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Staat, Raum und Infrastruktur:
Wie die Eisenbahn nach Galizien kam

NADJA WECK

Indem Preufien, Russland und Osterreich in den Jahren
1772, 1793 und 1795 das Staatsgebiet Polen-Litauens
unter sich aufteilten, besiegelten sie das Ende des seit
Jahrhunderten bestehenden Vielvolkerreichs. >Galiziend
wurde das unter habsburgische Herrschaft geratene Ter-
ritorium genannt, es bildete fortan den norddstlichen
Rand der Monarchie. Auf Veranlassung Maria Theresias
und ihres Nachfolgers Joseph II. wurde dort sogleich
mit dem Bau von Chausseen begonnen.? Damit kniipften
sie an eine Verkehrs- und StrafSenpolitik an, die bereits
seit der Regentschaft Karls VI. (1711-1740) mit wechseln-
den Schwerpunktsetzungen betrieben worden war.3 Ma-
ria Theresia und Joseph II. setzten insbesondere auf die
integrative Wirkung, die der Chausseebau und die Her-
stellung von Verbindungen in die Nachbarprovinzen zur
Folge haben sollten.

Wiederum war die verbindende Kraft eines der
Hauptargumente, als ab den 1830er Jahren fiir den Bau
von Eisenbahnstrecken geworben wurde. So argumen-
tierte Franz Riepl, Professor an der Polytechnischen
Hochschule in Wien, in seiner im Jahr 1836 verfassten
Studie uber den Eisenbahnbau, dass durch die Herstel-
lungvonEisenbahnverbindungendasZusammengehorig-
keitsgefiihl der verschiedenen »Vélkerschaften« wachsen
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und dann auch »der Galizier und Lombarde [...] ein eif-
riger Oesterreicher werden«* wiirde.

Die vielseitigen Vorteile des neuen Verkehrsmittels
wurden jedoch nicht nur in Wien erkannt, auch in den
Provinzen wurde auf die Eisenbahn als Fortschrittsbrin-
ger gesetzt. Diesem Umstand wird in den >Klassikernd
liber das habsburgische Eisenbahnwesen oft zu wenig
Beachtung geschenkt. Weil in ihnen die Geschichte des
Eisenbahnbaus vorwiegend aus der Perspektive der Zent-
rale geschrieben wurde, verfestigt sich auch nachtraglich
der — oft durchaus intendierte — Eindruck, die Fortschritte
dieses grofsten Infrastrukturprojektes des 19. Jahrhun-
derts seien hauptsdchlich durch staatliche Initiative ent-
standen. Den Auf- und Ausbau von Infrastrukturen ledig-
lich auf das Engagement >von oben« zuriickzufiihren,
lasst jedoch ein unvollstdndiges Bild entstehen. Am Bei-
spiel Galiziens soll im Folgenden gezeigt werden, wie
durch die Initiative und das Engagement regionaler Ak-
teure der Eisenbahnbau im norddstlichen Kronland vor-
angetrieben und damit auch zur Komplettierung eines
monarchieweiten Eisenbahnnetzes beigetragen wurde.
Indem im vorliegenden Beitrag die in Sachen Eisenbahn-
bau in Wien beziehungsweise Lemberg (Lwow, L’viv) un-
ternommenen Schritte miteinander verglichen werden,
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sollen Antworten auf die Frage gefunden werden, wel-
chen Anteil galizische Akteure am Ausbau der Landes-
hauptstadt Lemberg zu einem wichtigen Verkehrskno-
tenpunkt in dieser Region hatten.

Auf eine einfache Formel gebracht, sind die Haupt-
motive fir den Auf- und Ausbau von Infrastrukturen
gemdfs Dirk van Laak, der sich in zahlreichen Aufsat-
zen mit diesem Thema auseinandersetzt, »Anschluss«
und »Integration«.® Die Aussicht, mittels neuer Trans-
porttechnologie in kiirzerer Zeit zu anderen Orten zu
gelangen und Anschluss an wichtige Handelspldtze und
Wirtschaftszentren zu erlangen, gehorte auch zu den Be-
weggrinden, die im 19. Jahrhundert zum Bau von Eisen-
bahnstrecken fiihrten. Sobald die ersten Strecken gebaut
worden waren, konnten von jeder sich auf ihnen befind-
lichen Station weitere Verbindungen geplant und herge-
stellt werden. Die Eisenbahn konstituierte also neue oder
verfestigte bestehende Rdume, indem sie bestimmte Orte
miteinander verband und andere aufder Acht liefs.

Der Ausbau von Eisenbahnnetzen war vor allem eine
Frage der zur Verfiigung stehenden finanziellen Mittel
und der Prioritaten bei ihrer Verteilung. Letztere unter-
schieden sich zwischen den beteiligten Gruppen von Ak-
teuren betréachtlich, denn wihrend sich die meisten von
ihnen der raumbildenden Wirkung der Infrastrukturpro-
jekte bewusst waren oder wurden, wollten nicht alle die-
selben Rdume entstehen sehen. Die Regierenden grofier
Imperien sahen den Vorteil eines weitverzweigten Eisen-
bahnnetzes oft darin, dass auch weit entfernt gelegene
Regionen des Territoriums ans Zentrum angeschlossen
und in ein einheitlicher werdendes Staatsgebiet einge-
bunden werden konnten. Die Herstellung eines Eisen-
bahnnetzes half also aus dieser Sicht, das Territorium
des Staates genauer zu umreifden und zu einem gréfieren
Ganzen zu integrieren. Private Eisenbahnunternehmer
verfolgten mit ihrem Engagement fiir den Eisenbahnbau
hingegen andere Ziele und hatten andere Raumvisionen.
Welche unterschiedlichen Raumentwiirfe im Laufe von
mehreren Jahrzehnten Eisenbahndebatten aufkamen,
wird im vorliegenden Beitrag ergriindet.”

Der Beitrag gliedert sich in die folgenden drei The-
menbereiche. Zunédchst werden die von staatlicher Sei-
te in den Aufbau eines Eisenbahnnetzes gesetzten Hoff-
nungen und Erwartungen mit denen verglichen, die die
Einfiihrung des neuen Verkehrsmittels in Galizien zu
wecken vermochte. Das im Jahr 1836 von Franz Riepl
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verfasste und von hdchsten Stellen in Empfang genom-
mene »Unterthdnigste Gutachten« wird auf jene Vorteile
untersucht, die er dem Staat in handelspolitischer, sozi-
aler und wirtschaftlicher Hinsicht durch den Bau einer
die Monarchie durchmessenden Nord-Sud-Transversa-
le® in Aussicht stellte. Riepls Prophezeiungen werden
jenen galizischer Eisenbahnpioniere gegeniibergestellt.

Wiéhrend sich der erste Abschnitt den in das neue
Verkehrsmittel gesetzten Erwartungen widmet, unter-
sucht der zweite Abschnitt, inwiefern die habsburgi-
sche Eisenbahnpolitik in der ersten Staatshahnperiode
(1841-1854) den Eisenbahnbau in Galizien beforderte
oder verzogerte. Im dritten Abschnitt werden am Bei-
spiel der Herausbildung Lembergs zum Verkehrskno-
tenpunkt die Fortschritte im Bahnbau wéahrend der
zweiten Privatbahnepoche (1854-1873) resiimiert. Da-
bei soll insbesondere geklart werden, ob, wie von Riepl
prophezeit, das Eisenbahnnetz in seiner letztlich gebau-
ten Form tatsdchlich eine integrative Wirkung zuguns-
ten des habsburgischen >Gesamtstaates< entfalten und
die Starkung Wiens als Zentralort bewirken konnte.

Eisenbahnvisionen fiir die Habs-
burgermonarchie und Galizien

Nachdem die im 18. Jahrhundert im Alpenvorland und
im Karst verfolgten Kanalbauprojekte des Habsburger-
reichs wegen finanzieller Probleme nicht zu bewaéltigen
gewesen waren, wurde nach technischen Ersatzmog-
lichkeiten fir die Weiterentwicklung von Kommuni-
kation und Verkehr gesucht. Der Verkehr auf Schienen
geriet ins Blickfeld von Ménnern wie Franz Joseph von
Gerstner (1756-1832) und seinem Sohn Franz Anton von
Gerstner (1796-1840).° Bereits im Jahr 1829 war auch
Franz Riepl, zu dieser Zeit schon ein anerkannter Ei-
senbergbau- und Hiittenfachmann, mit seinem Projekt
einer »Wien-Bochnia-Bahn«° an die Offentlichkeit getre-
ten. Besondere Aufmerksamkeit hatte er damit bei Salo-
mon Mayer Freiherr von Rothschild erregt, dem Wiener
Spross der in verschiedenen europdischen Staaten an-
sdssigen Rothschild-Dynastie. Salomon von Rothschild
hatte spéatestens seit den ermutigenden Berichten, die
sein Bruder Nathan Rothschild aus London iiber den Er-
folg der Eisenbahn in England an ihn und seine Briider
in Paris und Frankfurt geschickt hatte, begonnen, sich
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fiir Moglichkeiten der Finanzierung von Eisenbahnpro-
jekten zu interessieren.!

Bis zur Bewilligung fiir den Bau der Strecke von
Wien nach Bochnia und zur Aufforderung an Riepl zur
Erstellung eines Gutachtens vonseiten der Regierung!?
sollte es noch bis zum Jahr 1836 dauern.!® In diesem
Jahr vergab Kaiser Ferdinand I. dann das erste Privileg
zum Bau und Unterhalt einer dampfbetriebenen Eisen-
bahn an das Wiener Bankhaus des Salomon von Roth-
schild.** Auflerdem wurde der Vereinigten Hofkanzlei
am 18. Méarz 1836 Riepls »Unterthénigstes Gutachten«
vorgelegt, in welchem die grundlegendsten techni-
schen, finanziellen und politischen Aspekte des Eisen-
bahnbaus fir die Monarchie erdrtert wurden. Bestand-
teil dieses Konvoluts war zudem der Vorschlag fiir den
Routenverlauf einer das gesamte Imperium durchmes-
senden Eisenbahnstrecke.

Das Privileg zum Bau der ersten dampfbetriebenen
Eisenbahnstrecke und das Gutachten von Riepl bildeten
nicht nur den Ausgangspunkt fiir die Entstehung eines
monarchieweiten Eisenbahnnetzes und damit auch die
Basis des heutigen Streckensystems,’® sondern waren
auch fir den Beginn des Eisenbahnzeitalters in Galizien
von grofier Bedeutung. Denn Ersteres sah als Endpunkt
der in Wien beginnenden Strecke einen Ort in Westgali-
zien vor. Das in der Ndhe von Krakau gelegene Bochnia
war wegen seiner Salzvorkommen zum Endpunkt der
anfanglich >Wien-Bochnia-Bahn« genannten und spéter
in>Kaiser-Ferdinands-Nordbahn<umbenannten Strecke
auserkoren worden. Das Gutachten Riepls wiederum
bestimmte als nordéstlichsten Punkt des beigefiigten
Routenvorschlags die an der galizisch-russischen Gren-
ze gelegene Stadt Brody.

