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Kohlebahnen in Bohmen und Madhren von der
Hilfte des 19. Jh. bis zur Gegenwart

Radim Jecny*

Coal Railways in Bohemia and Moravia from the Beginning till the Twenties of the
20" Century

The subject of this study is the historical analysis of so called “Coal Railways” from the
beginning till the twenties of the 201" century, i.e. railway companies formed primarily
to coal transportation especially in the region of North-Western Bohemia. The explored
task is the economic success of the Coal Railways, eventually how their success was
achieved, as well as the interrogation, if they developed differently from other railway
companies. The study does analyse the ownership of Coal Railways, as well as their
eventual vertical integration with ownership of coal mines. The first part is describing
the development of the railway network in the Austro-Hungarian Monarchy focusing
on the ownership of the companies and the relationship between the economic success
and the state transportation policy. The focus is laid on the description of the indivi-
dual Coal Railways and their relationship with the coal district they were engaged in.
The result of the study is the validation of the hypothesis about the different economic
development of the Coal Railways. Expecting their profitability, the state did not grant
the Coal Railways any guaranties for the invested capital and in consequence the Coal
Railways remained in private ownership in the long term. The link to the coal mines
was however not sufficient for a long-term profitability. It was important to be the first
to come at the respective route and to run the railway as effective as possible.

[Railway History; Coal Railways; Briinn-Rossitzer Eisenbahn; Aussig-Teplitzer Eisen-
bahn]

Einleitung

Aufler entscheidender politischer Verdnderungen brachte die Mitte
des 19. Jahrhunderts in Mitteleuropa auch eine Wende in der bisheri-
gen Industrialisierung. Die historischen Energietrager (Holz und
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Wasser erganzt durch Tierkraft) wurden allmé&hlich von kohlebetrie-
benen Dampfmaschinen ersetzt. Entdeckungen im Bereich der Che-
mie starteten die Entstehung einer chemischen Industrie, die auf der
Verarbeitung von Kohle begriindet war. Die Betreiber der entstehen-
den Eisenbahnen verliefSen eben in den 50-er Jahren des 19. Jh. Holz
als Brennstoff und legten als Grundlage des Eisenbahnverkehrs fiir
mehr als 100 Jahre kohlebetriebene Dampflokomotiven in den Vorder-
grund.

Eingangs sei zu erwéhnen, dass die erste (Pferde-)Bahn auf unse-
rem Gebiet von Bohmisch Budweis nach Linz, sowie die erste Dampf-
maschinen-betriebene Kaiser Ferdinand Nordbahn Wien — Lunden-
burg — Prerau — Krakau — Wieliczka, mit einer Abzweigung von
Lundenburg nach Briinn, die in den 30-er Jahren des 19. Jh. erbaut
wurden, primdr wegen der Salzbeférderung entstanden sind. Die er-
ste, um Salzburger Salz nach Bohmen und dann tiber die Moldau und
Elbe nach Sachsen zu bringen, die letztere, von den Rothschilds er-
baut, um Salz aus Galizien nach Wien zu beférdern. Die in den folgen-
den Jahrzehnten erbauten Staatsbahnen, sowohl die Nordroute von
Briinn iiber Prag nach Dresden, und die Siidroute von Wien nach
Triest, entstanden aus strategischen Griinden um Wien mit Prag und
Sachsen, sowie der Adria zu verbinden. Diese strategischen Verbin-
dungen nahmen keinerlei Riicksicht auf die entstehenden Kohlere-
viere, wo die zu Tage gebrachte Kohle weiterhin auf Pferdegespan-
ne angewiesen war. Das Unvermogen der Bergbauer, der steigenden
Nachfrage nachzukommen, fiihrte schliefSlich zur Entstehung der so-
genannten Kohlebahnen, deren Ziel es war, die Kohle zu deren Kun-
den und den Hauptstrecken zu bringen.

Der Transport einer dominanten Ware war auch fiir einige weite-
re, spater gegriindete Gesellschaften charakteristisch, auSer bei Kohle
ging es meist nur um kiirzere Strecken, die als Abzweigungen von
Hauptstrecken entstanden — als Beispiel solcher Waren kénnen wir er-
wiahnen: Holz (z.B. Wiirbenthal — Milkendorf), Zucker und Zuckerrii-
be (Lundenburg — Grusbach), Kalkstein (Pfelou¢ — Prachovice), oder
Eisenwaren (Nezvéstice — Mirosov). Diese Eisenbahnen entstanden
auf Anregung lokaler Unternehmer. Wenn wir einige Bahnen als Koh-
lebahnen definieren wollen, miissen sie die Bedingung erfiillen, dass
die ohne Kohle nicht erbaut worden wiaren und dass aufier Kohle
keine anderen Transporte auf diesen Strecken bestanden, und wenn,
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dann nur als Randerscheinung. Fiir die Kohlebahnen war des Weite-
ren auch ein grofier Wettbewerb untereinander kennzeichnend, wo-
bei das weitgedehnte Nordbohmische und Falkenauer Revier gleich
von mehreren Gesellschaften bedienten wurden, deren Streckenfiih-
rung nicht selten parallel verlief.

Die vorliegende Studie befasst sich mit der Frage, ob die Ausrich-
tung auf Kohle erfolgreich war, und ob sich diese Bahngesellschaften
unterschiedlich von anderen entwickelten. Damit hdngt aufs engste
Zusammen die Frage ihrer Eigenttimer, und ihre mogliche vertikale
Einbindung in Kohlebergbauunternehmen.

Bearbeitete Quellen und Literatur

Als Hauptquelle fiir das Studium der Eisenbahngeschichte in Oster-
reich-Ungarn dient das in sechs Banden zusammengefasste (mehr als
1000 Seiten lange) Werk Geschichte der Eisenbahnen der Oster-
reichisch-Ungarischen Monarchie. Die allermeisten spateren Arbeiten
beriefen sich auf dieses Monumentalwerk, das etappenweise in den
Jahren 1898 bis 1905 herausgegeben wurde.! Fiir weitere Informatio-
nen, hauptsdchlich wirtschaftlicher Art, dienten insbesondere die ver-
offentlichten Bérseninformationen.?

Die Geschichte von Industriegebieten und des Kohlebergbaus auf
unserem Gebiet wurde eingehend in den Arbeiten des Schlesischen In-
stituts der Tschechoslowakischen Akademie der Wissenschaften
(CSAV) in der Publikationsreihe , Industriegebiete” beschrieben. Die-
se Arbeiten sind zwar teilweise von der, in der Zeit ihrer Entstehung
herrschenden, Ideologie gekennzeichnet, sie stellen nicht desto trotz
eine komplexe und bislang untibertroffene Einleitung in das besagte
Thema dar.?

! H. STRACH und Koll., Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichich-Ungarisch Monar-
chie, Wien 1895-1905.

Z.B. Deutsche Borsenpapiere, 11. Teil (Ausldndische Bank-, Versicherungs-, Industrie-
und Bahngesselschaften), Heidelberg 1890.

Fiir unser Thema die Wichtigsten: ]. MATEJCEK, Vyvoj uhelnych revird na tizem{
CSSR v letech 1880-1914, in: Priimyslové oblasti 2, CSAYV, Opava 1969; J. STEINER,
Hospoddi'sko-socidlni vijvoj SHR v letech 1918-1938, CSAV, Opava 1985; J. MATEJCEK,
Formovdni hornictva Sokolovského uhelného reviru, CSAV Opava 1978.

