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Abb. 01: Badlwandgalerie, Blickrichtung Nord, 07/2010





Die Zeit mag Wunden heilen, aber sie ist eine miserable Kosmetikerin.

Mark Twain
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001 |   
Vorwort

Ich habe mich bereits vor meinem Studium 
mit alten Gebäuden, Figuren, Denkmälern etc. 
auseinandergesetzt - ich war und bin Stein-
metzgeselle. Nach meiner Ausbildung war ich 
hauptsächlich als Steinrestaurator tätig. Diese 
sechsjährige Berufspraxis prägte in weiterer Fol-
ge meinen Schwerpunkt im Architekturstudium 
und ich versuchte, mein Wissen in Bezug auf die 
Denkmalpflege und Möglichkeiten der Revitali-
sierung zu vertiefen.

In dieser Diplomarbeit werde ich die kulturge-
schichtliche Bedeutung der Südbahn, besonders 
den Streckenabschnitt der Badlwandgalerie bei 
Peggau näher betrachten. Die Erbauung der 
Südbahn wurde von Erzherzog Johann forciert 
und vorangetrieben, weshalb ich diesem auch 
einen guten Teil dieser Arbeit widme.

Um die Entstehungsgeschichte der Südbahn 
und deren Notwendigkeit im 19.Jhdt. zu ver-
stehen, war es unabdingbar, mit einer großen 
Zahl von Personen in Kontakt zu treten, die sich 
schon sehr lange mit diesem Thema auseinan-
dergesetzt haben. Viele meiner Informationen 
konnte ich glücklicherweise aus privaten Archi-
ven von interessierten Sammlern und Bewunde-
rern der Badlwandgalerie entnehmen.

Die im Zuge des Seminars „Entwerfen spezi-
alisierter Themen“ (Sommersemester 2010) 
durchgeführte Bauaufnahme und Schadenskar-
tierung, wird in meiner Arbeit noch weiter ver-
tieft und die verwendeten Baumaterialien auf 
ihre Herkunft untersucht. 
Die inzwischen sehr umfangreich vorhandene 

Fauna auf der Badlwandgalerie konnte kartiert 
werden und wird ebenfalls in dieser Diplomar-
beit in Verbindung mit dem Naturschutz aus-
führlich erwähnt.

Ein Nutzungskonzept für die restliche, noch be-
stehende Badlwandgalerie, habe ich ebenfalls 
ausgearbeitet und fußt natürlich auf den viele 
zuvor erarbeiteten Erkenntnissen.
Damit diese eventuelle Nachnutzung der Badl-
wandgalerie nicht durch den Denkmalschutz 
eingeengt wird, habe ich eine Axiologie des Ob-
jekts durchgeführt. 



Abb. 02: Waggonbeschriftung, Südbahnmuseum Mürzzuschlag, 06/2011





Abb. 03: Blick entlang der Galerie Richtung Norden; 07/2010
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002 |   
Einleitung

19 Kilometer Luftlinie nördlich von Graz ge-
legen, befindet sich in einer topografisch und 
landschaftlich sehr bedeutsamen Situation ein 
Bauwerk von technisch-geschichtlich herausra-
gender Bedeutung. Es stellt zugleich bautech-
nisches Zeugnis der Modernisierung der Steier-
mark im 19. Jahrhundert dar und ist in besonderer 
Weise mit dem Wirken des Förderers und Ent-
wickungspioniers Erzherzog Johann verknüpft. 
 
Meine Diplomarbeit befasst sich mit der 367m 
langen Badlwandgalerie bei Peggau und dem 
Südbahnabschnitt von Wien nach Graz. Beson-
ders der Streckenabschnitt bei Peggau, welcher 
baukonstruktive und architekturgeschichtliche 
Aspekte im Zusammenhang mit der Indust-
rialisierung und der Blütezeit der Steiermark 
vereint, wurde in den vergangenen Jahrzehn-
ten stark vernachlässigt. Die außerordentliche 
Bedeutung für die Steiermark wird heute nicht 
mehr erkannt.

Der Schwerpunkt wurde meinerseits hier ein-
deutig auf die Zustandsanalyse sowie Scha-
denbegutachtung gelegt, da bereits in der Ver-
gangenheit mehrere Gutachten und Befunde 
erstellt wurden, welche den Zustand der Ga-
lerie dokumentieren. Diese wurden meiner-
seits überarbeitet und dem heutigen Zustand 
der Galerie angepasst. Weiters werden Nut-
zungskonzepte des Bauwerks kurz erläutert. 
 
Die Badlwand gilt durch ihre sehr frühe Bau-
zeit (1843-1844) als Prototyp für die tech-
nisch sehr anspruchsvollen Konstruktionen 
der Südbahn, das ist unbestritten. Jedoch 

kommt die umgangsweise in den letzten vier-
zig Jahren, die dieses Objekt erfahren hat, 
nicht im geringsten an den Stellenwert her-
an, den es verdient hätte. Schlechte Wartung, 
nur die allernötigsten Instandhaltungsmaß-
nahmen sowie Eigentümer, welche dieses, 
besonders für die Industrialisierung stehen-
de Bauwerk nur als „Behinderung“ sahen. 
Aber genau das Gegenteil stellt die Badlwand-
galerie dar: es ist als Zeichen des Aufschwungs in 
der Steiermark zu sehen. Mit der Bahn kam der 
wirtschaftliche Aufschwung ebenso wie der ers-
te Anfang des Tourismus. Graz ohne die Bahnan-
bindung wäre heute in dieser Form nicht möglich. 
Es ist vor allem Erzherzog Johann  und  dem  
Ehrgeiz Carl Ritter von Ghega zu verdanken, 
dass die Eisenbahnlinie Wien - Triest über Graz 
geführt wurde, obwohl es ein schwieriges Un-
terfangen war.

Schlussendlich war es ein Kraftakt besonde-
ren Ausmaßes, der Mitte des 19. Jahrhun-
derts geleistet wurde. Insbesonders von den 
unzähligen Arbeitern, von denen viele durch 
Unglücksfälle während der Bauzeit ihr Leben 
verloren. Nicht ohne Grund wurde nahe des 
nördlichen Einfahrtsportal der Badlwandgalerie 
eine Kapelle errichtet, um derer zu gedenken. 
Somit gibt es eine Vielzahl an kleine-
ren und größeren Teilstücken der Ge-
schichte, für die diese Galerie steht.  
Ich habe meine Diplomarbeit über die Badl-
wandgalerie geschrieben, in der Hoffnung, 
dadurch dieses imposante Bauwerk der Be-
völkerung wieder in Erinnerung zu rufen, 
dass es dieses wichtige Stück der Bahnge-
schichte noch gibt und es zu erhalten gilt. 
Dass es notwendig ist, dieses Bauwerk zu erhal-
ten - davon bin ich überzeugt!
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003 |   
Kultur- und Technikgeschichte

- „Wie schnell sie [die Dampflok, Anm. 
d. Verf.] fahren kann? Naja, ich habe sie 
schon mal auf 55 [Meilen, Anm. d. Verf.] 
Gebracht!“
[...]
- „Halten sie es für möglich, sie auf 90 zu 
bringen?“
- „Ha! Junge, ich frage mich, wer es jemals 
so eilig haben kann!“
[...]1

Die Kulturgeschichte des Reisens beginnt mit 
der Notwendigkeit, einen Ort zu verlassen, um 
einen neuen zu entdecken, oder an einem be-
reits entdeckten etwas zu erledigen. Aber auch 
durch Hungersnot oder Kriege wurden Reisen 
unternommen.
Zu dieser Zeit war das Zurücklegen der Dis-
tanz von A nach B die eigentliche Reise. Jedoch 
schließt das Wort Reise  mit ein, dass der Reisen-
de immer zu seinem Startpunkt, sprich Wohnort 
zurückkehrt. 

Bereits in der Antike schreibt Herodot in seinen 
Reisebeschreibungen davon. Zur Zeit des römi-
schen Reiches wurde das Reisen für die Privile-
gierten durch den Ausbau der wichtigsten Rou-
ten ein wenig einfacher und komfortabler. 
In der heutigen Zeit hat das Wort Reise eine 
neue Bedeutung. Man geht ins Reisebüro, um 
eine Reise zu buchen. Hier handelt es sich um 
die Zeit, die Distanz vom Heimatort zum Zielort 
und zurück und um den dortigen Aufenthalt für 

1 Robert Zemeckis: Zurück in die Zukunft III: USA 1985, Universal 
Studios; Gesprächsausschnitt zwischen Doc Brown (Christopher Lloyd), Marty 
McFly (Michael J. Fox) und Dampflokführer im Jahr 1885

die nächsten Tage.
Genau hier hakt die Eisenbahn ein - sie hat 
zwei Grundkompetenzen: das Befördern von 
Gütern und das, von Personen. Dass sie früher, 
beispielsweise besonders im ersten und zwei-
ten Weltkrieg auch Informationsträger war, ist 
mittlerweile durch moderne Kommunikation 
vernachlässigbar .
Die Entwicklung, der Reisemöglichkeiten und 
die damit einhergehenden Verkürzungen der 
Zeit, die für die Distanzbewältigung benötigt 
wird, hat ihren ersten großen massiven Schub 
zur Zeit der Industrialisierung erhalten. 

„Moderner Verkehr zeichnet sich durch 
zwei Charakteristika aus, die ihn vom vor-
modernen Verkehr unterscheiden. Erstens 
beruht moderner Verkehr auf kapitalin-
tensiven Infrastrukturen. Im Frankreich 
des 18. Jahrhunderts ermöglichte der Bau 
von Chausseen die Anbindung selbst entle-
gener Gebiete an die Hauptstadt Paris. Er 
bereitete damit der französischen Nation 
im wörtlichen Sinne den Weg. Zweitens ist 
moderner Verkehr mechanisiert, das heißt 
seine Fahrzeuge werden durch Maschinen 
und nicht mehr durch Menschen oder Tiere 
(Esel, Pferde, Kamele) angetrieben. Es war 
die Dampfmaschine, welche im 19. Jahr-
hundert die Eisenbahn auf Touren brachte 
und den Transport auf dem Wasser von den 
Launen des Windes unabhängig machte.“2

Mitte bis Ende des 19. Jahrhunderts hat sich der 
europäische Eisenbahnverkehr größtenteils in-
ternationalisiert. Durch die scheinbare Verkür-
zung der Räume durch die erhöhte Geschwin-

2 Merki, C.M.: Verkehrsgeschichte und Mobilität, Stuttgart 2008



05

leistung war durch die Geschwindigkeit von 7 bis 
12 km/h und das regelmäßige Auswechseln der 
Pferde nach ca. 25 km mit den damit verbunde-
nen Zwischenaufenthalten auf maximal 75 bis 
100 km beschränkt.

Eine soziale Hierarchie ist auch in der Eisenbahn 
vorhanden - so benutzten 1896 1,03% der Rei-
senden die erste Klasse, 7,92% die zweite und 
88,05% die dritte.

Ein kurzer Überblick über die Reisegeschwindig-
keiten:

Marsch zu Fuß   5-6 km/h
Pferd    6-10 km/h
Kutsche   (um 1700) ca. 2 km/h
  (um 1800) ca. 3 km/h
  (um 1815) ca. 4 km/h
  (um 1830) ca. 6 km/h
  (um 1850) a. 10 km/h
Eisenbahn (um 1914) ca. 90 km/h
  (um 1935)  ca. 130 km/h
Auto   (um 1905) ca. 15 km/h
  (um 1940) ca. 50 km/h
  (heute, Autobahn) ca. 120 km/h
Schiff (Segel)   ca. 18 km/h
Motorschiff heute  ca. 35 km/h
Flugzeug  (um 1940) ca. 450 km/h
  (heute)  ca. 850 km/h

Durch die 1802 von Richard  Trevithick gebaute, 
erste Lokomotive der Welt, steigerte sich die 
Reisegeschwindigkeit enorm. Anfänglich teils 
etwas ängstlich und misstrauisch gegenüber, 
wurden bald die ersten Schienen auf den wich-
tigsten Reise- und Handelsrouten verlegt.
So auch in Österreich. 1832 konnte bereits die 
Strecke Linz - Budweis per Pferdeeisenbahn zu-

digkeit zwischen den Orten wurde von den 
Zeitgenossen von einer „Vernichtung“ der Zeit 
und des Raumes gesprochen.
Bis zur Einführung der „Einheitszeit“ im Jahr 
1884 hatte jede Eisenbahnstation eine eigene 
Ortszeit. Diese wurde an den Stationsuhren an-
gezeigt und nach denen richteten sich auch die 
Abfahrtszeiten der Züge. Erst 1890 wurde die 
Welt-Zeitzonen-Einteilung in die Fahrpläne der 
österreichisch-ungarischen Monarchie einge-
führt.

Bis zur Verbreitung der Bahn wurden Reisen 
zu Fuß, zu Pferd oder mit dem Fuhrwerk an-
getreten. Zu Fuß zu reisen war die billigste, al-
lerdings auch die anstrengendste, langsamste 
und gefährlichste Art. Für einen großen Teil der 
Menschheit gab es mangels finanzieller Mittel 
jedoch keine Alternativen. Als positiv für diese 
Fortbewegungsart ist zu bewerten, dass ein in-
tensives kennenlernen der Gegend stattfand.

Auch wenn die Reise zu Pferd schneller war, als 
die Fußreise, so war sie über längere Strecken 
hinweg ebenso anstrengend. Die Tatsache, dass 
für die Pferde Futter und Wasser sowie Stallun-
gen während einer Übernachtung zu finden wa-
ren, konnte mitunter sehr mühsam sein. Trotz-
dem war es so möglich, schnell und selbständig 
zu reisen. Für eine Strecke mit 450km, die etwa 
derer von Wien nach Triest entspricht, rechnete 
man in etwa 8 bis 10 Tage.

Für Kutschenreisen verwendete man um 1800 
entweder den eigenen Wagen, oder man fuhr 
mit Post- oder Eilpost-Kutschen. Diese fuhren 
auf festen Routen zu einigermaßen festgelegten 
Zeiten. So konnten Reisedauer und Kosten rela-
tiv exakt bestimmt werden. Die mögliche Tages-
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rückgelegt werden. Am 23. November 1837 wur-
de die 13km lange Kaiser-Ferdinand-Nordbahn 
(KFNB) von Florisdorf nach Deutsch-Wagram 
eröffnet. Sie gilt somit als erste österreichische 
Dampfeisenbahnstrecke und zweite auf dem 
Kontinent nach der Strecke Brüssel - Mecheln.

Abb. 05: 
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Gebaute Streckenabschnitte; (Grafik Mario Ruml)

1839 begannen die Arbeiten für die Anbindung 
Wiens an den Süden, der erste Bereich der Süd-
bahn wird gebaut und geht von Wien nach Glog-
gnitz. Dieser Streckenabschnitt ist der Start zu 
einem ingenieurstechnisch und architektonisch 
perfekt in die Landschaft integriertem Stre-
ckenverlauf. Die gesamte Strecke Wien - Triest 
wird in Folge in 18 Jahren auf mehrere Bauab-
schnitte verteilt gebaut und hat eine Gesamt-
länge von 435km.
Es war sich der damals österreichisch-unga-
rische Staat nicht sicher, ob die Eisenbahn als 
zukünftiges Transportmittel erfolgreich sein 
würde - aus diesem Grund wurden einige Stre-
ckenabschnitte von privater Hand finanziert. 

Abb. 06: Waggon der Südbahn, Baujahr unbekannt
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„Es ist wie ein Flug, und es ist unmöglich, 
sich von der Vorstellung eines sofortigen 
Todes aller bei dem geringsten Unfall zu 
lösen.“3

Aber nicht nur Euphorie über das neue Fortbe-
wegungsmittel machte sich breit, auch Angst 
gegenüber dieser großen, schnellen Maschinen 
und deren Bauwerken, wie Tunnels und Viaduk-
te kommt auf.

„Angst vor dem Moloch Maschine, die 
Angst, das rechte = gute Maß zu verlieren, 
die Angst auch vor der Vernichtung von 
Arbeitsplätzen.“4

3 Creevy, Thomas, 1829: Schrifttafel im Südbahnmuseum Mürzzu-
schlag, 29.6.2011

4 Dienes, Gerhard M.: Mensch und Eisenbahn, in: Die Südbahn. Vom 
Donauraum zur Adria, Wien-Graz-Marburg-Laibach-Triest, S. 282ff

Allmählich wurde die Kutsche für größere Di-
stanzen durch die Waggons der Eisenbahn er-
setzt. 
Allerdings kam ein Pferdegespann meist nicht 
über 15 km/h hinaus, eine amerikanische Loko-
motive um 1850 erreichte jedoch schon die be-
trachtliche Geschwindigkeit von 122km/h.
Die erhöhte Reisegeschwindigkeit und der Kom-
fort veränderte menschliche Lebensformen, so 
führte die Eisenbahn zur Entstehung der ersten 
Vorstädte. Menschen konnten an verschiedenen 
Orten wohnen und arbeiten und der Handlungs-
raum der Bevölkerung wurde durch die neu ge-
wonnene Mobilität massiv erweitert.
Auch wurde mit der Fertigstellung der Semme-
ringbahn der erste Tourismus entdeckt. Die An-
bindung Wiens an die Weltmeere und somit an 
den Welthandel, war der primäre Gedanke. Die 
in weiterer Folge sich ansiedelnden Hotels und 
Beherbergungsstätten an der Bahnroute waren 
nur ein positiver Nebeneffekt, welcher von der 
Südbahngesellschaft natürlich gewollt und da-
her auch gefördert wurde. 
Führten beispielsweise im Mutterland der Ei-
senbahn, in Großbritannien, die Schienen nur 
von einem aufkeimenden Industriestandort 
zum nächsten, so wurde in Österreich durch den 
Ingenieur Karl Ritter von Ghega besonders bei 
der Nord - Süd Verbindung auf landschaftliche 
Ausblicke Rücksicht genommen - teilweise so-
gar bevorzugt. Dies spürte man besonders bei 
der Auslastung der Teilstrecke zwischen Wien 
und Gloggnitz: Der Personentransport war un-
erwartet hoch, aber der Gütertransport blieb 
in den ersten Jahren noch auf der Straße. Der 
Grund dafür lag darin, dass zukünftige, poten-
tielle Industriestandorte in die Streckenführung 
nicht mit eingebunden wurden.
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Abb. 07: Dämonisierung der Eisenbahn

Man bedenke, dass die durchschnittliche Reise-
geschwindigkeit Mitte des 19. Jahrhunderts mit 
der Kutsche 15km/h war, während man mit der 
Eisenbahn etwa die fünffache Geschwindigkeit 
erreichte. Es war daher keine Seltenheit, dass 
Personen in Ohnmacht fielen, da sie diese Ge-
schwindigkeiten einfach körperlich nicht ver-
kraften und die „schnell vorbeirasenden Bilder 
und Landschaften“ das Gehirn durch Reizüber-
flutung nicht verarbeiten konnte. 
Die ab 1885 vermehrte Untersuchung von Über-

lebenden nach Eisenbahnunfällen endet in den 
1880er Jahren im Erklärungsansatz der „trau-
matischen Neurose“, welche von inneren Verlet-
zungen ausging. 
In dieser Zeit kommen vermehrt Bilder auf, wel-
che die Eisenbahn als feuerspeienden Drachen 
oder als alles verschlingende Schlange darstellt. 
Auch der Tunnel wurde dämonisiert - beispiels-
weise als einen weit aufgerissenen Rachen eines 
hässlichen Fabelwesens.

Erst in den 60er Jahren des 19. Jahrhunderts 
wurde die Eisenbahn als „normal“ angesehen. 
Ab diesem Zeitpunkt war die Eisenbahn in das 
alltägliche Leben miteingebunden und aus die-
sem einfach nicht mehr weg zu denken.
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003 | 01 |   
Die Erzherzog Johann Bahn - Der An-
schluss an die Weltmeere

„Noch eine kleine Weile und rasselnd fährt 
der Zug in einen großstädtischen Bahn-
hof. Die Waggonthüre öffnet sich. „Triest!“ 
Triest ist erreicht, die Krone der Adria.“5

Diese Meisterleistung der Ingenieurskunst ent-
stand nicht nur aus denen im nachfolgenden 
behandelten Personen - der Großteil dieser 
Leistung wurde von den Tausenden Arbeitern 
geleistet, welche unter heutzutage unvorstell-
baren körperlichen Anstrengungen, die Arbei-
ten ausführten. Denn nicht nur die Gefahren auf 
der Baustelle durch Felssturz, auch die damals 
fehlende Hygiene in den Arbeiterlagern führte 
zu einer hohen Sterberate während der Bauar-
beiten.
Die Erzherzog Johann Bahn genannte (heute 
kurz Südbahn) führte von Wien über den Sem-
mering nach Graz und weiter nach Triest. Diese 
Strecke liegt heute in den Staaten Österreich, 
Slowenien und Italien.
Dieser Streckenverlauf förderte durch Wer-
beplakate und diverse Reiseführer massiv das 
Verlangen, ans Meer zu kommen - heute noch 
ersichtlich aus den zu jener Zeit geschriebenen 
Reiseführern und blumig ausgeschmückten Er-
zählungen und Gedichten. Das offizielle Reise-
handbuch der k.k. priv. Südbahn - Gesellschaft 
war beispielsweise um 1900 bereits beachtliche 
500 Seiten stark und beinhaltete neben dem 
Fahrplan auch Reisetipps, Werbung und Reise-
berichte von bekannten Personen.

5 Baumberger, G.: Blaues Meer und  schwarze Berge. Volks- und 
Landschaftsbilder aus Krain, Istrien, Dalmatien, Montenegro, Einsiedeln-
Waldshut-Köln 1902 Abb. 08: Werbung aus einem Fahrplan der Südbahn um 1900
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Triest war ab 1382 der Habsburgermonarchie un-
terstellt und rückte anfang des 19. Jahrhunderts 
zunehmend ins wirtschaftliche und verkehrspo-
litische Interesse derer, da es auf kürzester Stre-
cke von Wien erreicht werden konnte.
1717 proklamierte Kaiser Karl IV (1711- 1740) die 
Freiheit der Adriaschifffahrt für sämtliche Schif-
fe und erhebt 1719 Triest zum „Freihafen“. Auf-
grunddessen erhielten sämtliche Kapitäne oder 
Kaufleute, welche im Freihafen anlegten, die 
Möglichkeit, Ware zu erwerben, zu verkaufen 
oder die Ware zu löschen. Dies führte zu einem 
enormen Zuwachs des Handels im Triester Ha-
fen. 
Durch diese Möglichkeit gewann Triest ge-
genüber Venedig als Endpunkt der Nord - Süd 
Handelsroute massiv an Wichtigkeit. Damit ver-
bunden war auch der Ausbau der „Haupt- und 
Commerzialstraße“ zwischen Wien und Triest 
(daher auch die Triesterstrasse sowohl in Wien 
als auch in Graz). Im Zuge dessen trassierte man 
auch die Semmeringstrasse 1728 neu. 
Durch die Verstärkung verschiedener Handels-
beziehungen mit Indien im 18. Jahrhundert und 
die Gründung der „Österreichischen Lloyds“ 
1833 ist die Stadt endgültig zu einer wichtigen 
Drehscheibe für die Habsburgerische Wirt-
schafts- und Verkehrspolitik geworden.

Mit der Fertigstellung der Südbahn und der fei-
erlichen Eröffnung am 27. Juli 1857 steigt das 
Handelsaufkommen im Hafen derart an, dass 
die aus dem 18. Jahrhundert stammende Hafen-
anlage modernisiert werden muss. 

„Vom k.k. Statthalterei-Präsidium in Triest 
an die k.k. Ministerien des Inneren und des 
Handels. Triest, 27. Juli. Se. K.k. Aposto-
lische Majestät sind heute Vormittags 10 

Uhr, die Eisenbahnstrecke Laibach- Triest 
eröffnend, glücklich hier angekommen und 
haben die feierliche Schlußsteinlegung al-
lergnädigst vorzunehmen geruht, wornach 
Allerhöchstdieselben unter Jubel der Bevöl-
kerung Sich an das Allerhöchste Absteig-
quartir begaben.“6

Vorangetrieben wurde die Moderinisierung 
auch durch die Eröffnung des Suezkanals 1869. 
Dieser erweiterte die Handelsrouten nach In-
dien und Fernost wesentlich. Schließlich wird 
1883 der nach Kaiser Franz Josef I benannte 
neue Triestiner Hafen eröffnet.

Die Stadt Triest wächst und wird bis 1918 zu ei-
nem der wichtigsten Industrie und Handelszent-
rum der Habsburger.

Ein weiterer wichtiger Knotenpunkt Richtung 
Süden ist Marburg. Hier treffen sich ab Mitte 
des 19. Jahrhunderts die Nord- Süd Achse (Wien 
- Triest) und die Ost - West Achse (Budapest - Ti-
rol). Die Hauptwerkstätte der Südbahn siedelt 
sich an. Marburg ergeht es ähnlich wie Triest - 
erst durch die Eisenbahn blüht es auf und wird 
im Laufe der Zeit zur ersten Industriestadt Slo-
weniens. Zudem entstehen einige der schöns-
ten und sehenswertesten Eisenbahnbauten 
der Südbahn, wie das 650m lange Pösnitztaler 
Viadukt, die Steinbrücke über die Sann in Zidani 
Most oder das mächtigste Objekt der gesamten 
Streckenführung, das zweistöckige, 561m lange 
Franzdorfer Viadukt.

6 Zeitungsartikel, in: Abendblatt der Oesterreichisch-Kaiserlichen 
Wiener Zeitung Nr. 169, 27.07.1857
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ringgebiet investierte die Südbahn Gesellschaft 
vor allem an der Österreichischen Riviera (Opa-
tija) 1874 ebenfalls in Kuranlagen. 
Somit war die bürgerliche Kur- und Bildungsrei-
se erfunden.
Der dadurch einsetzende Reiseboom, führte 
bald zu einer Tourismusindustrie, welche aus 
Prospekte, Reiseführer, Souvenirs etc. und ei-
genen Tarife für Vergnügungsreisende bestand. 
Somit betrieb die Südbahn erstmals aktiv „Tou-
rismus Marketing“. 

„Im Zeitabschnitt zwischen 1800 und 1870 
wurden somit die wesentlichen Grundla-
gen für die spätere stürmische Fremdenver-
kehrsentwicklung gelegt. Die entscheiden-
de Voraussetzung für die Entwicklung des 
Gesundheits- und Vergnügungstourismus 
war, wie sich in den ersten Jahrzehnten des 
19. Jahrhunderts gezeigt hat, eine andere, 
durch die Romantik stark beeinflußte Ein-
stellung zur Natur und zum lustbetonten 
Reisen aus eigenem Antrieb, zum Reisen 
um des Reisens willen. Dazu hat auch der 
Fortschritt der Medizin und die durch die 
Kurorte gebotenen Heilungs- und Linde-
rungschancen sowie die fremdenverkehrs-
unternehmerische Tätigkeit von Ärzten ei-
nen günstigen Einfluß gehabt. Auf diesem 
ideellen Fundament aufbauend, bewirkten 
die neuen Eisenbahnlinien die Geburt ei-
nes Tourismus, der schon zumindestens 
in Form von Ausflügen für zehntausende 
Menschen erschwinglich war.“9

9 Brusatti, A.: 100 Jahre Österreichischer Fremdenverkehr. Histori-
sche Entwicklung 1884- 1984, Wien 1984, S. 26 

Abb. 09: Franzdorfer Viadukt während dem Bau

Leider stehen der Großteil diese Bauwerke nicht 
mehr. Vom Franzdorfer Viadukt sind beispiels-
weise nur ein Pfeiler sowie die beiden Widerla-
ger erhalten.7/8

Wie oben bereits erwähnt, war die Eisenbahn in 
erster Linie zwar für die Güterbeförderung ge-
dacht, jedoch auch, um das Fernweh an der ös-
terreich- ungarischen Küsten der Adria zu stillen.
Durch die Angebote für Ausflüge, Besichti-
gungs- und Erholungsreisen wurde für die Ober-
schicht das Reisen mit der Bahn allmählich zu 
einer Selbstverständlichkeit. 

