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Bilder 2 und 3: Die beiden Stiche datieren aus der Friihzeit der Eisenbahn iiber den Semmering; sie illustrierten eine zeitgendssische Beschreibung der Semmeringbahn. Links
eine Gesamtiibersicht iiber die Nordrampe der Bahnlinie (geraffte Darstellung, wie sie sich dem Betrachter vor Ort allerdings nicht bietet), oben eine recht naturgetreue Darstellung
des Schwarza-Viadukts bei Payerbach. (Beide Stiche stammen aus der Kunstanstait d. Bibl. Instit. in Hildburghausen; Archiv Krauss-Maffei bzw. Sammiung Asmus)
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Bild 1(Titel): Der Elektrotriebzug 4010 010, der sich als Ex 154 auf der Fahrt nach Wien befindet, wurde am 14. Januar
1990 am kilrzesten Tunnel der Semmeringbahn, dem Krausel-Tunnel, im Bild festgehalten. Foto: E. Nahrer

Bild 151 (Rucktitel): Die 1044 208 hat mit ihrem Ex 233 den kurzen Krausel-Tunnel durchfahren und dberquert nun
den Krauselklause-Viadukt (4. Februar 1990). Foto: E. Nahrer
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Bild 4:1042.538 mitdem E 651 auf Bergfahrt oberhalb von Breitenstein an
der Nordrampe der Semmeringbahn (10. Juni 1983}, Im Hintergrund der
imposante Viadukt dber die "Kalte Rinne". Foto: G. Wagner

Vorwort

Wenn STS* “l will z'ruck in mein’ Semmering ..." singt,
denkt die steirische Band sicherlich nicht vorrangig an
die erste Gebirgsbahn Europas, die bereits in den Jah-
ren 1848 bis 1853 erbaut wurde und noch heute der
wichtigste AlpenpaB im Streckennetz der OBB ist. Fiir
Generationen von Eisenbahn- und Technikfreunden war
jedoch gerade die Semmeringbahn der Grund, in diese
Region zu reisen.

Die vorliegende Sonderausgabe verfolgt die Geschich-
te der Entstehung dieser Alpentransversale von den
ersten Planen und Ideen bis in die heutige Zeit. DaB die
Strecke in noch immer weitgehend unverénderter Form
benutzt wird, ist dabei zwar interessant, aber vor allen
Dingen auBerst hinderlich flr einen effektiven Transport
von Personen und Gutern. Gebaut flr eine maximale
Achslast von 6 t und eine Geschwindigkeit von 6 km/h,
wird sie heute mit (ber 70000t pro Tag belastet (und
mit Radsatzlasten bis zu 22,5 t) und verlangt einen ent-
sprechend hohen Aufwand zur Betriebssicherung. Haupt-
séchlich wegen der engen Kurven liegt die heute maxi-
mal mdgliche Geschwindigkeit bei 70 km/h und 148t sich
unter den gegebenen Umstanden nicht erhéhen. Da er-
scheint es nur logisch, daB der Gedanke aufkam, durch
einen Tunnel zwischen Gloggnitz und Mirzzuschlag
Abnhilfe zu schaffen. Erstaunlicherweise schlug diesem
Vorschlag eine Welle der Ablehnung entgegen, wéh-
rend doch gerade die Stdautobahn mit einer Reihe
klotziger Brickenbauten unbehelligt ihrer Vollendung
entgegensah. Aufgegeben wurde die Idee des Sem-
mering-Basistunnels jedoch nicht. Man untersuchte ver-
schiedene Trassenvarianten nach Gesichtspunkten wie
Umweltvertraglichkeit, Hydrologie, Geologie und Tun-
nelbautechnik. Eine modifizierte Streckenfiihrung wurde
anschlieBend — im Juni 1990 — in das Anhérungsverfah-
ren eingebracht. Wann schlieBlich mit dem Bau begon-
nen werden kénnte, wagt niemand vorherzusagen.
Probleme gab es allerdings schon seit Baubeginn:
geologische, organisatorische, fahrzeugtechnische. Wie
und welche Lésungen gefunden wurden und welche
Vielfalt an Lokomotiven im Laufe der Jahre auf dieser
berlihmten Trasse zum Einsatz kamen, wird im folgen-
den mit Text und Bild belegt. Weil wir uns dabei vor
allem der Epoche des Dampfbetriebes gewidmet ha-
ben, ist dieses Heft auch eine Fundgrube fur diejeni-
gen, die es in der heutigen Zeit immer wieder zum
Semmering zieht.

