UBERSICHT UBER DIE GESCHICHTE DER OSTERREICHISCHEN EISENBAHNEN IM
KRIEGE.

Umstellung, Beharrung, Verfall.

Die Geschichte der osterreichischen Eisenbahnen wihrend des Krieges 1d8t sich ziemlich
deutlich in drei Perioden scheiden:

Die erste umfafit die Zeit der Umstellung des Betriebes von den Friedens- zu den
Kriegszustinden von Kriegsbeginn bis etwa Mitte 1915. Das auffallendste Kennzeichen dieser
Periode ist der vollstindige, zum Teil bei Kriegsbeginn plotzlich, zum Teil nachher langsam
einsetzende Wechsel in den Anforderungen an den Betrieb, in Art, Richtung und Dichte des
Verkehrs, sowie in den Hilfsquellen der Eisenbahnen in bezug auf die Versorgung mit
Arbeitskriften, Baus und Betriebsstoffen. Diese Periode ist reich an glinzenden Beispielen
menschlicher Erfindungsgabe und Anpassungsfahigkeit; in ihr wurden die meisten der zahllosen
Ersatzmittel und Ersatzmethoden erdacht, mit denen man die schiadlichen Wirkungen zu mildern
suchte, die der Mangel an den bisher {iblichen Stoffen und die Unmdglichkeit, manche seit
Jahrzehnten eingeflihrte Methoden weiter anzuwenden, mit sich brachten.

Die zweite Periode der Beharrung von Mitte 1915 bis etwa Mitte 1917 ist gekennzeichnet
durch einen verhdltnismafBig stetigen Zustand. In dieser Periode brachten die militérischen Siege
der Mittelméchte eine gewisse Erleichterung; die Kriegshandlungen entsprangen zum groften Teil
dem Willen der Mittelméchte und die militdrische Lage besserte sich, abgesehen von gewissen
Riickschldgen, anscheinend fortwéhrend. In dieser Periode hatte man beziiglich des Ersatzes fiir
knapp oder ganz unerreichbar gewordene Stoffe bereits reiche Erfahrungen, viele neue Methoden
hatten sich eingelebt. Die Kriegsleitung beriicksichtigte schon mehr die Bediirfnisse des
Hinterlandes und die Fachleute der Eisenbahnen kamen mehr zur Geltung. In dieser Zeit sind
sogar gewisse Fortschritte zu verzeichnen. Es sei z. B. nur an die vorziigliche Verbindung der
Westfront und des deutschen Nordens mit Konstantinopel durch den Balkanzug erinnert. Gegen
Ende dieser Zeit, anfangs 1917, zeigte sich auch voriibergehend eine Besserung der
Waggonbeistellung fiir den Zivilverkehr. Der militdrische und politische Zusammenbruch
RuBllands, der Friedensschluf3 mit Ruf3land und mit Ruménien brachten einen Lichtblick und die
letzte Zeit der Hoffnung und Zuversicht der grolen Massen.

Die dritte Periode kann man als die des Verfalls bezeichnen. Die militdrische und
wirtschaftliche Lage der Mittelméchte verschlechterte sich zusehends, die politische Lage im
Innern wurde immer schwieriger und die Erkenntnis der aulenpolitischen Lage immer deutlicher.
In dieser Zeit fingen alle Hilfsmittel zu versagen an und es entstand die Gefahr, daf3 die
Eisenbahnen zusammenbrechen. Immerhin ist es dazu nicht gekommen. Mit
bewunderungswiirdiger Lebenskraft haben die dsterreichischen Eisenbahnen den militirischen und
politischen Zusammenbruch {iberlebt, ja, als schlieBlich die Monarchie in die Knie brach, haben
sie noch eine Glanzleistung vollfiihrt: den Riicktransport der aufgelosten Armee in weniger als
einem Monat.

Unmittelbar daran schlieBt sich eine weitere riihmenswerte Erscheinung: die Raschheit und
Entschlossenheit, mit der sich die ehemaligen Osterreichischen, nunmehr nationalstaatlichen
Eisenbahnen den durch den Zusammenbruch der Monarchie geschaffenen Verhiltnissen anpaf3ten.
Nicht nur im heutigen Osterreich, auch in allen Nachfolgestaaten ist diese Erscheinung zu
beobachten gewesen; sie machte einerseits den Eisenbahnern aller dieser Staaten Ehre, sie ist
andererseits aber auch ein Beweis fiir die Festigkeit der Organisation und der Betriebsfiihrung der
alten Osterreichischen Staatsbahnen und ihrer Verwaltung. Aber auch diese Erscheinung gehort
schon in die Nachkriegsgeschichte.



Kriegsbeginn.

Die letzten Jahre vor dem Weltkrieg, insbesondere die Zeit seit der Einverleibung Bosniens in
die Monarchie 1908, waren fiir Osterreich gewitterschwiil. Der politischen und militérischen
Kreise und der Bevolkerung hatte sich eine gewisse Nervositdt beméchtigt. Infolgedessen waren
auch im Eisenbahnwesen die Vorbereitungen fiir einen moglichen Krieg mit erhohtem Eifer und
Ernst fortgesetzt worden. Alle Behelfe und Drucksachen fiir den Fall eines Krieges lagen bei den
betreffenden Stellen bereit. Bei diesen Vorbereitungen haben sich die Offiziere des Generalstabes
durch Jahrzehnte eifrig und gewissenhaft bemiiht, alle Erfahrung gen friitherer Kriege,
insbesondere des deutschs-franzosischen 1870/71 und des russischs-tiirkischen 1877/78,
auszuniitzen. Man muf} anerkennen, daf} sie bei dieser Arbeit zielbewul3t vorgegangen sind. Aber
leider sind dabei doch Fehler unterlaufen: man hat die Fortschritte des Eisenbahnwesens in der
langen Friedenszeit, die seither vergangen war, nicht geniigend beriicksichtigt; man veraltete also.
Auflerdem umgab man diese Vorarbeiten allzu sehr mit dem Schleier des Geheimnisses und hielt
die wertvollsten Fachkréfte von der Mitarbeit ab. SchlieBlich rechnete man nicht mit der langen
Dauer des Krieges.

