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Baue der Bahn iiber den Semmering, sowie bei der administrativen
Dienstfiihrung dieses Baues betheiligt gewesenen, zu Ende des Jahres 1878
noch lebenden Ingenieure, Bauunternechmer und Beamten.

Namen

e

— e —— —

Stellung

wihrend des Baues

und

Zeitperiode der Betheiligung
an demselben

Gegenwiirtige

Stellung

| = i -
! I
| Algner Paul............

|‘ |
|
|

Anderlich Josef....... |

Barychar, Carl Ritter v...

' Bayer Johann

| Bernardt Carl .........

t Pl Cail. oo e

Bischoff Friedrich ......

Bistak Michael.........

Blackwell Wilhelm .....|

Bauunternehmer der Strecke

von Grautschenhammer bis

Miirzzuschlag 1848—1854

k. k. Ingenieur-Assistent

I1. Classe 1848—1851
k. k. Ingenieur-Eleve 1848

k. k. Ingenieur II. Classe
1853—1854

k. k. Concipist im Secreta-

riate der Central - Direction
fiir Eisenbahnbauten

1850—1854

k. k. Ingenieur II. Classe
1848 —1854

k. k. Ministerial-Rechnungs- |

Revident I. Classe
1850—1854

Bau-Assistent bei der Unter-
nehmung Gebr. Klein
1851—1852

Baununternehmer fiir Hoch-

bauten 1850—1853

Bau-Assistent bei der Unter-
nehmung Gebr, Fleischmann
und Blithdorn 1850 —1 35_]

Hammerwerksbesitzer

Ober-Ingenieur der Kronprinz

Rudolph-1 lahn
Banunternehmer

k. k. Hofrath in Pension

k. k. Sectionsrath im Finanz-

ministerinm

1'nﬂn.--.inn irter Inspector der

Theissbahn
pensionirter k. k. Rechnungs-

Revident

Baudirector der Kaiserin

Elisabeth-Bahn

Bauunternehmer

Privatier




Namen

| an demselben

Stellung
wihrend des Baues
und

| Zeitperiode der Betheiligung

Un’:gﬁnw:'irtige

Stellung

Braun...... e e

|

| Bundsmann Carl.......
[ ]

Chodilski Ostoja .......

|! Czerny Franz ..........

| Czerwenka Franz ......
|

- Daniel Wenzel
|

. Eichler \‘Jii]‘mhn, Freitherr

v. Eichkron........

Dikelmann ............ '

|
|
| Engerth Wilhelm, Freih. v.
|

Bau-Assistent bei der Unter-
nehmung Gebr., Fleischmann
und Bliihdorn

Bevollmichtigter Ingenieur
Gebr.

der Bauunternehmer

Blithdorn
am Wolfsberge

1850—1853

Fleischmann und

k. k. Ingenieur - Assistent
II. Classe 1850—1853

Bau-Assistent der Bauunter-

nEhumng Tallachini

k. k.

Ingrenieur-Stellvertreter

1849—1854

k. k. Ingenieur I. Classe
1550 — 1854
Bau-Assistent

Bau-Assistent

janunternehmer der Strecke

vom Abfaltersbachgraben bis |

zum Geyregger — dann Com-
pagnon der Bauunternehmung
Schonerer. Eichler und Gebr.
Klein fiir

Geyregger bis zum Spiess —

die Strecke wvom

Ober-Ingenieur der Betriebs-

Unternehmung in Graz
1849—1853

kais. Rath im Ministerium

fiir Handel, Gewerbe und

offentliche Bauten

1850—1854

Privatier

Civil-Ingenieur

Ober-Ingenieur der Theiss-

bahn

Ingenieur

k. k. Inspector der General-
Inspection fiir &sterreichische

Eisenbahnen

autorisirter und beeideter

Civil- Ingenieur

Verwaltungsrath der Pilsen-
Priesener Bahn und

Ciwvil-Ingenieur

Stadt-In genieur in Temesvdr

k. k. Hofrath, General-
Inspector der Kaiser Ferdi-

nands-Nordbahn ete, ete

k. k.

IDirector - Stellvertreter der

Hofrath, General-
osterr. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft, lebenslingliches

Mitglied des Herrenhauses
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Stellung
wihrend des Baues
und

Zeitperiode der Betheihigung
an demselben

Gegenwirtige

Stellung

| Fischer v. Risslerstamm, . |

| Fruwirth Eduard .......

Fikeys Adam Thomas...| k. k. Ingenieur-Assistent
PR

Classe 1849—1850

k. k. Ingenieur 1. Classe

|
1852

Fleischmann H. D. ....|

nehmung Gebr. Fleischmann

und Blithdorn 1849—1854

Compagnon der Bauunter-

Fritsch

---------------

{_.'nmpngmm der Bauunter-

nehmung Theuer

k. k. Ingenieur-Assistent
[. Classe 1849—1854
Gasteiger Albert zu Raben-

stein und Kobach.... | k. k. Ingenieur-Assistent
IT. Classe 1850—1854

Ger]l Eduard ...........

k.k.Sectionsrath, Stellvertreter
des Vorstandes der Central-

Ihrection fiir Eisenbahnbauten

GOtz Stephan v, ........ Bau-Assistent der Bauunter-

nehmung Hablitschek

1845—1850

araber Josef......... - k. k. Ingenieur 1. Classe
1848—1850

Hiufler Ludwig......... k. k. Ingenieur I. Classe
1848—1851

k. k. Ingenieur-Assistent
I. Classe 1844

Hagol Jacob ..oiveeevan

01 Prans ... ve s k. k. Ingenieur-Assistent

Herrmann Gottfried, . ... | k. k. Ingenieur-Assistent

I. Classe

k. k. Ingenieur-Assistent

[. Classe 1852—1853

Herrmann Johann

Herzfeld, Josef Ritter v | Administrationsleiter der

} Banunternehmung Tallachini

|

Inspector der Kaiserin Ehsa-

beth-Bahn

Ober-Ingenieur der Kaiserin
Elisabeth-Bahn

Bauunternehmer

Kunstmiihlenbesitzer

pensionirter Inspector der

Kaiserin Elisabeth-Bahn

k. persischer General (Khan)

k. k. Ministerialrath in Pension |

Fabriksbesitzer

pensionirter k. k. Ober-

Ingenieur

nensionirter Ober-Inspector

der Kaserin IKlisabeth-Bahn

Ober-Inspector der bihm,

Nordbahn
Civil-Ingenieur

k. k. Salinen-Bau-Inspector

Inspector der Kaiser Ferdi-

nands-Nordbahn

General-Secretir der Buda-

pester

Versicherungs-Anstalt |
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Stellung

wihrend des Baues
Namen und

Zeitperiode der Betheilipung
| ) an demselben

Gegenwirtige

Stellung '

Bau-Assistent der Unter-
nehmung Wilhelm Eichler

1851—1854

.............

Heyne Wilhelm,........ k. k. Ingenieur-Assistent

I1. Classe 1850—1852

Hietzgern Ludwig...... | Bau-Assistent der Unter-
nehmung Schinerer, Eichler
und Gebr. Klein 1851—1854
Hintrﬁgﬂr & 8 F e R oEE g e § . 1:4 ]'i--- BE'L“'EIEVE
|
Hornbostel Carl.. ... k. k. Ingenieur II. Classe
1852—1853
Hiiller Emanuel......... k. k. Ingenieur-Assistent

[I. Classe 1850—1854

Hfittl Franz.....

lbim e ad k. k. Ingenieur-Assistent

| IT. Classe 1850—1854
Jantschik.......

Administrationsleiter der

| Unternehmung Gebr. Fleisch-

mann und Bliihdorn

1850—1854

Jeczmieniowski Franz, .| k. k. Ingenieur-Assistent

II. Classe 1850—18354

Jingling Anton......,. | k. k. Inspector der Central-
Direction fiir Eisenbahnbauten
1850—1854
|
Eaan Julivs......, ....| k. k. technischer Rechnungs- |

Assistent der Central-Direction

fiir Eisenbahnbauten

1650—15854
Keiblinger Michael ..... Bau-Assistent
REitzler Julins .......... ' k. k. Ingenieur-Assistent

i 1. Classe 1852—1853
|

Klein, Franz Freiherr v. ,.| Vertreter der Firma Gebr.

Klein 1850—18354

Ober-Ingenieur der asterr.

Staats-Eisenbahn-Gesellschaft

k. k. Professor an der tech-

| nischen Hochschule in Graz |

pensionirter Ober-Inspector
der stidnorddeutschen Ver-

bindungsbahn

k. k. autonsirter Civil-
Architekt

Maschinen-Director der

Kaiserin Elisabeth-Bahn

Central - Inspector der Carl

Ludwig-Bahn

| Ingenieur der biéhmischen
' Nordbahn

Privatier

k. k. Inspector der General-
Inspection fiir Gsterreichische

Eisenbahnen

pensionirter k. k. Bau-

Inspector

Ober-Inspector der 8sterr.

Staats-Eisenbahn-Gesellschaft

| Privatier

Bauunternehmer

|
Bauunternehmer, Grossgrund-

und Fabriksbesitzer etc.
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Namen

Stellung

wihrend des Baues

und

Zeitperiode der Betheiligung
an demselben

.........

| Koig Andreas. .....0004.

. Koller Adolph..........
|

Koppel Leopold ........

|
| ETAUS8 Franz ....co00004 _

ey

Kubenik Carl.......... '

| Lahoda Alois ..........

| Lon® Alfred., .....00vs e

Lewiczki Anton........

Lihotzky Erwin v.......

LW Moris . ..coo000ss0n

Lorenz Alfred..........

l Mahler Vincenz.........
|
|

Marckhl Adalbert.......

Bau-Assistent der Unterneh-

mung Gebr. Fleischmann und

Blithdorn

k. k. Ingenieur I, Classe fiir
den Betrieb 1854

k. k. Bau-Eleve 1851—1855

Bau-Assistent der Bauunterneh-
mung Tallachini 1853 —18354

Bau-Assistent

k. k. Concipist der Finanz- |

Procuratur, Leiter der Grund-
einlsungs-Angelegenheiten
1850—1854

k. k. Ingenieur-Assistent
[I. Classe 1848—1852

k. k. Betriebs-Assistent

k. k. Ingenieur II. Classe
1848—1853

k. k. Ingenieur I. Classe,
Stellvertreter des Bauleitungs-
Chefs

Ingenieur der Bauunterneh-
mung Gebr. Fleischmann und
Blithdom

k. k. Ingenieur-Assistent
IL. Classe 1848—1854

Bau-Assistent der Bauunter-
nehmung Gebr. Klein

1852—1854

——___'__F_——_—_q
|

Gegenwiirtige

Stellung

Bauunternehmer

Ober-Ingenieur der Theiss-
bahn

Ober-Ingenieur der &sterr.
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft

Bauunternehmer

Baununternehmer

Eigenthiimer und Redacteur

von «Warren's Wochen-

schrifts

Ingenieur

Verwaltungsrath der Kaiserin
Elisabeth-Bahn und Director |
der Nordbahn

Betriebs-Inspector der War-
schau-Wiener Bahn

Sub-Director fiir Bahnerhal-
tung der k. k. priv. osterr,

Staats-Eisenbahn-Gesellschaft

Ingenieur

Professor an der Gewerbe-

schule zu Reichenberg

Ober-Ingenieur der osterr.
Nordwestbahn in Pension

k. k. Bau-Fleve 1851—1854 | Sections-Ingenieur der Siid-

bahn




Namen

| .

s

Stellung
wihrend des Baues
und
Zeitperiode der Betheillipang
an demselben

Martony Emerich

lllllll

Mauch Max

llllllllllll

Mayer Albert........

rrrrrrrr

| Mayer Wolfgang

Meidinger

+++++++++++++

Meigsner Max Dagobert .

|
' Michel Vincenz Alfred, |
Ritter v. Westland . ...