Wer nach der interessanten und informativen Lektiire
dieser Sonderausgabe noch mehr, vor allem Fotos
und Fakten zum elekirischen Betrieb, haben méchte,
der sei auf unsere Anzeige auf der Seite 93 hingewie-
sen — bzw. auf die “special”-Broschiire mit zusétzlichen
Informationen Uber die Semmeringbahn, die der Her-
mann Merker Verlag GmbH voraussichtlich im Juni 1991
verdffentlichen wird.

An dieser Stelle aber wiinschen wir lhnen erst einmal
viel SpaB mit der vorliegenden Ausgabe!

lhr Hermann Merker Verlag

* (Die Gruppe wurde 1984 mit dem Hit "I will hoam nach Fiirstenfeld"
liber die dsterreichischen Landesgrenzen hinaus bekannt)
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Der Semmering — Lagebeschreibung
und historischer Ruckblick

Dort, wo die &sterreichischen Bundeslan-
der Niederdsterreich und Steiermark an-
einandergrenzen, liegt der Gebirgszug des
Semmerings. Uber ihn ist ein relativ beque-
mer Ubergang aus dem Tal der nach Siid-
westen flieBenden Mirz (die in die Mur
mundet) zum in norddstlicher Richtung
gelegenen Tiefland des Wiener Beckens
méglich. Der Semmering wird von ziemlich
machtigen Gebirgsstécken umgeben. Im
Norden (Niederdsterreich) istes der Schnee-
berg (2076 m), im Westen die Raxalpe
(2009 m), lber die die Grenze zwischen
den beiden Bundeslandern verlauft. Ganz
auf steirischem Gebiet erheben sich, eben-
falls im Westen, die Schneealpe (1903 m)
und die Veitschalpe (1981 m). Im Siden
(Steiermark) liegt der bis zu 1782 m hohe
Gebirgszug der Fischbacher Alpen. Im
Sidosten begrenzen die Berge des Wech-
selmassivs (bis zu 1743 m; wieder Landes-
grenze) die Gegend um die PaBhdhe
(985 m).

Der geologische Aufbau des Semmering-
gebiets ist kompliziert. Seine Formationen
bestehen aus Kalk, Grauwacke und Gneis.
Diese geologischen Gegebenheiten sind
auch die Ursache fir die hier anzutreffen-
den, landschaftlich so reizvollen Gegensat-
ze. Gewaltige Felsmauern wechseln mit
sanften Bergriicken ab, die oft einen weiten
Blick in die Ebene des Wiener Beckens
gewahren.

Lange Zeit hat der Verkehr tber den Sem-
mering keine bedeutende Rolle gespielt.
Die von den Rémern benutzten Routen
fihrtenim Osten Uber Steinamanger (Szom-
bathely) und Odenburg (Sopron) an die
Donau bzw. im Westen (ber den PyhrnpaB
und die Rottenmanner Tauern weiter nach
Norden. Erst im zwdlften Jahrhundert stieg
das Verkehrsaufkommen (ber den Sem-
mering an. 1184 lieB Markgraf Ottokar von
Steier auf der Sildseite des Passes ein
Hospiz errichten, in dem die Kaufleute und
Palastina-Pilger Unterkunft und Schutz vor
den StraBenraubern finden konnten. Die
Ortschaft Spital am Semmering legt noch
heute Zeugnis davon ab.

Speziell das 1281 von der Stadt Wien her-
ausgegebene “Niederlageprivileg” belebte
den Verkehr Uber den Semmering weiter.
Dieses Dokument besagte, daB aller Han-
del mit dem Suden, d.h. mit Karnten, Krain
und Venedig, ausschlieBlich (ber den
Semmering abzuwickeln sei. Ahnliches hatte
auch schon die Wiener Neustadter Zollord-
nung aus dem Jahre 1244 vorgeschrieben.
Bestatigt wurden die beiden Verordnungen
1368. Im wesentlichen wurden folgende
Waren transportiert: Salz, Eisen, Blei, Zink,

Speck, Schmalz, Unschlitt (tierisches Fett),
Honig, Zucker, Safran, Wein, Feigen, Anis,
Kastanien, Weinbeeren, Mandeln, Limo-
nen, Granatapfel, Wolle, Federn, Schin-
deln, Rebstdcke, Hafnerwaren, béhmisches
und venezianisches Glas. Uberwiegend
beférderte man diese Giter mit Saumtie-
ren oder auf Karren.