Erst wenige Tage vor dem wirklichen Ausbruch des Krieges spitzte sich die Lage so zu, daf3
man die zahlreichen Beamten, die ihre Sommerurlaube angetreten hatten, telegraphisch zum
Dienst zuriickberief. Die Nachricht vom Abbruch der Beziehungen der sterreichisch-ungarischen
Monarchie zu Serbien am 25. Juli und die sonstigen wohl widerspruchsvollen, aber immer ernster
werdenden Zeitungsnachrichten der néchsten Tage und schlieBlich die Kriegserkldrung am 28. Juli
trieben fast alle, die fern von der Heimat weilten, nach Hause zuriick. Der Personenverkehr, den
die dsterreichischen Eisenbahnen in diesen Tagen hochster Aufregung bis zum 29. Juli 1914 zu
bewiltigen hatten, und der alles bis dahin Dagewesene weitaus iibertraf, hat sich verhéltnisméBig
klaglos abgewickelt und nur wenige Leute sind — meist durch eigene Nachldssigkeit — an ihrem
augenblicklichen Aufenthaltsort zuriickgeblieben.

Vom 30. Juli an dienten, gemif den fiir den Kriegsfall bestehenden Vorschriften, die fiir den
Aufmarsch nach Serbien in Betracht kommenden, vom 6. August an alle wichtigen
osterreichischen Eisenbahnen eine Zeitlang fast nur mehr als Kriegswerkzeug und waren fiir den
biirgerlichen Personen- und Giiterverkehr so gut wie vollkommen gesperrt. In der Nacht vom 29.
zum 30. Juli wurde auf vielen, am 5. und 6. August auf allen {librigen wichtigen Eisenbahnen die
«Kriegsfahrordnung» eingefiihrt. Diese hat sich, wie spéter dargelegt wird, vom allgemein
wirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet, durchaus nicht bewahrt.

Die Unmoglichkeit, den Verkehrsbediirfnissen des Hinterlandes, die nach der anfinglich
vollkommenen Lihmung von Handel, Gewerbe und Industrie sehr bald wieder anwuchsen, mit der
Kriegsfahrordnung Rechnung zu tragen, hat dazu gefiihrt, dal man sehr bald wieder einen
anfianglich bescheidenen Zivilverkehr einrichtete, der dann allméhlich ausgebaut wurde.

Ubergewicht Ungarns.

Ein fiir Osterreich ungiinstiger Umstand ergab sich aus dem politischen und wirtschaftlichen
Verhiltnis der beiden «Reichshélften».

Schon im Frieden hatte Ungarn aus vielerlei Griinden, deren Erorterung hier viel zu weit fiihren
wiirde, innerhalb der Monarchie eine giinstigere Stellung gehabt, als sie — rein zahlenméBig
genommen — dem wirtschaftlichen Kréfteverhéltnis und der Bevolkerungszahl der beiden
Reichshilften entsprochen hétte. Im Krieg verschob sich dieses Verhéltnis noch mehr zugunsten
Ungarns. In Osterreich berief man in den ersten Kriegsjahren das Parlament nicht ein, Osterreich
verlor wenige Wochen nach dem Ausbruch des Krieges Galizien, eine sehr wichtige
Versorgungsquelle flir Nahrungsmittel und geriet damit hinsichtlich seiner Erndhrung in
Abhingigkeit von dem an Nahrungsmitteln reicheren Ungarn; dieses verfiigte iiber stirkere
Individualititen unter seinen fiihrenden Méannern.

Infolgedessen hatte Ungarn bei den leitenden militdrischen Kreisen, trotz deren



unzweifelhafter Absicht, mdglichst gerecht und unparteiisch zu sein, mehr EinfluB als Osterreich.
Waihrend des ganzen Krieges haben sich diese Verhéltnisse auf allen Gebieten des
Wirtschaftslebens, insbesondere auch im Eisenbahnwesen flihlbar gemacht.

Schwichung der Betriebsmittel im Hinterland.

Bei Beginn der Mobilisierung hatten die Eisenbahnen je nach ihrer Bedeutung fiir die
Truppentransporte nach voraus aufgestellten Plinen Lokomotiven und Wagen mit den ndtigen
Mannschéften an andere Eisenbahnen abzugeben oder von diesen zu empfangen. Eine grof3e Zahl
von Eisenbahnbediensteten, und zwar meist die geistig und korperlich tlichtigsten, muBte fiir die
Dienstleistung bei militdrischen Eisenbahnstellen abgegeben werden.

Ferner hatte ein Teil der waffenfihigen Eisenbahnbediensteten zum Kriegsdienst einzuriicken,
so dal3 das Personal der Hinterlandsbahnen, soweit sie nicht durch den Kriegsverkehr besonders
stark belastet waren, empfindlich geschwicht wurde. Diese Abziehung von Leuten wurde spéter
ganz unertrédglich. Die tibermenschlichen Anstrengungen der Monarchie fiir den Krieg erschopften
immer mehr und mehr das verfiigbare Menschenmaterial und die Ausfiillung der Liicken im Heer
wurde immer schwieriger. Es kam zur Aufstellung des «Chefs filir das gesamte Ersatzwesen»;
dabei wurden auch «Normierungs- und Musterungskommissionen» geschaffen, die sich bemiihten,
auch aus dem Eisenbahndienst alles noch Entbehrliche fiir die Truppe herauszuholen. Diese
Musterungskommissionen hatten begreiflicherweise nur das Bestreben, moglichst viele Soldaten
freizumachen. Besonders in den Werkstatten wurde unter den handwerksméafig ausgebildeten
Arbeitern derart aufgerdumt, dafl die Ausbesserungsarbeiten ernstlich gefihrdet wurden. Die
Einsprache der Eisenbahndienststellen hatte wenig Erfolg. Die als Ersatz von der Truppe zur
Eisenbahn zugewiesenen Leute waren oft krank, nicht fachkundig, unzuverléssig, ja es waren
Schwerverbrecher darunter, so daf diese «Ersétze» fast mehr schadeten als niitzten.

Anspannung aller Krifte.

