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Einleitung

Seit dem Jahr 2017 gibt es wieder eine direkte Bahnverbindung zwischen Wien und der
westukrainischen Stadt L’viv. Die Fahrt dauert sechszehneinhalb Stunden. Da ein Grof3teil
der Strecke in der Nacht durchfahren wird, kann man sich nur ein unvollstdndiges Bild von
der Landschaft machen, die der Zug durchquert. Als L’viv noch offiziell ,,Lemberg* hiefl und
Landeshauptstadt des habsburgischen Kronlandes Galizien und Lodomerien war, erreichten
aus Wien kommende Reisende die Stadt in zwolf Stunden und 45 Minuten, die Fahrt dauerte
damit knapp vier Stunden kiirzer als heute. Laut Angaben im ,,Conducteur®, dem Kursbuch
der Osterreichisch-ungarischen Monarchie, bestieg man im Jahr 1897 um 8.00 Uhr friih am
Wiener Nordbahnhof den Schnellzug, erreichte um 14.43 Uhr Krakau und fuhr nach einem
Aufenthalt von sechs Minuten weiter nach Lemberg, wo man um 20.45 Uhr ankam. Auch in
entgegen gesetzter Richtung gab es neben den normalen Verbindungen einen tiglichen
Schnellzug, der in annihernd gleicher Zeit die Strecke von Ost nach West bewiltigte.

Wenn der Zug heute in L’viv Einfahrt auf Gleis 1 erhélt, wird man auf dem Weg zum
Ausgang des Bahnhofs der kupferfarbenen Gedenkplatte gewahr, die dort auf Ukrainisch und
in etwas holprigem Deutsch an ein fiir die Verkehrsgeschichte der Ukraine bedeutsames
Ereignis erinnert: ,,Am 4. November 1861 ist der erste Zug von Wien nach Lviv gekommen.
Das hat den Anfang des Bahnverkehrs in heutzutagige Ukraine gemacht.“ Beim Durchqueren
der Bahnhofshalle mit ihrem glasernen Dach und den hohen R&umen des Hauptgebaudes
bekommt man trotz der mehrfachen Umgestaltungen, die diese offensichtlich erfahren haben,
einen Eindruck von der einstigen Pracht des Gebdudekomplexes; ein Vergleich zu den
Hauptbahnhofen in Budapest, Krakau oder Prag dréngt sich auf.

An den Bahnhof der Jahrhundertwende erinnert sich der polnische Autor und Lyriker
Jozef Wittlin, der Kindheits- und Jugendjahre in Lemberg verbrachte, folgendermafen:

»lch war selten voll bei Bewusstsein, wenn der Zug bremste und triumphierend in
einer der Zwillingshallen, eine der beiden halbkreisformig und sehr harmonisch
iiberwolbten Glashallen des Hauptbahnhofs einfuhr. Ich bin schon in zahlreiche Hal-
len eingefahren [...], doch keine, vielleicht mit Ausnahme der Gare du Nord in Paris,
hat in mir solche Erregungen geweckt, solche “metaphysischen Schauder [...]. Der
Hauptbahnhof war das Ruhmesblatt eines jeden Lembergers. Ich weifl noch sehr
genau, wie er zu Anfang unseres geliebten zwanzigsten Jahrhunderts erbaut wurde.
Als Knirps ging ich in Begleitung der sogenannten Bonne hin, um die Arbeiten bei
der Errichtung dieses Wunders der Technik und Architektur zu betrachten [...]. Denn
im gesamten Galizien und Lodomerien samt dem GroBherzogtum usw. gab es kein
dermafen reich und iippig beleuchtetes Gebdude. In spéteren Jahren diente der
Hauptbahnhof mir manchmal als Refugium vor der Mathematik und Physik. Wir sind
eben refugees unser Leben lang: [...] und verbrachte, statt in einer Klasse des k. k.
VII. Gymnasiums auf der Sokol-Strafie schlechte Noten entgegenzunchmen, sehr
erfreuliche Morgenstunden im vornehmen Wartesaal II. Klasse. Das war kein War-

1 Der Conducteur. Fahrpline der dsterreichischen und ungarischen Eisenbahn-, Post- und Dampfschiff-
Course, Wien, 1897.
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2 Einleitung

tesaal, sondern ein wahrer Salon voll Kandelaber, Spiegel, Vergoldungen und wei-
cher, mit duftendem Leder gepolsterter Sofas und Sessel. Er duftete auBerdem nach
der weiten Welt und dem Zauber der Fremde. Man wartete hier nicht nur auf die Ab-
fahrt des Zuges, sondern gewissermallen auf das Gliick selber [...]. Im Wartesaal II.
Klasse also, unter dem fiirsorglichen Portrét in natiirlicher Grof3e des Erzherzogs Karl
Ludwig in der Paradeuniform eines Ulanenoffiziers und mit blondem Backenbart, las
ich sogenannte Sherlocks, das heillit Ausgaben der Meisterwerke der Kriminalliteratur
in Heftchenform.*?

Vielleicht wird Wittlin in Begleitung seines Kindermadchens die StraBenbahn benutzt haben,
um zum Bahnhof zu gelangen. Im Jahr 1894 wurde anlésslich der in Lemberg stattfindenden
galizischen Landesausstellung die erste Stralenbahnlinie zwischen dem Bahnhof und dem
Ausstellungsgeldnde im Westen der Stadt erdffnet. Im Jahr 1896 kam eine zweite Linie
hinzu, die den Bahnhof mit der Innenstadt verband. Noch heute ist es kaum empfehlenswert,
den Weg vom Bahnhof in die Innenstadt zu Fu3 zuriickzulegen, vielleicht noch mit Gepéck
in der Hand. Denn die Entfernung bis zum zentralen Marktplatz betrdgt zweieinhalb
Kilometer und dort, wo in vielen anderen Stddten eine attraktive Bahnhofsstral3e mit Cafés,
Hotels und Geschéften ins Zentrum fiihrt, erstreckt sich in L’viv eine circa ein Kilometer
lange unbebaute Strale. Fiir FuBgénger zwéngt sich der Weg zwischen Stralenbahnschienen
auf der einen und einer mit Kopfstein gepflasterten Fahrbahn auf der anderen Seite. Seit im
Jahr 1861 der Hauptbahnhof an dieser Stelle an der westlichen Peripherie Lembergs eroffnet
wurde, stellt die weite Entfernung zur Innenstadt ein konstantes Problem dar. Trotz
mehrfacher Anldufe gelang es iiber Jahrzehnte nicht, den Bahnhof weiter in Richtung
Innenstadt zu verlegen. Auch in aktuellen Stidtebauprojekten gibt es Bestrebungen, den
Bahnhof besser in die Stadt zu integrieren und seinen Anfahrtsweg und den Vorplatz anders
zu gestalten.

In der vorliegenden Arbeit geht es um die rdumlichen Verdanderungen, welche sich in Folge
der Anbindung Lembergs an das Eisenbahnnetz hinsichtlich der Positionierung der Stadt
innerhalb eines groferen geografischen Rahmens und ihrer inneren stiddtebaulichen Ent-
wicklung vollzogen haben. Des Weiteren wird nach der reprisentativen Funktion des Lem-
berger Hauptbahnhofs aus historischer Perspektive gefragt — einem weiteren Raum, der im
Zuge der Einfiihrung des neuen Verkehrsmittels entstanden war.

Zeitlich erstreckt sich die Untersuchung von den dreifliger Jahren des 19. Jahrhunderts,
in denen begonnen wurde, flir Lemberg und Galizien die ersten Eisenbahnpléne zu diskutie-
ren bis zum Jahr 1918, als mit der Niederlage Osterreich-Ungarns im Ersten Weltkrieg auch
die Herrschaft der Habsburger in Galizien endete. Mit der Griindung neuer Nationalstaaten
verschwand das habsburgische Eisenbahnnetz und wurde in neu entstehende Streckensys-
teme integriert. Die Eisenbahn gibt nicht nur den zeitlichen Rahmen vor, ihr Erscheinen und
ihre Etablierung werden hier als das Moment angesehen, welches zum Wandel der drei mit
Lemberg verbundenen Réume fiihrte. Die Durchsetzung der mit der Eisenbahn in Ver-
bindung stehenden Vorhaben wirkte sich auf die rdumliche Entwicklung Lembergs aus.

2 Jozef WITTLIN, Mein Lemberg/Moj Lwow, Frankfurt/Main 1994 (New York 1946), S. 13 — 16.
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Im Mittelpunkt der Arbeit steht daher die Frage, inwiefern die Einfiihrung des neuen
Verkehrsmittels Akteure mobilisierte, deren Handeln beeinflusste und wie sich infolge der
dadurch in Gang gekommenen Verdnderungen die Stellung Lembergs in der Region, ihr
stadtisches Territorium und schlieBlich ein konkreter Ort innerhalb der Stadt wandelten. Vor
dem Hintergrund, dass die an der Peripherie des Habsburgerreichs gelegene Landes-
hauptstadt sowohl im Interessensbereich lokaler Akteure als auch Verantwortlicher des
Wiener Zentrums lag, gewinnt diese Frage an Relevanz. Aus der Fokussierung auf die drei
genannten Teilrdume resultiert die Untergliederung der Arbeit in drei Abschnitte.

Im ersten Teil der Arbeit werden die Visionen und Pléne flir Eisenbahnrouten in (Ost-)
Galizien mit den tatsdchlich realisierten verglichen und es wird erortert, wie sich die Be-
deutung Lembergs durch seine Neupositionierung innerhalb des sich entwickelnden Eisen-
bahnnetzes wandelte. Dabei soll verdeutlicht werden, wie die kognitive und reale Landkarte
eines Teilraums der zentraleuropdischen Region, flir den Lemberg hier exemplarisch steht,
beschaffen war, bevor dieses Territorium nach 1918 Teil neu erstandener Staaten, spiter zum
Gebiet jenseits des Eisernen Vorhangs und schliefSlich zum Land auBlerhalb der Européischen
Union wurde. Die heute langer dauernde Fahrt von Wien nach L’viv ist nicht allein auf die
verdnderte Reiseroute — statt wie damals iiber Krakau, geht es heute iiber Budapest —
zuriickzufiihren, sondern sie vergegenwartigt auch, dass die Bedeutung der Stadt aus Wiener
Sicht einen grundlegenden Wandel erfahren hat. Zugleich weist sie auf die politischen
Zasuren des 20. Jahrhunderts hin, in dem auch das einst so innovative Verkehrsmittel einen
Bedeutungsverlust erlebt hat. Hinsichtlich der leitenden Fragestellung wird in diesem
Abschnitt das Engagement und Agieren lokaler Akteure bei der Anschaffung des neuen
Verkehrsmittels der zentralen habsburgischen Eisenbahnpolitik gegeniibergestellt, wobei ge-
klart werden soll, inwiefern sich die dabei zutage tretenden unterschiedlichen Interessenlagen
auf das Entstehen des galizischen Eisenbahnnetzes auswirkten.

In der eingangs geschilderten Szene iiber die Ankunft im heutigen L’viv werden die weite
Entfernung des Hauptbahnhofs zur Innenstadt und seine mangelnde Integration in das
stiadtische Gefiige als Griinde genannt, auf einen Fulweg ins Zentrum zu verzichten. Auch
wenn sich der Lemberger Stadtraum seit Mitte des 19. Jahrhunderts massiv gewandelt hat,
zeigen einst in der stddtebaulichen Planung getroffene Entscheidungen noch bis heute ihre
Wirkung. Die bis dato andauernde Suche nach einer besseren Losung fiir den Hauptbahnhof
verdeutlicht, dass die Schaffung stidtischen Raumes einen immerwéhrenden Prozess dar-
stellt. Das beriihrt den zweiten Schwerpunkt dieser Arbeit — den stiadtischen Wandel, der sich
in Folge der Herausbildung des innerstddtischen Schienennetzes vollzog — und er6ffnet eine
Reihe von Fragen, die damit im Zusammenhang stehen. Zum einen werden die geo-
graphischen Voraussetzungen dargelegt, welche die Verlegung von Schienen und die Anlage
von Bahnhofen beeinflussten. Zum anderen wird auf die Rolle des Lemberger Magistrats bei
stddtebaulichen Planungen eingegangen und nach seiner wachsenden Bedeutung im Zuge
des 1870 erlangten Rechts auf Selbstverwaltung gefragt. Weiters wird untersucht, wie der
Bau der Bahnhofe und Schienenstrange sich auf die Entwicklung des stidtischen Terri-
toriums auswirkte. Welcher Zusammenhang besteht zwischen der — im Vergleich zu anderen
Lemberger Stadtbezirken — dynamischeren Entwicklung zweier Stadtteile und deren
unmittelbarer Nachbarschaft zum Hauptbahnhof?

In der oben zitierten Textstelle von Wittlin erscheint der Bahnhof als ein Ort des Glanzes
und der Pracht. Ein Aufenthalt in ihm vermittelt ein Gefiihl von Geborgenheit und Lu-
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xus. Wenn er auBlerdem als ein Wunder der Technik und Architektur dargestellt wird und ihn
seine iippige Beleuchtung zu einem exponierten Gebaude werden ldsst, dann wird der damals
neue Gebiudetypus heute zu Recht als ein Ort der Moderne’ beschrieben. Waren Bahnhofe
um 1900 somit Orte, an denen man sich gerne authielt und langer verweilte, werden sie heute
als Nicht-Ort (Marc Augé), als Orte, die durchquert und schnell wieder verlassen werden,
charakterisiert.