Triest — Osterreichs Hafen

Anfang 1700 erhielt Osterreich unter Karl
VI. in Triest Zugang zum Meer. Aufgrund
dessen war eine verbesserte Verkehrsver-
bindung von Wien (ber den Semmering
notwendig. So wurde 1726 der seinerzeit
beriihmte Ingenieur und Hofmathematiker
Jakob Marioni beauftragt, eine neue StraBBe
Uber den PaB zu projektieren. Im Frihjahr
1728 begannen die Bauarbeiten. Die 200
eingesetzten Arbeiter stammten aus den
Ortschaften der umliegenden Gegend. In
nur 48 Tagen wurde die neue StraBe Uber
den Semmering angelegt. Wenn sie auch
sehr steil war, so verbesserte sie die Ver-
héltnisse doch enorm.

Fir den auf der Nordostseite des Semme-
rings gelegenen Ort Schottwien brachen
jetzt goldene Zeiten an. Das Gewerbe der
Gastwirte und Fuhrleute bliihte auf, da die
Reisenden kurz vor bzw. nach der Uber-
querung des Passes sich hier starkten und
zum groBen Teil auch ibernachten wollten.
Es erwies sich als notwendig, Vorspann-
pferde fiir Kutschen und Fuhrwerke bereit-
zuhalten. In jenen Jahren sollen in Schott-
wien mehr als 200 Pferde fur den Vor-
spanndienst auf den Steilsticken zur Ver-
figung gestanden haben.

Seit der Eréffnung der neuen StraBe Uber-
querten den Semmering nicht nur Fuhrwer-
ke, sondern auch Reisewagen. Schon lan-
ge bevor die éffentlichen Postkurse einge-
richtet wurden, bestand die Md&glichkeit,
jede Woche nach Graz und Klagenfurt,
nach Triest und Venedig zu reisen. Ebenso
gab es eine taglich verkehrende Reitpost
zwischen Wien und Graz.

Eine Fahrt Uber den SemmeringpalB war
zur damaligen Zeit natlrlich mit einer Viel-
zahl von Beschwerlichkeiten und Proble-
men verbunden. Anfang 1800 hatte sich
der Verkehr Uber die SemmeringstraBe so
stark ausgeweitet, daB sich die Fahrzeuge
in beiden Richtungen in schier endlosen
Kolonnen {ber den PaB bewegten. Franz
Grillparzer schrieb damals an seine Braut:
“Die Wildnis, die Semmering heift und die
zu durchreisen ich als schauerliche Marter
empfand ..." Wegen dieser Umstande be-
auftragte die Regierung den K. k. Hofbaurat

Francesconi, in der niederésterreichischen
wie in der steirischen StraBenbaudirektion
Entwirfe fur eine Neutrassierung der
SemmeringstraBe einzuholen. Der italieni-
sche Bauunternehmer Tallachini erhieltden
Auftrag zur Ausfihrung des StraBenneu-
baus. Von 1839 bis 1841 entstand eine
nach den damaligen Grundsatzen hoch-
moderne PafBstraBe. In diesen drei Jahren
waren bis zu 2500 Bauarbeiter, die ber-
wiegend aus Béhmen stammten, beschaf-
tigt. Der Arbeitstag dauerte von 4 Uhr friih
bis 20 Uhr abends. Der Lohn flr einen
Arbeiter betrug bei 16stlindiger Arbeitszeit
zwischen 24 und 26 Kreuzer. Die Handwer-
ker erhielten ein bis zwei Gulden. An Ta-
gen, andenen aus Witterungsgriinden nicht
gearbeitet werden konnte, entfiel jeglicher
Verdienst. Die Méanner hausten lberwie-
gend in Erdhltten. Verletzungen aufgrund
derschweren Arbeit sowie Krankheiten waren
an der Tagesordnung.