Die Bauarbeiten an der Strecke der Kaiser-Ferdi-
nands-Nordbahn waren schon gut zwei Jahre im Gange,
und der Streckenabschnitt zwischen Wien und Brinn
(Brno) war bereits fertiggestellt, als die Eisenbahn im
Jahr 1839 zum ersten Mal auf der Tagesordnung des
Lemberger Landtags, auch »galizischer Sejm« genannt,
stand. Wie aus dem Tatigkeitsbericht des Sejms dieses
Jahres hervorgeht, hatten sich die beiden polnischen
Adligen Aleksander Fredro und Leon Sapieha mit ihrem
Anliegen, die in Bau befindliche Eisenbahnstrecke zwi-
schen Wien und Bochnia in 6stliche Richtung zu verlan-
gern, an Wiener Hofstellen gewandt. Die »Wichtigkeit
dieses Vorschlags«, heifst es im Tatigkeitsbericht weiter,
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»springt sogleich in die Augen«.'® In einem Brief, den
Fredro am 26. Dezember 1839 an seinen adligen Stan-
desgenossen Wiladystaw Sanguszko!” schrieb, findet sich
ebenfalls ein Hinweis auf den gemeinsam mit Sapieha
unternommenen Vorstof$ in der Eisenbahnfrage:

In diesen Tagen haben wir unsere Ansichten iiber
das Projekt einer Eisenbahn zwischen Bochnia und
Brzezany kundgetan. Ohne Zweifel wire eine Eisen-
bahn von grofsem Nutzen fiir unser Land; es geht
nur darum, dass jemand den Geldbeutel dffnet — eine
Bagatelle!®

Indem Fredro hier mit Ironie bemerkte, mit welcher
Leichtigkeit ein Geldgeber fiir das Eisenbahnprojekt
zu finden sei, wies er auf ein Hindernis hin, das dem
Eisenbahnbau Galiziens und der gesamten Monarchie
dauerhaft im Wege stehen sollte: seine Finanzierbarkeit.
Fehlende finanzielle Mittel waren es auch, die den Sejm,
der das Eisenbahnprojekt zwar grundsétzlich fir gut
befand, zogern liefSen. Zundchst wurde daher auf der
Sitzung der galizischen Landstdnde am 12. Oktober die
galizische Eisenbahnkommission gegriindet.'® Diese bei
den Landesstellen angesiedelte und vom Kaiser bestéatig-
te Kommission sollte sich zundchst ndher mit den Rea-
lisierungsmoglichkeiten einer Eisenbahn fiir Galizien
auseinandersetzen und ihre Ergebnisse dann »so schnell
wie moglich den gewéhlten Stdnden« présentieren.?

Die Eisenbahn als Teil der >praca organicznac
und Instrument zur Integration
Beim Vergleich der in das neue Verkehrsmittel gesetzten
Erwartungen spielen die verschiedenen Ansichten tiber
Galizien eine wesentliche Rolle. Fir diejenigen polni-
schen Aristokraten, die sich fiir die Einfithrung der Eisen-
bahn einsetzten, war Galizien ein Teilgebiet des annek-
tierten polnisch-litauischen Staates. Die Herrschenden in
Wien hingegen sahen es als eine neu hinzugewonnene
Region, die es so rasch wie mdéglich in bestehendes Staats-
gebiet einzugliedern galt. Entsprechend dieser divergie-
renden Auffassungen von Galizien unterschieden sich die
politischen Motive derjenigen, die in Galizien und Wien
fir die Einfiihrung des neuen Verkehrsmittels warben.
Nach Ansicht verschiedener Forscher, welche sich
mit dem Leben Aleksander Fredros und Leon Sapiehas
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beschéftigten, waren es auch hauptsichlich politische
Beweggriinde, welche die beiden dazu bewogen, sich fiir
das neue Verkehrsmittel einzusetzen.” Die beiden Adli-
gen gehorten einer Generation von Polen an, die sich um
die Wiedererrichtung des zuvor in den drei Teilungen
von der Landkarte verschwundenen polnischen Staates
bemihten. In den Novemberaufstand des Jahres 1830,
bei dem zum ersten Mal bewaffnet fiir die Unabhéngig-
keit Polens gekdmpft wurde, waren Fredro und Sapieha
auf unterschiedliche Weise involviert gewesen. Der 1793
in Suroch6w in der Nahe von Jarostaw geborene Fredro
stand in jungen Jahren in Diensten der napoleonischen
Armee. Im Jahr 1830 trat er in Lemberg einem Biirger-
komitee zur Unterstiitzung der Aufstdndischen bei, zwei
Jahre spéter versteckte er auf seinem Landgut Aufstandi-
sche, die aus dem preuflischen Teilungsgebiet geflohen
waren.?? Leon Sapieha, im Jahr 1803 in Warschau gebo-
ren, war Spross einer alten polnisch-litauischen Adels-
familie. Aufgrund seiner Beteiligung am November-
aufstand im Jahr 1830 war er gezwungen, das russische
Teilungsgebiet zu verlassen. Er emigrierte zuerst nach
London und lief8 sich spéter in Galizien nieder. Dort er-
warb er unweit von Przemysl das Landgut Krasiczyn, das
er, wie es im »Osterreichischen Biographischen Lexikon«
heifst, »zu einer Musterwirtschaft machte«.

Wie bei einer Vielzahl ihrer adligen Standesgenossen
wuchs auch bei Fredro und Sapieha mit der Zeit immer
mehr die Uberzeugung, dass die Unabhéngigkeit des pol-
nischen Staates nicht durch bewaffnete Aufstdnde zu er-
ringen sei, sondern nur, indem sie sich selbst kontinuier-
lich fiir eine Hebung der wirtschaftlichen Lage Galiziens
und fiir die Verbesserung der Bildung breiterer Schich-
ten der polnischen Bevélkerung einsetzten. Auch wenn
ihre Biografen den fiir diese politische Strategie tiblichen
Terminus >organische Arbeit* (>praca organiczna< nicht
ausdricklich verwenden, sind die Motive, die nach ih-
rer Darstellung Fredros und Sapiehas Uberzeugungen
und Handlungen leiteten, doch eindeutig dieser seit den
missgliickten Aufstandsversuchen von 1830/1831 immer
mehr Anhénger findenden Ideologie zuzuordnen.

Neben seinem Interesse an kulturellen Fragen setzte
sich Fredro seit dem Jahr 1839 auch mit den Mdéglichkei-
ten einer Eisenbahn fiir Galizien und deren Finanzierung
auseinander. Fredro zog sich seit Herbst 1842 immer
mehr von seinen politischen Amtern zurtick. Obwohl sei-
nen Posten in der Eisenbahnkommission dann jemand
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anderer iibernahm, engagierte er sich auch weiterhin fiir
die Einfiihrung des neuen Verkehrsmittels in Galizien.?
Fredros wirksamer, wenn auch nur kurzer Auftritt
auf der politischen Biihne ist nach Ansicht Krystyna Czaj-
kowskas mit dessen patriotischer Haltung und seinem
Willen verbunden, etwas zur Verbesserung der wirt-
schaftlichen und sozialen Lage Galiziens beizutragen.?
Die gleichen Motive sehen auch diejenigen, welche sich
mit Leben und Werk Leon Sapiehas beschéftigt haben,
als Hauptquelle fiir dessen lebenslangen Einsatz fur die
Eisenbahn in Galizien. Der polnische Historiker Stefan
Kieniewicz stellt anhand eines fiktiven Gespréches, das
er zwischen Leon Sapieha und seinem Sohn Adam statt-
finden 14sst, einen Zusammenhang zwischen Leon Sapie-
has Uberzeugung von der Wirksamkeit der >organischen
Arbeit«und dessen politischem Handeln her:

Bei einem Ausritt auf dem Landgut Krasiczyn nahm
Leon Sapieha im Sommer 1844 seinen Sohn mit und
sprach mit ihm zum ersten Mal iiber Offentliche
Angelegenheiten. Die Unabhdngigkeit des Vaterlan-
des — sprach er — ist unser Ziel und die Arbeit dafiir ist
unsere allerhdchste Pflicht. Aber Polen ist schwach,
arm und selbst seine Landsleute wollen nichts von
ihm wissen. Ein weiterer Aufstand wiirde mit einer
noch grofseren Niederlage enden. Man kann das Land
voranbringen, indem man es stdrkt und aufklirt. Der
Fiirst begann nun vor seinem 15-jihrigen Sohn Schritt
fiir Schritt das Programm der organischen Arbeit zu
entfalten [»roztaczal krok za krokiem program or-
ganicznej pracy«]. Die Sparkasse, die landwirtschaft-
liche Vereinigung, das Eisenbahnnetz, Fabriken und
Banken - all dies wiirde den Polen dereinst als Waffe
im Kampf um die Unabhdngigkeit dienen.?’

Bei dieser Darstellung der Handlungsmotive Sapiehas
diirfen die Hintergriinde, vor denen Kieniewiczs 1939
veroffentlichte Biografie entstand, nicht aus dem Blick-
feld geraten. Sapiehas Handeln, das hier allein mit des-
sen Altruismus und mit seiner Uberzeugung begriindet
wird, fiir das Wohl des Vaterlandes zu kdmpfen, sollte
auch als Vorbild in der zugespitzten Lage der Zwischen-
kriegszeit dienen. Jedoch betont auch der ukrainische
Historiker Ihor Zaloba in seinem vor wenigen Jahren
veroffentlichten Aufsatz tiber Leon Sapieha, dass dessen
Einsatz fir die Eisenbahn in Galizien nicht allein auf
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Gewinn ausgerichtet war, sondern vor allem auf seine
Uberzeugung zuriickzufithren sei, damit mehr fiir die
Unabhéngigkeit Polens tun zu kénnen als durch bewaff-
nete Aufstdnde.?

Wahrend galizische Eisenbahnpioniere den Ausbau
des Eisenbahnnetzes als ein Mittel zur Wiedererlan-
gung eines polnischen Staates betrachteten, pries Riepl
die Eisenbahn als Instrument zur Konsolidierung habs-
burgischer Herrschaft. Riepl verfasste sein »Gutachten«
im Auftrag der Hofkanzlei und auf Geheifs des Kaisers.
Das kommt unter anderem zum Ausdruck, wenn er wie-
derholt betont, dass die Eisenbahn einzig und allein der
»Wohlfahrt des Staates« dienen solle. Ein sich wie die
Habsburgermonarchie auf ein so gewaltiges Gebiet er-
streckender Staat wiirde davon profitieren, wenn sich
die Distanzen im Land verringerten. Die verschiedenen
hier lebenden »Volkerschaften« wiirden einander bes-
ser kennenlernen, und das Zusammengehorigkeitsge-
fihl wiirde wachsen. Die Herstellung eines Eisenbahn-
netzes fihre somit gleichsam zu einer Vernetzung der
verschiedenen Provinzen. Die Vorteile der Eisenbahn
sieht Riepl in »socialer Hinsicht« daher vor allem in ih-
rer integrativen Wirkung:

Ein grojfSer Staat, welcher aus verschiedenen Volker-
schaften und Elementen besteht, nimmt an innerer
Stdrke zu, in welchem seine heterogenen Bestand-
theile in materieller und socialer Hinsicht zusammen
hdngen. Der vereinzelte Verkehr im Kleinen stiftet
individuelle Freundschaften, — ein grofses natur- und
zweckmidifsig gepflegtes Handels-Netz bringt ganze
Volker in den innigsten Verband, und macht selben
zum Gegenstand des wechselseitigen Bediirfnisses.?