Mit Blick auf die leitende Fragestellung ist hier insbesondere von Interesse, inwiefern das
Bahnhofsgebdude durch seine Architektur und Gestaltung den Reprisentationsbediirfnissen
der herrschenden Lemberger Elite nachkam.

Verortung der Arbeit in der geschichtswissenschaftlichen Forschung

Urban history

Richard Rodger, langjéhriger Herausgeber der Zeitschrift ,,Urban history und Professor am
Centre for Urban History der Universitit Edinburgh, nennt als das grundlegendste Merkmal
der akademischen Stadtgeschichtsforschung, die Auseinandersetzung mit der Entwicklung
einer Stadt in einer bestimmten Zeitspanne.* Die vorliegende Arbeit, die sich mit den rium-
lichen Aspekten der Lemberger Stadtentwicklung von der Mitte des 19. bis zum Beginn des
20. Jahrhunderts auseinandersetzt, ist demnach auch der urban history zuzuordnen.

Grundsitzlich lassen sich zwei Zugangsweisen, iiber Stidte zu forschen und zu schreiben,
unterscheiden. Wihrend sich nach Richard Rodger beschreibende Studien (,,descriptive
studies®) auf die Besonderheiten einer ganz bestimmten Stadt oder eines Teilaspekts von ihr
konzentrieren, beschéftigen sich Studien, die einem interaktionellen oder analytischem
Ansatz (,,interactional or analytical studies®) folgen, vor allem mit der Prozesshaftigkeit
historischen Wandels, welche zu rdumlichen und sozialen Verdnderungen innerhalb von
Stddten fiihrt.> Im Modus des beschreibenden Ansatzes entstandene Analysen resultieren in
Fallstudien oder Stddteportréts (,,urban biographies®). Bis in die 1970er Jahre hinein domi-
nierten diese Arbeiten, die sich primér mit der Geschichte einer Stadt beschiftigten. In einem
Aufsatz aus dem Jahr 1975 konstatierte Harald James Dyos, einer der Pioniere der urban
history in Grofbritannien, jedoch das Ende dieser Form {iber Stidte zu forschen: ,,The day
of the individually posed idiosyncratic study of a town that has no particular analytical
purpose ... is now on the wane.”® Knapp 20 Jahre spiter entschérfte Richard Rodger diese
rigorose Feststellung seines Vorgéngers mit dem Hinweis, dass urbane Biographien oder
Studien iiber spezielle Aspekte einer einzigen Stadt nach wie vor unentbehrlich sind, weil sie
wichtiges empirisches Material iiber die jeweilige Stadt liefern und damit {iberhaupt erst die
Grundlage fiir analytische Studien bereitstellen.’

3 Alexa GEISTHOVEL, Habbo KNOCH, Orte der Moderne. Erfahrungswelten des 19. und 20. Jahrhun-
derts, Frankfurt/Main, New York 2005.

4 Richard RODGER, ,,Urban history. Prospect and Retrospect®, in: Urban history, 19, 01 (1992), S. 1-22,
hier S. 3.

5 Richard RODGER, ,,Theory, Practice and European Urban History®, in: Ders. (Hg.), European Urban
History. Prospect and Retrospect, Leicester, London 1993, S. 1-18, hier S. 2.

6 H.J.DYOS, ,Editorial®, in: Urban History Yearbook, 1975, S. 3.

7 RODGER, ,,Theory”, in: Ders. (Hg.), European Urban History, 1993, S. 2.
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Auch wenn es ein umfassendes Stadteportrit von Lemberg nach wie vor nicht gibt, exis-
tieren doch verschiedene Arbeiten, die sich detailliert und kenntnisreich mit bestimmten Teil-
aspekten wie ihrer Architektur, urbanen Morphologie oder der Entstehung ihrer Stra3en aus-
einandersetzen.® Die vorliegende Arbeit greift auf diese beschreibenden Fallstudien zuriick,
folgt jedoch — wenn sie nach den Vorgéngen die zu Produktion und Wandel von mit Lemberg
verbundenen Réumen fragt — dem interaktionellen oder analytischen Ansatz. Dabei soll am
Beispiel Lembergs zum einen herausgearbeitet werden, welche rdumlichen Verdnderungen
sich generell im Zuge des Ausbaus des Schienennetzes in Stidten vollzogen. Zum anderen
steht die galizische Landeshauptstadt exemplarisch fiir Stadte, deren Entwicklung sowohl
von den Entscheidungen und Handlungen lokaler wie auch zentraler Akteure abhiangig war.
Welche Erkenntnisse lassen sich aus der spezifischen Lemberger Situation daher auf andere
Stadte iibertragen, die ebenfalls im Einflussbereich dualer Interessenssphéren standen?

Die Unterteilung von stadtgeschichtlichen Arbeiten, die einem deskriptiven bezie-
hungsweise analytischen Ansatz folgen, besitzt nach wie vor ihre Giiltigkeit. Seit ihrem
Bestehen unterlag die stadthistorische Forschung dariiber hinaus den gleichen Entwicklungen
und Stromungen wie die Geschichtswissenschaft insgesamt. Sowohl in der englisch-
sprachigen urban history als auch in der deutschsprachigen Forschung iiber Stadtgeschichte
wurde bereits zu Beginn der 1990er Jahre eine Verlagerung des Schwerpunkts von sozial-
wissenschaftlichen hin zu kulturwissenschaftlichen Fragestellungen konstatiert.’ Eine Kritik
an der sozial-, politik- und wirtschaftsgeschichtlich ausgerichteten Struktur- und Pro-
zessgeschichte war, dass in ihr ,,weder [...] die Erfahrungen noch die kulturelle Kreativitit
der Menschen in der Gestaltung ihrer Lebenszusammenhidnge und das Eigengewicht der
kollektiven Reprisentationen angemessen zum Tragen [kommen].“!* Auch in Arbeiten, die
sich mit den Entwicklungstendenzen innerhalb der urban history befassen, wird die Wende
der Disziplin hin zu den Kulturwissenschaften vor allem als eine Reaktion auf die For-
schungsergebnisse der in den 1960er und 1970er Jahren dominierenden Sozialwissenschaf-
ten gewertet. Ein Vorwurf lautete, dass die Konzentration auf verschiedene, mit Urbanisie-
rung im Zusammenhang stehende Aspekte, die Stadt zu einer abstrakten Einheit hitte werden
lassen, die entweder einen Auf- oder Abstieg erlebt hatte. Zudem schienen Erkla-
rungsansitze, die Wachstum und Urbanisierung von Stiddten lediglich auf Industrialisie-
rungsprozesse zuriickfithrten, ungeeignet, um den Wandel von Stidten zu erkliren, die solche
nur in begrenztem Maf erfahren hatten.'!

Einer der Hauptkritikpunkte an den durch sozialwissenschaftliche Zugénge erworbenen
Erkenntnissen war, dass die Stadt selbst und die in ihr lebenden Bewohner aus den Augen
verloren worden seien.!? Die bevorzugt mittels quantitativer Methoden gewonnenen Ergeb-

8 Einzelnen Arbeiten werden im Abschnitt “Forschungsstand” noch néher vorgestellt.
9 RODGER, ,,Urban history”, in: Urban history, S. 19; Clemens WISCHERMANN, “Germany”, in: Urban
History. Prospect and Retrospect, Leicester, London 1993, S. 151-169, hier S. 162.
10 Lutz RAPHAEL, Geschichtswissenschaft im Zeitalter der Extreme. Theorien, Methoden, Tendenzen von
1900 bis zur Gegenwart, Miinchen 2003, S. 233.
11 Paul M. HOHENBERG, Lynn Hollen LEES, The Making of Urban Europe, 1000—1950, Cambridge 1985,
S. 244,
12 Richard RODGER, Roey SWEET, “The changing nature of urban history”, in: History in focus, 13
(2008), http://www history.ac.uk/ihr/Focus/City/articles/sweet.html, Zugriffsdatum: 18.06.2013, S. 4.
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nisse hétten den Eindruck entstehen lassen, die Geschichte einer Stadt sei nur mehr ,,a series
of graphs and tables, or a succession of maps*!3.

Seit den 1980er Jahren kam es daher zu einem verstirkten Interesse daran, wie die eins-
tigen Bewohner von Stadten ihr Umfeld selbst aktiv gestalteten, wie sie Urbanisierungspro-
zesse erlebten, iiber diese reflektierten und in welcher Art und Weise sie dies zum Ausdruck
brachten. Diese verstirkte Hinwendung zu kulturgeschichtlichen Fragestellungen innerhalb
der urban history erforderte die Verwendung anderer Methoden und Theorien um die neuen
Quellen zu analysieren und zu interpretieren. Inwiefern auch diese Arbeit hinsichtlich ihrer
thematischen Ausrichtung, der Verwendung von Materialien und der eklektischen Anwen-
dung von Methoden einem kulturhistorischen Ansatz folgt, soll am Beispiel des dritten Ab-
schnitts, in dem der Lemberger Hauptbahnhof im Mittelpunkt steht, kurz umrissen werden.'*

Bei der Suche nach Quellen, die Antwort auf die neu entwickelten Fragen geben konnten,
eroffnete sich der urban history eine Reihe neuer Felder wie Presse, Musik, Literatur, Kunst
und Architektur. Die Verbreiterung des Spektrums der Quellen steht im Zusammenhang mit
einer weiteren seit den 1960er Jahren innerhalb der geisteswissenschaftlichen Forschung
stattfindenden ,,Wende zur Sprache* (linguistic turn), im Zuge derer sich die Auffassung
durchzusetzen begann, dass jegliche historische Uberreste verbale oder nonverbale Texte und
somit lesbar sind.

In Anlehnung an die oben présentierte Leitfrage geht es in dem Abschnitt iiber den 1904
neu erdffneten Hauptbahnhof darum, anhand seiner Gestaltung, Nutzung und Inszenierung,
Wahrnehmungsweisen der Lemberger Gesellschaft zu ergriinden sowie bestehende soziale
Konstellationen und das Verhéltnis zwischen Zentrum und Peripherie zu beleuchten. Dafiir
steht eine Vielzahl an unterschiedlichen Quellen zur Verfiigung. Neben Hinweisen in litera-
rischen Texten wie Reiseberichten, Lebenserinnerungen und Zeitungsfeuilletons finden sich
in seinem Hauptgebdude einige Artefakte, die erkennen lassen, dass der Bahnhof mehr war
als nur ein Ort der An- und Abreise. Die in seiner Architektur, Innengestaltung und den
Haupteingang schmiickenden Skulpturengruppen enthaltenen Codes und Zeichen gilt es zu
entziffern um herauszufinden, welches Bild von der galizischen Gesellschaft und der Stadt
durch sie transportiert werden sollte.

Wenn die baulichen Details des Hauptgebiudes somit zum einen auf etwas hinweisen,
was auBlerhalb ihrer selbst liegt, geben seine Anlage und Untergliederung andererseits auch
vor, wie man sich in ihm zu verhalten und zu bewegen hatte. Erst in den letzten Jahren hat
sich die Einsicht von der Wirkméchtigkeit von Gebduden auf Verhalten und Wahrneh-
mungsweisen stidtischer Bewohner innerhalb der urban history durchzusetzen begonnen:

13 Paul GRIFFITH, Mark JENNER, ,,Introduction®, in: dies. (Hg.) Londinopolis: Essays in the Cultural and
Social History of Early Modern London, Manchester 2000, S. 7.

14 Bei der Aufzahlung der Merkmale die den kulturwissenschaftlichen Ansatz innerhalb der urban history
charakterisieren, beziehe ich mich vor allem auf folgende Texte: RODGER, SWEET, “The changing
nature of urban history”; Markian PROKOPOVYCH, ,,Introduction to Urban History in East Central
Europe®, in: East Central Europe / ECE, vol. 33 (2006), part 1-2. S.1-7 http://academia.edu/
2522478/Introduction_to Urban History in East Central Europe, Zugriffsdatum: 18.06.2013;
Andrew LEES, Lynn Hollen LEES: Cities and the Making of Modern Europe, 1750—1914, Cambridge
2007.

© 2020, Otto Harrassowitz GmbH & Co. KG,Wiesbaden
ISBN Print: 978-3-447-11416-5 - ISBN E-Book: 978-3-447-19989-6



Verortung der Arbeit in der geschichtswissenschaftlichen Forschung 7

»dpace and buildings are increasingly recognised as non-neutral. They shape lives, behavi-
our, perceptions and ultimately policy.”"3

Wie am Konzept des Kapitels iiber den Lemberger Hauptbahnhof kurz skizziert wurde,
setzt die vorliegende Arbeit hinsichtlich ihrer Fragestellung, der Nutzung eines breiten
Quellenspektrums und ihrer verschiedenen methodischen und theoretischen Zugénge einen
kulturwissenschaftlichen Schwerpunkt. Das gilt insbesondere auch, wenn sich die Arbeit mit
der Wechselwirkung menschlicher Aktivititen und der Produktion von Rdumen ausei-
nandersetzt. Zugleich sollen aber auch sozial- und wirtschaftshistorische Fragen behandelt
werden. Im ersten Abschnitt beispielsweise werden anhand der von Eisenbahnpionier Franz
Riepl angestellten Uberlegungen zur Einfiihrung des neuen Verkehrsmittels in der Habs-
burgermonarchie insbesondere jene Passagen genauer untersucht, in denen er sich mit den zu
erwartenden volkswirtschaftlichen Folgen auseinandersetzt. Im zweiten Abschnitt setzt sich
ein eigenes Kapitel mit der Frage auseinander, welchen Einfluss die Eisenbahn auf die
wirtschaftliche Entwicklung Lembergs hatte. Dabei werden nicht nur die Auswirkungen des
neuen Transportmittels auf die Ein- und Ausfuhr von Waren analysiert, sondern auch indi-
rekte Folgen der Anbindung Lembergs an das Eisenbahnnetz, wie die Schaffung von Arbeit,
Bevolkerungswachstum und die Zunahme des Fremdenverkehrs, behandelt. Mit den
Problemen, mit denen die Bewohner des benachteiligten dritten Lemberger Bezirks
Zotkiewski nach Errichtung der Bahnstation Podzamcze konfrontiert waren, widmet sich
ebenfalls ein eigenes Kapitel im zweiten Abschnitt.