Neben den Hotel und Kuranlagen im Semme-

7	 vgl.:	 Bogič,	 Mladen,	 am	 25.07.2011:	 http://www.vef.at/2GR-
Triest/150-Suedbahn.htm

8 vgl.: am 20.06.2011: http://members.a1.net/edze/enzyklopaedie/
inhalt.htm
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Erzherzog Johann: Es ist möglich!

Erzherzog Johann schreibt in seinem Tagebuch 
am 29. Oktober 1843, dass ihm wiederum klar-
geworden sei, es wäre sein Pflicht, den Unterta-
nen

„... von allem was ihn drückt, frey zu ma-
chen damit er erstehen, sich seines Lebens 
freuen könne und besser werden.“ 10

Abb. 10: Erzherzog Johann um 1820

10 Koren, Johannes (Hg.): Erzherzog Johann und die Steiermark, 
Graz- Wien- Köln 1995, S. 30
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Erzherzog Johann von Österreich (1782-1859) 
war das 13. von insgesamt 16 Kindern von Groß-
herzog Leopold von Toskana und späterer Kai-
ser Leopold II. (1747- 1792), und Maria Ludovica 
von Spanien (1745- 1792). Er lernte von seinem 
Vorbild, Vater Leopold (Bruder Kaiser Josef II.), 
Offenheit, Güte, Hilfsbereitschaft und visionä-
rer Kraft. Weiters lehrten ihm seine Schweizer 
Lehrer, Johannes Müller (1752- 1809) und Graf 
Armand-Gaston Mottet (1741- 1821), mit Kopf 
und Herz zu denken. Sie lehrten ihn, offen zu 
sein und für die Menschheit und in deren Umfeld 
tätig zu sein. 

Über Mottet schrieb er in seinem Tagebuch:

„Er gab meinem Herzen die wahre Rich-
tung, ich werde ihm nie vergessen, was ich 
ihm zu danken habe, so ein Freund ist un-
schätzbar.“ 11

Und über Müller:

“Nie vergesse ich Müllern, was er an mir 
getan, dass er mir Liebe dazu gab und 
wenn die Vorsehung bestimmt hat, dass 
ich etwas leiste solle, und ich leiste es , so 
ist der Grund darin zu suchen, nämlich dass 
ich in früheren Jahren durch die Stimme 
dieses Mannes später durch seine Schriften 
aufgeweckt wurde.“ 12

Er kam in die wirtschaftlich schlecht gestellte, 
völlig ausgelaugte Steiermark und schrieb über 
sie:

11 Koren, Johannes, 4.6.2010: Erzherzog Johann: Vordenker und Vi-
sionär (Essay), in: http://www.austria-lexikon.at/af/Wissenssammlungen/Essays/
Geschichte/Erzherzog_Johann , 15.07.2011

12 Ebda.

„Einen Stützpunkt zu finden, wo er seine 
Hebel einsetzen konnte und um wachsam 
zu sein für das Wohl der Leute.“ 13

Bis zum Tod Kaiser Josefs am 20.2.1790 wuchs er 
mit seiner Familie in Florenz auf. Anschließend 
wurde sein Vater am 9. Oktober 1790 zum Kaiser 
Leopold II. Daraufhin zog die Familie nach Wien.
Der unerwartete Tod Leopolds am 1.3.1792 riss 
den damals zehnjährigen Erzherzog Johann aus 
seiner Kindheit heraus. Kurze Zeit später stirbt 
auch seine Mutter (15.5.1792). Nach ihrem Tod 
kümmerte sich besonders seine Tante Maria 
Christina von Österreich (1742- 1798) und ihr 
Ehemann Albert Kasimir von Sachsen-Teschen 
(1738- 1822) um Johann und seine zum großen 
Teil noch minderjährigen Geschwister. Albert 
Kasimir von Sachsen-Teschen war Begründer 
der heutigen bedeutenden grafischen Samm-
lung Albertina in den Jahren um 1770.
Neuer Kaiser wird Johanns ältester Bruder Erz-
herzog Franz Joseph Karl (1768- 1835).  Von 1792 
bis 1806 als Franz II und anschließend bis 1835 
als Franz I, Kaiser von Österreich. 
Am 5.5.1798 wurde die Schweiz nach kurzer Ge-
genwehr durch die Franzosen eingenommen. 
Dieser Wiederstand der Eidgenossen imponier-
te Erzherzog Johann so sehr, dass er daraufhin 
begann, alles über die Schweiz zu sammeln. 
Nebenbei begann er, Natur- und Volkskunde zu 
studieren.
Im September 1800 reiste Johann zum ersten 
mal nach Tirol. Später rückte Tirol, die Öster-
reichische Schweiz, immer mehr in das Interes-
sensfeld Johanns.
Im Zuge des zweiten Koalitionskieges gegen 

13 Koren, Johannes, 4.6.2010: Erzherzog Johann: Vordenker und Vi-
sionär (Essay), in: http://www.austria-lexikon.at/af/Wissenssammlungen/Essays/
Geschichte/Erzherzog_Johann , 15.07.2011
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Napoleon wurde Erzherzog Johann offiziell zum 
Oberbefehlshaber der Armee ernannt, um die 
durch viele verlorenen Kämpfe demoralisierte 
Armee wieder zu ermutigen. Inoffiziell war er 
Oberkommandant Lauer unterstellt, durch des-
sen taktischen Fehlentscheidungen aber viele 
Kämpfe verloren wurden.
Daraufhin unterzeichnete man am 9.2.1801 in 
Lunéville den Friedensvertrag zwischen Öster-
reich und Frankreich.
Erzherzog Johann war betrübt darüber, da ja er 
offiziell Oberbefehlshaber der Armee war.
Im August 1801 brach er auf zu einer Inspekti-
onsreise für eine Alpenfestung, welche Pässe 
und Strassen in der Obersteiermark, dem Salz-
kammergut, Salzburg, Pinzgau und dem Zillertal 
absichern soll. Während dieser Reise entstanden 
Denkschriften über strategisch wichtige Anla-
gen und Abriegelungen.
Und Johann kam das erste mal nach Graz. Über 
Graz notierte er , dass es zwar „gute Köpfe“ gab, 
jedoch deren an „Unterstützung“ fehlte. Er er-
kannte auch, dass dieser Mangel in Wien, in der 
Hofkammer lag: „Diese hat durch ihre Handha-
bung den stärksten Einfluß auf alle ihre unterge-
ordneten Provinzen.“
In dieser Zeit dürfte das erstes Treffen mit An-
dreas Hofer (1767- 1810) stattgefunden haben. 
Im April 1805 kam es erneut zu kriegerischen 
Auseinandersetzungen zwischen den Verbün-
deten Russland, Großbritannien, Schweden, 
Neapel und Österreich gegen Frankreich. Nach 
einer neuerlichen Niederlage gegen Napoleons 
Truppen wurde der Friedensvertrag von Press-
burg geschlossen. Dadurch verlor die  Habsbur-
germonarchie Tirol und Vorarlberg an Bayern 
und ihre letzten italienischen Besitzungen fielen 
an das napoleonische Königreich Italien.
Infolge dessen versuchte Erzherzog Johann, die 

Armee umfassend zu reformieren, denn er war 
bereits 1801 zum „ Generaldirektor des Öster-
reichischen Fortifikations- und Geniewesens“ 
und zum Generaldirektor der Militärakademie 
ernannt worden. Er wollte die Ausbildung der 
Offiziere fördern, damit deren Umgang mit den 
Soldaten ein höheres Niveau erreichte und sie 
diese als Bürger in Uniformen sahen. Dadurch 
sollte die patriotische Gesinnung gehoben wer-
den.
1807 erwarb Johann das Schloß Thernberg im 
Schwarzatal in Niederösterreich.
1808 ernannte man den Erzherzog zum Land-
wehrinspektor für Innerösterreich. In die Land-
wehr wurde jeder zwischen 18 und 45 Jahren 
eingegliedert. Dadurch fiel ein wichtiges Privileg 
des Feudalismus: Der Adel war nicht mehr län-
ger alleiniger Träger der Verteidigung.
Am 9. April 1809 erklärte Österreich Frankreich 
und seinen Verbündeten erneut den Krieg. Man 
versuchte mit Unterstützung bewaffneter Bau-
ern, Tirol zurückzuerobern. Erzherzog Johann 
kämpfte gegen Italien, sein Bruder Karl gegen 
Bayern. Jedoch war man gegen die zahlenmä-
ßig überlegene französische Armee unterlegen. 
Somit wurde ein weiterer Friedensvertrag zwi-
schen Frankreich und Österreich am 14.10.1809 
in Schönbrunn unterzeichnet, in dem Österreich 
auf Krain, Triest, Görz, Villach und das Küsten-
gebiet Kroatiens verzichtete.
Nach dieser Niederlage, die man offiziell Johann 
zuschob, stellte Erzherzog Johann mehrere Ge-
suche an den Kaiser, um eine Stellung in Innerös-
terreich zu erhalten, jedoch vergebens. Somit 
wurde er zum Privatmann degradiert.
Um seinen guten Ruf wiederherzustellen und 
sein den Tirolern gegebenes Versprechen ein-
zulösen, sie wieder mit Österreich zu vereinen,  
versuchte Erzherzog Johann, ohne dass Wien 
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davon wusste, ab Februar 1813 eine Wider-
standsbewegung in Tirol aufzubauen. Somit 
war der Alpenbund geboren. Finanziert wurde 
dieses Vorhaben von Russland und England. Sei-
ne Aktivitäten flogen bereits anfang März 1813 
durch einen Spitzel auf und Johann zog sich da-
raufhin wieder auf sein Schloß in Thernberg zu-
rück.
Da ihm nach dem Auffliegen des Alpenbundes 
der Besuch in Tirol verweigert wurde, besuch-
te er immer öfter die Steiermark, welche von 
Thernberg aus recht einfach zu erreichen war. 
Johann störte bei diesen Reisen durch die Stei-
ermark in keinster Weise die teils primitiven Un-
terkünfte, die langen Kutschenfahrten oder die 
harten Fußmärsche. Er wollte auf diesem We-
ge das Land und die Bewohner kennen lernen. 
1811 stellte er ein Ansuchen an den Kaiser, mit 
der Bitte, in Graz eine Lehranstalt errichten zu 
dürfen. So entstand 1811 das Joanneum. Diese 
Bildungseinrichtung war die erste von ihm ge-
schaffene, aber es folgten weitere, wie die Tech-
nische Hochschule, welche heute „Erzherzog 
Johann Universität“ heißt, oder die Montanuni-
versität in Vordernberg (heute Leoben).
In dieser Zeit begann Johann, besonders wenn er 
in der Steiermark zu Besuch war, den Steireran-
zug zu tragen. Er schätzte seine Schlichtheit und 
Zweckmäßigkeit. Der typische Steireranzug ist 
ein grauer Trachtenanzug mit grünem Besatz, 
Pattentaschen und Lampassen. Er verbreitete 
sich wegen Johanns modischem Vorbild schnell 
als Freizeitkleidung der Adeligen und in der Fol-
ge auch des gehobenen Bürgertums.
Erst 1815 erhielt er wieder einen Auftrag des 
Kaisers - er sollte mehrere Monate nach England 
reisen und das damals industriell und technisch 
fortschrittlichste Land Europas besichtigen. 
Inoffiziell war das die Aufforderung zur Indust-

riespionage! Während dieser Reise erkannte er, 
dass die in England bereits eingesetzten Ma-
schinen die soziale Struktur des Landes verän-
derten. 
Richard Arkwright erhielt 1769 das Patent für 
Spinnmaschinen. Diese stellte er nebeneinander 
in einer Halle auf und somit war die erste Fabrik 
entstanden. Er führte feste Arbeitszeiten und 
Regeln ein und sorgte für eine Innerbetriebliche 
Organisation. Wohnen und Arbeiten sind erst-
mals räumlich voneinander getrennt.
Durch die Industrie und dem Handel  wurde die 
Grundlage des bäuerlichen Lebens zerstört und 
die Identität in den Massenquartieren der Indus-
triestandorte ging verloren. Johann sah in den 
Gesichtern der Fabriksarbeiter Entmenschli-
chung, Entwurzelung, Alkoholismus. Er erkann-
te, dass eine totale Industriealisierung zu einer 
Katastrophe führen würde. Es würde den völli-
gen Verlust des Bauernstandes bedeuten, so wie 
es in England bereits geschah. Johann erkannte 
die Maschine als technisch-zivilisatorische Er-
rungenschaft und unterstütze auch deren Nut-
zung, jedoch nicht das dadurch entstehende 
gesellschaftliche System. In seinen Augen muss 
es die Möglichkeit zu einer Einheit von Industrie 
und Landwirtschaft geben.
Die Förderungen für die Errichtung von Fabriken 
und die dadurch gesteigerte Warenproduktion 
führte zu einem Reichtum Englands. Dadurch 
konnte England gegen seinen Hauptkonkur-
renten Frankreich vorgehen und beispielsweise 
Johanns mitbegründeten Alpenbund finanzie-
ren. Aufgrund des mehrfachen Kampfes gegen 
Frankreich war Erzherzog Johann in England 
beliebt.  
Im Zuge seiner Reisen lernte er auch James Watt 
kennen, welcher den Wirkungsgrad der Dampf-
maschine so weit erhöhte, dass diese für die 
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Industrie und die Eisenbahn interessant wurde. 
Von ihm ließ sich Erzherzog Johann die Dampf-
maschine auch näher erklären. In seinem Tage-
buch notierte er dazu am 5. Jänner 1816: 

„Herr Watt, der uns führte, erklärte nach 
den Zeichnungen die Reihenfolge und wie 
er nach und nach alle die Verbesserungen 
erfunden, welche jetzt diese Maschine so 
vollkommen gemacht.“ 14

Beeindruckt von der großartigen Erfindung der 
Dampfmaschinen, trat er vehement und weit 
vorausschauend hinsichtlich Wirtschaftsent-
wicklung, nicht nur für die Steiermark, für den 
Eisenbahnausbau ein. Insbesonders setzte er 
sich für die Nord - Süd Verbindung ein, welche 
seiner Meinung über den Semmering geführt 
werden müsse, damit die Steiermark sowie das 
Semmeringgebiet davon profitieren könnte. Ei-
nen Verbündeten, der sich der Überschienung 
des Semmerings annahm war Carl Ritter von 
Ghega.
Die Überwindung des Semmerings stellte in 
der damaligen Zeit die größte technische He-
rausforderung dar. Der Pass über den Semme-
ring war bis in das 12. Jahrhundert wegen dem 
unwegsamen Gebiet schlecht zu befahren. Erst 
1728 wurde unter Kaiser Karl II eine Straße mit 
Steigungen bis maximal 17% erbaut. Dieser 
Weg war natürlich nicht an die Anforderungen 
des aufkommenden Verkehrs im 19. Jahrhun-
dert angepasst. Erzherzog Johann setzte sich 
deshalb dafür ein, die Bahn von Wien nach Triest 
über den Semmering zu bauen. Zu dieser Zeit 
war man sich jedoch noch nicht einig, ob eine 
Dampflokomotive derartige Steigungen über-

14 Magenschab, Hans: Erzherzog Johann. Habsburgs grüner Rebell, 
Graz- Wien- Köln 1981, S.249

haupt bewältigen kann oder nicht. 

Nach seiner Rückkehr aus England lernte er im 
August 1819  in Bad Aussee die Tochter des dor-
tigen Postmeisters kennen, Anna Plochl.
Von dieser, sich langsam entwickelnde Bezie-
hung mit einer Bürgerlichen, waren der Wie-
ner Hof rund um Kaiser Franz nicht begeistert. 
Lieber hätte man Johann mit einer Frau aus ei-
nem Adelsgeschlecht vermählt, damit die Ehe 
einen politischen Vorteil brachte. Zudem galt 
er lange Zeit als „beste Partie des Kontinents“. 
Jedoch wollte sich Erzherzog Johann nicht in ei-
ne Zwangsehe begeben, nur um der politischen 
Gedanken willen. Auch erkannte er früh genug, 
dass es in der Stadt weniger sittlich zuging, als 
auf dem Land. Diese frivole Atmosphäre stieß 
ihn regelrecht ab.
1821 kaufte er den Brandhof in Gußwerk bei Ma-
riazell. 

Abb. 11: Der Brandhof um 1819
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So kam ein Visionär, ein väterliche Freund des 
Volkes und eine Stütze in materieller und geis-
tiger Hinsicht ins Land. Zu jener Zeit war die 
Steiermark von den Türkenkriegen ausgebrannt 
und von den Franzosen kulturell und materiell 
malträtiert.
Er fing sogleich an, die Bewohner aufzurütteln 
und sie mit seinem innovativen Denken und sei-
nen Visionen dazu zu bringen, den Notstand zu 
beseitigen.
In erster Linie wurden von ihm Hunger bekämpft 
- den körperlichen Hunger durch Förderung von 
ertragsarmen Gegenden. Den geistigen Hun-
ger stillte Johann mit der Förderung kultureller 
Fortbildungsstätten (z.B. Joanneum)

Abb. 12: Das Johann´sche Radwerk V in Vordernberg

1822 verstarb Albert von Teschen (sein Ziehva-
ter) und hinterließ Johann einen Teil seines Er-
bes. Damit erwarb er ein Radwerk in Vordern-
berg. Er überzeugt die Radwerker, dass sie, um 
konkurrenzfähig bleiben zu können, gemein-
schaftlich handeln und etwa in einen Gemein-
schaftswald investieren mussten, um bei der 
Brennstoffversorgung unabhängig zu sein. Im 
Zuge dessen wurde durch seinen Vorschlag 1829 
die Radmeistergewerkschaft gegründet.

Durch den Erwerb einer Blechfabrik in Krems 
bei Voitsberg (1848) und von Kohlegruben bei 
Köflach wurde er auch zum Fabrikanten und 
Kohlengewerken. Die ab 1855 erbaute und 1860 
eröffnete Graz - Köflacher Bahn ging aus einer 
joanneischen Anregung jener Zeit hervor. 
1822 erwarb Johann in Pickern bei Maribor ein 
Weingut. Er legte gezielt Weingärten an und 
versuchte den Weinanbau zu optimieren. Er ver-
suchte aus mehreren Rebsorten die beste in die-
ser Landschaft wachsende herauszufinden und 
ließ sich mehrere verschiedene Sorten verschie-
dener Länder liefern. 
Da man meist um die Rebsorte des Weines 
nichts wusste, benannte man sie nach dem Ort, 
wo sie herstammen. So wurde der heute noch 
in der Steiermark hergestellte Morillon von Jo-
hann  importiert. Dass es sich dabei um eine 
Variation des Chardonnays handelte, erkannte 
man erst vor kurzem. Auch heute existiert noch 
die Erzeugergemeinschaft „Erzherzog Johann 
Weine“ mit rund 250 Weinbaubetrieben, welche 
ursprünglich von Johann gegründet wurde.
Ebenfalls 1822 eröffnete Johann einen landwirt-
schaftlichen Versuchshof in Graz, auf dem neue 
Anbaumethoden und neue Obst- und Gemüse-
sorten erprobt wurden. Dies geschah im Zuge 
der 1819 gegründeten Landwirtschaftsgesell-
schaft, in der er als Präsident tätig war.
Da der Kaiser zu diesem Zeitpunkt einer Ehe mit 
Anna Plochl noch nicht zugestimmt hatte, kam 
sie vorerst als Hausfrau im September 1823 auf 
den Brandhof. Erst im Winter 1829 durfte nach 
Genehmigung Kaiser Franz Johann seine Anna 
ehelichen.
Dadurch wurde sie zur Freiin von Brandhofen. 
1850 wurde sie zur Gräfin von Meran erhoben.
Am 26.3.1825 schrieb er an Hofkanzler Franz Jo-
sef Graf Saurau (1760- 1832), Oberster Kanzlers 
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und Leiter der Österreichischen Hofkanzlei, fol-
genden Brief:

„Allein für den Handelsmann, der gleich 
jenen der früheren Zeit in Deutschland 
und Venedig, wo der Handel blühte, frey 
von dem jetzigen Krämergeist, in die Zu-
kunft blicket, entfaltet sich nicht allein ei-
ne mögliche, sondern auch dem Gange der 
Welterzeugnisse wahrscheinliche Zukunft. 
Wenn einmal Egypten selbständig einen 
blühenden Staat bilden sollte, wozu es 
mit grossen Schritten fortschreitet, wenn 
Ostindien sich von dem Mutterstaate tren-
nen, die Griechen ihre Unabhängigkeit be-
haupten, die Carawanen aus dem inneren 
Africa nach den Häfen Tripolis und Tunis 
beliebter werden sollten, und Ostindien 
über das rothe Meer durch Egypten nach 
Europa zu handeln vorziehen sollte, dann 
tritt der Moment ein, wo Triest durch die 
leichte, kurze und wohlfeile Verbindung 
mit Hamburg einer der Hauptplätze des 
Handels werden kann, und manches was 
bey den jetzigen Verhältnissen die weite 
Seefahrt vorziehet, bey verminderten Ko-
sten die kürzere und sichere, grösstentheils 
zu Lande vorziehen wird. Für diese vorbe-
reitet zu seyn, um dann den Augenblick zu 
fassen und festzuhalten, erheischet, dass 
tätig an die Ausführung der so wichtigen 
Verbindung zwischen der Donau und Triest 
Hand angelegt werde. Ihnen, bester Graf, 
lege ich diesen Gegenstand in die Hände, 
durch Beförderung desselben kann etwas 
sehr grosses geschehen, welches meines 
Erachtens den Dank der späthen Nach-

kommenschaft fesseln muss.“ 15

1835 stirbt Kaiser Franz. Nachfolger wird sein äl-
tester Sohn Kaiser Ferdinand I (1793- 1875). Für 
ihn wurde eine Kabinettsregierung eingerichtet, 
welche aus seinem Bruder Erzherzog Franz Karl, 
Staatskanzler Klemens Wenzel Lothar von Met-
ternich und dem Staatskanzler für die Innenpo-
litik, Franz Anton von Kolowrat-Liebsteinsky, 
bestand.
Nach der Geburt von Johanns ersten Sohnes 
Franz (1839- 1891), später Franz von Meran, 
wurde Graz allmählich zum zentralen Sitz der 
Familie. Bereits 1828 hatte Johann ein Haus und 
einige Parzellen in der Grazer Vorstadt St. Le-
onhard angekauft. Dort wurde Jahre später das 
Palais Meran errichtet und 1843 von der Familie 
bezogen.
Im Winter 1847/1848 herrschte große Not unter 
der Arbeiterschaft, welche vor allem den Mi-
ßernten im Jahr 1846 zugeschrieben werden.
Durch die Wut auf das politische System brach 
am 13. März 1848 die Revolution aus. Aufgrund-
dessen trat Metternich zurück und floh. In den 
Wiener Straßen hingen in den folgenden Tagen 
Plakate, die eine Schalenwaage darstellte. In der 
einen Schale waren Kronen und Kavaliershüte 
und in der anderen der runden, bäuerlichen Hut 
Johanns abgebildet. „Er wiegt mehr als sie alle!“ 
stand darunter zu lesen.
Am 15. März versprach Kaiser Ferdinand die 
Abschaffung der Zensur und eine Staatsver-
fassung. Eine daraufhin gebildete provisorische 
Regierung erarbeitete die Pillersdorfer Verfas-
sung, welche zu erneuten Protesten führte. 
Am 11. Juli 1848 wird Erzherzog Johann mit 

15 Koren, Johannes, 4.6.2010: Erzherzog Johann: Vordenker und Vi-
sionär (Essay), in: http://www.austria-lexikon.at/af/Wissenssammlungen/Essays/
Geschichte/Erzherzog_Johann , 15.07.2011
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einer 84 prozentigen Mehrheit in der frankfur-
ter Pauluskirche durch das erste frei gewählte 
Parlament für ganz Deutschland gewählt. Die 
Frankfurter Nationalversammlung sollte die 
deutsche Einheit vorbereiten und eine gesamt-
deutsche Reichsverfassung ausarbeiten. In der 
Nationalversammlung war hauptsächlich das 
Bürgertum vertreten, Männer von Besitz und 
Bildung. Johann wurde zum Reichsverweser und 
zum ersten, von einem Parlament gewählten, 
deutschen Staatsoberhaupt. Vorgeschlagen 
worden war er von Heinrich von Gagern und 
dieser Vorschlag fand Zustimmung: die Monar-
chisten stimmten zu, weil er Fürst war, die Groß-
deutschen, weil er ein Österreicher war, und 
die gesamte Versammlung deshalb, weil er ein 
Metternich-Gegner war.
Erzherzog Johann wurde als Idol der Revolutio-
näre angesehen. 
Die Vorstellungen der Zukunft reichten von 
einer parlamentarischen gesamtdeutschen 
demokratischen Republik, über eine konstitu-
tionelle Monarchie mit Erbkaisertum als so ge-
nannte Kleindeutsche Lösung (ohne Österreich) 
oder als so genannte großdeutsche Lösung (mit 
Österreich), bis hin zur Weiterführung der beste-
henden Politik. 
Letztendlich wurde Ende März 1849 eine klein-
deutsche Lösung unter preussischer Führung 
verabschiedet. Als König Friedrich Wilhelm IV. 
von Preußen die Kaiserwürde ablehnte, war die 
Frankfurter Nationalversammlung gescheitert. 
Von den deutschen Mittelstaaten stimmten 29 
der Verfassung zu. Österreich, Bayern, Preußen, 
Sachsen und Hannover lehnten sie ab.
Aufgrunddessen legte auch Erzherzog Johann 
sein Amt als Reichsverweser nieder.
Am 2. Dezember 1848 kam es in Österreich zum 
Thronwechsel. Die Ereignisse hatten die Füh-

rungsschwäche von Kaiser Ferdinand I. verdeut-
licht. Auf Initiative von Felix Fürst zu Schwar-
zenberg dankte Ferdinand ab und überließ den 
Thron seinem 18-jährigen Neffen Joseph, der 
den Kaisernamen Franz Joseph I. annahm.
1850 wurde Erzherzog Johann schließlich zum 
ersten Bürgermeister von Stainz gewählt und 
blieb es bis Ende 1858. Wohlgemerkt - dies war 
seiner erste zivile öffentliche Funktion in der 
Steiermark! In einem Brief dankte er den Stain-
zern für die Wahl:

 „Meine lieben Stainzer! Die von euch auf 
mich gefallene Wahl zu Eurem Gemein-
devorstand hat mich als Beweis Eures 
Vertauens sehr erfreut, ich zögere keinen 
Augenblick dieselbe anzunehmen. Meine 
Gesinnung gegen euch konnten die verän-
derten Verhältnisse nicht ändern, so wie 
früher als Grundherr Euer Freund, für Euer 
Wohl besorgt, so jetzt als Glied Eurer Ge-
meinde. Wir wollen nun ernstlich, aufrich-
tig und beharrlich die Aufgaben lösen
[…]“16

Alle seine bisherigen Initiativen und Maßnahmen 
in der Steiermark machte Johann ausschließlich 
als Privatmann und in keiner öffentlichen Funk-
tion. Nur seine vielfältigen Beziehungen und 
seine Argumentations- und Überzeugungskraft 
ermöglichten ihm die erfolgreiche Umsetzung 
seiner fortschrittlichen Ideen.
Seine Volksverbundenheit äußerte sich in engen 
Kontakten zu den Menschen, seinem Interesse 
an den Bewohnern des Landes und ihren Bedürf-
nissen und Fähigkeiten, sowie der Förderung der 
materiellen und geistigen Kultur der Steiermark. 

