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Von den Anfingen des Eisenbahnbaues in
Osterreich’

Ven ANTON ADALBERT KLEIN

Am 21. November vorigen Jahres (1962) feierte die &sterreichische
Eisenbahn mit einer Fahrt der ,,Schnellbahn®, des modernsten Verkehrs-
mittels der Osterreichischen Bundesbahnen, das Jubilium ihres 125jihri-
gen Bestehens®. Der Sondertriebwagen, der am genannten Tag um 11.05
Uhr die Schnellbahnstation Floridsdorf verlieB, wiederholte die histo-
rische Fahrt der osterreichischen Dampfeisenbahn, die Ende November
(23.) 1837 auf der soeben fertiggestellten ersten Teilstrecke der ,,Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn* nach Deutsch-Wagram?® gefahren war.

Die vierrddrige Lokomotive ,,Austria®, die 1837 verwendet wurde,
war noch ein Erzeugnis der Werkstitte Stephensons. Englische Maschi-
nisten hatten das osterreichische Personal geschult, und auch das Eisen-
bahnmaterial war groBtenteils noch englischen Ursprungs. Aber wenige
Jahre spiiter war es anders, lag die Initiative bereits ganz in den Hinden
von Osterreichern. Um die gewaltige Leistung der osterreichischen Eisen-
bahningenieure, inshesondere im zweiten Viertel des vorigen Jahrhun-
derts, richtig zu wiirdigen, mufl man bedenken, dal das englische Eisen-
bahnwesen, das Osterreich als Vorbild diente, damals vielfach noch selbst
im Versuchsstadium steckte, wenn auch George Stephenson, der Erfinder
der Dampflokomotive, von dieser behaupten konnte, sie sei nicht die Er-
findung eines Mannes oder der Erfolg eines Tages, sondern das
Werk eines ganzen Volkes von Ingenieuren. Als Ge-
burtstag der Eisenbahn iiberhaupt kann der 27. September 1825, der
Tag der Eréffnung der Stockton-Darlington-Bahn, gelten. Aber erst mit
der Fertigstellung der Liverpool-Manchester-Eisenbahn und mit ihrer
Eroffnung am 15. September 1830 beginnt die eigentliche, wenngleich

! Vortrag (mit Lichtbildern) bei der Jahreshauptversammlung des Vereines am
28. Februar 1963, fiir die Drucklegung gekiirzt und mit Quellenangaben versehen.
Von den vorgefiihrten Bildern konnten hier nur einige aufgenommen werden.

2 Die Presse* (Wien), 21. November 1962, Seite 6: 125 Jahre Eisenbahn in
Osterreich — Jubiliumsfahrt auf der Schnellbahn.

3 Die Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-ungarischen Monarchie,
edigiert von Hermann Strach, I. Band, 1. Teil (Wien 1898), Seite 147 ff.
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nicht unangefochtene Eisenbahnperiode Englands®. Sieben Jahre spiter
fuhr in dem in aller Welt als riickstindig verschrienen Osterreich die
erste Dampfeisenbahn. Mit der ,,Nordbahn* schuf Osterreich die groBte
Lokomotivbahn jener Zeit®. Durch die erste Uberschienung der Alpen
am Semmering® wies es der staunenden Welt neue Wege in der Eisen-
bahntechnik.

Das 125jihrige Jubilium der osterreichischen Dampfeisenbahn an der
Schwelle des heurigen Jahres (1963, Aufnahme des Verkehrs von Wien
aus am Dreikonigstag 1838) rechtfertigt wohl die Wahl des heutigen
Themas. Aber es ist noch ein besonderer Grund vorhanden, denn zwei
Steirer waren an den Anfingen des Osterreichischen Eisenbahnbaues
maBgebend beteiligt: Erzherzog Johann” und Professor Franz Riepl®, der
geistige Schopfer der ,,Kaiser-Ferdinands-Nordbahn“. Erzherzog Johann,
der um die Jahreswende 1815/16 die industriellen Einrichtungen und
darunter auch die Anfinge des Eisenbahnwesens in England studiert
hatte, wies am 26. Mirz 1825 in einem Schreiben an den Grafen Franz
von Saurau® darauf hin, daB der Eisenbahn die Zukunft des GroBver-
kehrs gehore und dal} diese darin die Wasserstralen iiberfliigeln werde.
Im AnschluB} daran erwog der Erzherzog eine Fortsetzung der damals
knapp vor dem Baubeginn stehenden Pferdeeisenbahn Budweis—Maut-
hausen iiber Enns, Steyr, Hieflau, Eisenerz, Leoben, Bruck, Graz, Mar-
burg, Laibach nach Triest. Er machte sich aber dabei auch schon Gedan-
ken iiber Handelswege nach dem Mittleren Orient, die erst 1869 durch
die Erbauung des Suezkanals, also vierzig Jahre spiter, verwirklicht wer-
den konnten. Es ist bekannt, mit welcher Tatkraft der Erzherzog, als das
Siidbahnprojekt erwogen wurde, dafiir eintrat, daB diese Bahn nicht, wie
urspriinglich geplant, am Alpen-Ostrand, sondern der Nord-Siid-Erstrek-
kung der Steiermark folgend, durch diese gefiihrt wurde.

Der zweite Steirer, der Professor am Wiener Polytechnischen Insti-
tut, Franz Riepl, entwickelte 1829 einen ihnlichen Plan wie Erzherzog
Johann. Er arbeitete das Projekt einer Eisenbahn von Wien nach Boch-
nia, dem Mittelpunkt der galizischen Salzgewinnung, aus und erweiterte
es im folgenden Jahr (1830) nach Osten bis zur russischen Grenze bei

¢ Ebendort, Seite 28 und 34.

5 Ebendort, Seite 75. ¢ Ebendort, Seite 76.

? Viktor TheiB, Erzherzog Johann, der steirische Prinz. Ein Lebenshild, Graz
1950, Seite 68 f. und 73 f.

8 Biographisches Lexikon des Kaisertums Osterreich von Constant von Wuarz-
bach, 26. Teil, Wien 1874, Seite 138—141; Enzyklopidie des Eisenbahnwesens, hggh.
v. Dr. Freiherrn von R61l in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahnfachleuten.
2. Auflage (1917), 8. Band, Seite 217—218; Richard Drapala, F. X. Riepl. der
Industriepionier des Ostrau-Karwiner Revieres. Troppau-Leipzig 1932.

9 TheilBl a.a. 0., Seite 120 ff.

Brody und von Wien nach Siiden bis zur Adria bei Triest. Im ,,Archiv
fiir Verkehrswesen* in Wien erliegt ein als Beilage zu einem Geschifts-
stiick der Hofkanzlei hinterlegtes ausfiihrliches Elaborat Riepls iiber die
Anlage eines osterreichischen Eisenbahnnetzes!®. Riepl erlebte es noch,
dal} fast alle von ihm projektierten Eisenbahnlinien ausgebaut oder in
Angriff genommen wurden. Riepls ,,Eisenbahnnetz nahm nicht nur auf
die innerstaatlichen Bediirfnisse Osterreichs Riicksicht, sondern auch auf
die Aufgabe der osterreichischen Eisenbahnen in einem kiinftigen kon-
tinentalen Eisenbahnnetz. Er hatte seinen Plan zum Ausbau der Eisen-
bahnen einige Jahre v o r Friedrich Lists Denkschrift, ,,Uber ein sichsi-
sches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemein deutschen Eisen-
bahnsystems®, verdffentlicht. Dem schwibischen Volkswirt und Eisen-
bahnpionier List war der Plan Riepls bekannt, und er begriiite die ersten
Erfolge der osterreichischen Eisenbahn als nachahmenswertes Vorbild!'.