In sieben weiten Kurven erreicht die StraBe
von Schottwien (569 m) aus den Barensat-
tel, tiberquert auf einer 22 m langen Briicke
den Myrthengraben und steigt weiter zur
PaBhéhe an. Die 10 km lange Bergstrecke
Uberwindet von Schottwien bis zum Sem-
meringpall einen Hohenunterschied von
reichlich 400 m. Die durchschnitiliche Stei-
gung betragt nur 4%. Bergauf konnte die
neue Trasse im Trab, bergab ohne das
Einlegen von Radschuhen befahren wer-
den. Kaiser Ferdinand |. und seine Gemah-
linubergabendie neue StraBeam 17. August
1841 offiziell ihrer Bestimmung. Die Bauko-
sten beliefen sich auf 475 000 Gulden.

Bahnstrecken als Zubringer

Im Jahre 1842 hatte man die Eisenbahn-
strecke Wien — Gloggnitz, 1844 die Linie
Miirzzuschlag — Graz eréffnet. Die Sem-
meringstraBe sollte diese beiden Eisen-
bahnstrecken ein Jahrzehntlang —bis 1854,
als die Semmeringbahn in Betrieb genom-
men wurde — verbinden. Auf den StraBen-
verkehr wirkte sich diese Licke im Schie-
nennetz duBerst belebend aus. Taglich
gualten sich schwerbeladene Fuhrwerke
durch Schottwien in Richtung Semmering-
paB. Zum Teil zogen bis zu zwdlf Pferde
diese Gespanne. Ein besonderes Ereignis
war es jedesmal, wenn es galt, Dampfloko-
motiven aus den Wiener Lokomotivfabri-
ken ab Gloggnitz tiber den PaB nach Miirz-
zuschlag zu verfrachten. Diese Schwer-
transporte waren teilweise mit bis zu 40
Pferden bespannt.

Im ersten Jahr nach Eréffnung der Bahn bis
Mirzzuschlag wurden auf der noch neuen



StraBe 26 000 Personen und 28 000 t
Fracht iiber den SemmeringpaB beférdert.
Eine Art Goldgraberstimmung herrschte
entlang der PaBstraBe zur Zeit des Bahn-
baus tiber den Semmering. Aus allen Teilen
der K. k. Monarchie kamen Ingenieure,
Handwerker und Arbeiter, um am Bahnbau
mitzuwirken. Schottwien avancierte zum
Hauptquartier der Eisenbahningenieure. In
den umliegenden Talern errichtete man
groBe Barackenlager fir die Arbeiter. Viel

Geld floB damals in die Region, die des-
halb nochmals einen Aufschwung erlebte.
Als die Eisenbahn Uber den Semmering
schlieBlich fertig war, fiel die Gegend — und
das bis heute — in ziemliche Bedeutungslo-
sigkeit zurtick. Dies gilt umsomehr, als die
in den sechziger Jahren noch einmal auf-
wendig ausgebaute PaBstrecke durch eine
in den letzten Jahren errichtete Autobahn
ersetzt wurde. Schottwien, einstmals der
Ort an der StraBe Uber den Semmering,

Bild 5 (oben): Der Via-
dukt (ber die Krausel-
klause kurz nach der
Eréffnung der Semme-
ringbahn,

Archiv Krauss-Maffei

Bild 6: Diese an Silve-
ster 1915 aufgegebene
Postkarte zeigt die Li-
nienfihrung oberhalb
des Adlitzgrabens. Links
oben ist die Polleros-
wand zu erkennen, dar-
unter der Krauselklause-
Viadukt.

Foto: Sammlung Zopf

scheint in einem Dornréschenschlaf zu lie-
gen. Die groBen Stallungen der ehemals
prachtigen Gasth&user sind langst verddet.
Immer noch vermag man bei einem Be-
such dieses Ortes seine einstige Bedeu-
tung zu erahnen. Wie zum Hohn lberquert
heute eine gigantische Autobahnbriicke
die Ortschaft, deren Name dem Reisenden
unserer Tage nichts mehr bedeutet.




Bahnprojekte zur Uberquerung
des Semmerings

Die ersten, rein theoretischen Erdrterun-
gen hinsichtlich eines Bahnbaus lber den
Semmering stammen von dem steirischen
Gelehrten Franz Xaver Riepl aus dem Jahre
1829. Er beabsichtigte, die in der Nahe von
Bochnia/Galizien bestehenden Salzlager per
Eisenbahn {ber Wien mit der Hafenstadt
Triest zu verhinden. Diese wirtschaftlich-
politischen Uberlegungen lieBensichinjenen
Jahren — George Stephenson hatte gerade
erst seine spater weltberiihmte Lokomotive
“The Rocket” entwickelt — aber noch nicht
verwirklichen.