Verbesserung der handels- und
wirtschaftspolitischen Lage

Sowohl bei Riepl als auch bei den galizischen Akteuren
war die in Aussicht gestellte Verbesserung der handels-
und wirtschaftspolitischen Lage ein Hauptargument,
mit dem fiir den Bau der Eisenbahn geworben wurde.
Eine Karte, auf der die Route der von Riepl als »Nord-
Stid-Transversale« bezeichneten Strecke eingezeichnet
waére, sucht man in Riepls Gutachten vergeblich. Statt-
dessen findet sich auf Seite 3 eine schriftliche Beschrei-
bung tber:
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[...] den Riesenplan einer Eisenbahn-Anlage von
Brody oder besser Stanislau tiber Stry, Sambor (mit
einem Fliigel nach Lemberg) nach Przemysl, Jaroslau,
Bochnia, Podgorze, Schwarzwasser, Schweinsbriicke,
Polten, Weisskirchen, Leipnik, Prerau, Hollein, Napa-
gedl, Ungarisch Hradisch, Lundenburg, Wien, Bruck
an der Leytha, Wieselburg, Warasdin, Laibach, Gorz,
Monfalcone nach Triest.*

Riepls Konzept sah auferdem die Anlage von Fliigelbah-
nen vor, die von der Hauptstrecke abzweigen sollten.®
Nach seinen Berechnungen wiirde die Gesamtstrecke
mit Fligelbahnen eine Lange von 300 deutschen Meilen
(2274 Kilometern) ergeben:

Wenn man diese Haupt-Trace mit Aufmerksamkeit
verfolgt, so zeigt sich, dafs selbe sammt den Flii-
gelbahnen nach Troppau, Ollmiitz und Prag, nach
Briinn, Presburg, Raab und Pesth, nach Grdtz und
von Monfalcone nach Padua, Verona, Mantua und
Mailand auf einen Gesammtwege von mehr als 300
deutschen Meilen [...] disponibel habe.*

Die ganze Dimension des Vorhabens wird auf einer von
Nikolaus Reisinger unter Bertuicksichtigung dieser Routen-
beschreibung entworfenen Karte deutlich (Abb. 1). Mit
der Empfehlung, eine Transversale mit abzweigenden
Fligelbahnen zu errichten und somit ein Verkehrsnetz
zu schaffen, hoben sich Riepls Pldne von anderen zu
dieser Zeit bestehenden Entwiirfen ab; diese sahen zwar
auch die Schaffung tiberregionaler Verbindungen vor,
beschrankten sich aber auf die Herstellung einzelner
Strecken. Eine weitere Neuheit war, dass bei Riepl die
Endpunkte der von ihm angedachten Verbindung zu-
gleich Ankniipfungspunkte zu weiteren Bahnen bilde-
ten.*® Die Herstellung des von ihm geplanten Liniennet-
zes mit zahlreichen Anbindungen in die Nachbarldnder
sollte die Position der Habsburgermonarchie starken und
ihr mehr Méglichkeiten der Einflussnahme sichern. Auf
welche Art und Weise sich durch die Anlage des von ihm
favorisierten Eisenbahnnetzes Verschiebungen von Han-
delsrouten innerhalb Europas ergeben wiirden, kommt
in der folgenden Passage zum Ausdruck, wo er schreibt,

dass durch das fragliche grofSe Eisenbahn Netz
ein grofser Transito-Handelszug erfolgen, und die
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Abbildung 1: Franz Riepls Entwurf zum Bau eines die gesamte Monarchie umfassenden Eisenbahnnetzes von 1836 (Quelle:

Reisinger: Franz Riepl und seine Bedeutung; reproduziert mit Genehmigung des Urhebers).

Handelsplitze Odessa, Hamburg und Danzig einen
guten Theil ihres Geschdifts verlieren miifsten — beson-
ders die levantinischen, nordafrikanischen, italieni-
schen, siidfranzdsischen Handelsartikel miifSten nach
Bohmen, Oberschlesien, Galizien, dem Konigreiche
Pohlen, Wolhynien etc. diesen Strafsenzug nehmen,
und die Produkte aus dem Norden und Nordosten zur
Gegenfracht werden.**

Riepl sieht vor allem die Zeitersparnis, wenn er im Wei-
teren vorrechnet, dass sich die Reisezeit auf dem von
ihm vorgeschlagenen Landweg von Triest bis zum Nor-
den auf drei bis sechs Tage reduzieren liefse. Auf der
»sehr gefahrlichen Seefahrt zwischen den levantini-
schen Kisten und jenen der Nord- und Ostsee« wiren
hierfiir zwei bis drei Monate nétig.*

Auch in Galizien weckten die Routenplanung und
mogliche Verbindungen in Nachbarldnder Hoffnungen
auf eine Verbesserung der Handelsbeziehungen und die
Einbindung in ein gréfieres Gebiet. In einem an Leon
Sapieha gerichteten Brief vom 12. Januar 1841 erlautert

Fredro, wie die Routen verlaufen miissten, damit sich
Galizien erneut zu einem wichtigen Handelsschnitt-
punkt entwickeln kénnte. Eine in Richtung Dniester an-
gedachte Route liefse sich bis zum Schwarzen Meer und
»vielleicht sogar bis nach Konstantinopel« verlangern
und wiirde so »zu einer flir Europa wichtigen Handels-
route«. Ein zweiter Vorschlag sah die Herstellung einer
Strecke zwischen Jarostaw, dem San und der Weichsel
vor. Auf diese Weise war eine Verbindung zwischen
Galizien und der Ostsee moglich. Von Krakau aus wére
durch die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn zum einen die
Verbindung nach Wien gewdhrleistet. Zum anderen
lieSe sich »von Krakau aus auch eine Verbindung zur
preuflischen Eisenbahn nach Bierun, Opole, Wroctaw
und weiter nach Berlin — zur Elbe — nach Hamburg und
in den Himmel, wenn Sie das wiinschen, herstellen.3®
Sowohl Riepl als auch Sapieha und Fredro gerieten
ins Schwdarmen angesichts der positiven Handelsent-
wicklung, die sich durch die zunédchst auf dem ReifSbrett
erstellten Eisenbahnverbindungen ergeben wiirde. Da-
bei unterschieden sich die fiir die gesamte Monarchie
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in Aussicht gestellten Verdnderungen jedoch in einigen
Punkten von den fiir Galizien prognostizierten. Wéah-
rend Riepl beispielsweise den Bedeutungsverlust be-
stimmter Handelsverbindungen zugunsten der Monar-
chie prophezeite, spekulierten galizische Akteure gerade
auf den Bedeutungsgewinn dieser Handelsverbindun-
gen zugunsten Galiziens. Riepl beispielsweise stellte in
Aussicht, dass die Bedeutung wichtiger Hafenstddte wie
Odessa, Hamburg oder Danzig durch die Herstellung der
neuen Eisenbahnverbindungen abnehmen wiirde. Fre-
dro und Sapieha erhofften sich jedoch gerade von der
Starkung der Handelsverbindungen zwischen Schwar-
zem Meer und Ostsee bessere Entwicklungschancen fiir
Galizien. Fur die Herstellung eines monarchieweiten
Eisenbahnnetzes warb Riepl in seinem 1836 der Verei-
nigten Hofkanzlei vorgelegten Gutachten auch mit dem
Argument, dass sich das Verhaltnis zwischen den einzel-
nen Provinzen verbessern wiirde. Auch die Galizier er-
hofften sich eine bessere Ankniipfung an die stidlichen
und westlichen Provinzen der Habsburgermonarchie,
spekulierten aber ebenso auf eine Starkung der Bezie-
hungen ins nordlich und stidlich gelegene Ausland bis
hin zum Orient. Beide Visionen gingen also von der Kon-
struktion neuer Verkehrs- und Wirtschaftsrdume durch
die Eisenbahn aus. Bei Riepl wurde jedoch die Kongru-
enz mit dem staatlich-politischen Raum der Habsbur-
germonarchie betont, der nach innen an Kohédrenz und
gegeniiber seinem europdischen Umfeld an Zentralitit
gewinnen sollte. Bei Fredro hatten die Anschliisse inner-
halb der Monarchie keine Prioritit. Seine Uberlegungen
zielten auf die Schaffung eines besser zu integrierenden
Wirtschaftsraums, der sich nicht anndhernd mit dem
Kaisertum Osterreich deckte, sondern eher die Vision
eines kiinftigen polnischen Staates darstellte.

Prognosen fiir die Entwicklung von

Wien und Lemberg

Nicht nur hinsichtlich der Ausrichtung und Ausdehnung
der zu schaffenden Rdume unterschieden sich die Posi-
tionen der galizischen Eisenbahnpioniere von denen
Riepls. Auch die Prognosen, welche beide Seiten tiber
den Bedeutungszuwachs bestimmter Stadte aufstellten,
wichen klar voneinander ab. Riepl weist Wien in seiner
Streckenplanung eine zentrale Position zu. Damit ori-
entiert er sich an der Wege- und Verkehrsplanung der
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Voreisenbahnzeit, in der die habsburgische Haupt- und
Residenzstadt durch die Anlage sternférmig von ihr aus-
gehender »Hauptcommerzialstrassen« zum wichtigsten
Knotenpunkt geworden war.®” Wenn Riepl etwa schreibt:
»Wien wiirde durch dieses Eisenbahn-Netz und die Do-
nau der Hauptstappelplatz des mitteleuropdischen Han-
dels und des Verkehrs zwischen dem Mittelmeere, dem
Norden und Nordosten Europas!«,’ sieht er Wien nicht
nur als Zentrum der Habsburgermonarchie, sondern ei-
nes noch grofieren Gebiets.