Zwar stellte sich die Frage nach den Zusammenhingen stidtischer Entwicklung und so-
zialer Prozesse naturgemill schon immer. In einem Aufsatz aus dem Jahr 1978 schreibt
H. J. Dyos beispielsweise: ,,For the urban historian there is a crucial interaction between
process and place, between the social changes wrought and the environment in which they
belong.”'¢ Eine verstirkte Zuwendung zu Themen, die sich dezidiert mit dem Raum als
gesellschaftlichem Produktionsprozess der Wahrnehmung, Nutzung und Aneignung befas-
sen, ist in der stadtgeschichtlichen Forschung jedoch auch erst im Zuge des spatial turn
festzustellen. Sowohl im englisch- als auch im deutschsprachigen Kontext gilt Henri Lef-
ebvre mit seiner Theorie iiber die Produktion des Raumes'’ als einer der maBgeblichsten
Wegbereiter des spatial turn.'3

Spatial turn

Seit sich im 19. Jahrhundert die Geschichtswissenschaft als eigene akademische Disziplin
herauszubilden begonnen hatte, wurden vergangene Ereignisse anhand zeitlicher Ablaufe
erzihlt und gedeutet. Obwohl Geschichte stets auch einen Ort hat, spielte der Raum, in dem
sich Wandel vollzog und sichtbar wurde, lange Zeit eine lediglich untergeordnete Rolle. In
den beiden dominanten Stromungen der Geschichtswissenschaft des 19. und 20. Jahr-
hunderts — dem Historismus sowie der Historischen Sozialwissenschaft — wurde der Raum

15 RODGER, SWEET, “The changing nature of urban history”, S. 5.

16 H. J. DYOS, ,Editorial®, in: Urban History Yearbook, 1978, S. 3.

17 Henri LEFEBVRE, La Production de [’espace, Paris 1974, English translation 1991 by Donald
Nicholson-Smith: “The Production of Space”, Oxford 1991.

18 RODGER, SWEET, ,,The changing nature of urban history“, S.5; Doris BACHMANN-MEDICK,
Cultural Turns. Neuorientierungen in den Kulturwissenschaften, Hamburg 2009, S. 291.
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zugunsten der Zeit vernachlidssigt.'!” Erst seit den 1990er Jahren, als im Rahmen der
kulturwissenschaftlichen Wende der spatial turn verkiindet wurde, setzte sich in der
deutschsprachigen Geschichtswissenschaft die Einsicht durch, dass sich historischer Wandel
auch im Raum vollzieht und sichtbar wird. Das zeigt sich unter anderem darin, dass der Raum
in historiographischen Darstellungen und Erkldrungsmodellen gegenwirtig vermehrt
Beriicksichtigung findet.?°

Nach Michel Foucault liegen die Griinde fiir die ,,Geschichtsversessenheit™ des 19. Jahr-
hunderts, die bei ihm synonym fiir die Versessenheit in die Zeit steht, in der ungeheuren
Beschleunigung aller Lebensprozesse, die sich in dieser Periode vollzog. Das Mobile, Dy-
namische und Dialektische — mit der Zeit verbundene Attribute — waren Ausdruck einer im
Umbruch befindlichen Welt und eines sich stetig beschleunigenden Lebens. Wohingegen der
Raum und ihm zugeschriebene Eigenschaften wie das Statische, Reaktionire und Immobile
nicht in die Vorstellungen einer an Fortschritt und Entwicklung glaubenden Gesellschaft
passten.?! Das 19. Jahrhundert wird bei Foucault als das Jahrhundert der Zeit bezeichnet,
wihrend er iiber ,,unsere Zeit* Folgendes vermutet: ,,Unsere Zeit liee sich dagegen eher als
Zeitalter des Raumes begreifen.*??

Es lasst sich eine Verbindung herstellen zwischen dem Bedeutungsgewinn, den der Raum
gegeniiber der Zeit erfahren hat und der Infragestellung der Moderne seit Beginn der 1980er
Jahre: ,Der spatial turn ist ein Kind der Postmoderne.“?* Die postmoderne Kritik richtet sich
gegen den der Moderne inhédrenten Glauben an Fortschritt und Entwicklung. Auch wird eine
Zeit- und Geschichtsauffassung, welche die Gegenwart immer als den ultimativen Hohepunkt
der Geschichte sieht als Illusion entlarvt, denn eine solche muss sich rasch erschdpfen.?* Als
die Vorstellung von Geschichte als ein linear auf ein Ziel zustrebender Prozess zu hinterfragen
begonnen wurde, begann auch die Suche nach einer Alternative zur chronologischen Form der
Geschichtserzidhlung. Das Interesse am Raum nahm zu.

Wenn das auf die Zeit fokussierte 19. Jahrhundert Geschichte im Modus des Nachei-
nanders und der Prozesshaftigkeit erzéhlte, wie wird diese dann in einer ,,Epoche des Rau-
mes® aufgefasst und wiedergegeben? Um diese Frage zu beantworten, gilt es wiederum zu
schauen, was ,,unsere Zeit*“ charakterisiert. Dazu Foucault: ,,Wir leben im Zeitalter der
Gleichzeitigkeit, des Aneinanderreihens, des Nahen und Fernen, des Nebeneinanders und des
Zerstreuten.“?® Einer Geschichtsschreibung, die in einer solchen Zeit entsteht, geht es also
darum, sichtbar zu machen, welche Verdnderungen sich zur gleichen Zeit in einem Raum
ergaben und das Nebeneinander zu verdeutlichen.?® Die Untergliederung dieser Arbeit folgt

19 Marcus SANDL, ,,Geschichtswissenschaft®, in: Stephan GUNZEL (Hg.), Raumwissenschafien, Frank-
furt/Main 2009, S. 159-174, hier S. 160.

20 SANDL, ,,Geschichtswissenschaft, in: GUNZEL (Hg.), Raumwissenschaften, 2009, S. 160.

21 Michel FOUCAULT, ,,Von anderen Riumen“ (1967), in: Jorg DUNNE, Stephan GUNZEL (Hg.):
Raumtheorien. Grundlagentexte aus Philosophie und Kulturwissenschaften, Frankfurt / Main 2006,
S. 317-329. hier S. 317.

22 Ebd. S. 317.

23 BACHMANN-MEDICK, Cultural Turns, 2009, S. 284.

24 Cornelia KLINGER, ,,Modern / Modere / Modernismus”, in: Karlheinz BARCK (Hg.): Asthetische
Grundbegriffe: historisches Worterbuch in sieben Bdnden*, Weimar 2002, Bd. 4, S. 121 — 167, hier
S. 147.

25 FOUCAULT, “Von anderen Ridumen”, 1967, in: DUNNE/GUNZEL (Hg.), 2006, S. 317.

26 Martina LOW, “Von der Substanz zur Relation. Soziologische Reflexionen zu Raum®, in: Jiirgen

© 2020, Otto Harrassowitz GmbH & Co. KG,Wiesbaden
ISBN Print: 978-3-447-11416-5 - ISBN E-Book: 978-3-447-19989-6



Verortung der Arbeit in der geschichtswissenschaftlichen Forschung 9

keiner primir chronologischen Logik, sie orientiert sich stattdessen an den im Raum sichtbar
werdenden Verdnderungen. So erstreckt sich jeder Abschnitt iiber den gleichen zeitlichen
Rahmen, beleuchtet jedoch die Verdnderungen in einem jeweils anderen zu Lemberg
gehdrenden Raum. Dem liegt die Annahme zugrunde, dass sich historische Prozesse nicht
nur in der Zeit, sondern auch in rdumlichen Strukturen zeigen. Indem die ,,Wirkung* der
Eisenbahn somit daran gemessen wird, wie sich in Folge ihrer Ankunft eine Region,
stddtischer Raum und die Bedeutung eines Gebdudes wandelten, wird ein anderer
Schwerpunkt gesetzt als in Arbeiten, die danach fragen, welches Modernisierungspotenzial
die Eisenbahn fiir Galizien hatte. Wobei auch in wirtschaftshistorischen Arbeiten, die sich
mit dem Modernisierungspotenzial der Eisenbahn auseinandersetzten, indem sie vorrangig
regionale Industrialisierungsprozesse untersuchten, rdumliche Strukturen ebenfalls eine
Rolle spielten.

Nicht zuletzt ist ein Ziel dieser Arbeit, herauszufinden, ob und gegebenenfalls welche
neuen Erkenntnisse die rdumliche Perspektive fiir die Stadtgeschichte Lembergs bringen.
Wenn dieser Fokus auf den rdumlichen Wandel vielleicht nur zu ,,eine[r] relativ ruhige[n]
Erweiterung des wissenschaftlichen Erkenntnishorizonts*?’ fiihrt, ist das die Konsequenz
einer Geschichtsschreibung, die sich von der Vorstellung der Geschichte als eines auf ein
Ziel zustrebenden Prozesses verabschiedet hat.

In letzter Zeit sind mehrere Arbeiten zur Geschichte Galiziens im Sinne des spatial turn
verfasst worden. Neben Larry Wolffs ,,Idea of Galicia*?®, das — wie der Titel schon zeigt —
die Erfindung des galizischen Raumes zum Inhalt hat, ist auch im Rahmen des an der Uni-
versitdt Wien angesiedelten ,,Doktoratskollegs Galizien* eine Reihe von Arbeiten entstanden
oder im Entstehen begriffen, die sich mit kognitiven Landkarten Galiziens, symbolischen
Einschreibungen in den galizischen Raum und herrschenden Bildern von Galizien in
Vergangenheit und Gegenwart beschiftigen.?’ Auch diese Arbeit wird sich mit unterschied-
lichen Formen der Raumrepréisentation von Galizien etwa in Karten oder in der Architektur
beschiftigen. Neben diesen symbolischen Raumkonzepten wird es dariiber hinaus aber auch
um die Produktion materiellen Raumes gehen, etwa wenn untersucht wird, wo Eisen-
bahnstrecken entlang fiihrten, wie sich der Stadtraum in Folge des Baus von Bahnhofen
entwickelte oder welche Form der neue Hauptbahnhof hatte.

Die materielle, konzeptionelle sowie schopferische Produktion des Raumes ist immer auf
das Agieren und Interagieren von Menschen zuriickzufiihren. Eine Moglichkeit, die sozialen
und gesellschaftlichen Prozesse der Raum-Produktion zu untersuchen, bieten sozialwissen-
schaftliche Theorien. Im Folgenden soll es einen kurzen Uberblick iiber die Bedeutung des
Raumes in den Sozialwissenschaften und eine Einfiihrung in Lefebvres Theorie der Raum-
produktion geben.

KRUSCHE (Hg.), Der Raum der Stadt. Raumtheorien zwischen Architektur, Soziologie, Kunst und Phi-
losophie in Japan und im Westen, Marburg 2008, S. 30-44, hier S. 33.

27 Frithjof Benjamin SCHENK, ,.Das Paradigma des Raumes in der osteuropdischen Geschichte®, in:
zeitenblicke. Onlinejournal fiir die Geschichtswissenschaft, 6 (2007), Nr.2, http://www.zeitenblicke.de/
2007/2/schenk/dippArticle.pdf, Zugriffsdatum: 23.05.2013, Abschnitt 25.

28 Larry WOLFF, The Idea of Galicia: History and Fantasy in Habsburg Political Culture, Stanford 2010.

29 Kurzbeschreibungen der einzelnen Dissertationsprojekte finden sich auf der Homepage des Doktorats-
kollegs: http://dk-galizien.univie.ac.at/
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Die Produktion des Raumes nach Henri Lefebvre

Die langjéhrige Vernachldssigung des Raumes in der Geschichtswissenschaft fiihrte dazu,
dass innerhalb der Disziplin keine eigenstindigen Konzepte entwickelt wurden, mit denen
Wandlungsprozesse im Raum analysiert und beschrieben werden konnten.*® Die Geschichts-
wissenschaft greift daher auf Methoden und Theorien zuriick, die in Nachbarwissenschaften
wie der Geographie, den Sozialwissenschaften, der Raumplanung oder dem Stddtebau
entstanden sind.