16 Magenschab, Hans: Erzherzog Johann. Habsburgs grüner Rebell, 
Graz- Wien- Köln 1981, S.359
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Kenntnis des Landes, der Bewohner sowie der 
Leistungen der öffentlichen Einrichtungen er-
langte Johann durch statistische Landesauf-
nahmen. Darauf baute und begründete er seine 
wirtschaftlichen und sozialen Reformen. 
In der Steiermark ging Johann als der große 
Modernisierer in die Geschichte ein und wur-
de für viele Steirer zur Identifikationsfigur 
schlechthin.17/18/19/20

Auf dem Erzherzog Johann Brunnen am Grazer 
Hauptplatz steht geschrieben:

„Unvergessen lebt im Volke
Der des Volkes nie vergaß.“21

17 vgl.: Koren, Johannes, 4.6.2010: Erzherzog Johann: Vordenker und 
Visionär (Essay), in: http://www.austria-lexikon.at/af/Wissenssammlungen/Es-
says/Geschichte/Erzherzog_Johann , 15.07.2011

18 vgl.: Harnoncourt- Unverzagt, Franz/ Wohinz, Josef W., 27.01.2011: 
Erzherzog Johann, in: http://www.austria-lexikon.at/af/Wissenssammlungen/
Bibliothek/TUGraz_ein_Jubil%C3%A4um/Die_Technik_in_Graz/Erzherzog_Jo-
hann, 15.07.2011

19 vgl.: Der Brandhofer !: http://highland.heimat.eu/Erzherzog_Jo-
hann.html , 16.07.2011

20 vgl.: Erzherzog Johann: http://de.wikipedia.org/wiki/Erzherzog_
Johann , 10.07.2011

21 Magenschab, Hans: Erzherzog Johann. Habsburgs grüner Rebell, 
Graz- Wien- Köln 1981, S.364
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Carl Ritter von Ghega- der Problem-
löser

„Durch die Eisenbahn verschwinden die 
Distanzen, die materiellen Interessen wer-
den gefördert, die Cultur wird gehoben und 
Verbreitet.“22

Carlo Ghega (1802-1860) wurde in Venedig ge-
boren. Ursprünglich sollte er , wenn es nach sei-
nen Eltern gegangen wäre, Marineoffizier wer-
den. 
Allerdings zeigte sich früh, dass seine mathe-
matische Begabung größer als seine Liebe zum 
Meer war. Nach dem Besuch des k. k. Militärkol-
legiums ging er mit 15 Jahren zum Studium an 
die Universität Padua, wo er bereits nach einem 
Jahr sein Diplom als Ingenieur und Architekt und 
ein weiteres Jahr später, bereits mit 17 Jahren, 
den Doktortitel für Mathematik erhielt.

Abb. 13: Carl Ritter von Ghega auf der Vorderseite des 20 Schillingscheines

22 Carl Ritter von Ghega: Schrifttafel im Südbahnmuseum Mürzzu-
schlag, 29.6.2011

Seine Ingenieurslaufbahn begann er mit der Pla-
nung von Straßen- und Wasserbauten in und um 
Venetien. Unter Anderem trug er zum Bau der 
Straße von Treviso nach Cortina d’Ampezzo bei. 
Bereits 1833 veröffentlichte er sein erstes Fach-
buch. In der Zeit von 1836 bis 1840 war er Bau-
leiter für die Eisenbahn-Teilstrecke Lundenburg 
(heute	 Břeclav,	 Tschechien)	 bis	 Brünn	 der	 Kai-
ser-Ferdinand-Nordbahn. Während dieser Zeit 
(1836–1837) studierte er das Eisenbahnwesen in 
England und anderen Europäischen Staaten. 
Im Jahr 1842 wurde Ghega Gesamtplanungs-
leiter der südlichen Staatseisenbahn, weshalb 
er eine Studienreise nach Amerika unternahm. 
Seine Erkenntnisse dieser Reise flossen in die 
Planung und den Bau der Semmeringbahn, aber 
auch in mehrere Publikationen, geschrieben 
zwischen 1844 und 1854, ein.

Abb. 14: Ghega Denkmal in Semmering
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Nach seiner Rückkehr zu den Staatseisenbah-
nen wurde er mit der Planung der Bahnlinie von 
Gloggnitz über Mürzzuschlag und Graz bis nach 
Triest beauftragt. Die Bahnüberquerung des 
Semmerings wurde von vielen seiner Zeitge-
nossen als technisch aufwändig bis hin zu „nicht 
möglich“ angesehen. 
Aber bereits 1844 legte er einen Plan für die 
Überwindung des Semmerings vor, der den Be-
trieb mit normalen Lokomotiven vorsah, unter 
Verzicht auf Zahnstangen oder Seilebenen-Be-
trieb. Noch bevor der Bau überhaupt beschlos-
sen wurde, begann Ghega bereits die Konstruk-
tion von Lokomotiven, die größere Steigungen 
überwinden könnten, voranzutreiben. Der Bau-
beginn für die Semmeringbahn war 1848. Noch 
vor der Fertigstellung 1854 wurde der Ingenieur 
in den Ritterstand erhoben (1851). 
Carl Ritter von Ghega entwarf in den Jahren 
1853/1854 ein Eisenbahnnetz für die gesamte 
Habsburger Monarchie und wurde in den darauf-
folgenden Jahren mit dem Entwurf für mehrere 
Eisenbahnstrecken in Siebenbürgen beauftragt, 
jedoch konnte er diese Projekte nicht mehr zu 
Ende führen, da er bereits 1860, im Alter von nur 
58 Jahren, in Wien starb.
Er war nie verheiratet gewesen, seine Arbeit war 
zeitlebens seine einzige Liebe neben dem Vater-
land, zu dem er, der Venezianer, sich jederzeit 
mit schlichter Selbstverständlichkeit bekannte: 
„Ich bin ein italienischer Österreicher.“ 23/24/25

23  vgl.: Carl von Ghega, in: http://de.wikipedia.org/wiki/Carl_von_
Ghega , 17.05.2011

24 vgl: Sallachner, J.,  17.08.2009: Karl Ritter von Ghega, in: http://
www.austria-lexikon.at/af/AEIOU/Ghega%2C_Karl_Ritter_von , 20.07.2011

25 vgl.: Ghega, Karl von, in: Österreichisches Biographisches Lexikon 
1815-1950. Bd. 1 (Lfg. 5, 1957), S. 436f
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Johann Fillunger

Johann Fillunger (1807- 1879) war bei der Erbau-
ung der Kaiser-Ferdinand-Nordbahn 1842 invol-
viert. Später wechselte er in den Staatsdienst, 
wo er den Bau der Teilstrecke Mürzzuschlag 
- Triest leitete und mit der Problemlösung im 
Bereich des Laibacher Moors durch den Bau des 
großen Franzdorfer (Borovnica) Viaduktes be-
kannt wurde. 
1868 wurde er technischer Berater der Direktor 
von der Kaiser- Ferdinand- Nordbahn.26

Abb. 15: Johann Fillunger, um 1898

26 vgl.: Fillunger, Johann, in: Österreichisches Biographisches Lexi-
kon 1815-1950. Bd. 1 (Lfg. 4, 1956), S. 314f
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Moritz Ritter von Löhr

Moritz Löhr (1810-1874) absolvierte die Tech-
nische Hochschule in Wien und übernahm 1838 
die Ausführung aller Hochbauten der Wien- 
Gloggnitz Bahn. 

Abb. 16:  Moritz Ritter von Löhr, um 1898

1842 wechselte er in den Staatseisenbahndienst 
und wurde 1848 mit der Behandlung der Hoch-
bauangelegenheiten des ganzen staatlichen 
Eisenbahnnetzes betraut. Er arbeitete insbe-
sonders bei schwierigen Teilstücken der Sem-
meringbahn intensiv mit Ghega zusammen. 
Somit war er Bauleiter der Badlwandgalerie. 
1856 wurde er zum Baubüroleiter der Kaiserin- 
Elisabeth-Westbahn ernannt. Hier konnte er je-
doch nur die Planung für die Strecke Wien - Linz 

vornehmen, da er bereits ein Jahr später zum 
Vorstand im „Ministerium für Handel, Gewer-
be und öffentliche Bauten“ wurde. In diese Zeit 
fallen die Wiener Ringstraßenbauten sowie die 
Stadterweiterungen, die von ihm geplant bzw.  
unter seiner Führung ausgeführt wurden.27

27 Löhr, Moritz von, in: Österreichisches Biographisches Lexikon 
1815-1950. Bd. 5 (Lfg. 23, 1971), S. 277f
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Matthias Ritter von Schönerer

Matthias Ritter von Schönerer (1807- 1881) stu-
dierte am Polytechnischen Institut in Wien Phy-
sik, höhere Mathematik und Geometrie. 1824 
begann Schönerer bei der sich im Bau befinden-
den Pferdeeisenbahn von Linz nach Budweis 
mitzuwirken. 

Abb. 17: Matthias Ritter von Schönerer

Bereits 1828, nach fachlichen Differenzen mit 
dem Leiter der Bauarbeiten, übernahm er die 
Bauleitung. Er erhöhte Steigungen, verringerte 
die Kurvenradien und nahm weitere zeit- und 
auch kostensparende Veränderungen am Pro-
jekt vor. Dadurch wurde zwar die Linie 1832 
fertiggestellt, machte jedoch die spätere Um-
stellung auf Lokomotivbetrieb unmöglich. An-
schließend übernahm er die Verlängerung bis 
nach Gmunden, welche 1836 eröffnet wurde. 

Im selben Jahr wurde er zum Direktor der Wien- 
Raaber Eisenbahngesellschaft. 1837 studierte 
er die Eisenbahnbauten in Westeuropa sowie in 
Amerika. Anschließend leitete er die Arbeiten 
an der Strecke Wien - Gloggnitz, und fungierte 
ab 1842 bis zur Verstaatlichung 1853 auch als 
Betriebsdirektor.
1840 gründete er die Lokomotivwerkstatt in 
Wien und leitete den Bau mehrerer Bahnlinien.
1848/49 organisierte er während des Krieges 
erstmals Militärtransporte per Bahn.
Schönerer befürwortete schon sehr früh die 
Idee, eine Schienenbahn über den Semmering 
zu führen, allerdings im Betrieb mit Pferden.
Als 1848 Ghegas Projekt umgesetzt wurde, war 
er als Bauunternehmer daran beteiligt.
1841 schuf er den ersten Eisenbahntunnel öster-
reichs bei Gumpoldskirchen.28

Abb. 18: Erhöhte Ladekapazitäten durch das Schienensystem

28 vgl.: Schönerer, Matthias von, in: Österreichisches Biographisches 
Lexikon 1815-1950. Bd. 11 (Lfg. 51, 1995), S. 68f
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Franz Xaver Riepl - Ghegas Gegner

Franz Xaver Riepl (1790-1857) hatte von 1820 bis 
1835 eine Professur an der Technischen Hoch-
schule in Wien und war Experte auf dem Gebiet 
der Eisenbahn und der Geologie. 

Abb. 19:  

AurisinaNach Oberitalien 
(ab 1860)

Graz

Bruck a. d. Mur

Wien

Gloggnitz

Mürzzuschlag

Wr. Neustadt

Aspang

Hartberg

Maribor
Marburg

Celje
Cilli Pragersko

Pragerhof

Ptuj
Pettau

Š. Loka
B. Laak

Ljubljana
Laibach

Zidani Most
Steinbrück

Pivka
St. Peter i. Karst

Triest Divaca

Nabrisina

 Gebaute Strecke
 Alternativstrecke

Von Franz Riepl vorgeschlagener Routenverlauf; (Grafik Mario Ruml)
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Abb. 20: Franz Xaver Riepl, um 1898

Seiner Meinung nach war es unmöglich, den 
Semmering mit der Eisenbahn zu überfahren. 
Er setzte sich aus diesem Grund für die Umfah-
rung ein. Diese Umfahrung sollte von Wien über 
Waraschdin und Ljubljana nach Triest führen. 
Graz wäre durch diese Lösung nur durch eine 
„Zweigbahn“ anfahrbar gewesen. Dies hätte in 
Folge viele negative Auswirkungen auf die Stei-
ermark gehabt.29

29 vgl.: Riepl, Franz X. Laurenz, in: Österreichisches Biographisches 
Lexikon 1815-1950. Bd. 9 (Lfg. 42, 1985), S. 156f
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Südbahn - Entstehung bis heute

Der Ruhm, die erste Alpeneisenbahn erbaut zu 
haben, gebührt unbestritten den Österreichern.
Durch diese Erbauung wurde 

„die Kette gesprengt [...], welche die Loko-
motive an die Ebene und an das Hügelland 
fesselte“.30

Da für die Handelspolitik Österreichs die För-
derung der Häfen an der nördlichen Adria, wie 
Triest und Rijeka, unumgänglich war, wurde 
natürlich die Verbesserung des Landwegs zwi-
schen dem Wiener Raum und dem Süden sehr 
stark forciert. Man wollte einerseits die Lauf-
zeiten der Waren verkürzen und die damit ver-
bundenen Kosten senken, andererseits eine 
Alternative zum Hafen Hamburg haben, um die 
Weltmeere zu erreichen.
Der seit dem Mittelalter existierende Weg von 
Wien Richtung Süden verlief schon immer über 
den Semmering nach Graz, weiter nach Maribor 
(heute Slowenien), danach Klagenfurt und über 
den Loiblpass, die Karawanken überwindend, 
Richtung Laibach und weiter zu den adriatischen 
Häfen.

30	 Ržiha,	Prof.	Franz	von,	in:	Beckenschuß,	Dr.	Robert	B.T.:	Die	aus-
geführten und geplanten großen Alpenbahnen. Mit Zugrundelegung des am 29. 
November 1911 gehaltenen Vortrages.

Abb. 21: Der Hafen von Triest im 19. Jahrhundert

Da sich der Staat zu Beginn des Dampfma-
schinenzeitalters (1825 wurde die erste Eisen-
bahnstrecke zwischen Stockton und Darling-
ton eröffnet) der neuen Technik gegenüber ein 
wenig verhalten verhielt, ließ man den Bau der 
Strecken größtenteils privaten Initiativen über, 
jedoch nicht ohne sich den Ausbau wichtiger 
Routen selbst vorzubehalten, wie etwa die Bren-
nerstrecke. 
Diese Privatinvestoren erhielten Konzessionen 
für bestimmte Streckenabschnitte, welche auf 
mehrere Jahre begrenzt waren. Somit war es 
möglich, dass der Staat ein gut ausgebautes 
Streckennetz erhielt, welches er durch konzes-
sionierte Bereiche kontrolliert erweitern und 
ausbauen konnte, ohne dafür große Kosten auf-
zuwenden.
Im Jahr 1825 setzte sich Erzherzog Johann für 
den Ausbau der Strecke Wien - Triest ein, wel-
che seiner Meinung nach durch die Steiermark 
geführt werden müsste. 
Johann baute zuerst darauf, dass die bereits im 
Bau befindende Strecke von Budweis nach Linz 
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wie folgt erweitert werden sollte:

•	 Linz
•	 Enns
•	 Steyr
•	 Hieflau
•	 Eisenerz
•	 Leoben
•	 Bruck a. d. Mur
•	 Graz
•	 Triest

1829 wurde von Franz Xaver Riepl ein die gan-
ze Monarchie umfassendes Verkehrskonzept 
vorgestellt, welches natürlich auch eine Bahn-
verbindung von Wien zu den adriatischen Häfen 
beinhaltete. Unter anderem schlug er auch eine 
1500km lange Eisenbahnstrecke von Brody an 
der russischen Grenze bis nach Triest vor. 
Da der Semmering als zu große Barriere ange-
sehen wurde, führte in diesem Vorschlag die 
Strecke über Westungarn. Hier wäre das steiri-
sche Gebiet erst in der Nähe von Radkersburg 
erreicht worden. Es muss wohl nicht erwähnt 
werden, welche negativen Folgen dies für Graz 
und die gesamte Steiermark gehabt hätte. 
Aufgrund dessen konnte bereits am 17. Novem-
ber 1837 die „K. k. ausschl. priv. Kaiser Ferdi-
nand- Nordbahn“ die Strecke von Wien-Floris-
dorf nach Deutsch-Wagram eröffnen, dessen 
Eigentümer das Bankhaus Rothschild (später 
Österreichische Creditanstalt für Handel und 
Gewerbe) von Anselm Salomon Freiherr von 
Rothschild  (1803- 1874) war. 
Diese Bank hatte maßgeblichen Anteil an der 
Finanzierung von Industrialisierungsprojekten 
in ganz Österreich. So finanzierte das Kreditin-
stitut beispielsweise auch die Fabrikation von 
Eisenbahnschienen.

Abb. 22:  Anselm Salomon Freiherr von Rothschild

Für die südlichen Strecken von Wien über Bruck 
an der Leitha nach Györ (Ungarn) sowie Wien 
- Wiener Neustadt - Gloggnitz bewarb sich die 
Bankengruppe um Simon Freiherr von Sina 
(1753- 1836), der versuchte, Eisenbahnlinien von 
Wien sternförmig ausgehend zu erbauen, wel-
che richtung Süden, Südosten und Osten führen 
sollten und folgende Ziele damit erreichen:
•	 Herstellung einer modernen Verkehrsver-

bindung Wien - Ungarn
•	 Verbesserung des Kontaktes zum wirt-

schaftlich interessanten Wiener Becken
•	 Verbesserung des Kontaktes zur wirtschaft-

lich interessanten Obersteiermark

1836 suchte Sina deshalb um die Bewilligung 
von Vorarbeiten für folgende Linien an: 
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•	 Wien - Bruck a.d. Leitha - Raab.
•	 Wien -  Wr. Neustadt - Raab.

Abb. 23: Georg Freiherr von Sina

Ebenfalls 1836 verlangten Triester Geschäfts-
leute von Wien, die verkehrstechnische Attrak-
tivierung der Hafenanlage durch den Bau einer 
Nord-Süd-Eisenbahn. Es gelang Sina, das Pro-
jekt zu übernehmen und er versicherte 1837, 
dass er imstande sei, die Triester und die Wien 
- Budapest (Ostbahn) Strecke zu finanzieren.
Er wollte seine Gesellschaft „Kaiser Ferdinand-
Südbahn“ nennen. Dies wurde jedoch abge-
lehnt, somit wurde am 20.3.1838 die „K. k. Priv. 
Wien-Raaber Eisenbahngesellschaft“ gegrün-
det.

Abb. 24: Idealschema eines Bahnhofs um 1860
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Sina konnte für die Gloggnitzer Strecke den 
Erbauer der 1832 eröffneten Pferdeeisenbahn 
Linz - Budweis, Matthias Ritter von Schönerer, 
bereits in der Planungsphase als Bauführer ge-
winnen. Dieser wurde später auch Bau- und Be-
triebsdirektor der Gesellschaft.
Bereits im Frühjahr 1839 konnte mit dem Ab-
schnitt Baden - Wiener Neustadt sowie im Som-
mer Wien - Baden begonnen werden. 
Die Absicht, den Südbahnhof in der Stadtmitte 
zu errichten, wurde letztendlich zugunsten des 
Standortes zwischen Schloss Belvedere und Ar-
senal nicht verwirklicht. 

Abb. 25: Lageplan des Süd- und Ostbahnhofes in Wien 1936

Hier entstanden Gebäude für die Personen-
bahnhöfe sowie für die Verwaltung. Man er-
kannte auch, dass es ein wesentliches Bedürfnis 
des Betriebes einer Eisenbahn eine sehr gut aus-
gestattete Werkstätte ist, in denen Waggons 
und Lokomotiven hergestellt und auch gewartet 
werden können. 
Die Eröffnung der Linie Wien - Neunkirchen 
wurde 1841 gefeiert, das letzte Teilstück Neun-
kirchen - Gloggnitz 1842.
Ein Beschluss vom Dezember 1842 hebt jedoch 
die Konzession Sina´s für die Strecke nach Ra-
ab auf und die Eisenbahngesellschaft wurde in 
„Wien-Gloggnitzer Eisenbahngesellschaft“ um-
benannt.

Abb. 26:  Empfangsgebäude Wiener Südbahhof zwischen 1874 und 1951

Der Personenverkehr auf dieser Strecke erfreu-
te sich großer Beliebtheit - ganz im Gegensatz 
zum Gütertransport, denn man hatte während 
der Planung des Streckenverlaufs kaum auf po-
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tentielle Industriestandorte geachtet. Doch der 
ungeahnte Erfolg beim Personenverkehr führte 
zu weiteren Streckengenehmigungen.
Die Idee, die Südbahn direkt mit der Kaiser Fer-
dinand- Nordbahn (Wien - Krakau) zu verbinden, 
welche am Praterstern startet, wurde nie reali-
siert. Vermutlich liegt dies daran, dass die Nord-
bahn erst 1859 eröffnet wurde und der Staat bis 
dahin keine weiteren Konzessionen vergeben 
wollte.
Schon 1841 wurde per kaiserlichem Entschluß 
festgelegt, dass ein großes staatliches Eisen-
bahnnetz errichtet wird, zu dem auch die Er-
weiterung des Streckenabschnittes Gloggnitz 
- Triest gehörte.
Somit musste Sina 1853, trotz der in Aussicht 
gestellten Konzession zum Weiterbau der Stre-
cke von Gloggnitz nach Triest, die Strecke  an 
das k.k. Eisenbahnministerium übergeben. Die 
Strecke wurde in die „K. k. südlichen Staatsbah-
nen“ integriert. 

Der Name der Gesellschaft rund um Sina wur-
de nun wieder in „Wien-Raaber Eisenbahnge-
sellschaft“ umbenannt, da ihnen noch die Linie 
Bruck an der Leitha sowie die Maschinenfabrik 
am heutigen Südbahnhof gehörten.

Für den schwierigsten Teil der Südbahn - die 
Überschienung des Semmeringgebietes - wur-
den von den Ingenieuren mehrere Varianten 
ausgearbeitet. Es gab hierfür viele Vorschläge 
z.B. den Bau eines langen Tunnels, Serpentinen-
strecken, Seilebenenbetrieb etc.
Von zentraler Bedeutung war jedoch immer 
die Neigung der Strecke, denn nur bis zu einer 
Neigung von 25‰ (das sind 2,5cm auf 100cm) 

konnte Ghega, welcher der Hauptverantwortli-
che für diesen Bau war, einen Lokomotivbetrieb 
gewährleisten. Bis zu diesem Zeitpunkt hatten 
österreichische Eisenbahnen kein steileres Ge-
fälle, als 5‰. Für stärkere Neigungen mussten 
andere Technologien angewendet werden.
1848 wurde der österreichische Ingenieursver-
ein gegründet, welcher im selben Jahr noch eine 
Untersuchungskommission einsetzte, die die 
Semmeringfrage behandelte und sich für den 
Einsatz von Seilebenenbetrieb mittels stehen-
den Dampfmaschinen einsetzte.

„Eines bleibe fest und unantastbar: Für ei-
ne Eisenbahn über den Semmering ist der 
Seilbetrieb in der kürzesten Linie unter al-
len denkbaren Verhältnissen die einzige 
durch Wissenschaft begründete und durch 
Erfahrung gerechtfertigte Betriebsart, 
und in einem solchen Vortheil gegen den 
Locomotivdienst in sinnlosen verlängern-
den Serpentinen bei allen denkbaren Nei-
gungsverhältnissen, daß in der Mitte des 
19. Jahrhunderts der Seildienst wohl kein 
Fortschritt aber ein Geboth, und der Lo-
comotivbetrieb kein Rückschritt aber der 
größte Missgriff ist.“31

 
1850 wird ein Wettbewerb für die leistungsfä-
higste und den Gegebenheiten der Semme-
ringstrecke angepasste Lokomotive ausge-
schrieben - in dreisprachiger Ausführung, mit 
den wichtigsten Daten der Strecke sowie mit ei-
nem Anforderungskatalog für die Lokomotive. 
Beispielsweise durfte die Achslast der Lokomo-
tive nicht 250 Wiener Zentner  (13,8 Tonnen) 
überschreiten und sie musste mindestens 14 

31 Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- Vereins, 24/1849: 
Schrifttafel im Südbahnmuseum Mürzzuschlag, 29.6.2011
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Tonnen Anhängelast zwischen Payerbach und 
Eichgraben mit einer Geschwindigkeit von min-
destens 11km/h ziehen. Das alles natürlich bei 
möglichst geringem Energieverbrauch. Diese 
Anhängelast entsprach in etwa um 60% mehr, 
als eine für damalige Zeit übliche Dampflok zie-
hen konnte. Der Konstrukteur für die beste Lo-
komotive erhielt „20.000 vollwichtige Ducaten“.
Die Lokomotiven „Bavaria“, „Wiener Neustadt“, 
„Vindobona“ und „Seraing“ wurden zwischen 
dem 20.8 und 16.9. 1851 im Bauabschnitt Payer-
bach - Eichberg ausgiebigst getestet. 

Abb. 27: Die vier Lokomotiven Bavaria, Seraing, Vindobona, Wr. Neustadt

Zur selben Zeit begann man die Strecke von Mai-
land nach Genua über den Apennin zu errichten 
(Fertigstellung der Strecke 1867) und man über-
legte, eine Verbindung über die Alpen ebenfalls 

von Mailand über den Splügenpass und Chur zur 
Württembergischen Eisenbahn zu errichten. 
(Dies wurde in abgeänderter Form mit dem ers-
ten Gotthardtunnel auch realisiert).  
Die Überquerung des Semmerings war für diese 
damals projektierten Eisenbahnlinien ein Vor-
bild und Musterbau.

Zur Zeit der Fertigstellung der Semmeringbahn 
1857 war es bereits möglich, Paris mittels Eisen-
bahn zu erreichen. Allerdings mit Umweg über 
Dresden, Hannover und Brüssel. 

„Südbahn“ ist sowohl einerseits die Bezeich-
nung für die Strecke von Wien nach Triest, als 
auch ab 1862 das Synonym für jene Bahngesell-
schaft, welche bis zum Ende der Monarchie das 
größte private Eisenbahnunternehmen und mit 
bis zu 70.000 Angestellten und ein Streckennetz 
von mehr als 2.850 Kilometern (1913) Länge be-
trieb. 
 
Ihre juristische Geschichte ist von unterschied-
lichen Wandlungsprozessen gekennzeichnet. 
Ursprünglich nannte sie sich: „k.k.priv.südliche 
Staats-, lombardisch-venezianische und zent-
ral-italienische Eisenbahngesellschaft“. Ihr Sitz 
war grundsätzlich in Wien. In Budapest wurde in 
der Folge eine Generaldirektion gegründet.
Ihr Streckennetz zerfiel um 1900 in österreichi-
sche und ungarische Linien. Über 500 Kilometer 
Strecke wurden pachtweise betrieben.

Zu den Österreichischen Linien zählten:

•	 Wien - Semmering - Triest
•	 Mödling - Laxenburg
•	 Wiener Neustadt - Landesgrenze (- Sopron/ 

Ödenburg)
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•	 Bruck a. d. Mur - Leoben
•	 Maribor (Marburg) - Villach-  Lienz - Fran-

zensfeste
•	 Pragersko (Pragerhof) - Sredisce (Polster-

au) - Landesgrenze (- Budapest)
•	 Zidani Most (Steinbrück) - Brecise (Rann) 

-Landesgrenze (Sisak/ Sissek)
•	 Pivka (St. Peter in Krain) - Landesgrenze (- 

Rijeka/ Fiume)
•	 Aurisina (Nabresina )- Cormòns (Kremaun) - 

Staatsgrenze zu Italien
•	 Kufstein - Ala (Ahl am Etsch) - Staatsgrenze 

zu Italien
•	 Liesing - Kaltenleutgeben (Lokalbahn)
•	 Spielfeld - Ljutomer (Luttenberg) (Lokal-

bahn)
•	 Mödling - Hinterbrühl (Lokalbahn)
•	
Zu den ungarischen Linien gehörten: 

•	 Landesgrenze bei Sredisce (Polstrau) - Na-
gykanizsa (Großkirchen)

•	 Landesgrenze bei Wiener Neustadt- Nagyk-
anizsa (Großkirchen)

•	 Nagykanizsa (Großkirchen) - Budapest/ Uj 
Szöny (Komárom)

•	 Mezö Keresztúr - Barcs (Bartsch)
•	 Landesgrenze - Rijeka (Fiume)
•	 Landesgrenze - Agram (Zagreb) - Sisak (Sis-

sek)

Abb. 28: 
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Schienenetz mit den wichtigsten Linien nach 1919; (Grafik Mario Ruml)

Jedoch zeigte sich bereits um 1855, daß die 1841 
begonnene Staatsbahn-Politik nicht mehr funk-
tionierte. Man bedenke, daß die k.k. Staatsbah-
nen mit 1398 km Länge das bedeutendste Ei-
senbahnnetz der Welt und das Größte in Europa 
war!
Der Grund lag wohl beim ständig steigenden Ka-
pitalbedarf des Staates und somit fiel folgende 
Entscheidung: 

Staats-Linien werden verpachtet und die Er-
richtung neuer Strecken wird grundsätzlich von 
privatem Kapital gespeist. Zu dieser Zeit waren 
bereits weitere 1000 Kilometer projektiert.
Für die Strecke von Wien nach Triest interessier-
te sich umgehend nach der Eröffnung die 1820 
gegründete „Creditanstalt für Handel und Ge-
werbe“. 
Somit wurde am 23. September 1858 ein Kon-
zessions-Vertrag geschlossen: Neben dem Er-
werb der Linie Wien - Triest ging es auch um die 
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Errichtung von Strecken, welche bereits ande-
ren Privatgesellschaften übertragen worden 
waren, jedoch noch nicht errichtet wurden.
Das Bankenkonsortium rund um Rothschild sah 
in der Südbahn einen Zubringer zum Nordita-
lienischen Bahnkomplex SFAI (Strade Ferrate 
dell‘Alta Italia), welche auch ihnen gehörte.