Mit einer Lésung des Problems Uberque-
rung des Semmeringpasses per Eisenbahn
beschaftigte sich im Jahre 1836 auch Erz-
herzogJohann. Der Bruder von Kaiser Franz
Joseph |. war ein technisch wie wirtschaft-
lich stark interessierter Mann. Er beauftrag-
te Pionieroffiziere unter Hauptmann Karl
Lobinger zu erkunden, auf welche Weise
sich der Semmering durch eine Eisenbahn
Ubergueren lasse. Lobinger unterbreitete
schlieBlich Vorschlage, die den Eisenbahn-
ingenieuren in den kommenden Jahren
immer wieder als Grundlagen dienten.

Der Staatsbahn-Gedanke

In dieser Biedermeierzeit kam in Oster-
reich-Ungarn der Gedanke auf, das neue
Verkehrsmittel Eisenbahn auf Kosten des
Staates zu bauen. Dies war in dem groBen
Land mdéglich, weil dort, anders als in den
deutschen Kleinstaaten, keine Grenzenden
Eisenbahnbau behinderten. Zwar war die
Nordbahn noch als Privatbahn errichtet
worden; doch 1840 vertrat Karl Freiherr von
Kiibeck als Prasident der obersten dsterrei-
chischen Finanzbehérden energisch den
Gedanken, die Eisenbahnen sollten in Zu-
kunft auf Kosten des Staates erbaut wer-
den. Ein ErlaB vom Dezember 1841 erhob
diese Vorstellung zum Gesetz. Bereits
damals dachte man daran, den Semmering
mit einer Eisenbahnlinie zu Uberqueren,
zumal die Wien-Gloggnitzer Bahn schon
bis an den FuB des Passes heranfiihrte.
Auf der anderen Seite des Passes war in
Mirzzuschlag mit dem Bahnbau Richtung
Graz begonnen worden.

In dieser Zeit wurde Freiherr von Kiibeck
eine Vielzahl von Pldnen unterbreitet. All
diese Vorschlage zu priifen, fiel wahrlich
nicht leicht, zumal weder im Inland noch im
Ausland Erfahrungen mit einem derartigen
Projekt bestanden. Selbst George Stephen-
son war der Ansicht, Lokomotiven der bis-
herigen Konstruktionsart seien nicht in der
Lage, auf langeren Strecken gréBere Stei-
gungen zu Uberwinden. Freiherr von Ki-

beck wurde von K. k. Hofbaurat Francesco-
ni, der bereits beim Ausbau der Semme-
ringstraBe tétig gewesen war, unterstitzt.
Wie bereits erwdhnt, stand Erzherzog Jo-
hann der neuen Technik sehr interessiert
gegentber. Er schlug auf Empfehlung sei-
ner Pionieroffiziere folgende Ldsung vor:
Die Wien-Gloggnitzer Eisenbahn sollte bis
Schottwien verlangert werden. Von dort
wollte er die PaBhohe auf einer Steilstrecke
mit Pferdebetrieb gewinnen. Auch der Er-
bauer der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn und
der Pferdeeisenbahn Linz — Budweis (Ces-
ké Budejovice), Mathias Schénerer, duBer-
te die gleiche Ansicht. Er war jedoch davon
tiberzeugt, daB eine Lésung mit Dampflo-
komotiven nur momentan noch nicht még-
lich sei, fur die Zukunft aufgrund der weite-
ren technischen Entwicklung aber sehr wohl
angenommen werden kénne.

Die Idee Basistunnel

Einenbesonders fortschrittlichen, noch heute
durchaus aktuellen Vorschlag unterbreitete
der K. k. Oberingenieur der Staatsbahnen,
Karl Keissler. Er pladierte daftir, die Eisen-
bahntrasse von Gloggnitz weiter nach
Payerbach und dann im Tal des Preiner
Bachs zu verlegen. Vom TalschluB aus
sollte ein 6 km langer Tunnel durch die
Kammalpe bis Spital am Semmering ge-
schlagen werden. So bestechend diese
Idee auch war — an die Ausflihrung war in
der damaligen Zeit nicht zu denken. Der
Plan wurde zu Reichsbahnzeiten in den
Jahren zwischen 1938 und 1945 noch ein-
mal aufgegriffen. Der Ausbruch des Zwei-
ten Weltkriegs verhindert die Realisierung
jedoch. Neuerdings bestehen wiederum
Plane zum Bau eines Semmering-Basis-
tunnels.