Anders als in der Geschichtswissenschaft, wo bis in die jiingste Gegenwart hinein der
Zeit der erkenntnistheoretische Vorrang zugestanden und der Raum dabei vernachléssigt
wurde, beschéftigt sich die Soziologie schon viel ldnger mit dem Raum, genauer mit dem
Raum, der durch soziale Akteure geschaffen und mit Bedeutungen versehen wird. Die beiden
Soziologen Emile Durkheim und Georg Simmel gelten als die frithesten prominenten
Vertreter, die sich in zwei um 1900 entstandenen Texten Gedanken iiber den Zusammenhang
sozialer Organisation und Raum machten.3! Im Gegensatz zur damals herrschenden
absolutistischen Vorstellung vom Raum als einem Container, in dem die Menschen und
Dinge ihren festen Platz haben, setzte sich mit Simmel und Durkheim die Erkenntnis durch,
dass der Raum und die sozialen Akteure untrennbar aufeinander bezogen sind. Der Raum
wurde also nicht als immer schon vorhanden und natiirlich gegeben, sondern als sozial
hervorgebracht betrachtet.3? Diese als relationale Raumauffassung bezeichnete Vorstellung
vom Raum hat sich im aktuellen raumsoziologischen Kontext als die dominante durchge-
setzt.

Auch Henri Lefebvre steht in dieser Tradition von Sozialwissenschaftlern, die nach der
sozialen Entstehung des Raumes fragten und sich damit von der Sicht verabschiedeten, die
Raum als unverénderlich und gegeben auffasste. Dem franzosischen Sozialwissenschaftler
und Philosophen ging es in seiner 1974 verfassten Schrift,,,.La Production de I’espace* darum,
die Herstellung von Raum als einen gesellschaftlichen Prozess zu beschreiben. Nachdem
Lefebvres Arbeit 1991 unter dem Titel ,,The Production of Space‘** ins Englische iibersetzt
worden war und in den Sozialwissenschaften eine Renaissance erlebte hatte, geriet sie auch
in den Fokus einer am Raum interessierten historischen Forschung.>

Ein Anliegen dieser Arbeit ist, die Theorie iiber die Schaffung des Raumes von Henri
Lefebvre anhand der zur Verfiigung stehenden Quellen anzuwenden und ihr Potential fiir die

30 SANDL, ,,Geschichtswissenschaft”, in: GUNZEL (Hg.), Raumwissenschaften, 2009, S. 163.

31 Emile Durkheim, ,,Note sur la morphologie sociale®, in: Journal sociologique, hg. Jean Duvignaud, Paris
1897.

Georg Simmel, ,,Uber rdumliche Projektionen sozialer Formen®, in: Zeitschrifi fiir Sozialwissenschaft 6/5
(1903, S. 287-302).

32 Markus SCHROER, ,,Soziologie“, in: GUNZEL (Hg.), Raumwissenschafien, 2009, S. 354369, hier
S. 361.

33 LEFEBVRE, The Production of Space, (translated by Donald Nicholson-Smith), 1991.

34 Lefebvres Studie fand lange Zeit kaum Beachtung, geriet aber sowohl in den 1980er Jahren, in Folge der
Ubersetzung ins Englische sowie in den letzten Jahren vermehrt in den Mittelpunkt des Interesses. Die
Zuwendung zum Werk von Lefebvre in den Sozialwissenschaften wird ebenfalls im Zusammenhang mit
dem spatial turn gesehen. Zum Entstehungshintergrund und zur Rezeption von Lefebvres Schrift siche:
Christian SCHMID, Stadt, Raum und Gesellschaft. Henri Lefebvre und die Theorie der Produktion des
Raumes, Stuttgart 2010, S. 7f.

© 2020, Otto Harrassowitz GmbH & Co. KG,Wiesbaden
ISBN Print: 978-3-447-11416-5 - ISBN E-Book: 978-3-447-19989-6



Die Produktion des Raumes nach Henri Lefebvre 11

Geschichtswissenschaft zu untersuchen. Lefebvres in den 1970er Jahren entwickeltes
Konzept durch empirische Anwendung fruchtbar zu machen, ist auch eine Anregung des
Schweizer Lefebvre-Kenners Christian Schmid.*

Drei miteinander verkniipfte und gleichzeitig ablaufende Prozesse sind nach Lefebvre an
der Produktion von Raum beteiligt. Raum wird demnach materiell, mental und schopferisch
produziert. Jeder dieser drei Produktionsprozesse bringt einen eigenen Aspekt des Raumes
hervor. Die materielle Produktion des Raumes bringt nach Lefebvre die rdumliche Praxis
(pratique spatiale) und damit auch den wahrnehmbaren Aspekt des Raumes hervor:

wpatial practice, which embraces production and reproduction, and the particular
locations and spatial sets characteristic of each social formation. Spatial practice en-
sures continuity and some degree of cohesion. In terms of social space, and of each
member of a given society’s relationship to that space, this cohesion implies a gua-
ranteed level of competence and a specific level of performance.” 3¢

Die mentale — oder Wissensproduktion des Raumes stellt die Reprédsentation des Raumes
(representation de 1’espace) und somit einen konzipierten Raum dar:

»~Representations of space: conceptualized space, the space of scientists, planners,
urbanists, technocratic subdividers and social engineers, as of a certain type of artist
with a scientific bent — all of whom identify what is lived and what is perceived with
what is conceived. [...] This is the dominant space in any society (or mode of pro-
duction). Conceptions of space tend, with certain exceptions to which I shall return,
towards a system of verbal (and therefore intellectually worked out) signs.”’

Die Bedeutungsproduktion des Raumes schlieBlich ist mit den ,,R4umen der Reprasentation®
(espaces de représentation) verbunden und produziert einen erlebten oder gelebten Raum:?®

»~Representational spaces: space as directly /ived through its associated images and
symbols, and hence the space of ,inhabitants’ and ,users’, but also of some artists and
perhaps of those, such as a few writers and philosophers, who describe and aspire to
do no more than describe. This is the dominated — and hence passively experienced —
space which the imagination seeks to change and appropriate, it overlays physical
space, making symbolic use of its objects. Thus representational spaces may be said,
[...] to tend towards more or less coherent systems of non-verbal symbols and
signs.”*®

35 SCHMID, Stadt, Raum und Gesellschaft, 2010, S. 332f.

36 LEFEBVRE, The Production of Space, (translated by Donald Nicholson-Smith), 1991, p. 33. An der
Ubersetzung von Lefebvres La production de [’espace durch Donald Nicholson- Smith ist in der letzten
Zeit Kritik aufgekommen (sieche die Arbeiten von Nina Hélker). Die Autorin dieser Arbeit ist sich der
Gefahren, die durch ungenaue Ubersetzungen oder das Zitieren von Textstellen, die durch un-
terschiedliche Autoren iibersetzt wurden durchaus bewusst. Eine Exegese von Lefebres La production de
[’espace wiirde jedoch den Rahmen dieser Arbeit sprengen. Bei der Verwendung von Lefebvres Theorie
fiir diese Arbeit stiitze ich mich vorrangig auf Christian Schmids Ubersetzungen und Interpretationen.

37 LEFEBVRE, The Production of Space, (translated by Donald Nicholson-Smith), 1991, p. 38.

38 SCHMID, Stadt, Raum und Gesellschaft, 2010, S. 207f.

39 LEFEBVRE, The Production of Space, (translated by Donald Nicholson-Smith), 1991, p. 39.
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Quellen, Methodik, Gliederung

Die Arbeit ist in drei Abschnitte gegliedert, wobei sich der erste Teil der Entwicklung
Lembergs zum Verkehrsknotenpunkt, der zweite innerstddtischen Entwicklungen und der
dritte dem Bahnhof als wichtiger Institution im 6ffentlichen Leben widmet. Lefebvres The-
orie iiber die Schaffung des Raumes wird wie oben beschrieben auf ein Modell reduziert, mit
dessen Hilfe sich die der Arbeit zugrunde liegenden Quellen besser systematisieren lassen.
Christian Schmid zufolge wire es nicht im Sinne von Lefebvre gewesen, seine {iber mehrere
hundert Seiten entwickelte Theorie iiber die Entstehung des Raumes in ein Modell wie das
von Schmid entworfene zu pressen.*’ Da fiir diese Arbeit eine Form gefunden werden musste,
das zur Verfiigung stehende empirische Material den einzelnen Kapiteln zuzuordnen, stiitzt
sie sich auf die von Schmid erstellte und von ihm als ,blueprint“ bezeichnete
Zusammenfassung der Theorie Lefebvres. Jeder der drei Abschnitte der Arbeit ist gemal der
Theorie Lefebvres, der die Schaffung von Raum als einen materiellen, mentalen und
schopferischen Prozess beschreibt, wiederum in drei Abschnitte unterteilt. Dabei wird nicht
strikt Lefebvres semiotischen Bezeichnungen der jeweiligen Raumdimension gefolgt
(,,raumliche Praxis®, ,,Repréisentation des Raumes®, ,,Rdume der Reprisentation®), sondern
es werden eigene Uberschriften verwendet, die jedoch den Sinn von jenen Lefebvres be-
wahren.

So entspricht der als ,,Eisenbahnvisionen® bezeichnete Unterpunkt des ersten Abschnitts
beispielsweise dem ,.konzipierten Raum® bei Lefebvre und stellt friih entstandene Schriften
vor, die sich mit Moglichkeiten der Streckenfiihrung in Galizien auseinandersetzen. Die im
Briefwechsel zwischen Aleksander Fredro und Leon Sapieha erorterten Routenfiihrungen
und das Sinnieren iiber Verbindungen zu anderen Orten vermitteln einen Eindruck von den
damals bestehenden und sich durch die Moglichkeiten der Eisenbahnvernetzung entwickeln-
den mentalen Karten Galiziens. Die Korrespondenz der beiden polnischen Adligen bildet
zusammen mit ersten Streckenentwiirfen fiir Galizien (wie jene von Franz Bretschneider oder
Franz Riepl) die wichtigste Quelle fiir diesen ersten Unterpunkt. Experten und Ingenieure
erstellten im Auftrag der 1840 gegriindeten galizischen Eisenbahnkommission technische
Studien und erste Streckenpline — die ,,mentale Produktion* des Raumes fand statt.

Welche Hindernisse dem Bau der Eisenbahn auf politischer Ebene entgegenstanden, wird
anhand der drei ersten in den 1860er und 1870er Jahren entstandenen Strecken dargestellt,
die Lemberg mit Krakau, Czernowitz und Brody verbanden. Der ukrainische Historiker Thor
Zaloba hat fiir sein ,,Infrastrukturna Polityka Avstrijs'’koho urjadu® (,,Die Infrastrukturpolitik
der Osterreichischen Regierung*)*! akribisch die Bestinde zur habsburgischen
Eisenbahnpolitik fiir Galizien in 6sterreichischen, ukrainischen und moldawischen Archiven
ausgewertet und damit die Recherche nach Quellen fiir dieses Kapitel erheblich erleichtert.
Diesem Kapitel iiber das Entstehen des galizischen Eisenbahnnetzes liegt Zalobas Arbeit als
wichtige Sekundérliteratur zugrunde. Das unter der Uberschrift ,»Habsburgische Eisen-
bahnpolitik: staatliche und private Initiativen™ stehende Kapitel im ersten Abschnitt deckt
sich mit Lefebvres Beschreibungen der ,,raumlichen Praxis* (,,spatial practice*). Hier werden

40 SCHMID, Stadt, Raum und Gesellschaft, 2010, S. 316.
41 Thor ZALOBA, Infrastrukturna Polityka Avstrijs'koho urjadu na pivnicnomu schod monarchii v ostannij
Cverti XVIII — 60-ch rokach XIX st. (na prykladi §ljachiv spolucennja), Cernivei 2004,

© 2020, Otto Harrassowitz GmbH & Co. KG,Wiesbaden
ISBN Print: 978-3-447-11416-5 - ISBN E-Book: 978-3-447-19989-6



Quellen, Methodik, Gliederung 13

die wichtigsten regionalen und iiberregionalen Verbindungen — das heifit das materielle
Ergebnis: die Eisenbahnstrecken — beschrieben, die Lemberg mit dem Um- und Ausland
verbanden und die Stadt zu einem Verkehrsknotenpunkt machten. Der baulichen Vollendung
der wichtigsten galizischen Eisenbahnstrecken folgte die Publikation einiger Reisefiihrer*?,
die iiber das ,,Erfahren® des galizischen Raumes berichteten. Eine Analyse dieser Reise- und
Erlebnisberichte soll einen Eindruck von der schopferischen Produktion des galizischen
Raumes geben.

Ausgangspunkt des zweiten Abschnitts bilden die Debatten um die Standortfindung der
Lemberger Bahnhofe und die Fiihrung der Gleise auf stadtischem Gebiet — also die mentale
Produktion des Raumes — sowie deren Bau und ihr Einfluss auf stidtische Strukturen — somit
die materielle Produktion des Raumes. Fiir dieses und das folgende Kapitel stellen im
Zeitraum der 1860er und 1920er Jahre entstandene Stadtplédne und Karten von Lemberg eine
wichtige Quelle dar. An ihnen ldsst sich nachweisen, wie der Standort der Bahnhofe die
Struktur (also die materielle Produktion des Raumes) der Stadt beeinflusste. Einer der ersten,
der die Bedeutung der Eisenbahn fiir die stidtebauliche Entwicklung Lembergs erkannte, war
Ignacy Drexler. In seinen Arbeiten setzte sich der gebiirtige Lemberger mit den Folgen der
Einfilhrung des neuen Verkehrsmittels auf die soziale und stiddtebauliche Struktur der
galizischen Landeshauptstadt auseinander. Neben Drexler reichte im Jahr 1924 auch der
polnische Architekt Tadeusz Totwinski Plane zur Schaffung Grofl Lembergs (Wielki Lwéow)
ein. Wichtiger Bestandteil der beiden Wettbewerbsbeitrage waren die Konzepte zum
weiteren Ausbau Lembergs zum Eisenbahnknotenpunkt und die innerstidtische
Verkehrsfithrung. Welche Hiirden bei der Umsetzung ihrer Pline im Weg standen, wird im
Mittelpunkt des dritten Kapitels stehen.