Gemeinsam mit der „Lombardisch-Veneziani-
schen-Eisenbahngesellschaft“ und der „Kaiser 
Franz Joseph-Orientbahngesellschaft“ bilde-
te dieses fortan die „k.k. priv. südliche Staats-, 
lombardisch- venezianische und zentral- italie-
nische Eisenbahngesellschaft“ mit Hauptsitz in 
Wien.
Die Dauer der Konzession wurde mit 90 Jahren 
festgesetzt. Der Staat hatte sich jedoch das 
Recht auf Einlösung der Gesellschaft gesichert.

Doch alles kam anders: Nach der Schlacht von 
Solferino (24. Juni 1859) kam es zur Abtretung 
der Lombardei (Gebiet zwischen Lago Maggio-
re, Po und Gardasee) an Frankreich bzw. an Itali-
en. Dies zog natürlich Probleme nach sich, denn 
es lagen folgende Linien auf fremdem Terrain:

•	 Magenta-Milano (Mailand) - Peschiera del 
Garda

•	 Milano (Mailand) - Albate-Camerlata - Co-
mo

Der Eisenbahnbau blieb dadurch jedoch nicht 
stehen: 1860 wurde die Linie Aurisina - Cormóns 
- Udine - Casara vollendet. Damit war die Ver-
bindung Wien - Venedig vollständig hergestellt 
und befahrbar.
Die lombardischen Bahnen wurden in der Folge 
von Mailand, die österreichischen von Wien aus 
verwaltet.

Die neue Situation erforderte natürlich auch 
neue Regelungen, welche am 20. Juni 1862 
wirksam wurden. Die Gesellschaft besaß seither 
gleichzeitig drei verschiedene Bezeichnungen:

•	 „k.k. priv. Südbahn- Gesellschaft“ (für die 
österreichischen Belange).

•	 „Lombardisch- und zentralitalienische Ei-
senbahngesellschaft“ (für die italienischen 
Belange)

•	 „Vereinigte südösterreichische, lombar-
dische und zentralitalienische Eisenbahn-
Gesellschaft“ (für die allgemeinen Belange)

In der Folge konnten nachstehende Linien eröff-
net werden:

•	 Maribor (Marburg) - Villach
•	 Zagreb (Agram) - Karlovac (Karlovac)
•	 Sopron (Ödenburg) - Nagykanizsa (Groß-

kirchen)

Doch die juristische Organisation der Gesell-
schaft war in höchstem Maße bedenklich. Man 
arbeitete bereits an einer Erneuerung der recht-
lichen Verhältnisse, als im Jahre 1866 Venetien 
an das neu gegründete Italien abgegeben wer-
den musste. 
Dies geschah, da Österreich nach der verlore-
nen Schlacht bei Solferino 1859 gegen Sardinien 
(und dessen verbündeten Frankreich) die Lom-
bardei an Frankreich abgeben musste. Frank-
reich allerdings „tauschte“ die Lombardei bei 
Italien ein und „bekam“ dafür Nizza.

Trotzdem konnten im Jahre 1867 die „Brenner- 
Bahn“ zwischen Innsbruck und Bozen, im Jahr 
darauf die Linien Nagykanizsa - Barcs und Bruck 
a. d. Mur - Leoben, 1871 Villach - Lienz - Fran-
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zensfeste und 1873 Pivka - Rijeka für den Ver-
kehr freigegeben werden.
1868 erhielt das Streckennetz mit der Strecke 
Bruck a. d. Mur - Leoben einen sehr wichtigen 
Zugang zum Erzberg.

Mit der Baseler Konvention vom 17. 11. 1875 
wurde die Frage der inneren Ordnung der Ge-
sellschaft geklärt und zugleich einer der groß-
artigsten Geschäftsabschlüsse getätigt, die 
jemals zwischen einer Privatgesellschaft und 
einer Regierung erfolgt sind.
Somit trat die Gesellschaft das Eigentum sämtli-
chen, auf italienischem Gebiet liegenden Eisen-
bahnen, an Italien ab. Gefördert wurde dieser 
Schritt durch den Plan Italiens, zum Staatsbahn-
System überzuwechseln.
Die Besitzergreifung durch den Staat erfolgte 
am 1. 7. 1876.  
Infolge der Umgestaltung wurde die Gesell-
schaft in »K. k. priv. Südbahngesellschaft« um-
benannt.

Der Bahnbau in Italien hatte die Gesellschaft in 
große finanzielle Nöte gebracht. Vermehrt wur-
den diese im Jahr 1879, als die einst garantierte 
Steuerfreiheit endete.
Auch der Staat nahm sich der Südbahn nicht 
mehr an, da er um die Jahrhundertwende zur 
Verwirklichung der „Neuen Alpenbahnen“ oh-
nehin große Summen in den Bahnbau investie-
ren mußte. Somit erschien es günstig, die Ge-
sellschaft zu „lenken“, anstatt sie zu erwerben. 
Es kann jedoch davon ausgegangen werden, 
daß die „Südbahn-Gesellschaft“ verstaatlicht 
worden wäre, wenn die Donaumonarchie länger 
Bestand gehabt hätte. 
Aufgrund der Friedensbestimmungen von St. 
Germain (Der Vertrag regelte nach dem Ersten 

Weltkrieg die Auflösung der österreichischen 
Reichshälfte Österreich-Ungarns) fielen 1919 
70% des Netzes den Nachfolgestaaten zu. Auch 
das „Rollende Material“ (Oberbegriff für  Loko-
motiven, Triebwagen, Wagen und Spezialfahr-
zeuge) wurde aufgeteilt. Die Schulden des Un-
ternehmens mußte Österreich tragen.
Somit hatte die Südbahn zwar den ersten Welt-
krieg weitestgehend unbeschadet überstanden, 
da die Streckenführung kaum Kampfgebiete be-
rührte, jedoch brachte die nachfolgende staatli-
che Neuordnung den Zusammenbruch.

Abb. 29: DOSAG- Aktie von 1931

Die „Südbahn-Gesellschaft“ existierte rechtlich 
nur mehr in Österreich und Ungarn weiter. Am 
30. Juni 1932 erfolgte die Eingliederung der ver-
bliebenen ungarischen Linien ins Netz der MÁV 
(Magyar Államvasutak, ungarische Staatsbahn). 
In Österreich wurde die Gesellschaft im Jahr 



37

1923 in „Donau- Save- Adria- Eisenbahngesell-
schaft“ (DOSAG) umbenannt. Den Betrieb auf 
deren Strecken hatte die BBÖ (Bundesbahn Ös-
terreich) zu besorgen.

1966 wurde der DOSAG der AG-Status ab-
erkannt und 1970 letztendlich liquidiert. Am 
17. Dezember 1982 erfolgte schließlich de-
ren Löschung aus dem österreichischen 
Handelsregister.32/33/34/35

In Zukunft wird durch den Bau des Koralmtun-
nels zwischen Graz und Klagenfurt die Südbahn 
eine weitere Änderung des geografischen Korri-
dors erfahren. Dadurch wird Graz wieder an der 
Südbahnstrecke liegen!

32 vgl.: http://members.a1.net/edze/enzyklopaedie/suedbahn.htm , 
26.06.2011

33 vgl.: Südbahn (Österreich), in: http://de.wikipedia.org/wiki/
S%C3%BCdbahn_(%C3%96sterreich) , 20.05.2011

34 vgl.: Geschichte der Eisenbahn in Österreich, in: http://
de.wikipedia.org/wiki/Geschichte_der_Eisenbahn_in_%C3%96sterreich, 
10.05.2011

35 Südbahnmuseum Mürzzuschlag, 29.06.2011
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Abb. 30: Die Südbahn, ihre Vorläufer und Nachfolger; (Grafik Mario Ruml, Grundlage Südbahnmuseum Mürzzuschlag)
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Abb. 31: Ausschnitt der Eisenbahnstreckenkarte von 1900
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003 | 03 |   
Verkehrsgeschichtliche Bedeutung

Die Geschichte der Eisenbahn geht Hand in 
Hand mit jener der Industrialisierung. Die Indus-
trialisierung gestaltete die Volkswirtschaft um, 
indem die Industrie im Verhältnis zur Landwirt-
schaft immer mehr an Bedeutung gewann. Da-
durch stieg das pro-Kopf-Einkommen des Bür-
gers und die Produktivität der Volkswirtschaft. 
Die industrielle Revolution startete Mitte des 
18. Jahrhunderts in England und führt zu einer 
enormen Zunahme in der Entwicklung von Wis-
senschaften, Technologie und Produktivität. 
In Europa hat die Industrialisierung der ein-
zelnen Länder von West nach Ost eingesetzt. 
Zuerst begann sie um 1760 in England, dann in 
Frankreich um 1820, in Deutschland und Ös-
terreich erst Mitte des 19. Jahrhunderts. Es 
fand eine Umwälzung und Neuordnung in allen 
Lebensbereichen der Wirtschafts- und Gesell-
schaftsordnung statt. Für die Industriealisierng 
waren fünf Merkmale wesentlich:

•	 Einsatz neuer Techniken (Maschinen)
•	 Bevölkerungsboom
•	 Massenhafte Nutzung von bisher wenig 

verwendeten Rohstoffe, vor allem Eisen 
und Stahl

•	 Ausbreitung des Fabriksystems
•	 Lohnarbeit als überwiegende Erwerbsform

Als wichtigste technische Errungenschaft dieser 
Zeit ist zweifelsohne die von Thomas Newcomen 
erfundene Dampfmaschine, welche später von 
James Watt verbessert wurde. Dadurch konnte 
der Einsatz von Menschen oder Tieren verrin-
gert werden und man war aufgrund der obsolet 
gewordenen Wasserkraft bei den Standorten 
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unabhängiger. Durch die zudem gesetzlich fest-
gelegte Gewerbefreiheit, die 1859 von Kaiser 
Franz Joseph I. beschlossen wurde, entstanden 
(meist in Schienen- bzw. Bahnhofsnähe) indus-
trielle Großunternehmen, welche durch höhe-
re Löhne und günstigere Arbeitsbedingungen 
ein sehr großer Anreiz für die gewerblichen 
und landwirtschaftlichen Arbeiter war. Die Ge-
werbefreiheit ist die grundsätzliche Freiheit für 
jedermann, sich gewerblich zu betätigen. Sie 
ergibt sich als praktische Konsequenz aus dem 
Grundmotiv der allgemeinen Berufsfreiheit.

Durch dieses Aufblühen der Industrie (insbe-
sondere der Eisenindustrie) in der Steiermark, 
wuchs die Bevölkerung zwischen 1849 und 1914 
um beinahe 50%!

Der dadurch erzeugte Mehrverkehr zwischen 
den Produktionsstätten erforderte auch einen 
massiven Ausbau des Verkehrsnetzes.
Wurde die Dampfkraft vorerst nur stationär ver-
wendet, so versuchte Nicholas Cugnot 1796 und 
Richard Trevithick in den Jahren 1801 und 1803 
einen Strassendampfwagen zu bauen. 
Bereits 1804 baute Trevithick die erste Dampf-
maschine, die auf Schienen rollte. 
1830 wurde die erste Eisenbahnlinie zwischen 
Liverpool und Manchester eröffnet.
In Österreich war die Kaiser-Ferdinand-Nord-
bahn 1837 die erste Dampfeisenbahn zwischen 
Wien-Florisdorf und Deutsch-Wagram.
Wohl kaum ein anderes Verkehrsmittel hat die 
Entwicklung von Industrie und Handel nach-
haltiger beeinflusst, als die Eisenbahn. Deren 
Schnelligkeit, Regelmäßigkeit und Berechen-
barkeit sowie ihre verhältnismäßig günstige 
Möglichkeit, Güter zu transportieren, verän-
derte die wirtschaftlichen Rahmenbedingun-

gen der Habsburgermonarchie nachhaltig. Das 
immer dichter werdende Schienennetz machte 
auch weit entfernte Gebiete relativ einfach er-
reichbar.
Neben gewohnten Gütern des täglichen Bedarfs 
wie Nahrungsmittel, Textilien etc. beförderte 
die Bahn auch zunehmend Luxusgüter, wie Tee, 
Zucker und Gewürze und machten sie so zu ei-
nem Massenverbrauchsprodukt.
Jedoch nicht nur die Wirtschaft kurbelte den 
Eisenbahnbau an und wurde im Gegenzug auch 
angetrieben. Vermehrt kam auch der Personen-
transport und somit auch der Tourismus auf. 
Die 577 km lange Südbahn im Speziellen, ver-
band ab 1857 die Hauptstadt der Monarchie so-
zusagen mit der ganzen Welt. Sie wurde erbaut, 
um  den Donauraum besser in den Welthandel 
zu integrieren. Im Seehafen von Triest war es 
möglich, mit den Dampfschifflinien des „Oes-
terreichischen Lloyds“ die ganze Welt zu berei-
sen, wie etwa Kobe (Japan), Rio de Janeiro und 
Santos (Brasilien) in Südamerika.36

36 vgl.: Adria-Bahnen, Eisenbahnhafen Triest, Erzherzog Johann 
Bahn, Österreichische Eisenbahnen, Südbahn- Gesellschaft, in: http://members.
a1.net/edze/enzyklopaedie/inhalt.htm , 05/06/07 2011
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Abb. 32: Werbeplakat für die Südbahngesellschaft

Die Südbahnstrecke konnte schon zu damaligen 
Zeiten in puncto Landschaft mit sehr vielen Be-
sonderheiten aufwarte, was in mehreren teils 
minutiös genau beschriebenen Reisebüchern 
nachzulesen ist. In anderen Ländern, beispiels-
weise in England, waren die Eisenbahnlinien nur 
Verbindungen zwischen Industriestädten. 
Durch die landschaftliche Schönheit wurde die 
Südbahn zu einem Tourismusmagnet und bald 
wurden Bildungs-, Erholungs- und Gesund-
heitsreisen angeboten. Um dieses Spektrum 
komplett abzudecken, entstand durch die Süd-
bahngesellschaft der organisierte Tourismus, 
welcher durch architektonisch ansprechende, 
festungsartige Großhotels entlang der Eisen-
bahnlinien forciert wurde. Diese mit allem er-
denklichen Luxus ausgestatteten Hotelanlagen 
waren so positioniert, dass sie von besonders 
beeindruckenden Landschaftskulissen umge-
ben waren.

Nach der Erbauung der Pferdeeisenbahn von 
Linz nach Budweis 1825, und der Eröffnung 
der ältesten Dampfeisenbahn Österreichs, der 
Kaiser-Ferdinand-Nordbahn 1837, gelangte in 
Österreich unter maßgeblicher Mitwirkung Erz-
herzog Johanns die seit Jahren in Betracht gezo-
gene Südbahnstrecke von Wien nach Triest zur 
Ausführung.
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Abb. 33: 
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Ein beispielhafter Betrieb für die dadurch auf-
kommende Industrie im Raum Graz, ist der heu-
te unter dem Namen „Andritz AG“ bekannte 
Turbinenhersteller, welche weltweit internatio-
nal einen ausgezeichneten Ruf genießt. 
Auch wenn sie nicht mehr für die Eisenbahn tätig 
ist, so entstand und bestand auch sie nur durch 
den Boom des Eisenbahnbaus.
Sie wurde 1835 von Josef Körösi gemeinsam mit 
Conrad Michalski als Eisen- und Schnallenfabrik 
am Mühlgang in der heutigen Körösistrasse er-
öffnet. Nach Problemen mit dem Mühlenkon-
sortium wechselte der Standort nach Andritz, 
wo Maschinen, Drahtnägel und Metallwaren 
hergestellt wurden. Anfangs wurde die benö-
tigte Energie noch aus Wasserrädern gewon-
nen, jedoch recht bald wurden diese durch eine 
Dampfmaschine ersetzt. In den 60ern des 19. 
Jahrhunderts standen dort bereits 4 Dampfma-
schinen. Die Gießerei war als Zulieferer für den 
Waggonbau tätig und hatte 1872 mehr als 1000 
Mitarbeiter.37

Abb. 34: Josef Körösi, der Gründer der Andritz AG

Ein weiterer Firmengründer war Johann Weitzer. 
Er eröffnete 1861 hinter dem heutigen Haupt-
bahnhof eine „Waggon- und Maschinenfabrik“ 

37 vgl.: Andritz AG Unternehmensgeschichte, in: http://www.andritz.
com/de/ANONID50B312F844A5F751/about_us-history-short , 26.07.2011

mit einem direkten Gleisanschluß zur Südbahn. 
Diese Firma lieferte unter anderem Wagen für 
den Bau des Suezkanals (1859-1869). Durch 
den Ausbau des Schienennetzes innerhalb und 
außerhalb der Monarchie beschäftigte Weitzer 
bereits im Jahr 1862 150 Personen. Im Ersten 
Weltkrieges beschäftigte die Firma über 4000 
Mitarbeiter. Aufgrund der  Weltwirtschaftskri-
se 1929 fusionierte Weitzer mit der „Simmerin-
ger Maschinen- und Waggonfabrik“. Daraufhin 
wurde die Produktionsstätte in Graz/Gradec mit 
Ausnahme der Schmiede stillgelegt. 
Dieses Unternehmen ist heute unter den Na-
men Siemens Transportation Systems (STS) 
bekannt.38

Abb. 35:  Portrait Johann Weitzer, 1870

38 vgl.: Leitgeb, Franz/ Schwarz, Gerhard: Johann Weitzer, Industriel-
ler in: http://www.graz.at/cms/beitrag/10096148/1869835/ , 26.07.2011
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Carl Etzel initiierte 1861 die Errichtung eines 
Schienenwalzwerkes der Südbahngesellschaft. 
Dieses sollte die Gesellschaft von den anderen 
Werken in Prävalli, Zeltweg, Neuberg, Frant-
schach oder Buchschaden unabhängig machen.

Abb. 36: Walzzeichen einer Schiene des Schienenwalzwerkes der Südbahn

Das unter Direktor Joseph Hall geführte Werk 
sollte ursprünglich nur alte Schienen einschmel-
zen, um daraus wieder neue zu erzeugen. Um je-
doch konkurrenzfähig zu bleiben, begann man, 
Ganzstahlschienen aus Puddelstahl (Schmiede-
eisen bzw. Schmiedestahl) herzustellen. 1865 
wurde das rationalere Bessemerverfahren (ein 
zylinderförmiges feuerfestes Gefäß, mit dem 
aus Roheisen Stahl erzeugt wird) eingeführt, da 
1105 Schienenkilometer im Bau standen. 

Abb. 37: Lage des Bahnhofs in Graz
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Ende der 90er des 19. Jahrhunderts lag die jähr-
liche Schienenproduktion bei etwa 20000 Ton-
nen. Das Auseinanderbrechen der Südbahnge-
sellschaft nach dem ersten Weltkrieg führten 
jedoch zur Schließung des Unternehmens.39

Abb. 38: Joseph Hall,1860

Aufgrund der finanziellen Schwierigkeiten 
der österreichischen Privatbahnen erklärte 
die Staatsverwaltung im Dezember 1841 die 
Hauptverkehrslinien zu Staatsbahnen, wobei 
der Ausbau der k. k. Südlichen Staatsbahn an 
vorderster Stelle stand. Der erste Streckenab-
schnitt von Wien bis Gloggnitz, als k. k. Private 
Wien-Raaber Eisenbahn im Jahre 1839 begon-
nen, war am 5. Mai 1842 durchgehend befahr-
bar. Die Überquerung des Semmerings wurde 
aufgeschoben, hingegen die Strecke Bruck an 
der Mur bis Graz im März 1843 in Angriff genom-
men. Schon im Mai 1844 war die gesamte Ver-

39 Walzzeichen, in: http://de.wikipedia.org/wiki/Walzzeichen , 
07.05.2011

bindung von Mürzzuschlag nach Graz fertigge-
stellt, wobei das Absprengen der Badlwand bei 
Peggau, wo die Felsen unmittelbar bis ans Ufer 
der Mur reichten, die größten technischen Pro-
bleme aufwarf. Am 16. September des gleichen 
Jahres begann man mit Probefahrten zwischen 
Mürzzuschlag und Bruck, die zweite Teilstrecke 
bis Graz wurde am 3. Oktober zum ersten Mal 
durchgehend befahren; die feierliche Eröffnung 
des gesamten Abschnitts erfolgte am 21. Okto-
ber 1844.
Planung und Bauleitung aller Hoch- und Tiefbau-
ten wurden unmittelbar von der k. k. Generaldi-
rection für die Staatseisenbahn durchgeführt; 
die Hochbauten standen unter der Leitung des 
Oberingenieurs Moritz Löhr, die Streckenbau-
leitung und die Ausführung der schwierigen 
Kunstbauten hatte Johann Fillunger übernom-
men. Die Baupläne der Badlwandgalerie sind 
mit 13. Jänner 1844 datiert und mit k. k. Ober-
Ingenieur Fillunger signiert. Die Baudurchfüh-
rung war der Mailänder Firma Felice Tallachini 
übertragen worden.

Bis etwa 1850 wurden Eisenbahnverbindun-
gen beinahe ausschließlich zum Ausbau von 
Handelsrouten gebaut. Da dies meist auch den 
militär-strategisch wichtigen Routen entsprach, 
diente die Eisenbahn bald nicht nur mehr als 
Hilfsmittel, sondern wurde auch in militärische 
Strategien eingebunden. Dies führte dazu, dass 
die k.k. Armee ab 1870 eigene Eisenbahn-Trup-
pen zusammenstellte. Deren Aufgabe bestand 
darin, den Nachschub, die Versorgung, Nach-
richtenübermittlung und den Abtransport von 
Verwundeten mittels Bahn aufrecht zu erhalten, 
wenn nötig auch durch provisorisch wieder in-
standgesetzte, zerstörte Brücken oder Gleisan-
lagen.
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„Einer der wichtigsten Vorteile des Systems von 
Eisenbahnen wird darin bestehen, daß es die ste-
henden Heere überflüssig machen, oder doch ihre 
unendliche Verminderung ermöglichen wird. Inva-
sionskriege werden aufhören.40

Es wurden auch im Zuge von Modernisierungen 
bei bereits bestehenden Bahnverbindungen die 
Armee mit einbezogen, wie beispielsweise bei 
der Elektrifizierung. 

Abb. 39: Truppentransport mittels Bahn, 1914

In den Jahren des zweiten Weltkrieges schrieb 
die Eisenbahngeschichte wohl ihr dunkelstes 
Kapitel. 1928 wurde sie in der Zeit zwischen Ab-
stimmung und Anschluß an Hitlerdeutschland 
massiv als Propagandaträger eingesetzt. Wäh-

40 List, Friedrich: 1833, in: Schrifttafel im Südbahnmuseum Mürzzu-
schlag, 29.6.2011

rend der Kriegsjahre wurden Zwangsarbeiter 
eingesetzt, um den Eisenbahnbetrieb aufrecht 
zu erhalten. Zudem wurden mehr als 6 Millio-
nen Menschen aufgrund ihrer Andersartigkeit 
ermordet und von diesen rund die Hälfte, bei-
nahe fahrplanmäßig, mittels der Eisenbahn de-
portiert. 120.000 davon fuhren über den Sem-
mering in Konzentrationslager und somit in den 
Tod.

Den Aliierten war die überaus wichtige Stel-
lung eines funktionierenden Streckennetztes 
bewusst- aus diesem Grund wurden strategisch 
wichtige Bahnhöfe und einzelne Streckenab-
schnitte bombardiert.

„[...] folgende Vortheile [...]: [...] 4. Die 
Thunlichkeit eines geringeren Aktiv- Stan-
des, indem die einzelnen Waffengattun-
gen, selbst die Cavallerie  und die Artellerie  
sehr schnell auf der Eisenbahn dem Bedar-
fe gemäß disloziert werden könnten, und 
auch eine Garnison gleichsam doppelte 
Dienste des Friedens leisten würde. [...]41

41 Riepl, Franz X.: 1833, in: Schrifttafel im Südbahnmuseum Mürzzu-
schlag, 29.6.2011
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Die Badlwandgalerie - Der Prototyp

Die Galerie ist in der kontinentalen Bahnbauge-
schichte einzigartig. Durch die Nutzung des via-
dukthaften Baues von zwei Verkehrssystemen 
in einem Bauwerk, wurde ein vollkommen neu-
artiger Verkehrsbau geschaffen. 
Die von Oberingenieur Moritz Löhr vorge-
schlagene und auch ausgeführte Verbindung 
von einer klassisch anmutenden Arkadenreihe 
murseitig in Verbindung mit der dahinter lie-
genden Verkehrsebene die Eisenbahn und der 
parallel in einer Ebene höher verlaufenden, öf-
fentlichen Straße, kann als meisterhafte Lösung 
angesehen werden. 

Abb. 40: Schnitt durch die Badlwandgalerie

Somit war ein völlig neuer Ansatz zur Lösung von 
mehreren Verkehrssystemen bei eingeschränk-
ter Breitenausdehnung entwickelt worden. 
Die Gestaltung der Sichtfassaden erfolgte im Stil 
des römischen Klassizismus. Als Vorbild dienten 
antike römische Brücken und Wasserleitungen. 
In demselben Stil wurden sämtliche Verkehrs-
bauten der Südbahn ausgeführt. Somit besitzt 
die Galerie ein Doppelgesicht. Die traditionelle 
und klassische, repräsentative Steinfassade mit 
ihrem schweren Profilband steht zwar im Vor-
dergrund, aber das Bauwerk steht vor allem für 
das neue Fortbewegungsmittel Eisenbahn. Die 
im Inneren massenhaft verwendeten Ziegeln für 
die Gewölbe und der industrielle Charakter sind 
erst auf den zweiten Blick zu erkennen.

Die Tatsache, dass der Streckenabschnitt zwi-
schen Mürzzuschlag und Graz ganze zehn Jahre 
früher den Betrieb aufnahm, als die Semmering-
bahn, verrät uns, dass die Errichtung der Badl-
wandgalerie wahrscheinlich eine Art Versuch 
war. Dies ist dem Ehrgeiz Erzherzog Johanns 
zu verdanken, der sich bereits seit 1825 für eine 
Eisenbahnverbindung, welche durch die Steier-
mark führt, einsetzte.
Die Zeitverzögerung zur Errichtung der Semme-
ringbahn war einerseits Resultat aus der immen-
sen Planungsaufgabe, sowie den Einsprüchen 
vieler Gegnern Ghegas, die eine Alternative zu 
der, von ihm gewählten Strecke forderten. Die 
Planung beinhaltete nicht nur die Streckenfüh-
rung und dessen technische Lösungen - sie ging 
noch viel weiter. Sie beinhaltete auch den Ent-
wurf für die Bahnwärterhäuser und den groben 
Entwurf einer Lokomotive, welche auf den Be-
trieb am Semmering zugeschnitten ist.
Es kann zudem angenommen werden, dass 
beim Bau der Badlwandgalerie auch die Logis-
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tik erprobt wurde, die notwendig ist, ein solches 
Bauwerk herzustellen. Sie fängt bei der Suche 
und Anreise von genügend handwerklich ge-
schickten Arbeitern an, geht über die Unterbrin-
gung der knapp 2000 Arbeitern und deren Ver-
pflegung bis hin zur Beschaffung von Material 
und ob auch ausreichend Werkzeug vorhanden 
ist, wenn es denn benötigt wird.