Moering Alexander, Ritter|

v. Moeringen....

\ Morawitz Moriz .

------

N

Mosig Anton ...........

| Neiasger Ignaz. ..

Nowotny Carl

== — e

Gegenwirtige

Stellung

Ingenieur der Bau-Unterneh-
mung Gebr, Klein 1850— 1854

k. k. ]Hgt.‘lliﬁlll’-g’!i..'-i!-liﬁlﬁﬂt
II. Classe 1850—1853

k. k. Ingenieur-Assistent
1850 —1853

Bau-Assistent der Bauunter-
nehmung Tallachini
1852—1853,

1853 — 1854 technischer

Bau-Diurnist

Compagnon d. Unternehmung

P. Aigner

k. k., Ingenieur

| ;
Meyer Ludwig .........| k. k. Ober-Ingenieur I, Classe

fiir den Betrieb

1853—1554

k. k. Rechnungsrath im
Ministerial-Rechnungs-

Departement 1850 —1854

k. k. Ingenieur

Bau-Assistent der Bauunter-
nehmung Gebr. Klein

1851—1855

Bau-Assistent der Unter-
nehmung Wilhelm Eichler

1851—1854

Bau-Assistent der Unter-
nehmung Gebr. Fleischmann

und Blihdorn 1849—1853

k. k. technischer Diurmst
1852— 1854

| Bauunternehmer
Inspector der Siidbahn

pensionirter Ober-Ingenieur

der Kaiserin Elisabeth-Bahn

Ingenieur und Bauunternehmer |

————ra =

Kaufmann

Ober-Inspector der Siidbahn |

Gutshesitzer

k. k. Regierungsrath, pen-

| sionirter Betriebs-Director der

Kaiserin Elisabeth-Bahn

kaiserl. Rath a. D.

k. k. Regierungsrath,
General-Director der Kron-

prinz Rudolph-Bahn

Ingenieur der k. k. priv.
dsterr. Staats-Eisenbahn-

(Gesellschaft

Bauunternehmer

Bureau-Chef der k. k
Staats-Eisenbahn-

priv,
osterr,

Gesellschaft




stellung
wéihrend des Baues
und

Zeitperiode der Betheiligung |
an demselben |

Gegenwirtige

Stellung

Patzelt Moiiz...cvoeov v

Piéro Alexander ........

| Pilarski Val. Casimir ...
| Plackwitz Ludwig......

POLIEEOT oo vsussssnnso
Prasoh Ignaz .....c....
iRﬂ.hﬂl TOMGRRIR: o000 5015 00 4

' Rachlevioz Emil .......

Rauch Johann.

Reiber Johann

---------

Riesemann Franz ......

| R3tha Frang . oueoeoine:

Samek Franz
Samuelli Luigi.........

Satorl Anton.........sn

.| Bauunternehmer der

k. k. Ingenieur-Assistent
II. Classe 18§51 - 1853

k. k. Ingenieur-Assistent

II. Classe 1848 —1853 |

k. k. Ober-Ingenieur 1. Classe

und Bauoleitungs-Chef |
1845—1856

Baun-Assistent der Unter-
nehmung Gebr. Klein
1852—1854
|

Magazins- Aufseher
|
k. k. Ingenieur 1852—1854

k. k. Ingeniear-Assistent

k. k. Ingenieur-Assistent
I1. Classe 1848—18g4

k. k. Bau-Eleve 1851 —1854

Bauunternehmer fiir Hoch-

bauten

k. k. Ingenieur-Assistent

[I. Classe 1850—1854

Bau-Assistent der Unter- |
nehmung Gebr. Fleischmann
und Bliithdorn |

Strecke
Payerbachgraben bis Abfal-

tt'r:-;h:lchgrnhr*r] ]3_|.:‘-':u 1 554

Bevollmichtigter Ingenieur
der Unternehmung Tallachini

1850—1854

Compagnon der Unter-
nehmung Franz Samek
1840— 1852

| k. k. Finanz-Ober-Commissir

Inspector der Kaiserin Elisa- |
beth-Bahn '

pensionirter k. k. Ingenieur |

pensionirter k. k. Ober-

[nguni:}ur

pensionirter Ingenieur der
k. k. priv. dsterr., Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft

autor. Civil-Ingenieur
Civil-Ingenieur

Bauunternehmer

Sections-Ingenieur d. Siidbahn |

Bauunternehmer

pensionirter Ober-Ingenieur
der siidnorddeutschen Ver-

bindungsbahn

k. k. Professor an der techni-
Wien

und Ober-Ingenieur

schen Hochschule zu

Bauunternehmer

[Ingenieur und Bauunter-

nehmer

Bauunternehmer




Namen |

Stellung
wihrend des Baues
unil

Zeitperiode der Betheiligung
n‘r‘u_x_lt:rnsﬂhen

| Sohnlz Franz. . ...ccc0.. |

. Seenuss Gustav Freiherr v,

regenwiirtige

Steihlng

Schebek Johann........

Schindler Eduard .....

Schénerer Mathias Ritter v.

Schubert Anton........ '

Schulhof Josef.........

Schwarz Aurel.........

Sellyey Carl ......... 4

Semrad Ferdinand ......

Sepper Johaon .........|

Spalke Heinrich. ..., v

Bevollmichtigter der Unter-
nehmung Gebr. Klein

1850—18s54

| ok Rechnungs-Assistent der

Central - Direction fiir Eisen-
bahn-Bauten 1851—1854

Compagnon der Unterneh-
mung Schinerer, Eichler und
Gebr. Klein, Director der
Wien-Gloggnitzer Bahn

1548—1854

k. k. Ingenieur- Assistent
I. Classe fiir den Betrieb
1554

Sub-Unternehmer der Unter-
nehmung Gebr. Fleischmann
und Blithdorn

k. k. Ingenieur II. Classe

fiir den Betrieb 1853—18z4 |

k. k. Revident

k. k. Ingenieur-Stellvertreter
1849—1856

k. k. Ingenieur-Assistent
II. Classe 1852—1855

k. k. Ingenieur I. Classe
1648—18350

Bevollmiichtigter Ingenieur
der Unternehmung Schénerer,

Eichler und Gebr. Klein

1849—18354

Bau-Assistent 1848

Bauunternehmer und Domii-

nenbesitzer

Inspector der osterr. Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft

em. Director der Wien-
Gloggnitzer Bahn, Verwal-
tungsrath der Franz Josef-
Bahn

Ober-Inspector der Ersten

Siebenbiirger Bahn

Privatier

k. k. Regierungsrath und

l[']lhErJn:-ipectur der General-

Inspection fiir dsterreichische |

Eisenbahnen
k., R H-EC]'IIH]TIER-HEVEth:JIl

Privatier

Inspector der Siidbahn

Architekt and Bauunter-

nehmer

Ober-Ingenieur der galiz.

Carl Ludwig-Bahn

| k. k. Oberbaurath in Pension
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Namen

Stumfohl Lambert

iiiiii

Tallachini Fernando ....

e s AR S e

Theuner Andreas ........

lllllllllllllllll

----------

andruoschka Alois....

Weber Wenzel .........

Welspacher Franz,.....

Wiesinger Adam.......

Witasek Wenzel........

Wodrazka.

Stellung '.
wihrend des Baues Gegenwiirtige |
und
T Stellun
Zeitperiode der Betheilipung E
an LI{-:_ITI_SI';‘”'JEI]
k. k. technischer Eleve Bauunternehmer ‘
1848—1849 |
Bauunternehmer der Strecke Bauunternehmer '

vom Spiess bis Heidensteiner

1848—1854

k. k. Rechnungsrath

Bauunternehmer der Strecke
von Payerbach bis Payerbach-

graben 1848—1854

k. k. Ingenieur-Assistent der
Central-Direction

k. k. Ingenieur-Assistent
II. Classe 1850—18354

Bevollmichtigter der Unter-

nehmung Gebr. Klein

1853—1855

k. k. Ingenieur II, Classe

Bau-Assistent der Unter-
nehmung Franz Samek
1851—1854

Ingenieur-Assistent

k. k. Ingenieur-Assistent
II. Classe 1848—1854

Bau-Assistent der Unter-
nehmung Fleischmann und

Bliihdorn

pensionirter k. k. Regie-
rungsrath

Banunternehmer

Civil-Ingenieur

k. k. Bezirks-Ingenieur

Civil-Ingenieur und Bergbau- |

leiter

Inspector der Franz Josef-Bahn

Civil-Ingenieur

Fabrikshesitzer

Sections - Ingenieur der

Stidbahn

Ober-Inspector und Bahn-
erhaltungs-Chef der d&sterr,

Staats-Eisenbahn-Gesellschaft |

Privatier
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Stellung
wihrend des Baues

Gegenwirtige

i Ziffer Emanuel

Zeidler Emanuel ........

' Zempliner Adolph......

schen Reichsanstalt 1851

k. k.- Bau-Eleve der Central-

irection

k. k. Ingenieur-Assistent
IT. Classe 1848

Bau-Assistent der Unter-

nehmung Gebr. Fleischmann

und Blithdorn 1851—1854

Namen und
™ [ - Stellung
‘ Zeitperiode der Betheilipung
I an demselben
|
Wolf Heinrich ..........| Volontir der k. k. geologi- k. k. Bergrath

k. k. Inspector der General-

Inspection fiir Eisenbahnen
I

Ingenieur und Streckenchef
der osterreichischen Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft

autorisirter und beeideter
Civil-Ingenieur, Eisenbahn-

[hrector a. ID.




NERZEICHNISS N I

der bel dem

Baue der Bahn iiber den Semmering, sowie bei der administrativen
Dienstfiihrung dieses Baues betheiligt gewesenen, seither verstorbenen
Ingenieure, Bauunternehmer und Beamten.

— ————— e
| Stellung Gestorben
Namen : 1 : |
I wihrend des Daues als .
! — = —_— -—— == — ————  — ——
Bauer Jacob ...........| Bau-Assistent der Unterneh- Bau-Assistent
| mung Gebr. Fleischmann | |I
| und Blithdom . ,
I |
i Bayer Franz Rudolph ...| k. k. Ingenieur-Assistent | Ober-Ingenieur der Kaiserin
| 1. Classe Elisabeth-Bahn |
! - e i
| Blithdorn Leopold...... Bauunternehmer : Privatier ;'
|
| Bolze Philipp «.ovevasss k. k. Inspector der Central- | pens. Director der Siidbahn,
| Direction fiir Eisenbahnbauten | Verwaltungsrath der Kaiserin
| | Elisabeth-Bahn 1
Dimmer August ...... .| k. k. Ober-Ingenieur-Stell- k. k. Baurath !
vertreter '
|
| Fleischmann Bernhard . .| Bauunternehmer Bauunternehmer
. Ghega, Dr. Carl Ritter v,| k. k. Ministerialrath, Vorstand k. k. Ministerialrath !I
; der Central-Baudirection fiir |
‘ Eisenbahnpauten
. Hablitschek Michael | Banunternehmer Bauunternehmer |
|
| Hecht Adalbert......... k. k. Ingenieur-Assistent k. k. Ingenieur
I [. Classe
| Honvéry Anton ...,.... | Bevollmichtigter der Firma Civil-Ingenieur i
| Gebr. Fleischmann und , |
Blithdom |
i' Hruby Johann.......... k. k. Bau-Eleve Ingenieur der Siidbahn !
|
| Keissler, Carl Ritter v. .| k. k. Ober-Inspeclor im k. k. Hofrath, General-
' Ministerium fiir Handel Director der Kaiserin Elisa- |
beth-Bahn in Pension '
|

b

E
|
E
:
%
E

T o—

e W




Stellung

wiihrend des Baues

Gestorben

als

Klein Franz, Freiherr
v. Wiesenberg (sen.) ..

| Klein Hubert, Freiherr
v. Wiesenberg.......