Waéhrend Riepl durch die Herstellung des von ihm
vorgesehenen Liniennetzes eine Stdrkung der Haupt-
stadt in Aussicht stellt, wird Wien in den Unterlagen
der Galizier als ein Streckenendpunkt unter vielen be-
handelt. Zwar gehen die Galizier auch nicht explizit auf
Lemberg als wichtigen Eisenbahnknotenpunkt ein, eine
besondere Stellung erhdlt die galizische Landeshaupt-
stadt aber dann, wenn nachdrucklich darauf hingewie-
sen wird, dass sie bei der Routenplanung auf keinen Fall
ausgespart werden diirfe und sie auch wirklich in jedem
Streckenentwurf mitbedacht wird. Auf der mentalen
Karte von Galizien hatte Lemberg als einstmals wichtiger
Handelsschnittpunkt der von West nach Ost und von Sud
nach Nord verlaufenden Verbindungen die Jahrhunderte
uberdauert. Das zeigt sich, wenn bei der Planung tiberre-
gionaler Routenverbindungen durch Lemberg fithrende
Strecken konzipiert wurden, die sich am Verlauf einstiger
Handelsrouten orientierten. Die Vorstellung, dass sich
Galizien durch ein klug angelegtes Streckennetz zu einem
Schnittpunkt zwischen Orient und Okzident sowie Ostsee
und Schwarzem Meer entwickeln konnte, hat einen weit
in die Geschichte zurtickreichenden Ursprung. Im Mittel-
alter waren zwei wichtige Handelsrouten durch Galizien
verlaufen. Eine hatte von der Ostsee bis zum Schwarzen
Meer gefilihrt, eine war von Mainz und Regensburg tiber
Bohmen, Ungarn oder Kleinpolen nach Kiew und weiter
zum Kaspischen Meer verlaufen.*® In Galizien hatten sich
diese Wege gekreuzt, und die Stadt Lemberg, in welcher
der Umschlag der auf diesen Handelsrouten transportier-
ten Waren stattfand, hatte prosperiert.*

Mit der Herstellung von Eisenbahnstrecken verband
sich fir die Galizier vor allem der Wunsch, die wirt-
schaftliche Lage ihres Landes zu bessern. Auf ldngere
Sicht sollten ein gut ausgebautes Verkehrsnetz und ein
wirtschaftlich prosperierendes Galizien wieder Teil eines
polnischen Staates werden, fiir dessen Wiederbelebung
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sich die galizischen Eisenbahnpioniere einsetzten. Eine
Abspaltung Galiziens war naturlich nicht im Sinne der
Wiener Regierung. In der Anfangsphase setzte sie statt-
dessen auf den Bau einer Eisenbahnlinie, die, wie von
Riepl vorgeschlagen, das gesamte Territorium der Mon-
archie von Siiden nach Norden durchmaf$ und die ver-
schiedenen Provinzen miteinschloss.

In dieser ersten Phase des Eisenbahnbaus fanden das
Nachdenken iiber praktikable Verlaufe von Eisenbahn-
routen, das Vermessen von Rdumen und das Kartogra-
fieren von Landschaften statt. Diese intensive Auseinan-
dersetzung bewegte sich vorerst — vor dem tatsdchlichen
Baubeginn der wesentlichen Strecken — hauptsachlich
auf der Ebene des konzipierten Raumes, des >espace
congu« (Henri Lefebvre).* Sie richtete sich vorderhand
auf die Schaffung oder die bessere Integration von Wirt-
schaftsrdumen, die aber von keiner Seite ohne Bezug zu
staatlichen Rdumen gedacht wurden. Bei Riepl und sei-
nen Auftraggebern war es das Kaisertum Osterreich, das
in seinen bestehenden Grenzen besser zu einem einheit-
lichen Territorium integriert werden sollte. Bei Fredro
und seinen Mitstreitern stand die Starkung Galiziens als
6konomischer Raum im Vordergrund. Als Fernperspekti-
ve zeichnete sich ab, dass dieses Galizien Teil oder sogar
Ausgangspunkt eines wiedererstandenen Staats-Raumes
Polen werden sollte. Dass sich derart divergierende
Raumvisionen auch vielfach auswirkten, als es um die
faktische Einleitung des Eisenbahnbaus in und fiir Gali-
zien ging, wird im folgenden Abschnitt gezeigt.

Habsburgische Eisenbahnpolitik -
staatliche und private Initiativen

Mit Bitterkeit schilderte Leon Sapieha seinem Freund
Aleksander Fredro in einem Brief aus dem Jahr 1841 sei-
ne Versuche, Gelder fiir den Bau der galizischen Eisen-
bahn zu sammeln.*? Diese Bitterkeit ist angesichts der
vergeblichen Miihe verstdndlich, mit welcher der polni-
sche Adlige in Wien nach Geldgebern gesucht hatte. Die
beiden Aristokraten warben 1844 auch bei Salomon von
Rothschild um finanzielle Unterstiitzung, stiefSen jedoch
auf taube Ohren.* Bereits in der ersten Privatbahn-
epoche war von offizieller galizischer Seite um Mithilfe
bei Bahnbauprojekten im nordéstlichen Kronland gewor-
ben worden. Die Bemiithungen Sapiehas, einen privaten
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Finanzier fiir die galizischen Eisenbahnprojekte zu fin-
den, sollten sich 1841 als vergeblich erweisen, denn das
Bahnbauwesen der Habsburgermonarchie befand sich
zu dieser Zeit gerade an der Schwelle von einem privat
zu einem staatlich organisierten System, und private An-
leger investierten kaum noch in den Bahnbau.* Dass
gerade die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, geschiitzt durch
ihr Privileg von 1836, einer Verstaatlichung entging,* &n-
derte an dieser Situation aus Sicht der Galizier nichts.

Am Beginn der ersten Staatshahnepoche schien dann
zunidchst Hoffnung zu bestehen, dass der Bau bereits
projektierter galizischer Strecken nun bald in Angriff
genommen wiirde. Die Vereinigte Hofkanzlei hatte 1843
eine Empfehlung ausgesprochen, die galizische Eisen-
bahn auf Staatskosten zu bauen.* Es sollten dann aber
noch etliche Jahre vergehen, bis in Galizien tatsdchlich
ernsthaft mit der Realisierung begonnen wurde. Die Ei-
senbahnverbindung zwischen Wien und der galizischen
Landeshauptstadt wurde erst im Jahr 1861 eroffnet.?’
Das wirft die Frage auf, welche Umstdnde einen Ausbau
des galizischen Streckennetzes verhinderten, als der Staat
Herr der Eisenbahnen war.

Der 1843 von der Vereinigten Hofkanzlei verfasste
Vortrag an den Kaiser, der eine Firsprache zum Bau
der galizischen Eisenbahnen auf Staatskosten enthielt,
war zur endgiiltigen Entscheidungsfindung an das Pré-
sidium der allgemeinen Hofkammer weitergeschickt
worden. Deren Président war seit dem Jahr 1840 Karl
Friedrich Freiherr Kibeck von Kibau. In Kiibecks
Antwortschreiben an die Vereinigte Hofkanzlei vom
20. Juni 1843 unterstrich dieser zwar, dass auch er von
den Vorteilen einer Eisenbahn in Galizien iiberzeugt
sei, es jedoch zweckmaéfliger fande, zundchst »mit jenen
Bahnlinien beginnen zu lassen, deren Angriff sich als
dringend darstellte, und durch die kommerzielle Stel-
lung der 6sterreichischen Monarchie zu dem Auslande
geboten war«.* Im Ringen um die Entscheidungsgewalt
uber das seit 1841 staatlich organisierte Bahnwesen
hatten sich drei Regierungsstellen gegeniiber gestan-
den: das Kriegsministerium, die Vereinigte Hofkanzlei
und die Hofkammer. Letzterer — mit ihrem Présidenten
Kiibeck, einem tberzeugten Verfechter des Staatsbahn-
systems — war im Laufe der Zeit die grofite Entschei-
dungsmacht zugefallen,* weswegen der Empfehlung
der Vereinigten Hofkanzlei zum Bau der Eisenbahn in
Galizien keine weitere Beachtung geschenkt wurde.
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Am 19. Dezember 1841 waren in einer »Allerhéchste[n]
Entschlieffung« die Weichen fiir die kiinftige Entwicklung
des staatlichen Eisenbahnbaus gestellt worden. Darin
enthalten waren auch die Bahnstrecken, denen Kiibeck
Prioritét hinsichtlich ihrer Errichtung zugestanden hat-
te. Grundlage dieses Konzepts zum Ausbau des monar-
chieweiten Eisenbahnnetzes war Riepls Entwurf der
Nord-Sud-Transversale. Wien fungierte als Knotenpunkt
von vier die Monarchie erschlieffenden Hauptlinien.*
Die angedachten Routen des neuen Netzplanentwurfs
sollten flir die Monarchie wichtige tiberregionale Verbin-
dungen darstellen (Abb. 2). Die von Wien in nérdlicher
Richtung geplante Strecke sollte daher tiber Prag bis an
die sichsische Grenze fithren, ihre Fertigstellung war fir
1851 vorgesehen. Im Stiden war der Ausbau der Strecke
nach Triest geplant, und im Westen erachtete man eine

Potsdam).

Verbindung nach Mtnchen, die entweder tiber Linz und
Salzburg oder iiber Passau fiihren sollte, als sinnvoll.
Die nordostliche Richtung fand man durch die im Bau
befindliche Kaiser-Ferdinands-Nordbahn abgedeckt.’! Zu
den Strecken, deren Bau von staatlicher Seite gesehen
den grofdten Stellenwert haben sollte, zéhlte keine der
von den Galiziern gewiinschten Bahnen.

Einer der Hauptgriinde, warum der habsburgische
Staat erst ganz am Ende der ersten Staatshahnepoche
mit Bahnbauarbeiten auf galizischem Territorium be-
gann,5? lag also darin, dass die von galizischer Seite ge-
wiinschten Bahnstrecken nicht Bestandteil des 1841 fest-
gelegten Netzentwurfs waren. Die im Dezember 1841
verkiindeten Staatsbahndirektiven samt Netzplanent-
wurf verliehen dem staatlichen Bahnbau ein enges Kor-
sett. Die drei Hauptstrecken dieses Konzepts sollten
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den wirtschafts- und handelspolitischen Vorteilen des
Staates entsprechen.

Die vom Hofkammerprésidenten gegen den Weiter-
bau von Eisenbahnstrecken ins Innere Galiziens vorge-
brachten Einwdnde waren variantenreich und zeugen
davon, wie konsequent Kiibeck die Durchsetzung des
Staatsbahnsystems verfolgte. Seine Ablehnungsgriinde
reichten vom Hinweis auf die engen finanziellen Rah-
menbedingungen bis dahin, dass es Galiziens Nachbar-
schaft zu Russland unbedingt notwendig mache, den
Eisenbahnbau in diesem Kronland einzig in staatlicher
Regie durchzufiihren. Die zahlreichen Vertréstungen und
Verzogerungen mussen fiir die galizische Seite durchaus
frustrierend gewesen sein, und es konnte der Eindruck
entstehen, die Regierung in Wien versuche den Bahnbau
im nordoéstlichen Kronland mit Absicht zu verzégern.