2
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Zusitzlich bediente sich der Autor der archivierten Jahresberichte
der einzelnen Gesellschaften, die im Archiv der Tschechischen Bahn
(CD) lagern.*

Alle Namen der Gesellschaften werden in dieser Arbeit in deut-
scher Originalfassung verwendet, (z.B. Aussig-Teplitzer Bahn, Brixer
Kohlebahn u.4.), wobei die heutige gingige tschechische Ubersetzung
ebenfalls erwdhnt wird. Dies trifft auch fiir die Namenskiirzel zu (z.B.
ATE, StEG u.4.), mit denen die Gesellschaften ihr Eigentum kennzeich-
neten (Lokomotiven, Waggons, Bergwerkeinrichtung). So kommt man
so manchen Missverstindnissen zuvor, die man einigen anderen
Arbeiten vorhalten kann.® Die geographischen Namen werden in
deutscher Bezeichnung (so diese urspriinglich ist) mit tschechischer
Ubersetzung wiedergeben, oder nur in Tschechisch (wenn kein ur-
spriinglicher deutscher Name besteht). Die Unterscheidung Inland-
Ausland bezieht sich auf die Staatsgrenzen in der jeweiligen
Geschichtsetappe, d.h. ein Kohletransport nach Wien ist vor dem Jahr
1918 kein Exportgeschiift.

Andeutung von Etappen der Eisenbahngeschichte

Von allem Anfang an bedurfte es zum Bau einer Eisenbahn einer staat-
lichen Genehmigung, zundchst eines kaiserliches , Privilegs” (hernach
als ,Konzession” bezeichnet), spéter einer vom Land erlassenen Ge-
nehmigung, welche die Grundbedingungen, wie etwa den Zweck und
die Trasse der Bahn festlegte. Diese Privilege waren befristet und lehn-
ten sich an die Annahme, dass nach Fristablauf die Bahn in staatliches
Eigentum tiberfiihrt wird, oder eventuell von einem neuen Privileg
ersetzt wird.

In der ersten Etappe (bis 1841) war der Eisenbahnbau eine rein pri-
vate Angelegenheit — die bereits erwdhnte Rothschild-Gruppe erhielt
1836 fiir 50 Jahre das Privileg eine Eisenbahn zu erbauen und zu be-
treiben, die Wien mit Krakau und Wieliczka verbinden wird, mit
Zweigstrecken nach Briinn und Olmiitz. Dieser Gesellschaft — Kaiser
Ferdinand Nordbahn, KFNB — genannt, gelang es die Industrie im Os-

4 Zurzeit schwer verfiigbar in SOA Praha, verfiigbar auf: www.soapraha.cz, Referenz

Aktuality 2016, [2017-05-24].

5 K. ZEITHAMMER, Lokomotivy Ustecko—Teplické drdhy, Litoméfice 2011, S. 13, wo der
Autor Schienenlieferungen aus dem deutschen Zéptau anfiihrt, wobei es sich um
das tschechische Sobotin handelt.
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trauer Becken anzuschlieflen und ihr eigenes Streckennetz mit dem
PreufSischen tiber Oderberg/Bohumin — Annaberg/Chalupki zu ver-
binden (1847).6

Im Jahre 1841 kommt es zum Einstieg des Staates in den Eisenbahn-
bau, es wird die Generaldirektion der Staatsbahnen errichtet, mit dem
Ziel ein verbundenes Netz strategischer Strecken zu erbauen. Auf un-
serem Gebiet war es besonders die Nordliche Staatsbahn (NStB), die
sich an die KFNB anschloss und die Verbindung Briinn — Bohmisch
Tribau (mit Abzweigung nach Olmiitz zur privaten KFNB) — Prag
(1845) — Podmokly (1851) erbaute, mit Weiterfithrung nach Sachsen.
Die Strecken der KFNB und der NStB dienen bis heute als Hauptach-
sen des Eisenbahnnetzes von Tschechien mit dominanten Leistungen
im Personen- sowie Giiterverkehr.

Die wirtschaftlichen und politischen Umbriiche nach 1848 wider-
spiegelten sich auch in einer verdnderten Staatspolitik in Bezug zum
Weiterbau der Eisenbahnen. Im Jahre 1854 wurde das sog. , Konzessi-
onsgesetz” verabschiedet, das abermals die Beteiligung der privaten
Hand bei dem Bau und Betrieb von Eisenbahnen vorsah. Das Gesetz
lehnte sich an sein Pendant aus Preuflen (1839 herausgegeben) und
beinhaltete zwei Grundséatze: das Verbot Parallelstrecken zu bauen
(aus dem gleichen Ort entspringend und am gleichen Orte endend),
sowie aber vor allem die Moglichkeit eine staatliche Gewinngaran-
tie erteilt zu bekommen. Somit war den Investoren ein Minimalzins
auf das eingelegte Kapital garantiert. Diese Garantie wurde nicht al-
len neugebauten Bahnen gewdahrt, sondern nur jenen, die aus staat-
licher Sicht von Notwendigkeit waren. Im Jahre 1862 wurden derart
40 % aller Bahnen garantiert, nach 1866 aber mehr als 75 %.7 Der
Staat zog sich aber nicht nur vom Bahnneubau zurtick, sondern ver-
kaufte auch seine bestehenden Gesellschaften, als erste das Netz der
NStB in Bohmen und Méhren sowie auch in Ungarn. Der Kaufer war
ein Osterreichisch-franzosisches Finanzkonsortium,® das am 22. Feber
1855 die grofite und bedeutsamste private Eisenbahngesellschaft auf

6 Die erste internationale Schnellzugverbindung von Wien fithrte ebenda iiber Bres-

lau, die Zugfahrt nach Berlin dauerte 38 Stunden.

Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreich-Ungarischen Monarchie, 1. Band, 1. Teil, Wien
— Teschen — Leipzig 1898, S. 353.

Rothschild, Eskeles, Pereira und Societé General du Credit Mobilier, Firmensitz war
wihrend der ganzen Existenzzeit Paris.
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unserem Gebiet griindete: die Osterreichische Staatseisenbahn-Gesell-
schaft (StEG).

Das Wirtschaften dieser Gesellschaft war sehr erfolgreich. Daher
tatigte sie bedeutsame Folgeinvestitionen in den weiteren Ausbau der
Strecken, z.B. Briinn — Stfelice — HruSovany, einen Teil der bohmisch-
méhrischen Transversale (Iglau — Briinn — Veseli nad Moravou —
Vlara), sowie eine ganze Reihe anderer Nebenstrecken. Der ganze Ab-
schnitt von Briinn nach Bodenbach wurde praktisch noch bis Ende
des 19. Jahrhunderts zweigleisig ausgebaut.” Die Gesellschaft brach-
te aus Frankreich auch Fachkrifte, darunter ab 1872 den Direktor fiir
Traktion und Material Gustave Ernest Polonceau Polonceau (Cousin
des beriihmten Eisenbahningenieurs Camille Polonceau), der dem Be-
trieb der osterreichischen und spéteren tschechoslowakischen Eisen-
bahn mehrere kennzeichnende Merkmale einprégte (die Konstruktion
von Lokomotiv- und Besatzungsumlédufen, deren graphische Darstel-
lung usw.).!? Die StEG schrinkte sich jedoch nicht nur auf Aktivitdten
im Verkehr ein, sie wies eine rege Bautatigkeit aus und betrieb eigene
Kohlebergwerke — nicht nur fiir den Eigenbedarf.

