sa
1a

c. f.d. Grundeinlésungskomm. 1a
1a

Diurnen f.Zeichengeschéfte 4 a

11a
2a

4.000 fl
3.000 fl

1.000 {1
1.400 fl

800 fl
1.600 /

400 - 1.

1.000 fl

CM

+ 200 fl Funktionszulage

1.200 fl
000 {1

600 /400 fl

350 fl

4.000 fl
1.800 fl
1.800 fl
1.200 1l

1.000 1l
1.080 fl
1.080 1l
900 fl
720 fl
720 fl
540 fl

400 fl
300 fl
2191l

+ 700 fl Funktionszulage
+ 700 fl -
+ 400 fl

+ 200 1l
+ 300 fl

+ 300 fl

365 fl

486 2/3 1l

365 fl

243 1/3 11

486 2/3 1l

365 fl

304 1/6 1l

365 fl

3862/3 1l (=1.20 1l /Tag)
547 2 fl (= 1.30 fl /Tag)
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Emolumente:

Livreen flir die Dienerschaft 1 Amtsdiener 24 fl

2 Amtsdiener-Aushilfen: 1 Mantel alle 3 Jahre 10 fl (2x5)
Zuzuglich Diaten & Reisekosten insgesamt: 101.729 fl
Quartiergelder 8.188 1l
Budget fir Belohnungen 1.000 fl
Budget fur Aushilfen 2.000 fl

Ein Vergleich mit den Bezligen anderer zeitgendssischer Berufsgruppen (vgl.
Kapitel 2.5) lasst keinen Zweifel dartuber, dass die Entlohnung im Bahn-
dienst weit iberdurchschnittlich war und auch untergeordnete Positionen

hochst erstrebenswert sein mussten.

5.4 Wohlfahrtseinrichtungen

5.4.1 Allgemeines

Mit Kabinettsschreiben vom 14.5.1762 wurde die , Pflicht jedes Redlichen, der
einen Gehalt bezieht‘, angesprochen, dem Staat so lange zu dienen, wie es
seine Krafte zuliefSen und auch nach 40 Dienstjahren nicht um Pensionie-
rung anzusuchen. Diese Bestimmung wurde auch in zahlreichen weiteren
Hofkammerdekreten und Allerh6chsten EntschliefSungen sinngemaf’

ausgesprochen332,

1781 wurde aber unter Joseph II. ein Pensionssystem fiir Beamte ins Leben
gerufen, das in vieler Hinsicht als Vorbild fir Pensionsstatuten ab dem 19.
Jahrhundert gelten kann: Beamte hatten nach 10 Dienstjahren Anspruch
auf ein Drittel des vollen Aktivbezuges (allerdings nur bei kérperlicher oder
altersbedingter Gebrechlichkeit), nach 25 Dienstjahren auf die Halfte und
nach 40 Dienstjahren auf zwei Drittel333. Bei dartiber hinausgehender
Dienstzeit bestand ein Pensionsanspruch in voller Gehaltshéhe. Soferne der
Beamte vor Erreichung des vollendeten 10. Dienstjahres ausschied, hatte er
Anspruch auf ein Jahresgehalt Abfertigung. Wenn er aufgrund von Erblin-

dung, ,, Wahnwitz, o.4. vor Vollendung des 10. Dienstjahres arbeitsunfahig

%32 Johann Pospigil, Zur Entwicklung der Altersversicherung bei den dsterreichischen Eisenbahnen. Begriff
der Dienstunfahigkeit. Sonderdruck aus: Osterreichische Zeitschrift fiir Eisenbahnrecht, Band 11 /1912 (Wien,
1912), S. 2

%33 Absatz V, Punkt 1, des Josefinischen Pensionsnormales vom 26.3.1781, nach Pospisil, S.2
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wurde, erhielt er ein Viertel des Aktivbezuges als Pension. Diese Regelungen
galten auch fur Diener, die mit Jahresgehalt angestellt waren334. Ferner
wurden Witwenpensionen in Héhe von einem Drittel des Aktivgehaltes (bis
1850 bestand jedoch kein Rechtsanspruch darauf) und Erziehungsbeitrdge
fir unversorgte Kinder festgelegt, die je nach Geschlecht des Kindes und
sozialem Rang der Familie variabel sein konnten335. Noch das Hofkammer-
dekret vom 12.9.1824 /Z1. 35.075 gestattete die Entlassung von Staats-
dienern aus der Dienstleistung nach 40 Dienstjahren nur bei arztlich nach-

gewiesener, volliger Arbeitsunfdhigkeit.