Mit einer damals aus England kommenden
neuen eisenbahntechnischen Erfindung
schien sich das Problem der Semmering-
Uberquerung lésen zu lassen. Es handelte
sich um die sogenannte atmosphérische
Eisenbahn des Ingenieurs Clegg. Diese
Erfindung funktionierte folgendermaBen:
Zwischen den Schienen war eine Rohre
verlegt, in der ein mit dem Wagen in Verbin-
dung stehender Kolben lief. Durch eine am
Gleisende aufgestellte Dampfmaschine
wurde eine Luftpumpe in Bewegung ge-
setzt, die vor dem Kolben ein Vakuum er-
zeugte, wodurch sich der Kolben und somit
auch der Wagen in Bewegung setzte. Bei in
England durchgefiihrten Probefahrten konn-
te Clegg nachweisen, daB diese von ihm
erfundene Eisenbahn in der Lage war,
selbst mit gréBeren Anhangelasten erheb-

liche Steigungen zu bewaltigen. Zwei klei-
nere englische Bahnstrecken wurden um
1840 nach diesem System eingerichtet.
Das Hauptmanko der Erfindung bestand
darin: Es war unméglich, die Réhre und den
sich darin bewegenden Kolben so abzu-
dichten, daB keinerlei Energieverlust auf-
trat. Nach anfanglich groBer Euphorie fiir
diese eisenbahntechnische Erfindung ge-
riet sie bald wieder in Vergessenheit.

Ein weiterer Vorschlag zur Uberwindung
des Semmerings stammte von dem Inge-
nieur Alois von Negrelli. In einer 1842 er-
schienenen Broschiire pladierte er dafiir,
die Steigung zwischen Gloggnitz und der
PaBhéhe mit Hilfe von Spitzkehren zu be-
waltigen. Auf beiden Zugseiten sollte es
eine Lokomotive geben. Abwechselnd
wirden sie die Waggons ziehen und schie-
ben. Auch diese Idee wurde nicht verwirk-
licht; es stand namlich von vorneherein
fest, daB die Semmeringbahn fir die Be-
wéltigung groBer Massentransporte zu
konzipieren war.

Aus anderen Landern des Deutschen Bun-
des wurden ebenfalls Gedanken zur L&-
sung des Semmering-Problems vorgelegt.
Im Jahre 1844 kam Graf Westphalen nach
Wien und unterbreitete dem Generaldirek-
tor der Staatseisenbahnen, Francesconi,
folgenden Vorschlag: Er, Graf Westphalen,
sei bereit, auf eigene Rechnung und Gefahr
eine Bahn mit Kettenantrieb zwischen
Schottwien und Steinhaus zu errichten. Der
Graf dachte an die Aufstellung ortsfester
groBer Dampfmaschinen, mit deren Hilfe
die Wagen an dicken Ketten auf die PaBho-
he hinaufgezogen und wieder hinabge-las-
sen werden sollten.

Unter den maBgebenden Mé&nnern der
Staatsbahndirektion setzte sich jedochimmer
mehr die Meinung durch, daB der Semme-
ringpaB bei entsprechender Linienfiihrung
auch mit Dampflokomotiven im reinen Stei-
gungsbetrieb zu bewaltigen sei.

Ghega bei der Nordbahn

An dieser Stelle muB3 erstmals auch der
geniale Ingenieur Karl Ritter von Ghega,
der die Semmeringbahn schlieBlich bauen
sollte, genannt werden. Hofbaurat Fran-
cesconi, der schon die Oberaufsicht beim
Bau der neuen SemmeringstraBe gehabt
hatte, war auch bei der Errichtung der er-
sten Dampfeisenbahn Osterreichs, der
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn von Wiennach
Brinn (Brno), als oberster leitender Inge-
nieur tatig. Wahrend dieses Bahnbaus hat-
te Francesconi den jungen Ghega 1836 zu
seiner Unterstitzung nach Wien berufen.
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e Viaduct dber die Mirz

MURZZUSCHLAG

Karte mit den Bahnhdfen, Tunnels
und Viadukten der Sermmeringbahn
nach einer Vorlage aus der Mitte des
vergangenen Jahrhunderts (Bezeich-
nungen in der damals Libfichen Schreib-
weise)