Im Verlauf der 60-er Jahre des 19. Jahrhunderts wurde infolge der
Tatigkeit einer Reihe weiterer Gesellschaften und dank tippiger staat-
licher Garantien das Skelett des Eisenbahnnetzes fertiggebaut: die
Bohmische Westbahn verband Prag mit Pilsen und Bayern, die
Trautenau-Kralupy-Prager Bahn, die Kaiser Franz-Joseph Bahn Eger
tiber Pilsen und Bohmisch Budweis (mit Anbindung iiber Tabor nach
Prag) mit Wien u.a.

Der Krach der Wiener Borse (1873) beendete jedoch den rasanten
Ausbau und eine Reihe der bestehenden Gesellschaften schlitterten in-
folge der Krise in finanzielle Schwierigkeiten, die jedoch dank
garantiertem Erlos nicht deren Eigentiimer betrafen. Die stetig stei-
genden Garantiezahlungen bewogen den Staat danach das sog. ,Se-
questrationsgesetz”!! zu verabschieden (1877), dank dessen jene Ge-
sellschaften verstaatlicht werden konnten, die langfristig Verluste
erwirtschafteten, die vom Staatsbudget zu begleichen waren. Noch

9 Aufer dem Abschnitt Kralupy n. V. - Lovosice und der Verbindung zur KFNB Boh-
misch Triibau/Ceska T¥ebova — Olmiitz/Olomouc.

10 Niher in R. KOLOMNY, Ing. E.G. Polonceau a jeho lokomotivy pro StEG, in: Svét
Zeleznice, 52, 4, 2014.

11 Gesetz No. 112/1877 RGBL.
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vor dem Osterreichisch-ungarischen Ausgleich (1867) wurden einige
Gesellschaften in Ungarn verstaatlicht. Auch die wirtschaftlich erfolg-
reiche StEG wurde gezwungen zunéchst ihre ungarischen Unterneh-
mungen abzutrennen, und diese in der Folge dem Konigreich Ungarn
zu verkaufen (1881), das auf deren Grundlage die in der Gegenwart &l-
teste noch immer funktionierende Eisenbahngesellschaft Europas auf-
baute — die Koniglichen Ungarischen Bahnen.!?

Einer Verstaatlichung entging letztendlich weder die KFNB, noch
die StEG im 0sterreichischen Teil der Doppelmonarchie, obgleich der
Grund eher in deren strategischen Bedeutung fiir das Gesamtnetz lag,
als in etwaigen Wirtschaftsproblemen. Die KFNB wurde am 1. Januar
1906 verstaatlicht, allerdings ohne das Bahnsystem, das die
Ostrauer Kohlebergwerke mit den Eisenhiitten Witkowitz verband
(die sog. ,Montanbahn*), aus der spéter das Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen OKD Doprava entstand — dieses wurde spater in AWT trans-
formiert und heute Teil des polnischen staatlichen Giiterverkehrsbe-
treibers PKP Cargo ist — so kann die juristische und von der Staatsbahn
unabhédngige Kontinuitdt der KFNB bis in die heutigen Tage nachge-
wiesen werden.!® Die StEG wurde per 1. Januar 1909 verstaatlicht, der
Betrieb ging aber erst im Oktober 1909 in die Hand der Staatsbahn
tiber.!4

Wiéhrend also der Staat die Hauptstrecken selbst betreiben wollte,
beteiligten sich am Ausbau der Lokalbahnen Interessenten vor Ort,
obgleich mit wesentlicher staatlicher Unterstiitzung. Einen
Durchbruch bei dem Bau dieser lokalen Bahnen bedeutete das im Jah-
re 1880 verabschiedete Gesetz iiber Vergiinstigungen der Lokalbah-
nen,!” die weiteren Gesetze auf Landesebene folgten.!® Diese
Regelungen weichten die technischen Voraussetzungen auf und ge-
wahrten grofiziigige staatliche Subventionen. So begann die letzte
Etappe des grofien Eisenbahnausbaus und der Netzverdichtung, vor
allem in Bohmen, da in Mihren die Subventionen nicht derart

12 Magyar Allamvasutak, MAV.

13 Siehe www.awt.eu [2017-05-24].

Es handelt sich bereits um ein vollig im Staatseigentum stehendes Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, die kaiserlich-konigliche Staatsbahnen (kkSt), entstanden 1884;
wihrend die StEG trotz des Wortes ,staatlich” im Namen eine private Aktiengesell-
schaft war.

15 Gesetz No. 56/1880 RGBL.

16" Gesetz No. 81/1887 RGBI. und No. 8/1893 RGBL., im Jahre 1910 neuaufgelegt.
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tippig waren. Der Vorteil des Bahnausbaus auf Kosten der tffentli-
chen Hand entging nicht der Aufmerksamkeit von Bauunternehmen,
von denen vor allem zwei herausragten: Schén & Wessely war Eigen-
tiimer der Osterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft, OLEG (1880
gegriindet) und die Firma Muzika & Schnabel griindete die Gesell-
schaft Bohmische Commercialbahnen BCB (1881), die dann eine ganze
Reihe von Lokalbahnen erbaute und anschlieflend auch betrieb.

Die Verstaatlichung und der Ausbau einer unitaren Eisenbahn wur-
de dann in der Tschechoslowakei in den 20-er Jahren vollbracht (siehe
weiter). Der Vollstandigkeit halber sei erwahnt, dass privates Kapital
erst in den 90-er Jahren des 20. Jahrhunderts wieder in den Bahnsektor
zurtickkehrte.

Die Kohlebahnen

Die Briinn-Rossitzer-Eisenbahn (BRE)

Im Oslavany-Rossitzer-Revier entwickelte sich der Steinkohlebergbau
in den 30-er Jahren des 19. Jahrhunderts schrittweise an drei Stand-
orten: das Miiller Bergwerk in Oslavany, die Firma Rahna in Zbeschau
und in Segen Gottes die Firma Ritter Herring. Die Bergwerke liefer-
ten Kohle insbesondere nach Briinn, in kleinerem Ausmafs auch nach
Wien. Die gegenseitig im Wettbewerb stehenden Unternehmen ver-
mochten es jedoch — in Zusammenarbeit mit den Briinner Industriel-
len Offermann, Scholler und Stummer — ein gemeinsames Eisenbahn-
projekt zu vereinbaren und erhielten 1855 das Privileg zum Bau der
k.k. Ausschliellich Privilegierten Briinn-Rossitzer Eisenbahn (BRE).
Der Verkehr auf dem 22,5 km langen Abschnitt von Briinn nach Segen
Gottes!” wurde 1855 erdffnet, ein Jahr spéter erfolgte die Verlangerung
nach Zbeschau.