Der dritte Abschnitt stellt den Lemberger Hauptbahnhof in den Mittelpunkt seiner Be-
trachtung. Der Ausarbeitung dieses Abschnitts dient eine Vielzahl von Quellen**, von denen
sich die meisten unter dem Gesichtspunkt der schopferischen Produktion des Raumes
untersuchen lassen. Die Innengestaltung des neuen Bahnhofs sowie die rund um den
Haupteingang platzierten Figurengruppen geben einen Eindruck davon, welches Bild von
Galizien und Lemberg in dieser Zeit prasentiert werden sollte. Die Er6ffnung des neuen
Bahnhofs im Jahr 1904 war, wie man diversen Zeitungsartikeln entnehmen kann, in denen
iiber dieses Ereignis berichtet wurde, ein bedeutsames Ereignis. Mit welcher Bedeutung der
Bahnhof im Rahmen dieser Eroffnungsfeierlichkeiten aufgeladen wurde und welchem
Zweck diese Inszenierung diente, soll eine Analyse und Interpretation dieser Zeitungsartikel
zeigen. Die ,,Rdume der Représentation”, so Christian Schmid, verweisen ,,nicht auf den
Raum selbst, sondern auf etwas Drittes““**. Dies kommt in einigen literarischen Werken, wie

42 Julius JANDAUREK, Das Konigreich Galizien und Lodomerien und das Herzogthum Bukowina, Repr.
d. Ausg. Wien 1884 (Wien 1998); Hugo WARMHOLZ, Fiihrer an der Kaiser Ferdinands — Nordbahn
und Mdhr.- Schles. Nordbahn. Mit Schilderungen von Land und Leuten, Stddtebildern und Historischen
Erinnerungen, Wien [o. A. des Erscheinungsjahres, ca. 1885].

43 Zu den Bilder-Quellen: Ich habe mich bemiiht, simtliche Inhaber der Bildrechte ausfindig zu machen und
ihre Zustimmung zur Verwendung der Bilder in dieser Arbeit eingeholt. Sollte dennoch eine Urhe-
berrechtsverletzung bekannt werden, ersuche ich um Meldung bei mir.

44 SCHMID, Stadt, Raum und Gesellschaft, 2010, S. 319.
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den Lebenserinnerungen der bekannten Lemberger Jozef Wittlin®® und Alexander Granach*
oder einem Reisefeuilleton Karl Emil Franzos’ ,,Von Wien nach Czernowitz*t’ zum
Ausdruck.

Dem Neubau und der Neuer6ffnung des Lemberger Bahnhofs im Jahr 1904 ging seine
Konzeption durch Lemberger Architekten voraus. Bei einem Vergleich der Architektur des
ersten (1861) und zweiten (1904) Bahnhofs zeigt sich, dass mit dem Neubau nicht nur auf
die erhohten Anforderungen des Bahnverkehrs reagiert, sondern auch ein neues Aushinge-
schild fiir die Stadt geschaffen werden sollte. Die ,,rdumliche Praxis“ 14sst sich anhand der
Funktionen und Eigenschaften nachvollziehen, die durch die Anlage, riumliche Konzeption
und Ausstattung des Bahnhofsgebaudes vorgegeben waren.

Forschungsstand

Die vorliegende Arbeit greift auf Veroffentlichungen zweier gut erforschter Gegenstands-
bereiche zuriick: die Verkehrs- und Eisenbahngeschichte der Habsburgermonarchie, insbe-
sondere Galiziens sowie die Stadtgeschichte Lembergs.

Die vor gut einhundert Jahren entstandenen mehrbandigen Werke iiber die dsterreichisch-
ungarische Eisenbahngeschichte bieten einen guten ersten Gesamtiiberblick zu diesem
Thema und liefern die wichtigsten Daten und Informationen von den Anfingen des
Eisenbahnwesens in den 1830er Jahren bis zur Verstaatlichung der Eisenbahnen in den
1890er Jahren bzw. bis zum Ende der Donaumonarchie. Auch diese Arbeit greift auf ,,Klas-
siker wie die mehrbindige ,,Geschichte der Eisenbahnen der oesterreichisch-ungarischen
Monarchie®® oder ,,Der Weg von und zu den dsterreichischen Staatsbahnen“® von Aloys
von Czedik zuriick. Der bereits in den 1970er Jahren von Karl Bachinger verfasste Artikel
iiber die Entwicklung des Verkehrswesens in der Habsburgermonarchie bietet einen guten
Gesamtiiberblick zu diesem Thema.>® Der Schwerpunkt des Textes liegt auf den politischen
und wirtschaftlichen Aspekten des Eisenbahnbaus.

Fiir weitergehende Recherchen z. B. zur Geschichte einzelner Osterreichischer Bahn-
strecken stellt Bernhard Neuners 2002 erschienene ,,Bibliographie der Osterreichischen
Eisenbahnliteratur*>! ein unverzichtbares Nachschlagewerk dar. In den genannten mehr-
bandigen Uberblicksdarstellungen finden sich auch Informationen zur Eisenbahngeschichte

45 WITTLIN, Mein Lemberg, 1994.

46 Alexander GRANACH, Da geht ein Mensch. Autobiographischer Roman, Augsburg 2007 (Erstausgabe:
Stockholm 1943).

47 Karl Emil FRANZOS, ,,Von Wien nach Czernowitz* (1875), in: ders.: Aus Halb-Asien. Culturbilder aus
Galizien, der Bukowina, Siidrufiland und Rumdnien, 1. Bd., Leipzig 1876, S. 93—113.

48 Hermann STRACH (Red.), Geschichte der Eisenbahnen der oesterreichisch-ungarischen Monarchie, Bd.
1 — 6, Wien, Teschen, Leipzig 1898—1908.

49 Aloys von CZEDIK, Der Weg von und zu den osterreichischen Staatsbahnen, Bd. 1 — 3, Wien, Teschen,
Leipzig 1913.

50 Karl BACHINGER, ,,VII. Das Verkehrswesen®, in: Alois BRUSATTI (Hg.): Die wirtschafiliche Ent-
wicklung (= Adam WANDRUSZKA, Peter URBANITSCH (Hg.), Die Habsburgermonarchie 1848—
1918. Im Aufirag der Kommission fiir die Geschichte der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie), Bd.
1, Wien 1973, S. 278-322.

51 Bernhard NEUNER, Bibliographie der ésterreichischen Eisenbahnliteratur, Bd. 1 —3, Wien 2002.
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Galiziens. Einen kulturwissenschaftlichen Zugang zur habsburgischen Eisenbahngeschichte
der Anfangszeit wéhlt Glinter Dinhobl in seinem 2009 ver6ffentlichten ,,Bahnbrechend zum
,Culturpflug unserer Zeit““>2. Ein breites Themenspektrum zum Thema ,,Eisenbahn und
Kultur* wird auch in dem von ihm herausgegebenen Sammelband®* geboten.

Arbeiten Osterreichischer Historiker konzentrierten sich in der Vergangenheit stark auf
die zentrale Eisenbahnpolitik Wiens, wobei die Rolle galizischer Akteure vernachléssigt
wurde. Nur wenig Beachtung schenkten diese dariiber hinaus den Forschungsergebnissen
ihrer polnischen oder ukrainischen Kollegen. Neben einigen, die Kriterien einer klassischen
Eisenbahngeschichte erfiillenden populirwissenschaftlichen Arbeiten’* wird das Eisen-
bahnwesen Galiziens im akademischen Kontext vorrangig herangezogen, um an ihrem
Beispiel, militir-3, politik-3® oder wirtschaftsgeschichtliche’” Themen zu erdrtern. Fragen
danach, ob die Eisenbahn als Mittel eingesetzt wurde, um bestehende Zentrum- / Peri-
pherieverhdltnisse zu festigen oder inwiefern der Eisenbahnanschluss die Entwicklung
bestimmter galizischer Orte beeinflusste®®, stehen dabei im Mittelpunkt. Obschon die Ei-
senbahn in wirtschaftshistorischen Arbeiten nicht unerwéhnt bleibt, gibt es bisher noch keine
Studien, die systematisch untersuchen, welche 6konomischen Effekte der Eisenbahnbau fiir
Galizien oder auch fiir die Habsburgermonarchie mit sich brachten.

Fiir die Ausarbeitung des ersten Abschnitts, in dem die Frage im Mittelpunkt steht, wel-
che politischen Rahmenbedingungen den Ausbau des galizischen Eisenbahnnetzes und die
Anbindung Lembergs verzogerten bzw. beforderten, stehen einige erkenntnisreiche, in den
letzten Jahren entstandene Arbeiten zur Verfligung. Markus Klenner untersucht in seiner im
Jahr 2000 an der Universitdt Wien verteidigten Dissertation die Eisenbahnpolitik einzelner
europdischer Linder®, Burkhard Koster weist in ,,Militir und Eisenbahn in der Habs-
burgermonarchie 1825-1859¢6" nach, dass der Einfluss des Militirs auf den Eisenbahnbau in
der Habsburgermonarchie in der Anfangszeit viel geringer war, als bisher angenommen.

Berichte von Eisenbahnreisen durch Galizien erschienen, nachdem das norddstliche
Kronland in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts an das Eisenbahnnetz der Donaumo-
narchie angebunden worden war.®! Diese Reiseberichte liegen der vorliegenden Arbeit als

52 Giinter DINHOBL, Bahnbrechend zum , Culturpflug unserer Zeit‘: kulturwissenschaftliche Zugdnge zur
Eisenbahngeschichte, Wien 2009.

53 Ders. (Hg.), Eisenbahn-Kultur: = Railway-Culture, Innsbruck, Wien 2004.

54 A.G. GOROCHOVSKU, L vovskaja zeleznaja doroga, L’vov 1991. Diesem 1991 verdffentlichten Buch
ist seine Entstehung zu Sowjetzeiten anzumerken, indem es beispielsweise das soziale Mobilisie-
rungspotential der Eisenbahn betont. Petro LAZECKO u. a. (Hg), L'vivs'ka zaliznycja. Istorija i
sucasnist’, L’viv 1996. Leszek MAZAN, 150 lat drog zelaznych w Galicji. 1847—1997, Krakow 1997

55 Bartosz NABRDALIK, Galizische Eisenbahnen — ein rein strategisches oder auch ékonomisches Un-
ternehmen?, Dissertation, Wien 2011.

56 ZALOBA, Infrastrukturna Polityka, 2004; Markus KLENNER, Eisenbahn und Politik 1758—1914. Vom
Verhdltnis der europdischen Staaten zu ihren Eisenbahnen, Wien 2002.

57 Stanistaw SZURO, Informator statystyczny do dziejow spoleczno-gospordarczych Galicji. Koleje Zelazne
w Galicji w latach 1847-1914, Krakow 1997; Klemens KAPS, Ungleiche Entwicklung in Zentraleuropa.
Galizien zwischen tiberregionaler Verflechtung und imperialer Politik (1772—1914), Wien, K6Iln, Weimar
2015.

58 Borries KUZMANY, Brody. Eine galizische Grenzstadt im langen 19. Jahrhundert, Wien 2011.

59 KLENNER, Eisenbahn und Politik, 2002.

60 Burkhard KOSTER, Militir und Eisenbahn in der Habsburgermonarchie 1825-1859, Miinchen 1999.

61 JANDAUREK, Das Kénigreich Galizien, 1884; WARMHOLZ, Fiihrer an der Kaiser Ferdinands —
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wichtige Quelle fiir das Kapitel {iber die verdnderte Raumwahrnehmung Galiziens zu
Grunde. Auch der im Jahr 2013 in Rzeszow erschienene Sammelband ,,Galicyjskie drogi i
bezdroza“®? (,,Galizische Wege und Irrwege®) widmet sich der Wegeplanung und dem
Reisen in Galizien vor und nach Einfiihrung des neuen Verkehrsmittels.

Uber die Geschichte Lembergs sind in den letzten Jahren sowohl auf Ukrainisch, als auch
auf Deutsch und Englisch einige Arbeiten entstanden. An der Polytechnischen Universitit
L’viv beschéiftigen sich Wissenschaftler- / innen verschiedener Fakultiten mit un-
terschiedlichen Facetten der Geschichte ihrer Stadt. Fiir diese Arbeit werden am Lehrstuhl
fiir Stadtentwicklung entstandene Studien zur urbanen Morphologie Lembergs® oder zu
baurechtlichen Rahmenbedingungen® wihrend der Habsburgerzeit herangezogen. Die
Forschungsergebnisse des Lehrstuhls fiir Stadtentwicklung werden einem eher kleinen Kreis
von Lesern in Fachzeitschriften zuginglich gemacht, wohingegen die Arbeiten iiber
Architektur- oder Kunstgeschichte Lembergs® sich an ein groBeres Publikum wenden. Auch
in der mehrmals jahrlich erscheinenden Zeitschrift ,,Haly’cka Brama®, die sich ebenfalls an
eine groBlere Leserschaft wendet, werden regelméBig Artikel iiber die Geschichte Lembergs
verdffentlicht. Dort publizierte Beitrdge mit einschligigen Themen werden auch fiir diese
Arbeit genutzt.