Die Verhiltnisse, die sich bei den Eisenbahnen des Hinterlandes in den ersten Kriegswochen
entwickelten, haben einen tiefgehenden Einflufl auf das ganze Personal ausgeiibt. Es unterliegt
keinem Zweifel, da3 mindestens in den ersten Kriegsjahren alle Eisenbahnangestellten, mit
wenigen Ausnahmen, bis zum AuBersten ihre Pflicht taten, ja viele bedeutend mehr. Die Arbeit
wickelte sich unter viel schwierigeren Verhiltnissen ab. Sobald das Verkehrsbediirfnis des
Hinterlandes wieder zu wachsen begann, bekamen die Zuriickgebliebenen den Abgang vieler
Tausende von Arbeitsgenossen zur Kriegsdienstleistung und zur Dienstleistung bei militdrischen
Eisenbahnstellen und bei den stiarker belasteten Bahnen an und nahe den Fronten zu spiiren, da
man den Eisenbahndienst im Hinterland mit stark verminderten Kriaften bewéltigen muf3te. Bald
machte sich erst leise, dann aber immer deutlicher der Mangel an Nahrungsmitteln und sonstigen
Lebensnotwendigkeiten geltend. All dies konnte den Arbeitseifer und die Manneszucht der
Zuriickgebliebenen nicht schidigen.

Diejenigen Eisenbahnbediensteten aber, die zum Eisenbahndienst an den Fronten und in den
Etappenriumen abgegangen waren, leisteten hiufig wahrhaft Ubermenschliches. Von einer
geordneten Diensteinteilung im Sinne des Hinterlandes konnte dort aus naheliegenden Griinden
keine Rede sein. So kam es, daf z. B. ein Fahrdienstleiter in Russisch-Polen 72 Stunden lang ohne
Unterbrechung Dienst tat, wobei 80 bis 100 Ziige tiglich abzufertigen waren. Wenn der Verkehr
im Kriegsgebiet, wie es hdufig vorkam, plotzlich aullerordentlich anstieg und durch
Truppenverschiebungen, den Nachschub, den Abschub von Verwundeten, Beute und Fliichtlingen
die hochsten Anforderungen an die Leute stellte, dann kam es vor, daf3 sie dort wochenlang sich
mit 4 bis 6 Stunden Schlaf begniigen und die ganze iibrige Zeit im Dienste verbringen muf3ten.

Die Eisenbahner an den Fronten hatten hiufig Gelegenheit sich auszuzeichnen, und die
Armeeleitung geizte nicht mit Auszeichnungen fiir solche Dienstleistungen. Mit der Zeit erstreckte
sich der Ordensregen auch auf das Hinterland, und zwar zunéchst auf jene Eisenbahner, die bei



militdrischen Eisenbahnbehodrden Dienst taten oder sonst enger mit dem Kriegsverkehr verkniipft
waren. Fiir den Dienst war dies zunichst von groBem Vorteil. Aber es hatte auch seine Kehrseite.
Bald entwickelte sich ndmlich eine formliche Jagd nach Auszeichnungen. Manchmal war es, nicht
so sehr wegen des Widerstandes der Militdrbehorden als vielmehr wegen des personlichen
Widerstandes der Betreffenden, nicht moglich, Bedienstete, die man dringend in der Heimat
brauchte, vom Militdreisenbahndienst loszuldsen, da sie aus Eitelkeit diesem Streben selbst
Hindernisse bereiteten. Einen groen Einfluf} {ibten in dieser Beziehung allerdings auch die hohen
Zulagen aus, die die Eisenbahnbediensteten im Kriegsgebiet und bei den
Militdreisenbahnbehdrden bezogen und die ebenso wie ihre Bevorzugung bei Verleihung von
Auszeichnungen fiir die tibrigen Kameraden mit der Zeit ein Gegenstand des Neides wurden.

Die iiberwiegende Mehrzahl der Eisenbahnbediensteten jedes Ranges und jeder Stellung hat
aber mindestens bis zum Ende des Jahres 1916 sowohl im Kriegsgebiet als auch im Hinterland
hauptséchlich aus ethischen Griinden ihren Dienst in einer iiber jedes Lob erhabenen Weise
ausgeiibt. An diesem Urteil kann auch die Tatsache nichts dndern, daf} in jener Zeit zahlreiche
Eisenbahner, besonders im Etappenbereich, wegen «Verrates» angeklagt und zum Teil bestraft
wurden. Wahrscheinlich findet ein groBer Teil dieser sogenannten Verratfélle seine richtige
Erkldrung in ganz anderer Weise. Den Anforderungen des Kriegsverkehrs, besonders in der Ndhe
der Fronten, konnte nur schwer Geniige geschehen und dies stellte an die Eisenbahner die groften
Anforderungen in bezug auf Dienstwilligkeit, Sachkenntnis und Entschlufahigkeit. Sicherlich
waren die Eisenbahn; Vorschriften aus der Friedenszeit fiir diese Verhéltnisse teilweise
ungeniigend; geradezu zweckwidrig aber waren manche der Vorschriften flir den Kriegsverkehr.
Demnach erklirt sich ein erheblicher Teil der Falle, in denen Eisenbahner ihre Pflicht scheinbar
versdumt haben, aus zwei Ursachen: entweder haben die Leute angesichts der ihre Féhigkeiten
iiberschreitenden Verkehrsschwierigkeiten den Kopf verloren, Anordnungen getroffen und
Handlungen begangen, die beim Zusammentreffen ungiinstiger Umstdnde zu Unféllen, mindestens
aber zu Konflikten mit Militdrstellen fiihrten, oder sie haben ganz verniinftige, aber gegen den
Wortlaut bestehender Vorschriften verstofende Anordnungen getroffen, und sind dadurch mit
Kommandanten in Widerspruch geraten, die vom Eisenbahndienst keine Kenntnis hatten und nur
auf gewisse, ihnen bekannte Vorschriften pochten. Trotzdem steht fest, da3 sich auch unter den
Eisenbahnern, insbesondere unter denjenigen nichtdeutscher und nichtmagyarischer Nationalitét,
solche befanden, denen der Krieg von ihrem nationalen Standpunkt aus ein Greuel war und die
sich unter geeigneten Umstédnden wirklich zu verréterischen Handlungen hinreiflen lieBen. Sicher
aber war das die Minderzahl, und gewifl haben auch viele der nichtdeutschen und
nichtmagyarischen Eisenbahner, die wegen derartiger Verfehlungen bestraft worden sind, ihr
Verschulden nicht so sehr aus boser Absicht, vielleicht sogar liberhaupt nicht bewuf3t begangen,
sondern wurden Opfer ihrer Gewohnheiten; sie, die in manchen Direktionsbezirken schon im
Frieden eine mindereifrige Dienstleistung gewohnt waren, haben sich nun auch im Krieg nicht den
Verhiltnissen anpassen kdnnen und sich durch Nachlissigkeit und Langsamkeit den Vorwurf
beabsichtigter Schidigung des Kriegszweckes zugezogen.

