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Der Semmering mit 984 m Seehéhe stellt
einen ganzjihrig passierbaren Passiibergang auf
einer alten wichtigen Verkehrslinie von Wien
nach Triest (also von der ehem. Reichshaupt-
stadt zum Meer) dar, die im 19. Jahrhundert
im Zuge der wirtschaftlichen Entwicklung
(industrielle Revolution) rasch an Bedeutung
zunahm. Zusammen mit dem um rund 100 m
niedrigeren und in sanfterer Landschaft ge-
legenen Neumarkter Sattel stellte der Semm-
ering den einzigen schwierigen Ubergang im
Zuge der rund 550 km langen Triester Staats-
strafle dar. Fiir das als unwirtlich geltende Ge-
biet wird 1368 erstmals die Befahrbarkeit mit
Wagen erwihnt. 1728 erfolgte ein Strafen-
ausbau in 6ffentlichem Aufirag, der entspre-
chend den Gepflogenheiten der damaligen
Zeit eine Steigung von rund 16% aufwies.
1841 wurde durch eine Neutrassierung der
steilen Nordrampe deren Steigung auf 5%
ermifligt. Zwischen 1844 und 1854 erfiillte
die Strafle iiber den Semmering eine wichtige
Verbindungsfunktion zwischen den jeweils in
Gloggnitz bzw. Miirzzuschlag endenden Eisen-
bahnstrecken, da die antransportierten Waren

nun mit Pferdefuhrwerken iiber den Pass
transportiert werden mussten.

Die Eisenbahn ist in Osterreich sehr
frith als zukunftorientiertes Verkehrsmittel
erkannt worden. Schon 1829 stellte Franz
Xaver Riepl, Professor am Polytechnikum in
Wien, ein generelles Eisenbahnprojekt von
Brody im dufersten Nordosten der 6ster-
reichisch-ungarischen Monarchie (heute in
der Ukraine gelegen) tiber Wien nach Triest
vor. 1824 —1832 wurde die erste Eisenbahn-
strecke von nennenswerter Linge (160 km)
auf dem europiischen Kontinent errichtet,
nimlich die Pferdeeisenbahn Linz-Budweis,
deren spitere Umriistung auf Lokomotiv-
betrieb von Anfang an vorgesechen war. 1837
wurde dann als erste Lokomotivbahn der
Abschnitt Floridsdorf — Deutsch Wagram der
Strecke Wien — Briinn (rund 150 km) er6ffnet.
In siidlicher Richtung ging 1841 die Strecke
Wien — Gloggnitz in Betrieb. Als deren Fort-
setzung wurde, vorerst unter Auslassung des
schwierigen Projektes Semmering, ab 1844
der Abschnitt Miirzzuschlag — Graz eroffnet.
Der Weiterbau in Richtung Triest erreichte
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1846 Cilli, 1849 Laibach (Ljubljana). Ledig-
lich die schwierige Karststrecke bis zum Adria-
hafen Triest wurde erst nach der Semmering-
bahn 1857 fertig gestellt.

Ghega, 1802 in Venedig geboren, schon
mit 17 Jahren Doktor der Mathematik, hatte
vorerst bei Projektierung und Bauleitung im
Straflen- und Wasserbau gearbeitet, dabei Er-
findungen zur Verbesserung des Vermessungs-
wesens gemacht und ab 1836 beim Bau der
Nordbahn wesentlich mitgewirkt. Nachdem
die ersten Eisenbahnen in Osterreich von der
Privatwirtschaft gebaut worden waren, ent-
schloss man sich 1841 Haupteisenbahnlinien
auf Staatskosten zu errichten, wozu eine Ge-
neraldirektion der Staatseisenbahnen unter
dem Generaldirektor Francesconi eingerichtet
wurde. Schon bald nach seiner Aufnahme in
den Staatsdienst wurde Ghega zu einer fiinf-
monatigen Studienreise in die USA gesandt.
Er besichtigte, begleitet von Architekt Moritz
Lohr als Dolmetsch und Zeichner, insgesamt
39 Eisenbahnen mit 2.413 km Linge. Die un-
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zihligen Ergebnisse seiner Erhebungen unter-
breitete er zunichst dem Hofkammerprisi-
denten Kiibeck, spiter legte er sie in zwei Pub-
likationen der Offentlichkeit vor. Ghega hatte
durch seine beiden Biicher groflen Einfluss
auf das europiische Eisenbahnwesen, etwa auf
den Bau der Gebirgsbahnen iiber die rauhe
Alp in Wiirttenberg und das Fichtelgebirge
in Bayern. Damit konnte er seine publizierten
Ansichten bestitigt finden und bei der Er-
richtung der Semmeringbahn selbstsicher auf
den dortigen positiven Erfahrungen aufbauen.
Bei der Baltimore-Ohio-Eisenbahn hatte
Ghega geschen, dass groflere Steigungen
(15,6 Promille) und engere Kurven (300 m
Radius) bei der Uberwindung von Gebirgen
durch Lokomotiven kein Problem darstellen.
So kam er zu dem Schluss, dass auch der
Semmering allein fiir Lokomotivbetrieb aus-
zubauen sei, wobei Steigungen zwischen 15
und 27 Promille durchaus vertretbar sein
miissten. Schon bald nach seiner Riickkehr
aus Amerika begann Ghega mit den Trassier-
ungsarbeiten fiir den Semmeringiibergang.
Ghega erarbeitete mehrere Streckenvarianten,
deren wichtigste wohl die letztlich mit eini-
gen Modifikationen auch ausgefiihrte war.
Die technischen Daten dieser Variante waren:
41 km Linge, Maximalsteigung 20 Promille,
Minimalradius 190 m, 10 Tunnel mit insge-
samt 3.261 m, 22 groflere Briicken und Via-
dukte, ein Haupttunnel von etwa 1.200 m
Linge rund 90 m unter der Passhohe.
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Entscheidend auf den Bau der Semmer-
ingbahn wirkee sich aber die Revolution des
Jahres 1848 aus. Durch Notstandsprogramme
wollte die Regierung beschiftigungslose und
revolutionire Arbeiter besinftigen. Auf der
Suche nach Projekten, die lingerfristig Arbeits-
plitze schufen und sicherten, lief§ sich der neue
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Minister fiir 6ffentliche Arbeiten, Andreas
Baumgartner, auch Ghegas Pline vorlegen
und genehmigte innerhalb weniger Tage im
Juni 1848 die von Ghega primir vorgeschla-
gene und bereits modifizierte Trasse (iiber
den Eichberg). Noch im August 1848 wurden
die Arbeiten mit 1.007 Minnern und 414
Frauen aufgenommen. Spiter waren hier bis
zu 20.000 Arbeiter beschiftigt.