Auffallend ist die Ubereinstimmung der Eisenbahnpline Erzherzog
Johanns und Professor Riepls. Die Projekte beider weisen den gleichen
Grundgedanken auf: Die Verbindung der Donau- mit den Sudeten- bezie-
hungsweise Karpatenlindern einer- und mit der Adria anderseits durch
einen Schienenweg, unter Beriicksichtigung der AuBenhandelsbeziehun-
gen Osterreichs. Diese Ubereinstimmung ist wohl nicht zufillig, denn in
den Jahren 1824/27 lieB sich der Erzherzog von Professor Riepl bei der
Reformierung des Eisenwesens am Erzberg auf der Vordernberger Seite'?
beraten. Dabei standen sich die beiden auch menschlich nahe. So berich-
tet das Tagebuch des Erzherzogs zum 4. Februar 1824'3: ,,Audienz beim
Kaiser ... Nach dem Speisen ging alles spazieren. Ich hinaus ins Poly-
technische Institut, Riepl besuchen und sehen, wie er alle Steine (Mine-
rale) aufgestellt. Von da noch spazieren zu meinem Bruder Carl . . .* Aus
dem Tagebuch geht nicht hervor, inwieweit die beiden Minner bei ihren
Eisenbahnprojekten einander beeinfluBten. Soviel ist aber sicher, daf
der Erzherzog zumindest indirekt beigetragen hat, daB sein Mitarbeiter
Riepl sozusagen durch die Tatsachen selbst auf das Problem des Eisen-

10 Freundliche Mitteilung des Leiters des Archivs fiir Verkehrswesen (Osterr.
Staatsarchiv) Dr. Paul Mechtler. Dazu Publikationen des Osterreichischen Staats-
archivs, herausgegeben von der Generaldirektion, II. Serie: Inventare ésterreichischer
Archive, IX. Inventar des Verkehrsarchivs Wien, Wien 1959. Verfat von Paul
Mechtler.

UWE Hofbauer, Die ersten osterreichischen Eisenbahnplanungen, ihre volks-
wirtschaftlichen Grundlagen und verkehrspolitischen Auswirkungen (Wien 1952),
Seite 8.

12 A, A. Klein, Professor Franz Riepl als Berater Erzherzog Johanns bei der
Reformierung des Eisenwesens am steirischen Erzberg. In: Zeitschrift des Historischen
Vereines fiir Steiermark, LIII. Jg., 1. Teil, Seite 229—249.

13 Archiv Meran im Steiermirkischen Landesarchiv.



bahnbaues gestoBen ist und es in seinem ganzen Umfang durchdacht hat.
Denn nach dem erfolgreichen AbschluB der Reformierung des Eisen-
wesens am Erzberg empfahl Erzherzog Johann den Professor seinem
Bruder, dem Kardinal Erzherzog Rudolf, Fiirst-Erzbischof von Olmiitz,
fir die Reorganisierung des erzbischéflichen Eisenwerkes Friedland in
Mihren'®. Riepl brachte dieses als fachminnischer Berater bald auf eine
beachtliche Héhe, lernte aber dabei den riesigen Umfang und die ganze
Bedeutung der riesigen Steinkohlenlager im benachbarten Ostrau-Karwi-
ner Gebiet kennen, was fiir die Industrialisierung der Sudetenlinder im
besonderen und fiir die Osterreichs im allgemeinen und fiir die Ausfiih-
rung seiner Eisenbahnbaupline von ausschlaggebender Bedeutung war.
Noch spielte die Steinkohle im Hiittenwesen und in der Industrie Oster-
reichs iiberhaupt gar keine Rolle. Neben Braunkohle und Torf waren
Holz und Holzkohle die fast ausschlieBlichen Brennstoffe der damals im
Gebrauch stehenden Radwerke und Hammerwerke. Riepls Scharfblick
aber erkannte, daB die Erfindung der Dampfeisenbahn in England nur
deshalb zur praktischen Durchfiihrung kommen konnte, weil die eng-
lische Eisenindustrie schon vorher eine solche Hohe der Techmnik er-
reicht hatte, daB die Erzeugung von Eisenbahnschienen, Dampfkesseln
und Lokomotiven méglich war. Wollte Osterreich an den Bau von Dampf-
eisenbahnen schreiten, so muBlte es vorher seine damalige Riickstindig-
keit in der Eisenproduktion iiberwinden. Daher waren Einfiihrung der
Steinkohle im Hiittenbetrieb und Errichtung von Walzwerken nach eng-
lischem Muster an Stelle der bisher verwendeten Eisenhimmer die Vor-
aussetzung. Professor Riepl erreichte, daB sich der Kardinal Erzherzog
Rudolf zur Erbauung eines Puddel- und Walzwerkes im Dorf Witkowitz'?
entschloB. Der Ort gehorte dem Erzbistum Olmiitz und wies damals nur
23 Hiuser mit 157 Einwohnern auf. Die Nihe der Ostrauer Kohlenlager
machte ihn fiir die Anlage eines auf Steinkohle gegriindeten Eisenwerkes
besonders geeignet. Mit dem Bau des Werkes, nach seinem Griinder
,,Rudolfshiitte* genannt, wurde 1829 begonnen. 1830 konnten bereits in
Witkowitz die ersten Puddelofen Osterreichs unter Verwendung eng-
lischer Arbeiter in Betrieb genommen werden. Im nachsten Jahr erfolgte
die Errichtung des ersten Koksofens auf osterreichischem Boden. In den
folgenden Jahren 1836 bis 1840 muBte bereits eine Erweiterung des Wer-
kes vorgenommen werden, was dadurch notwendig geworden war, dal
die Rudolfshiitte sich auf die Erzeugung von Eisenbahnmaterial fiir die
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn umstellte. Nur der PuddlingsprozeB
(,,Flammfrischerei®) erméglichte es, den spiteren bedeutenden Bedarf

“ PDrapala a a O, Seite 16. '» Ebendort, Seite 14 und 22.

an Eisenbahnschienen fiir alle osterreichischen Eisenbahnen binnen weni-
ger Jahre groBtenteils in Osterreich selbst zu erzeugen.