' Klein Gustav, Freiherr
‘ v. Wiesenberg ..... .

L KBD Cajetan . ..vooavens

Kostiol Gustav.........|
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I. NOTIZEN UBER DIE GESCHICHTE DES SEMMERINGPASSES.

~ Der Pass ist ohne Zweifel schon zur Zeit der Kelten und der
Romer betreten worden; die Untersuchungen von Genthe iiber den
etruskischen Tauschhandel lassen dies beziiglich der keltischen, jene tber
das Norikum von A. v. Muchar beziiglich der rémischen Zeit annehmen.
Bestimmt aber war, selbst auch zur Romerzeit, der Weg iiber den
Semmering (992 Meter Passhohe) hochstens ein einfacher Saumpfad, wie
auch ein solcher iiber den Wechsel (849 Meter Passhohe) und iiber das
Gschaid bei Prein (1006 Meter Passhohe) ebenfalls bestanden zu haben
scheint. Der Hauptweg der Romer nach der Donau bei Wien ging
bekanntlich von Aquileja (der Kornkammer) iiber Cilli, Pettau und
Oedenburg nach Petronell (Carnuntum). Erst seit der steyerische Eisen-
handel Aufschwung und Graz (urkundlich erst 881 genannt) an Bedeu-
tung gewonnen hatte, wurde der Weg von Wien nach Graz liber den
Wechsel und Hartberg cultivirt; Hartberg erscheint urkundlich schon 796;
1280 passirte es Rudolph von Habsburg, als auf dem gewdhnlichen Wege
gelegen. Dieser Weg iiber den Wechsel florirte bis in das XIV. Jahr-
hundert. Die Passage iiber den Semmering erscheint urkundlich dagegen
erst 1160, in welchem Jahre (nach Anderen 1184) das Spital am
Semmering gegrindet wurde zum Zwecke der Pflege der Rei-
senden nach Palistina. Dieses Spital kam in einen verddeten, von
R iubern (Strassenriubern) bewohnten Wald, den Cerewald zu liegen.
Die Bedeutung des altdeutschen Wortes Cerewald ist die eines Harz-
waldes, Nadelwaldes, Altslavisch heissen hingegen die Harzbdume: smrek
(nach M. v. Becker und Miklosich); so heisst die Ceder altslavisch
smrek, neuslavisch die Fichte smreka, kroatisch smri¢ der Wachholder,
smreka serbisch der Wachholder, smrk tschechisch die Weisstanne,
polnisch smerek, smrek die Rothtanne etc. v. Becker deutet daher
Semmering altslavisch und erklirt die Benennung Cerewald als im
XII. Jahrhunderte erléschend.
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Von den dies- und jenseits des Semmeringpasses gelegenen Orten
mag hier geschichtlich Folgendes bemerkt sein, Gloggnitz ist eine
Klosterstiftung der Vornbacher Moénche aus dem XI. Jahrhunderte, das
Gebiet reichte bis in die «Felsenchlamme» (Schottwien).

Schottwien diirfte nach v. Becker schon 1186 (Steyermark an
Oesterreich) bestanden haben; urkundlich erscheint es erst 1266 als
«Schaidwienne» in der Leobener Chronik; 1385 bewilligte Herzog
Leopold III.,, dass am St. Martinstage zu Schottwien nur «mit Gunst
und Willen der Schaidwienner» fremder Wein aufgelegt werden durfte;
1459 erscheint der Ort als Marktflecken,

Reicher sind die historischen Daten iiber Bruck a. M.; es wird
schon 861 genannt; 1057 passirte es Heinrich IV.; 1270 wurde es
erneut zur Stadt erhoben; 1292 belagert; 1307 erhielt es Wochen-
markte; 1340 wurde schon Briickenzoll von Saumrossen und Wagen
crhoben; 1471 durften Wagen in Bruck iibernachten.

Hieraus geht hervor, dass seit Rudolph von Habsburg’s Zeit die
Bedeutung der Hartberger oder Wechselstrasse abnahm und jene iiber
den Semmering zunahm. Albert II. verordnete schon 1368 an die Stadte
in Steyer, Kidrnthen und Krain, dass sie «schwere Hab, die heraus von
Venedig und die von Ungern kumbt, sollen vber den Semring
furen vnd verkoufen»; es gingen also nach diesem Allen schon
im XIV. Jahrhunderte wenigstens theilweise Wagen iiber den
Semmering. Vom Jahre 1545 ist uns vom Schottwiener Schirmherrn
«von Heberstein auf Klamm» ein hoch interessanter Mauthtarif
erhalten, der all’ die mannigfachen Waaren nennt, die zu jener Zeit
uber den Berg gefiihrt wurden und welche den Semmeringpass geradezu
als hervorragenden Handelsweg charakterisiren. Die Strasse muss aber
zu jener Zeit in einem sehr primitiven Stande und kann nichts Anderes
als ein gewohnlicher Landweg gewesen sein; denn als Carl VI im
Jahre 1728 iiber den Semmering eine Strasse baute, erhielt dieselbe
eine Steigung bis von 1:6; diese Strasse ist heute theilweise noch unter
der Bezeichnung «alte Strasse» bekannt, sie hob jedoch trotzdem
den Verkehr derart, dass alsbald nach ihrer Eriffnung die Schottwiener
Tag fir Tag an 200 Vorspannpferde «auf dem Berge» hatten.

Im Jahre 1828 wurde eine fiir Triest bestimmte, auf Frachtwagen
gepackte Dampfmaschine mit Pferden iiber den Berg gefahren; die
Thore in Schottwien waren zu eng und musste das eine niedergerissen
werden; die anderen folgten alsbald. Im Zeitraume von 1839 bis 1842
wurde die Strasse iiber den Semmering in Serpentinen gelegt, und dieser
Umbau in 1:20 betrifft die heutige sogenannte «neue Strassen.



II. KURZE GESCHICHTE DER SEMMERINGBAHN.

Am 16. October 1829 (in diesem Jahre also 50 Jahre) hatte
Stephenson auf der Ebene von Rainhill den Preis fiir seine Maschine
«Rocket» (Rackete) errungen und damit nach 15jahrigen Miihen (seine
erste Maschine «Mylord» lief schon 1814) die Menschheit gehen gelernt.
Diese grosse, culturelle Action begann nunmehr sofort mit jenem
maschinellen Apparate, der Locomotive, von welcher der beriihmte
Culturhistoriker Buckle sagt: «dass sie der Briiderlichkeit der
Menschen untereinander mehr geniitzt hat, als alle Dichter,
Philosophen und Propheten vor ihr!l» Die Welt begriff aber
auch sofort das neue, Zeit und Raum iiberwindende Culturmittel, und
der Eroffnung der Strecke Liverpool-Manchester (15. September 1830)
folgten die Eroffnungen Briissel-Mecheln (5. Mai 1835), Niirnberg-Fiirth
(21. October 1835), Paris-St. Germain (26. August 1837), Floridsdorf-
Wagram (23. September 1837), Petersburg-Sarskoje-Selo (4. April 1838),
Amsterdam-Harlem (September 1839) und Neapel-Portici (3. October 1839);
1840 besass Europa schon 6512 Kilometer offentliche Ilisenbahnen.

Um diese Zeit (1840) galt als stehende technische Regel, dass
ein lucrativer Eisenbahnbetrieb keine grossere, langandauernde Steigung
als 1:200 und keine schirferen Radien als 1500 Fuss vertrage; die
wenigen Versuche in das Gebirge einzudringen waren alle mittelst
stehender Maschinen und Seilziige bewerkstelligt worden, so insbesondere
in England und Amerika, von wo aus sich diese DBetriebsweise nach
Belgien und Deutschland verpflanzte und billiger Weise standhielt gegen
die unpraktische Erfindung der sogenannten atmosphiarischen Bahnen.

Das gebirgige Terrain in Oesterreich zwang jedoch nicht nur mit
den genannten Traditionen der baulichen Anlage der Flachlandbahnen,
sondern auch mit dem Auskunftsmittel der Seilbahnen zu brechen, weil
die Terrainbeschaffenheit unseres weiten Vaterlandes die Zahl derlei
Rampen in’s Unendliche gebracht und dadurch ihre Nachtheile poten-
zirt haben wiirde. Gleich bei der Anlage einer der ersten Eisenbahnen
Oesterreichs, der Gloggnitzer Bahn, trat dieser wissenschaftliche Ent-
schluss, wie sehr er auch durch das Vorurtheil unter Schloss und Riegel
gelegt war, durch die Logik der absoluten Nothwendigkeit — die ja
alles Grosse auf Erden schafft — zu Tage. Hofrath v. Schonerer, der
Schiiler Gerstner’s, der seit 1828 an der Linz-Budweiser und Gmundener
Pferdebahn herangebildete, versirte und gestihlte Eisenbahn-Ingenieur,
der Nestor unter uns osterreichischen Collegen, war zum Baue der Wien-
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Gloggnitzer Bahn berufen worden, und sein scharfer und praktischer
Geist griff bei dieser Bahnanlage bereits 1839 zur Anlage lingerer Strecken
in 1:130, Schoénerer ist aber auch der erste Mann der That,
welche wir heute in der Semmeringbahn feiern.

Getragen von der Schule eines unvergesslichen, 6sterreichischen
Meisters, «Gerstner’s», hatte Schénerer im Hinblicke auf die Umwilzun-
gen, welche das Terrain in QOesterreich dem bis dahin gekannten Eisen-
bahnwesen bringen musste, die Fahrt nach dem goldenen Vliesse der
Erfahrung angetreten iiber den Ocean. Noch im Segelboote fuhr er
1538 hiniiber nach der neuen Welt, nach Amerika, dessen Ingenieure
sich schon aufbdumten gegen die im Fluge der Zeit rasch alt gewordenen
Traditionen Stephenson’s, des Meisters. Schonerer hatte gehort, dass die
praktischen Amerikaner schon anfingen, die Seile von ihren schiefen
Ebenen abzuwerfen, und dass sie mit Adhisions-Maschinen auf diesen
Rampen zu fahren versuchten. Schonerer fand auch was er suchte, und
zeigte, heimgekehrt, auf der 1839 erbauten Rampe in 1 : 30 am Siid-
bahnhofe zu Wien thatsichlich, dass man auf dieser Steigung mit
gewohnlichen Maschinen fahren kénne. Es bestand ferner fiir Schénerer
nach dem, was er im fernen Lande gesehen hatte, kein Zweifel mehr,
dass dem Locomotivbaue bedeutsame Vervollkommnungen geradezu
unmittelbar bevorstinden, und dass es, technisch genommen, keine Kiihn-
heit sei, in Oesterreich an die Ueberschreitung der Alpen mittelst des
Adhasions-Systemes denken zu diirfen. Ein Mann der That, griff Scho-
nerer die Sache sofort praktisch an und tracirte 1839 zum Zwecke der
Disposition des Bahnhofes in Gloggnitz eine Eisenbahnlinie iiber den
Semmering, unterstiitzt durch die energische Handhabung des warmen
Gefuhles fiir die Steyermark seitens eines der edelsten Fiirsten aus unse-
rem Herrscherhause, dem Erzherzoge Johann, welcher von dem Wunsche
beseelt war, Graz mit Wien -durch das neue Culturmittel der Eisen-
bahnen zu verbinden und rastlos Alles férderte, was dahin zielte.