Der eigenstandige Betrieb der BRE dauerte nur 15 Jahre, als es zu
mafigebenden Verdnderungen in der Aktiondrsstruktur gekommen
ist: im Jahre 1870 kaufte die Wiener Firma Innerberg die Miiller Berg-
werke und im gleichen Jahr wurden die tibrigen Bergwerke in der
Rossitzer Bergbau-Gesellschaft zusammengefiihrt. Die neue Lage
nutzte die StEG, die allméhlich die Aktien der Bahngesellschaft auf-
kaufte, sodass sie 1870 im Stande war auf der BRE den Verkehr zu
tibernehmen. Zum definitiven Verkauf des Aktienmehrheitspakets

17 Heute Zastavka u Brna.
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kam es dann 1879. Im Folgejahr kauft die Rossitzer Bergbau-Gesell-
schaft (auch dank der durch den Bahnverkauf erworbenen Finanzen)
alle restlichen Bergwerke von Inneberg und wird zum alleinigen For-
derunternehmen im Revier. Die StEG nutzte ihrerseits die Strecken
der BRE fiir den Ausbau der sog. Bohmisch-Méahrischen Transversa-
le (Taus — SuSice — Tébor — Iglau — Briinn — Trenc¢ianska Tepla), wo
die StEG sie mit ihrer anderen Strecke Pressburg — Sillein verband. Es
liegt nahe anzunehmen, dass die StEG vom Rossitzer Revier Steinkoh-
le fiir ihre Lokomotiven bezog, da dessen Bergwerke von den damals
erschlossenen, dem StEG Streckennetz am nidchsten waren.

Das Revier und auch die Bahn selbst wurden von zahlreichen so-
zialen Unruhen und Problemen geplagt. Als eines der Motive fiir den
Bahnbau wird , Diebstahl bei dem Kohletransport in Fuhrkarren” an-
gegeben. Bei dem Bahnbau traten Betriigereien bei Brotlieferungen
fir die Bauarbeiter auf. Zur Tragddie kam es nach Ausbruch einer
Typhus- und Cholera-Epidemie, in Folge derer 1855 mehrere Hundert
Arbeiter verstarben.!® Das Revier war auch Austragungsort einer Rei-
he von Streiks.

Bustéhrader Eisenbahn (BEB) — Linie A

Die BEB wurde 1853 gegriindet von den Eigentiimern der Steinkoh-
lebergwerke Kladno (die sich spater — 1857 — unter Federfiihrung der
Gebriider Klein, der Bauunternehmung Lanna und der Firma von Flo-
rentin Robert in den Prager Eisenindustriegesellschaft zusammen-
schlossen) und dem Eigenttimer der Prag-Lana-Pferdebahn Fiirst Karl
Egon zu Fiirstenberg, der formell schon seit 1846 Trager des Privilegs
zum Bau einer Fliigelbahn zu den kaiserlichen Kohlebergwerken in
Buschtehrad' war, mit der Auflage die Pferdebahn in eine Lokomo-
tivbahn umzubauen. Fiirst zu Fiirstenberg tibernahm 1846 die erfolg-
lose Pferdebahn von den urspriinglichen Griindern als deren Haupt-
kreditgeber und verwendete sie fiir Holztransporte aus seinen Forsten
von Lana nach Prag.

18 Vgl. A. BUTSCHEK, 150 let Zeleznice z Brna do Zastdvky, Rosice 2006.

19 Kaiser Ferdinand erwarb die Kohlegruben samt der Bustéhrader Kaduzitit-Landerei
und war deren Eigentiimer auch nach seiner Abdankung. Wéhrend seiner Verwal-
tung kam es zur Entfaltung der Kohleférderung, nach dessen Tod (1875) und dem
Ubergang der Landerei unter Verwaltung von Kaiser Franz-Josef wurde jedoch die
weitere Entwicklung eingestellt.



West Bohemian Historical Review VIII | 2018 | 1

Die neuentstandene Gesellschaft — die Buschtéhrader Eisenbahn
(BEB)® erwihnt in ihrem Ansuchen eines neuen Privilegs neben dem
bestehenden Recht die urspriingliche Bahn nach Prag umzubauen als
Hauptanliegen die Anbindung der Bergwerke an die Hauptstrecke
Prag — Dresden, die seit 1855 von der StEG betrieben wurde. Der An-
schluss erfolgte in der damals unbekannten Ortschaft Kralupy (heute
Kralupy nad Vltavou).

Der Betrieb auf der ganzen Strecke zwischen Alt-Kladno-Dubi und
Kralupy wurde im November 1855 erdffnet. Schon 1856 beférderte die
BEB von Kladno 142 Tsd. Tonnen Kohle und 3,5 Tsd. Tonnen Eisen, in
entgegengesetzter Richtung dann 11 Tsd. Tonnen Kalk und Koks. Im
Jahre 1863 erfiillte sie schliefilich die im Privileg auferlegten Auflagen
und erdffnete die Strecke von Brusky (heute Prag-Dejvice) nach Ve-
jhybka (heute Kladno). Im Jahre 1868 beférderte die BEB in Richtung
Prag 166 Tsd. Tonnen Ware (davon 140 Tsd. Tonnen Kohle) und in der
Relation Kladno — Kralupy 689 Tsd. Tonnen (davon 652 Tsd. Tonnen
Kohle).?!

Im Jahre 1855 beginnt, nach Erwerb der k.k. Bergbaukommision
Brandeisl, auch die StEG in letztlich sieben Bergwerken im Kladno-
und Otvovic-Revier Kohle zu fordern — primar fiir den Eigenbedarf.
Die StEG forderte Kohle bis in das 1936 hinein, als sie die Kohlegruben
der Prager Eisenindustriegesellschaft verkaufte — die StEG existierte
also auch noch viele Jahre nach der Verstaatlichung ihres Eisenbahn-
verkehrs.

Auch die BEB selbst begann mit der eigenen Kohleférderung 1888,
als sie die bereits erwahnten kaiserlichen Kohlebergwerke in Buscht-
ehrad tibernahm. Fiir die Koordinierung des Kohlevertriebes wurde
1856 eigens der sog. , Kohleverschleifiverein” gegriindet, an dem so-
wohl die Kohlegruben, als auch die BEB beteiligt waren. Ziel des Ver-
eines war es den Kohleendpreis festzulegen — aufler tiber den Verein
konnte die Kohle nicht gekauft werden.

Schon seit Anfang des eigenen Bahnbetriebes arbeitete die BEB bei
dem Kohletransport auf das Engste mit der StEG zusammen — diese
setzte auf der BEB eigene Lokomotiven ein, wodurch es zum ersten
Mal zum Einsatz eines Bahnunternehmens auf fremder Eisenbahnin-

20 Geschrieben auch als Buschtghrader Eisenbahn und bis 1870 mit der Abkiirzung BE
bezeichnet.
21 v, SIMUNEK, Utiovska léta Bustehradské Zeleznice, in: Zeleznicidr, 7, 1990.
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frastruktur gekommen ist — nicht nur im Rahmen der Monarchie, aber
wohl europaweit. Die BEB verkaufte der StEG auch die Mehrzahl ihrer
Kohlewagen (140 von insgesamt 190) um 196 Tsd. Gulden, bei Eigen-
bedarf mietete sie diese um 45 Kreuzer pro Wagen und Tag zuriick.??
Grund fiir diesen Verkauf waren Liquiditatsprobleme bei der BEB im
Jahre 1857 infolge der tiefen Wirtschaftskrise, und die StEG stiitzte
durch dieses ,lease-back”-Verfahren das Cash-Flow der Partnerbahn.
Die Anlagerendite belief sich bei den oben genannten Preisen bei 8,5
Jahren, was bei einer geschétzten Nutzungsdauer von 30 Jahren fiir
einen Eisenbahnwagen fiir die StEG kein schlechtes Geschift gewe-
sen sein muss.

Die Rentabilitdt der BEB belegen die folgenden Informationen iiber
die ausbezahlte Dividende:

Tabelle 1. Ausbezahlte Dividende in % zum Nennwert der Aktie?