Im gleichen Jahr, in dem Riepl mit dem Bau des Eisenwerkes Witko-
witz begonnen hatte, war er auch mit seinem Eisenbahnprojekt in die
Offentlichkeit getreten. Zwischen beiden Projekten bestand ja ein inne-
rer Zusammenhang. Aber das Eisenbahnprojekt stie zunichst auf hefti-
gen Widerstand von den Fuhrwerkern und Gastwirten, die um ihre Exi-
stenz bangten, angefangen bis zu den Technikern, die Zweifel an der Aus-
fithrbarkeit duflerten. Jedoch der weltgewandte Professor verstand es,
das Bankhaus Salomon Rothschild als Geldgeber und Metternich als Pro-
tektor zu gewinnen. Auch Kaiser Franz stand dem Plan wohlwollend
gegeniiber. Als Riepl kurz vor dem Tod des Kaisers in Audienz vor-
sprach, um den Herrscher fiir seine Idee zu gewinnen, da entschliipften
dem genialen Volkswirt und Techniker in seinem Eifer die kiihnen
Worte: ,,Es gibt e i n Mittel, Eure Majestiit, die entferntesten Volker der
Monarchie zu den Mauern der Residenz zu fithren®, und als der jedem
Neuerer mit Mitrauen entgegentretende Monarch fragte, welches das
Mittel sei, erwiderte Riepl: ,,Eisenbahnen, Eisenbahnen, Eure Majestit.*
Wurzbach, der in Riepls Biographie iiber den Vorfall berichtete, fiigte
hinzu: ,,Wer kann es sagen, wie es diesem naiven Schwirmer ergangen
wire, wenn hinter thm nicht Rothschild (der fiir die Finanzierung des
Projekts eintrat) gestanden wire?1% Dieser Vorfall ist aber iiberaus be-
zeichnend, denn er kiindigt bereits den Geist einer neuen Zeit an, die
Verbindung der beiden Michte, Technik und GroBkapital, die zusam-
men die ,,Industrielle Revolution®, die gewaltigste Umwilzung der oster-
reichischen Geschichte, hervorriefen.

Um die Jahreswende 1835/36 erhielt das Bankhaus Salomon Rothschild
das Privileg fiir den Bau der Bahn von Wien nach Bochnia und trat die-
ses an eine Aktiengesellschaft ab, die die Aufbringung der Mittel hiezu
itbernahm. Professor Riepl, der inzwischen zwei Studienreisen nach Eng-
land unternommen hatte, war jetzt von der Richtigkeit seines Projekts
erst recht iiberzeugt.

Da diese Darstellung vom 125jihrigen Jubilium der ersten oster-
reichischen Dampfeisenbahn ausgegangen ist, wurde zunichst die erste
osterreichische Pferdeeisenbahn nicht erwihnt. Diese ist aber in der Ent-
wicklungsgeschichte unserer Eisenbahnen ein organisches Glied, und
daher miissen ihre Anfinge hier nachgetragen werden. Das uralte Pro-
blem einer Verkehrsverbindung zwischen Moldau und Donau wurde wie-
der einmal aktuell, als der Professor und Leiter des Polytechnischen

8 Wurzbach a.a. O, Seite 140.



Instituts zu Prag, Franz Josef Ritter von Gerstner, im Jahre 1807 von
der Hydrotechnischen Gesellschaft mit der Aufgabe betraut wurde, alle
bisherigen Vorschlige zur Herstellung dieser Verbindung zu iiberpriifen
und den zweckmiBigsten zur Durchfiihrung zu empfehlen'?. Nach sorg-
fialtiger Priifung sprach sich Gerstner dafiir aus, die geplante Wasserver-
bindung, die riesige Kosten verursachen und den Transport nicht be-
schleunigen wiirde, fallenzulassen und dafiir eine Verbindung durch
eine Eisenbahn in Erwigung zu ziehen. Die Trasse sollte von Budweis
nach Mauthausen gefithrt werden, um dort das Salz, das von Gmunden
auf dem TraunfluB verschifft wurde, zum Weitertransport in das salzarme
Bohmen aufzunehmen. Jedoch die folgende Kriegszeit riickte das Pro-
blem zunichst in den Hintergrund. Professor Gerstner legte aber seine
Gedanken in einer Abhandlung, die 1813 zu Prag in Druck erschien’®,
nieder. Es ist die dlteste Schrift, die das Eisenbahnwesen Osterreichs zum
Gegenstand hat und die Gerstner den Ruhm sichert, der erste auf dem
Kontinent gewesen zu sein, der die Vorteile der Eisenbahnen erfa3te und
deren Einfiithrung vertrat. Gerstner dachte zunichst an eine Pferdeeisen-
bahn. Auch die Pferdebahnen haben ihre Vorliufer, und zwar in den
sogenannten Werksbahnen. Wieder war England das Vorbild. An prakti-
schen Versuchen hat es aber auch in Osterreich schon vor dem Erschei-
nen der Abhandlung Gerstners nicht gefehlt. Der bedeutendste ist wohl
die Schienenbahn am steirischen Erzberg, die im Jahre 1810 vollendet
wurde und dem Materialtransport diente. Sie war eine technische Mei-
sterleistung, denn sie bewiltigte bei einer Linge von rund vier Kilo-
metern einen Hohenunterschied von 400 Metern. Der Oberbau bestand
aus eisernen flachen Schienen, die auf holzerne Rahmen genagelt waren.
Die Erzwagen wurden durch menschliche Kraft fortbewegt, spater wur-
den auch Pferde verwendet.

Das Jahr des Schlachtensieges von Aspern war auch in anderer Hin-
sicht ein Epochenjahr fiir Osterreich, denn 1809 wurde die Gewerbefrei-
heit zur gesetzlichen Grundlage der ,,Kommerzialleitung® — wie es so
schon hieB — erklirt!®. Jetzt konnte sich die Industrie freier entwickeln,
da manche Fesseln fielen. Im Jahre 1816 wurde die Kommerzhofkommis-
sion errichtet, der die Leitung der gesamten Gewerbe- und Handelspolitik
(bis 1824) iibertragen wurde. Zu ihrem Prisidenten wurde der Rhein-
linder Philipp Ritter von Stahl** ernannt. Er nahm sich der Industrie-
forderung besonders an und wurde dabei von seinem Referenten Anton

7 Die Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-ungarischen Monarchie,

1/1., Seite 89, % A, a. 0.

19 Johann Slokar, Geschichte der osterreichischen Industrie und ihrer For-

derung unter Kaiser Franz I. Wien 1914. Seite 49. 20 A.a. 0., Seite 645,
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Ritter von KrauB-Elislago®! unterstiitzt. Dieser war ganz von den Ideen
des wirtschaftlichen Liberalismus beseelt und driickte linger als ein Men-
schenalter hindurch der 6sterreichischen Industriepolitik den Stempel
seiner starken Personlichkeit auf. R. v. Stahl aber, der nach der Auf-
hebung der Kommerzhofkommission (1824) zum Kanzler der Vereinigten
Hofkanzlei ernannt wurde, war auch bestrebt, das osterreichische Ver-
kehrswesen auszugestalten und kam dabei auf den alten Plan einer Ver-
bindung von Donau und Moldau zuriick. Er forderte daher im Jahre 1821
den Professor am Wiener Polytechnischen Institut und Sohn des Franz
Josef R. v. Gerstner, nimlich Franz Anton R. v. Gerstner, auf, den Eisen-
bahnbauplan seines Vaters zu studieren und in Angriff zu nehmen??.
Gerstner jun. bereiste die Gegenden, durch die die Trasse gelegt werden
sollte, und unternahm auch auf Empfehlung Stahls eine Studienreise nach
England. Die englischen Eisenbahningenieure rieten Gerstner, auf der
geplanten Moldau-Donau-Bahn aus Riicksicht auf die groflen Steigungen
nach dem Muster englischer Werksbahnen die horizontalen oder beinahe
horizontalen Strecken durch steile schiefe Ebenen zu unterbrechen und
auf diesen zwecks Uberwindung der Niveauunterschiede den Betrieb mit-
tels stehender Dampfmaschinen zu bewerkstelligen. Es spricht fiir den
Scharfblick des osterreichischen Technikers, daB sich dieser mit der Be-
grilndung dagegen aussprach, eine Eisenbahn sei ihrer ganzen Anlage
nach als gute Kunststrafle anzusehen, und dem widerspreche der Einbau
schiefer Ebenen. Dieses Problem stand viele Jahre spiiter beim Bau der
Semmeringbahn wieder zur Erwidgung. Von England heimgekehrt, reichte
Gerstner Ende 1823 um die Verleihung einer Konzession fiir den geplan-
ten Bahnbau ein. Um die Durchfiihrbarkeit des Projekts der Offentlich-
keit vor Augen zu fiithren, lieB er im Wiener Prater eine einviertel Kilo-
meter lange Versuchsbahn anlegen, die zu je einem Drittel Holzschienen,
GuBschienen und schmiedeeiserne Schienen aufwies und auf der zwei
Wagen mit von Schmiedeeisen umreiften Holzridern liefen. Am 7. Sep-
tember 1824 erhielt Gerstner das Privileg fiir den Bahnbau, das als erste
osterreichische Eisenbahnurkunde in mehrfacher Hinsicht interessant
ist?. Gerstner wies nun in einer Broschiire auf die Bedentung und Ren.
tabilitit der geplanten Bahn hin und erreichte, daf eine Gesellschaft von
Wiener GroBhandelshidusern zur Finanzierung zustande kam. Aber trotz
der finanziellen Sicherung und trotz aller Forderung durch die Staatsver-
waltung kam das Unternehmen nicht recht in Fluf, denn es wurde durch
die Offentlichkeit abgelehnt. Der Groll der Fuhrwerksunternehmer und