Diese erste Trace einer Eisenbahnlinie iiber den Semmering ist
uns erhalten geblieben, sie ist in dem anliegenden Situationsplane und
dem generellen Lingenprofile dargestellt und hatte, nach den ersten
generellen Vermessungen, Maximal-Steigungen von 1 : 30! Fiirwahr, ein
kithnes Project fiir seine Zeit! Heute, nach vierzigjihriger Erfahrung
aber miissen wir sagen: Schoénerer hatte mit seiner Annahme Recht,
und wir Oesterreicher miissen uns freuen, dass Einer aus unserer Mitte
diese Zeit vorhersah!

Mit diesen Bestrebungen Schonerer’s war, um mich eisenbahn-
missig auszudriicken, der «Wechsel» gestellt fiir die fernere Geistesfahrt
der osterreichischen Ingenieure beziiglich eines Schienenweges in die




Alpen. Der Semmering war zum Losungsworte geworden, und die
Gedanken der Fiirsten, der Staatsmianner und der Ingenieure waren
stetig hingeleitet auf den Alpenpass von Schottwien; der gefligelte,
culturelle Geist unseres Volkes der Zukunft schwang sich behende iiber
die Alpe und rief der zuriickgebliebenen, schweren korperlichen Masse
nach, dass sie ihm doch folge! Und sie folgte! Folgte zu einer Zeit, wo
halb Europa die Hinde zusammenschlug iiber das tollkiihne Vermessen,
und wo einige des eigenen Vaterlandes Kinder die Minner begeiferten,
welche diesem Unternehmen der Hiniiberhebung eines Eisenbahnzuges
iiber die Alpe ihre ganze Kraft, ihr ganzes Sein zu widmen begannen.

Die Technik hat nie versagt und wird niemals versagen die
jeweilig grosste Aufgabe zu erfiillen, wenn deren Nothwendigkeit abso-
luter Culturdrang geworden ist, und dieser Stolz unseres Standes,
der unsere Hochschulen von selbst ebenbiirtig macht der Universitit,
dieser Stolz war auch der Leitstern im Streben der Ueberschienung der
Alpe, es bedurfte nur noch der Schleussendffnung, um dass er hinausstirmen
konnte, einem Strome gleich, die philistrosen Bedenken zu iiberschwemmen.

Und diese culturelle Schleusse offnete ein grosser osterreichischer
Staatsmann, der Freiherr v. Kiibeck. IThm hat Oesterreich direct unend-
lich, die Welt ungemein viel zu danken, denn mit der von ihm bean-
tragten Genehmigung des Principes der Staatsbahnen in Oesterreich vom
19. December 1841 war die Eisenbahnverbindung Wien-Triest, und damit
die Ueberschreitung des Semmeringsdecretirt und die Losung der Frage
des Eindringens der Locomotive in die Berge unweigerlich inaugurirt.

In dem schweren Dilemma der jenerzeitigen Spaltung der Tech-
niker Europa’s unter sich selbst, beziehentlich der Frage nach dem
rationellsten Principe der Gebirgsbahnen, betrat die Osterreichische
Regierung einen ausserordentlich einfachen und darum praktischen Weg:
sie hielt treuen Stand im Vertrauen auf die Kraft der eigenen
I.andeskinder und sandte zur Vorsicht den heimischen Ingenieur, der
bestimmt war, mit seinem ganzen Manneswerthe einzutreten fir die
rationelle Losung der grossen Aufgabe aus, um seine gehorten Ansichten
noch an dem Schleifsteine jener Thatsachen zu priifen, die ausser Oester-
reichs Grenzen fiir und wider schwankten, und um so .auf dem ver-
lisslichsten und billigsten, und auf dem von der Sonne der Liebe
zum Vaterlande erwiarmten Wege zu jenen Erfahrungen gelangen
zu konnen, welche zu jener Zeit die Welt hinsichtlich der vorliegenden
Frage besass.

Ghega war dieser Mann des Vertrauens.

Carl Ghega, Sohn eines osterreichischen Marine-Beamten, geboren
am 10. Janner 1802 zu Venedig, war am Militir-Collegium zu St. Anna
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in seiner Vaterstadt vorgebildet worden und hatte auf der Universitit zu
Padua den Doctorgrad der Mathematik erworben, als er schon 1819 in den
Osterreichischen Staatsbaudienst trat. Im Valsugana, in der Provinz Belluna,
im Gebiete von Treviso, im Passe von Finstermiinz, bei Meran und im
Ampezzo hatte er den eben zu seiner Zeit erst aufkeimenden Bau der
Alpenstrassen, neben dem Woasserbaue in der LLombardei, praktisch
durchgemacht und die kiihnen Constructionen erlernt, welche die alpinen
Communications-Bauten dem Ingenicur eigenartig abzwingen im Kampfe
wider die Alpennatur. So war Ghega bereits praktisch geschult, als das
Eisenbahnwesen erwachte und seine Kenntnisse und seine Intelligenz
waren Ursache seiner Berufung im Jahre 1836 zum Baue der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn. Im Jahre 1836 und 1837 bereiste er die Eisen-
bahnbauten in Deutschland, Belgien, Frankreich und England, und schirfte
er so seine Kenntnisse im Wege der Nivellirung seiner Ansichten, dem
emzig richtigen im Fache der Technik. Die osterreichische Regierung
hatte das Talent Ghega und den Mann seiner Erfahrung und Objecti-
vitit nie aus dem Auge verloren und berief ihn, anbetrachts des
Entschlusses fiir das Princip des Staatsbahnbaues, 1841 zuriick in den
Dienst des Vaterlandes. Hier wurde ihm unter der Oberleitung von
Francesconi die Frage des Studiums der Semmeringbahn aufge-
tragen und im Friihjahre 1842 die diesfilligen Tracirungsarbeiten einge-
leitet. Er trat nun zum Zwecke der eingehendsten Priifung aller
einschlagigen Erfahrungen im Februar 1842 im Auftrage der 6&ster-
reichischen Regierung und in Begleitung seines Mitbeamten und Freundes
Lohr eine Studienreise nach England und Nordamerika an, von der er
im August 1842 zuriickkehrte, und die deshalb beriihmt geworden ist,
weil sie ein classisches Buch iiber den Stand des damaligen Eisenbahn-
wesens lieferte und weil auf ihr der feste Entschluss reifte, dass der
Semmering vermittelst Adhisions-Maschinen iiberschreit-
bar sei. Wihrend seiner Abwesenheit war der Semmeringpass und
dessen Umgebung des Niaheren untersucht worden und wurden im
Herbste 1842 und in den folgenden Jahren diese Studien eifrigst fort-
gesetzt. Im Ganzen sind in den Jahren 1842 bis 1845 folgende Linien
untersucht worden: Eine Linie von Neunkirchen iiber Schottwien und
an der Lehne von Mariaschutz hinauf auf die Hohe des Scheitel-
tunnels; eine Linie ab Gloggnitz in derselben allgemeinen Richtung
(Project Schonerer); eine Linie von Gloggnitz am linken Ufer der
Schwarza bis Reichenau, hier sich wendend und in die jetzige Trace
ubergehend; eine Linie am rechten Ufer der Schwarza bis in die
Gegend von Reichenau, hier sich mittelst Kopfstation kehrend und in
die jetzige Linie iibergehend; eine Linie am rechten Schwarza-Ufer,




in die Prein, hier mittelst Tunnel bei dem Ortbauer in das Adlitzthal
kehrend und die Kamp-Alpe mittelst eines circa 2500 Meter langen
Tunnels, der bei Spital ausmiinden konnte, durchschneidend; eine Linic
am rechten Schwarza-Ufer durch das Reichenauer und Preiner Thal,
mittelst circa 5000 Meter langem Tunnel durch das Gschaid und iiber
Kapellen nach Miirzzuschlag; eine Linie fiir das gerade um 1842 bis 1846
aufblithende Princip einer atmosphirischen Eisenbahn (ohngefahr identisch
mit der Schénerer’schen Trace); endlich eine Linie fiir Seilrampen in
der Trace Gloggnitz, Schottwien, Spital, Miirzzuschlag.

In den hier beigegebenen Anlagen sind die Ergebnisse dieser
Studien, so weit solche von mir noch auffindbar waren, graphisch repro-
ducirt. Man sieht, dass schon 1: 50 nur mit grossen Opfern von Linge und

Baukosten moglich war, und dass (mit Ausnahme der Weinzettelwand)
das Terrain iiberall gleichartigen Charakter besitzt.

Gegeniiber diesen Studien entschied sich Ghega in erster Reihe
iiberhaupt fiir das Princip der Adhisionsbahnen und verwarf er auf
Grund seiner wissenschaftlichen Ueberzeugung und seiner in Amerika
gemachten Wahrnehmungen das Seilrampen-System, wie sehr solches
auch in Deutschland und Belgien hochgehalten und in ersterem Lande
von dem Meister Henz, dem die Wissenschaft des Erdbaues so viel
verdankt, so energisch vertheidigt wurde, dass er, Henz, dieses System
noch in spaterer Zeit (1847) auf der Rampe von Hochdahl, Linie
Elberfeld - Dortmund, anwandte. In Betreff der Annahme des Principes
von Clegg und Samuda (atmosphirische Bahn) trat Ghega als ganz
entschiedener Gegner auf und verwarf er dasselbe ebenfalls mit jener
Manier einer directen Abweisung, die immer nur Eigenthum einer wahr-
haft begriindeten Ueberzeugung sein kann. Es verblieben also nur noch
die Adhisionslinien. Die Linie am rechten Schwarza-Ufer bis Reichenau
und da sich spitz kehrend, wurde aber wegen ihrer Kopfstation, und die
beiden Linien mit langem Alpentunnel (Kamp-Alpe und Gschaid) wegen
ihrer voraussichtlich ernormen Kosten und ihres zu jener Zeit vollauf
begriindeten Bedenkens gegen so lange Tunnels verworfen. Die iibrigen
drei Linien wurden speciell bearbeitet und generell veranschlagt.

Die Linie Neunkirchen-Schottwien-Scheiteltunnel-Miirzzuschlag
war 46'7 Kilometer lang, culminirte in 8902 Meter Tunnelschiene, hatte
ein Steigungs-Maximum von 1:50, enthielt 15 Tunnels von 4273 Meter
Gesammtlinge und war (1842) zu 5°4 Millionen Gulden C. M. veranschlagt.