[]ahr “ 1867 [ 1868 [ 1869 [ 1870 [ 1871 [ 1872 [ 1873 [ 1874 [ 1875 [ 1876 ]
Dividende
[%] vom || 12,02 ]12,02|13,92|18,09| 10 5 4 35 (345 23
Nennwert

Der Aufschwung der Braunkohle
Steinkohlelager konzentrieren sich in Bohmen und Méhren/Schlesien
in kleinere Becken,? in denen aus grofer Tiefe geférdert wurde (auch
in der Gegenwart). Der Bergbau war kapitalintensiv und auf eine klei-
nere Zahl von Akteuren beschrankt. Verkehrsméfiig war es allerdings
giinstig ein kleines Revier zu bedienen. Anfangs stand Steinkohle
auch im vordergriindigen Interesse der Investoren, da sie als Aus-
gangsstoff fiir die Koksproduktion in der Eisenindustrie dient.
Braunkohle befindet sich in einem weitldufigen Becken unter dem
Erzgebirge in dem sog. Nordbohmischen Kohlerevier (von Teplitz tiber
Briix bis nach Komotau) und im Falkenauer Revier.”> Die Kohle

22 Ebenda.

23 Deutsche Borsenpapiere, 1880.

A Abgesehen von dem Ostrau-Karwiner-Revier, das auflerhalb des Gegenstandes die-
ser Studie steht, sind die bedeutendsten Gebiete der Steinkohleférderung in Bohmen
und Mahren das Oslavany-Rossitzer-Becken, das Kladno-Rakovnik-Becken, das Pil-
sener Becken und das Slany-Becken.

Heute Sokolov-Revier, Falkenau (tschechisch Falknov) wurde 1948 in Sokolov um-
benannt.

25
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befindet sich in geringer Tiefe und wurde anfangs in offenen Gruben
gefordert — zur Verwendung kam sie in unmittelbarer Nédhe der Gru-
be. Der Beginn des Tiefbaus datiert erst in die 40-er Jahre des 19. Jahr-
hunderts. Trotz allmé&hlicher Konzentration blieb die Forderung in
Hand zahlreicher Unternehmen — in beiden Revieren. Obwohl Braun-
kohle im Vergleich zur Steinkohle einen geringeren Energiewert auf-
weist, war ihr Abbau wesentlich giinstiger (der geringere Brennwert
widerspiegelte sich in 2-3 Mal geringeren Preisen, bei 4-Mal geringe-
ren Forderkosten).?

Zum Vergleich fithren wir die Verkaufspreise fiir einen Meterzent-
ner Kohle 1854 an:?’

e Steinkohle (Kladno)

— Sttickkohle 30-46 Kronen,
— Kohlenstaub 20-30 Kronen,

e Braunkohle (Briix)

— Stiickkohle 14-24 Kronen,
— Kohlenstaub 10-18 Kronen.

Dieser Preisunterschied blieb der Industrie nicht lange verborgen und
so etablierte sich Braunkohle seit Ende der 50-er Jahre des 19. Jahr-
hunderts als Industriebrennstoff in Bohmen (vor allem im Zusammen-
hang mit dem beschriebenen Ausbau des Eisenbahnnetzes verdrangte
sie allmahlich Steinkohle aus Kladno und Pilsen als Brennstoff).?8 Die
fortschreitende Vervollkommnung der Dampfmaschinen ermoglichte
es den geringeren Brennwert zu kompensieren, und so wurde Braun-
kohle gleichberechtigter Brennstoff auch fiir Dampflokomotiven.

An der gesamten Fordermenge beteiligte sich mafigebend der Ex-
port in das benachbarte Sachsen, in den 90-er Jahren des 19. Jahrhun-
derts tiberschritt er 50 % der Gesamtférderung.”” In der Lausitz gab

26 MATEJCEK, S. 241.

27 Ebenda.

28 Zurzeit wird Braunkohle als Brennstoff ausschlieflich fiir Haushalte und Fernwirme
verwendet.

Der Exportanteil an der Gesamtférderung (das Falkenauer-Becken nicht inbegriffen):
1870: 67 %, 1880: 60 %, 1890: 55 %, 1902: 43 %; der Anteil des Inlandabsatzes aufder-
halb Bohmens stieg leicht an von 1 % in den 70-er Jahren des 19. Jh. auf 6 % im Jahre
1907. Vgl. MATEJCEK, S. 267.
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es zu jener Zeit auch bekannte Braunkohlelager, die Lausitzer Koh-
le konnte allerdings dank einem noch geringeren Brennwert (hoher
Erdanteil) der Kohle aus dem Nordbohmischen und Falkenauer Re-
vier nicht konkurrieren. Die Lage dnderte sich erst 1897,% als in Sach-
sen die Brikett-Produktion fiir die Industrie anlief und die beliebten
Briketts verdringten die bohmische Kohle aus Sachsen und Preuflen.
Bohmische Kohle eignet sich nicht zur Brikettierung, es gab nur lokal
beschréankte Produktionsversuche.’!

Aussig-Teplitzer-Bahn (ATE)

Uber eine Verbindung des industriellen Aussig an der Elbe und seines
Elbehafens mit den Kohlegruben bei Teplitz und Bilin begann man
nachzusinnen, nachdem die Eisenbahn 1850 Aussig erreicht hatte. Im
Jahre 1852 wurden auf Staatskosten die ersten Untersuchungen un-
ternommen, bei denen man von zwei Alternativen ausging: entwe-
der bis nach Teplitz, oder nur in das kohlereiche Biela-Tal. Die Fiih-
rung des Komitees fiir den Bahnbau tibernahm der der Teplitzer Fiirst
Karl von Clary und Aldringen, zu den weiteren Griindern zdhlten Al-
bert Graf von Nostitz-Rienek (Eigentiimer einiger Bergwerke in der
Gegend und Griinder der Aktiengesellschaft Osterreichischer Verein
fiir chemische und metallurgische Produktion zu Aussig a. d. Elbe),*
Baron Werner Friedrich von Riese-Stallburg (Eigentiimer der Duxer
Zuckerfabrik und Abgeordneter des Bohmischen Landtages), der
Dresdner Industrielle Leonhardi (Miteigentiimer der S&chsischen
Dampfschifffahrtsgesellschaft), der Teplitzer Landtagsabgeordnete
und Rechtsanwalt Dr. Franz Stradal, sowie der Prasident der Prager
Handelskammer Albert Riedl. Wie auch bei anderen Projekten han-
delte es sich also um einen Zusammenschluss von Hochadel mit den
heranwachsenden Industriellen und Kaufleuten. Ubrigens: ohne eine
Audienz bei dem Kaiser selbst wére das Privileg fiir den Bahnbau
wohl nicht zustande gekommen. Das Privileg erhielt schliefilich die
Aussig-Teplitzer Eisenbahn- und Bergbaugesellschaft (ATE) im Jahre
1856. An deren Spitze stand Graf von Nostitz-Rienek und von den

30 Vgl. ebenda, S. 266.

31 In der Gegenwart werden Briketts nach Tschechien ausschlielich aus Sachsen im-
portiert, aus den Lausitzer Spreewitz und Profen, wobei beide Brikett-Werke in
,tschechischer Hand” sind als Teil der EP-Energy-Gruppe.

32 Heutige Spolchemie.
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beiden Alternativen wurde jene mit Anbindung der Kurstadt Teplitz
gewdhlt.