Abb. 41: Ausschnitt des josephinischen Katasters (1785-1789)

Die Engstelle, an der die Galerie erbaut wurde, 
ist einerseits vom Fels der Badlwand und ande-
rerseits vom Kugelstein (500m) gesäumt. 
Mittig fließt die noch ungeregelte Mur, in die-
sem Bereich mit durchschnittlich 2m/sec. 
Eine mögliche Variante sah etwa das Verlegen 
der Gleise auf die gegenüberliegende Seite (mit 
Tunnel durch den Kugelstein) vor - dies wurde 
jedoch nicht ausgeführt, da es die Kosten ge-

sprengt hätte.
Eine zweite Variante schlug vor, die Bahn auf der 
linken Murseite (badlwandseitig) zu führen, und 
die Strasse davor zwischen Mur und Galerie zu 
bauen. Dies wurde ebenso als nicht durchführ-
bar erachtet, da die Platzverhältnisse zu klein, 
und die Gefahr, dass die Mur über die Ufer tritt 
und die wichtige „Commerzial- und Poststrasse“ 
den Fluten nicht standhalten, einfach zu groß 
waren. So blieb nur die schlussendlich ausge-
führte Variante.

„In Bezug auf die Badlwand müssen wir 
erwähnen, dass die f. f. Commerzial-Stras-
se sich, vor Erbauung der Bahn, dicht am 
Mur-Flusse hinzog und aus einer senk-
rechten Felsenwand, wegen der ausseror-
dentlichen Verengung des Thales an dieser 
Stelle, ausgehauen werden mußte. War 
aber die Thalbreite an diesem Orte für die 
Führung der Chaussee zu gering gewesen,
so fand dies um so mehr Statt, als es sich 
darum handelte, die Eisenbahn neben die-
ser Strasse zu legen.“
Um dießen Schwierigkeiten zu begegnen, 
wurde nun vorgeschlagen, die Bahn vom 
linken auf das rechte Ufer zu verlegen, und 
sie bei dem sogenannten Jungfernsprung 
über Feistritz zu führen. Die Beschaffen-
heit des Flußbettes aber, und die wahrhaft 
kolossalen Bauten, welche nothwendig ge-
wesen wären, um das herabrollen der grö-
ßeren Felsenstücke von der Höhe der Wand 
beim Jungfernsprung zu verhindern, so wie 
die Kostspieligkeit der bedeutenden Was-
serbauten zur Sicherung des Ufers, hielten 
von der Ausführung dieses Projectes ab. 
Hätte man aber die Bahn auf dem linken 
Ufer neben der Poststraße führen wollen, 
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so hätte jene verlegt, und größentheils in 
das Fußbett hinein fundiert und gebaut 
werden müssen; ein Wasserbau von mehr 
als 200 Klaftern Länge um die neue Stra-
ße vor den Angriffen der Mur zu bewahren, 
wäre ebenfalls nothwendig geworden, und 
es wurde als der einzige Ausweg, um die-
se äußerst kostspieligen und schwierigen 
Bauten zu vermeiden, die kühne Idee auf-
gefaßt, eine 191 Klafter lange Bogenstel-
lung mit überwölbter Decke, der einerseits 
der Felsen, und andererseits 8 Schuh dicke 
Pfeiler aus Quadern als Widerlager dienen, 
und größtentheils auf dem Felsen fundirt 
ist, auszuführen, die Commerzial-Straße 
darüber und die Eisenbahn darunter zu 
verlegen.“42

42 Demarteau, Amédée: Statstisch-topographische und technische 
Notizen über die k. k. Staatseisenbahn- Strecke von Mürzzuschlag bis Graz in 
Steiermark., Wien ca. 1844, S. 20f
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004 | 01 |   
Nutzungsgeschichte seit der Erbau-
ung bis heute

Bis anfangs des 20. Jahrhunderts wurde die Gale-
rie problemlos von Eisenbahn und Individualver-
kehr genutzt - zu dieser Zeit wurden allerdings 
auch die dafür nötigen Erhaltungsmaßnahmen 
durchgeführt. Jedoch wurde bereits damals dis-
kutiert, wer für die Kosten aufkommen soll - die 
Bahn- oder die Strassenverwaltung. Diese Dis-
kussion zieht sich bekanntlicherweise bis in die 
heutige Zeit.

Abb. 42: Postkarte vom 03.11.1897

Um 1912 wird die „Abschrägung der Ecken der 
Parapete der Badlgallerie“ erwägt. Eine für die 
damalige Zeit weit vorausschauende Idee, da 
man in naher Zukunft mit vermehrtem Ver-
kehrsaufkommen und eröhten Geschwindigkei-

ten rechnete, wollte man diese Engstellen in den 
Einfahrtsbereichen  durch eine harmonischere 
Kurvenführung entschärfen. Zu dieser Optimie-
rung der Strassenführung kam es jedoch nie.

„Am Beginne u. Ende der Badlgallerie sto-
ßen die den Abschluß der oberhalb befindl. 
Reichsstrasse bildenden Parapetmauern 
rechtwinkelig aufeinander, wodurch ein 
jäher Übergang der breiteren Strasse über 
der Gallerie in den schmäleren Teil vor- u 
nachher stattfindet.
Nachdem diese in die Straßenfahrbahn 
hineinspringenden Ecken besonders für 
den stetig wachsenden Automobilver-
kehr hinderlich und gefährlich sind, will 
die Reichsstrassenverwaltung Graz die 
Richtungsverhältnisse durch Abschrägung 
dieser Ecken verbessern u. hat hier beilie-
gendes Projekt zwecks Einholung der Ge-
nehmigung des kk Eisenbahnministeriums 
überreicht.
[...]“43

„Das mit obenbezeichneten d.s. Eingabe 
vorgelegtem Projekt für die Abschrägung 
der Ecken der Parapete der Reichsstrasse 
bei dem nördlichen und südlichen Por-
tale der „Badlgallerie“ in km 188´8 und 
189́ 2 der Linie WIen-Triest wird hiermit 
unter Rückschluss eines h.a. signierten 
Projektspares [???] [...] zur Ausführung 
genehmigt.“44

43 Schriftverkehr, Betreff „Abschrägen der Ecken der  Parapetmauer 
ober der Badlgallerie durch die Kk. Reichsstrassenverwaltung“ von „Reichsstras-
senverwaltung“ an „ Baudirektion“ vom 18.11.1913

44 Schriftverkehr, Betreff „wie 1. Seite“ von „K.k. Eisenbahnministe-
rium (Aktenzahl: ZI.15.469/ 19a) an „Verwaltungsrat der k.k. priv. Südbahngesell-
schaft“ (Aktenzahl: 5809/E v. 11.IV.14.) am 22.05.1914
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Nordportal: Entwurf zur Optimierung des Strassenverlaufs, 1912; (Grafik Mario Ruml)
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Südportal: Entwurf zur Optimierung des Strassenverlaufs, 1912; (Grafik Mario Ruml)
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Abb. 45: Blickrichtung Norden in der Galerie, vor 1940

1966 wurde die Bahn in einen Tunnel durch den 
Kugelstein am anderen Murufer verlegt und 
elektrifiziert. Bevor dies zur Ausführung kam, 
wurde die Möglichkeit angedacht, auch das 
zweite Gleis aus der Galerie herauszuverlegen:

Abb. 46: Südportal der Galerie, 1965

Abb. 47: Im Vordergrund die neue Bahnlinie, im Hintergrund die Galerie, 1966

„[...] Auf Grund der Elektrifizierung und der 
damit verbundenen Gechwindigkeitserhö-
hung wird es erforderlich, im Bereich der 
Badlwandgalerie eine Linienverbesserung 
durchzuführen und nunmehr auch das 
noch in der Galerie liegende Gleis aus dem 
Bauwerk herauszuverlegen.
[...]“45

1972 verlagerte man die Fahrbahn Richtung 
Süden neben die Galerie, um einerseits die Be-
lastung an der Galerie durch den Verkehr zu 
verringern, andererseits um dieses Nadelöhr zu 
entschärfen. Die Lage der Fahrbahn entspricht 
in etwa der heutigen Brucker Straße, welche an 

45 Schritverkehr, Betreff „Bundesstraße Bereich Badlwandgalerie 
zwischen Hst.Badl-Semriach u. Peggau-Deutsch Feistritz“ von „Österreichische 
Bundesbahnen Bundesbahndirektion Villach II/B/1“ (Aktenzahl: 260-B26_1955 
9/1) an „Amt der steiermärkischen Landesregierung Landesbaudirektion Abt. 
Straßenbau in Graz“ vom 12.08.1955
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der Galerie vorbeiführt und der Galerie die Ad-
resse Bruckerstraße 30-32 gibt.

Abb. 48: Ansicht der Galerie von Süden, 1972

Am 1. Juni 1977 fuhr um 11:05 das letzte KFZ 
über die Badlwand. Die Begutachtung des Bau-
werks fand am 31. Mai im Beisein von Experten 
der Landesbaudirektion sowie Sachverständi-
gen statt. Diese stellten fest, dass es bereits 
massive Verformungen im Gewölbebereich gab. 
Aufgrunddessen gab es an den Pfeilern Siche-
rungsmaßnahmen - es wurden um einige Stüt-
zen Betonmanschetten eingebaut.
1985 erfolgte schließlich die Eröffnung der S35  
auf der gegenüberliegenden Murseite. Somit 
war auch der Durchzugs- bzw. Reiseverkehr end-
gültig an das andere Flußufer verlegt worden. 

„Meistbefahrerner Straßenabschnitt der 

Steiermark in Akuter Einsturzgefahr

„Badlgalerie“ ab heute gesperrt!

Autofahrer, Achtung! Heute früh wird die 
„Badlgalerie, der nach Norden führen-
de Teil der Bundesstraße 67 bei Peggau, 
für immer für den Verkehr gesperrt. Der 
Grund: Dieses Straßenstück - es gehört zu 
den meistbefahrenen Strecken der Steier-
mark - ist in akuter Einsturzgefahr.

Die Entscheidung, den 500 Meter [Anm. 
d. Verf.: inkl. der Auf- und Abfahrrampen] 
langen Straßenzug für den gesamten Ver-
kehr zu sperren, fiel Dienstag vormittag. 
Experten der Landesbaudirektion und ein 
Sachverständiger der Technischen Hoch-
schule Graz begutachteten die „Badlgale-
rie“ und stellten gefährliche Verformungen 
an dem mehr als 130 Jahre alten Ziegelge-
wölbe fest.
Sofort wurden die zuständigen Gendarme-
rieposten verständigt und Vorbereitungen 
für eine Umleitung getroffen: Die Straße 
entlang der Badlwand wurde bislang vom 
Verkehr in Richtung Norden benützt. Ab 
sofort wird der gesamte Verkehr über die 
Gegenfahrbahn geleitet, die bisher Ein-
bahn in Richtung Süden war.
Diese verkehrsbehindernde Situation wird 
sich nicht ändern, bis in etwa vier Jahren 
das 50- Millionen- Schilling- Projekt  einer 
Schnellstraße in diesem Bereich abge-
schlossen ist.
Die Landesregierung hat einfach zu wenig 
Geld, um die desolate „Badlgalerie“ wieder 
instand zu setzen. Dazu Hofrat Dipl.- Ing. 
Hönigl von der Landesbaudirektion: „1968 
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ging das Ziegelgebäude- ein Denkmal der 
Ingenieurkunst von den Bundesbahnen- 
in die Hand der Bundesstraßenverwal-
tung über. Schon damals registrierten wir 
schwere Schäden. Eine Instandsetzung der 
schweren Frostschäden aus dem vergange-
nen Winter würde sicherlich fünf Millionen 
Schilling kosten. In diesem Fall reicht die 
provisorische Umleitung voll und ganz.“
Die Landesregierung beabsichtigt, die An-
lage als „Denkmal“ zu erhalten. Das ma-
lerische Straßenstück bleibt aber dennoch 
für immer gesperrt.“46

„Die Badlgalerie, ein technisches Meister-
werk seiner Zeit und eines der Meistbe-
fahrenen Straßenstücke der Steiermark, 
mußte am 1. Juni 1977 für immer für den 
gesamten Verkehr gesperrt werden, da 
wissenschaftliche Gutachten eine akute 
Einsturzgefahr bei existierender Belastung 
ergaben. Die einmalige Tunnelkonstrukti-
on mit Fahrbahn wird denkmalgeschützt 
und so der Nachwelt erhalten bleiben. Die 
Umleitung erfolgte am 1. Juni 1977, um 
11:05 Uhr für den gesamten Verkehr.“47

46 Niederl, Manfred:“Badlgalerie“ ab heute gesperrt!, in :Die Krone 
Lokalteil, 1.6.1977, S. 10- 11

47 Polizeiakten von Deutschfeistritz, 1. Juni 1977

Abb. 49: Südportal kurz nach der Sperre der Galerie, 1978

Als Reiseverkehr waren hier oftmals die Gast-
arbeiter aus Griechenland oder der Türkei ge-
meint, welche zu Urlaubsbeginn über die ehe-
malige Europastraße 5 (E5), ab den 1970ern 
auch Gastarbeiterroute genannt, zwischen 
München und Istanbul beziehungsweise Thes-
saloniki unterwegs waren. Diese für Auto- und 
LKW-Fahrer, Bus(mit)fahrer und auch ortsan-
sässigen Fußgänger gefährliche Strecke führte 
bis 1977 auch über die Badlwandgalerie. 
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Der österreichische Abschnitt der Strecke verlief 
in etwa: 

•	 Salzburg (Walserberg)
•	 Mandling
•	 Schladming
•	 Stainach
•	 Liezen
•	 Rottenmann
•	 Trieben
•	 Mautern
•	 St. Michael
•	 Leoben
•	 Bruck an der Mur
•	 Frohnleiten
•	 Peggau
•	 Gratkorn
•	 Über die Wienerstrasse am Grazer Haupt-

bahnhof vorbei
•	 Triesterstrasse Richtung Wildon
•	 Grenzübergang Spielfeld Straß

Auf der E5 sorgten ab den 70er Jahren etwa 2 
Millionen Gastarbeiter größtenteils zu Beginn 
und Ende der Ferien für ein Verkehrschaos, 
besonders auf österreichischen und jugoslawi-
schen Straßen. 
Erstmals trat eine Überlastung dieser Strecke zu 
Weihnachten 1969 in Verbindung mit schlech-
ter Witterung auf. Am Grenzübergang Spielfeld 
brachen im Stau sogar Unruhen aus, welche 
durch das Bundesheer unter Kontrolle gebracht 
werden mussten. In den folgenden Jahren 
wuchs die Verkehrsbelastung stetig an, teils bis 
zu 40.000 Fahrzeugen täglich.
Bis in die 1970er Jahre wurden die Brennerauto-
bahn, die Tauernautobahn und die Südautobahn 
prioritär ausgebaut, um dem Tourismus entge-

genzukommen. Die Südost-Verbindung wurde 
hingegen hintan gestellt. Erst Sitzstreiks der 
Anwohner mit Straßenblockaden (1974 Wildon, 
1977 Peggau) sollten den Ausbau der projektier-
ten Umfahrungsstraßen beschleunigen.

Abb. 50: Letzte Überreste der „Gastarbeiterroute“ E5 in Peggau
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Abb. 51: Aufruf zum Sitzstreik in Peggau

In Österreich bestand die E5 bis anfang der 80er 
nahezu ausschließlich aus Bundesstraßen. Die 
Straßen waren aufgrund der beiden Kriege und 
die daraus resultierende Teilung Europas nicht 
auf Nordwest–Südost-Transit ausgelegt.
Die steirische Streckenführung enthielt viele 
Ortsdurchfahrten, wodurch bei starkem Ver-
kehrsaufkommen ein Überqueren der Strasse 
nur mit Hilfe der Gendarmerie möglich war.
Die Steiermark war mit jährlich 5000 Verkehrs-
unfällen auf 330 Kilometern trauriger Spitzen-
reiter. 

1991 kam das Aus für die klassische Gastarbei-
terroute. Die Gastarbeiter wichen über Wien, 
Ungarn und Rumänien beziehungsweise über 
Italien und Fähre nach Griechenland aus.
Der Transit nach Südosteuropa führt heute über 
Passau, die A8 und die Pyhrn-Autobahn nach 
Spielfeld. 

Abb. 52: Warnschilder an der E5:Auf Europas großer Todesstraße sterben mehr 
Menschen als auf allen deutschen Autobahnen
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„E5: Terror von Blech und Blut

Alle Jahre, wenn Ferien oder Feiertage 
nahen oder enden, jagen zwei Millionen 
Gastarbeiter, immer zur selben Zeit, auf 
derselben Straße, den Weg nach Hause 
und zurück. Mit Millionen Touristen und 
Tausenden Lastern machen sie die E 5 zwi-
schen München und Istanbul zur Todesrou-
te mit einem Weltrekord an Unfallopfern.

Abb. 53: Routenverlauf der „Gastarbeiterroute“

[…]Im Industrieort Niklasdorf etwa, Tem-
polimit 40, zählt die Gendarmerie bis zu 
40.000 Fahrzeuge an Spitzentagen - kaum 
weniger als im sechsspurigen. Hamburger 

Elbtunnel. In folgenden Straßendörfern, 
etwa Kirchdorf, Rothleiten, Peggau, wer-
den die Durchfahrten immer enger. Lkw 
schrammen, um aneinander vorbeizukom-
men, die Häuser an. Fußgänger gelangen 
nur unter Lebensgefahr von einer Straßen-
seite auf die andere, alte Leute und Schul-
kinder bleiben immer wieder auf der Strek-
ke Denn in eine Fußgängerbrücke über die 
Straße hat noch keine der Gemeinden Geld 
investiert. […]“48

„100 Tote und 1000 Verletzte auf nur 250 
Straßenkilometer

Klagenfurt (apa). […]
Weihnachten, Ostern, Pfingsten und die 
Sommermonate bedeuten für die Exekuti-
ve, Rettungsleute und Feuerwehren Groß-
einsatz auf der Gastarbeiterroute. Von 
Ankara bis Buxtehude ist sie gefürchtet, 
die nur 250 Kilometer lange Todesstraße 
zwischen Mandling an der Salzburger und 
Spielfeld an der jugoslawischen Grenze. In 
diesem Abschnitt sterben jährlich rund 100 
Menschen, mehr als 1000 werden verletzt. 
Meist sind Gastarbeiter, die bis zu 20 Stun-
den hinter dem Lenkrad sitzen, die Opfer. 
Trotz andauernder Verbesserungen gab es 
1979 dort 62 Tote und 373 Schwerverletzte, 
rund die Hälfte der Verunglückten waren 
Ausländer.“49

48 E5: Terror von Blech und Blut, in: Der Spiegel 35/1975, 25.08.1975,  
S. 92- 101

49 100 Tote und 1000 Verletzte auf nur 250 Straßenkilometer, in: Ar-
beiterzeitung, 16.07.1980, S. 09
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„Auf kleine Grenzübergänge ausweichen
Tips für den Pfingstverkehr – „Unfall-
strecke“ Bundesstraße 67 tunlichst mei-
den

[…] Größte Vorsicht wird für die Bundessra-
ße 67 zwischen Bruck an der Mur und Graz 
empfohlen, da es hier in letzter Zeit zu vie-
len folgenschweren Unfällen kam. […]“50

50 Auf kleine Grenzübergänge ausweichen, in: Arbeiterzeitung, 
27.05.1971, S. 05

Mitte 1985 war die Badlwand nicht nur ein Ver-
kehrsnadelöhr, sondern auch eine topografische 
Engstelle, welche sich das österreichische Bun-
desheer zunutze machte. 

Abb. 54: Nordbereich, Aufstiegsanlage auf die Badlwand

Der kalte Krieg war noch lange nicht vorüber, 
und damit das Verteidigungskonzept der Stei-
ermark umsetzbar war, musste im Tal-Engebe-
reich Badl ein Gefechtsstand errichtet werden. 
Es wurden also mehrere verschiedene Mög-
lichkeiten sowohl dem Bundesdenkmalamt, als 
auch dem Straßenbauamt vorgelegt. Diese drei 
Varianten waren alle im Bereich des Nordporta-
les der Badlwandgalerie angesiedelt:
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Abb. 55: Stützmauer zwischen Felswand und der nördlichen  Zufahrtsstrasse zur 
Galerie 

•	 Einbau des Kompaniegefechtsstandes in 
die Galerie

•	 Einbau des Standes unter die alte Galerie-
straße ca. 30m nördlich des Nordportals

•	 Alternativer Einbau am Fuße der Stützmau-
er zwischen dieser und der B67

Letztendlich wurde der Gefechtsstand unter die 
alte Galeriestraße eingebaut, da es so möglich 
war, die Topografie möglichst zu schonen. Wä-
re dies nicht aus wirtschaftlichen Überlegugen 
sinnvoll gewesen, so wäre als Alternative der Ein-
bau in die Geländemulde zwischen Stützwand 

und Bruckerstrasse angestrebt worden.
Die Möglichkeit des Einbaues in die Galerie 
wurde aus denkmalschützerischen und militä-
rischen Gründen abgelehnt, da der einsturzge-
fährdete nördliche Bereich der Galerie die Situ-
ation erschwert hätte.
Der Bau wurde im Spätsommer 1985 begonnen 
und Ende der Neunziger Jahre wieder aufgelas-
sen. 
Mittlerweile dient die Bunkeranlage nicht mehr 
für militärische Zwecke, er ist jedoch noch voll-
ständig erhalten.

Abb. 56: Bunkeranlage im nördlichen Bereich der Galerie
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Die einzigen Personen, die für die Badlwandga-
lerie zur Zeit eine sinnvolle Verwendung haben, 
sind die Kletterer. Es ist nichts Ungewöhnliches, 
wenn auf dem gegenüberliegenden Parkplatz 
Autos mit Kennzeichen aus der gesamten Stei-
ermark stehen, denn in Klettererkreisen ist die 
Badlwandgalerie sehr bekannt und beliebt. 

Abb. 57: Warnhinweis für Kletterer

Abb. 58: Kletterer im Sommer 2010; 07/2010

Leider sind sich die Kletterer in keinster Weise 
bewusst, in welcher Gefahr sie sich befinden, 
wenn sie sich ahnungslos auf der Galerie bewe-
gen. 

Abb. 59: Kletterer in der Badlwand, 07/2010

Es wurde 2002 durch eine Initiative des öster-
reichischen Alpenvereins ein Versuch gestartet, 
das Klettern an der Badlwand zu legalisieren, 
sowie den Zugang durch das Nordportal zu er-
möglichen. Diese sollte durch eine Stufenanlage 
im Inneren der Galerie geschaffen werden, wel-
che von der Ebene der ehemaligen Gleisanlagen  
bis zur ehemaligen Straßenebene reicht. Zudem  
wurde angeregt, durch Sicherungsmaßnahmen 
der einsturzgefährdeten Bereiche die Sicherheit 
der Passanten und Kletterer zu erhöhen. Zu die-
sen Maßnahmen kam es jedoch nie.
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Abb. 60: 
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1 Schneesturm   20 Hole in One   38 Magic Life
2 Herbstsonate   21 Meschugge   39 Gleiten statt Hetzen
3 Mörderbiene   22 Sprengmeister   40 Glaspalast
4 Schneespur   23 Abendrot   41 Garfield
5 Dino    24 OM    42 Snoopy
6 Zeitvertreib   25 Lichtblick   43 Snoopy´s Alptraum
7 Ten    26 Sticky Finger   44 Ö- Norm
8 Black Power   27 Kathy    45 Dumpfbacke
9 Diana    28 Var. Super Zajeda  46 Urinprobe
10 Anni    29 Super Zajeda   47 Die Schlacht...
11 Piccolo    30 Die Rechtew   48 Al Bundy
12 Stradivari   31 Fernwanderweg   49 Die Vielgeliebte
13 Lückenbüsser   32 Der ganz normale Wahnsinn 50 The End of season
14 Strada del Sole   33 Winterschlaf   51 Fire in my neighbourhood
15 Täglich grüsst...   34 Honey Bunny   52 Anno Dazumal
16 Pink Panther   35 Lambadl   53 Heidensterz gibt Steirerkraft
17 Aphrodisiacum   36 Popeye    54 Oststeirischer Bröselkuchen
18 Diaphoreticum   37 Goldfinger   55 HappyBirthday
19 Mazeltov

Die Kletterrouten an der Badlwand; (Grafik Mario Ruml)
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Ebenso bemühte sich der „Verein zur Rettung 
der Badlwandgalerie“ um eine möglich rasche 
Instandsetzung. Hier wurde als Nachnutzung 
ein Museum über die Eisenbahngeschichte so-
wie über die in diesem Bereich angesiedelten 
Befestigungsanlagen (Bundesheer) angedacht. 
Zusätzlich sollte es Bunkerführungen geben.

Abb. 61: Höhle im Südbereich der Badlwand, Mitte der 80er Jahre vom Bundes-
heer in Verwendung

Diesem Verein ist es auch zu verdanken, dass im 
Jahr 2000 Sanierungsarbeiten am Objekt durch-
geführt wurden.
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004 | 01 | 1 |   
Die Ferdinandkapelle bei Badl

Bereits im Pfarrgebiet von St. Martin/ Deutsch-
feistritz steht nördlich der Galerie die 1845 er-
baute  Badl-Kapelle.
Das Bauwerk ist im neoklassizistischem Stil 
errichtet und ausgeschmückt mit Rundbogen-
fenstern und einem verzierten Tympanon. Die 
Kapelle besitzt an der Hinterseite ein kleines 
Glockentürmchen, jedoch ohne Glocke. Sie ist 
mit soliden, schmiedeeisernen, jedoch meist 
offenen Türen gesichert und bietet etwa 50 Per-
sonen Platz. 

Abb. 62: Ansicht der Badlwand- Kapelle, in Nähe des Nordportals; 06/2011

Im Archiv des Schlosses Thiennfeld liegt ein Sch-
reiben vom 2.4.1848 auf, worin die Zustimmung 
für die Einweihung der Ferdinandkapelle erbe-
ten wird sowie die Erlaubnis, am 21.2 (Hl. Felix), 
30. 5 (Hl. Ferdinand), 13.6. (Hl. Anton) und am 
4.11. (Hl. Karl Borromäus) eine Messe zu feiern. 

Abb. 63: Altar der Kapelle; 06/2011

Als Erbauer wird der „Unternehmer des Unter-
baues der südlichen Staatseisenbahn“ Felice 
Tallachini genannt. Dieser hat am 17.11.1847 300 
Gulden Conventionsmünze (in etwa das fünf-
fache Jahresgehalt eines Tagelöhners) für die 
Erbauung, Erhaltung sowie die Ausgestaltung 
samt liturgischen Kleidern gespendet. 
Die Kapelle sollte als Erinnerung für die umge-
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kommenen Bauarbeitern an der Badlwandgale-
rie errichtet werden.
In etwa 2000 weiblicher und männlicher Tage-
löhner waren an den Bauarbeiten bei Peggau be-
schäftigt. Sie stammten vorwiegend aus Italien 
und Böhmen oder Mähren. Aus den Pfarrunter-
lagen von St. Martin sind 44 tödlich verunglück-
te Arbeiter zu belegen, wie auch die Geburten 
von Kindern unverheirateter Arbeiterinnen.

„Da jedoch die gegen die Straßenseite 
ganz offene, eigentlich nur eine seichte Ni-
sche bildende Kapelle durch die Einflüsse 
der Witterung baufällig geworden ist und 
das für die Erhaltung bestimmte Capital 
einen zu kleinen Betrag abwirft, um damit 
eine gründliche Restaurierung vornehmen 
zu können, so müssen die messen entwe-
der in Peggau oder in der Pfarrkirche gele-
sen werden.“51

Aber nicht nur die schwere körperliche und we-
gen Felssturz gefährliche Arbeit machte den Ar-
beitern zu schaffen. Auch die hygienischen Zu-
stände in den Lagern waren meist katastrophal. 