Die Linie von Schénerer (Gloggnitz-Schottwien) war bei einer
Culmination von 887°1 Meter Schienenhohe im Scheiteltunnel allerdings
nur 26'0 Kilometer lang und enthielt im Ganzen nur drei Tunnels von

3
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zusammen nur 2281'g Meter Linge, kostete auch nur (1842) 29 Millionen
Gulden C. M., allein die niheren Studien hatten ein Steigungs-Maximuni
von 1:27 ergeben; dies war fiir jene Zeit denn doch ein zu grosses
Wagniss, als dass — wie sehr wir den Scharfblick Schonerer’s auch heute
bewundern und, geradezu gesagt, stolz sein miissen auf dieses, seiner
Zeit vorauseilende, Urtheil eines &sterreichischen Ingenieurs — sie im
Jahre 1842 hiitte erwidhlt werden konnen. Ghega entschied sich 1844 fur
die Linie Gloggnitz-Reichenau-Eichberg etc., welche in ihren generellen
Vermessungen allerdings ein Maximum von 1:50, 10 Tunnels von
32611 Meter Linge und 22 Viaducte, dann eine Gesammtliange von 430 Kilo-
meter besass und wie die Neunkirchner Linie in 890’19 Meter Seehdhe
im Scheiteltunnel culminirte, aber auch zu nicht mehr als 5°37 Millionen
Gulden C. M. veranschlagt war. Zur Erklirung dieser Preise sei bemerkt,
dass die laufende Klafter Tunnel, aus Mangel an Erfahrung in diesem
Bauzweige, allerdings nur zu 515 fl. C. M. im leichten und zu 873 fl. C. M.
im schweren Terrain, im Mittel also zu 714 fl. C. M. veranschlagt war.
Wihrend dieser von Ghega getroffenen Wahl der Reichenau-Eichberger
Linie (1844) war die Regierung erneut auf die atmosphérischen Linien
aufmerksam geworden und entschloss sie sich, das Ergebniss dieser
Bahnen, dzren Princip von dem bekannten technischen Schriftsteller Crelle
(Journal fiir Baukunst) eingehend befurwortet wurde, abzuwarten. Ghega
sprach sich hingegen, wie schon bemerkt, im Voraus entschieden dagegen
aus, nahm erneute Studien auf der Reichenauer Linie vor, kiirzte diese
durch den Uebergang bei Payerbach und proponirte nun entschieden
die Steigung von 1:40 zum Zwecke geringerer Baukosten. Nun begann
der entscheidende Kampf um ein Princip von allergrosster, cultureller
Bedeutung.

Ein nicht geringer Theil selbst der angesehensten Ingenieure hielt
namlich das Vorhaben Ghega’s in vierfacher Hinsicht fiir total verfehlt:
Erstens, weil die Locomotive noch gar nicht existire, welche auf langen,
Steigungen nennenswerthe Lasten in I:40 ziehen konne; zweitens, weil
der beabsichtigte Betrieb in dieser Meereshohe von 8go Meter iiberhaupt
nur ein Experiment genannt werden miisse, fur dessen Gelingen gar
keine Garantien geboten seien; drittens, weil es im hochsten Masse
gewagt sei, in diesen schauerlichen Felsengriinden den Bau constructiv
richtig durchfiihren zu wollen, und endlich viertens, weil, wenn auch
Alles gelinge, die Herabfahrt auf so langer Strecke und in diesem
Alpenklima unbedingt in erheblichstem Masse lebensgefihrlich sein
wiirde. Ghega aber hatte den Muth Stand zu halten: der Doctor der Mathe-
matik lebte in ihm und im Wege der Gleichungen behauptete er mit
classischen Buche: «Die Baltimore-Ohio-Eisenbahn» die seither

seinem



erwiesene Thatsache, dass das Adhisions-Princip vollig zur Durchfiihrung
der Aufgabe geniige; es lebte aber auch in Ghega der erfahrene Inge-
nieur Alpiner Bauten, endlich aber auch der Mann, der die Welt gesehen,
Maschinen mit eigenen Augen auf 1:30 hatte fahren und dessen scharfer
Beobachtungsgeist die Umwilzung im amerikanischen ILocomotivbaue
hatte bereits beginnen sehen. Er als Mann von echtem Schrott und Korn
wies alle Angriffe fachgemiss zuriick und stellte im Jahre 1845, was
heute hochst beachtenswerth ist, den Lehrsatz auf: «die atmosphi-
rischen Bahnen seien ein Experiment ohne Bedeutung,
die Seilbahnen seien veraltet und nur der Locomotiv-
bahn allein gehdre die Zukunft.»

Die wissenschaftlichen Widersacher Ghega’s "im In- und Auslande
waren aber doch von solcher Bedeutung, dass die Regierung 1845 bis
1846 immer noch zodgerte und iiberhaupt den Gegenstand zu beeilen
keine Veranlassung hatte, weil die Geldfrage das drgste Hemmniss dieser
Alpen-Ueberschreitung geworden war,

Ghega hatte also erneut Gelegenheit und Zeit zu Erwidgungen, die
thn aber immer wieder zu dem alten Resultate fithrten, und deren
Gewicht im Jahre 1847 die Regierungs-Commissionendlich
bestimmten an dem Plane Ghega’s festzuhalten.

Die unterdess verstrichene Zeit hatte nidmlich drei wesentliche
Thatsachen gefordert. Die atmosphirischen Bahnen von Kingtown-Dalkey
(1843), Exeter-Plymouth (1844), Croydon-Portsmouth (1846) und Paris-
St. Germain (1846) hatten sich nicht bewiéhrt; zweitens war das einge-
troffen, was Schonerer schon 1839 und Ghega 1842 bestimmt vorher-
gesagt hatten, namlich dass die Seilbahnen im Schwinden, im Abwerfen
des Seiles begriffen seien, und drittens Das, dass der von Ghega 1842
wissenschaftlich begriindete Aufschwung des Locomotivbaues und die
Sicherheit des Fahrens auf starken Neigungen schon eingetreten,
respective erwiesen sei. Zu jener Zeit (1847) lagen nidmlich bereits
folgende diesbeziigliche Erfahrungen vor:

1. Die Amerikaner hatten 1836 auf der Linie Philadelphia-
M. Columbia mit dem Abwerfen des Seiles begonnen; die zihen Eng-
linder waren ausserordentlich langsam, aber dennoch gefolgt;

2. auf der Rampe der Siidbahn zu Wien wurde in 1:30 rangirt,
und auf der 1840 eriffneten, anfinglich mit Pferdebetrieb eingerichteten
Rampe Vienenburg-Harzburg (1:46) fuhr man mit Locomotiven

3. auf der anfanglich fiir atmosphirischen Betrieb in 1:28 gebauten

Rampe Paris-St. Germain fuhr die Locomotive «Hercules» seit dem
Jahre 1846;




4. in Amerika und England waren seit 1836 folgende Seilbahnen
aufgelassen worden und wurden dieselben seitdem mit Locomotiven
befahren: Greensville-Roanoke (1:55), Hatzleton (1:38), Birmingham-
Gloucester (1:37°5), Edinburgh-Glasgow (1:42) und Manchester-Leeds
(1:49);

5. gerade der 1844 erschienene Reisebericht Ghega’s iiber das
amerikanische Eisenbahnwesen hatte beigetragen, dass in Wiirttemberg
die Geisslinger Stiege und in Bayern die Neumarkter Rampe in 1:36 und
1:40 ohne Bedenken zu bauen begonnen wurden.

So standen die in den Jahren 1842 bis 1847 unter der speciellen
Leitung Ghega’s von den Ingenieuren Pilarsky, Dimmer, Rost, Semrad,
Lewitzky, Paulizza, Rosetti und Keissler bearbeiteten Projecte einer
Ueberschreitung des Semmeringpasses, als die Wirren des Jahres 1848
die absolute Nothwendigkeit einer ungesiumt in Angriff zu nehmenden
offentlichen Arbeit darlegten, und dieser dussere Umstand machte bekannt-
lich die langgeplante Semmeringbahn zur Wahrheit ; ihr Bauangriff erfolgte
aber so ungeahnt rasch, dass die bis dahin nur in generellen Studien
bearbeitete Linie in einzelnen Tracepartien eine Einbusse erlitt, welche
indess immer nur vom damaligen Standpunkte der Eisenbahnbau-
Technik aus betrachtet werden kann und darf.

Der Bauangriff erfolgte unter dem Minister Baumgartner. Die
technische Oberleitung erhielt Ghega, das Bau-Inspectorat Bolze; die
ortliche Leitung der Detailtracirung und der Ausfiilhrung des Unter- und
Oberbaues wurde zugewiesen: dem Ober-Ingenieur Pilarsky mit dem
Sitze in Schottwien, dem Ober-Ingenieur-Stellvertreter v. Lihotzky, dann
den Ingenieuren Josef Graber, Hiuffler, Lewitzky, Szinglarsky, Bernardt,
Wenke, Barychar, Wiirth, Baron Seenuss und F. Czerny; im Jahre 1851
wurde dann noch die Gruppe fiir den Hochbau ernannt, bestehend aus
den Ober-Beamten Inspector Lohr, Ober-Ingenieur Salzmann und Ingenieur
Czerwenka. Unter dem Minister Bruck erfolgte die Weiterfiihrung des
Baues, welcher in Gemissheit offentlicher Concurrenz 1850 an die Bau-
unternehmungen: Hablitschek ; Gebriider Theuer; Samek; Eichler; Klein,
Schonerer und Eichler; Tallachini; Gebriider Fleischmann und L. Bliih-
dorn; Gebriider Klein; Reiter und Frostel und Aigner vergeben wurden;
der 5'42 Meilen lange Unterbau war zu jener Zeit mit 8,502.074 fl.
veranschlagt und von den genannten Unternehmern zu Einheitspreisen
erstanden worden, welche die Anschlagssumme auf 7,368.637 fl. C. M.
erniedrigten.

Auch noch wihrend des Bauangriffes hatte Ghega einen scharfen
Sturm mit den Gegnern seines Projectes zu bestehen ; er und die betreffénde
Regierungs-Behorde wurden geradezu der beabsichtigten Verschleuderung




von Staatsgeldern fiir ein unméglich gelingbares Experiment angeklagt
und ist das Nahere im Journale «Die Presse» 1849 und « Zeitschrift des
osterreichischen Ingenieur-Vereines» 1849 zu lesen, sowie auch an ersterer
Stelle die mustergiltige Beantwortung der gemachten Anklagen.

In Betreff der von Ghega niemals bezweifeltenBeschaffung
geeigneter Locomotiven entschied sich der Minister Bruck eben-
falls zu einer Offentlichen Concurrenz, bei welcher dér Sieger mit
20,000 Ducaten pramiurt werden sollte. Die hochinteressante Preisaus-
schreibung wurde im Mai 1850 in drei Sprachen: deutsch, franzosisch
und englisch, erlassen und ist unter Anderem im Jahrgange 1850 der
«Zeitschrift des oOsterreichischen Ingenieur-Vereines» veroffentlicht. Die
hochwichtigen und hochinteressanten Preisfahrten der concurrirenden
Maschinen «Vindobona», «Wiener-Neustadt», «Seraing» und «Bavaria»
fanden zwischen dem 13. August 1851 und 16. September 1851 unter einer
eigenen Commission statt, welche aus folgenden Mitgliedern bestand:
A. R. v. Burg, Director des Polytechnikum zu Wien; H. Kirchweger,
koniglich Hannover’scher Maschinen - Director; C. Exter, kéniglich
bayerischer Obermaschinenmeister; T. Felsenstein, Maschinen-Director
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ; F. Wurm, Ingenieur und Mechaniker
zu Wien; als Protocollfiihrer fungirte Josef Fischer, k, k. Betriebs-Ingenieur,
Die Voraussagen des Mathematikers und erfahrenen Beobachters Ghega
waren vollstaindig eingetroffen. Es war im grossen Ganzen auf 1:40 und
imn 6oo Fuss Radien eine Leistung von 2500 Centner Brutto mit
1'5 Meilen Geschwindigkeit vorgeschrieben werden; die den ersten Preis
erringende Maschine «Bavaria» aber zog 3402 Centner mit 2°44 Meilen
Geschwindigkeit per Stunde und die schwichste Maschine, die « Vindobonan»
zog immer noch 2586 Centner mit 2:06 Meilen Geschwindigkeit. Dieses
Ergebniss war ein unendlicher Gewinn fiir die Wissenschaft und ein
glanzvollster Sieg fiir den Meister, den wir heute in seinem Werke
feiern. Die concurrirenden Preismaschinen bedurften indess einer construc-
tiven Umiédnderung, welche unter der Oberleitung des gegenwirtigen
Hofrathes Baron v. Engerth vorgenommen wurde, und welche zu der
geradezu classischen und die Wissenschaft des Locomotivbaues ganz
enorm fordernden, wissenschaftlichen Abhandlung des Baron v. Engerth
in der «Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur-Vereines» 1853, sowie zu
dem Systeme «Engerth» fiihrten, dessen culturelle Bedeutung wegen der
Inauguration eines rationellen Gebirgs-Eisenbahnbetriebes diesen Namen
in der ganzen technischen Welt bekannt gemacht hat.