2t Ebendort. 22 Die Geschichte der Eisenbahnen, I/1., Seite 91.
23 Ebendort, Seite 92 ff.



Gastwirte war hinzunehmen, aber schwieriger war der Widerstand bei
der Grundablése zu iiberwinden. Dann machte sich bei den ersten Bau-
arbeiten der Mangel an geschulten Arbeitskriiften geltend. SchlieBlich
zwang der schneereiche Winter von 1826 auf 1827 zur Unterbrechung
der Arbeiten. Professor Gerstner beniitzte die Arbeitspause, um wiederum
nach England zu fahren und dort neue Erfahrungen zu sammeln. Er
hoffte, dann seine widerstrehenden Landsleute fiir ‘das neue Verkehrs-
mittel zu gewinnen. Die Erfahrungen der beiden Stephenson, Vater und
Sohn, die auf der Stockton-Darlington-Bahn die erste Lokomotive in Be-
trieb gesetzt und zu Newcastle eine Lokomotivfabrik errichtet hatten,
lieBen Gerstner den Ausbau seiner Pferdeeisenbahn zu einer Lokomotiv-
eisenbahn in Erwigung ziehen. Im Laufe des Jahres 1827 schritten die
Arbeiten flott vorwirts, und das drarische GuBwerk bei Mariazell lieferte,
nachdem es schon vorher Materialwagen gebaut hatte, die ersten nach
englischem Muster angefertigten Personenwagen. Der erste Materialzug
erregte groBes Aufsehen und lockte Zuschauer von weither an, denn ein
Paar Pferde vermochte eine Last von 250 Zentnern vier Meilen weit zu
ziehen.

Am 30. September 1828 konnte die Strecke von Budweis bis Kersch-
baum dem Verkehr iibergeben werden?!. Der Betrieb wurde mit Pferden
durchgefiihrt, aber Professor Gerstner hoffte noch immer, spiter auf der
ganzen Strecke den Dampfbetrieb einzufiithren. Da traten verschiedene
Schwierigkeiten auf. Die Geldmittel der Eisenbahngesellschaft schwan-
den infolge der groBen Kosteniiberschreitungen immer mehr. Zwischen
Gerstner und den Unternehmern entstanden Unstimmigkeiten iiber die
Art der Bauausfithrung. Aber auch in der Bauleitung selbst kam es zu
groBen Differenzen. Sie trafen Professor Gerstner um so schmerzlicher,
weil sie von einem seiner Schiiler, Ingenieur Matthias Schonerer, den er
seiner Tiichtigkeit wegen zu seinem engsten Mitarbeiter gemacht hatte.
ausgingen®. Schonerer erkannte mit Scharfblick verschiedene Mingel
der Bauanlagen und bekrittelte sie schroff und schonungslos. Er sprach
sich auch entschieden gegen den Dampfbetrieb aus. Gerstner sah sich
gezwungen, seinen Standpunkt vor der Gesellschaft zu verteidigen. Auf
Anraten Schonerers wurde beschlossen, aus Ersparungsriicksichten ein-
schneidende Trasseniinderungen vorzunehmen, vor allem den massiven
Oberbau, der Gerstner aufgezwungen worden war und der hauptsichlich
die Kosteniiberschreitungen verursacht hatte, aufzugeben. Damit muBte
aber auch der Plan einer Umstellung auf Dampfbetrieb endgiiltig fallen.
Unter diesen Umstinden erbat und erhielt der Professor seinen Abschied.

24 Ehendort. Seite 99. 25 Ebendort, Seite 99 ff.
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Sein Los war tragisch, denn er sah seinen urspriinglichen Plan, dem er
unsiigliche geistige und kirperliche Anstrengungen, seine Staatsanstellung
und auch viel Geld geopfert hatte, scheitern. Er ging zunichst nach
RuBland, um dort Eisenbahnen zu bauen, und schlieBlich nach Amerika.
Die Fortfithrung des von ihm begonnenen Bahnbaues iibernahm der kaum
21jdhrige Baufiihrer Matthias Schonerer. Jetzt wurde auch die geplante
Trassenfiilhrung nach Mauthausen aufgegeben und Linz an der Donau
als Ziel gewihlt. Ausschlaggebend fiir diesen EntschluB war, daB sich
die Wegverhiltnisse beim Salztransport, dem ja die Eisenbahn haupt-
sichlich dienen sollte, einschneidend veriindert hatten. Es entsprach
dem damaligen Zug der Zeit, dem Verkehr auf den LandstraBen gegen-
iiber dem auf den Wasserwegen den Vorzug zu geben. Man war daher
immer mehr davon abgekommen, das Salz auf dem TraunfluB zu ver-
frachten, und zog es vor, den Transport direkt von Gmunden auf der
Landstrafle nach Linz vorzunehmen. Die urspriinglich projektierte Eisen-
bahntrasse wurde jetzt von Budweis aus nur bis Lest, siidlich von Frei-
stadt, gefiihrt. Von Lest ab wurde aber mit der Verinderung der End-
station auch die Trasse verlegt. Sie fiihrte jetzt iiber Oberndorf und
Treffling durch schwieriges Terrain und stellte die Ingenieurkunst jener
Zeit vor schwierige Probleme. Am 1.August 1832 konnte die ganze
Strecke von Linz nach Budweis dem Verkehr iibergeben werden. Kurz

Miirzzuschlag mit der ersten Eisenbahn
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vorher hatte Kaiser Franz mit seiner Gemahlin Karolina Augusta die
Strecke befahren. Ein zeitgenossisches Bild zeigt das Kaiserpaar beim
Halten vor dem malerisch gelegenen St. Magdalena bei Urfahr®. Die
Eroffnung der Strecke Linz—Gmunden fand am 1. August 1835 statt.
Fast gleichzeitig mit der Linz-Budweiser Bahn wurde eine ,,Holz- und
Eisenbahn®, die das westliche Bohmen mit der schiffbaren Moldau ver-
binden sollte, gebaut (Prag-Pilsener Eisenbahn). Es war die zweitilteste
Eisenbahnlinie Osterreichs.