Im Laufe der Zeit drohte die Badl-Kapelle lang-
sam zu verfallen und war unansehnlich ge-
worden. Der damalige Eigentümer, die ÖBB, 
sorgte im Jahr 1966 für eine umfassende Wie-
derinstandsetzung.52

51 Gasparitz, Dr. Ambros: Deutsch-Feistritz und Peggau mit den 
nächsten Burgen., Graz 1890, S. 55

52 24.06.2011: Grenzkapelle Badl, in:
http://www.dekanat.at/dekanat/rein/frohnleiten/Kirchen_kapellen/kapelle_badl.
php
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004 | 01 | 2 |   
Die Semmeringbahn

Gut geschützt vor Winden und Niederschlägen 
durch die Berge im Westen (Schnee- und Raxal-
pe) sowie im Norden (Schneeberg) ist die Sem-
meringregion klimatisch sehr begünstigt. Durch 
die Erschließung mit der Eisenbahn, entwickelte 
sich ein reger Sommerfrischetourismus und ei-
nige umliegende Gemeinden wurden zum Luft-
kurort ernannt.
Das Gebiet im Semmeringbereich wurde zur Zeit 
der Völkerwanderung entvölkert, ein Schicksal, 
welches sich viele Gebiete an den Ostalpen teil-
ten. 
Im 6. Jahrhundert begannen slawische Stämme, 
das Gebiet wieder zu bevölkern. Sie gaben wahr-
scheinlich dem Semmering auch den Namen 
„Semmerick“. Dies bedeutet in etwa „der Un-
wirtliche“. Jedoch ist man sich bei der Namens-
gebung nicht einig- es könnte auch von „Smrk“ 
(Fichte) oder „Cemerinik“ (Berg bei der Schnee-
rose) stammen.
Im 10. Jahrhundert begannen deutsche Kolonis-
ten das Gebiet zu besiedeln und übernahmen 
auch den Namen. Es ist jedoch überliefert, dass 
auch die deutsche Bezeichnung „Cerewald“, 
(Zirbenwald) anfangs geläufig war. 

Der Semmering gilt gemeinsam mit dem Bren-
ner zu den bedeutendsten Pässen Österreichs, 
da er nach wie vor die kürzeste Verbindung zwi-
schen Wien und der Adria darstellt. 
Dieser auf 984m gelegene Bergsattel zwischen 
Pinkenkogel (1292m) und dem Hirschenkogel 
(1340m) verbindet das niederösterreichische 
Steinfeld mit der steirischen Mur-Mürz-Furche. 
Die Bahnstrecke zwischen Gloggnitz und Mürz-
zuschlag  ist weltweit bekannt, besonders seit 

sie seit 1998 unter UNESCO Weltkultuerbe 
steht, nachdem die Strecke 1993 von der Stei-
ermark und Niederösterreich als solches vor-
geschlagen wurde. Der Streckenverlauf wurde 
bereits 1923 vom österreichischen Denkmalamt 
unter Schutz gestellt, welcher 1997 erneut be-
stätigt wurde. Die UNESCO ließ daraufhin eine 
Vergleichsstudie über sämtlichen weltweit exis-
tierenden Bahnstrecken erstellen. Darin wurde 
die kulturelle Bedeutung der Semmeringbahn 
bestätigt.

Abb. 64: Hotel Panhans

Die Kriterien für die Eintragung sind wie folgt:

„Den Empfehlungen von ICOMOS folgnd 
wurde die Semmeringbahn auf Basis fol-
gender Kriterien im Jahr 1998 in die Welt-
erbeliste eingetragen:

Kriterium II: Die Semmeringbahn stellt ei-
ne herausragende technische Lösung eines 
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großen physischen Problems bei dem Bau 
von frühen Eisenbahnen dar.

Kriterium IV: Mit dem Bau der Semme-
ringbahn wurden landschaftlich reizvolle 
Gebiete einfach erreichbar, welche in wei-
terer Folge durch Villen und Hotelbauten 
als Erholungsgebiet entwickelt wurden so-
wie eine neue Art von Kulturlandschaften 
bewirkten.“53

Die Eintragung erfolgte nach der 22 Sitzung des 
Welterbekomitees in Kyoto, Japan zwischen 
30.11. und 5.12.1998.
 
Der Semmering bildet die natürliche Grenze 
zwischen den Bundesländern Niederösterreich 
und der Steiermark, umgeben von der Raxalpe, 
dem Schneeberg und dem Wechselgebirge. 
Die Reisetätigkeiten über den Semmering be-
gannen im zwölfen Jahrhundert. Marktgraf Ot-
tokar von Steirer ließ auf der steirischen Seite 
ein Hospiz errichten, um den Kaufleuten und Pil-
gern, die den Semmeringpass querten, Schutz 
vor Straßenräubern bieten zu können. Das „Nie-
derlageprivileg“ der Stadt Wien aus dem Jahr 
1281 belebte den Verkehr über den Semmering 
immer mehr. Dieses Dokument beinhaltete, 
dass 

[...] aller Handel mit dem Süden ausschlies-
slich über den Semmering abzuwickeln 
sei[...]! 

53 Beshreibung des Welterbegebietes und dessen Bedeutung im 
Welterbekontext, Schrifttafel im Südbahnmuseum Mürzzuschlag, 29.6.2011
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Abb. 65: Karte des Weltkulturerbegebietes Semmering
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Auch die „Wiener Neustädter Zollordnung“ von 
1244 schrieb ähnliches vor. Transportiert wur-
den die Güter mit Karren oder ähnlichem. 
1726 wurde der Ingenieur und Hofmathematiker 
Jakob Marinoni (1676- 1755) beauftragt, eine 
Straße über den Semmering zu planen. 
Marinoni promovierte 1698 an der Universität 
Wien und wurde 1703 zum Hofmathematiker 
ernannt. Er entwarf 1704 in Wien die Befesti-
gungsanlage Linienwall und erstellte 1706 einen 
Plan von Wien und führte von 1719 bis 1729 in 
Mailand die erste Katastervermessung Europas 
durch. Die erste Wiener Sternwarte, aus der sich 
später die Universitätssternwarte Wien entwi-
ckelte, errichtete er ab 1728 in einem Privathaus 
auf der Mölkerbastei.

1728 begannen rund 200 Arbeiter mit dem Bau 
der von Marinoni geplanten Straße über den 
Semmering. Sie war für damalige Verhältnisse 
sehr steil, verbesserte aber die Reiseverhältnis-
se enorm.

Dies brachte für die Ortschaften am Semmering 
einen enormen Aufschwung. Pferdestationen 
und Übernachtungsmöglichkeiten wurden not-
wendig und auch die Dienste eines Fuhrmannes 
oder Gastwirtes waren von Bedeutung. Es wur-
den regelmäßig Reisewagen eingesetzt um von 
Wien aus nach Graz, Klagenfurt, Venedig oder 
Triest reisen zu können. Um 1800 war der An-
drang auf die Semmeringstraße so groß, dass 
in beiden Richtungen teilweise sogar Kolon-
nenverkehr herrschte. Ein Dokument von Franz 
Grillparzer beschreibt die damalige Situation 
eindeutig: 

„...die Wildnis, die Semmering heisst und 
die zu durchreisen ich als schauerliche Mar-

ter empfand...“ 54

Aufgrund des schlechten Zustandes der Strecke 
wurde k. k. Hofbaurat Hermengild Francesco-
ni (1795- 1862) mit dem Entwurf einer Neut-
rassierung der Semmeringstraße beauftragt. 
Francesconi hatte bereits ab 1822 als Baudirek-
tor Erfahrung in Venedig sammeln können, wo 
er bei den großen Straßenbauten in Venetien 
und Tirol mitwirkte. 
Von 1839 bis 1841 wurde die Strasse vom itali-
enischen Bauunternehmer Felice Tallachini , der 
den Auftrag zur Ausführung der Bauarbeiten be-
kam, neu gebaut. Bis zu 2500 Arbeiter errichte-
ten die neue Straße. 
In sieben weiten Kurven erreicht sie von Schott-
wien aus den Bärensattel, überquert auf einer 
Brücke den Myrthengraben und steigt weiter 
zur Passhöhe an. Die 10 Kilometer lange Berg-
strecke überwindet von Schottwien bis zum 
Pass eine Höhe von mehr als 400 Metern. Die 
neue Bergstreckewar viel weniger steil und 
konnte von den Pferden im Trab hinauf, sowie 
bergab ohne das Einlegen von Radschuhen be-
fahren werden. 
Am 17. August 1841 übergaben Kaiser Ferdinand 
I. und seine Gemahlin die neue Strasse offiziell 
ihrer Bestimmung. 
Um jedoch die Nord-Südverbindung noch bes-
ser nutzen zu können, fiel der Beschluss zum 
Ausbau dieser Strecke mit einer Eisenbahnlinie. 
Die große Problematik bestand darin, dass es 
keinerlei vergleichbare Bauwerke diesen Aus-
maßes gab. Das führte zu einer großen Dis-
kussion zwischen Ingenieuren aus dem Eisen-
bahnbereich sowie aus dem Hoch- und Tiefbau. 
Zudem bezweifelten sogar Lokomotivherstel-

54 Geschichte eines Berges, in: http://members.nanet.at/jirout/ge-
schichte.html , 10.06.2011
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ler, wie etwa Stephenson (Großbritannien), daß 
eine herkömmliche Dampflok diese Steigungen 
überwinden kann. Es gab deshalb mehrere ver-
schiedene Machbarkeitsstudien, wie etwa die 
der atmosphärischen Bahn (System Clegg) oder 
auch mittels eines Zahnradantriebes oder per 
Seilzug.

Abb. 66: Eisenbahnwaggon System Clegg

Atmosphärische Eisenbahn [...]. Bezeich-
nung für Eisenbahnen, bei denen die auf 
gewöhnlichen Gleisen laufenden Wagen-
züge nicht mit Hilfe von Lokomotiven, 
sondern mittels feststehender Maschinen 
bewegt werden, wobei als Übertragungs-
mittel der Kraft atmosphärische Luft dient, 
die sich in einem zwischen den Fahrschie-
nen längs der ganzen Bahn hingeführten 
Rohrstrang befindet. Für die Kraftübertra-
gung auf die Fahrzeuge sind verschiedene 
Vorschläge gemacht worden. Bei den aus-
geführten Bahnen stand ein im Rohrstrang 
beweglicher Kolben nach außen hin mit ei-
nem Wagen in Verbindung; dieser und alle 

mit ihm gekuppelten Fahrzeuge kamen in 
Bewegung, wenn die Luft vor dem Kolben 
durch die feststehende Betriebsmaschine 
ausgesaugt wurde. Der Rohrstrang besaß 
einen durch Klappen o. dgl. möglichst luft-
dicht schließbaren Längsschlitz, der durch 
den, mit dem Wagen verbundenen Kolben-
arm gleichsam aufgeschnitten wurde, um 
sich gleich darauf sofort wieder zu schlie-
ßen.[...]55

Carl Ritter von Ghega ließ sich jedoch nicht be-
irren und begann, eine möglichst optimale Tras-
senführung zu entwickeln. Er versuchte hierbei, 
Steigungen so weit es ging, zu minimieren und 
die Kurvenradien möglichst groß anzulegen. 

„In Grossbritannien entstand mit grosser 
Sympathie das atmosphärische System, 
in Grossbritannien wurde auch mit gros-
ser Raschheit sein Verdammungsurtheil 
vollzogen.“56

Dass für die Semmeringüberquerung bereits im 
Juni 1848 die Baubewilligung ausgestellt wurde, 
hängt eng mit der Revolution anfang desselben 
Jahres in Frankreich zusammen.
Diese Unruhen breiteten sich kurz darauf in ganz 
Europa aus. Am 13. März 1848 versammelten 
sich in den Vorstädten Wiens die Arbeiter und 
zogen Richtung Wien um  gegen die bestehende 
Gesellschaftsordnung zu revoltieren. Daraufhin 
dankt Fürst Metternich ab, der Kaiser gibt die 
Pressefreiheit bekannt und kündigt die Ausar-
beitung einer Verfassung an. 

55 „Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, herausgegeben von Dr. Frei-
herr v. Röll“, erster Band. Abdeckung - Baueinstellung.
(Zweite, vollständig neubearbeitete Auflage. Berlin und Wien 1912.) 

56 Ghega, Carl Ritter von, 1836: Schrifttafel im Südbahnmuseum 
Mürzzuschlag, 29.6.2011
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Es drohte der Donaumonarchie die Spaltung. 
Die staatliche Autorität war verloren. Es kam 
zu Plünderungen, Übergriffe und Ausschreitun-
gen. Die Arbeitslosigkeit nahm Sprunghaft zu. 
Feldmarschall Radetzky musste Mailand, ange-
sichts der Übermacht der national gesinnten ita-
lienischen Armee verlassen. Es kehrte erst wie-
der Ruhe in der Lombardei ein, als Radetzky die 
italienische Armee bei Vicenza besiegen konnte. 
Danach kehrte in dieser Region des habsburgi-
schen Reiches Ruhe ein. 
Selbst in Ungarn wurde die Armee von Auf-
ständischen geschlagen. Die Kämpfe forder-
ten viele Tote und Verletzte auf beiden Seiten 
Der damalige Minister für öffentliche Arbeit, 
Andreas Freiherr von Baumgartner, beabsich-
tigte zur Linderung der Arbeitslosigkeit Not-
standsarbeiten durchführen zu lassen. Und da 
die Donauregulierung in Wien sich noch in der 
Planungsphase befand, wurde kurzerhand das 
nächste, fertiggeplante Großprojekt in Angriff 
genommen. Im März 1849 bestätigte der Kai-
ser die Baubewilligung, und somit konnte man 
mit voller Kraft loslegen. Zu diesem Zeitpunkt 
wurde der gesamte Bereich in 14 Bauabschnitte 
aufgeteilt, an denen teilweise gleichzeitig gear-
beitet wurde. 
Als Arbeiterin und Arbeiter konnte man im Ak-
kord bei „gehörigem Fleiße“ 30 bis 40 Kreuzer 
verdienen (1 Kreuzer entspricht 0,265€). War 
Akkord nicht möglich, so betrug der Tageslohn 
für Männer 25 bis 30 Kreuzer, für Frauen 20 und 
für Kinder 12 Kreuzer, wobei Feier- und Regenta-
ge nicht bezahlt wurden.57

57 vgl.: Schrifttafel im Südbahnmuseum Mürzzuschlag, 29.6.2011 Abb. 67: Steineklopfer im Bereich des Kalten Rinne Viaduktes
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Ein schwieriger Abschnitt war die Weinzettel-
wand. Der Fels ragte fast 250 Meter senkrecht 
aus dem Adlitzgraben empor. Ghega wollte ei-
ne Plattform in den Fels sprengen und diese 
mit Stützen sichern, was jedoch mit dem dort 
vorhandenem Gesteinsmaterial nicht funktio-
nierte. Immer wieder gab es Abbrüche und Fels-
stürze. Trotz größter Sicherheitsmaßnahmen 
stürzte am 27. Oktober 1850 ein Großteil der 
Wand in die Tiefe und riss 14 Arbeiter mit in den 
Tod. Ghega verwarf seinen Plan und ließ drei 
Tunnel durch den Berg treiben. Jene Stellen, wo 
das Gestein zurücktrat, ließ er durch Galerien 
miteinander verbinden. So entstand der Wein-
zettel-Tunnel mit seinen gewölbten Öffnungen. 
Ein weiteres Unglück ereignete sich 1851 bei ei-
ner Sprengung im Bauabschnitt Klammtunnel. 
Ein Teil eines Stollens brach ein und verschütte-
te zwei Arbeiter. 
Mehr Sorgen als die Arbeitsunfälle bereiteten 
ansteckende Krankheiten, wie Cholera und Ty-
phus, denn zur damaligen Zeit gab es noch keine 
Medikamente gegen diese ansteckenden Krank-
heiten. In der Pfarre Klamm sind zwischen 1850 
und 1852 800 Todesfälle registriert, wobei die 
meisten Verstorbenen auch dort begraben sind. 
In einigen Arbeiterlagern hatte man zwar Not-
spitäler errichtet, aber trotzdem starben viele 
der Arbeiter ohne ärztlicher Behandlung, da die 
Notspitäler meist völlig überfüllt waren.
Insgesamt forderte der Semmeringbahnbau 
1718 Todesopfer, wobei lediglich 89 Unfalltote 
zu verzeichnen sind.

„Es ist selten möglich, einen großen Zweck 
zu erreichen, ohne Opfer zu bringen.“58 

58 Ghega „Übersicht der Hauptfortschritte des Eisenbahnwesens in 
den Jahrzehnten 1840- 1850 und die Ergebnisse der Probefahrten über den Sem-
mering“; Schrifttafel im Südbahnmuseum Mürzzuschlag, 29.6.2011

Aufgrund der vielen ausländischen Arbeiter, 
wurden noch viele Jahre nach der Fertigstellung 
der Bauarbeiten - insbesonders dort, wo sich 
Arbeiterlager befanden - kirchliche Messen in 
mehreren Sprachen abgehalten.

Abb. 68: Kalte Rinne Viadukt kurz nach der Fertigstellung

In der Zwischenzeit schritt der Bahnbau zügig 
voran, sodass am 12.10.1853 in der Nähe des 
Kalten-Rinne-Viaduktes das letzte Gleis verlegt 
werden konnte. Auch die Stationsgebäude, Gü-
terhallen und Bahnwärterhäuser wurden in die-
sem Winter errichtet. Am 12.4.1854 befuhr Kai-
ser Franz Joseph I erstmals die neue Strecke. Im 
darauffolgenden Mai begann man mit dem Gü-
terzugverkehr und im Juli mit dem planmäßigen 
Personenverkehr zwischen Wien und Laibach. 
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Leider gab es für die Semmeringbahn nie eine 
feierliche Eröfnung, da man damit warten woll-
te, bis die gesamte Strecke Wien - Triest fertig-
gestellt war. Als diese jedoch fertigwar, kam es 
aus innenpolitischen Gründen nie zu einer Feier.
Dank der vorausschauenden Planung Ghegas 
war es trotz stetig wachsendem Verkehrsauf-
kommen nicht nötig, Veränderungen an den 
Bahnanlagen vorzunehmen, was zum größten 
Teil daran liegt, dass über die fast gesamte Stre-
cke zwei Gleise liegen. 
Lediglich der schlechte Bauzustand des im geo-
logisch ungünstig gelegenem Scheiteltunnels 
erforderte 1952 die Errichtung eines eingleisi-
gen parallel verlaufendem Tunnels. In den al-
ten Tunnel wurde 1953 ein Betongewölbe ein-
gebaut, wodurch dieser auch wieder befahrbar 
wurde.
Es wird vom Tag der Eröffnung links gefahren- 
aufgrunddessen wurde dies bis 1908 in ganz Ös-
terreich angeordnet. Der Grund lag darin, dass 
bei den Talfahrten größtenteils linkerhand Berg-
hänge lagen. Dies erachtete man bei den hand-
gebremsten Zügen als so wichtig, dass man das 
Linksfahren wählte. 
Nachdem die Bahnstrecke den zweiten Welt-
krieg schadlos überstanden hatte, begann man 
als weiteren großen Schritt, die Strecke im 
Herbst 1957 zu elektrifizieren. Bereits seit Ende 
Mai 1959 wird die Strecke mit Strom betrieben. 
Der gesamte Abschnitt Wien - Triest wurde mit 
der Inbetriebnahme von der Staatsbahn an die 
Südbahngesellschaft verkauft, deren Eigentü-
mer sie bis zur Verstaatlichung anfang Jänner 
1924 blieb.

Semmeringstrecke  
Gloggnitz- Mürzzuschlag
Bahnhof/ Viadukt/ Tunnel See-

höhe

Bahnhof Gloggnitz

Der Bahnhof Gloggnitz ist der Aus-
gangspunkt für die Bahn über den 
Semmering. Zur Zeit der „Dampfrös-
ser“ wurden die Lokomotiven hier ge-
wechselt. Nur noch wenige Gebäude 
erinnern an die damalige wichtige Be-
deutung des Bahnhofes.

Abb. 69: Bahnhof Gloggnitz um 1845

441m

Haltestelle Schlöglmühl 458m

Bahnhof Payerbach- Reichenau

Von hier aus starteten die Probefahr-
ten mit den ersten, speziell für den 
Semmering gebauten, Lokomotiven.

493m

Schwarza Viadukt

Ab hier steigt die Bahntrasse sehr steil 
an. Steigungen von 40 Promille sind 
bis zur Station Klamm mehrmals zu 
bezwingen.

Abb. 70: Schwarza- Viadukt, um 1875

Payerbachgraben- Viadukt 502m

Haltestelle Küb 543m

Kübgraben Viadukt 557m

Pettenbach Tunnel 568m

Höllgraben Viadukt 568m
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Bahnhof/ Viadukt/ Tunnel See-
höhe

Steinbauer Tunnel

Die Trasse erreicht hier eine Steigung 
von 45 Promille.

569m

Abfaltersbachgraben Viadukt 598m

Haltestelle Eichberg

Hier war die Endstelle des ersten Bau-
abschnitts (Fertigstellung 1852). Die 
Unterkünfte der Arbeiter sowie Ma-
teriallager waren hier zu finden. Diese 
Haltestelle war zur Zeit der Dampflo-
komotiven zugleich Überholstation. 
Noch heute werden hier langsame 
Güterzüge angehalten um dem Per-
sonenverkehr Vorfahrt zu geben.

Abb. 71: Haltestelle Eichberg um 1900

609m

Eichberg Tunnel 628m

Geyeregger Tunnel 635m

Rumpler Tunnel 686m
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Bahnhof/ Viadukt/ Tunnel See-
höhe

Bahnhof Klamm- Schottwien

Früher wurden an diesem Bahnhof 
am Zug vorne und hinten Lichter für 
die ab hier länger werdenden Tunnel 
angebracht.

Abb. 72: Gebäude des Bahnhofs Klamm- Schottwien, 1900

699m

Klamm Tunnel 704m

Wagnergraben Viadukt

Ab hier erhöht sich die Steigung auf 
45 Promille.

Abb. 73: Eilzug  auf dem Wagnergraben- Viadukt um 1900

714m

Gamperl Viadukt 725m

Gamperl Tunnel 737m

Rumplergraben Viadukt 756m
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Bahnhof/ Viadukt/ Tunnel See-
höhe

Weinzettelwand Tunnel

Ursprünglich wollte man die Trasse 
galerieförmig über die Weinzettel-
wand führen, jedoch war dies zu ge-
fährlich. Anstattdessen trieb man ei-
nen Tunnel durch die Wand. Während 
der Bauarbeiten brach ein Grossteil 
der Wand ab. 14 Arbeiter verloren da-
bei ihr Leben.

Abb. 74: Weinzettelwand- Tunnel im inneren

Weinzettelfeld Tunnel

Die ursprüngliche Ziegelausmaue-
rung wurde aus Sicherheitsgründen 
bei der Elektrifizierung der Strecke 
durch ein Betongewölbe ersetzt

785m

Bahnhof Breitenstein

Hier gibt es ein Ausweichgleis um 
Überholungen zu ermöglichen.

Abb. 75: Breitenstein, ende der 1950er Jahre

791m
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Bahnhof/ Viadukt/ Tunnel See-
höhe

Krausel Tunnel

Mit einer Länge von nur 13,55 Metern 
ist er der kürzeste Tunnel Österreichs. 
Bis heute weiß man nicht, ob der Tun-
nel wirklich notwendig war oder ob 
Ghega damit einen künstlerischen 
Blickpunkt setzen wollte.

Abb. 76: Krausel Tunnel

804m

Krauselklause Viadukt 806m

Polleros Tunnel

Kalte Rinne Viadukt

Die Kalte Rinne ist das großartigste 
und mächtigste Bauwerk der Sem-
meringstrecke. Bekannt ist es durch 
die Abbildung am alten 20 Schilling 
Schein.

Abb. 77: Das Viadukt über die Kalter Rinne während des Baus

813m

Adlitzgraben Viadukt 851m

Weberkogel Tunnel

Auf den flachen Hängen des Weber-
kogels, der 930 Meter hoch ist, liegen 
die Meierei und der Golfplatz des ehe-
maligen Südbahnhotels.

867m

Wolfsberg Tunnel 867m

Hatestelle Wolfsbergkogel 883m
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Bahnhof/ Viadukt/ Tunnel See-
höhe

Kartnerkogel Viadukt 886m

Kartnerkogel Tunnel

Bahnhof Semmering

Vom Bahnhof Breitenstein bis hierher 
hat die 5,5km lange Strecke einen Hö-
henunterschied von 105 Metern (ca. 
2%) überwunden. Vom Bahnhof zum 
Hotel „Panhans“ sind es nur wenige 
Gehminuten. Hier findet man auch 
Ghegas Denkmal, dass ihm vom Ös-
terreichischen Ingenieur- und Archi-
tektenverein gewidmet wurde.

Abb. 78: Bahnhof Semmering, 1900

896m

Alter Semmeringtunnel

Über dem nördlichen Tunnelportal 
befindet sich eine Inschrift in lateini-
scher Sprache: 

„Franz Joseph I., Kaiser von 
Österreich, hat für den Perso-
nen- und Warenverkehr das 
Adriatische mit dem Deutschen 
Meer verbunden, 1854.“

Ungefähr 300 Meter vor der Tunnel-
mitte befindet sich die Landesgrenze 
von Niederösterreich und der Steier-
mark.

Abb. 79: Bau des Semmering Haupttunnels; Aquarell von Ing. 
Alois Lahoda, 1851

898m
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Bahnhof/ Viadukt/ Tunnel See-
höhe

Neuer Semmeringtunnel

Mittig liegt der Scheitelpunkt der 
Strecke und die Grenze Oberöster-
reich- Steiermark. Das Gefälle beträgt 
nun 47, später 45 Promille.

898m

Viadukt bei Steinhaus

Früher fuhr die Lanckoronski´sche 
Waldbahn unter dem Viadukt hin-
durch. Diese brachte geschlägerte 
Bäume aus dem Wald zur nahen Hal-
testelle Steinhaus, wo sie umgeladen 
wurden.

Abb. 80: Steinhaus Viadukt 1968

839m

Haltestelle Steinhaus

Früher war die Haltestelle Verladeort 
für Holz, welches weiter nach Glog-
gnitz und Schlöglmühl gebracht und 
dort zu Papier verarbeitet wurde.

Abb. 81: Bahnhof Steinhaus am Semmering, 1900

838m

Holzergraben Viadukt

Abb. 82: Das Holzergraben- Viadukt, das letzte große Eisen-
bahnbauwerk der Semmeringstrecke

838m
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Bahnhof/ Viadukt/ Tunnel See-
höhe

Viadukt bei Jauern

Bahnhof Spital am Semmering

Abb. 83: Bahnhof Spital am Semmering, 1967

789m

Viadukt über den Fröschitzgraben 723m

Bahnhof Mürzzuschlag

Abb. 84: Bahnhof Mürzzuschlag, um 1900

681m

59

59  vgl.:Übersicht der Semmeringstrecke, in: http://members.nanet.
at/jirout/uebersicht.html , 15.05.2011
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Nach wie vor werden auf diese Strecke sämtli-
che Haltestellen bzw. Bahnhöfe von Regionalzü-
gen angefahren.