Da sich die auf Ukrainisch erschienenen Arbeiten immer nur auf bestimmte Teilaspekte
der Geschichte Lembergs konzentrieren, sind sie dem deskriptiven Ansatz der urban history
zuzuordnen.%® Ein umgrenztes Themengebiet (Architektur, Stidtebau, Bildungswesen,
Presse etc.) wird dabei unter Anwendung fachspezifischer Methoden untersucht und die
Ergebnisse werden in Einzelaufsdtzen verdffentlicht. Auf diese Weise ist eine Reihe in-
formativer Lexika und Sammelbinde entstanden.®”” Im Vergleich dazu untersuchen auf
Deutsch publizierte Arbeiten die Geschichte Lembergs innerhalb eines groBeren geographi-
schen oder thematischen Kontexts. So steht etwa im Sammelband ,,Stddte zwischen Ost und
West“6®, der sich einer Region widmet, die sich ,kulturhistorisch im Uberlappungsgebiet
Lateineuropas und des orthodox geprigten Osteuropas [befand]“®°, die Frage nach im urba-

Nordbahn, ca. 1885.

62 Jolanta KAMINSKA-KWAK, Galicyjskie drogi i bezdroza. Studium infrastruktury, organizacji i kultury
podrozowania, Rzeszow 2013.

63 Uljana IVANOCKO, Halyna PETRYSYN, ,, Terytorial'no-planuvali peretvorennja L'vova v Avstrijs'’kyj
period (1772—1914)” [,,Die territorial-planerische Umwandlung Lembergs in der 6sterreichischen Periode
(1772-1914)”], in: Mar’jan MUDRY1 (Hg.) L'viv: misto — suspil'stvo — kultura: Zbirnyk naukovych prac',
Bd. 3, L’viv 1999, S. 191 — 208.

64 Uljana IVANOCKO, ,Prostorovyj rosvytok L'vova periodu Avtonomii (1860-1914)”, [,,Spatial
development of L'viv in the period of Autonomy (1860-1914)”], in: Oleg KUPCYNSKY]J (Red.):
Zapysky naukova tovarystva imeni Sevéenka, Bd. CCLV, L’viv 2008, S. 323-339.

65 Die einzelnen Titel von Autoren wie Ihor ZUK oder Jurij BIRJUL’OV werden in den entsprechenden
Abschnitten genannt.

66 Eine Erkldrung zum ,,deskriptiven® bzw. ,,interaktionellen” Ansatz innerhalb der urban history findet sich
weiter oben. Bei der Unterscheidung beziehe ich mich auf RODGER, ,,Theory”, in: Ders. (Hg.) European
Urban History, 1993.

67 Jaroslav ISAJEVIC (Hg.), Istorija L vova u tr’joch tomach [Die Geschichte Lembergs in drei Binden),
L’viv 2007; Encyklopedija L 'vova; Jurij BIRITUL’OV (Red.), Architektura L vova. Cas i styli, L’viv 2008.

68 Carsten GOEHRKE, Bianka PIETROW-ENNKER (Hg.): Stddte im ostlichen Europa. Zur Problematik
von Modernisierung und Raum vom Spdtmittelalter bis zum 20. Jahrhundert, Ziirich 2006.

69 Carsten GOEHRKE, ,,Stadte zwischen Ost und West. Eine vergleichende Bilanz®, in: ders., PIETROW-
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nen Raum sichtbar werdenden Modermisierungsprozessen im Mittelpunkt. Christoph Mick
konzentriert sich in seinem fiir diesen Sammelband verfassten Aufsatz {iber Lembergs Ent-
wicklung zwischen 1867 und 1914 auf den Nationalismus als Modernisierungsphéinomen.”
Sein Beitrag gibt dariiber hinaus einen guten Uberblick iiber die Stadt Lemberg in der Zeit
der Autonomie. Auch Anna Veronika Wendlands Arbeiten iiber die galizische Landes-
hauptstadt, die ein breites zeitliches und thematisches Themenspektrum umfassen, vermitteln
einen guten Eindruck von Lemberg um 1900.7' Thre Vergleichsstudie iiber Wilna und
Lemberg zwischen 1900 und 1939 war fiir diese Arbeit vor allem wegen der Ausfithrungen
zu den von den Magistraten beider Stidte getroffenen stddtebaulichen und hygienischen
Mafnahmen von Interesse.”> Markian Prokopovychs’ im Jahr 2009 auf Englisch verfasste
Studie diente vor allem um einen Gesamteindruck von den architektonischen Verdnderungen
im habsburgischen Lemberg zu erlangen.

Diverse Aufsiitze Moritz Csakys’ iiber Stidte als Mikrokosmen der zentraleuropiischen
Region und insbesondere sein ,,Gedéichtnis der Stidte*’> waren eine wichtige Inspirations-
quelle fiir diese Arbeit und bestirkten zur Anwendung kulturwissenschaftlicher Theorien.

Schreibweisen

Es ist nicht einfach, einheitliche Richtlinien fiir die Schreibweise von Personen-, Orts- und
StraBennamen fiir eine mehrsprachige Region wie Galizien und eine Stadt wie Lemberg zu
finden. Denn hier waren verschiedene Namen fiir einen Ort und verschiedene Schreibweisen
fiir einen Namen gebréuchlich.

Wenn es fiir Ortsnamen oder geographische Eigennamen im Deutschen allgemein iibliche
Formen gibt (z. B. Krakau, Lemberg, Karpaten), finden diese Verwendung. Anderenfalls
wird die zum gegebenen Zeitpunkt in der jeweiligen Stadt offizielle Bezeichnung gebraucht.
Die polnische Bezeichnung wird bevorzugt verwendet, auch wenn Ukrainisch in Galizien
ebenfalls eine anerkannte Landessprache war. Bei der erstmaligen Erwdhnung einer Stadt

ENNKER (Hg.): Stddte im ostlichen Europa, S. 393—409, hier S. 393.

70 Christoph MICK, ,Nationalismus und Modernisierung in Lemberg 1867-1914“, in: GOEHRKE,
PIETROW-ENNKER (Hg.): Stddte im ostlichen Europa, S. 171-213.

71 Anna Veronika WENDLAND, ,,Galizien: Westen des Ostens, Osten des Westens®, in: Osterreichische
Osthefte, 42, 2000, S. 389-421; dies., ,,Eindeutige Bilder, komplexe Identititen. Imperiale, nationale,
regionale Identitdtskonzepte und ihre Visualisierung auf der galizischen Allgemeinen Landesausstellung
in Lemberg 1894%, in: Zeitschrifi fiir Ostmitteleuropaforschung, 58,2009, S. 111-161.

72 Anna Veronika WENDLAND, ,’Europa’ zivilisiert den ,Osten’: Stadthygienische Interventionen,
Wohnen und Konsum in Wilna und Lemberg 1900-1939, in: Alena JANATKOVA, Hanna KOZINSKA-
WITT (Hg.), Wohnen in der Grofstadt. Wohnsituation und Modernisierung im europdischen Vergleich,
Stuttgart 2006, S. 271-295.

73 Markian PROKOPOVYCH, Habsburg Lemberg: architecture, public space and politics in the Galician
capital, 1772—1914, West Lafayette 2009.

74 Moritz CSAKY, ,,Pluralitit. Bemerkungen zum ,dichten System’ der zentraleuropdischen Region®, in:
Neohelicon, XXI111, 1, 1996, S. 9-31; ders.: ,,Die Stadt in der Moderne — am Beispiel Zentraleuropas®, in:
Festschrift fiir Konrad Kostlin zur Emeritierung am 30.09.2008, Wien 2008, S. 103132

75 Moritz CSAKY, Das Gedcchtnis der Stidte. Kulturelle Verflechtungen — Wien und die urbanen Milieus
in Zentraleuropa, Wien 2010.
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werden alle weiteren gebrdauchlichen Namen von ihr in Klammern angefiihrt, wobei die
letztgenannte Bezeichnung die heute gebrauchliche ist.

Auf dieselbe Weise wird bei der Bezeichnung von StraB3en und Plitzen in Lemberg ver-
fahren. Da Polnisch die in Lemberg im 19. Jahrhundert dominierende Sprache war, wird die
polnische Schreibweise der Lemberger Ortsbezeichnungen verwendet. Weitere Namens-
varianten werden ebenfalls in Klammern angefiihrt, wobei die letztgenannte Bezeichnung
wiederum die heute gebrauchliche ist. Den angefiihrten Namensvarianten liegt das von Boris
Mel'nyk herausgegebene ,,Handbuch der umbenannten StraBen und Plitze Lembergs*7®
zugrunde.

Fiir die Schreibweise von Personennamen orientiere ich mich an ihrer vermutlichen eth-
nokonfessionellen Herkunft. Dabei konnen sich in einer multikonfessionellen und multi-
ethnischen Region wie Galizien wiederum Widerspriiche ergeben. Herrschernamen er-
scheinen in der Form, die im jeweiligen Staat nach der heutigen Orthographie richtig wére.
Der Rus’- Fiirst, der Lemberg griindete, hei3t Danylo Halyc’kyj und nicht ,,Daniel (Halytsch-
Wolodymyr)“. In den Literaturangaben wird ebenso wie in Zitaten grundsétzlich die
Schreibweise von Namen und Orten verwendet, die in der jeweiligen Publikation erscheint.

Fiir die Transliteration kyrillisch geschriebener Sprachen (russisch, ukrainisch) verwende
ich die deutsche Bibliothekstransliteration.

76 Boris MEL’NYK, Dovidnyk perejmenuvan’ vulyc’ i plos¢ L vova, L’viv 2001.
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I. Abschnitt: Lemberg als Verkehrsknotenpunkt

1 Eisenbahnvisionen fiir die Habsburgermonarchie und Galizien:
Der konzipierte Raum

In einer im Jahr 1843 in Wien verdffentlichten Denkschrift!, in der die Vorteile des kiinftigen
Eisenbahnverkehrs beleuchtet werden, steht an vorderster Stelle die Ersparnis der Zeit, um
von einem Ort zum anderen zu gelangen. Diese wiederum wiirde geradezu das ,,Schrumpfen
des Raumes* nach sich ziehen:

»Eisenbahnen bieten die Moglichkeit, bedeutende Entfernungen mit so geringem
Zeitaufwande zuriickzulegen, dall der dazwischen liegende Raum gleichsam zu der
moglichst kleinen Ausdehnung zusammenschrumpft.* 2

Vor dem Hintergrund, dass im Jahr ihrer Publikation die Lénge der Strecke fiir den dampf-
betriebenen Eisenbahnverkehr in der Habsburgermonarchie noch keine 400 Kilometer betrug
— Eisenbahnverbindungen gab es zu dieser Zeit lediglich zwischen Wien und Leipnik und
Wien und Gloggnitz> — erstaunt, mit welcher Vehemenz in der Denkschrift vom
»Vernichten, ,,Schrumpfen* und gar ,,Verschwinden* des Raumes die Rede ist. Bevor die
Eisenbahn zum vermeintlichen ,,Verschwinden“ des Raumes beitragen konnte, galt es
zunéchst, passende Wege und niitzliche Verbindungen zu finden. Mit Blick auf Lefebvres
Theorie steht vor der Schaffung eines von der Eisenbahn durchmessenen Raumes erst das
Konzipieren geeigneter Streckennetze. Die Produktion von Wissen umfasst somit das Er-
werben technischer und geographischer Kenntnisse, das Studium von Karten und das Ver-
messen von Strecken.

Ein Schwerpunkt dieses Abschnitts widmet sich denjenigen Personen, welche dieses fiir
die Konzeption und Umsetzung erster Eisenbahnvorhaben notwendige Wissen erwarben.
Denn gerade in der Anfangsphase des habsburgischen Eisenbahnwesens waren das Enga-
gement und der Enthusiasmus von Privatpersonen ausschlaggebend. Besonderes Augenmerk
wird dabei auf deren jeweiligen sozialen und fachlichen Hintergrund und die Griinde gelegt,
die sie zu einem solchen Einsatz fiir die Eisenbahn bewegten. Als ,,Resultat ihres
Engagements wird zunéchst das erste Konzept einer die gesamte Donaumonarchie von der
galizisch-russischen Grenze bis nach Triest verlaufenden Eisenbahnstrecke vorgestellt.
Dieses wird mit den verschiedenen ersten von Galiziern eigens fiir das nordostliche Kronland
entwickelten Vorhaben verglichen. Dabei interessieren insbesondere die Argumente, die fiir

1 o.A.d. Verfassers, Gedanken iiber Eisenbahnen, deren Wesen und Wirkung, dann Grundsdtze bei Anlage
und Beniitzung derselben, Wien 1843.

2 Ebd., S.52.

3 Die Strecke von Wien bis Leipnik war Teil der Kaiser Ferdinands Nordbahn (KFNB), spéter nur kurz als
Nordbahn bezeichnet. Im Jahr 1842 waren zwischen Wien und Leipnik etwa 300 Streckenkilometer fertig
gestellt. Zwischen Wien und Gloggnitz — ein Teilabschnitt der bis Triest projektierten Strecke der spéteren
Stidbahn — waren gerade 75 km Schienen verlegt worden. Hermann STRACH, ,,Geschichte der
Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns von den ersten Anfingen bis zum Jahr 1867, in: ders. (Red.),
Geschichte der Eisenbahnen, 1. Bd., 1. Theil, Wien 1898, S. 73 — 503, hier S. 498.
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20 1. Abschnitt: Lemberg als Verkehrsknotenpunkt

den Verlauf verschiedener Strecken ins Feld gefiihrt wurden und der Stellenwert, den
Galizien und seine Landeshauptstadt in den jeweiligen Konzepten hatten.