Nun wenden wir uns wieder der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn zu. Von
der Eroffnung ihrer ersten Teilstrecke Floridsdorf—Wagram vor 125
Jahren waren wir ausgegangen. — Nach Fertigstellung zweier holzerner
Jochbriicken iiber die Donau konnte am Dreikonigstag 1838 der Verkehr
von Wien aus aufgenommen werden?’, so daB} dieser Tag eigentlich als
Beginn der Lokomotiveisenbahn-Ara in Osterreich gilt. Die Fortsetzung
der Bauarbeiten schritt verhiltnismiBig rasch vorwirts, aber jetzt viel
zu langsam fiir das ungeduldige Publikum, das von der Freude am Eisen-
bahnfahren erfaBt worden war. Die erste Fahrt nach Lundenburg fand
am 6. Juni 1839 statt®® und wurde am Ziel zu einem richtigen Volksfest.
Der Bau der Strecke nach Briinn stand unter der Leitung des Ober-
ingenieurs Ghega. Die Eroffnung der Strecke bis Briinn erfolgte am
7. Juli 1839, und wieder in festlicher Weise. Die Weiterfithrung des
Baues ging aber nun wegen Uberschreitung der Kostenvoranschlige lang-
samer vor sich. Erst 1847 wurde Oderberg erreicht?® und im folgenden
Jahr die Verbindung mit der preuBischen Bahn bei Annaberg hergestellt.
Gleichzeitig wurde durch den Bau der Linie Ginserndorf—Marchegg die
erste Eisenbahnverbindung mit Ungarn errichtet. Auf Grund verschie-
dener Ubereinkommen mit der Staatsverwaltung fand schlieBlich die
Nordbahn im Jahre 1858 ihren Endpunkt in Krakau®’.

Die alle Erwartungen iibertreffende Zunahme des Giiterverkehrs
gestaltete die finanzielle Lage der Nordbahn iiberaus giinstig. Im Ver-
kehr von Wien mit den Sudetenlindern hatte diese lange eine Art Mono-
polstellung, die erst durch das Ergiinzungsnetz der Staatseisenbahn-
gesellschaft gebrochen wurde. Aber das reicht bereits iiber den Rahmen
unserer Betrachtung hinaus.

Von groBer Bedeutung fiir die Folgezeit und geradezu beispielgebend
fiir ganz Europa war der durch Hofkanzleidekret vom 23. Dezember 1841

%6 Fhendort, Seite 107.

27 Ebendort, Seite 152, siche Abbildung 153 auf Seite 150.

28 Tbhendort, Abbildung 155 auf Seite 153.

2 Ebendort, Abbildung 194 auf Seite 205.

# Enzyklopidie des Eisenbahnwesens, herausgegeben von Réll, 6. Band, Seite 315.
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verlautbarte EntschluBB der osterreichischen Regierung, die Anlage von
Eisenbahnen auch auf Staatskosten vorzunehmen. Dadurch wurde die
Staatsverwaltung in die Lage versetzt, mehr noch als bisher das o6ffent-
liche Interesse zu vertreten. Dieser EntschluB war auf Veranlassung des
Freiherrn Karl von Kiibeck, der seit 1840 das Amt des Prisidenten der
Allgemeinen Hofkammer bekleidete, zustandegekommen. Kiibeck war
einer der hohen Beamten voll schopferischer Ideen, an denen das da-
malige Osterreich reich war. Die 6sterreichische Staatsverwaltung zeigte
sich vor allem an jenen Eisenbahnprojekten interessiert, die auf den
Welthandel Riicksicht nahmen, und dazu gehort einerseits die Bahnlinie
von Wien iiber Prag nach Dresden, und andererseits die von Wien nach
Triest.

Der Bau der siidlichen Staatsbahn von Wien nach Triest®® stellte
infolge der Terrainverhiltnisse an die damalige Eisenbahnbautechnik
besonders hohe Anforderungen. Deshalb faBte der urspriingliche Plan
die Trassenfiihrung durch das Flachland Westungarns ins Auge, zumal
die Ungarn leidenschaftlich die Einbeziehung in das &sterreichische
Eisenbahnnetz forderten. Aber Erzherzog Johann, der Protektor der
Steiermark, wandte seinen ganzen EinfluB auf, um zu erreichen, daBl die
Siidlinie durch die Steiermark gefiihrt werde®2. Entscheidend dabei war,
daB er in seiner Eigenschaft als General-Geniedirektor durch Ingenieure
seiner Pioniertruppen die Trassenfithrung iiber den Semmering und
durch die Steiermark in den Jahren 1837/38 genau studieren und aus-
messen lieB. Ferner verschaffte sich der Erzherzog statistische Unter-
lagen, welche die Rentabilitit der geplanten Bahnlinie nachwiesen.
SchlieBlich erreichte Erzherzog Johann, daB die Triester Biirgerschaft
ein ,,Eisenbahnkomitee* unter der Leitung des Griinders des Triester
Lloyds, des Freiherrn Karl von Bruck, griindete. Dieses trat fiir den
sofortigen Bau der Siidbahn ein. Es war dem Unternehmen nur forder-
lich, da um diese Zeit der Chef eines der bedeutendsten Bankhiuser
Wiens, Simon Georg Freiherr von Sina, die Konzession fiir die Erbauung
einer Bahn von Wien nach Raab einerseits und iiber Wiener Neustadt
nach Gloggnitz mit einigen Seitenbahnen andererseits erhielt®®. Das
entsprach dem zweiten Teil des Rieplschen Projektes, nimlich eine Ver-

31 Die Geschichte der Eisenbahnen, I/., Seite 217.

32 Reiner Puschnig, Erzherzog Johann und der Bau der Siidbahn (Zeitschrift
des Historischen Vereines fiir Steiermark, Sonderband 4: Erzherzog Johann und die
Steiermark, Seite 54 ff.). — Die oberste Scheitelstrecke des Semmeringpasses sollte
durch Pferdefuhrwerke iiberwunden werden.

33 Die Geschichte der Eisenbahnen, I/1., Seite 160 ff. — Die beginnenden poli-
tischen Schwierigkeiten mit Ungarn und die noch bestehende Zwischenzollinie trugen
wesentlich zum EntschluBl der Regierung bei, die projektierte Bahn auf ausschlieBlich
osterreichischem Boden zu fiithren.
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lingerung der Nordbahn sozusagen in siidlicher und siidostlicher Rich-
tung. Ingenieur Matthias Schonerer, der soeben den Bahnbau Linz—
Gmunden beendet hatte, fiihrte im Auftrage Sinas die Vermessungen
durch. Es wurde eine Aktiengesellschaft unter Sina als Présidenten
gegriindet und von dieser beschlossen, die Linie von Wien nach Wiener
Neustadt zuerst auszufithren. Damit wurde Ende April 1839 begonnen
und im Mai 1842 war Gloggnitz erreicht. Im gleichen Jahr wurde der
Bau der Strecke Miirzzuschlag—Graz** durch die Staatsverwaltung als
Bauherrn in Auftrag gegeben. Die oberste Leitung lag in den Hénden
Karl Ghegas, der vom Hofkammerprisidenten Freiherrn von Kiibeck
mit der gesamten Planung der zukiinftigen Staatseisenbahnen betraut
worden war und soeben von einer Studienfahrt aus Amerika heimgekehrt
war. Nach Fertigstellung des ersten Teilstiickes konnte bereits im Mirz
1843 die Strecke Bruck a. d. Mur—Graz in Angriff genommen werden.
An der Badlwand bei Peggau wurde das schwierigste Bauobjekt der
ganzen Strecke ausgefiithrt. Denn dort reichten die Felsen unmittelbar
bis an das Ufer der Mur heran und muBten in miihseliger, gefahrvoller
Arbeit gesprengt werden. 1200 bis 1500 Arbeiter waren stindig im Ein-
satz. Unter der iiberhiingenden Wand wurde eine 228 Meter lange Uber-
wolbung (,.Badlwand-Arkade®) mit 35 halbkreisformig gewdlbten Bogen
errichtet. Im Herbst 1844 war Graz erreicht. Am 21. Oktober dieses
Jahres wurde die Strecke Miirzzuschlag—Graz in Anwesenheit Erzherzog
Johanns als Vertreters des Kaisers dem 6ffentlichen Verkehr iibergeben.
Ghega fiihrte personlich die Lokomotive ,,Graetz”, die in der Wiener
Neustadter Maschinenfabrik gebaut worden war, mit dem Eréffnungszug
in die steirische Landeshauptstadt. Es war ein Freudentag fiir das ganze
Land, das durch die Ubernahme finanzieller Opfer zum Gelingen bei-
getragen hatte.