Die Fahrtzeiten für die fast 42 Kilometer lange 
Strecke zwischen Gloggnitz und Mürzzuschlag 
haben sich im Laufe der Zeit durch modernere 
Triebwagen etc. stark verkürzt:

1860  124min
1901    88min
1926    68min
1938    60min
1952    81min
1954    53min
1959    48min
1979    42min
1990    42min
2011    47min60/61

Prägend für die Kulturlanschaft Semmering war 
jedoch nicht nur die Bahn alleine. Es herrsch-
te Mitte des 19. Jahrhunderts eine allgemeine 
Aufbruchsstimmung, welche vom wirtschaft-
lichen Optimismus in der Aristokratie und im 
Bürgertum unterstützt wurde. 25 Jahre nach 
der Eröffnung der ersten Gebirgsbahn der Welt, 
errichtete die Südbahngesellschaft selbst das 
Südbahnhotel am Semmering, um eine zusätz-
liche Attraktion zu schaffen und den Wiener 
Ausflugsverkehr zu steigern. Es wurden in wei-
tere Folge viele Hotels, Erholungsheime und 
Pensionen in äußerst attraktiven Lagen situiert 
und weit über die Monarchiegrenzen hinaus ver-
marktet. Diese sprunghafte Entwicklung des 
Gebiets verdeutlicht der Bevölkerungsanstieg 
der Gemeinde Semmering zwischen 1869 und 

60 Bahn im Bild. Bahn 10, Die Semmering- Gebirgsbahn; Verlag 
Pospischil, Wien, Überarbeitete Auflage 1999

61  http://www.oebb.at/de/index.jsp

1923 von 135 auf 1816 Einwohner.
1921 wurde Semmering offiziell der Charakter 
eines heilklimatischen Höhenluftkurortes mit 
allen Rechten und Pflichten bestätigt. Nach da-
mals neuesten medizinischen Gutachten sollte 
der Höhenaufenthalt (1000 m Seehöhe) zu einer 
befreienden Durchströmung von Lunge, Nerven 
und Gemüt beitragen, sowie belebenden Ein-
fluss auf Körper und Geist ausüben.
Die „Bauordnung für den Semmering“ erlaubte 
ausschließlich Gebäudegestaltungen im „Cot-
tage Stil“. Typisch für diesen war eine Vermi-
schung von städtischen und ländlichen Elemen-
ten, was für die Region charakteristisch wurde. 
Dieser wurde von namhaften Architekten, wie 
Franz von Neumann (1844- 1905), Heinrich 
von Ferstel (1828- 1888), Wilhelm von Flattich 
(1826- 1900) etc. verfeinert.

Abb. 85: Das Südbahnhotel um 1910
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Man übernahm weiters Materialien und Gestal-
tungselemente der Bahnanlagen (z.B. Bruch-
steinsockel bei Wohnhäusern und Villen). 
1888 eröffnete Vinzenz Panhans sein Hotel 
Panhans, 1909 wurde das Kurhaus Semmering 
fertiggestellt.62/63/64/65

Somit geht das kulturhistorische Denkmal Sem-
meringbahn weit über die Funktion als überregi-
onale Verkehrsanbindung hinaus.

Abb. 86: Kleine Zeitung vom 23.7.2011

Es kommt durch den Semmeringtunnel wieder 
dieselbe Diskussion auf, wie Mitte des 19. Jahr-
hunderts. Damals wie heute gibt es Befürwor-
ter und Gegner des Semmerings. Mitte des 19. 
Jahrhunderts war Ghega und Erzherzog Johann 
die Gewinner im Kampf um die Streckenfüh-
rung.
Es bleibt abzuwarten, inwieweit sich der Sem-
meringtunnel auf das Weltkulturerbe auswirkt...

62 vgl.: Semmeringbahn, in: http://members.a1.net/elob/enzyklopa-
edie/ejb.htm

63 vgl.: http://members.nanet.at/jirout/index.htm

64 vgl.: Semmeringbahn, in: http://de.wikipedia.org/wiki/Semme-
ringbahn

65 vgl.: Südbahnhotel, in: http://de.wikipedia.org/wiki/
S%C3%BCdbahnhotel
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004 | 02 |   
Besitzverhältnisse der Liegenschaft

Die Besitzverhältnisse des Grundstücks, auf 
dem die Badlwandgalerie steht, stellen sich wie 
folgt dar:

Abb. 87: 

Siberix Report Writer Evaluation Version.
Visit www.siberix.com for more information.

Luftbildaufnahme des Grundstücks, auf dem die Badlwandgalerie steht

Bezeichnungen des Grundstücks per 27.07.2011:

Katastralgemeinde:  63019 Peggau
Vermessungsamt:  Graz
Grundstücksnummer:  551/2
Einlagezahl:  588
Adresse:   Bruckerstrasse 30- 32
Fläche:    88514m²

•	 18.091931- 01.12.1949:

„[...] Erhebung für die bisher noch in keinem 
Grundbuch eingetragenem  [...] Grund-
stück No 539 Bundesstraße  wird diese Ein-
lage eröffnet; und gleichzeitig in Änderung 
ihrer bisherigen Bezeichnung [...] zwecks 
Bestimmung Reichsstrasse [anstelle] Bun-
desstrasse ersichtlich gemacht.“66

„Aufgrund des Antrages vom 19. Novem-
ber 1929 B.G. Blt. No 2/1930 §§ 1/2 u. 12 
und des Erhebungsprotokolles vom 2. Juni 
1931 G.Z. 4 No 8/1931/8 wird:
a) die Eigenschaft des Grundstückes No 
539 Bundesstraßen als öffentliches Gut er-
sichtlich geacht und [...]
b) das Eigentumsrecht für den österreichi-
schen Bundesschatz (Bundesstrassenver-
waltung) einverleibt)“67

Wer Eigentümer zur Zeit des zweiten Weltkrie-
ges konnte nicht eruiert werden.

66 FA1D Landesarchiv Graz, Grundbuchsauszug aus GB III BG Frohn-
leiten KG Peggau Bd. 9 EZ: 177-199, Seite 322; Einlagenzahl 195

67 FA1D Landesarchiv Graz, Grundbuchsauszug aus GB III BG Frohn-
leiten KG Peggau Bd. 9 EZ: 177-199, Seite 323; Einlagenzahl 195
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•	 01.12.1949- 06.12.2006:
Republik Österreich (Bundesstrassenver-
waltung), Landhausgasse 7, 8010 Graz68

„Auf Grund des Gesetzes vom 18. Februar 
1948, BGBL. Nr. 9 und der Amtsbestäti-
gung des Bundesministeriums für Handel 
und Wiederaufbau vom 5. November 1949, 
GZ. 337.421-IV/17/49 wird gemäß § 7 der 
Verordnung vom 19. Jänner 1942, BGBL.1 
S. 37 das Eigentumsrecht für die Republik 
Österreich (Bundesstrassenverwaltung) 
einverleibt.69

„Auf Grund des ABG. Nr. 13/73, wird die 
Änderung der Kulturbezeichnung der Lst. 
539 und 552/1 in „B67 Grazer Strasse“ er-
sichtlich gemacht.“70

„Auf Grund des Bescheides der Bezirks-
hauptmannschaft Graz- Umgebung vom 
31. Jänner 1980, GZ. 6B-47-1980, wird 
ersichtlich gemacht, daß die auf dem 
Flst. 551/2 so genannte Badlwandgalerie 
mit der für die Erhaltung und das Erschei-
nungsbild maßgebenden Umgebung im 
Ausmaß der seitlichen Ausdehnung von ca. 
16m bzw. bis zur Straße konnte unter Nr. 
91 des Abschnittes G des Naturschutzbu-
ches zum Naturdenkmal erklärt werden.“71

68 Bezirksgericht Frohnleiten, Grundbuchsauszug Grundstück 551/2, 
vom 25.07.2011

69 FA1D Landesarchiv Graz, Grundbuchsauszug aus GB IV BG Frohn-
leiten KG Peggau Bd. 10 EZ: 177-199, Seite 149; Einlagenzahl 195

70 FA1D Landesarchiv Graz, Grundbuchsauszug aus GB IV BG Frohn-
leiten KG Peggau Bd. 10 EZ: 177-199, Seite 148; Einlagenzahl 195

71 Ebda.

1997 wurde die Badlwandgalerie nach §2, 
Abs.2 Denkmalschutzgesetz in der Fassung 
BGBL 473/1990 unter Schutz gestellt.

•	 06.12.2006- 23.05.2011: 
Autobahnen- und Schnellstrassen- Finan-
zierungs- Aktiengesellschaft (ASFINAG, 
100% im Eigentum der Republik Öster-
reich), Rotenturmstrasse 5-9, 1011 Wien72

•	 Seit 23.05.2011    
(Kaufvertrag 02.03.2010):   
Knoch, Kern & co.KG, Ferdinand- Jergitsch 
Straße 15, 9020 Klagenfurt (Hierzu zählt 
auch das in Peggau ansässige Zementwerk, 
Alois- Kern Straße 1, 8120 Peggau)73

Knoch, Kern & co.KG erwarb dieses Grundstück 
für 57.800€- für rund 88.000m² sowie einem 
Denkmal. Die Verkaufsverhandlungen zogen 
sich allerdings wegen vertraglicher Unklarheiten 
über beinahe zwei Jahre hin.

72 Bezirksgericht Frohnleiten, Grundbuchsauszug, vom 25.07.2011

73 Ebda.



85

004 | 03 |   
Recherche

Die Recherche beinhaltete das Suchen von Un-
terlagen aller Art, welche im Zusammenhang 
mit dem Objekt stehen, wie Baupläne, Schrift-
verkehr zwischen Besitzer und beispielsweise 
dem Denkmalamt, Zeitungsartikel und natürlich 
auch Bildmaterial. 
Vieles davon wurde bereits im Zuge des Semi-
nars „Entwerfen spezialisierter Themen“ im 
Sommersemester 2010 ausgehoben. 
Hier möchte ich ganz besonders Amila Bojic, 
Julia Graf und Gerd Seidl, allesamt Seminarteil-
nehmer, danken. 
Damals wurde besonders in den Archiven des 
Bundesdenkmalamtes Graz, der Österreichi-
schen Nationalbibliothek und dem Österreichi-
schen Staatsarchiv gesucht. 
Im Zuge der Diplomarbeit kamen viele weitere 
Unterlagen und Hinweise zusammen, wie et-
wa von der ehemaligen Vereinsvorsitzenden 
zur „Rettung der Badlwandgalerie“, Friederike 
Brockamp, oder von Hofrat DI Dr. techn. Fried-
rich Bouvier, aber auch von Herrn Prof. techn. 
Rat Ing. Herbert Majcenovic, welcher sich eben-
falls für die Galerie einsetzte, mehrere Gutach-
ten verfasste und auch die Sanierungsarbeiten 
im Jahr 2000 betreute. Auch durch zahlreiche 
Museumsbesuche, wie dem Südbahnmuseum in 
Mürzzuschlag oder dem Ziegelmuseum in Wien 
Penzing wurden meinerseits Informationen zu-
sammengetragen. 

Die Suche in der Literatur in Bezug auf die 
Badlwand ergab einige interessante Ergebnis-
se, wenn auch der Großteil der Beschreibugen 
sich meist wiederholen. Wobei zu vermerken 
ist, dass es teilweise zu Differenzen bezüglich 

Bauzeit, Ausmaß der Badlwandgalerie, Anzahl 
der damals beschäftigten Bauarbeiter sowie 
des genauen Verlegedatums des zweiten Rich-
tungsgleis vor die Galerie kommt. Im Dehio ist 
beispielsweise zu lesen:

„BADLWANDGALERIE. Ehem. Bahn-
galerie mit darüberliegender Straße. 
Erb. 1842/1843 im Zuge des Bahnbaues 
Mürzzuschlag-Graz. 400m [Anm. d. Verf.: 
367m] lang, 35 Bogenöffnungen. Ältester 
Bahnkunstbau dieser Größenordnung in 
Österreich.“74

Zusätzlich zu diesen spärlichen Angaben sind in 
“Baudenkmäler der Technik und Industrie in Ös-
terreich: Steiermark, Kärnten“75 die wichtigsten 
Eckdaten des Bauwerks zu entnehmen. 
Eine kurze Beschreibung ist auch im Buch „Bahn 
im Bild 68. Die Südbahnstrecke II Mürzzuschlag  
- Spielfeld - Straß“ zu finden:

„Das schwierigste Bauwerk der Strecke 
bildete die 35 Bogen umfassende, 230m 
[Anm. d. Verf.: 367m] lange Badlwandgale-
rie bei Pegau. Hier im Engtal der Mur muß-
ten ständig bis zu 1500 Arbeiter, oft in den 
Felsen hängend, ihre gefahrvolle Arbeit 
verrichten. Gewaltige Felssprengungen 
waren notwendig, um Platz für die Eisen-
bahn zu schaffen. Die Landesstraße Graz 
- Bruck mußte nach Vollendung der Galerie 
auf diese verlegt werden.“76

74 Krenn, Peter/ Woisetschläger, Peter: Dehio Handbuch. Die Kunst-
denkmäler Österreichs. Steiermark (ohne Graz),  Wien , S. 355

75 Wehdorn, Manfred/ Georgeacopol- Winischhofer, Ute/ Roth, Paul 
W.: Baudenkmäler der Technik und Industrie in Österreich, Steiermark- Kärnten, 
Bd. 2, Wien- Köln- Weimar 1991, S. 88-89

76 Tezak, Sepp u. a.:Bahn im Bild Band 68. Die Südbahnstrecke II 
Mürzzuschlag - Spielfeld- Straß, Wien 1989, S. 3 ff
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Abb. 88: Ansicht der Galerie, planerische Darstellung

Bücher aus dem 19. Jahrhundert konnten eben-
falls zur Literaturrecherche herangezogen wer-
den. 
Hier ist besonders das Buch „Statistisch-topo-
graphische und technische Notizen über die 
k.k. Staatseisenbahn-Strecke von Mürzzuschlag 
bis Graz in Steiermark“77 zu erwähnen, welches 
zudem mehrere planliche Darstellungen der 
Streckenführung sowie eine Tabelle mit den 
Seehöhen der einzelnen Bahnhofsstationen be-
inhaltet.
Weitere Bücher, welches sich mit der Entwick-
lung der Österreichischen Eisenbahn befassen 
sind in der Reihe  „Geschichte der Eisenbahnen 
der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie“ zu 
finden. Hier ist in Band I78 ab Seite 241 eine ge-
nauere und in Band II79 Seite 187 eine kurze Be-
schreibung der Badlwandgalerie zu finden.

Nicht vergessen werden dürfen die Zeitungen, 
die immer wieder über einstürzende Bereiche 
sowie Zukunftsaussichten informierten.
Der letzte Zeitungsbericht aus dem Jahr 2011 
erschien in der Zeitschrift „Denkma[i]l Nach-
richten der Initiative Denkmalschutz“.80

77 Demarteau, Amédée: Statistisch-topographische und technische 
Notizen über die k.k. Staatseisenbahn- Strecke von Mürzzuschlag bis Graz in 
Steiermark, Wien

78 Geschichte der oesterreichisch - ungarischen Monarchie. 1. Band, 
1. Theil, Wien - Teschen - Leipzig 1898

79 Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen 
Monarchie. Band 2, Wien- Teschen- Leipzig 1898

80 Mario Ruml: Sie ist noch zu retten: Diagnose und Therapie für die 
Badlwandgalerie, in: Denkma[i]l Nachrichten der Initiative Denkmalschutz, Nr. 
07/ Februar 2011 
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Abb. 89: Ausführungsplan für die Badlwandgalerie
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So konnten Unterlagen, Pläne, Schriftverkehr 
etc. eingesehen werden, welche bis etwa zur Er-
öffnung der Galerie zurückreichen.

Abb. 90: Informationen für Reisende zwischen Gloggnitz und Mürzzuschlag vom 
23.10.1844

Bereits um 1912 existiert Schriftverkehr, wel-
cher sich mit der Frage beschäftigt, wer denn 
nun für die Erhaltung und Wartung in Form von 
Felsreinigung etc. der Badlwandgalerie zustän-
dig sei.

„Ueber den von der k.k. Statthalterei un-
term 10. September 1911 [...] gestellten, 
und mit Bericht vom 18. März 1912 [...]

modifizierten Antrag, die Südbahngesell-
schaft zur weiteren Erhaltung der Teil-
strecke von km 22´058 bis 23´0 der Wiener 
Reichsstrasse bei der Badlwandgalerie  
(Bahn km. 188´3 - 189́ 5 Linie Wien - Triest) 
zu verpflichten, findet das Eisenbahnmini-
sterium zu erkennen wie folgt:
1.) Die k.k. priv. Südbahngesellschaft ist 
verpflichtet, für die Erhaltung der bahn-
seitigen Parapetmauern, der Sicherheits-
geländer und Einfallsgitter bei den Objek-
teinläufen in der verlegten Strassenstrecke 
auch weiterhin Sorge zu tragen.
2.) Die k.k. priv. Südbahngesellschaft ist 
zur Abräumung der Berglehne nicht ver-
pflichtet, doch hat dieselbe der k.k. Reichs-
strassenverwaltung die Hälfte der in dieser 
Richtung auflaufenden Kosten zu erstat-
ten.
Gründe:
Es ist ausser Streit gestellt, dass die Wien-
Triest-Reichsstrasse in der obgedachten 
Teilstrecke von Bahn km 22´058 - 23´0 bei 
der Badlwand anlässlich des Bahnbaues in 
der Weise verlegt wurde, dass sie vom Mur-
flusse weg in höherer Lage in die Berglehne  
eingeschnitten wurde.
[...]
Was die anlässlich des Bahnbaues von 
der Staatseisenbahn- und Reichsstrassen-
verwaltung getroffenen Bestimmungen 
anbelangt, so kann aus dem bezüglich Ar-
chivsmateriale nachstehender Sachverhalt 
konstantiert werden:
Nach Fertigstellung der bezüglichen 
Reichsstrassenverlegung erfolgte die pro-
tokollarische Uebergabe des neuen Stras-
senteiles durch die Staatseisenbahnver-
waltung an die Reichsstrassenverwaltung. 
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(Protokoll vom 9. Oktober 1845)
[...]
Bei dieser Uebergabe erklärte der Vertreter 
der Provinzialbaudirektion (Strassenver-
waltung) nur die Erhaltung der eigentli-
chen Fahrbahn der Strasse samt Gräben 
und Pflaster sowie die Sicherheitsgeländer 
und Gitter oberhalb der Durchlässe über-
nehmen zu können, nicht aber auch die Be-
sorgung der mit der Strasse verbundenen 
Stütz- und Brustmauern, und ebensowenig 
jene der Durchlässe, da der frühere Be-
stand der Strasse bei der Badlwand keine 
derartig grossartige Bauten aufgewiesen 
hat.
Diese Beschränkung wurde seitens der 
Generaldirektion für die Staatseisenbahn 
gebilligt. Da hienach die Erhaltung des 
gesamten Objektes der Badlwand mit al-
leiniger Ausnahme der Fahrbahn von dem 
Eisenbahnärar [???] zu besorgen war, es 
diesem aber zunächst daran liegen musste, 
dass die Einbettung der Strassenbeschot-
terung baldmöglichst eine feste Konsistenz 
und eine ebene Oberfläche erlangte, da-
mit keine Vertiefungen entstehen, welche 
zweifach, durch Eindringung des Wassers 
und durch Erschütterung, schädlich auf die 
Solidität der Wölbung der Bogenstellung 
einwirken könnte, so wurde über Vorschlag 
der Generaldirektion für die Staatseisen-
bahn mit dem im Einvernehmen mit der 
k.k. allgemeinen Hofkammer ergangenen 
Hofkanzleidekrete vom 14. März 1846 [...] 
bestimmt, dass sich die Erhaltung der frag-
lichen Strassenstrecke in allen ihren Objek-

ten und Bestandteilen der Generaldirekti-
on für die Staatseisenbahnen bis auf eine 
anderweitige Verfügung ausnahmsweise 
zu überlassen ist.
Diese Weisung wurde auch in Vollzug ge-
setzt.
[...]81

Abb. 91: Entlang der Badlwandgalerie, vor 1939

Es kann davon ausgegangen werden, dass ein 
Teil der Akten in den Wirren des ersten und 
des zweiten Weltkrieges verloren gingen, den 
ich konnte beispielsweise keinerlei Unterlagen 
bezüglich der Schieneverlegung außerhalb der 
Galerie auffinden. Erst ab etwa 1955 sind wieder 
Schriftstücke vorhanden.

81 Schriftverkehr, Betreff „Erhaltung der Wr. Reichsstrasse nächst 
der Badlwandgalerie. (Südbahn).“ von „K.K. Eisenbahnministerium“ (Aktenzahl: 
ZI. 19971/7) an „K.K. Statthalterei Graz“ (Aktenzahl: ZI.14 70/3, vom 18. März 
1912) am 01.08.1912
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Am 25.06.1956 wird 

„Auf Grund des bekannt schlechten Bau-
zustandes der Galerie [...] für das befahren 
der Galerie allen Lastkraftfahrzeugen ei-
ne Geschwindigkeitsbeschränkung von 30 
km...“ vorgeschrieben. „Das Langsamfah-
ren soll mindestens 200 m vor dem Bau-
werk beginnen, damit jede Bremswirkung 
an den Einlaufstellen des Bauwerkes ver-
mieden wird.“82

Schriftverkehr vom 18.08.1956 zwischen der ös-
terreichischen Bundesbahn und der steiermärki-
schen Landesregierung: 

„Auf Grund des schlechten Bauzustandes 
der Galerie wurden von uns photogramm-
metrische Profilaufnahmen veranlasst; 
diese zeigen- wie teilweise schon mit frei-
em Auge feststellbar war- bedeutende 
Formveränderungen in jenem Bereich des 
Gewölbes, welcher von Straßenfahrzeu-
gen unsymmetrischen Belastungen aus-
gesetzt wird. Die Verdrückung im Gewölbe 
betragen an einzelnen Stellen bereits über 
20 cm und gefährden damit die Bestandsi-
cherheit  des Bauwerks.“83

82 Schriftverkehr, Betreff „Badl-Wandgalerie (Grazer Bundesstraße 
Nr. 67 zwischen Hst. Badl/ Semriach und Peggau-Deutschfeistritz“ von „ÖBB 
Bundesbahndirektion Villach“ (Aktenzahl:  260/B26-1956 9/11) an „Amt der Stmk. 
Landesreg. Landesbaudirektion Graz“ am 25.06.1956

83 Schriftverkehr, Betreff „Badlwandgalerie, Grazer Bundesstraße  
Nr. 67 (zw. Badl und Peggau) von „Österreichische Bundesbahnen Bundesbahn-
direktion Villach II/B/1“ (Aktenzahl: 260/B 26 - 1956 9/16) an „Amt der Steiermär-
kischen Landesregierung Graz, Fachabt. IIa“ (Aktenzahl: 480/3 Ba 9/6-56), am 
18.08.1956

Abb. 92:  Gewölbedeformation im Bereich des Nordportals, Pfeiler 1 - 3, Stich ca. 
35cm

1957 wird weiters berichtet, 

„...daß sich der Bauzustand der Badlgalle-
rie in letzter Zeit verschlechtert hat. Dies 
hat die österr.  Bundesbahn bewogen, das 
Südportal des Tunnels u. die anschließende 
Tunnelstrecke stärker als bisher zu pölzen 
und auch in der Nacht Sicherungsposten 
zum Schutze des Verkehrs gegen abbre-
chende Mauersteine aufzustellen.“84

Am 19.12.1957 möchte das Bundesdenkmalamt 

„[...] darauf hinweisen, dass die Badl- Ga-
lerie als wirtschaftsgeschichtliches und 
technisches Kulturdenkmal im Sinne der 

84 Schriftverkehr, Betreff „Grazer Bu.Str. km 30`7- 31`6 Badlgallerie, 
Erhaltungszustand“ von „Straßenbauamt Graz Verwaltung der Bundes- und Lan-
desstraßen im Bereiche der Stadt Graz und der BH. Graz- Umgebung, Voitsberg 
und Weiz Roseggerkai 17 8010 Graz“ an „Amt der Steierm. Landesregierung, Lan-
desbauamt, Fachabt.IIa (Straßenbau). Graz, Landhausgasse 7“ am 04.03.1957
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Bestimmungen der §§ 1 und 2 des Denk-
malschutzgesetzes, BGes. vom 23.9.1923, 
BGBL.Nr. 533, zu qualifizieren ist, an des-
sen Erhaltung ein öffentliches Interesse be-
steht. Da es jedoch in Anbetracht der herr-
schenden Verhältnisse kaum möglich sein 
wird, das Bauwerk, auch wenn es nicht 
mehr dem Allgemeinverkehr der Strasse 
un der Bahn dient, um seiner selbst willen 
zu erhalten, empfiehlt das Bundesdenk-
malamt, schon heute die rechtzeitige An-
fertigung eines Modells der für die Entste-
hungszeit bedeutungsvollen technischen 
Leistung, wofür die Grundlagen sowohl im 
Archiv für Verkehrswesen als auch im Ei-
senbahnmuseum vorhanden sind.“85

85 Schriftverkehr, von „Bundesdenkmalamt Wien 1., Hofburg“ (Ak-
tenzahl: ZI. 8490/1957) an  „Generaldirektion der Österr. Bundesbahnen Abtei-
lung V, Baudirektion Wien 1., Elisabethstrasse 18.“, am 19.12.1957 Abb. 93: Schreiben der Steir. Landesregierung an das BDA vom 8.2.1958
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Abb. 94: Die Galerie im Spätsommer 1965

„[...] die den österreichischen Bundesbah-
nen obliegende Erhaltungspflicht dieses 
Objektes vom wirtschaftlichen Stand-
punkt auf die Dauer untragbar ist. [...] Es 
erscheint daher im volkswirtschaftlichen 
Standpunkt angezeigt, zumindest im Be-
reich der Badl- Wand die Verlegung der 
Bundesstraße ehestmöglich zwecks Ein-
sparung von Erhaltungsarbeiten an der 
Badl- Wand Galerie auszuführen.“86

Weiters geht hervor, dass 

„[...] nach der von den Österreichischen 

86 Schriftverkehr, Betreff „Badl-Wand Galerie“ von „Österreichische 
Bundesbahnen Zentralstelle für Großbauvorhaben Seilerstätte 3, Elisabethstra-
ße 18 1010 Wien“ (Aktenzahl: Z. ZG 1088-A-31-1966) an „Bundesministerium für 
Bauten und Technik Stubenring 1010 Wien I“ am 07.10.1966

Bundesbahnen zu einem mit der Bundes-
straßenverwaltung noch näher zu bestim-
mender Zeitpunkt erfolgten Demolierung 
des Objektes und Niveaufreimachung 
ungefähr in der Höhe des derzeitigen 
Gleisbettplanums...“87

Die Gründe, warum die Galerie nach Beendigung 
der Nutzung nicht abgetragen wurde, sind nicht 
bekannt. Jedoch scheint es erstaunlich, dass es 
hierfür schon 1966 Überlegungen gab, obwohl 
die Galerie zu diesem Zeitpunkt noch unabseh-
bar lange für den Verkehr in Verwendung war. 
Meiner Vermutung nach ist dies auf ein Ein-
schreiten des Bundesdenkmalamtes sowie der 
Kosten für die Abtragung zurückzuführen.

Abb. 95: Betonmanschette an Pfeiler 2, 02.05.2000

87 Schriftverkehr, Betreff „Steiermark, Grazer Bundesstraße (67), 
Abschnitt „Badl-Peggau“ Badlwandgalerie der ÖBB.“ von „Fachabteilungsgruppe 
Landesbaudirektion, Fachabteilung IIa“ (Aktenzahl: LBD-IIa 480/3 Ba 9/98-1966) 
an „Bundesministerium für Bauten und Technik Stubenring 1, 1011 Wien“ am 
03.11.1966
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Da die Galerie 1966 bereits sanierungsbedürf-
tig war, wurden als erste Maßnahmen 1968 Be-
toninjektionen und Stahlbetonummantelungen 
der Pfeiler 2, 32, 33, 34 und 35 durchgeführt. 

Abb. 96: Zeitungsauschnitt der Kleinen Zeitung, 23.7.1968

Im Jahr 1977 wird ein Gutachten vom Amt der 

steiermärkischen Landesregierung (FA IIa) in 
Auftrag gegeben, welches in Folge von Dipl.-
Ing. Hans Lukas erstellt wurde, um den Zustand 
der Galerie festzustellen. Zusätzlich wurde ein 
Maßnahmenkatalog von DI Lukas erarbeitet.
.

Darin werden folgende Erhaltungsmaßnahmen 
vorgeschlagen:

1.  Um den fortschreitenden Ver-
fall des Bauwerkes durch eindringende und 
das Gewölbe beschädigende Oberflächen-
wässer hintanzuhalten wird empfohlen, 
die Bereiche zwischen Pfeiler 1 bis 6 sowie 
31 bis 36 gegen eindringende Oberflächen-
wässer verlässlich abzudichten.