In den Jahren 1843 und 1844 von Kiibeck verfasste
Schreiben den galizischen Eisenbahnbau betreffend
belegen jedoch, dass dessen ablehnende Haltung gegen-
uber den Bahnbaupldnen der Galizier mit seinem un-
bedingten Willen zur Durchsetzung des Staatshahnge-
dankens zu begriinden ist.5® Dies entsprach der damals
herrschenden Uberzeugung, wonach der Staat bei der
Lenkung der wirtschaftlichen Entwicklung die zentrale
Rolle tibernehmen sollte.>

Nicht zuletzt durch Kiibecks konsequente Haltung
konnte sich das Staatsbahnsystem tatsdchlich durchset-
zen. Im Jahr 1854 verfiigte die Habsburgermonarchie
mit 1700 Streckenkilometern in Betrieb und 900 Kilome-
tern im Bau Uber das grofite Staatsbahnnetz der Welt.5®
Der Staat betrieb alle ihm gehdérenden Bahnen selbst,
nur zwei dampfbetriebene Bahnstrecken waren noch in
privatem Besitz.5¢ Trotzdem war die Staatsbahn in eine
Sackgasse geraten. Denn obwohl die Lange an Strecken-
kilometern wéahrend der Staatsbahnepoche erheblich
zugenommen hatte, war das habsburgische Schienen-
netz im Vergleich zu anderen européischen Staaten nur
in bescheidenem Mafie gewachsen.’” In anderen euro-
paischen Staaten, die weiterhin auf privaten Bahnbau
gesetzt hatten, war der Zuwachs an Streckenkilometern
weitaus betrdchtlicher. Dort konnten privat erbaute, zu-
nachst nicht zusammenhingende Bahnen spéter zu ei-
nem einheitlichen Netz zusammengefasst werden.® Die
kaiserliche Regierung in Wien hingegen hatte privates
Kapital ungenutzt gelassen und damit das Entstehen
weiterer Strecken verhindert.
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Der Bedarf an weiteren Eisenbahnstrecken wére weit
grofser gewesen, hatte die staatlichen Kapazititen je-
doch tiber die Mafden strapaziert. Hinzu kam, dass die
Habsburgermonarchie seit Ende der 1840er Jahre mit
einer Reihe von politischen Ereignissen im In- und Aus-
land konfrontiert war - allen voran der Revolution von
1848/1849 und dem Krimkrieg von 1854 bis 1856 -, die
sich negativ auf den Staatshaushalt und damit auch auf
das ohnehin knapp bemessene Budget des staatlichen
Bahnwesens auswirkte.>* Der Hauptgrund dafiir, dass in
Galizien wéahrend der ersten Staatsbahnepoche keine
weiteren Bahnbauprojekte realisiert wurden, waren die
budgetdr wie auch planerisch eng gezogenen Grenzen
des staatlichen Bahnwesens. Zumindest fallweise schei-
nen aber auch Beflirchtungen im Spiel gewesen zu sein,
dass ein nicht im Sinne gesamtstaatlicher Integration
betriebener Eisenbahnbau auch zentrifugale Wirkungen
entfalten konnte, etwa in Kiibecks Verweis auf die Nahe
Galiziens zu Russland.

Die am Beginn der 1840er Jahre von staatlicher be-
ziehungsweise galizischer Seite entwickelten Pldne ziel-
ten auf die Schaffung von Eisenbahnnetzen fir unter-
schiedliche Rdume. Die kaiserliche Regierung in Wien
plante die Herstellung eines Eisenbahnnetzes fir das
gesamte staatliche Territorium mit dariiber hinausrei-
chenden Verbindungen in alle vier Himmelsrichtungen.
Fredro, Sapieha und ihre Mitstreiter planten dagegen
fiir einen Raum, der insbesondere im Norden und Si-
den weit iiber Galiziens Grenzen hinausreichte und in
dem Lemberg eine wichtige Schnittpunktfunktion ha-
ben sollte. Wahrend diese Plane zur Schaffung von Eisen-
bahnnetzen lediglich auf dem Papier existierten, befand
sich die Eisenbahnstrecke Wien - Krakau bereits im
Ausbau. Ein wichtiger Grund, warum sich der Privat-
unternehmer Salomon von Rothschild fiir die Herstel-
lung dieser Verbindung eingesetzt hatte, war wirtschaft-
licher Natur. Die Ausbeutung der Salzvorkommen der
in der Ndhe von Krakau gelegenen Orte Bochnia und
Wieliczka versprach finanziellen Gewinn.

An dieser Stelle zeigt sich, dass eine strenge Untertei-
lung in »>staatliche« oder >private« Interessen wenig Sinn
macht. Wahrend manche >Private« wie Fredro und Sa-
pieha in grofleren Dimensionen dachten und durchaus
Staatsbildung als Ziel hatten, handelten manchmal im
Namen des Staates wirkende Akteure auch aus vorwie-
gend kurzfristig-wirtschaftlichen Griinden.
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Lemberg wird Verkehrsknoten-
punkt — Baufortschritte in der zwei-
ten Privatbahnepoche (1854-1873)

Angesichts der betrachtlich starker gewachsenen Eisen-
bahnnetze anderer europdischer Lidnder musste sich
Wien in der Vergangenheit begangene Fehler in der
Eisenbahnpolitik eingestehen. Als der Staat erkannte,
dass er zukiinftig nicht mehr den Mindestanspriichen
beim Eisenbahnbau und -betrieb entsprechen kénnen
wirde, leitete er einen Richtungswechsel ein. Mit der
Entscheidung, in Zukunft wieder private Unternehmen
am Eisenbahnwesen zu beteiligen, wurde ab 1854 die
zweite Privatbahnepoche eingeléautet.

In der Ausgabe der »Wiener Zeitung« vom 10. No-
vember 1854 wurden die von Regierungsseite erstellten
neuen Direktiven fiir das Eisenbahnwesen verkiindet.
Indem der Staat darin in Aussicht stellte, dass »der Pri-
vatspekulation bei dem Eisenbahnbau in Oesterreich
ein gewinnversprechendes Feld eréffnet«® wiirde, ver-
suchte er, privaten Anlegern ihre finanzielle Beteiligung
am Eisenbahnbau schmackhaft zu machen. Einer in
weiten Teilen Europas aufkommenden wirtschaftslibe-
ralen Grundstrémung war es zu verdanken, dass der
Staat hier so rundheraus um Privatkapital warb. Ein
Jahrzehnt frither wéire das noch unmdéglich gewesen.

Wenn es in dem Zeitungsartikel jedoch weiter heifst,
dass »andererseits aber jedes Privatunternehmen dem
Dienste der Gesamtinteressen untergeordnet«5! wiirde,
wird deutlich, dass der Staat sich nach wie vor das letz-
te Wort im Eisenbahnwesen vorbehielt. Ein kompletter
Ubergang zum Privatbahnsystem war urspriinglich
nicht geplant und erfolgte erst allmadhlich.5> Mit der
Verkiindigung des neuen Konzessionsgesetzes konnten
private Anleger seit 1854 nicht nur neue Bahngesell-
schaften griinden, sondern Staatshahnen auch kauflich
erwerben.® Durch die »Wiener Zeitung« erfuhr die Of-
fentlichkeit, welche Hauptlinien von Regierungsseite er-
wiunscht seien. Gesellschaften, die um Genehmigungen
zum Bau dieser vom Staat gewlinschten Strecken war-
ben, konnten mit Staatsgarantien rechnen.5

Der neue Netzplan (Abb. 3) sah die Herstellung von
31 Hauptlinien mit einer Gesamtldnge von 1240 deut-
schen Meilen (etwa 9400 Kilometern) vor, er sollte den
»Bedirfnissen des Reiches und jedes Kronlandes« ent-
sprechen. Bei dessen Ausarbeitung hatte man sich auf
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eine Denkschrift Carl von Ghegas gestiitzt, die dieser im
Mai 1853 dem Handelsministerium vorgelegt hatte. Vom
Erbauer der Semmeringbahn hatte man auch die Idee
zu jeweils drei die Monarchie von Norden nach Stiiden
und von Westen nach Osten durchziehenden Hauptlinien
tibernommen.% Auf diese Weise sollten »die wichtigsten
Orte der Monarchie nicht blos untereinander, sondern
auch mit simmtlichen Nachbarstaaten in segensverhei-
3ende Verbindung gebracht«% werden.

Fir Galizien war die Herstellung von vier der insge-
samt 31 zu erbauenden Bahnverbindungen des neuen
Eisenbahnnetzes geplant.®” Fur diejenigen Galizier, die
wahrend der Staatshahnperiode nicht miide geworden
waren, immer wieder neue Vorschlage fiir den Bahnbau
in ihrem Land einzubringen, muss die Verkindigung
dieser vier fiir Galizien gewlnschten Strecken neuer
Ansporn gewesen sein.

Die drei Hauptstrecken, die den Grundstein fiir die
Herausbildung Lembergs zum Verkehrsknotenpunkt
bilden sollten, wurden in der von 1854 bis 1873 dauern-
den >zweiten Privatbahnepoche« gebaut.%® Die Anbin-
dung der galizischen Landeshauptstadt an Wien und
das Anwachsen des galizischen Schienennetzes fanden
somit in einer Periode statt, die auch als >Goldenes Zeit-
alter des Osterreichischen Eisenbahnwesens« bezeichnet
wird, wuchs das Osterreichische Streckennetz in diesem
Zeitraum doch um das Sechsfache.®

Die Herstellung der neuen Strecken von Lemberg nach
Krakau (1861), Czernowitz (1866) und Brody (1869) ging
auf lang gehegte Pldne zurtick und wurde von zwei ver-
schiedenen Bahnbaugesellschaften durchgefiihrt. Sowohl
in organisatorischer als auch in finanzieller Hinsicht
spielte Leon Sapieha, der bereits Ende der 1830er Jahre
den Anstofd zum Eisenbahnbau in Galizien gegeben hatte,
eine herausragende Rolle. Sein Enthusiasmus in Sachen
Eisenbahnbau war Vorbild fiir andere galizische Aristo-
kraten — unter ihnen auch sein Sohn Adam Sapieha -,
die sich auf vielfdltige Weise fiir den Bau von Strecken
in ihrem Kronland engagierten.

Die zum Bau der Verbindung zwischen der galizi-
schen und der bukowinischen Landeshauptstadt an die
Lemberg-Czernowitz-Bahngesellschaft vergebene Kon-
zession war die erste, liber die auch im habsburgischen
Parlament, dem Reichsrat, diskutiert und abgestimmt
wurde.” Der Bau der Strecke von Lemberg nach Tarno-
pol und Brody war von Streitigkeiten auf verschiedenen
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Abbildung 3: Eisenbahnnetz der dsterreichischen Monarchie 1854 (Quelle: Kdster: Militdr und Eisenbahn, S. 269; reprodu-
ziert mit Genehmigung des Zentrums fiir Militdrgeschichte und Sozialwissenschaften der Bundeswehr, Potsdam).