Die Gesellschaft entstand in einer giinstigen Atmosphére der spe-
kulativen Konjunktur, in der Aktien von Eisenbahngesellschaften
hoch gefragt waren. Kurz nach der Markteinfiihrung der ATE krach-
te jedoch die Borse, und die folgende Wirtschaftskrise widerschlug
sich auch am Wert der ATE-Aktie. Zahlreiche Aktien-Zeichner erwie-
sen sich als insolvent und eine auflerordentliche Generalversammlung
musste das Stammkapital von 3 Mio. auf 2 Mio. Gulden® herabset-
zen. Aufgrund fehlender Mittel wurde auch von den geplanten In-
vestitionen in den Bergbau abgesehen und die Gesellschaft firmier-
te den Namen um in Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft. Ahnlich
wie im Falle der Buschtehrader-Eisenbahn half auch hier finanziell die
StEG mit dem Riickkauf von Giiterwagen, indem sie von der ATE 145
Kohle-Wagen kaufte und sie wieder um die 45 Kreuzer pro Tag und
Wagen an die ATE zuriickvermietete.3* Eine weitere Finanzquelle war
die Emission von Vorzugsaktien®® im Umfang von 1 Mio. Gulden, die
von der Wiener Creditanstalt erworben wurden.

Den Bau selbst fiihrte die Prager Firma Adalbert®® Lanna® durch
und der Verkehr zwischen Teplitz und Aussig wurde 1858 eroffnet,
einschlieSlich der Anschlussbahnen zu den Kohlebergwerken. Seine
Anschlussbahn erhielten auch der Verein fiir chemische und metallur-
gische Produktion und der Elbehafen Marienfels. Mit dem StEG-Netz
war die ATE mittels einer zweigleisigen Strecke vom Teplitzer Bahn-
hof (heute Usti nad Labem-zdpad) zum heutigen Aussiger Haupt-
bahnhof verbunden. Ein Vertrag zwischen der ATE und der StEG wur-
de noch 1856 (vor der Inbetriebnahme der ATE) abgeschlossen. Der
Aussiger ATE-Bahnhof wurde grofiziigig angelegt — zum ersten Mal
in der K.&K. Monarchie wurde ein Rangierbahnhof*® mit einem Ab-
laufhiigel (Rollberg), sowie zentral bedienten Weichen ausgestattet,

33 Geschichte der Eisenbahnen, S. 365.

34 Ebenda.

3 D.h. ohne Stimmrecht bei der Generalversammlung, aber mit Vorzugsrecht bei der
Dividendenausschiittung.

Adalbert, Tschechisch Vojtéch, wird in der Literatur in beiden Sprachformen er-
wéhnt.

Vergleiche: Eigenttimer der BEB, die Firma Lanna gehorte auch zu deren Griindern.
Im Jahre 1900 ist der Bahnhof bereits nachweislich derart ausgestattet.

36
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die die Zusammenstellung einer Richtungsgruppe fiir einen bestimm-
ten Zielbahnhof mittels Schwerkraft ermoglichen.

Der grofite Reichtum des Nordbohmischen Reviers lag allerdings
westlich von Teplitz, im Becken unterhalb des Erzgebirges zwischen
Dux, Briix und Komotau. Die ATE versuchte zunichst eine staatli-
che Garantie fiir die Streckenweiterfithrung zu erwerben, und legte
ihr Anliegen in Wien vor. Nach Ablehnung tiberarbeitete die ATE ihr
Konzept, um es dem Bohmischen Landtag vorzulegen, mit der For-
derung einer Landesgarantie von 4,5 % auf eingesetztes Kapital, wo-
bei im Fall einer Genehmigung die ATE potenziellen Investoren noch
ein weiteres 0,5 %>’ aus den Erlosen der bestehenden Strecke Aussig
— Teplitz selbst garantieren wollte. Aber auch dieses Ansuchen wurde
1864 abgelehnt. Der Hauptgrund lag im Konkurrenzprojekt des Anna-
berger Eisenbahn-Comitees aus Sachsen, das in Zusammenarbeit mit
der Buschtehrader Eisenbahn sich um eine Konzession fiir die Strecke
Prag — Dux — Weipert — Annaberg (Sachsen), mit Abzweigung nach
Teplitz bewarb. Dieses Projekt verlangte keinerlei staatliche Garanti-
en und beriefen sich zudem auf den Staatsvertrag mit Sachsen (aus
dem Jahre 1864), in die neuen Eisenbahnverbindungen zwischen Boh-
men und Sachsen vorgesehen waren. Die Finanzierung brachte aber
die ATE als erste zustande, und sie erhielt daher 1866 das Privileg zur
Verldngerung ihrer Bahn, sowie eine staatliche Unterstiitzung in Form
eines Steuererlasses fiir die neugebaute Strecke bis in das Jahr 1890.

Den Weiterbau der Strecke fiihrte abermals die Firma Adalbert Lan-
na’s durch. Aufgrund des Preuflisch-Osterreichischen Krieges zog sich
der Bau fast ein Jahr lang hin, was in jener Zeit eher ungewdohnlich
war. Der regelmiflige Betrieb nach Dux wurde am 15. Juli 1867 eroff-
net. Die Weiterfithrung nach Ladowitz und Komotau baute alsdann
eine andere Prager Baufirma — Schén & Wesely.

Die Entwicklung der ATE war vor allem vom Kohleumschlag in die
Elbe-Kédhne in Aussig gekennzeichnet, nicht durch die Zugiibergabe
an das StEG-Netz — und von der Industrialisierung des Grofsraums
Aussig. Im Jahre 1868 waren elf Anschlussbahnen angebunden, im
Jahre 1878 bereits achtundsiebzig.*” Neben dem Giiterverkehr war fiir

39 Vgl. Geschichte der Eisenbahnen, S. 366.
40 vgl. K. ZEITHAMMER, Lokomotivy Ustecko-Teplickd drdhy, Cada, Litométice 2011,
S.17.
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die ATE von grofler Bedeutung der Personenverkehr in den Teplitzer
Kurort.

Um ihr Ziel, die Braunkohle auch in die Gegend von Reichenberg
zu bringen, zu verwirklichen, baute die ATE in den Jahren 1896-1900
die sog. Nordbohmische Transversalbahn von Settenz iiber Lovosice
und Leitzmeritz nach Reichenberg. Dabei ging es um den Bau der letz-
ten , Fernstrecke” in Bohmen tiberhaupt.

Wihrend ihrer gesamten Existenz war die ATE in der Regel im Ge-
winn mit dominierendem Braunkohletransport. Sitz der Gesellschaft
war Teplitz, ihre Aktien wurden in Berlin und Leipzig gehandelt.

Tabelle 2. Ausbezahlte Dividende in % zum Nennwert der Aktie?!

[Jahr [[ 186818691870 18711872 18731874 [1875] 18761877 |
Dividende
[%]vom [ 10 | 10 | 12 | 12 | 11 | 9 |85 | 10 | 11 | 11
Nennwert

Das ATE-Privileg war bis 1950 giiltig, fiir die Strecke Tiirmitz — Bilin
sogar bis 1964, der Staat durfte aber ab 1900 die Strecken entgeltlich
erwerben.*?