Die Hochststeigung von 25 Promille und
der bisher noch nie angewandte Minimalra-
dius fiir Kurven, um die Trasse besser und
kostensparender an das Gelidnde anpassen zu
koénnen erforderten einen neuen bisher noch
nicht entwickelten Lokomotivtyp. Dazu wurde
im Mirz 1850 ein internationaler Wettbewerb
ausgeschrieben, an dem sich vier Firmen be-
teiligten. Im August und September 1851
fanden die Priifungsfahrten der eingereichten
Wettbewerbslokomotiven statt. Wenn auch
alle Lokomotiven die geforderten Leistungen
iibertrafen, wurde keine fiir wert befunden, in
Serie gebaut zu werden. Den 1. Preis erhielt die
,Bavaria“ von der Fa. Maffei in Miinchen. Die
Preisrichter empfahlen aber auch den Ankauf
der iibrigen drei Maschinen namlich der , Wie-
ner-Neustadt” der Fa. Giinther in Wiener
Neustadt, der ,,Seraing” der Fa. Cockerill aus
Seraing und der,,Vindobona“ der Maschinen-
fabrik der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn.
Schon bei den Probefahrten zeigte sich, dass
keine der Lokomotiven bereits Serienreife be-
sal3, sodass Wilhelm von Engerth beauftragt

wurde, unter Kombination aller bisher erreich-
ten Vorziige eine weitere Semmeringlokomo-
tive zu konstruieren. Sein Entwurf einer zehn-
ridrigen Lokomotive mit zwei Drehgestellen,
die ein enges Anschmiegen der Maschine an
die scharfen Kurven erlaubte, bewihrte sich
so sehr, dass 26 Stiick dieses Lokomotivtyps
bei den Firmen Cockerill und Kessler in Ess-
lingen bestellt wurden. Damit war die Real-
isierbarkeit des Ghega'schen Projektes end-
giiltig bestitigt.

Am 17. Juli 1854 ist laut Kundmachung
in der ,,Osterreichischen Kaiserlichen Wiener
Zeitung®, Nr. 166 der fahrplanmifiige Per-
sonen- und Frachtverkehr {iber den Semm-
ering aufgenommen worden. Die heute noch
voll in Betrieb stehende Semmeringbahn ist
die erste bedeutende grof§ angelegte Gebirgs-
bahn in der Geschichte des Eisenbahnwesens.
Im Hinblick auf Gelindeprofil und erreichte
Seehshe kann zu recht von der ersten Hoch-
gebirgsbahn der Welt gesprochen werden.
Dem Planer und Erbauer, Carl Ritter von
Ghega, waren zum Zeitpunke der Errichtung
dreizehn Bahnen mit Steilstrecken fiir Loko-
motivbetrieb, die zwischen 1840 und 1850
errichtet worden sind, bekannt, doch hatten
sie einerseits wesentlich kleineren Umfang und
wiesen andererseits nicht jene extremen Para-
meter auf, die Ghega am Semmering seiner
Planung zu Grunde legte: fiir die von Ghega

angewandten maximalen Steigungen in Ver-
bindung mit extrem engen Kurvenradien fehl-
ten zum Zeitpunkt der Errichtung noch ge-
eignete Lokomotivkonstruktionen, die erst
wihrend des Bahnbaues entwickelt, in einer
internationalen Konkurrenz getestet und dann
in verbesserter Form fiir den tatsichlichen
Fahrbetrieb gebaut wurden. Die Ausfiihrung
des Ghega'schen Semmeringbahnprojektes
1848 —1854 mit einer Linge von 41 km und
der Uberwindung von 460 Hohenmetern er-
folgte trotz massiver Vorbehalte einiger aner-
kannter Fachleute. Der praktische Erfolg der
bis heute in Betrieb stehenden Eisenbahn-
strecke bestitigt die innovative Bedeutung des
Projektes und die Kiithnheit der Ausfithrung
unter der Leitung eines Mannes, der die tech-
nischen Gegebenheiten seiner Zeit voll erfass-
end als einer der Pioniere des Eisenbahnbaues
des 19. Jahrhunderts anzusprechen ist. Der
Trassenverlauf in teilweise bizarrer Gebirgs-
landschaft vermittelt bis heute starke emotio-
nelle Eindriicke hinsichtlich einer besonderen
Symbiose von Technik und Natur, der Erfahr-
barkeit einer auflergewshnlichen technischen
Leistung und eines auch im Alltagsverkehr
spiitbaren besonderen Reiseerlebnisses. Die
Semmeringbahn zeichnet sich somit als eine
epochale Leistung menschlichen Geistes von
ansprechender architektonischer Form in
bedeutender Naturlandschaft aus.