Viaduct Gber den
Frischnitzbach

Aufgrund dieser gemeinsamen Tatigkeit
arbeitete Ghega fir die Staatsbahndirek-
tion zwei Projekte zur Uberquerung des
Semmerings aus, die er seinem Vorgesetz-
ten Francesconi 1844 vorlegte. GemaB dem
erstenVorschlag sollte die Trasse der Wien-
Gloggnitzer Bahn bis Payerbach verlangert
werden, Uber ein Viadukt auf die gegen-
Uberliegende Talseite fiihren und dann in
zahlreichen Kurven nach Eichberg hinauf-
steigen. Von dort aus sollte die Strecke bis
zur Ruine Klamm wieder nach Westen
verlaufen, am Adlitzgraben bis zum “schau-
erlichen” Falkensteinloch entlangfiihren und
schlieBlich hinauf zur PaBhtche gelangen.
Ab hier sah Ghega einen 1400 m langen
Tunnel ins Steirische hinein vor. Nach Aus-
tritt aus dem Stollen sollte die Bahn auf der
linken Seite des Fréschnitzbachs nach
Murzzuschlag verlaufen. Hier wirde der
AnschluB an die bereits bestehende Eisen-
bahnlinie Mirzzuschlag — Graz erfolgen.
Laut dem zweiten Plan solite die Semme-
ringbahn bereits bei Neunkirchen von der
Wien-Gloggnitzer Bahn abzweigen. Uber
Kranichberg und SchloB Wartenstein wiir-
de die Trasse Maria-Schutz erreichen, von
dort aus den Myrthengraben auf einer gro-
Ben Briicke Uberqueren und die PaBh&he
erreichen. Der weitere Streckenverlauf von
hier bis nach Mirzzuschlag entsprach dem
der ersten Variante. In beiden Vorschlagen
wurde von einer Streckenlange von rund
40 km ausgegangen. Auch rechnete man
mit ungefahr gleichhohen Baukosten von
5,5 Millionen Osterreichischen Gulden.
Wie sich nach Vollendung des Bahnbaus
dann zeigte, war Ritter von Ghega bei den
Arbeiten stets um eine Synthese zwischen
Natur und Technik bemiht gewesen. Er
hatte deshalb samtliche Briicken und Via-
dukte aus Stein und Ziegeln mauern lassen
und keinerlei eiserne Brickenkonstruktio-
nen verwendet. So flugte sich diese “ge-
mauerte Bahn" harmonisch in das Land-
schaftsbild ein.

Zuné&chst jedoch ruhten diese Plane vier
Jahre lang bei Ghegas Vorgesetztem Fran-
cesconi, ohne dafB eine Entscheidung ge-
troffen worden wére. Dann jedoch trat ein
Ereignis ein, das das Semmering-Projekt
unverhofft anlaufen lieB: die Revolution des
Jahres 1848.

Anfang 1848 wurde Frankreich von schwe-
ren inneren Unruhen erschittert. Diese
Bewegung ergriff ganz Europa — Osterreich
nicht ausgenommen. Am 13. Méarz 1848
brach in Wien die offene Revolution gegen
die bestehende gesellschaftliche Ordnung
aus. Die Donaumonarchie drohte zu die-
sem Zeitpunkt durch innere und &uBere

SPITAL
—

Viaduct néchst Jau

Wirren auseinandergerissen zu werden;
jegliche staatliche Autoritat war verlorenge-
gangen. Ausschreitungen und Plinderun-
gen waren an der Tagesordnung. In der
Lombardei muBte Feldmarschall Radetzky
Mailand angesichts der Ubermacht einer
national gesinnten italienischen Armee
raumen. In Ungarn wurden die 6sterreichi-
schen Heere von den Aufstandischen eben-
falls geschlagen. Als es Radetzky jedoch im
Juni 1848 gelang, die Italiener bei Vicenza
zu besiegen, kehrten zumindest im Siden
des Habsburgerreichs wieder Ruhe und
Ordnung ein.