Das Verbindungsstiick zwischen Gloggnitz und Miirzzuschlag aber
fehlte noch und sein weiteres Schicksal war noch ungewiBl. Die Semme-
ringstrecke®® wurde von den Reisenden im Stellwagen der k. k. Post
zuriickgelegt. Der Frachtentransport, und zwar inshesondere der im Fern-
verkehr, wurde von privaten Frichtern besorgt. Fiir Vorspanndienste
aller Art standen jederzeit in Schottwien mehrere hundert Pferde bereit.
In den Jahren 1839 bis 1841 war die Semmeringstrafle nach den damals
modernsten Grundsiitzen des Strallenbaues ausgebaut worden.

Als Ghega im August 1842 von seiner Amerikareise, die er im Auf-
trag der Regierung zu Studienzwecken unternommen hatte, zuriickkehrte,

3 Die Geschichte der Eisenbahnen, I/1., Seite 241.
3 Alfred Niel, Der Semmering und seine Bahn. Wien 1960.
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da brachte er die Uberzeugung mit, daB der Dampfmaschine die Zukunft
gehore und daB die Maschinentechnik bald so weit fortgeschritten sein
werde, eine entsprechend leistungsfihige Berglokomotive zu kon-
struieren. Hofkammerprisident Freiherr von Kiibeck war entschlossen,
das Semmeringproblem einer raschen Losung zuzufiithren, und wurde

Ahb 229, Badelwand-Arkade. [Nach ciner Zeichnung aus dem Jahre 183s.]

Badelwand-Arkade (Nach einer Zeichnung aus dem Jahre 1845)

dabei von seinem technischen Berater, dem Hofbaurat Francesconi,
einem Gonner Ghegas, unterstiitzt. Aber selbst George Stephenson war
der Meinung, daBl ,,Adhzsionslokomotiven® mit glatten Rddern kaum
grofBere Steigungen, und inshesondere nicht auf langen Strecken, bewil-
tigen konnten. So entbrannte um die Frage, wie der 985 Meter hohe
Semmeringpall zu bezwingen sei, ein wissenschaftlicher Streit. Die einen
empfahlen den Pferdebetrieb, andere die sogenannte ,,Atmosphirische
Eisenbahn* (,,Luftsaugebahn*), deren Antrieb bei der Rohrpost Anwen-
dung gefunden hatte, wieder andere den Seilzug mit stehenden Dampf-
maschinen. Ganz Vorsichtige traten fiir eine vollige Untertunnelung des
Semmering ein. Dieser Gedanke wurde wihrend des zweiten Weltkrieges
wieder aktuell. Ghega aber arbeitete im Einvernehmen mit Francesconi
ein Lokomotiveisenbahnprojekt mit zwei Varianten aus, das im wesent-
lichen spiter beibehalten wurde. Fiir Ghega war die Projektierung keine
bloBe Reilbrettangelegenheit. Trotz seiner starken dienstlichen Inan-
spruchnahme durchwanderte er das an Naturschonheiten so iiberaus
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reiche Semmeringgebiet immer wieder und studierte es n,.icht nur mi.t
den Augen des Technikers, sondern auch als Kunstverstindiger, um zwi-
schen beiden Anforderungen eine harmonische Synthese zu finden. Aber
noch war die Zeit zur Durchfiihrung seiner Pline nicht reif. Vier Jahre
lang ruhten deren schriftliche Unterlagen in einer Schreibtischlifde mfd
wiren wahrscheinlich dort noch linger liegen geblieben, wenn nicht ein
Ereignis eingetreten wiire, das zwar mit dem Semmeringprojekt in l::ei-
nem direkten Zusammenhang stand, diesem aber indirekt zur Verwirk-
lichung verhalf: die Revolution von 1848. Bekannmtlich sah sich die
Regierung beim Darniederliegen des gesamten Wirtschaftslebel‘ls gezwun-
gen, fiir die wachsende Zahl der Arbeitslosen Notstandsarbeiten anzu-
ordnen. Dabei kam man auf den guten Gedanken, das Semmeringprojekt
jetzt in Angriff zu nehmen. Es empfahl sich dadurch, daB es die Moglich-
keit bot, einen Teil des aufriihrerischen Elements der Bevélkerung fern
von der Residenzstadt zu beschiftigen. Jetzt wurden die Pline Ghegas
hervorgeholt, gepriift und genehmigt. Binnen weniger Tage hatte Ghe.ga
den Auftrag zum Baubeginn in den Hiinden. Noch waren grofle Schwie-
rigkeiten zu iiberwinden, denn zu den normalen eines solchen Unte.r-
nehmens stellten sich auBerdem zeitbedingte ein. Ghega iiberwand sie
fast alle mit eiserner Energie und staunenswerter Geschicklichkeit, aber
eine Schwierigkeit drohte, sein ganzes Vorhaben zu vereiteln. Es war eine
Pressekampagne, hinter der der soeben gegriindete Osterreichische
Ingenieur- und Architekten-Verein stand. Dieser war zweifellos dazu
berufen, ein Gutachten abzugeben. Er schrieb: ,,Der Semmering ist nicht
geeignet, durch einen Lokomotivbetrieb mit geringen Opfern iiberstiegen
zu werden . .. Der Lokomotivbetrieb ist der groBte MiBgriff!* Fast wire
es dazu gekommen, daBl der neue Reichstag einen AusschuB zur Unter-
suchung der Verschleuderung von Staatsgeldern fiir ein unmogliches
Experiment eingesetzt hitte. Da brachte das Machtwort des jungen Kai-
sers Franz Josef die Entscheidung: ,,Der Bahnbau iiber den Semmering
ist fortzusetzen. Die Beurteilung ist durch Minner erfolgt, die von
Jugend auf sich mit dem StraBenbau befaBt haben und deren Tiichtigkeit
durch aufgestellte groBe Bauwerke unstreitbar dargetan ist.” Damit war
fiir Ghega die Schlacht gewonnen.