Der Bau und die Betriecbseinrichtung der Semmeringbahn wurde
nun rastlos gefordert. In der Bliithezeit der Bauperiode waren an
20.000 Menschen an dem Werke thiitig; alle Sprachen wurden geredet
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und unausloschlich lebt in uns der Eindruck jener grossen technischen
Zeit,die den Namen Oesterreich und die Hochachtung fiir
die 6sterreichischen Eisenbahn-Ingenieure hinaustrug in
alle Welt! Der Semmering wurde zur Wallfahrtsstelle fiir die Ingenicure
aus den fiinf Welttheilen und die in der Beilage A nach den Notizen des
Central-Inspectors Hiiller zusammengestellte Tafel gibt ein Zeugniss des
lebhaften Interesses, welches die Staatsminner aus ganz Europa dem
Baue widmeten.

In der als weitere Beilage beigefiigten Chronologie des Semmering-
baues finden sich einige hervorragende Momente verzeichnet; es sel
darauf hingewiesen und hier nur bemerkt, dass die erste Fahrt der Bau-
beamten mit der Maschine «Lavant» am 22. October 1853 stattfand; dass
am 2. November 1853 die Strecke Gloggnitz-Payerbach dem &ffent-
lichen Dienste ilibergeben wurde; dass Seine Majestit der Kaiser die
Bahn bereits am 12. April 1854 zu einer langsamen Fahrt iiber den
Semmering beniitzen konnten; dass am 15. Mai 1854 der Frachtenver-
kehr iiber den Semmering erdffnet werden konnte: dass am 16. und
17. Mai IThre Majestiten der Kaiser und die Kaiserin die
nunmehr als vollendet zu betrachtende Bahn zum ersten Male gemein-
sam befuhren und dass der o6ffentliche Personenverkehr am 17. Juli 1834
begann.

I1I. BAUTECHNISCHE NOTIZEN.

Die gegenwirtige Semmeringbahn ist in der Beilage durch ein gene-
rclles Langenprofil und eine generelle Situation gekennzeichnet: sie ist
41°028 Kilometer lang, beginnt in Gloggnitz in der Seehche von 436°2 Meter
zu steigen, erreicht mit r1:126 (im Mittel) den Payerbach-Viaduct in
Kilometer 7°40 und in 49510 Meter Seehthe; gewinnt den Viaduct
«Kalte Rinne» bei Kilometer 23'5 in 81396 Meter Sechohe der Schiene:
halt von Payerbach bis Kalte Rinne im Mittel 1:51, von Gloggnitz bis
Kalte Rinne 1:62, culminirt bei Kilometer 2902 in 8952 Meter Seehdhe
im Scheiteltunnel und hat somit auf der &sterreichischen Seite, bei dem
durch die Terrainverhiltnisse gebotenen Maximum von 1:40 ein Durch-
schnittsgefille von 1:63; die steyerische Seite von Kilometer 290°02 bis
4103 (Mirzzuschlag) hat ein Generalgefille von 1:55 und ein Maximal-
gefille von 1:40; die Bahn endet in Miirzzuschlag in einer Seehéhe
von 677°4 Meter, Von dem Aufstiege an der 6sterreichischen Seite
== 29’02 Kilometer, liegen 8:37 Kilometer in 1:40, 523 Kilometer in
1:45, der Rest in 1:46 bis 1:400. Radien mit 600 Fuss kommen
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auf Gsterreichischer Seite 30 Stiick vor. Fast genau die Hilfte der ganzen
Linie liegt in gerader, die andere Hilfte in gekriitmmter Bahn.

Die ganze Semmeringbahn enthdlt 13 Tunnels von zusammen
42671 Meter Linge, sie liegt also auf '/,, ihrer Linge unterirdisch;
der lingste Tunnel ist der Semmering-Haupttunnel, welcher 14287 Meter
misst. Dieser Tunnel war einer der lingsten Eisenbahntunnels seiner
Zeit; er wurde nur iibertroffen von folgenden Eisenbahntunnels:

Aschweiller (Paris-Strassburg) . . 26783 Meter lang, vollendet 1842,
Box-Tunnel in England . . . . 2049’7 « « @ 1845,
Rilly-Tunnel (Paris-Strassburg) . . 34500 « u . 1850,
Victoria-Tunnel (Liverpool) . . . 36210 « « « 1846,
I.a Nerthe-Tunnel (Marseille-Avignon) 46200 « « « 1845.

An Viaducten enthilt die Semmeringbahn 16 Stiick, welche
zusammen 14816 Meter lang sind; vier davon sind zweietagig : der
Wagner-Viaduct, 38:8 Meter hoch; der Gamperl-Viaduct, 36°9 Meter hoch;
der Viaduct iiber die Krausel-Klause, 36'4 Meter hoch und der Viaduct
iiber die Kalte Rinne, 457 Meter hoch. Zum Vergleiche sei bemerkt,
dass die zwei hochsten gew 61bten Eisenbahn-Viaducte der Erde: der
Elsterthal-Viaduct (1846) 6975 Meter Hohe und der Goltschthal-Viaduct
(1846) 8037 Meter Hohe messen. Die hochste gewolbte Briicke, welche wir
besitzen, ist der im VI Jahrhundert n. Chr. erbaute Aquaduct von Spoleto
— 132'0 Meter Hohe: Die gesammten Auf- und Abtrige der Semmering-
bahn messen 2,018.941 Cubikmeter Erdmaterial und 1,387.596 Cubik-
meter Felsensprengung, zusammen 3,406,537 Cubikmeter. Die gesammte
Mauerung an der Semmeringbahn misst 610.533 Cubikmeter; es entfallen
also per laufenden Meter der ganzen zweigeleisigen Bahn (ohne die
Reconstructionen) 14'9 Cubikmeter Mauerwerk; die Bahn ist also in
dieser Hinsicht ein Unicum, in Wahrheit eine gemauerte Bahn. Zum
Vergleiche sei bemerkt, dass gewohnliche eingeleisige Bahnen zwischen
800 und 2000 Cubikmeter Mauermasse per Kilometer, also im Mittel
1-4 Cubikmeter per laufenden Meter Bahn erhalten. Der ganze Bahnbau
iiber den Semmering erforderte 6176'5 Centner Pulver, 645 Millionen
Ziegel und 2's Millionen Cubikfuss Quader.

Die Baukosten der Semmeringbahn haben inclusive der Betriebs-
mittel 19,239.400 fl., also per Kilometer 473.400 fl. betragen; inclusive der
vornehmlich nur wegen des ungiinstigen Ziegelmateriales nothig gewesenen
Reconstructionen werden die Gesammtkosten auf circa 25 Millionen
geschitzt; Veroffentlichungen hieriiber existiren nicht.

Zum Vergleiche der Baukosten der Semmeringbahn mit anderen
Hilfsmitteln und den Fortschritten der durch die Semmeringbahn
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iiberhaupt erst inaugurirten, erbauten zweigeleisigen Alpenbahnen sei
Folgendes notirt:
1. Brennerbahn, zweigeleisig . . 175.000 fl. per Kilometer,
2. Rampen am Mont-Cenis, zweigeleisig 254.000 « « «
3. Semmering, zweigeleisig . . . 473000 « «
4. Rampenam St. Gotthard (Project) zweigeleisig  503.000 «  « « -
IV. DIE WISSENSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DER SEMMERINGBAHN.

Eine selbst generelle Schilderung der Semmeringbahn wiirde unvoll-
stindig sein, wenn der wissenschaftlichen Bedeutung nicht gedacht wiirde,
welche diese Bahn besitzt und welche uns Qesterreicher auf dieses kiihne
Werk der Technik stolz macht.

So weit es das hier gesteckte Ziel betrifft, lisst sich die wissen-
schaftliche Bedeutung der Semmeringer Eisenbahn in Kiirze durch
folgende Merkmale bezeichnen:

1. Aufschwung des Locomotivbaues.

Um die ganze Bedeutung dieses Aufschwunges, auf dem ja das
neue Culturmittel der Eisenbahnen in merito ruht, ermessen zu konnen,
ist ein Blick auf den eisenbahnmissigen Anfang des Locomotivbaues zu
werfen, wie er sich in der folgenden Tabelle kennzeichnet.

Stephenson’s Anfinge des Locomotivbaues.
F e e— — [ — I—! I — —
Maschine | Maschine | Maschine | Maschine |
|
Kriterien | ,Rocket* | ,,Planet‘ | ,,Vesta‘ | ,,Atlas‘ |
(1829) (1830) (1831) (1832) !
= - = ""‘I - -]—-.——— e —— —ii
R I P S Stiick 25 04 8o 68
2 75 i St [ IMeter 128 20° 2 28:6 25°4
Locomotiv-Gewicht............ Tonnen 4°73 0'2 87 11°6
izug5+{3ewic.ht (ohne Maschine, ohne
| ST e R A e g Tonnen | 9*Y b 042 103" 1 P
| Zugsgeschwindigkeit, Kilometer per Stunde | 22°2 24'Q 279 15°6
Leistung der Maschine auf nahezu hori- l
zontaler Bahn ..... Kilometer-Tonnen 3834 22512 3033°1 32877
| i |

Zehn Jahre spiter (1840) hatte sich die iibliche Heizfliche auf
59'3 Quadratmeter, die Fahrgeschwindigkeit bis auf 48 Kilometer und
das Zugsgewicht bis auf 350 Tonnen gehoben.




Frither war erwihnt worden, dass das Auflassen der Seilebenen
in Amerika (seit 1836) einen ganz eigenen Charakter in den Locomotiv-
bau, namlich den der sogenannten Gebirgsmaschinen gelegt hat und die
Pflege dieses Charakters, sowie der Einfluss des Preisausschreibens fiir
die Semmering-Maschine lisst sich iibersichtlich in der folgenden Tabelle
(nach Ghega) kennzeichnen.