Schon 1683 war ein erster Unterstiitzungsverein, der ,,Privatverein der in
Wien befindlichen kaiser- und kéniglichen Rechnungs- und Controlsbeamten
zu wohlthditigen Zwecken fiir sich und ihre Familienmitglieder” ins Leben
gerufen worden336. Weitere Vorldufer von Unterstiitzungskassen waren in
Wien die 1745 ins Leben gerufene ,Handlungs-Verpflegsanstalt‘ und die
1760 durch Johann von Trattner gegriindete ,zum Besten der Gesellen
gerichtete Casse” fir Buchdrucker, sowie die 1793 gegriindete Witwenkasse
der burgerlichen Gold- und Silberarbeiter, ferner das Versorgungsinstitut
yalter und krankheitsschwacher Seelsorger”, das Pensionsinstitut fir
herrschaftliche Livreebedienstete und die Gesellschaft der Witwenkasse des
burgerlichen Handelsstandes. 1796 wurde ein Institut flir Witwen und
Waisen von Trivialschullehrern, ein Pensionsinstitut fiir Witwen und Waisen
herrschaftlicher Hausoffiziere, ein Verpflegungsinstitut fir bedurftige und
gebrechliche Mitglieder der juridischen Fakultat der Universitat Wien und
schliefdlich 1819 ein Privatinstitut fir Witwen und Waisen von k.k. Leib-
lakaien und Kammerbutichsenspannern gegriindet. — An Versorgungseinrich-
tungen fir Diener kénnen zwei private Versorgungsanstalten fir ,arme
Dienstboten” und ein Pensionsinstitut flir Arbeiter in den kaiserlichen
Hofgarten genannt werden. Die 1824 nach einem Plan Ignaz Sonnleithners
entstandene , Allgemeine Versorgungsanstalt fiir Untertanen des dsterrei-

chischen Kaiserstaates®, die gegen Einzahlung von 200 fl den Erwerb eines

%4 Megner, S. 143

%5 Megner, S. 180 f

%% Fritz Klenner, 100 Jahre 6sterreichische Gewerkschaftsbewegung. Entstehung und Entwicklung
(Wien, 1981), S. 15 f
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Rentenscheins mit jadhrlicher Gewinnbeteiligung vorsah, war fir den Grofiteil

der Bevolkerung finanziell unerreichbar337.

1835 versuchte der Drucker Johann Friedrichberger einen Krankenverein zu
grinden, der jedoch nicht genehmigt wurde, aber schon 1837 griindete das
Personal der Staatsdruckerei eine Vereinskrankenkasse, die fir samtliche
Bediensteten obligatorisch war, die aber auch eine ,Fremdenkasse“ fir

zugewanderte, mittellose Setzer umfasste33s.

Als vorbildlich in der Einrichtung von Pensions-, Kranken- und Unterstiit-
zungskassen fur Arbeiter galt Belgien, wo schon vor 1849 Caisses de Pré-
voyance fur 4000 Eisenbahnarbeiter, sowie auch fir Bergwerksarbeiter,
Schiffsleute, etc. bestanden, die mittelfristig flir 50.000 Arbeiter Geltung
haben sollten. Ein gewisser Ingenieur Fischer, der im September 1849 Uuber
Auftrag der Eisenbahn-Betriebssektion des Ministeriums fiir Offentliche
Arbeiten ausldndische Eisenbahnunternehmungen besuchte und tber seine
Beobachtungen berichtete, flihrte den ruhigen Verlauf des Revolutionsjahres
1848 in Belgien auf die dortige , Ftirsorge fiir das Wohl der arbeitenden

Klasse* zurtick339,

Das Patent vom 26. November 1852 machte ,auf Gewinn berechnete“ Vereine
von staatlicher Genehmigung abhéngig, was auch Krankenvereine und

wechselseitige Versicherungsanstalten betraf340.

Die 6sterreichischen Eisenbahnen betrieben folgende Wohlfahrtseinrichtun-
gen:

- Pensions- und Provisionsinstitute

- Krankenkassen

- Unterstiitzungskassen

- Unfall-Versicherungen

%7 Krebs, S. 120 f + Zenker S. 87

%38 Zenker, S. 88

$90STA, AVA-VA, Min.f. Offentliche Arbeiten, Fach 111 B a /Karton 34 - ZI. 205/C /27.12.1849

%0 RGBI. Nr. 117 — Sigmund Kaff, Das Recht der Eisenbahner. Eine kritische Darstellung der Arbeits-
bedingungen auf den 6sterreichischen Eisenbahnen (Wien, 1907), S. 77 — Verkauf, S. 26
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- Spar- und Vorschusskassen, bzw. —Vereine

- Lebensmittelmagazine und Equipierungskassen

- Arbeiter- und Beamten-Kolonien bzw. Wohnh&user
- Schulen /Schulstipendien

- Stiftungens#!

5.4.2 Pensions- und Provisionsinstitute

Bis 1870 existierten folgende Einrichtungen:

- Pensionsfonds der KF Nordbahn Grundung: 1844
- Pensionsfonds fiir Beamte und Diener der Buschtéhrader Bahn - 1855
- Pensionsfonds fiir Beamte der Staatseisenbahn-Ges. u.d. Domanen 1856
- Pensions-Institut flir Beamte und Diener der Aussig-Teplitzer Bahn 1858

- Pensions-Institut fiir definitive Bedienstete der

Stid-Norddeutschen Verbindungsbahn - 1858
- Provisionsfonds fir Diener und Beamte der Staatseisenbahn-Ges.
und der Doméanen - 1860
- Pensionsfonds fiir Beamte der Stidbahn - 1861
- Pensionsinstitut fir Beamte und Diener der Graz-Koéflacher Bahn - 1862
- Pensionsinstitut fir Beamte und Diener der B6hmischen Nordbahn ™ 1866
- Pensionsfonds flir Diener der Stidbahn - 1867
- Pensionsinstitut fiir definitiv Bedienstete der Osterr. Nordwestbahn 1870342

5.4.2