Erst in der zweiten Hélfte der Kriegsdauer begann die Moral der Eisenbahnbediensteten zu
erlahmen, was sich unter anderem in den immer héufiger werdenden Diebstéhlen und
Beraubungen der Frachten und der Vorrdte der Bahnen zeigte.

Mangel an Baus und Betriebsstoffen.

In bezug auf die sachlichen Bediirfnisse des Eisenbahnbetriebes stand es von Anfang an
schlimmer.

Bald nach Ausbruch des Krieges begann fast jede Einfuhr unméglich zu werden. Infolgedessen
waren die Eisenbahnen des fortlaufenden Bezuges der fiir ihren Betrieb erforderlichen Rohstoffe
und Industrieerzeugnisse beraubt und gezwungen, sich fiir die damals noch gar nicht absehbare
Dauer des Krieges auf die im Inland befindlichen und aus dem neutralen Ausland nur
ungeniigend erhéltlichen Einfuhrgiiter zu beschrinken. Bei Kupfer, Zinn, Kautschuk, Wolle und



vielen anderen fiir den groflen Bedarf nur als Einfuhrgiiter in Betracht kommenden Rohstoffen
muflten die Eisenbahnen sich auf den Ersatz durch minderwertige inldndische Erzeugnisse
einrichten, ihren Verbrauch nach Mdéglichkeit drosseln oder ganz aufgeben. 1915 begann man statt
der bis dahin allgemein iiblichen kupfernen Feuerbiichsen in die ausbesserungsbediirftigen
Lokomotiven fluleiserne Feuerbiichsen einzubauen, was die Leistungsfahigkeit der Lokomotiven
erheblich vermindert hat. Ebenso verschlechterten sich die Lagermetalle, bei denen man einem
hohen Zinngehalt weit mehr Bedeutung beimal, als sich nach den seitherigen eingehenden
Versuchen, besonders der Deutschen Reichsbahnen, als richtig erwiesen hat. Man wufite damals
noch nicht, in welch weitem Maf} man ihn durch Sorgfalt und Verbesserung der Gielereitechnik
ersetzen kann.

Mit der Zeit gesellte sich zu dem Mangel an Einfuhrgiitern auch ein solcher an inlandischen
Erzeugnissen. Einige davon wurden fiir biirgerliche Verbraucher, also auch fiir die Eisenbahnen
dadurch knapper, daB selbst eine gesteigerte Erzeugung dem im Augenblick allerwichtigsten
grofBen Bedarf der Kriegsindustrie nur geniigen konnte, wenn alle anderen Bedarfe nach
Moglichkeit beschnitten wurden. Dies gilt vor allem von der Kohle, infolge des Wegfalles der
englischen und Verminderung der deutschen Einfuhr. Die Wirkung dieser Knappheit an Kohle
wurde aber dadurch noch wesentlich verschérft, daf3 sich ihr durchschnittlicher Brennwert
bedeutend verminderte. Mangel an Leuten, Sprengstoffen und Grubenholz dréngte die
Bergbau- Unternehmungen zu Raubbau. Sie muflten trachten, ohne viel Riicksicht auf die fernere
Zukuntft, die Kohle so rasch als moglich zu gewinnen. Dabei nahm man auch minderwertige
Flozteile mit. Man sortierte die Kohle immer nachléssiger und teilweise gar nicht mehr.

Die Verminderung des Brennwertes fiihrte natiirlich zu einer entsprechenden Steigerung des
Verbrauches. Dieser Mehrverbrauch wurde aber noch dadurch gesteigert, da3 die minder
sorgfiltig erhaltene Fahrbahn den Fahrzeugen einen stirkeren Widerstand entgegensetzte und die
schlechten Schmiermittel die Lauftdhigkeit der Wagen und Lokomotiven beeintrdchtigten. Diese
Hiaufung verschiedener, den Kohlenverbrauch steigernder Umstdnde brachte es mit sich, dal man
am Schluf} des Krieges nach dem Gewicht um ein Drittel mehr Kohle als im Frieden fiir dieselbe
Leistung verbrauchte. Da nun dieser Mehrverbrauch auch noch bei stark gesteigerten Preisen
eintrat, so stieg der Anteil der Kohle an den sachlichen Ausgaben, der im Frieden nur ungefdhr
20% betragen hatte, zum Schluf3 des Krieges auf ungefihr 40%.

Der Kohlenmangel zog Eisenmangel nach sich, der den Neubau und die Erhaltung der
Fahrzeuge und Bahnanlagen schwer beeintriachtigte.

Bei Beginn des Krieges muf3ten Lokomotiven und Wagen aus dem Hinterland ins
Kriegsgebiet geschickt und der Verkehr im Hinterland mit verringertem Fahrpark aufrechterhalten
werden. Dem trachtete man durch Neubeschaffung von Lokomotiven und Wagen und durch
moglichst beschleunigte Ausbesserung beschidigter Fahrzeuge entgegenzuarbeiten.

Bei der Fahrzeugbeschaffung haben die dsterreichischen Fabriken wéihrend des Krieges ihre
Leistung auBlerordentlich gesteigert. Dies horte aber auf, als der Arbeitermangel stieg, die
Leistungsfahigkeit der Leute sank und die Fabriken nicht mehr genug Kohle, Eisen usw. erhalten
konnten. So haben die osterreichischen Lokomotivfabriken

1913 ... ... 253 Lokomotiven

1914 . ........... 273 »

1916 ........... 395 »

1917 ... oL 398 »
Waggonfabriken

1914 . ............ 3.500 Wagen

1916 ........... 18.000 »

1917 ... oL 14.000 »
geliefert.

Um die Fahrzeuge so rasch als moglich auszubessern, vergrof3erte man die Werkstétten. Auch
diesem Streben erwuchsen nach den ersten zwei Kriegsjahren uniiberwindliche Hindernisse.