Die gesamte geplante Strecke wurde nun in Baulose geteilt und an
private Unternehmer vergeben. Zeitweise wurden bis 20.000 Arbeiter
aus allen Nationalititen Osterreichs beschiftigt. Viele hatten ihre Frauen
und Kinder mitgebracht. Es erstanden ganze Barackensiedlungen, und
das Zusammenleben so vieler Menschen stellte die Bauleitung vor groBe
organisatorische Aufgaben. Das war insbesondere der Fall, als Typhus
und Cholera unter den am Bahnbau Beschiiftigten wiiteten. Ghega ver-
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stand es, seine Mitarbeiter, auch den einfachen Handlanger, fiir das
gemeinsame kiihne und groBartige Werk zu begeistern. Die ganze Linge
der doppelgleisigen Trasse von der Station Gloggnitz bis zu der von Miirz-
zuschlag miBt rund 42 Kilometer. Die vielen Kunstbauten trugen dieser
Bahnstrecke mit Recht den Beinamen ,,gemauerte Eisenbahn® ein. Es
war ein groBes Unterfangen Ghegas, in der Heimat der Eisenhimmer
fiir die Viadukte und Briicken hauptsiichlich Stein zu verwenden. Darin
kam die Vorliche des Italieners — Ghega war ja ein gebiirtiger Vene-
zianer — fiir diese Bauweise, aber auch der feine Kunstsinn des Erbauers
zum Ausdruck. Denn es wurde von ihm dabe;j eine solche Harmonie zwi-
schen Natur und Technik erzielt, daB mit Recht behauptet wurde, Ghega
habe seine Semmeringbahn in die Landschaft »hineinkomponiert*. Zahl-
los waren die Terrainschwierigkeiten und wurden durch die geologischen
Verhiltnisse kompliziert. Dabei ist zu bedenken, daB die technischen
Mittel erst ihre Aufwirtsentwicklung begannen. Gesteinsbohrmaschinen
waren damals ebenso wenig bekannt wie die Verwendung des Dynamits.
Den Mineuren stand also nur Schwarzpulver zur Verfiigung. In iiberaus
miihevollen Tag- und Nachtschichten muBlten sich diese in den Berg
hineinstemmen.

Von den gewaltigen Bauten der Semmeringbahn seien hier zwei als
Beispiele genannt. Da ist zuniichst der hinter der Station Breitenstein
gelegene Viadukt , Kalte Rinne?*®*, von dem das gleichnamige Tal iiber-
quert wird. Er ist das kiihnste, wenn auch nicht der lingste Viadukt
(Schwarza-Viadukt) der ganzen Bahn. Das groBartigste Bauwerk ist der
1400 Meter lange Scheiteltunnel, an dem vier Jahre lang unter griBten
Schwierigkeiten gebaut wurde. Uber seinen beiden Portalen wurden zwe;j
sich erginzende Inschriften angebracht, und zwar auf der niedergsterrei.
chischen Seite: ,,Franciscus Josephus I. Austr. Imp. Hominum Rerumque
Commercio®, auf der steirischen: »Adriaticam Germanico Junxit Mare‘37,
Darin kam die damalige Zugehérigkeit Deutschésterreichs zum Deutschen
Bund zum Ausdruck. — Der hochgelegene Haupttunnel war wegen der
Eisbildung im Inneren lange eine Quelle der Sorge fiir die Bahnbehérden.
Besonders schlimm war es im zweiten Weltkrieg und sogleich nach sei-
nem Ende, denn im strengen Winter 1946/47 wurde eine solche Menge
Eis von den Tunnelwinden losgelost, daB rund 440 Waggons zum Ab-
transport notwendig waren®®. Der Tunnel war iiberhaupt unbrauchbar
geworden. Wieder stand eine véllige Untertunnelung des Semmerings zur
Debatte. Aber abgesechen von den hohen Kosten dieses Projekts, siegte
die Liebe der Osterreicher zu ihrer Semmeringbahn, deren Schinheiten

38 Die Geschichte der Eisenbahnen, I/1., Seite 270 ff.
3 Ebendort, Seite 271 f.; A. Niel a.a. 0., Seite 47ff. 38 A. Niel a.a. 0.
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man doch nur ,,von auBen* richtig genieBen kann, so daBB man sich dazu
entschlof}, die ganze Semmeringbahn, die unter der Uberbeanspruchung
im letzten Kriege furchtbar gelitten hatte, wieder vollig instandzusetzen.
Neben dem alten Scheiteltunnel, der fiir einen eingleisigen Betrieb her-
gerichtet wurde, legte man einen zweiten, gleichfalls eingleisigen an. Am
1. Mirz 1952 war das Werk vollendet. Zwei Jahre spiter, im Sommer
1954 (mit der Hauptfeier am 20. Juni), konnte man in besonders feier-
licher Weise das 100jihrige Jubildum begehen3*.

Wir sind in unserer geschichtlichen Betrachtung den Ereignissen
bereits weit vorausgeeilt und kehren nun zu den schwierigen Jahren des
Bahnbaues zuriick. Die Fiihrung der Trasse und die Anlage der vielen
Bauwerke an ihr waren nur cin Teil des groBartigen Werkes ~Sem-

Bahnhof von Graz (1844)

meringbahn®. Der zweite und ebenso wichtige war die Herstellung einer
Lokomotive, die auch die groBte Steigung der Strecke zu bewiltigen Vel
mochte. Daher erlieB Karl Freiherr von Bruck, Handelsminister im Mini-
sterium Schwarzenberg, auf Veranlassung Ghegas ein Preisausschreiben
von 20.000 Dukaten fiir eine leistungsfihige Semmeringlokomotive.
Unter den vier Konkurrenten waren eine bayerische, eine belgische und
zwei dsterreichische Firmen (die Maschinenfabrik der Wien—Gloggnitzer

382 Ebendort, Seite 49.
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Eisenbahn und die Wiener Neustidter Maschinenfabrik). Den ersten
Preis erhielt zwar die bayerische Firma, aber keine dieser Lokomotiven
war fiir den dauernden Gebrauch ohne Bedenken zu verwenden. Erst
Wilhelm von Engerth, Technischer Rat des Handelsministeriums und ehe-
maliger Lehrer am Grazer Joanneum, erfand eine neue Type, die alle
Vorziige einer Gebirgslokomotive mit der méglichsten Sicherheit fiir den
Personenverkehr verband. Damit war eigentlich erst das Semmering-
Problem geldst®.

Im Oktober 1853 waren die Bauarbeiten an der Semmeringstrecke
beendet, und es fanden die ersten Probefahrten statt. Im Mai 1854 wurde
der durchgehende Giiterverkehr von Wien nach Laibach mit sechs bis
acht Ziigen tiglich aufgenommen und am 17. Juli 1854 fuhr der erste
fahrplanmiBige Personenzug iiber den Semmering®.