Nachdem die im 18. Jahrhundert im Alpenvorland und im Karst verfolgten Kanalbauprojekte
des Habsburgerreichs wegen finanzieller Probleme nicht zu bewéltigen gewesen waren,
wurde nach technischen Ersatzmoglichkeiten fiir die Weiterentwicklung von Kommu-
nikation und Verkehr gesucht. Der Verkehr auf Schienen geriet ins Blickfeld von Méannern
wie Franz Joseph v. Gerstner (1756-1832) und seinem Sohn Franz Anton von Gerstner
(1796-1840), deren Plan zur Umsetzung einer Pferdeeisenbahn zwischen Budweis (Ceské
Budg&jovice) — Linz und Gmunden im Jahr 1836 mit Er6ffnung dieser Strecke verwirklicht
wurde. Eine weitere wichtige Pferdebahn war die 1831 zwischen Prag und Lana fertig ge-
stellte Strecke.*

Das Jahr 1836 war nicht allein wegen der Eroffnung der Pferdebahn-Strecke zwischen
Budweis und Gmunden bedeutsam. Zwei weitere Ereignisse stellten sich in diesem Jahr als
richtungweisend flir das habsburgische Eisenbahnwesen heraus. Kaiser Ferdinand I. vergab in
diesem Jahr das erste Privileg zum Bau und Unterhalt einer dampfbetriebenen Eisenbahn an
das Wiener Bankhaus von Salomon Rothschild. AuBBerdem wurde der Vereinigten Hofkanzlei
am 18.03.1836 ein ,,Unterthéinigstes Gutachten vorgelegt, in welchem die grundlegendsten
technischen, finanziellen und politischen Aspekte des Eisenbahnbaus fiir die Monarchie
erortert wurden. Bestandteil dieses Konvoluts war zudem der Vorschlag fiir den Routenverlauf
einer das gesamte Imperium durchmessenden Eisenbahnstrecke. Verfasser dieses Gutachtens
und Schopfer des Streckenentwurfs, welcher dem Rothschildschen Privilegs-Ansuchen beilag,
war Franz Laurenz® Riepl, Professor der Wiener polytechnischen Hochschule. Das Privileg
zum Bau der ersten dampfbetriebenen Eisenbahnstrecke und das Gutachten von Riepl bildeten
nicht nur den Ausgangspunkt filir die Entstehung eines monarchieweiten Eisenbahnnetzes und
damit auch die Basis des heutigen Streckennetzes,” sondern waren auch fiir die Anféinge des
galizischen Eisenbahnnetzes von grof3er Bedeutung.

Denn Ersteres sah als Endpunkt der in Wien beginnenden Strecke einen Ort in Westga-
lizien vor. Das in der Ndhe von Krakau gelegene Bochnia war wegen seiner Salzvorkommen
zum Endpunkt der anfinglich ,,Wien — Bochnia — Bahn* genannten und spéter in ,,Kaiser
Ferdinands Nordbahn“ (KFNB) umbenannten Strecke auserkoren worden. Das Gutachten
bestimmte als nordostlichsten Punkt des beigefiigten Routenvorschlags die an der galizisch-
russischen Grenze gelegene Stadt Brody.

4 Andreas HELMEDACH, ,,Integration durch Verkehr. Das Habsburgerreich®, in: Osteuropa, 55. Jg.,
3/2005, S. 18-31, hier S.24f.; iiber die Entwicklung der Pferdeeisenbahn ausfiihrlich in: Hermann
STRACH, ,,Geschichte der Eisenbahnen®, in ders. (Red.): Geschichte der FEisenbahnen der
osterreichisch-ungarischen Monarchie, 1. Bd., 1. Theil, 1898, S. 106-108.

5 Franz RIEPL, Unterthénigstes Gutachten, datiert mit 18.3.1836, fol. 3 — 52 im OStA, AVA- VKk, Sign. IT
A (Ktn. 1), ZI1. 162 ex 1838; im Weiteren zitiert: RIEPL, Gutachten.

6 Meistens findet sich in der Sekundarliteratur als zweiter Vorname Riepls ,,Xaver“. Wie Nikolaus
Reisinger jedoch mit Verweis auf den Eintrag ins Geburtsregister nachweist, hie Franz Riepl mit zwei-
tem Vornamen in Wirklichkeit ,,Laurenz*.
Nikokolaus REISINGER, Franz Riepl und seine Bedeutung fiir die Entwicklung des &sterreichischen
Eisenbahnwesens, unverdffentlichte Dissertation, Graz 1999, S. 19.
Im Folgenden wird die Kurzform ,,Franz Riepl* verwendet.

7 REISINGER, Franz Riepl, 1999, S. 6.

© 2020, Otto Harrassowitz GmbH & Co. KG,Wiesbaden
ISBN Print: 978-3-447-11416-5 - ISBN E-Book: 978-3-447-19989-6



1 Eisenbahnvisionen fiir die Habsburgermonarchie und Galizien: Der konzipierte Raum 21

Als Franz Riepl im Mérz des Jahres 1836 der k. k. vereinigten Hofkanzlei das von dieser
in Auftrag gegebene ,,Unterthdnigste Gutachten® iiber die kiinftigen Schritte zur Entwicklung
des habsburgischen Eisenbahnwesens vorlegte®, hatte sich dieser als Eisenbahnfachmann
bereits einen Namen gemacht. Die im Gutachten — auf das weiter unten noch niher
eingegangen wird — unterbreiteten Vorschlige zur Finanzierung und Streckenfiihrung, die
Erorterung von Vorteilen, welche die Eisenbahn in verschiedenen Bereichen mit sich bringen
wiirde und konkrete technische Hinweise gehen auf eine jahrelange Beschéftigung Riepls mit
diesen Themen zuriick. Angesichts der vielen Themen, die Riepl in seinem 52 Blatter
umfassenden Gutachten behandelt — von sozialen und politischen Aspekten, liber Technik
und Finanzen —, stellt sich die Frage, ob darin tatsdchlich nur das Wissen und die Erfahrung
einer einzigen Person eingeflossen sein kann. Betrachtet man Riepls Lebenslauf und seine
akademische Laufbahn, erkennt man, dass man diese Frage durchaus mit ,,Ja* beantworten
kann. Denn Riepl, der im Laufe seines Lebens in ganz unterschiedlichen Bereichen Wissen
erwarb, 1asst sich wohl am ehesten als ein Universalgelehrter bezeichnen.

Geboren wurde Riepl am 17. November 1790 in Graz, wo er nach seiner Schulzeit am
dortigen Gymnasium auch die philosophischen Jahrgéinge und Rechtswissenschaften stu-
dierte. Zwischen den Jahren 1808 und 1815 studierte er dann zuerst Berg- und Hiittenwesen
im ungarischen Schemnitz (Banska Stiavnica) und im Anschluss — wieder in Graz —
Mineralogie. Er erwarb nicht nur das Wissen eines breiten Facherspektrums, sondern unter-
richtete spéter auch in verschiedenen Disziplinen wie Mathematik und Philosophie (am
Grazer Joanneum) sowie Allgemeine Naturgeschichte und Warenkunde (am k. k. poly-
technischen Institut in Wien). Neben seiner Studien- und Lehrtitigkeit sammelte er in Berg-
bau und Hiittenwesen auch praktische Erfahrungen und wéhrend seiner Zeit als Professor am
Wiener polytechnischen Institut, wo er seit dem Wintersemester 1818/1819 tétig war, fiihrten
ihn zahlreiche Forschungsreisen in verschiedene Teile der Monarchie. Im Osterreichischen
Biographischen Lexikon heifit es dazu: ,,Auf ausgedehnten Forschungsreisen in fast alle
Léander der Monarchie stellte R. die vorhandenen Bodenschétze fest und befiirwortete deren
ErschlieBung.“!°

Riepl erwarb seine naturwissenschaftlichen Kenntnisse und seine praktischen Erfahrun-
gen in einer Zeit, die ideale Voraussetzungen bot, um eine Kennerschaft in Eisenbahnfragen
zu erlangen. Da es seit Beginn des 19. Jahrhunderts in verschiedenen europiischen Staaten
Bestrebungen gab, die Eisenbahn zu einem allgemeinen Transportmittel zu machen,
herrschte ein dem neuen Verkehrsmittel gegeniiber aufgeschlossenes Klima. Riepl war als
Eisenberg- und Hiittenfachmann aulerdem in einem Bereich tétig, in dem seit jeher nach
Moglichkeiten gesucht wurde, die zu Tage beforderten Bodenschitze von ihren Lagerstétten

8 Den Auftrag zur Erstellung des Gutachtens hatte Riepl vom Obersten Hofkanzler Anton Friedrich Graf
Mittrowsky bekommen, der wiederum durch ein kaiserliches Handschreiben vom 27.02.1836 dazu auf-
gefordert worden war, ein solches einzuholen. Vgl. Reisinger, ,,Franz Riepl und die Anfénge des oster-
reichischen Eisenbahnwesens®, in: Herwig EBNER (Hg.): Forschungen zur Geschichte des Alpen-Adria-
Raumes, Graz 1997, S. 307-332, hier S. 314.

9 Die biographischen Angaben iiber Riepl stammen aus folgenden Quellen: Osterreichisches Biographi-
sches Lexikon und biographische Dokumentation, Bd. 9, S. 156—157; REISINGER, Franz Riepl, 1999,
S. 19ff.

10 Osterreichisches Biographisches Lexikon und biographische Dokumentation, Bd. 9, S. 156.
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weiter zu transportieren. Seit dem spéten Mittelalter war es iiblich, Rohstoffe auf Schie-
nenwegen von den Gruben weg zu befordern.

Riepls Expertise bei der Bewertung von Industriestandorten war zum ersten Mal gefragt,
als er 26 Jahre alt war. Im Jahr 1816 wurde er Leiter des fiirstenbergischen Berg- und Hiitten-
werkes im bohmischen St. Joachimsthal (Jachymov), wo er bis zum Jahr 1818 blieb. Spéter
arbeitete er auch noch im Berg- und Hiittenbetrieb im steirischen Erzberg und im Eisenwerk
von Friedland (Mieroszé6w) in Mahren. Auf Riepls Empfehlung wurde in den Jahren 1828 /
1829 ein Eisenwerk (,,Rudolfshiitte”) im méhrischen Witkowitz (Ostrava-Vitkovice)
errichtet. Zum Betreiben dieses Werkes bot sich als Energielieferant Steinkohle an, welche
im benachbarten Ostrau-Karwina (Ostrava-Karvind) Steinkohlerevier gefordert wurde. Der
Entwurf der Strecke zwischen Eisenwerk und Steinkohlerevier wurde dann zu einem weit
umfassenderen Konzept ausgearbeitet. In diesem wurde Wien mit den mahrisch-schlesischen
Industriegebieten und den weiter ndrdlich in Westgalizien gelegenen Salzbergwerken rund
um Bochnia verbunden.!!

Mit diesem Projekt einer ,,Wien-Bochnia-Bahn* trat Riepl zum ersten Mal 1829 an die
Offentlichkeit.'? Besondere Aufmerksamkeit erregte er damit bei Salomon Mayer Freiherr
von Rothschild, dem Wiener Spross der in verschiedenen européischen Staaten anséssigen
Rothschild Dynastie. Salomon von Rothschild hatte spétestens seit den ermutigenden Be-
richten, die sein Bruder Nathan Rothschild aus London iiber den Erfolg der Eisenbahn in
England an ihn und seine Briider in Paris und Frankfurt geschickt hatte, begonnen, sich fiir
Moglichkeiten der Finanzierung von Eisenbahnprojekten zu interessieren.'> Den Kontakt
zwischen Riepl und Rothschild stellte, so Egon Corti, Biograph der Familie Rothschild, der
GroBhéndler Samuel Biedermann her. In Cortes Monographie iiber das ,,Haus Rothschild
heifit es dazu:

»Riepel [sic!] fand besonderes Interesse [mit seinem Plan zum Bau einer Bahnstrecke
zwischen Wien und Galizien, N. W.] bei einem GroBhindler namens Samuel
Biedermann, der mit Salomon Rothschild in naher Geschéftsverbindung stand. Der
GroBhéndler brachte nun in der klaren Erkenntnis, dass nur eine grofle Finanzmacht
die Riepelschen Pline der Verwirklichung néher bringen kénne, Riepel mit Salomon
Rothschild zusammen, und dies gerade in dem gliicklichen Augenblick, da dieser so
giinstigen Berichte und Anregungen zu Eisenbahnbauten von seinem Bruder Nathan
bekommen hatte.“!

11 REISINGER, , Franz Riepl“, in: EBNER (Hg.), Forschungen zur Geschichte, 1997, S. 308f.

12 Wie der, im Jahr 1999 an der Universitit Graz von Nikolaus Reisinger eingereichten Dissertation iiber
Franz Riepl zu entnehmen ist, gibt es in der Forschung unterschiedliche Auffassungen tiber Routenvor-
schldge, Betriebsart (Dampfbetrieb oder Pferdeeisenbahn) und Autorenschaft der 1829 und 1830 von
Riepl vorgelegten Entwiirfe. Einige Autoren vertreten die Ansicht, dass bereits der im Jahr 1829 von Riepl
eingereichte Plan einen umfassenderen Streckenentwurf enthielt. Ein Ziel von Reisingers Dissertation ist,
nachzupriifen, welche Darstellungen korrekt sind. Er kommt jedoch zu dem Schluss, dass aufgrund der
ungesicherten Quellenlage und fehlender Archivmaterialien eindeutige Aussagen nicht immer moglich
sind.