Immer mehr machte sich der Mangel an Rohstoffen und Halberzeugnissen, besonders an
Kohle und Eisen sowie an geschulten Arbeitern geltend. Die Arbeitsfdhigkeit auch des alten
Stockes der Werkstéttenarbeiter begann zu leiden, als ihre Erndhrung fiir die schwere Arbeit
ungeniigend und die Sorgen um Beleuchtung, Beheizung und Kleidung immer driickender wurden.
Ungefihr Ende 1916, als in Osterreich nach Einberufung des Parlaments wieder politisches Leben
zu pulsieren begann, fing unter den Eisenbahnern, zuerst unter den Werkstéttenarbeitern,
politische Unruhe um sich zu greifen an. Im Frithsommer 1917 drohten zum ersten Male
Streikbewegungen bei den Eisenbahnen, und zwar aus naheliegenden Griinden gerade unter den
Werkstittenarbeitern. Es ist bis zum Ende des Krieges zu keinem groBen Streik gekommen. Dies
ist um so bemerkenswerter, als einerseits eine gewaltsame Unterdriickung eines
Eisenbahnerstreiks in den letzten Kriegsmonaten mangels verldBlicher Truppen im Hinterland
wohl kaum gelungen wire und als andererseits das vom osterreichischen Eisenbahnministerium
immer wieder beflirwortete Mittel, die Eisenbahner, ebenso wie die Bergarbeiter durch bevorzugte
Lieferung von Lebensmitteln usw. der driickendsten Sorgen zu entheben, bei dem steigenden
Mangel dieser Giiter nur in ganz unzuldnglicher Weise angewendet werden konnte.

Die fortschreitende Behinderung der Ausbesserungstitigkeit in den Werkstétten wurde um so
fithlbarer, je mehr die Beschiddigungen der Fahrzeuge Zunahmen. Soweit diese ihren Grund in
unabédnderlichen Verhiltnissen des Kriegsverkehrs hatten, muf8 man sich damit abfinden. Eine
beschdmende Tatsache aber ist, daB3 die Wagen hiufig ohne verniinftigen Grund vandalisch
verwiistet ins Hinterland zuriickkamen. Personenwagen 1. und II. Klasse waren oft in einem
geradezu grauenhaften Zustand, die Sitzpolster durch Sporen zerrissen, ja sogar mit Messern oder
Sédbeln zerschnitten, Fenster und Spiegel zertriimmert oder entwendet, der FuBboden durch offenes
Feuer beschidigt, die Aborte und Wascheinrichtungen unsagbar verschmutzt.

Der Mangel an Eisen hat auch den Zustand der Bahnanlagen geschédigt. Die Bediirfnisse des
Kriegsverkehrs nach zweiten Gleisen, Verbindungskurven, Stationserweiterungen usw. und die
Wiederherstellung der Eisenbahnanlagen in dem zeitweise vom Feind besetzten Galizien
erforderten auBerordentlich grof3e Eisens mengen, die nur beschafft werden konnten, indem man
die Bahnerhaltung hintansetzte.

Ahnlich wie mit der Kohle ging es mit den Mineraldlen, ja zeitweise sogar noch viel
schlimmer. Von den kaukasischen und amerikanischen Bezugsquellen war Osterreich, abgesehen
von kleinen, iiber Holland und Skandinavien beschaffbaren Olmengen, abgeschnitten und daher in
den ersten zwei Kriegsjahren nur auf ruménische und galizische Erzeugnisse angewiesen.
Waihrend der Besetzung Galiziens durch Ru3land kam nur mehr Ruménien in Betracht. Als dieses
selbst in den Krieg trat, lieferte nur das inzwischen zuriickeroberte Galizien die Mineraldle.

Unter dem Druck der Not muBte die Olerzeugung ganz andere Wege wandeln als im Frieden.
Man mufte vor allem die groBen Benzinbediirfnisse der Armee und der Kriegsindustrie
befriedigen; eine Sonderung der iibrigen Olerzeugnisse wie im Frieden konnte nicht mehr
stattfinden. Die Schmiermittel verschlechterten sich erheblich. HeiBBlaufen der Fahrzeuge und
Ausschmelzen der minderwertigen Lagers und Schiebermetalle kamen immer hdufiger vor.

Viele Bahnhofe besallen Petroleumstarklicht, das an die Beschaffenheit des Leuchtdles hohe
Anforderungen stellt. Der Mangel an Leuchtdl machte erhebliche Einschrinkungen der
Beleuchtung notwendig. Monatelang lie3 man Personenwagen auf kurzen Strecken unbeleuchtet,
auf langen behalf man sich mit Paraffinpatronen. Sie wurden bei der allgemeinen Not an
Beleuchtungsstoffen hiufig gestohlen. Das Anziinden war schwierig; durch Erhitzen eines darin
steckenden Kupferdrahtes muf3te das Paraffin verfliissigt werden, ehe es Feuer fing. Die
Leuchtwirkung dieser Paraffinpatronen war kléglich; wenn sie offen brannten, verbreiteten sie
noch dazu einen widerwirtig stinkenden Qualm.

Die Knappheit an Farben, Lacken und Firnissen fiihrte dazu, dal Holz, Eisen usw. nicht die
iiblichen Schutzanstriche erhalten konnten und daher dem Verderben weit mehr als im Frieden
ausgesetzt waren.

Auch an Holz zeigte sich immer grof3erer Mangel, da es an Forstarbeitern und
Beforderungsmitteln fehlte. Infolgedessen konnten nicht soviel Schwellen alljdhrlich



ausgewechselt werden

als nach Friedensbegriffen ndtig gewesen wire. Dadurch verschlechterten sich die Gleise merkbar
und man muflte die Fahrgeschwindigkeiten herabsetzen.

Verfall 1917/18.

Von Mitte 1917 an machte der Verfall der Eisenbahnen rasche Fortschritte. Seit dem Winter
1916/17 wurden Verkehrsstockungen immer hiufiger und schérfer. Auf der Nordbahn, die den
stiarksten Verkehr hatte, standen z. B. am 5. Februar 1917 30, am nichsten Tag schon 40
Kohlenziige. Da diese die Arbeit in den Stationen behinderten, muf3te man sie von der Hauptlinie
auf minder wichtige Seitenlinien abschieben, wo sie oft tage-, ja wochenlang warteten. Ahnliches
ereignete sich auch 1918 wiederholt.