Es ist interessant zu verfolgen, wie sich spiter im Semmeringverkehr
die fortschreitende Vervollkommnung im Lokomotivenban widerspiegelt.
Es wurden immer stirkere Lokomotiven gebaut. 1930 konnte durch die
Einfithrung der vierfach gekuppelten Schnellzugsmaschinen der bisher
iibliche Lokomotivwechsel in den beiden Talstationen Gloggnitz und
Miirzzuschlag entfallen, da die neuen sehr leistungsfihigen Maschinen
allein die Fahrt iiber den Berg bewiltigen konnten. Nur bei ganz groBem
Ladegewicht muBte eine Vorspann- oder Schiebelokomotive beigegeben
werden. Schon frith (1924) machten aber die Osterreichischen Bundes-
bahnen auch Versuche mit Schienenautobussen, gerade auf der Semme-
ringstrecke, damit die Fahrgiste, unbelistigt von Rauch und RuB, die
Schonheit der Landschaft genieBen konnten. Der 1931 von den Austro-
Daimler-Werken erzeugte Schienenautobus VT 61 wurde vom Reisepubli-
kum seiner Geschwindigkeit wegen (100 km in der Stunde) sehr geschiitzt
und erhielt daher inoffiziell den Namen ,,Nurmi® (nach dem bekannten
Liufer). Aber diese Type war nicht widerstandsfihig genug, ihre ein-
gebauten Benzinmotoren waren schnell abgeniitzt. Erst die 1935 einge-
fithrten Triebwagen mit Dieselantrieb erwiesen sich als sehr widerstands-
fahig. Durch die Fortentwicklung dieser Type entstand der allgemein
bekannte und beliebte ,,Blane Blitz*“. Aber dies wird hier sozusagen nur
am Rande bemerkt, denn am 31. Mai 1959 wurde auf der ganzen Sem-
meringstrecke der elektrische Betrieb aufgenommen®!. Ruhig und gleich-
sam miihelos ziehen jetzt die schweren Elektrolokomotiven iiber den
Berg. Wie auf dem Semmering wird bald auch auf den iibrigen Bahn-
strecken Osterreichs die Dampflokomotive ihre geschichtliche Rolle aus-
gespielt haben, da die Elektrifizierung immer weiter fortschreitet. ,, Wenn

3 Die Geschichte der Eisenbahnen, I/1., Seite 273 ff.
40 Ebendort, Seite 276. 4 A. Niel a.a.Q., Seite 50.



diese Entwicklung anhilt®, schrieb neulich eine Zeitung, ,,werden unsere
Enkel ,richtige’ Lokomotiven nur noch bei ihrer Spielzeugeisenbahn oder
aber im Technischen Museum bewundern konnen.*

Wiihrend des Baues der Semmeringbahn hatte die Fortfithrung der
Siidbahn nicht geruht. Im Juni 1846 war Cilli erreicht und damit mehr
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Marburg an der Drau mit der ersten Eisenbahn

als die Hilfte der Strecke Wien—Triest im Vormirz vollendet, im Sep-
tember 1849 war der Bahnbau bis Laibach vorgedrungen?. Schon der
Platz fiir den Bahnhof von Cilli muBte dem Sumpfboden der Wogleina
abgerungen werden. Weiter nach Siiden nahmen die Schwierigkeiten noch
zu. Daher war der Bau der Bahnstrecke Cilli—Laibach sehr kostspieli.g-
Die Baukosten betrugen elf Millionen Gulden, fast so viel wie die
gesamten Anlagekosten der Semmeringbahn. Im iibrigen gehort die Bahn-
fahrt von Cilli ab durch das enge waldbewachsene Felsental der Sann 2
den reizvollsten der ganzen Strecke. Siidlich von Laibach breitet sich d?s
Laibacher Moor aus, mit dessen Entsumpfung schon unter Maria There§l&
begonnen worden war, Kaiser Franz hatte das Werk in grofziigiger Weise
fortsetzen lassen. Dadurch wurde ein groBer Teil des Moores in frucht-
bares Land verwandelt. Die Siidbahn wurde durch den noch nicht urbar

42 Die Geschichte der Eisenbahnen, I/1., Seite 257.
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gemachten Teil gefiihrt. Dazu waren riesige Aufschiittungen notwendig,
die allein anderthalb Millionen Gulden verschlungen haben, aullerdem
muflten zwei grofle Briicken errichtet werden. Die Strecke zwischen Lai-
bach und Triest, auch ,,Die Karstbahn* genannt, stand in Hinsicht auf
technische Schwierigkeiten der Semmeringbahn nicht nach und gleicht
dieser darin, dal man beide so lange fiir unmaglich hielt, bis sie ausge-
fiihrt waren. Beinahe sechs Jahre (1843 bis 1849) wurden fiir die Unter-
suchung des schwierigen Terrains verwendet. Im Spitherbst stand die
Trassenfithrung endlich fest. Im Friihling 1850 wurde der langwierigste
und schwierigste Bau der ganzen Strecke, der Ubergang iiber das Lai-
bacher Moor, begonnen, und der Rest der Strecke in 22 Baulose auf-
geteilt. Eine Vorstellung von der GroBe der erforderlichen Bauanlagen
gibt der Viadukt von Franzdorf (Braunitza), ostlich von Ober-Laibach?.
Hinter Franzdorf nimmt die Landschaft immer mehr die charakteristi-
schen Formen des Karstes mit seiner Einformigkeit an. Aber je mehr
sich die Bahn dem Meere nihert, desto groBartiger wird der Rundblick
von den Hohen des Karstes. An einigen Stellen, so bei Grignano, ist der
Ausblick aufs Meer geradezu iiberwiltigend. Schon und interessant zu-
gleich ist der Ausblick vom Viadukt von S. Bartholomeo (bei Barcola)
auf Triest. Auch das letzte Stiick der Strecke stellte an die Eisenbahn-
bauer die hochsten Anforderungen. Der Triester Bahnhof wurde in zwei
Geschossen von riesiger Ausdehnung und in Verbindung mit einem neuen
Hafen erbaut. Die feierliche Grundsteinlegung war vom Kaiser Franz
Josef I. am 14. Mai 1850 vorgenommen worden*. Am 27. Juli 1857
wurde die Eroffnung der ganzen Siidbahnstrecke vom Monarchen voll-
zogen®®. Damit fand die Inschrift iiber den Portalen des Scheiteltunnels
am Semmering ihre Verwirklichung: ,,Adriaticum Germanico Junxit
Mare.*

AuBerdem wurden noch folgende Druckwerke beniitzt: Von Wien nach Triest.
Reisehandbuch fiir alle Stationen der k. k. priv. Siidbahn. Herausgegehen vom Oster-
reichischen Lloyd in Triest. 2. Aufl. Triest 1860. — Statistisch-topographische und
technische Notizen iiber die k. k. Staatseisenbahn-Strecke von Miirzzuschlag bis Graz in
Steiermark. VerfaBt, zusammengestellt von Amédée Demarteau, Architekten und
Ingenieur, Wien, o. J. — Malerischer Atlas der Eisenbahn iiber den Semmering. Mit
vorausgehender historisch-statistischer Ubersicht der Eisenbahnen in Osterreich von
Carl Ritter von Ghega. Mit acht Abbildungen, 2. Aufl. Wien 1855. —Paul Mecht-
lers Aufsatz ,,Die Stellung der Eisenbahnen in der osterreichischen Geschichte”
(Osterreich in Geschichte und Literatur, 7. Jg. [1963], Heft 8, Seite 462—470), der
erst nach diesem Vortrag erschienen ist, konnte nicht mehr beniitzt werden; er ver-
vollstindigt das hier entworfene Bild von den Anfingen des osterreichischen Eisen-
bahnwesens, da er die ganze Entwicklung der osterreichischen Eisenbahnen behandelt.
Mit Recht hebt Mechtler hervor, daB fast in allen Darstellungen zur modernen &ster-
reichischen Geschichte Eisenbahnprobleme in der Regel wenig beachtet wurden.

4 Ebendort, Seite 281 ff. 4 Ebendort. 45 Ebendort.
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