Ebenen gekennzeichnet. Die zwischen mehreren Bahn-
konsortien, verschiedenen Stadten und zwei GrofSméch-
ten ausgetragenen Interessenskonflikte verzogerten die
Herstellung dieser Eisenbahnverbindungen. Im Pokern
der verschiedenen galizischen Eisenbahnkonsortien mit
der Regierung zeigte sich auch das gewachsene Selbst-
bewusstsein der Galizier, welche in der Vergangenheit
in Eisenbahnangelegenheiten immer wieder vertrostet
worden waren. Erst 1869 wurde die Strecke von Lem-
berg nach Brody und 1871 nach Tarnopol von der Carl-
Ludwig-Bahngesellschaft hergestellt; nochmals einige
Jahre spater kamen dann die ersten beiden grenziiber-
schreitenden Eisenbahnverbindungen nach Russland.
Die drei Routen, durch die Lemberg in den 1860er
Jahren an den Westen (Krakau), Osten (Brody und Pod-
woloczyska) sowie Stidosten (Czernowitz) angebunden
wurde, legten den Grundstein fiir seine Einbindung ins eu-
ropdische Eisenbahnnetz. Nachdem die Verbindungen mit

diesen drei Stadten hergestellt worden waren, entwickel-
te sich die galizische Landeshauptstadt in den folgenden
Jahrzehnten zu einem regionalen Verkehrsknotenpunkt.
Lemberg war um 1900 mit einer Vielzahl europdischer
Haupt- und Grofistadte verbunden. Mit taglich mehrmals
von Lemberg in Richtung Krakau und Wien verkehren-
den Zigen war die Verbindung zwischen der galizischen
Landeshauptstadt und der Residenzstadt Wien sicherlich
die wichtigste. Aber auch von Lemberg nach Czernowitz
(und von dort weiter nach Rumaénien) sowie nach Pod-
woloczyska (mit weiterer Verbindung in Richtung Kiew
und Odessa) verkehrten mehrmals téglich Ziige in beide
Richtungen. Fur die Donaumonarchie hatte Lemberg so-
mit eine wichtige Bedeutung hinsichtlich des Verkehrs
und der Kontakte in dstlicher und siidostlicher Richtung.
In den letzten beiden Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts
war aufSerdem eine Reihe von Lokalbahnstrecken ent-
standen, durch die Lemberg mit vielen kleineren, in allen
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Himmelsrichtungen gelegenen Orten in seiner ndheren
Umgebung verbunden war. Die Eisenbahn hatte einen
wichtigen Anteil daran, dass Galizien enger an Wien an-
gebunden und in die Monarchie integriert werden konnte.
Der Raum, der durch den Ausbau des galizischen Eisen-
bahnnetzes entstanden war, reichte jedoch insbesondere
in dstlicher und suidlicher Richtung tiber die Grenzen des
Territoriums der Habsburgermonarchie hinaus. Diese
Anbindung Galiziens in alle Richtungen kam dem Raum-
entwurf, der mit dem Gedanken an die Schaffung eines
kiinftigen anderen Staats-Raums korrespondierte, somit
am ndchsten. Als mit dem Ende der Habsburgermonar-
chie Galizien Teil der Zweiten Polnischen Republik wur-
de, flgte sich das galizische Streckensystem problemlos
in das Eisenbahnnetz des wiedergegriindeten polnischen
Staates ein.

In der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts war das
Eisenbahnnetz Osterreich-Ungarns immer stirker aus-
gebaut worden. Besonders in den 1850er und 1860er
Jahren hatte der Eisenbahnbau grofie Fortschritte ge-
macht. Wahrend in »>Cisleithanien« ein polyzentrisches
Netz mit den Knotenpunkten Wien, Prag, Brinn und
Lemberg entstanden war, hatte sich in der ungarischen
Reichshalfte ein auf Budapest ausgerichtetes Eisenbahn-
netz herausgebildet.”

Im Zuge der Grundung des k. k. Eisenbahnministe-
riums im Jahr 1896 und der darauf folgenden Verstaat-
lichung von Bahnen wurden im Laufe der Zeit dann
auch die meisten galizischen Eisenbahngesellschaften
verstaatlicht.” Die angeschlagene wirtschaftliche Lage
einer Vielzahl privater Eisenbahnunternehmen war der
Grund flr deren Verstaatlichung.

Resiimee

Das von staatlicher und regionaler, das heifst galizischer
Seite zutage tretende Engagement flir das neue Verkehrs-
mittel 1dsst sich im Wesentlichen auf die beiden eingangs
erorterten Erwartungshaltungen »Anschluss« und »In-
tegration« zuriickfithren. Riepl betonte die integrative
Wirkung als einen der Hauptvorteile der zu errichten-
den Nord-Siid-Transversale. Die galizische Seite sah den
Nutzen von Eisenbahnverbindungen auch zu Regionen
und Stadten, die sich aufderhalb des O0sterreichischen Ter-
ritoriums befanden. Riepl stellte die Stdrkung Wiens in
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Aussicht und kniipfte damit an die Wege- und Verkehrs-
planung des Voreisenbahnzeitalters an. Die Regierung in
Wien sah den Vorteil eines weitverzweigten Eisenbahn-
netzes darin, auch weit entfernt vom Zentrum gelegene
Regionen in das staatliche Herrschaftsgebiet einzubinden.
Fir die Galizier war die Aussicht, mittels Eisenbahnver-
bindungen Anschluss an wichtige Mérkte und Handels-
zentren zu bekommen, das stirkere Motiv. Sie hofften
auf ein Wiedererstarken Lembergs als eines wichtigen
Schnittpunkts alter Handelsbeziehungen und dachten
dabei an wirtschaftliche und aufléngere Sicht auch staat-
liche Raumbildungen, die sich nicht oder nur partiell mit
dem Raum der Habsburgermonarchie deckten.

Im zweiten Teil stand die Frage im Mittelpunkt, ob
das zwischen 1841 und 1854 staatlich organisierte Bahn-
wesen den Bemihungen galizischer Akteure um den
Weiterbau des galizischen Streckennetzes entgegenkam
oder nicht. Diese Frage muss angesichts der Tatsache,
dass in der ersten Staatsbahnepoche keines der von ga-
lizischer Seite favorisierten Bahnbauprojekte in Angriff
genommen wurde, verneint werden. In Galizien wurde
lediglich an Strecken weitergearbeitet, die sich bereits
seit der ersten Privatbahnepoche in Bau befanden. Der
Grund fir diese Verzégerungen beim Ausbau des galizi-
schen Schienennetzes lag in der Uberzeugung, dass der
Auf- und Ausbau des Eisenbahnnetzes einzig den wirt-
schaftlichen und politischen Interessen des Staates ent-
sprechen sollte. Dieser von staatlicher Seite organisierte
Bahnbau, dessen wichtigster Verfechter Hofkammerpra-
sident Kiibeck von Kiibau war, liefs keine Privatinitiative
in Eisenbahndingen zu. Fur den Ausbau des Schienen-
netzes sollten einzig staatliche Ressourcen und staatliche
Expertise genutzt werden. Darin spiegelte sich nicht nur
eine allgemeine Haltung der vormadrzlichen und neoabso-
lutistischen Biirokratie, als deren Vertreter par excellence
Kiibeck ofters eingestuft worden ist, zum Verhéltnis des
Staates und seiner Angehoérigen. Zumindest gelegentlich
betraf die Neigung zum Paternalismus und die Angst vor
Kontrollverlust auch explizit die Abwehr einer wahrge-
nommenen Gefahr, dass sich die Raumbildung durch
neue Infrastrukturen von den Interessen des Staates ent-
fernen konnte, etwa durch eine Begilinstigung russischer
oder polnisch-nationaler Interessen.

Wahrend der ersten Staatsbahnepoche war die Habs-
burgermonarchie tatsdchlich zu dem Land mit dem
grofsten von staatlicher Seite erbauten und betriebenen
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Streckennetz geworden. Im Vergleich zu anderen euro-
pdischen Staaten wie Grofibritannien, Frankreich oder
Preufien, in denen auch die Beteiligung privaten Kapitals
zugelassen worden war, nahmen sich die Erfolge jedoch
bescheiden aus.

In der seit den 1990er Jahren anhaltenden Debatte,
ob Infrastruktur einzig vom Staat bereitgestellt und unter-
halten werden misse oder ob privaten Anbietern das
nicht sehr viel effizienter geldnge, ist das letzte Wort
noch nicht gesprochen.” Fur die vorliegende Untersu-
chung kann vermutet werden, dass die Beteiligung priva-
ter Bahnunternehmen den Ausbau des habsburgischen
Eisenbahnnetzes widhrend der ersten Staatsbahnepoche
befordert hatte. Im Gegensatz zu privaten Eisenbahn-
unternehmen, deren Aktivitiaten sich auf den Bau ein-
zelner Strecken zu wirtschaftlich interessanten Orten
beschréankten, zielte der Staat auf die Herstellung eines
weitverzweigten Netzes. Der Raum, auf den sich dieses
Eisenbahnnetz erstreckte, verfestigte sich im Laufe der
Zeit immer mehr als staatliches Territorium.

Am Beispiel des Mitte des 19. Jahrhunderts staatlich
organisierten Eisenbahnwesens der Habsbhurgermonar-
chie wird deutlich, dass Infrastrukturprojekte zwar in
groflem Umfang geplant werden kénnen, deren Umset-
zung jedoch aufgrund der Vielzahl beteiligter Akteure
auch immer einer gewissen Unvorhersehbarkeit unter-
liegt. Dirk van Laak spricht von der »Eigenlogik von In-
frastrukturen«.” Mit der stark reglementierten und strikt
auf staatliche Regie setzenden Eisenbahnpolitik hatte
Hofkammerpréasident Kiibeck versucht, die Fortschritte
im Eisenbahnwesen zu steuern und im Sinne des Staates
zu beeinflussen. Trotz des Festhaltens an den staatlichen
Grundsitzen war der Staat am Ende zur Ubernahme von
hoéheren Kosten und mehr Bahnbauprojekten gezwun-
gen als ursprunglich geplant. Zusétzlich wirkte sich die
Mitte des 19. Jahrhunderts angespannte Lage im In- und
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Ausland negativ auf das Bahnbauwesen aus. Der Aus-
bau des Streckennetzes wurde gebremst, und am Ende
musste Kiibeck einsehen, dass ein so ehrgeiziges Projekt
wie die Errichtung eines monarchieweiten Eisenbahn-
netzes ohne private Initiative nicht zu bewéltigen war.

Infrastrukturen sind Medien, die rdumliche, soziale
und politische Grenzen iiberwinden helfen oder neue
Rédume erst hervorbringen.” Wie von Riepl prophezeit,
schuf das dichter werdende Eisenbahnnetz Verbindun-
gen zwischen verschiedenen Regionen der Monarchie.
Auch die von Riepl vorhergesagte und in der Staatsbahn-
periode angestrebte Stdrkung der zentralen Stellung
Wiens wurde durch die hinzugewonnene Funktion als
Eisenbahnknotenpunkt zusatzlich unterstrichen. So wie
die Entstehung von Infrastrukturen jedoch einer gewis-
sen >Eigenlogik« unterliegt, konnen sich im Laufe der
Zeit auch die urspringlich mit ihrer Herstellung ver-
bundenen Intentionen dndern.