Die Zahl der Wagen, die auf solche Art lange Zeit standen, wuchs fast stédndig an. So meldete
z. B. die Siidbahn am 24. September 1917 24, am 27. September schon 55 Ziige, die nicht
weitergebracht werden konnten. Durch Drosselung des Zulaufes und der Verladung fiir verstopfte
Strecken, Beschlagnahme von Kohle, Hinterstellung minder dringender Sendungen auf
Seitenlinien, durch Aushilfen mit Lokomotiven, Personal und Kohle behob man fiir den
Augenblick an einer Stelle die Schwierigkeiten; bald aber zeigten sie sich an anderer oder gleicher
Stelle wieder.

Von Mitte 1917 an wurde dieses Ubel chronisch. Manchmal blieb sogar die Dienstkohle der
Eisenbahnen stecken. Am 23. Januar 1918 standen auf der Nordbahn 822 Wagen, am 18. Februar
4000, die man durch Beschlagnahme der Kohle fiir Bahnzwecke frei machte. Am 19. Mai standen
wieder 916 Wagen Siidbahndienstkohle auf der Nordbahn angestaut.

Und gerade um diese Zeit begann sich die «spanische Grippe» als verheerende Seuche
auszubreiten; am 11. Juli 1918 waren fast 15% der Schaftner der Nordbahn krank, am
15. Oktober erkrankten — an einem Tage — 60 Stationsleiter und Verkehrsbeamte des Bezirkes
Krakau. Noch drger wiitete die Seuche im Siiden, wo z. B. am 13. Oktober 65% des Personals
mancher Heizhduser des Laibacher Bereiches krank gemeldet waren. Um den 20. Oktober waren
fast 14% des gesamten Verkehrspersonales krank.

So wuchs die Zahl der angestauten Wagen allein auf der Nordbahn von 3556 (27. August) auf
4974 (5. September) und 8294 (4. Oktober 1918). Auch in allen iibrigen Direktionsbereichen
zeigten sich dhnliche Stockungen, so dafl gegen Kriegsende ein Zehntel der Giiterwagen
stillstanden. Hitte der Krieg noch ldnger gedauert, so wiirden sich diese Verhéltnisse zweifellos
rasch verschérft haben.

Am 20. Oktober 1918 begannen die Meldungen iiber den Zusammenbruch aller Fronten.

Seuchengefahr.

Schwere Sorgen bereitete anfangs den Eisenbahnen die Gefahr ansteckender Krankheiten.
Als 1914 Galizien gerdumt und groe Massen armer Fliichtlinge ins Hinterland befordert wurden,
muflte man die grofte Vorsicht walten lassen, um zu verhindern, daf3 sich Cholera und
Flecktyphus ins Hinterland verbreiteten. Die Tatkraft, mit der man an den Fronten diese Seuchen
bekdmpfte, und die Sorgfalt, die man diesem Gegenstand auch im Hinterland zuwendete, haben es
verhiitet, da3 dort Massenerkrankungen vorkamen. Und doch war man im Anfang auf recht
notdiirftige Aushilfsmittel angewiesen.

Einnahmen.
Wie alle Regierungen hat sich auch die dsterreichische bemiiht, wihrend des Krieges und

nachher das Umsichgreifen der Teuerung zu verhiiten oder wenigstens zu verlangsamen. Das kam
insofern auch den Eisenbahnen zugute, als ihre Ausgaben infolgedessen teilweise nicht so rasch



anstiegen, als dies sonst der Fall gewesen wére. Immerhin sind die Preise der Bau- und
Betriebsstoffe im Krieg doch sehr erheblich gestiegen. Das verhéltnisméfig langsame Ansteigen
der Preise fiir Lebensmittel u. dgl. hat aber den Eisenbahnen den Vorteil gebracht, dal3 es die
Steigerung der Gehalte und Lohne verzogerte.

Auf der anderen Seite aber hat die Politik der Erhaltung der Kaufkraft der Krone den
Eisenbahnen wihrend des Krieges und insbesondere nachher eine sehr grofle Belastung gebracht.
Die Eisenbahntarife wurden ndmlich nie rechtzeitig und meistens bei weitem nicht in dem Mafle
erhoht, das die Steigerung der Ausgaben erfordert hitte.

Eine insbesondere fiir Privatbahnen auf die Dauer unertrégliche Belastung entstand durch die
Erhohung und Ausdehnung der Eisenbahnverkehrssteuern. Nach dem Gesetz vom 19. Juli 1902
hatte eine Steuer fiir die Personenbeforderung bestanden, die auf Hauptbahnen 12%, auf
Lokalbahnen 6% und auf Kleinbahnen 3% des Fahrpreises betrug. Die kaiserliche Verordnung
vom 10. Januar 1917 erhohte diese Satze auf 20, 10 und 5% und fiihrte eine ebenso hohe
Gepicksteuer (fiir Gepack, Hunde und Expre3gut) sowie eine Frachtsteuer von 15% des
Beforderungspreises einschlieBlich gewisser Nebengebiihren ein. Gleichzeitig wurde ein zeitlich
bis zum 31. Janner 1920 beschrinkter «Kriegszuschlag» in solcher Hohe eingefiihrt, da3
Kriegszuschlag und Frachtsteuer zusammen hochstens 30% des Beforderungspreises ausmachten.
Somit verblieben den Staatsbahnen von ihren Roheinnahmen aus dem Personen- und
Gepickverkehr hundert Hundertzwanzigstel, aus dem Giterverkehr hundert Hundertdreiigstel als
eigene Einnahmen. Diese Verkehrsabgabe war in Wirklichkeit eine Besteuerung der Eisenbahnen
zugunsten der Finanzverwaltung. Denn, wenn auch diese Abgaben durch die Erh6hung der Tarife
im Jahre 1917 scheinbar auf die Beniitzer der Bahn {iberwélzt wurden, so nahmen sie doch den
Eisenbahnen die Moglichkeit, die Zahlkraft der Bahnbeniitzer in einem der Steigerung der
Ausgaben entsprechenden MaB fiir die Bahnen selbst auszuniitzen. Die Nettoeinnahme muf3te also
zu knapp werden. Unter den auBBergewdhnlichen Verhéltnissen des Krieges und in der Hoffnung
auf mindestens teilweisen Entfall dieser neuen Lasten nach seiner gliicklichen Beendigung in
absehbarer Zeit mufte man diese Steuern hinnehmen, nach dem ungliicklichen Ausgang des
Krieges aber sind sie nicht nur geblieben, sondern noch erhoht worden. Dem ist zum Teil die
verzweifelte wirtschaftliche Lage der Bahnen, insbesondere der Privatbahnen, nach dem Kriege
zuzuschreiben. Denn wenn man nicht zu unertriaglichen, den Verkehr erwiirgenden Fahrpreisen
und Frachtsdtzen kommen wollte, so mufiten die eigenen Einnahmen der Eisenbahnen 30% unter
der Hohe bleiben, die im Vergleich mit den {ibrigen Marktpreisen gerechtfertigt gewesen wére.
Buchméfig macht sich die Abfuhr von dreiflig Hundertdreiigstel der Roheinnahmen an die
allgemeine Staatskasse auch bei den Staatsbahnen als Erhohung ihres Betriebsabganges geltend.