Entwicklung der Locomotiv-Leistungen auf starken Bahn-

steigungen.
) s W ~ |etE
|| !! Leistung EREEL
| b '.E 'E '-':: - bE ? -
e LB Rl
Bl & L% » SEEEET
. Jahr Bahnstrecke 2 | & | A 8.8 8 Fdedas
7 da. | € [B8z| B (3284
- L Loy L lebe B B L wd-ta
.:'EII 7 T, - B
| | A8 AT [Eeaes
I—.-.____.I B =re—— = —_— =i = ——— = -
| 1840 I Birmingham-Gloucester........ 1:371 & 24'0| 13°0 | 312 58I 1
B i o
1842 || Baltimore-Ohio . ..ovoeivueean 1:64| § 5 | 76*8| 8+ | 6350 663°8
1842 || Boston-Albany... ..... 000 | 1: 65l = = | 80'0| 11°0 | 880 88g'4 |
1843 | Baltimore-Ohio .. .vcecvvernen 1:64| &= || 120°0 80 | 96o o810 |
1848 | LUtHch-ADS. . vueeneinssonsn 1:36 22 | 60'0| 9'0| 540 o810
1848 || Neumarkt-Schorgast .........[| 1: 40 | 20 = 8s°5| 10°5 | 898 14687
1850 || Geislingen-Amstetten., ., ., ..... 1 3ﬁl & 102'0| 9°5 | 969 1407 3
| o G
| | Semmering. N Maxim.|Maxim.| Mittel
| | 4 .
1851 I Maschine «Vindobonas .... ..[| 1:40 .E % 2586 | 2'06 [4667° 51 19837
1851 . « Wiener-Neustadts. . .| 1:40 (5 E El 2740 | 2'30 |4902° 3| 2083°5
1851 ¢ «Seraing» ...-vs00.- | 1:4n|§;:5£;" 2719 | 210 |g025°3l 2135°7
| 1851 " PR ba b o IR G | 1:40 éﬂ' 2 3402 | 2°44 |6878'9] 2024'0 |
1 | o | |

Aber nicht nur mit diesem directen Ergebnisse des Preisringens
niitzte die Semmeringbahn dem Locomotivbaue, sondern vornehmlich
dadurch, dass durch die Bediirfnisse der Semmeringbahn sofort indirect
neue, verbesserte Constructionen erwiinscht erschienen, welche die
Entwiirfe von Maffei, Cockerill, Tourasse, Heusinger v. Waldegg,
Kirchweger, Krauss und Eggestorfi herbeifiihrten. Durch die bei den
Probefahrten gewonnenen Erfahrungen und die durch die Entwiirfe neuer
Constructionen veranlasste Ventilation des Gegenstandes, ergab sich
aber ferner und bekanntlich das schon erwihnte System «Engerth»
als diejenige Construction, welche zur Mutter unserer heutigen Gebirgs-
maschine wurde., Heute lassen sich diese letzteren Maschinen durch die
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folgenden Kriterien kennzeichnen, deren Vergleich mit den oben gegebenen
Daten iiber die Stephenson’schen Anfinge vom grossten Interesse ist:

S EE

Laufende | | .
N Kriterium 1829 ‘ 1840 (regenwart |
T.
= =
1 ERCIINACHE , . s hiais iais v oie []Fuss 138 | 638 1700 |
2 SICOEYORTE . o i aehaes Stiick || 2% | 04 205 !
3 | Adhiirirendes Gewicht .., Tonnen | R 15 = 51
4 [ Zugsleistung «..ve.uve s « ‘ 9*7 350 550
j | |

Dieser, durch den Angriff der Semmeringbahn herbeigefiihrte Auf-
schwung des Locomotivbaues hat binnen wenig Jahrzehnten zur Wahrheit
gemacht, was Ghega schon 1842 prophezeite: «die gesicherte Zukunft
der Gebirgs-Locomotiven.

2. Die Moglichkeit der Berg- und Alpenbahnen.

Die Moglichkeit der auf das Adhisions-Princip basirten Alpenbahnen,
welche vor dem Baue des Semmerings mit den schirfsten Worten
angezweifelt wurde, ist durch diese Bahn inaugurirt worden. Der durch
die Semmeringbahn veranlasste Umschwung im Locomotivbaue erstreckte
sich nimlich nicht allein® iiber die Aufgabe starke Steigungen zu iiber-
winden, sondern auch iiber die Aufgaben: starke Kriimmungen befahren,
die Thalfahrt mit aller gewiinschten Sicherheit vollfiihren und den Betrieb
iberhaupt in der Hohe der Alpen als einen véllig sicheren hinstellen zu
konnen, Dies Alles hat sich in Folge der Schaffung der Semmeringbahn
erfillt. Wir Oesterreicher haben mit dieser Schépfung das
Eindringen des Culturpfluges unserer Zeit in die Berge
errungen und damit das Hemmniss iiberwunden, welches
sich in Gestalt der Alpen und hoher Gebirgsketten zwischen
den Verkehr der Menschen stellte; insonderheit haben wir,
wihrend vor dem Semmeringe Steigungen von 1:200 und Radien von
500 Meter die iiblichen und Steigungen von 1:80 und Radien von
300 Meter die maximalen und nur fiir kurze Strecken geltenden Aus-
nahmen waren, durch den Aufschwung des Locomotivbaues und sicheren
Betriebes auf starkem Gefille, das Terrain in einem solchen Maasse
beherrschen gelernt, dass, weil jetzt im Gebirge Steigungen von I:40 und
Radien von 200 bis 250 Meter anwendbar geworden sind, die finanzielle
Durchfihrung eines Alpenbahnbaues iiberhaupt moglich geworden ist.
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Wir sehen dies auch chronologisch entfaltet, indem dem Semmeringe :
die Hauensteiner Linie, die Apenninenbahn, der Brenner, die Kaukasus-
bahn, der Mont-Cenis, die Pacificlinien und der St. Gotthard folgte,

3. Die Tracirung der Bahnen.

Durch die Aufsuchung und Fixirung der Semmeringlinie in einem
arg verwickelten Alpenterrain hat die Schule der Eisenbahn-Tracirung,
sowohl beziiglich der Disponirung der Linie auf das Terrain, als auch beziig-
lich der geoditischen Detail-Operationen eine vollstindige Umwandlung
erfahren. Das Verlassen eines Thales und das Hiniibergreifen der Linie
in ein anderes Thal, die Wendungen zum Zwecke des Gewinnens einer
glinstigen Terrainstelle und Thalseite, kurz die disponelle Vertrautheit
mit dem denkbar verwickeltsten Terrain, ist in erster Reihe eine Errungen-
schaft der Semmeringbahn und ist die diesfillige Charakter-
Aenderung des Eisenbahnnetzes der Welt diesem Bahn-
baue zuzuschreiben, welcher die Vorstufe war fiir die hier beziiglichen
weiteren Errungenschaften, wie sie der Brenner, der Schwarzwald, der
Béhmer- und der bayrische Wald, die Sierra-Nevada, die Rocky-mountains,
die Serra do mar, die Hohen des Kaukasus, des Gotthardstockes etc.
zeigen. Aber auch im Detailtracement ist der Semmering eine Schule
von durchgreifender Aenderung geworden; seitdem unser College Baron
Seenuss die Weinzettelwand bearbeitet hat, ist jede andere noch so schwere
Bergtracirungspartie immer noch im Schatten geblieben und wird auf
unseren Hochschulen bislang noch kein werthvolleres Detail, als dieses
es ist, gelehrt werden konnen. Der Reflex dieser bedeutsamen Einwirkung
der Semmeringbahn auf das Traciren einer Eisenbahn hat thatsichlich zu
einer eigenen, der oOsterreichischen Tracirungsschule ge-
fihrt, die, seither im Gebiete unserer Alpen gekriftigt, den Ruhm
unserer Ingenieure weit getragen hat liber die Marken
unseres Vaterlandes.

4. Die Fortschritte in den Kunstbauten.

@) Briicken und Futtermauern.

Wenn der Semmeringer Bahnbau in dieser Richtung auch keine
neuen Constructionen hervorgerufen hat, so waren doch das zerrissene
Felsenterrain, das unbezweifelte Geschick unseres Meisters im Ausweichen
von Rutschstellen, im Verhindern grosser, im Semmeringer Terrain
bedenklicher Anschneidungen und Schiittungen und in der Wahl der




Sonnenseite, dann das noch nicht erfolgte Aufleben der Eisenconstruc-
tionen, endlich die noch nicht erfundenen Tunnelkehren: directe und indi-
recte Veranlassungen zu einem Formenreichthume in der Entfaltung
und Verwendung von Briicken, Viaducten und Futtermauern, dass dieser
Formenreichthum und das vielfiltige Erfahrungsmaterial einen wesent-
lichen Fortschritt in diesem Specialzweige des Eisenbahnbaues unwill-
kiirlich hervorgerufen hat. Wenn auch die Vorliebe unseres Meisters fiir
Kunstbauten an einzelnen Stellen weit gegangen ist, so muss man bei
niherem Studium der geologischen Verhiltnisse eingestehen, dass fiir den
localen Fall der Semmeringer Trace in dieser Richtung keinesfalls zu
weit gegangen wurde, weil die 2gjahrige Ungestortheit des
Bahnbetriebes ein Beweis fiir die Richtigkeit einer Con-
ception ist, die sich aufdie Erfahrungen alpiner Strassen-
bauten stiitzte.

) Tunnelbau.

Zur Zeit des Semmerings war der Tunnelbau in einem Werde-
processe; die geologischen Verhiltnisse der Bahn fiihrten bei der in
ihrem zehnten Theile der Linge unterirdisch gefiihrten Trace in die
unterschiedlichsten Gebirgsbeschaffenheiten und dies zu einer Zeit, wo
der Empiriker im Tunnelbau noch sein Monopol iibte. Der Fortschritt
im Tunnelbaue konnte also in directer Richtung weniger bedeutsam sein,
als in indirecter. Und in letzterer ist er iiberaus gross. Das vergleichende
Studium der Semmeringer Tunnelbaue hat nimlich die Anfinge der
heutigen, diesfialligen Disciplin geschaffen; die zur Zeit des
Semmerings auf dem europiischen Festlande bekannt gewesene Scheu vor
Tunnelbauten behoben, und die dsterreichischen Ingenieure in specie ver-
traut gemacht mit bis dahin ungekannten Driicken. Man kann sagen, dass
der Semmering durch die Vielheit der Objecte und durch die zu Tage
tretende Mangelhaftigkeit der Schule des Empirismus, das « Handwerk»
im Tunnelbaue abgestreift und die Theorie des letzteren hervorgerufen
hat. Das Lehrgeld war mitunter theuer, aber es war Lehrgeld, ge-
sahlt fiir den Fortschritt in der Wissenschaft, der heute
immens reflectirt.

5. Die Verbilligung und Sicherheit des Bahnbetriebes.

Die Semmeringbahn ist in betriebstechnischer Hinsicht ein Demon-
strations-Object geworden fiir die ganze Welt der Eisenbahnen.
Das, was auf diesem Objecte die Verwaltung der k. k. priv, Siidbahn leistet,
ist eine Musterleistung sonder Gleichen, eine Musterleistung,
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die ihren Gewinn nicht nur direct einbringt, sondern die der ganzen
Betriebswelt zu Gute kommt. Der von Jahr zu Jahr herabgeminderte
Preis des Nutzkilometers, welcher

“ im Jahre | 1860 I 1865 | 1870 | 1875 | 1877

Lulden ‘ 1'15 ” 0" 68 ‘ 0'59 061 0°51

an Zugforderung und Erhaltung der Fahrbetriebsmittel betrug, und die
tadellose Sicherheit im Semmeringer Betriebe: dies sind Momente von
der allergrossten Tragweite, Momente finanzieller, technischer und
moralischer Bedeutsamkeit, welche anderen Bergbahnen als Vorbild und
neuen Projecten als Ausgangspuncte dienen; Momente endlich, welche
die in unserem Fache classisch gewordene Frage der rationellen Ueber-
schreitung von Alpenpissen stetig beleuchten.

Bei dem vorstehenden Versuche, den gewaltigen und bedeutsamen
Stoff einer Schilderung der Semmeringer Bahn innerhalb eines engge-
stellten Rahmens zu skizziren, waren fiir mich drei Leitmotive vorhanden.
Erstens das der Pietit fiir einen Meister, zweitens das der Huldigung
fiir ein technisches Werk, welches die Geschichte der Eisenbahnen in ein
anderes Gefiige gebracht hat, und drittens jenes des berechtigten Stolzes,
den wir ehemalige Ingenieure der Schaffung der Semmeringbahn darob
empfinden diirfen und sollen:

«an einem Werke mit bauen geholfen zu haben, welches eine

«grosse osterreichische, culturelle That geworden ist,

«welches uns Jiinger von diesem Baue fiir das ganze Leben und

«die ganze fachliche Richtung wesentlichst beeinflusst hat, und

«awelches bekanntlich das Osterreichische Ingenieurcorps zu einem

«Lehrcorps diplomisirt hatns.

Wien, am 12. Ma1 1554.