Im Zeitalter der Eisenbahn war die immer stérkere
Ausdehnung und Verédstelung dieses Infrastrukturnetzes
ein kaum aufzuhaltender Prozess. Die Herausbildung
eines weitverzweigten, polyzentrischen Eisenbahnnet-
zes war daher eine logische Folge der seit 1854 verfolg-
ten Eisenbahnpolitik, bei der auch wieder private Initi-
ative im Eisenbahnbau zugelassen worden war. Einer
der wichtigen Verkehrsknotenpunkte in diesem poly-
zentrischen Eisenbahnnetz der dsterreichischen Reichs-
hélfte war das im Nordosten gelegene Lemberg. Durch
die Stdrkung der Landeshauptstaddte durch ihre zusitz-
liche Funktion als Eisenbahnknotenpunkte biifste Wien
etwas von seiner zentralen Stellung ein. Entgegen der
von Riepl in Aussicht gestellten integrativen Wirkung
eines umsichtig geplanten Eisenbahnnetzes konnte zu-
gleich auch ein gegenteiliger Effekt eintreten, der die
Schwéchung Wiens zugunsten der Landeshauptstddte
nach sich zog.
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zwischen Budweis (Ceské Budéjovice), Linz und Gmunden noch be-
deutsamer als die Erteilung des Privilegs an Salomon von Rothschild.
Bereits 1831 war aulRerdem die Strecke der Pferdebahn zwischen
Prag (Praha) und Lana (Lany u Rakovnika) fertiggestellt worden. Uber
die Entwicklung der Pferdeeisenbahn ausfiihrlich Hermann Strach:
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»Geschichte der Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns. Von den ersten
Anfdngen bis zum Jahre 1867«, in: Hermann Strach (Hg.): Geschichte
der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie, Bd. 1/1,
Wien 1898, S. 73-503, hier S. 106-108. Die zwei mit Pferden betrie-
benen Strecken Prag - Lana und Linz - Gmunden sowie die dampf-
betriebene Kaiser-Ferdinands-Nordbahn waren die einzigen Bahnen,
die den Charakter reiner Privatunternehmungen trugen. Aufgrund
der Verleihung des Privilegs vor Festlegung der Konzessionsnormen
im Jahr 1838 sollte die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn in den darauf-
folgenden Jahrzehnten in vielerlei Hinsicht eine Sonderstellung ein-
nehmen. Lange Jahre schitzte sie das 1836 erteilte Privileg vor der
Verstaatlichung, und so wurde sie erst im Jahr 1906 und damit sehr
viel spater als andere Bahnunternehmen verstaatlicht. Einzelheiten
zu den Privilegien jener in der »wahrhaft liberalen Ara: 1824-1841«
gegrindeten Bahnen bei Markus Klenner: Eisenbahn und Politik
1758-1914. Vom Verhadltnis der europdischen Staaten zu ihren Eisen-
bahnen, Wien 2001, S. 126-156.

Der Titel des im Jahr 1836 an Rothschild erteilten Privilegs enthélt
auch die detaillierte Streckenfiihrung und lautete wie folgt: »Privileg
zur Errichtung einer Eisenbahn zwischen Wien und Bochnia mit den
Nebenbahnen nach Briinn, Olmiitz, Troppau, Bielitz und Biala dann
zu den Salzmagazinen in Dwory, Wieliczka und bey Bochnia«. Das
Privileg ist abgedruckt in: Joseph Pollanetz / Heinrich von Wittek:
Sammlung der das Oesterreichische Eisenbahnwesen betreffenden
Gesetze, Verordnungen, Staatsvertrage und Constitutiv-Urkunden,
Bd. 2/1, Wien 1871, S. 5-9.

Nikolaus Reisinger: Franz Riepl und seine Bedeutung fir die Ent-
wicklung des 6sterreichischen Eisenbahnwesens, unpublizierte Dis-
sertation, Universitat Graz 1999, S. 6.

Ubersetzungen aus dem Polnischen und Ukrainischen stammen von
der Verfasserin. Im Original polnisch: Czynnosci Sejmu za rok 1839
[Tatigkeitsbericht des Sejms aus dem Jahr 1839], zitiert nach Stani-
staw Pigon: »Komentarz, in: Aleksander Fredro: Pisma wszystkie,
Bd. 15: Pisma polityczno-spoteczne. Aneksy, hg. von Stanistaw Pigon,
Warszawa 1980, S. 114-116, hier S. 114.

Wiadystaw Sanguszko (1803-1870), Graf und Pferdeziichter, ansds-
sig in Guminsk bei Tarndw, wo er sich ein Schloss erbaute; vgl. Alek-
sander Fredro: Pisma wszystkie, Bd. 14: Korespondencja, hg. von
Stanistaw Pigon, Warszawa 1976, S. 92.

Im Original polnisch. Brief von A. Fredro an W. Sanguszko vom
26.12. 1839, in: Fredro: Korespondengja, S. 91f.

Thor Zaloba: Infrastrukturna Polityka Avstrijs’koho urjadu na pivni¢-
nomu schodu monarchii v ostannij ¢verti XVIII - 60-ch rokach XIX st.,
Cernivci 2004, S. 126.

Im Original polnisch. Tatigkeitsbericht des Sejms aus dem Jahr 1840,
zitiert nach Pigon: »Komentarzg, S. 114.

Biografische Angaben zu Aleksander Fredro finden sich bei Krystyna
Czajkowska: »Wstep i Komentarze, in: Aleksander Fredro: Pisma
wszystkie, Bd. 15: Pisma polityczno-spoteczne. Aneksy, hg. von Stani-
staw Pigon, Warszawa 1980, S. 5-22. Zu Leon Sapiehas Motiven flir
den Einsatz in Eisenbahnfragen vgl. Stefan Kieniewicz: Adam Sapieha
(1828-1903), L'viv 1939; Ihor Zaloba: »Leon Sapieha - a Princeand a
Railway Entrepreneur, in: Ralf Roth / Gunter Dinhobl (Hg.): Across
the Borders. Financing the World's Railways in the Nineteenth and
Twentieth Centuries, Aldershot 2008, S. 49-62.

Czajkowska: »Wstep, S. 7.

Marian Tyrowicz: »Sapieha Leon Fiirst«, in: Eva Obermayer-Marnach
et al. (Hg.): Osterreichisches Biographisches Lexikon 1815-1950,
Bd. 9: Rézus Martin - Savi¢ Zarko, Wien 1988, S. 421.

Zur Definition der >organischen Arbeit« vgl. Manfred Alexander: Kleine
Geschichte Polens, Stuttgart 2003, S. 235f.
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Pigon: »Komentarzg, S. 115.

Czajkowska: »Wstepx, S. 6f.

Kieniewicz: Adam Sapieha, S. 11.

Zaloba: »Leon Sapiehac, S. 49.

OStA, AVA, VK VH, Karton 1, ZI. 62 ex 1838, fol. 17r.

OStA, AVA, Vk VH, Karton 1, ZI. 62 ex 1838, fol. 3v.

OStA, AVA, Vk VH, Karton 1, ZI. 62 ex 1838, fol. 4r.

OStA, AVA, Vk VH, Karton 1, ZI. 62 ex 1838, fol. 4r.

Reisinger: Franz Riepl und seine Bedeutung, S. 12.

OStA, AVA, Vk VH, Karton 1, ZI. 62 ex 1838, fol. 16v.

OStA, AVA, VK VH, Karton 1, ZI. 62 ex 1838, fol. 16v.

Im Original polnisch. Brief von A. Fredro an W. Sanguszko vom
12.1. 1841, in: Fredro: Korespondencja, S. 99f.

Mit dem Ziel, einen einheitlichen Binnenmarkt zu schaffen, war in
der Habsburgermonarchie seit dem 18. Jahrhundert der Chaussee-
bau vorangetrieben worden. Anfénglich verliefen die als >Haupt-
commerzialstrassen< bezeichneten Hauptlinien noch sternférmig von
Wien aus in alle Richtungen. Seit der Regentschaft Karls VI. wurde
dann damit begonnen, auch Wege zu schaffen, welche die Haupt-
straBenziige miteinander verbanden; vgl. Helmedach: »Integration
durch Verkehr, S. 21.

OStA, AVA, Vk VH, Karton 1, ZI. 62 ex 1838, fol. 16v-17r.

Anna Veronika Wendland: »Galizien: Westen des Ostens, Osten des
Westens, in: Osterreichische Osthefte. Zeitschrift fiir Mittel-, Ost-
und Sudosteuropaforschung 42 (2000), S. 389-421, hier S. 391.
Yaroslav Hrytsak: »Lviv: A Multicultural History through the Centu-
ries«, in: Harvard Ukrainian Studies 24 (2000), S. 47-73, hier S. 48.
Henri Lefebvre: The Production of Space, Oxford 1991, S. 38.

Brief von L. Sapieha an A. Fredro vom 13. 3. 1841, in: Fredro: Kores-
pondencja, S. 577-579.

Brief von Fredro an Tadeusz Wasilewski vom 29. 12. 1844, in: Fredro:
Korespondencja, S. 120. Rothschild gehérte dann neben Leon Sa-
pieha und weiteren galizischen Landbesitzern und Handlern jedoch
zu den Grindungsmitgliedern der »Galizischen Carl-Ludwig-Bahn,
die im Jahr 1857 aus der Ostgalizischen Eisenbahngesellschaft her-
vorging. Zu ihrer Griindung vgl. Zaloba: »Leon Sapiehac, S. 57.

Die Mehrzahl der Forscher teilt die Geschichte der dsterreichischen
Eisenbahnpolitik in vier Phasen ein. Einer >ersten Privatbahnepoche«
von 1824 bis 1841 folgte nach diesem Modell von 1841 bis 1854 die
»erste Staatsbahnepoche, auf diese wiederum eine >zweite Privat-
bahnepoche«von 1854 bis 1873, welche schlieBlich durch die >zweite
Staatsbahnepoche«abgeldst wurde. Markus Klenner weicht von die-
ser Periodisierung ab und unterteilt die Eisenbahnpolitik der Habs-
burgermonarchie nur in zwei Phasen. Der ersten Privatbahnepoche
(1824-1841), die er als »wahrhaft liberale Ara« bezeichnet, folgt bei
ihm eine Periode, in der der Staat als »Herr der Eisenbahnen« fun-
gierte. Die Existenz der >zweiten Privatbahnepochec stellt er mit Hin-
weis auf die weitreichende Entscheidungskompetenz des Staates in
Zweifel. So behielt der Staat auch nach der 1854 erfolgten Verlautba-
rung, kiinftig den privaten Eisenbahnbau wieder zuzulassen, weitrei-
chende Aufsichts- und Interventionsbefugnisse; Klenner: Eisenbahn
und Politik, S. 126-193. - Eine Periodisierung unter »geopolitischen
Gesichtspunkten« nimmt Guinter Dinhobl vor und unterteilt in drei
Epochen: erstens von den Korridoren zum Korridor-Netz (vom Be-
ginn bis Anfang der 1860er Jahre); zweitens Erweiterung zum flachen-
deckenden Korridor-Netz (1860er bis 1914); drittens Aufbrechen des
Korridornetzes (Lokalbahndra) (seit den 1880er Jahren); vgl. Guinter
Dinhobl: »... die Cultur wird gehoben und verbreitet:. Eisenbahnbau
und Geopolitik in »Kakanien«, in: Endre Hars et al. (Hg.): Zentren,
Peripherien und kollektive Identititen in Osterreich-Ungarn, Tibingen
2006, S. 79-96.