Der damalige Minister fir 6ffentliche Arbei-
ten, Andreas Freiherr von Baumgartner,
informierte den Wiener Stadtrat, er beab-
sichtige, zur Linderung der enormen Ar-
beitslosigkeit Notstandsarbeiten durchfiih-
ren zu lassen. Es war daran gedacht, ent-
weder eine groBangelegte Donauregulie-
rung bei Wien auszuflihren oder den Bahn-
bau am Semmering in Angriff zu nehmen.
Ghega gelang es, sein Vorhaben durchzu-
bringen, da von ihm detaillierte Plane zum
Bau der Semmeringbahn schon seit Jahren
vorlagen. Am 27. Juni 1848 unterzeichnete
Freiherr von Baumgartner ein entsprechen-
des Dokument.

Nachdem der beabsichtigte Bahnbau durch
diesen ErlaB publik geworden war, wurde
allerorts sowohl in der Presse als auch in
Fachkreisen offene Kritik an diesem Unter-
nehmen laut. Baumgartnerund Ghega, dem
man die technische Oberleitung des Bahn-
baus Ubertragen hatte, wurden gar “der
Verschleuderung von Staatsgeldern fiir ein
unmagliches Experiment”beschuldigt. Doch
die Angriffe vermochten den Beginn des
Eisenbahnbaus ber den Semmering nicht
mehraufzuhalten. Im Kronenhaus in Schott-
wien richtete Ghega sein Buro ein. lhm zur
Seite standen als Leiter des Bauinspekto-
rats der Ingenieur Philip Bolze und eine
ganze Reihe weiterer qualifizierter Techni-
ker, die schon beim Bau anderer Eisen-
bahnstrecken Erfahrungen gesammelt
hatten.

Das erste Baulos, die Trasse von Gloggnitz

Die Jahre des Bahnbaus

nach Payerbach, wurde dem Wiener Bau-
unternehmer Hablitschek Ubertragen. Er
verpflichtete sich gegenlber der Regierung,
sténdig 5000 Arbeiter zu beschéaftigen. Die
Regierung wies ihm jede Woche einen Betrag
von 50 000 Gulden zur Auszahlung der
Lohne an. Aufgrund der Tatsache, daB der
Bahnbau wegen der in Wien ausgebroche-
nen Revolution so schnell und unerwartet
anlief, fehlte es zwischen Gloggnitz und
Payerbach an Unterkunftsmdglichkeiten fir
die Arbeiter. Deswegen brachte die schon

Viaduct bei Steinhaus =

fertiggestellte Wien-Gloggnitzer Eisenbahn
tagtaglich 5000 Arbeiter aus Wien an die
Baustelle und abends wieder zuriick an die
Donau.

Der Kaiser »macht Dampf«

Bis zum Frihjahr 1849 verliefen die Bauar-
beiten nur schleppend. Immer wieder wa-
ren sachliche und technische Probleme
abzukléren; immer von neuem fiihrte die
politische Lage zu Unruhen. Am 1. Marz
1849 bestatigte Kaiser Franz Joseph I.: Der
Bahnbau Uber den Semmering ist fortzu-
setzen. Aufgrund dieser allerhéchsten
Anweisung teilte man die gesamte Strecke
nunmehr in 14 Baulose ein und vergab sie
an verschiedene Firmen. Als ausflhrende
Unternehmen sind Tallachini, Gebriider Klein
und Schénerer, Fleischmann und Bliihdorn
sowie Theuer zu nennen. Doch die Kritik
am Bahnbau wollte immer noch nicht ver-
stummen.

So heiBt es in einem am 18. April 1849 in
einer Wiener Tageszeitung erschienenen
Artikel: “Manner vom Fach wundern sich
Uber das vom Ministerium fiir &ffentliche
Arbeiten adoptierte System, das die Erfah-
rungen der letzten neun Jahre ganz unbe-
rlicksichtigt 1aBt. Fachleute des Auslands
haben als héchste zuldssige Steigung 1:100
nachgewiesen. Die bereits ausgeflhrten
Steigungen 1:40 und 1:30 sind Ausnahme-
félle, kdnnen in die Reihe jener Verirrungen
des menschlichen Geistes gestellt werden,
die keine Nachahmung verdienen und kei-
ne Berufung gestatten.”

Der damals gegrindete Ingenieur- und
Architektenverein nahm zum Semmering-
bau wie folgt Stellung: “Fur eine Eisenbahn
tiber. den Semmering ist der Seilbahnbe-
trieb in der kiirzesten Linie die einzige durch
Wissenschaft begriindete und durch Erfah-
rung gerechtfertigte Betriebsart und bietet
einen solchen Vorteil gegeniiber dem Lo-
komotivdjenst auf sinnlos verlangerten
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