Franz RZziha.

n
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1839
1841,

1842,

L
1844

1547

1548
1850,

i

ANHANG.

N 1. CHRONOLOGIE DES SEMMERINGBAUES.

19. December

Jinner

Februar

Mai

Juni

6, Juli

22. «

30. August
27. October
28. Februar
12, Juni

26, «

9. Juli

13. «

13. Aungust
16, o

16. September
21, November

14. Juli

(Nach wverschiedenen Notizen, insbesondere auch nach dem Notizbuche des gegenwdrtigen

Central-Inspectors Herrm Hiiller.)

Erste Vermessungen von Schiénerer,

Genehmigung des Principes osterreichischer Staatsbahnen unter
Freiherrn v. Kiibeck.

Beginn der officiellen Studien tiber die Semmeringbahn.

Reise Ghega's und Léhr's in Angelegenheiten der Semmering-
bahn nach Amerika,

Erscheinen des Buches won Ghega iiber die amerikanischen
Bahnen; Beweisfiihrung fiir das Adhisions-Princip.

Schluss der sechsjihrigen, officiellen und generellen Tracirungs-
studien, betreffend die Semmeringbahn.

Baubeginn.

Preisausschreibung fiir die geeignetste Locomotive.

Abschluss der Vergebung der Bauten an Unternehmer.

Tagbruch im Wolfsberg-Tunnel.

Grundsteinlegung des Viaductes «Kalte Rinnes.

Tod des k. k. Ingenieurs Felix v. Szinglarsky an der Cholera.

Felsabsturz an der Weinzettelwand ; 14 Arbeiter todt.

Tagbruch im Klammer Tunnel.

Durchschlag des Richtstollens im Haupttunnel.

Erste Probefahrt auf der Strecke Gloggnitz - Payerbach ver-
mittelst der Maschine «Saves,

Durchschlag des Tunnels durch die Bollerswand.

Einweihung der Kirche fiir die Semmeringer Arbeiter im
Adlitzgraben. Pater Sedlak predigte hier in drei Sprachen:
deutsch, bihmisch und italienisch; er war bei Beamten und
Arbeitern ein gern gesehener Freund, wurde 1854 aller-
hichst durch das Verdienstkreuz ausgezeichnet und starb
circa 1865 als Priester des allgemeinen Krankenhauses in
Wien. Die Capelle wurde circa 1856 wieder abgetragen.

Beginn der Preisfahrten.

| Durchschlag des Richtstollens im Tunnel durch die Wein-

zettelwand.
Beendigung der Preisfahrten.
[rurchschlag des Weinzettelfeld-Tunnels.

Einsetzung des Schlusssteines im Wagner-Viaducte.
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1853,

111

: - [3541

ol

17. Juni
2, Juli

24. September

22. October
23. «
24. g

2. November
ric «

12. April

15. Mai

16. & 17. Mai

147. Juli
15. August

Schlusssteinfeier beim Krausel-Viaducte.
Schlusssteinfeier beim Viaducte in der «Kalten Rimnes. Iheser
M.

Siidbahn-Maschine

Viaduct kostete 1.216.566 fl. 10 kr. C.

Erste Fahrt vermittelst der sLavant» von

Miirzzuschlag bis zur Grenze des Bauloses

« Tallachinis,
Station 256. Der Minister Baumgartner betheiligte sich an
dieser Fahrt.

Erste Fahrt iiber die ganze Bahn mittelst der Maschine «Lavants.

Fahrt

Festliche des Ministers iiber die

Bahn.

Fahrt fiir simmtliche Bahn-Ingenieure mit der Maschine «Lavants

Baumgartner ganze

iber die ganze Bahn.

Eriffnung der Theilstrecke Gloggnitz-Payerbach.

Eintreffen der ersten Maschine nach dem Systeme «Engerths
in Payerbach.
von Kessler in Esslingen gebant.

Seine Majestiit der Kaisers Franz Josef beniitzten in Begleitung

des (eneral-Adjutanten Keller zum ersten Male die Sem- |

meringbahn mittelst der Maschine «Emmerbergs.
Erdffnung des Frachtenverkehres iiber die Semmeringbahn,
Ihre Majestiten der Kaiser Franz Josef I.
und die Kaiserin Elisabeth befahren die
Semmeringbahn.

Eriffnung der ganzen Semmeringbahn fiir den Personenverkehr.

Erofinung der beschleunigten Personenziige.

Diese Maschine hiess «Kapellens und war |




Ne-2. VERZEICHNISS DER AUSSERTECHNISCHEN BESUCHE, WELCHE DEM BAU-
PERSONALE OFFICIELL ANGEMELDET, RESPECTIVE EMPFOHLEN WAREN.

(Nack dem Tagebuche des Herrnm Central-Inspectors Hiiller,)

===__—_____—

|

1851, 7. August Graf Wlzek, Priisident des General-Rechnungs-Directoriums.
0 B M Graf Wimpfen, Gouverneur von Triest und Admiral der kaiserl.
Flotte.
« 0. e.: Exc. Dr, Bach, Minister des Innem.
« 9. = Exc. Kempen, Gouverneur von Wien und General-Inspector der
Gendarmerie,
¢ 0. = Mayern, k. k. Ministerialrath im Handelsministerium.
« 11, " ' Exc. Thinnfeld, Minister fiir Bergbau und Landescultur.
« 13. v. Czornig, Sectionschef im Handelsministerium.
« 13. « | Frhr. v. Pipitz, Bankgouverneur.
« 13, i Exc. Nugent, k. k. Feldmarschall.
« 16, « Saphir, Schriftsteller in Wien.
#« 16, |« Baron Helfert, Unterstaatssecretiir im k. k. Unterrichtsministerium.
« September Exe. Baumgartner, k. k. Minister fiir Handel, Gewerbe und
dffentliche Bauten,
. ’ Exc. Magne, Minister der offentlichen Arbeiten in Frankreich.
« g Exc. Baron Bruck, Ex-Minister,
« « Exc, Lefevre, Gesandter von Frankreich in Berlin.
1852, Juni Kénigl. Hoheit Herzog von Bordeaux (Heinrich V.).
« « v. Hinkeldey, konigl. preussischer Polizeipriisident.
« Juli Baron v. Bismarck-Schénhausen, kinigl. preussischer Bundestags-
Gesandter und bevollmiichtigter Gesandter in Wien.
& g | Hofrath Miinch,
« o Graf Kinsky.
y ¢ Exe. Csorich, k. k. Kriegsminister.
" * Exc. Kempen, nun Polizeiprisident,
" o Exc. Dr. Krauss, k. k. Justizminister.
« ﬂ Exc. Baumpartner, k. k. Finanz- und Handelsminister.
« 3. August Exc. Graf Wratislaw, General der Cavallerie sammt Suite.
« 27, « Kaiserl. Hoheit Erzherzog Albrecht, Gouverneur in Ungarn.
« 27. = Kaiserl. Hoheit Erzherzog Sigismund.
¢ 27 Kaiserl. Hoheiten Erzherzog Rainer und Frau Erzherzogin-Gemalin.
N Graf Breda.
® 27. . Grifin Eltz,
1853, 7. Juli Exc. Dr. Emminger, k. k. Statthalter,

= — —- D ——

¢ 22, « Exe. v. Hauslab, k. k. Feldmarschall-Lieutenant.
¢ 22. «® | General Bamberg,

« 12. Aungust | Exe. Baren Gehringer.

« 2I1. September | Staudigl, k. k. Hofopernsiinger.

« 30. # | Exec. Airoldi, k. k. Feldmarschall-Lieutenant.

1 1







SEMMERING-MUSEUM.







Laut Beschluss der ehemaligen Ingenieure etc. des Baues und der
Betriebseinrichtung der Semmeringbahn, wurde das Semmering-Museum zu
dem Zwecke gegriindet, um, so weit solches iiberhaupt noch durchfiithrbar
1st, Zeichnungen, Bilder, Schriftstiicke etc. zu sammeln, welche auf die
Semmeringbahn Bezug haben; die Ordnung und Aufbewahrung der
Gegenstinde geschieht bis auf Weiteres seitens der Lehrkanzel Afiir
Eisenbahn- und Tunnelbau an der k. k. technischen Hochschule zu
Wien.

Bis zum 15. Mai sind die nachfolgend verzeichneten Gegenstinde
gewidmet worden und wird die thunlichste Vervollstindigung des Mu-

seums hierdurch erneut angeregt.

T e P
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SEMMERING-MUSEUM.

Sammlung wvon auf den Bau der Semmeringbahn begiiglichen Acten, Zeicknungen elc.

‘ 1 | Portrait von C. R. v. Ghega aus dem Nach-
! lasse des Herrmm Hofrathes R. v. Léhr
|

2 | Portrait von C. R. v. Ghega

Schottwien (zur Bauzeit)

4 | Atlas iiber den Bau des Semmering-Haupt-

tunnels

5 | Ausziige aus dem Tagebuche iiber wichtige

Vorkommnisse auf der Semmeringbahn

6 | Eingabe des k. k. Ingenieurs J. Graber in
Schottwien um Erlaubniss fiir die Vor-
untersuchung einer vortheilhaften Trace
von Gloggnitz bis in den oberen Adlitz-

graben

7 | Antwortschreiben des C. K. v. (Ghega auf
Eingabe sub 6) des Ingenieurs Graber

in Schottwien

8 | Preisanalyse fiir den Bau der Semmering-

bahn

o | General-Lingenprofil der Semmeringoahn

von Gloggnitz nach Miirzzuschlag

10 | Pause der Eisenconstruction fiir Briicken

von 3" Spannweile

' 11 | Pause der Facade am Eingange des Sem-

mering-Hanpttunnels

12 | Pause der Bettung und Entwisserungsdohle

im Tunnel

Pause von Rampencanilen und Durchlissen

=
F

| . r
I' 14 | Pause des Gamperl-Viaductes

3 | Portrait des Herrn Biirgermeisters von |
i
|

Ingenieur Czerwenka

Central-Tnspector Hiiller
Schebek, Ingenieur und
General-Bauunternehmer

Central-Tnspector Hiiller

Subdirector E. v. Lihotzky

Subdirector E. v. Lihotzky

Subdirector E. v. Lihotzky

k. k. Adjunct Ullrich im

Finanzministerium

\L.auf,|
- ;uri Gegenstand Geber Anmerkung
MNT. |
) = . > TR0l I = _
! 1
Frau Hofrithin v. Lohr | !




i
|

L7

18

19

20

21

| 22

| 24

| 26

b
S

28

30

Pause der Steinbettung fiir den Oberbau
am Semmering, auch Tunnelprofile und |
nirdliche Fagade des Tunnels niichst der
Klamm

Pause des Gewdilbgeriistes, der DBreiten-
steiner Briicke., dann Viaduct iiber den
Wagner- Graben und Facade des Siid-
portales des Tunnels bei Klamm

Pause eines Querschnittes des Wagner-
Viaductes

Pause des Schienenstosses

Pause wvon Details fiir Eisenbahnbriicken
(29 bis 3° Spannweite)

Pause des Wolfsberg-Tunnels (Eingang)

Pause des Hauptgesimses fiir den Wolfsberg- |
Tunnel

Pause der Ueberplattung der Querschwellen
mit den Langschwellen und Verbindung
der Langschwellen

| Pause des Viaductes iiber den Hollgraben

Pause des Gesimses am Weberkogl-Tunnel

Pause iiber Schienenprofil und Verlaschung

Pause iiber Ausweiche von 100° Radius

Pause eines Viaductes

Pause der Zimmerung eines Tunnels

|Pr1u:-1t eines Sturzwagens

Pause einer Eisenbahnbriicke mit 3° Spann-

welte
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