Waihrend also anfinglich die Einnahmen der Eisenbahnen durch den starken Verkehrsabfall
und durch die Billigkeit des fiir einen groBen Teil des Verkehrs anwendbaren Militdrtarifs, durch
die kostenlose Beforderung der Militdrpersonen auf Grund ihrer Militdrpapiere usw. eingeschrankt
wurden, konnten sie spéterhin bei wachsendem Verkehr nicht im notwendigen Ausmaf3
gesteigert werden und blieben weit hinter den gesteigerten Ausgaben zuriick.

Ausgaben.

Die Ausgaben erlitten im ersten Kriegsjahr eine Herabsetzung infolge der Verminderung des
Verbrauches an Materialien. Die Personalkosten aber stiegen schon im ersten Kriegsjahre {iber das
FriedensausmaB, trotzdem ein Teil der Leute dem Dienst durch Kriegsdienst entzogen war und ein
anderer seine Bezahlung von den Militdreisenbahnbehdrden erhielt. Im zweiten Kriegsjahre zeigte
sich schon eine Steigerung aller Ausgaben.

Personliche Ausgaben.

Schon nach einigen Wochen fing die Teuerung an, sich bemerkbar zu machen und
infolgedessen mufiten die Beziige der Angestellten steigen. In der Hoffnung auf eine Riickkehr zu



den alten Gehalts- und Lohnverhiltnissen nach dem Krieg erhdhte man die Bezilige des Personals
durch Zulagen unter verschiedenen Namen, wobei sich immer mehr das Alimentationsprinzip
geltend machte; Zulagen an Verheiratete und Kinderzulagen sollten vor allem die wirtschaftliche
Lage der groBten Familien erleichtern.

Zu dieser unmittelbaren Steigerung der personlichen Ausgaben kamen noch allerlei
mittelbare. Als die Preise zu steigen begannen und die Knappheit an Lebensmitteln, Heiz- und
Leuchtstoffen und sonstigen Waren deren staatliche Bewirtschaftung und Rationierung notig
machte, muflten die Eisenbahnen bedeutende Auslagen auf sich nehmen, um ihren Leuten die
Waren zu ertrdglichem Preis zugéinglich zu machen.

Die mit der staatlichen Bewirtschaftung der Lebensmittel notwendigerweise verbundenen
Erschwerungen fiir die Verpflegung auller Haus und das Versagen der Bahnhofwirtschaften aus
der gleichen Ursache machten es nétig, fiir die im Dienst fern von ihrer Wohnung befindlichen
Leute, die sich sonst nach Belieben verpflegt hatten, besonders zu sorgen. Uber diese Vorsorgen
der Eisenbahnen im Rahmen der staatlichen Lebensmittelwirtschaft, tiber die Personalkiichen, das
Kleintierzucht- und Kleingartenwesen und dhnliche Vorsorgen wird spiter berichtet werden. Die
KriegshilfsmaBBnahmen haben schlieBlich die gesamten Personalkosten um mehr als 50% der
ordentlichen Personalauslagen gesteigert.

Eine Steigerung der ordentlichen personlichen Ausgaben erwuchs mittelbar aus dem
Umstande, da3 man, als der Verkehr wieder stieg, mit den zuriickgebliebenen Bediensteten nicht
mehr das Auslangen finden konnte und zu Neueinstellungen schreiten muf3te. Diese
neueingestellten Leute aber entsprachen geistig und korperlich meist nicht den Anforderungen, die
man im Frieden zu stellen gewohnt war. Teilweise waren es ganz junge, noch nicht
kriegsdienstpflichtige Leute, denen der Ernst fiir einen so verantwortungsvollen Beruf fehlte,
teilweise waren es Leute, die in kriegsdienstpflichtigem Alter standen, aber dienstuntauglich
waren, oder, die das kriegsdienstpflichtige Alter schon iiberschritten hatten. Als auch solche
minderwertige Arbeitskréfte nicht mehr in geniigender Zahl zur Verfligung standen, begann man
Frauen im Eisenbahndienst zu verwenden. Da diese sdmtlichen unter der Not der Zeit
angeworbenen Menschen den Dienst nicht so gut zu versehen vermochten, wie dies in
Friedenszeiten gefordert wurde, ergab sich eine Verschlechterung und Verringerung der
durchschnittlichen Leistung und hieraus wieder die Notwendigkeit, fiir die gleiche Arbeitsleistung
mehr Leute einzustellen als im Frieden.

Sachliche Ausgaben.

Die Steigerung der sachlichen Ausgaben begann spéter und schritt langsamer vor. Am
raschesten fand dieses Steigen natiirlich bei Einfuhrgiitern statt, die sich infolge der Schwierigkeit
der Beschaffung auf gefahrlichen Wegen und fortschreitender Wertverminderung der
osterreichischen Krone empfindlich verteuerten. Nicht ganz so schnell stiegen die Preise
inlédndischer Industrieerzeugnisse. Unter ihnen stiegen wieder jene am raschesten, bei denen der
Krieg die Friedensnachfrage gesteigert hatte sowie solche, bei deren Herstellung Einfuhrgiiter oder
viel Kohle erforderlich waren. In vielen Féllen vereinigten sich aber Preissteigerungen,
Giiteverminderung und Erh6hung des Verbrauches derart, dafl die Ausgaben ganz
unverhéltnisméfBig anwuchsen. Dies trifft am schirfsten bei der Kohle zu.