A

45

46

47

48
49

50
51

52

54

56

57

58

DIN'I NI STUORY 2/ 2017

Die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn war im Jahr 1851 die einzige Pri-
vatbahn, die sich noch Uberwiegend in privatem Besitz befand. Alle
anderen Bahnen waren zu diesem Zeitpunkt bereits verstaatlicht
oder Uberwiegend in staatlichem Besitz; vgl. Klenner: Eisenbahn und
Politik, S. 165.

In einem Vortrag vom 14. 7. 1843 heil3t es: »Die treugehorsamste
vereinigte Hofkanzlei hat [...] beschlossen, dem Présidium der all-
gemeinen Hofkammer das Gesuch der galizischen Stande um die
Uibernahme der in Galizien herzustellenden Staats-Eisenbahnen [...]
dringend zu empfehlen«. Die galizische Eisenbahn kénnte dabei
»als integrierender Bestandteil der groBen Hauptstrecke von Osten
nach Westen [...] als Staatseisenbahn geflihrt« werden: OStA, AVA,
Vk VH, Karton 7, VIII. 1 Galizische Eisenbahnen 1841-1845, »Aller-
unterthdnigster Vortrag der treugehorsamen vereinigten Hofkanzley
Uber die Bitte der galizischen Stdnde wegen Fiihrung einer Staatsei-
senbahn durch Galizien«, 14. 7. 1843.

Es kam wéhrend dieser Zeit jedoch zu keinem vollstandigen Erliegen
der Bahnbautatigkeit auf galizischem Territorium, denn die Bauarbei-
ten der privaten Kaiser-Ferdinands-Nordbahn gingen in den 1840er
und 1850er Jahren trotzdem weiter.

OStA, AVA, VK VH, Karton 7, VIIL1.

Klenner: Eisenbahn und Politik, S. 163. Weitere Nachweise bei
Nadja Weck: Eisenbahn und Stadtentwicklung in Zentraleuropa am
Beispiel der Stadt Lemberg (Lwéw, L'viv), unverdffentlichte Disser-
tation, Universitat Wien 2016; siehe dort insbesondere das Kapitel
11.2 »Habsburgische Eisenbahnpolitik - staatliche und private Initia-
tiven: Die Herstellung des materiellen Raumesg, S. 70-85.
Reisinger: »Franz Riepl und die Anfénge, S. 319.

Klenner: Eisenbahn und Politik, S. 161; Burkhard Koster: Militdar und
Eisenbahn in der Habsburgermonarchie 1825-1859, Miinchen 1999,
S. 162.

Im Dezember 1851 wurde der Beschluss zum Bau der Staatshahn
Krakau - Debica gefasst, dieser Streckenabschnitt sollte nach Voll-
endung an die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn verpachtet werden.
Erst im Januar 1853 wurde mit Vorarbeiten auf diesem Streckenab-
schnitt begonnen. Im Jahr 1856 - also bereits zwei Jahre nach dem
offiziellen Ende der ersten Staatsbahnepoche - sollte der Staat dann
den Streckenabschnitt Krakau - Debica fertigstellen.

OStA, AVA, VK VH, Karton 7, VIIL. 1 Galizische Eisenbahnen, Note
Kiibecks an die Vereinigte Hofkanzlei, 20. 6. 1843; »Vortrag des Hof-
kammerprasidenten Freiherrn von Kiibeck tiber das Gesuch mehrerer
galizischer Gutsbesitzer«, 2. Halfte 1844.

Zaloba: Infrastrukturna Polityka, S. 158.

Klenner: Eisenbahn und Politik, S. 162.

Im Privatbesitz waren die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn und die im
Ausbau bis Raab befindliche Ostbahn Wien - Bruck sowie samtliche
Pferdebahnen; vgl. Klenner: Eisenbahn und Politik, S. 162.

Im Jahr 1840 verfligte die Habsburgermonarchie tiber 144 Strecken-
kilometer, im Jahr 1860 waren es 4543. Im Vergleich dazu waren es
in England 1348 Kilometer im Jahr 1840 und 16.787 Kilometer im
Jahr 1860; in Deutschland 549 (1840) und 11.633 Kilometer (1860);
in Frankreich 497 (1840) und 9528 Kilometer (1860); vgl. Klenner:
Eisenbahn und Politik, Tabelle A »Entwicklung des Dampfeisenbahn-
netzes 1840-1891«, S. 212. Diese Zahlen zeigen, dass der staatlich
organisierte Ausbau des Eisenbahnnetzes in den 1840er Jahren
zwar eine betrachtliche Steigerung auf rund das Zehnfache brach-
te, die absolute Steigerungsrate in Bahnkilometern im Vergleich
zu den anderen angefiihrten Staaten aber nur bescheiden ausfiel;
vgl. Klenner: Eisenbahn und Politik, S. 160.

Auf diese Art war das preuBische Eisenbahnnetz in kurzer Zeit stark
gewachsen; vgl. Koster: Militar und Eisenbahn, S. 295. Aufgrund der
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unterschiedlichen Spurweiten der verschiedenen privaten Eisenbahn-
systeme waren UmbaumaBnahmen nétig, bevor einheitliche Netze
entstehen konnten.

Zur Finanzmisere des neoabsolutistischen Osterreich und ihren Aus-
wirkungen auf die Eisenbahnpolitik vgl. Harm-Hinrich Brandt: Der
oOsterreichische Neoabsolutismus. Staatsfinanzen und Politik 1848-
1860, 2 Bde., Gottingen 1978, Bd. 1, S. 315-326.

Oesterreichisch Kaiserliche Wiener Zeitung (10. 11. 1854), S. 2.
Oesterreichisch Kaiserliche Wiener Zeitung (10. 11. 1854), S. 2.
Siehe dazu die Ausfiihrungen bei Klenner: Eisenbahn und Politik,
S. 168f.

Klenner: Eisenbahn und Politik, S. 165.

Klenner: Eisenbahn und Politik, S. 167.

In seinem 1853 verfassten »Entwurf eines allgemeinen Eisenbahn-
netzes fir die dsterreichische Monarchie« teilte Carl von Ghega
das zu errichtende Eisenbahnnetz in drei Kategorien ein. Folgende
Strecken gehdrten zur Kategorie 1: Laibach - Triest, Steinbriick -
Agram - Belgrad, Krakau - Lemberg - Czernowitz, Bruck - Salzburg,
Kufstein - Verona sowie Verona - Mailand; vgl. Wolfgang Straub:
Carl Ritter von Ghega, hg. von Johannes Sachslehner, Wien 2004,
S.187.

Oesterreichisch Kaiserliche Wiener Zeitung (10. 11. 1854), S. 1.

Die Strecken: 1.) Oswiecim - Podgérze; 2.) Oswiecim - Chetmek
(hier war ein Anschluss an die Krakauer Bahn geplant); 3.) Krakau -
Przemysl - Lemberg - Brody; 4.) Przemys| - Czernowitz bis an die
moldauische Grenze.

Einen umfassenden Uberblick Giber die Entwicklung des gesamten
galizischen Netzes, der hier wegen der Schwerpunktsetzung des
Beitrages nicht gegeben werden kann, bieten Zaloba: Infrastruktur-
na Polityka; Bernhard Neuner: Bibliographie der dsterreichischen
Eisenbahnliteratur. Von den Anféngen bis 1918, 3 Bde., Wien 2002.
Klenner: Eisenbahn und Politik, S. 171.

Bis zu diesem Zeitpunkt war das Parlament noch nicht in Angele-
genheiten des Eisenbahnbaus involviert gewesen. Im Februarpatent
des Jahres 1861 war jedoch festgelegt worden, dass kiinftig »alle
Angelegenheiten der Reichsfinanzen tberhaupt« parlamentarisch
behandelt werden mussten. Da dies auch die Gewahrung von
Staatsgarantien - in diesem Fall fur das galizisch-englische Bahn-
konsortium - einschloss, wurde die Lemberg-Czernowitz-Bahn zur
ersten im Parlament diskutierten Bahnlinie; vgl. Klenner: Eisenbahn
und Politik, S. 174.

Als Grund fur die Entstehung des zentralistisch auf Budapest aus-
gerichteten Eisenbahnnetzes benennt Andreas Helmedach die von
1867 bis 1891 betriebene Staatsbahnpolitik, »in deren Verlauf pri-
vate Linien und der Fuhrpark verstaatlicht wurden«; Helmedach:
»Integration durch Verkehr, S. 25.

Bereits im Jahr 1876 kam die schwer verschuldete Dniester-Bahn
unter staatliche Kontrolle. Der Grund fiir die staatliche Ubernahme
der meisten anderen galizischen Bahnunternehmen war ebenfalls
deren schlechte wirtschaftliche Lage. Einen Sonderfall stellte wie-
derum die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn dar. Nach 50 Jahren sollte
das im Jahr 1836 erteilte Privileg enden, wurde nach zahlreichen
Verhandlungen im Jahr 1885 jedoch um weitere 55 Jahre verléngert.
Im Jahr 1906 erfolgte dann jedoch die Verstaatlichung. Angaben zur
Verstaatlichung der einzelnen galizischen Bahnen bei Neuner: Bib-
liographie, Bd. 2. Hintergriinde zur Verstaatlichung und zur zweiten
Staatsbahndra sowie der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn bei Klenner:
Eisenbahn und Politik, S. 184-190.

Van Laak: »Infrastrukturen und Macht, S. 107.

74 Van Laak: »Infrastrukturen und Macht, S. 109.

75

Van Laak: »Infrastrukturen und Machtk, S. 113.
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Abstract

The advantages of the railway were recognized not only in
Vienna. In the Habsburg Empire’s provinces, too, people
banked on this new type of transportation as a bringer of
progress. Using the example of Galicia, this article shows
how the initiative and the involvement of local actors pro-
moted the building of a railway network in the north-eastern
crownland. It focuses on the main motives for the imple-
mentation of the railway in Vienna versus those in Lemberg
(Lwow, Lviv). The article is divided into three parts. While the
first part deals with the expectations raised by the railway,
the second part concentrates on the political circumstances
which accompanied the construction of the Galician railway
network. The third part focuses on the Galician capital as a
traffic junction in a polycentric railway network.
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