Bustéhrader Eisenbahn (BEB) — Linie B

Trotz ihrer eigentumsmafigen Verflechtung mit den Steinkohleberg-
werken in Kladno entschied sich auch die BEB rationell ihr Strecken-
netz mit den Braunkohlegruben zu verbinden. Eine nicht garantier-
te Konzession erhielt sie 1868 fiir die Strecke Smichov — Komotau,
mit Abzweigungen LuZné-Ligany*® — Rakovnik und Priesen — Eger —
Franzensbad. Diese Strecken wurden anschlieffend bis 1872 gebaut,
inclusive der Anbindung von Weipert nach Annaberg, die von den
Koniglich Sdchsischen Staatseisenbahnen betrieben wurde. Im Jahr
1868 wurde noch die zweite Anbindung der BEB zur StEG-Strecke
Prag — Dresden {iber die Prager Verbindungsbahn Bruska — Bubny zu
Ende gebaut. Fiir den Bau ihrer Linie B erhielt die BEB bis 1885 einen
Steuererlass, bis 1895 dann eine 50 % Steuererméfigung.** Die Renta-
bilitat der BEB lag bei etwa einem Viertel der ATE Gewinne, die Linie
B hatte noch geringere Gewinne.

Deutsche Borsenpapiere, 1880.

Vgl. Deutsche Borsenpapiere, S. 668.
Heute Luzna u Rakovnika.

4 Vgl. ebenda, S. 670.
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Das BEB-Privileg war fiir die Linie A bis 1947 giiltig, fiir die Linie
B bis 1963, der Staat hatte jedoch das Recht nach 1897% beide Linien
entgeltlich zu tibernehmen Fiir die Strecke wurde keinerlei staatliche
Garantie geboten. Die Aktien der Gesellschaft wurden an den Borsen
in Frankfurt/Main und Wien gehandelt, der Firmensitz war Prag.

Tabelle 3. Die Position der ATE und BEB am Markt der Eisenbahnkohletransporte
(1892) — die Gesamtproduktion des Nordbohmischen und Falkenauer Reviere
war 13 Mio. Tonnen?®

[ Gesellschaft [ Beforderte Tonnen [ %-Anteil |
Aussig-Teplitzer Eisenbahn — ATE 7100000 43
Bustéhrader Eisenbahn — BEB 2500000 15
Osterreichische Nordwestbahn — ONWB 1350000 8
Dux-Bodenbacher Eisenbahn — DBE 2100000 13
Prag-Duxer (PDE) und Eisenbahn
Pilsen — Priesen — Komotau — EPPK#’ 3250000 21

Dux-Bodenbacher-Eisenbahn (DBE)
Ende der 60-er Jahr des 19. Jahrhunderts begann ein , Rennen” zwi-
schen den einzelnen unternehmerischen Allianzen um Konzessionen
fiir den Bahnbau zu Braunkohlegruben. Als letzte von den bedeut-
samen Kohlebahnen ersuchte um eine Konzession im Jahre 1869 die
Dux-Bodenbacher Eisenbahn (DBE), die vor allem von Dr. Franz Stra-
dal betrieben wurde, nachdem er von der ATE ausschied, mit Unter-
stiitzung des Reichenberger Grofthandlers Johann Liebbig (als Haupt-
aktiondr der Bahngesellschaft) und eines Bankkonsortiums.*
Gegentiber der ebenerdigen Streckenfiithrung der ATE entschied
sich die DBE fiir die schwierige Bergpassage von Dux nach Tetschen,
mit dem Ziel, die Aussiger Hafen zu umgehen und direkt an die StEG
anzuschlieflen. Der erste Abschnitt Dux — Bodenbach wurde 1871 er-
offnet, weitere wichtige Abschnitte folgten 1872 (Dux — Ossegg -

4 Ebenda.

46 Die Summe der beférderten Kohle ist grofer als die Gesamtmenge der geférder-
ten Menge, da an einigen Transporten mehrere Bahnen beteiligt waren, und jede
Bahn die Menge gesondert zu ihrer Leistung hinzurechnete, d.h. die Tonnen wur-
den mehrfach gerechnet, wobei bei der BEB auch Steinkohle aus dem Kladno-Revier
mitberechnet wurde. Statistische Monatsschrift, Band 20, 1895.

47 Beide Bahnen im Staatsbetrieb.

48 Wiener Bankverein, die Unionbank Wien, Dresdner Bank und Wiirtenbergische
Bank-Anstalt, Stuttgart.
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Komotau) und 1879 (Dux — Ladowitz). An die Bahn wurden allmih-
lich 32 Berggrubenanschlussbahnen angeschlossen, sowie eine
Anschlussbahn zum Elbehafen.

Die Bahn wurde jedoch den Erwartungen ihrer Aktionére nicht ge-
recht, der grofite Teil der Kohle aus dem Revier, und dies einschliefs-
lich jener von DBE-Anschlussbahnen, wurde nach wie vor von der
ATE befordert. Demgegentiber gedieh sehr wohl der Bergbau selbst.
Schon im Jahre 1871 kaufte die DBE um 1 Mio. Gulden die Duxer
Braunkohlegruben (die Bergwerke in Dux und Ladowitz) vom Grafen
Wallenstein, und spater kaufte sie weitere Bergwerke in der Gegend
von Briix und Falkenau. Im Jahre 1898 erwarb der Kohlegrofshandler
Jacob Weinmann Exklusivitat fiir die Kohle der DBE-Bergwerke. Sein
Prokurist war Ignaz Petschek, der spiter selbststéndig wurde. Beide
Firmen arbeiteten alsdann unabhingig voneinander, aber meist ak-
kordiert, und beherrschten allméhlich die wichtigsten Gesellschaften
der Region, die grofite Briixer Kohlegesellschaft mit inbegriffen. Die
Petscheks gehorten auch zu den wichtigen Aktionédren der ATE.

Das Privileg war bis 1961 giiltig, nach 1899 konnte der Staat entgelt-
lich die Gesellschaft tibernehmen. Firmensitz war Teplitz, die Aktien
wurden in Berlin, Leipzig, Frankfurt/Main und Wien gehandelt. Wah-
rend der Betriebszeit der Bahn hat die Gesellschaft keine Dividenden
ausbezahlt. Die Gesellschaft hatte als Rechtsnachfolge die Falkenau-
er Kohlebergwerke, die in die heutige Gesellschaft Sokolovska uhelnd
iibergingen.

Prag-Duxer-Eisenbahn (PDE)

Die DBE arbeitete seit ihrer Griindung auf das Engste mit der Prager-
Dux Eisenbahn (PDE) zusammen, die 1870 ihre Konzession bekam
und seit 1873 auf der Grundlage eines Staatsprojektes die Strecke*
von Smichov™® iiber Louny® nach Dux baute, mit einer Anbindung
nach Sachsen tiber Moldau. Die PDE war von Anfang an ein ,,adliges”
Unternehmen, die wichtigsten Gesellschafter waren F. von Thun und

49 Bei dem Bau dieser Bahn wurde anders verfahren, der Staat legte die Trassierung

fest und suchte daraufhin einen Betreiber tiber eine Konzession.

In Smichov erbaute die Gesellschaft einen gemeinsamen Bahnhof mit der BEB und
hier entstand der grofite Kohle-Umschlagplatz im Prager Gebiet.

In den Eisenbahnwerkstatten der Gesellschaft PDE in Louny ist heute die europaweit
aktive Wagonbaufabrik Legios angesiedelt.