REISINGER, Franz Riepl, 1999, S. 46ff.

13 Ralf ROTH, Das Jahrhundert der Eisenbahn. Die Herrschaft iiber Raum und Zeit 1800—1914, Ostfildern
2005, S. 110.

14 Egon Caesar Egon CORTI, Das Haus Rothschild in der Zeit seiner Bliite, 18301871, Leipzig 1928,
S. 102.
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In einem Brief Rothschilds an Grafen Mittrowsky, zu jener Zeit Oberster Kanzler der k. k.
Vereinigten Hofkanzlei, wiirdigt Rothschild Riepls Verdienste bei den ersten Planungen fiir
eine galizische Eisenbahn, wenn er schreibt:

,Ich erfiille gerne eine Pflicht der Gerechtigkeit, indem ich es hier ausdriicklich wie-
derhole, dass der Professor Riepl es war, welcher im Jahr 1829 zuerst die groBartige
Idee der Galizischen Eisenbahn ins Leben rief, mir solche mittheilte und mich zu dem
Entschluf bestimmte, die ndthigen Vorarbeiten und Erhebungen [...] in technischer,
kommerzieller und finanzieller Beziehung bewerkstelligen zu lassen, um, wenn
solche dem vorhabenden Zwecke entsprechen wiirden, mich unverziiglich mit der
Ausfiihrung dieses wahrhaft nationalen Projektes zu beschiftigen.“!3

Im Jahr 1830 ermdglichte Rothschild Riepl eine sechsmonatige Reise nach England, wo
dieser mit dem Lokomotivfabrikanten Robert Stephenson zusammentraf und sich mit den
neuesten technischen Entwicklungen im Lokomotivbau sowie dem Bau der kurz vor Fertig-
stellung stehenden Strecke zwischen Manchester und Liverpool auseinandersetzte.'¢ Im Jahr
1835 folgte eine weitere Reise nach England und da er sich von da an fast nur noch mit
Eisenbahnfragen auseinandersetzte, wurde er im Jahr 1838 vorzeitig pensioniert.!” Fiir die
Weiterentwicklung seines 1829 veroffentlichten Projekts der ,,Wien-Bochnia-Bahn* war
bereits die erste Englandreise von Bedeutung, denn hier war bei Riepl der Entschluss gereift,
eine die gesamte Monarchie durchziehende Eisenbahnstrecke zu entwerfen.'® Der neue, im
Jahr 1830, vorgelegte Entwurf sah eine Verldngerung der angedachten Strecke im Siiden bis
nach Triest und im Nordosten bis nach Brody vor. Auch Salomon Rothschild hatte sich mit
den Planen einer die gesamte Monarchie durchlaufenden Nord-Siid-Transversale beschéftigt.
Bei ihm war als nordostlichster Punkt jedoch nicht Brody, sondern das weiter westlich
gelegene Stryj vorgesehen.”

Den Grund, warum Riepls Vorstellungen einer die Monarchie durchmessenden Strecke
im Jahr 1836 tatsichlich in einen konkreten Entwurf einmiindeten und nicht nur eine reine
Idee blieben, sieht der Grazer Historiker Nikolaus Reisinger in dessen beruflichem Hinter-
grund. Als Berg- und Hiittenfachmann habe Riepl einen anderen Blick auf die Dinge gehabt
als andere Eisenbahnpioniere seiner Zeit, von deren technischem Standpunkt aus eine Eisen-
bahnstrecke wie die von Riepl geplante einfach unvorstellbar sein musste. Er, der nach
optimalen Wegen zwischen Rohstofflagerstitten und Industriegebieten suchte, habe auch in
groflerem Mafllstab nach Verbindungen gesucht, die sich fiir die gesamte Monarchie als niitz-
lich erweisen wiirden.?

15 Zitiert nach CORTI, Rothschild, 1928, S. 102. Dieser Brief Salomon Rothschilds an Graf Mittrwosky
vom 11.XII. 1835 befindet sich laut Corti im Wiener Staatsarchiv.

16 REISINGER, Franz Riepl, 1999, S. 52.

17 Ebd., S. 21.

18 Wahrscheinlich gab die Englandreise auch den Ausschlag dafiir, auf der angedachten Strecke den Einsatz
von Dampflokomotiven in Erwdgung zu ziehen. Laut Reisinger finden sich fiir eine definitive Aussage
jedoch nicht geniigend Belege, zumindest befliigelten Riepls Uberlegungen iiber den Einsatz von
Dampflokomotiven aber die allgemeine Diskussion dariiber: REISINGER, Franz Riepl, 1990, S. 55.

19 REISINGER, ,,Franz Riepl®, in: EBNER (Hg.), Forschungen zur Geschichte, 1997, S. 309.

20 REISINGER, Franz Riepl, 1999, S. 13.
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Vor dem Hintergrund, dass es zu der Zeit, als Riepl sein Konzept der Nord-Siid-
Transversale vorstellte, in Europa erst zwei dampfbetriebene Eisenbahnstrecken gab, werden
Riepls Plidne in der Literatur zumeist als utopisch bezeichnet. Angesichts von nur zwei
existierenden relativ kurzen Strecken — eine verlief zwischen Stockton und Darlington, die
andere zwischen Manchester und Liverpool (beide in England) — musste der Streckenentwurf
von Riepl tatsichlich utopisch anmuten. Riepl war aber nicht der Erste, der iiber eine
ausgedehnte Eisenbahnverbindung fiir die Habsburgermonarchie nachgedacht hatte. Im Zuge
von Uberlegungen zur Herstellung einer Landverbindung zwischen Donau und Moldau?!
hatte sich Franz Joseph Gerstner bereits im Jahr 1813 Gedanken iiber eine iiberregionale
Eisenbahnverbindung gemacht.?> Uberlegungen zur Anlage eines ausgedehnten Eisen-
bahnnetzes finden sich auch in einem Brief, den Erzherzog Johann im Jahr 1825 an Graf von
Saurau schrieb.”? Darin erortert dieser einen durch Innerdsterreich verlaufenden Stre-
ckenentwurf, der eine Verbindung zwischen Prag und Triest herstellen ,,und dann weiters auf
der Moldau und Elbe bis Hamburg*?* fiihren wiirde. Noch eindrucksvoller erscheint dann die
Verbindung, die iiber Hamburg nach Ost-Indien und von da ,,iiber das rothe Meer durch
Egypten nach Europa“? hergestellt werden sollte. Wie im Abschnitt iiber die galizischen
Eisenbahnvisionen noch zu zeigen sein wird, tauchen dhnlich raumgreifende Pliane auch
einige Jahrzehnte spéter bei galizischen Eisenbahnenthusiasten wieder auf.

Neben diesen beiden Beispielen von iiberregionalen oder sogar iiber mehrere Kontinente
fiihrenden Routen, die noch vor Riepl in der Habsburgermonarchie entwickelt worden waren,
entstanden in dieser Zeit in verschiedenen européischen Lindern Konzepte raumgreifender
Eisenbahnnetze. An dieser Stelle sei nur auf die im Jahr 1833 von Friedrich List verfasste
Schrift ,,Uber ein sichsisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen deutschen
Eisenbahn-Systems‘?® hingewiesen, in der er ein gesamtdeutsches Eisenbahnnetz skizzierte,
welches sédmtliche 36 Staaten des Deutschen Bundes miteinander verbinden sollte.?’

Diese in ganz Europa in der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts entstehenden Pline aus-
gedehnter Eisenbahnnetze sind nicht allein Ausdruck der grolen Erwartungen die mit dem
neuen Verkehrsmittel verbunden wurden. Die gewaltigen Ausmalle, die Eisenbahnverbin-
dungen auf dem Papier manchmal annehmen konnten, sowie die in Form von Netzwerken
gedachten Routenverbindungen, sind Vorboten eines Globalisierungsschubs, der nur wenige
Jahrzehnte spéter seinen Anfang nahm. Die Eisenbahnvisionidre antizipierten diese zwischen
1860 und 1914 stattfindende Periode weltumspannender Vernetzung noch bevor die Dampf-

21 Aus diesen Uberlegungen ging dann die Bahnstrecke zwischen Linz und Budweis (Ceské Budgjovice)
hervor, die 1836 — wie bereits erwdhnt — nach Gmunden verldngert wurde.

22 REISINGER, Franz Riepl,1999, S. 8.

23 Editiert in: Steirische Geschichtsbldtter V1, Graz (1885), S. 46ff., zit. nach: REISINGER, ,,Franz Riepl*,
in: EBNER (Hg.), Forschungen zur Geschichte, 1997, S. 311.

24 Steirische Geschichtsbldtter, S. 47, zit. nach: REISINGER, ,,Franz Riepl“, in: EBNER (Hg.), Forschun-
gen zur Geschichte, 1997, S. 311.

25 Ebd. S. 47.

26 Friedrich LIST, Uber ein sdchsisches Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemeinen deutschen
Eisenbahn-Systems und insbesondere iiber die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden,
Leipzig 1833; Nachdruck Reclam-Ausgabe von 1897, Mainz 1984.

27 Ebd., S. 155-195, in: ROTH, Das Jahrhundert, 2005, S. 72.
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lokomotive als der eigentliche Ausloser dieser Entwicklung ihre Wirkung tiberhaupt zu
entfalten begonnen hatte.

Die Bewilligung fiir den Bau der Strecke von Wien nach Bochnia und die Aufforderung
an Riepl zur Erstellung eines Gutachtens von Seiten der Regierung sollte noch einige Jahre
dauern. Im Jahr 1836 wurde Salomon von Rothschild dann das 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 “?® erteilt
und Franz Riepl reichte sein Gutachten ein. Als technischer Konsulent bei der Kaiser
Ferdinands Nordbahngesellschaft angestellt, konnte Riepl die Umsetzung seines 1829
entwickelten Planes zum Bau der Strecke zwischen Wien und Bochnia noch erleben. Schon
bald nach Erteilung des Privilegs wurde der Bau der Strecke begonnen und das erste Teilstiick
zwischen Floridsdorf bei Wien und Deutsch-Wagram konnte bereits im Jahr 1837 eroffnet
werden. Wihrend die Bauarbeiten am Anfang noch rasch vorangegangen waren, gerieten sie
aus verschiedenen Griinden bald ins Stocken. Die realen Kosten fiir die Errichtung der
Strecke waren hoher als die vorab berechneten?’, die Zinseinnahmen vom Anlagekapital
waren in den Anfangsjahren niedriger als urspriinglich erhofft und im Jahr 1841 erschwerte
eine Handelskrise die Bauarbeiten. Die Kaiser Ferdinands Nordbahngesellschaft (KFNB)
war daher immer wieder auf finanzielle Zuschiisse von Rothschild und dem Staat
angewiesen. Auch Antrige zur Anderung von Bauvorhaben wurden mehrfach eingereicht.*
Trotz dieser Schwierigkeiten konnte Riepl ein Jahr vor seinem Tod im Jahr 1856 noch die
Inbetriebnahme des letzten Teilstiicks der Kaiser Ferdinands Nordbahn erleben. Endpunkt
war nicht wie urspriinglich geplant Bochnia, sondern Krakau3! Diese wichtigste
westgalizische Stadt war zum Endpunkt der Strecke geworden, weil die mittlerweile
ertragsarmen Salzminen bei Dwory, Wieliczka, und Bochnia an Attraktivitit verloren hatten.
AuBlerdem war die KFNB am Weiterbau nach Bochnia nun nicht mehr besonders interessiert,
weil die Bahn endlich eine Dividende abwarfund zu befiirchten stand, dass die Verlangerung
nach Bochnia wiederum eine unrentable Belastung bedeuten wiirde.??

28 Privilegiumsurkunde ,,K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn“, in: Rudolf SCHUSTER Edler von
Bonnot, August WEEBER (Hg.),“, Die Rechtsurkunden der ésterreichischen Eisenbahnen. Sammlung
der die ésterreichischen Eisenbahnen betreffenden Specialgesetze, Concessions- und sonstigen Rechts-
urkunden, Wien 1894, Band 2, III. Abschn.

29 Das fiir die Herstellung der gesamten Strecke veranschlagte Kapital der Gesellschaft war bereits aufge-
braucht als gerade mal etwa die Hélfte der urspriinglich geplanten Strecke (zwischen Wien und Leipnik)
fertig gestellt war.

Aloys von CZEDIK, ,,Die Entwicklung der osterreichischen Eisenbahnen als Privat- und Staatsbahnen
1824-1910%, in ders.: Der Weg von und zu den Osterreichischen Staatsbahnen, Bd. 1, Teschen, Wien,
Leipzig, 1913, S. 30.

30 Siche die detaillierten Ausfithrungen zu den Anfangsschwierigkeiten der KFNB bei CZEDIK, ,,Staats-
bahnen®, 1913, S. 29-33.

31 Eine durchgingige Verbindung zwischen Wien und Krakau existierte bereits seit dem Jahr 1848. Diese
Verbindung fiihrte iiber deutsches Territorium und wurde von der ,,Krakau — Oberschlesischen Bahnge-
sellschaft”, der Wilhelmsbahn und der KFNB bedient.

32 Gerhard GEYER: Der Ausbau des nordéstlichen Eisenbahnnetzes der Osterreichisch-ungarischen Mo-
narchie unter Beriicksichtigung von Krisenzeiten, unveroff. Dissertation, Wien 1954, S. 12.
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