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1898: Feierliche Eröffnung der Wiener Stadtbahn durch 
Kaiser Franz Joseph, links 
Freiherr Wilhelm von Engerth (1814-1884) 
konstruierte neue Lokomotivtypen 
Lithographie von Josef Anton Bauer, 1879, rechts 

schon 6 Millionen (man erinnere sich: 1842 waren 
es nur 613.000!). 

Freilich - den Bau von > Lokomotiven und 
Waggons mußten die Österreicher von den Briten 
und Amerikanern lernen, und wenn Wilhelm von 
Engerth auch eine Neukonstruktion entwickelt 
hatte: die Technologie der Fabrikation steckte 
noch in den Kinderschuhen. Alles war hierzulande 
noch ein Problem, von der Herstellung der richti-
gen Stahlqualität bis zum Betrieb geeigneter präzi-
ser Werkzeugmaschinen, etwa moderner Spindel-
drehbänke. 

Dennoch besaß die Monarchie in den fünfziger 
Jahren bereits leistungsfähige Lokomotiv- und 
Waggonbaufabriken, man baute - wie gesagt -
teilweise nach britischen, teilweise auch nach 
amerikanischen Vorbildern. 

Die Lokomotiven der USA waren einfacher, 
primitiver und billiger als die britischen Modelle, 
was natürlich auch die heimischen Erzeuger beein-
druckte. Aber bald stellte sich heraus, daß sie viel 
reparaturanfälliger waren, und man kehrte reuig 
zu den gediegenen britischen Konstruktionen 
zurück. 

Heutige österreichische Eisenbahnfachleute 
bedauern es, daß Ritter von Ghega schon so früh 
in der Geschichte der Eisenbahnen die Bahn über 
das Gebirge baute. Wenige Jahrzehnte später hätte 
er eine weit modernere Trasse entwerfen können, 
weil die Technik des Bahnbaues sehr rasch weiter-
entwickelt wurde. Immer wieder wird auch die 
Frage diskutiert, ob man nicht durch einen Basis-
tunnel, der bei Payerbach oder Gloggnitz begin-
nen könnte, einfach das ganze Bergmassiv durch-
stechen sollte, aber es bleibt stets beim Diskutie-
"en. Daher können wir auch heute noch die 
Trassenführung und Bauweise der Viadukte, Tun-
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nels und Brücken bewundern. Für die hervorra-
gende Bauweise der Semmeringbahn spricht, daß 
sie mehr als 100 Jahre unverändert allen betrieb-
lichen Erfordernissen gewachsen war. Auch anläß-
lich der Elektrifizierung genügte eine Sanierung 
der Ghegaschen Bauten durch Betoninjektionen. 

In den sechziger Jahren des 19. Jahrhunderts 
konnten die Zeitungen übrigens eine weitere Sen-
sation melden: Auf der fast kurvenlosen Strecke 
nach Lundenburg hatte ein „Blitzzug", wie man 
damals die Fernschnellzüge nannte, zehn Minuten 
lang die Geschwindigkeit von 60 Stundenkilome-
tern erreicht. Man feierte dieses Ereignis genauso 
wie vor einigen Jahrzehnten die Uberwindung der 
„Schallmauer". Die Gütertransporte, für die 
schließlich alle Bahnlinien erbaut worden waren, 
stiegen in den beiden Jahrzehnten von 1853 bis 
1873 auf das Fünf- bis Achtfache. Das Spekula-
tionsfieber, das ganz Europa bis zum großen 
Krach von 1873 erfaßte, begünstigte auch den Bau 
von Eisenbahnen. Eisenbahnaktien konnten von 
allen Banken abgesetzt werden. 
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