50

51
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Hohenstein, N. von Lobkowitz, F. von Kinsky, J. von Clam-Martinic
mit der Finanzgarantie der Anglobank. Ziel der Gesellschaft war es
Kohle nach Prag zu transportieren, in Konkurrenz zu den bestehen-
den Strecken der BEB und StEG. Als Problem erwies sich die betriebs-
mafig (und daher finanziell) schwierige Passage tiber das Bohmische
Mittelgebirge, und auch die Bahn iiber Moldau im Erzgebirge nach
Sachsen fiihrte zu keinem kommerziellen Erfolg. Der Firmensitz war
in Prag, das Privileg war giiltig bis 1949, mit der Option des Aufkaufs
seitens des Staates ab 1899.

In die Braunkohleverkehre war noch wesentlich die Eisenbahn
Pilsen — Priesen — Komotau (EPPK) involviert, die anhand einer 1870
erteilten Konzession die Strecke Eisenerz — Klattau — Pilsen — Saatz —
Priesen baute, mit dem Ziel die Kohle nach Bayern zu transportieren.
Die Bahn bedurfte jedoch seit ihrem Beginn staatliche Subventionen
und wurde daher von diesem bereits 1884 {ibernommen.

Die Verstaatlichung der Kohlebahnen

Wie bereits beschrieben wurde, behielt sich der Staat seinen Vorbe-
halt nach gewisser Zeit die Bahn entgeltlich zu tibernehmen, sowie
die unentgeltliche Ubernahme von staatlicher Hand nach Ablauf der
Konzession (etwa nach 100 Jahren). In einem gewissen Sinne handelte
es sich um eine Analogie heutiger PPP-Projekte.>> Die Kohlebahnen
wurden ohne staatliche Gewinngarantie gebaut, d.h. sie waren nicht
von dem Sequestrationsgesetz betroffen.

Aktiv begann die BDE mit dem Staat zu verhandeln, weil sie den
Betrieb ihrer Bahn abtreten wollte, um freie Hand (und das notwen-
dige Kapital) fiir die Erweiterung des eigentlichen Kohlebergbaus zu
haben. Am 25. April 1884 wurde eine Vereinbarung zwischen dem
Finanz- und Handelsministerium einerseits und den Verwaltungsra-
ten der DBE und PDE andererseits protokolliert, tiber die Fusion bei-
der Unternehmen, ausgenommen den Kohlebergbau der DBE, anhand
dessen die PDE ihren eigenen Bahnbetrieb einstellte und ihre Strecken
wurden von der DBE betrieben. Auf dieses Protokoll folgte das Ge-
setz No. 66/1886 RGBL. iiber die staatliche Ubernahme beider Eisen-
bahnen. In den Jahren 1887-1894 wurde fiir beide Gesellschaften der
staatlich garantierte Gewinn festgelegt und per 1. Janner 1892 wurden

52 Public Private Partnership.
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beide Unternehmen vom Staate gekauft, die Rente sollte den Eigentii-
mern bis 1962 ausbezahlt werden. Die Rente belief sich auf 3.100 Tsd.
Gulden jdhrlich, auf die BDE entfielen 1.690 Tsd. Gulden und auf die
PDE 1.410 Tsd. Gulden und sie wurde auch den Rechtsnachfolgern
beider Gesellschaften ausbezahlt.”

Die BEB und die ATE wurden erst durch Gesetze der Tschecho-
slowakei verstaatlicht. Nach dem Ersten Weltkrieg tiberwog in Eu-
ropa die Idee unitédrer, nationaler und im staatlichen Eigentum sich
befindender Eisenbahngesellschaften.>* Keine der beiden Gesellschaf-
ten fand Riickhalt bei den Kohlebergwerken, nach der Entstehung der
Tschechoslowakei wurde der Kohlehandel von Deutschland in den
Ostteil der neugeschaffenen Republik umgeleitet und ein giinstiger
Bahntarif war wichtige Voraussetzung eines erfolgreichen Handels.
Die Bergwerke, die tiber private Kohlebahnen angeschlossen waren
hatten darum hohere Transportpreise wie jene, die direkt an die staat-
liche CSD angebunden waren, da sie den Transportpreis zuerst der
Kohlebahn, dann aber auch der Staatsbahn zu zahlen hatten. Nach
einer ausufernden Debatte im Parlament wurde die ATE per Gesetz
No. 234/1922 Gb um 80 Mio. Kronen und die BEB per Gesetz No.
124/1923 Gb. um 70 Mio. Kronen gekauft, beide mit Giiltigkeit per
1. Janner 1923.

Zusammenfassung

Kohlebahnen wurden mit dem Ziel gebaut Gewinne zu erzielen und
erhielten daher keine direkten staatlichen Subventionen. Eigentums-
maflig waren sie meist mit den Kohlebergwerken verflochten, ihre
Eigentlimer forderten Kohle entweder direkt (Briinn-Rossitzer-Eisen-
bahn, Bustéhrader Eisenbahn, Aussig-Teplitzer-Eisenbahn), oder wa-
ren die Bergwerke direkt im Eigentum der Eisenbahngesellschaften
(Bustéhrader Eisenbahn, Dux-Bodenbacher-Eisenbahn).

Die Anbindung an die Kohlegruben allein reichte jedoch nicht fiir
einen langfristigen Erfolg. Wichtig war es, die jeweilige Strecke als er-
ster zu bauen und den Streckenverlauf so effektiv wie nur moglich zu
fithren, wie es die Erfolgsgeschichte der Aussig-Teplitzer-Eisenbahn

53 Nach der Entstehung der Tschechoslowakei ging die Pflicht die Rente zu bezahlen
auf die neugegriindete tschechoslowakische Staatsbahn CSD iiber.
54 Die man auch als sog. , unitdre” Eisenbahnen bezeichnet.
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bekundet. Diese Bahn dient als einzige ihrem Ziel bis in die heutigen
Tage und ist eine wichtige Giiterbahn fiir die Anbindung der chemi-
schen, Energie- und Kohleindustrie. Die iibrigen Kohlebahnen verlo-
ren in der zweiten Halfte des 20. Jahrhundert an Bedeutung und ihre
Strecken sind entweder vollkommen verwaist (wie im Falle des Grofs-
teils der Dux-Bodenbacher-Eisenbahn), oder dienen hochstens fiir den
regionalen Personenverkehr in der Umgebung von Prag. Auflerhalb
ihrer urspriinglichen ,Kohlebestimmung” fanden sie keinerlei neue
Existenzbegriindung.

Kohle ist heutzutage eine der am starksten gedchteten Energiequel-
len, der die Folgen des globalen Klimawandels zur Last gelegt wer-
den. Vor allem die EU-Lander bekunden ein Ende des fossilen Zeit-
abschnitts und einen Ubergang zu einer ,karbonfreien Wirtschaft”.
Wenn wir also Kohle als Quelle der Strom- und Warmeerzeugung au-
fer Acht lassen, da sie technisch (obgleich bislang mit hoheren Pro-
duktionskosten) ersetzbar ist, bleibt die Stahlproduktion. Stahl ist
nach wie vor eine der Grundlagen der modernen Industriegesellschaft
und ohne Kohle kann Stahl nicht produziert werden.> Daher galt, gilt
und wird wohl mit Sicherheit auch weiterhin gelten: wo Kohle ist, da
ist auch Eisenbahnverkehr.

55 Die Stahl-Produktion in der Welt belief sich 2011 auf etwa 1,5 Mrd. Tonnen. Siehe V.
SMIL, Energy in Word History, University of Manitoba 2013.