Diebstihle und Beraubungen.

Endlich muf3 hier auch noch eine betriibliche Erscheinung sittlichen Verfalls besprochen
werden, die den Eisenbahnen wéhrend des Krieges in steigendem Maf3e Sorgen bereitete und
Kosten verursachte. Als im Jahre 1915 und 1916 die allgemeine Not immer hoher stieg, begann
die Achtung vor dem Eigentum besonders dann zu schwinden, wenn es sich um unmittelbar
verwendbare oder leicht verkdufliche Gegenstdnde handelte, wie Lebensmittel u. dgl. Seit dieser
Zeit kamen auch bei den Eisenbahnen hiufig Diebstéhle vor. Die Sache begann hauptsédchlich mit



der Beraubung von Lebensmittelsendungen und mit Verschleppung der Kohle. Die
Eisenbahnbediensteten, die, von dem tiglichen Jammer in ihren Familien und vom Hunger im
wahrsten Sinne des Wortes, getrieben, sich Verfehlungen zuschulden kommen lieen, indem sie
sich von Eier-, Obst-, Fleisch- und anderen Lebensmittelsendungen anfangs nur geringe Mengen
fiir den eigenen Bedarf aneigneten, sind aber nicht nur nach dem alten Sprichwort durch die
Gelegenheit zu Dieben geworden, sondern sie wurden es hauptsichlich durch das bose Beispiel
anderer; insbesondere die vielen Sendungen zur Uberwachung beigegebenen militirischen
Begleiter befafliten sich mit Eisenbahnraub, indem sie die ihrem Schutze anvertrauten Giiter
angriffen und verkauften. Immer hiufiger wurden dann nachts, ja sogar am Tage, auf Stationen
stehende, nicht geniigend bewachte Wagen und Magazine erbrochen und beraubt. Diese
Diebstdhle nahmen sehr rasch an Umfang und Zahl zu, und in den letzten Kriegsjahren haben in
dieser Beziehung grauenhafte Zustinde geherrscht. In einzelnen Fillen organisierten sich in der
Umgebung groBer Stidte ganze Riuberbanden, die langsam fahrende oder vor Signalen
aufgehaltene Kohlenziige pliinderten, ja bei Prag hat sich mehrmals der Fall ereignet, da3 Signale
von den Riubern selbst auf «Halty» gestellt und die so zum Stillstand gebrachten Ziige beraubt
wurden.

Diese Unsicherheit bei der Beforderung und Lagerung von Gepéck und Frachtgiitern wurde
schlieBlich nach dem Kriege sogar bis zu einem gewissen Grade sanktioniert, indem den Bahnen
die Haftung erleichtert wurde. Die Folge dieser Unsicherheit war teilweise wieder ein Ansteigen
des Personenverkehrs, da viele Leute, die ein Anrecht auf irgendeine Fahrpreisbegiinstigung
hatten, oder wie die Eisenbahner, gebiihrenfrei reisen konnten, oder iiber die notigen Mittel und
die notige Zeit verfiigten, es vorzogen, selbst ganz kleine Mengen Lebensmittel personlich zu
holen oder zu iiberbringen, anstatt sie der Post oder der Eisenbahn anzuvertrauen. Auch die
«Hamsterfahrten» vermehrten sich dadurch auBerordentlich und die Uberfiillung der Personenziige
wurde erheblich dadurch gesteigert, da3 die Reisenden alles Gepéack mit sich ins Abteil zu nehmen
trachteten.

Zustand bei Kriegsende.

Der Krieg lie} die Eisenbahnen Altdsterreichs in einem Zustande zuriick, der sich etwa
folgendermalBlen kurz kennzeichnen laf3t:

Die Verwaltung selbst war so ziemlich unberiihrt geblieben, so da3 die Nachfolgestaaten den
Betrieb der ihnen zufallenden Anteile an den alten Osterreichischen Staatsbahnen ohneweiters
fortfiihren konnten; auch die Moral des Personals war noch so kriftig, daf es trotz des Zerfalles
der Monarchie noch die Glanzleistung der Riickbeforderung der aufgelosten Armeen vollbringen
konnte. In diesen Beziehungen hat der Krieg erst in der Nachkriegszeit mittelbar, hauptséchlich
durch seine politischen, wirtschaftlichen und sozialen Folgen hochst verderbliche Wirkungen
gezeitigt. Technisch waren die Eisenbahnen sehr schwer geschédigt; doch sie konnten, anfangs
zwar nur miihselig, nach wenigen Jahren aber schon fast vollstdndig das Verkehrsbediirfnis
befriedigen.

Wirtschaftlich waren sie so sehr zerriittet, dafl in einigen Nachfolgestaaten die Moglichkeit der
Beibehaltung der Staatlichen Betriebsfiihrung fraglich war.

Die Osterreichischen Staatsbahnen, die 1913 einen Betriebsiiberschufl von 196 Millionen
Kronen abgeworfen hatten, schlossen das Betriebsjahr Mitte 1917 bis Mitte 1918 mit einem
Betriebsabgang von 120 Millionen ab, der 1913 zur Ergénzung der Tilgung und Verzinsung des
Anlagekapitals ndtige Staatszuschufl von 50°,9 Millionen stieg 1917/18 auf 3481 Millionen, die
Betriebszahl (Betriebsausgaben in Hundertteilen der Gesamteinnahmen) von 77,9 auf 108,5.

Alles was hier iiber die wirtschaftliche Lage der Bahnen gesagt worden ist, hat seine volle
Entwicklung erst in der Nachkriegszeit erfahren. Es wire daher ganz falsch, wollte man die
furchtbaren Folgen des Weltkrieges fiir die altdsterreichischen Eisenbahnen nach dem Zustand im
Augenblick des Zusammenbruches beurteilen. Diese Wirkungen werden erst klar, wenn man in
einer Nachkriegsgeschichte auch die ersten Jahre nach dem Krieg in die Betrachtung einbezieht.