Abb. 97:  Schadhafte Fahrbahnentwässerung zwischen Pfeiler 19 - 20, daneben 
Entwässerung der Gewölbeisolierung



94

Weiters eine Bauwerksentwässerung in 
der Art, dass eine einwandfreie und den 
Bestand des Bauwerks nicht schädigende 
Wasserabfuhr gewährleistet ist. Hierbei 
ist besonders auf die Oberflächenentwäs-
serung zwischen Pfeiler 8-9, 14-15, 19-20 
und 27-28 zu achten. Ebenso sind die Ent-
wässerungsanlagen an der Felswand zu 
überprüfen und funktionstüchtig herzu-
stellen.

2. Eine Sicherung all jener Berei-
che, welche Ausbrüche bis 10 cm tiefe auf-
weisen durch eine Spritzbetonauskleidung 
mit einer dünnen Drahtnetzeinlage. 

Abb. 98:  Schadensstelle zwischen Pfeiler 23-24 Blick nach Süden Ausbruch ca. 
30cm tief

Hierbei wird jedoch eine vorherige Reini-
gung des Gewölbes mittels Sandstrahlver-
fahren unbedingt erforderlich sein. 

Die Stärke der Auskleidung wird mit einer 
Stärke bis zu 5cm  ausreichend sein. Auch 
bei allen anderen Sanierungsarbeiten wird 
vorgängig eine Reinigung des Ziegelgewöl-
bes vom anhaftenden Russ mittels Sand-
strahltechnik durchzuführen sein.

Abb. 99: Betonüberzug im Nordbereich, dem Fugenbild des Ziegelgewölbes 
angepasst; es darf angenommen werden, dass diese Ausbesserung in den 70er 
Jahren durchgeführt wurde; 07/2010

3.  Die Schadensstellen im Bereich 
zwischen den Pfeilern 14-15, 19-20 und 
23-24 sind umgehend zu sanieren. Hierbei 
wird nach einer vorgängigen Sicherung 
der Umgebung der Schadensstellen durch 
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Unterstellung ein ausfüllen der Ausbruchs-
stelle mit Spritzbeton am zweckmäßigsten 
sein. Eine Sanierung der Gewölbebereiche 
zwischen den Pfeilern 1-6 und 31-36 er-
scheint nur durch das Einziehen eines Er-
satzgewölbes aus bewehrtem Spritzbeton 
in der Stärke von etwa 20cm möglich.

Abb. 100: Betonmanschetten der Pfeiler 32-35, 1977

4. Eine Umschliessung der Pfeiler 
Nr. 3-5 mit einer Stahlbetonmanschette in 
der stärke von etwa 30cm und einer Höhe 
von 2m erscheint unumgänglich.88

88 Lukas, Dipl. Ing. Hans: Gutachten B 67 „Grazerstrasse“ Badlwand - 
Galerie Km 30.761 - Km 31.118, Leoben, 10.05.1977

Die Wartungsintervalle der Galerie würden, bei 
Durchführung der Punkte 1.-4. alle zwei Jahre 
fällig, ansonsten laufend.
Sämtliche nachfolgenden Konzepte, Sanie-
rungsvorschläge etc. bauen auf die Erkenntnisse 
aus diesem Gutachten auf.
Dipl. Ing. Lukas holte auch von Dipl. Ing. Dr. 
tech. Prof. Fritz Bauer (Dekan für Bauingenieur-
wesen an der TU Graz 1977- 1979) ein Gutachten 
ein, welches aussagt, dass die Pfahlgründungen 
der nördlichen Pfeiler vermorscht und daher 
nicht mehr tragfähig sind; daher auch die Set-
zungen. Bauer schlägt darin vor, auch die nörd-
lichen Pfeiler mittels Stahlbetonmanschetten 
zu versehen, um die weitere Tragfähigkeit zu 
gewährleisten.89

Leider sind die photogrammetrischen Profil-
aufnahmen aus dem Jahr 1956 nicht auffindbar. 
Hiermit könnten Vergleiche zu den heutigen 
Verformungen hergestellt werden.

Ein Großteil dieser Gutachten und Schreiben be-
inhaltet Maßnahmenvorschläge, mit möglichst 
wenig finanziellem Aufwand die Galerie zu er-
halten. Diese Diskussionen sind zu diesem Zeit-
punkt schon alt! Denn bereits in einem Schrift-
stück aus dem Jahre 1912 ist ersichtlich, dass die 
Frage, wer für das Abräumen der Felswand zu-
ständig ist (Bahn oder die Strassenverwaltung) 
gestellt wurde.
Meines Erachtens hätte bereits 1966, nach der 
Verlegung der Bahn durch den Kugelsteintun-
nel, ein umfassendes Sanierungskonzept erar-
beitet und auch umgesetzt werden müssen.

Aufgrund dieser Gutachten, sowie eines wei-
teren Zusammentreffens der zuständigen Per-

89 Bauer, Dipl. Ing. Dr. tech. Prof. Fritz: Gutachten Badelwand-Gale-
rie, Graz, 01.06.1977
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sonen an der Badlwandgalerie, wurde der Be-
schluss gefasst, die Galerie per 01.07.1977 für 
den Fahrzeugverkehr dauerhaft zu sperren. 

„[...] beehrt sich der Landeskonservator 
darauf hinzuweisen, daß die sogenannte 
Badlwandgalerie, ein 1848 [???] vollende-
ter Viaduktbau, als technisches Baudenk-
mal besonderen Ranges anzusehen ist, 
welches nach § 2 Denkmalschutzgesetzes 
vom 25. September 1923 den Bestimmun-
gen dieses Gesetzes unterliegt.
Da sich in jüngster Vergangenheit bedroh-
lichere Bauschäden herausgestellt haben, 
welche die Sperre der über den Viadukt 
führenden Bundesstraße zur Folge hatten, 
ersucht der Landeskonservator, ihn vom 
Ergebnis der Untersuchungen und Erhe-
bungen in Kenntnis zu setzen und überdies 
zu den beabsichtigten Planungen und Be-
sprechungen beizuziehen.“90

„[...] daß von seitens der Straßenbaube-
hörde die Absicht besteht, die bis 30. Mai 
1977 als Einbahn in nördlicher Richtung ge-
führte Bundesstraße über dem Viadukt der 
Badlwandgalerie nicht mehr instandzuset-
zen [...]. Die Badlwandgalerie würde dann 
lediglich als Baudenkmal bewahrt bleiben, 
wobei die Erhaltungsfrage eines nicht be-
nützten Objektes nach wie vor prekär sein 
dürfte.
Der Landeskonservator wird sich jeden-
falls gegen einen bereits aufgetauchten 
Plan verwenden, schadhafte Galeriebögen 
abzutragen und nur den Rest der Galerie 

90 Schriftverkehr, Betreff „Peggau, Badlwand“ von  „Landeskonser-
vator Steiermark“ (Aktenzahl: ZI. 1021/77) an „Amt der steiermärkischen Landes-
regierung Landesbaudirektion Landhausgasse 7, 8010 Graz“ am 21.06.1977

stehen zu lassen, weil gerade die Gesamt-
heit der etwa 30 Arkaden umfassenden 
sehr eindrucksvollen Anlage die Wirk-
samkeit und Bedeutung des Denkmales 
unterstreicht.“91

„[...] Grundsätzlich wurde festgehalten, 
daß aus denkmalpflegerischen Gründen 
eine Erhaltung der aus 30 Bogen umfas-
senden Gesamtanlage sinnvoll und er-
strebenswert ist. Das technische Denkmal 
wirkt durch seine Ausdehnung. [...]
Die Situation ist derart, daß gegenwärtig 
keine akute Gefahr für schwerwiegende 
Schäden besteht. [...] Wichtig erscheint zu-
nächst die Entfernung des im Verlaufe des 
Hauptgesimses bereits üppigen Bewuch-
ses, um weitere Schäden durch Wurzel-
sprengung und eindringend von Feuchtig-
keit hintanzuhalten. [...]92

Es wurden gegen Ende 1977 Instandhaltungs-
maßnahmen getroffen, welche das Entfernen 
von Bewuchs sowie das Verschließen von Rissen 
und dergleichen beinhalteten. Zudem wurden 
an der Gewölbeuntersicht großflächige Ziegel-
fehlstellen mit Zement ergänzt bzw. stabilisiert. 
Leider war diese Zementschicht wasserun-
durchlässig und dies führte zu massiven Wasser-
stauungen in den Zwickelbereichen und schluss-
endlich zu weiteren Frostsprengungen.

91 Schriftverkehr, Betreff „Peggau, Badlwand, Straßenführung“ von 
„Landeskonservator Steiermark“ an „Bundesdenkmalamt 1010 Wien, Hofburg“ 
am 21.06.1977

92 Amtsvermerk, Betreff „Peggau, Badlwandgalerie, Instandhaltung“ 
(Aktenzahl: ZI. 1583/77) BDA Graz, am 27.09.1977
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Abb. 101:  Zeitungsausschnitt der Kleinen Zeitung vom 08.07.1989

In weiterer Folge waren in Verbindung mit der 
Badlwandgalerie nur noch Negativschlagzeilen 
in den Zeitungen zu lesen. Meistens dann, wenn 
wieder ein neue Teil eingestürzt war. 
Die Badlwandgalerie beschäftigte nicht nur die 
Steiermark, auch in anderen Bundesländern gab 
es Zeitungsberichte. Trotzdem, wurden keine -  
zumindest den Verfall verlangsamenden Arbei-
ten - vorgenommen.
Erst im Jahr 2000 kommt es zu einer neuerlichen 
Sanierung - 23 Jahre nach der letzten Instand-
setzung. Zu diesem Zeitpunkt waren bereits 
mehrere Gewölbejoche eingebrochen. Diese 
Sanierungen werden aufgrund eines zuvor neu 
erstellten Gutachtens (16.04.1999) von Prof. 
techn. Rat Ing. Herbert  Majcenovic ausgeführt.

Ebenso 2000 verfasst Dipl. Ing. Manfred Koller 
ein Gutachten, in dem vier Sanierungsvarian-
ten vorgeschlagen werden, welche nach Schät-
zungen preislich zwischen ca. 800.000€ und 
3.5Mio.€ liegen.
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Abb. 102: Zeitungsausschnitt der Kleinen Zeitung vom 5.10.1996

Abb. 103: Zeitungsartikel in den Salzburger Nachrichten vom 2.1.1997

Aufgrund des Zeitungsartikels „Bahndenkmal 
sucht neuen Eigentümer“ vom 12.05.2009 in 
der Kleinen Zeitung begann sich Frau Univ.-Prof. 
Dr.phil. Simone Hain mit der Badlwandgalerie 
auseinanderzusetzen. 
Daraus entwickelten sich ein im Sommersems-
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ter 2010 abgehaltenes Seminar „Entwerfen 
spezialisierter Themen“, welches mit Unter-
stützung von Gastprofessor Prof. Dipl.- Ing. 
Jens Uwe Zipelius von der HafenCity Universität 
Hamburg vor Ort stattfand.
Im Zuge dessen wurden die Schwerpunkte auf 
die Bauforschung gelegt. Die dadurch gewonne-
nen Erkenntnisse über das Bauwerk konnten in 
weiterer Folge für diese Arbeit verwendet wer-
den. 

Abb. 104: Zeitungsartikel der Kleinen Zeitung vom 9.3.2000

Abb. 105: Zeitungsartikel der Kleinen Zeitung vom 10.3.2000
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Abb. 106: Zeitungsartikel der Kleinen Zeitung vom 12.05.2009
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005 |   
Die Badlwandgalerie als Denkmal, 
Problem und Forschungsobjekt

Man nimmt in der heutigen Denkmalpflege in 
Kauf, dass für die Nutzung eines Objektes Um-
baumaßnahmen notwendig sind. Dies ist auch 
an der Badlwandgalerie vonnöten. 
Dass es sich bei der Badlwandgalerie um ein be-
reits seit 1997 unter Denkmalschutz stehendes 
Objekt handelt, vermuten nur die wenigsten, 
die das Bauwerk zum ersten Mal sehen. Zudem 
wird bereits 1977 erwähnt, dass dies nach § 2 des 
Denkmalschutzgesetzes vom 25.09.1923 ein 
schützenswertes Objekt ist.
Genau darin dürfte auch das Hauptproblem lie-
gen: die Badlwandgalerie wird nicht als Denk-
mal und in höchstem Maße erhaltenswürdig 
„erkannt“.
Als Beispiel möchte ich hier kurz das via Inter-
net93 zur Verfügung gestellte Kartenmaterial 
des Landes Steiermark anführen. Hier sind zwar 
auf der Denkmalschutzkarte die archäologi-
schen Zonen auf dem Kugelstein eingezeichnet, 
jedoch nicht die Badlwandgalerie als Denkmal-
schutzobjekt.
Die Problematik, dass das Objekt, in dem jet-
zigen Zustand, nicht nutzbar ist, erscheint klar. 
Damit aber die Galerie auch für spätere Genera-
tionen noch erlebbar ist, müssen gewisse Arbei-
ten durchgeführt werden, welche sich aus dem 
Maßnahmenkatalog in den nachfolgenden Ka-
piteln, nach Wichtigkeit geordnet, ergeben.
Diese Maßnahmen, natürlich in Absprache mit 
den Bundesdenkmalamt, werden sicher von Sei-
ten des BDA finanziell unterstützt. 
Jedoch wäre es nicht mit einer einmaligen, 

93 Digitaler Atlas der Steiermark 3.0: http://www.gis.steiermark.at/
cms/ziel/50190666/DE/ , 19.05.2011

großangelegten Restaurierungs- bzw. Konser-
vierungsmaßnahme getan. Es sind die nachfol-
genden jährlichen Erhaltungsmaßnahmen (Ab-
flüsse reinigen, Bewuchs entfernen,...) sowie 
die ständige Nutzung, die den Verfall auf Dauer 
stoppen.

Abb. 107: GIS- Karte mit verzeichneten Sehenswürdigkeiten bzw. Denkmälern
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Die Bauforschung an diesem Objekt reichen bis 
1977 zurück. Damals erstellte Dipl. Ing. Hans Lu-
kas ein Gutachten, welches aufgrund der mas-
siven Formveränderung des Gewölbes in den 
Bereichen der Zu- und Abfahrten der oberen 
Verkehrsebene der Galerie in Auftrag gegeben 
wurde. Hierbei wurde der desolate Zustand 
erstmals umfassend beschrieben und zudem die 
Ursachen genannt. 
In den folgenden Jahren kamen weitere Gutach-
ten hinzu.

Nachforschungen über diese „platzsparende“ 
Konstruktion der Badlwandgalerie, wo auf zwei 
Ebenen unterschiedliche Verkehrsysteme lau-
fen, waren nicht erfolgreich. Bislang konnte 
noch keine weitere vergleichbare, ähnlich funk-
tionierenden Konstruktionen gefunden werden. 
Dies wurde mir in einem Gespräch von Dr. Gün-
ter Dinhobl (Forschung und Entwicklung  bei der 
ÖBB sowie Verfasser mehrerer Bücher über die 
Bahn) ebenfalls bestätigt.
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005 | 01 |   
Baubeschreibung

Die Außenansicht des Bauwerks ist vollständig 
aus behauenenem Naturstein im Stil des römi-
schen Klassizismus errichtet. 
Die Galerie besitzt an der felsabgewandten Seite 
35 Rundbogenstellungen, welche in einer leicht 
gebogenen Linie verlaufen. Die beiden ehema-
ligen Einfahrtsportalen besitzen ebenfalls je 
ein Rundbogenportal. Oberhalb der Bogenstel-
lungen verläuft über die gesamte Galerielänge 
eine imposante, ca. 50cm auskragende Profilie-
rung, welche an der Oberseite ein Gefälle nach 
außen aufweist. Diese Profilierung ist an der 
Unterseite mit einer Wassernase ausgestattet, 
und entspricht im übrigen mit ihrer Ausführung 
mittels Hohlkehlen, Rundstäben und Plättchen 
dem typischen Bild eines römisch - klassizisti-
schen Profils. Oberhalb der Profilierung ist eine 
Aufmauerung vorhanden, welche für die obere 
Verkehrsebene als Absturzsicherung dient. Die-
se Aufmauerung ist am Nord- und Südportal hö-
her. Dadurch wirken die Schmalseiten massiver 
und imposanter.
An der Felsseite verlaufen in den Portalberei-
chen Stützmauern, welche die Auffahrtsram-
pen für die obere Verkehrsebene stützen. Die-
se Stützmauern laufen innerhalb der Galerie 
weiter, jedoch erfüllen sie hier den Zweck einer 
Gewölbeauflagermauer bzw. zusätzlich eines 
Verblendmauerwerkes.
Im Inneren der Galerie waren ursprünglich zwei 
Richtungsgleise verlegt, welche nach 1966 de-
montiert wurden. Felsseitig verläuft die Gewöl-
bestützmauer aus Naturstein, welche sich bis 
zur Kämpferhöhe des ziegelgewölbten Tonnen-
gewölbes zieht. Das Gewölbe mit einer lichten 
Breite von 7,6m verschneidet sich mit den 35 

Tonnengewölbezwickeln welche Fortsetzungen 
der von außen sichtbaren Arkadenbögen sind. 
Die 36 Pfeiler, auf denen das Tonnengewölbe 
auflagert, waren ursprünglich in Kämpferhöhe 
des Gewölbes jeweils mit einem rundumlaufen-
dem Gesimse verziert. Im Laufe der Nutzungs-
geschichte kam es zur Entfernung der Gesimse 
an der Innenseite der Pfeiler. Es kann angenom-
men werden, dass man damit die lichte Weite 
der Überwölbung erhöhen wollte.
Die obere Verkehrsebene bestand aus einer 
leicht bombierten Fahrbahn  mit den dazugehö-
rigen seitlichen Ablaufrinnen, welche mit einem 
Gefälle Richtung Wasserspeier (Mittig an jedem 
Pfeiler positioniert) bzw. felsseitig in die dafür 
vorgesehenen Abflußkanäle mündeten. Diese 
führten zwischen Felswand und Verblendmau-
erwerk bzw. Gewölbestützmauer senkrecht in 
die Tiefe. Unterhalb der Galerie knickten diese 
Kanäle mit einem Gefälle Richtung Mur ab. Die 
Kanäle sind heute noch vorhanden, sie wurden 
lediglich um die Breite der Brucker Bundesstra-
ße verlängert.
Die Zwickel im Anfangs- und Endbereich der Ga-
lerie, wo die Straße von der Auffahrtsrampe auf 
die obere Ebene der Galerie wechselte, waren 
ursprünglich begrünt.
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005 | 02 |   
Bauweise und Konstruktion

Die Galerie befindet sich am steil abfallenden, 
während der Bauzeit abgearbeiteten bzw. abge-
sprengten Felswand der Badlwand und besteht 
aus einem 367m langen Viaduktbau für die da-
malige „Post- und Commerzialstrasse“, welche 
in diesem Bereich direkt über der Trasse der 
Südbahn geführt wurde. Die dafür benötigten 
Auffahrtsrampen dürfen nicht unerwähnt blei-
ben, denn sie gehören ebenfalls zur Konstrukti-
on.
Die Galerie wird von einem halbkreisförmigen 
Tonnengewölbe aus Normalformatziegelstein 
mit einer lichten Weite von 7,6m gebildet, wel-
ches einerseits auf einer der Felswand vor-
geblendeten, zwischen 1,15 bis 3,30m starken 
Natursteinstützmauer, andererseits auf einer 
offenen Arkadenreihe aufruht. Die Ansicht der 
Arkaden zeigt eine Reihe von 35 halbkreisförmi-
gen Bogen von je 7,6m lichter Weite.
Beide Enden der Galerie sind mit einem Portal-
bau abgeschlossen und wirken durch Erhöhung 
der oberen Absturzsicherung (Aufmauerung) 
massiver.94

Die Gesamtkubatur der Galerie inklusive Ge-
wölbe, Bodenaufbau de oberen Verkehrsebene, 
Gesimse und Pfeiler beträgt in Summe 11945m³. 
Für die Fundamentierung sind nochmals 1131m³ 
hinzuzuzählen.95

94 vgl.: Wehdorn, Manfred/ Georgeacopol- Winischhofer, Ute/ Roth, 
Paul W.: Baudenkmäler der Technik und Industrie in Österreich, Steiermark- Kärn-
ten, Bd. 2, Wien- Köln- Weimar 1991, S. 88f

95 vgl.: Lukas, Dipl. Ing Hans: Gutachten B 67 „Grazerstrasse“ Badl-
wand - Galerie Km 30.761 - Km 31.118, 10.05.1977
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Abb. 108: Kräfteverlauf im Bereich der Tonnengewölbe; (Grafik Mario Ruml)

Das statische System ist wie folgt aufgebaut:
Die auftretenden Kräfte in den Bogen- bzw. Ge-
wölbebereichen, welche sich aus Eigengewicht, 
Verkehrslasten und Schneelasten zusammen-
setzen, werden im Auflagerbereich in eine hori-
zontale und eine vertikale Kraft gesplittet. 

Die waagrechten Kraftkomponenten müssen im 
Auflager aufgenommen werden, da ansonsten 
das Gewölbe zusammenbrechen würde. Daraus 
entsteht eine resultierende Kraft. 
Die Kräfte im Wölbungsbereich verlaufen da-
bei in einer parabelförmigen Linie. (Stützlinie). 
Im Idealfall verläuft die Stützlinie in etwa mit-
tig bzw.deckungsgleich mit der geometrischen 
Achse des Gewölbes. Dadurch ist gewährleistet, 
dass im Gewölbe nur Normalkräfte auftreteten 
(Rechtwinkelig zu den Lagerfugen). Dadurch 
können die Kräfte gleichmäßig über das Mate-
rial des Gewölbes aufgenommen werden. Liegt 
diese jedoch nicht in der Mitte, so werden Teile 
des Gewölbes stärker beansprucht als andere. In 
folge würde es bei Überbeanspruchung der Ma-
terialien zum punktuellen Versagen der Konst-
ruktion und somit zum Einsturz kommen. 

Abb. 109: 

Kraftlinie unbelastet
Kraftlinie belastet

Vertikale Kraft
Horizontale Kraft
Resultierende Kraft

Kraftlinienverlauf, schematisch; (Grafik Mario Ruml)
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Dies war bereits an den eingestürzten Gewöl-
bebereichen festzustellen. Durch das Versagen 
der Gewölbekonstruktion kam es zu erhöhtem 
vertikalem Druck in Richtung Arkadenmauer, 
weshalb diese schon Verformungen aufweist.

Ein wichtiger Punkt in der Konstruktion ist die 
Fundamentierung. Die Fundamentierung muss 
die gesamte Eigenkonstruktion sowie die Ver-
kehrs und Schneelasten tragen. Die Verkehrs-
lasten der oberen Verkehrsebene war in den 
ersten Jahrzehnten vernachlässigbar, da das 
Verkehrsaufkommen durch Kutschen im Ver-
hältnis zur Eigenlast sehr gering war. Erst nach 
dem zweiten Weltkrieg durch die für jedermann 
erschwingliche Motorisierung und das erhöhte 
Transportaufkommen auf der Strasse, wurden 
Verformungen an der Galerie festgestellt. Diese 
führte man auf die für die aufkommende Ver-
kehrslast nicht ausgelegte Konstruktion bzw. 
Fundamentierung zurück. 
Der Großteil der Galeriepfeiler steht auf festem 
Felsuntergrund, sozusagen die Bodenfläche der 
abgearbeiteten Felsschulter der Badlwand. So-
mit war lediglich eine Ebene Auflagefläche für 
die einzelnen Pfeiler herzustellen.
Dies war jedoch nicht in den Berechen der Por-
tale möglich. Die Pfeiler 01 bis 04 sowie 34 bis 36 
stehen auf Pfahlfundamenten, da hier der Fels-
untergrund fehlte. Aufgrunddessen stellte man 
tragfähige Punktfundamente her, welche aus 
49 Stück Holzpfähle pro Pfeilerfundament be-
standen. Diese wurden miteinander durch Holz-
verbindungen ausgesteift, um den Pfeilerdruck 
möglichst gleichmäßig aufnehmen zu können.



107

Abb. 110: Fundamentplan 1 von 3 (Ausschnitt Pfeiler 1 bis 6) Der Badlwandgalerie, vermutlich aus der Bauzeit
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Abb. 111: Fundamentplan 3 von 3 (Ausschnitt Pfeiler 33 bis 36) Der Badlwandgalerie, vermutlich aus der Bauzeit
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Die Pfeilerkonstruktion ist so ausgeführt, dass 
jeder 5. Pfeiler eine Breite von ca. 370cm auf-
weist, sprich Pfeiler 01, 06, 11, 16, 21, 26, 31 und 
36. Im Gegensatz dazu sind die restlichen Pfeiler 
lediglich 240cm breit. Dies lässt darauf schlie-
ßen, dass es folgende Überlegung gab:

Sollte ein Gewölbebereich, aus welchen Grün-
den auch immer,  einstürzen, so werden maximal 
vier Gewölbebereich mit beschädigt. Dadurch 
lässt sich eine Beschädigung der gesamten Ga-
lerie vermeiden.

Abb. 112: Pfeiler 26, gut zu erkenn ist die massivere Ausführung; 07/2010

Abb. 113: “Standard“- Pfeiler 27; 07/2010

Die Gewölbeschale sowie die 35 daran anschlie-
ßenden Gewölbe der Arkadenbögen des 367m 
langen Tonnengewölbes sind zwei stehende 
Ziegelhöhen stark. Diese beiden Ziegelschich-
ten haben zueinander keine Verbindung, etwa 
durch Verzahnung der Ziegel. Es kann daher an-
genommen werden, dass sich dies aus der Über-
legung heraus ergab, dass sich das Gewölbe bei 
Belastung ineinander bewegen kann und nicht 
durch Verzahnung behindert wird. 
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Abb. 114: 

10cm Asphalt
15cm Unterbau, beige Körnung
10cm Unterbau, graue Körnung
15cm Verdicheter Schotter (ähnlich Macadam)
25cm Schotter, Körnung bis 4cm
15cm Unterbau, braune Körnung
40cm Schotter, Gestein, Erde, Körnung bis 3,5cm
   7cm Wasserführende Schicht (Ziegel, liegend)
60cm Gewölbeschale (2 Ziegelschichten)

   7cm Kopfsteinpflaster, hydraulisch verfugt
15cm Versetzmörtel, grobkörnig
10cm Unterbau, graue Körnung
15cm Verdicheter Schotter (ähnlich Macadam
25cm Schotter, Körnung bis 4cm
15cm Unterbau, braune Körnung
40cm Schotter, Gestein, Erde, Körnung bis 3,5cm
   7cm Wasserführende Schicht (Ziegel, liegend)
 Schotter, Gestein, Erde
 Mauer aus behauenem Naturstein, Kalkmörtel

Handskizze des Gewölbeaufbaus, entstanden im Zuge des EST Seminars, 07/2010 Abb. 115: Entwässerungssystem der Galerie 
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Um das Berg- sowie das Regenwasser möglichst 
wirksam abzuleiten, wurden unterhalb der Fahr-
bahn eine wasserführende Schicht aus liegend 
verlegten Ziegeln eingebaut. Diese führen in 
einem Gefälle einerseits zu den Abflußkanälen 
zwischen Galerierückseite und Felswand, ande-
rerseits besitzt die Galerie an der Ansichtsseite 
Wasserspeier, je einen am Scheitelpunkt des 
Arkadenbogens und einen im Gewölbezwickel-
bereich

Abb. 116: Gewölbeaufbau mit wasserführeder Schicht

Um den horizontalen Druck des Eigengewichtes 
sowie die zu erwartenden Verkehrsbelastungen  
auf die Arkadenbögen zu verringern, wurden 
überhalb der Entwässerungsschicht (im Bereich 
des Gewölbeaufbaues) jeweils pfeilermittig Ge-

wölbeanker mit eingebaut, welche mittels einer 
Zugplatte in der Arkadenwand und einer Verdü-
belung in der Felswand verankert sind.

Abb. 117: Gewölbeanker im Anschlußbereich zur Felswand; 07/2010
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LEGENDE:  A  Naturkalkstein gräulich  B  Beton  C  Naturkalkstein bräunlich/rot
  D  Biogener Bewuchs  E  Zementmörtel
Abb. 118: Handzeichnungen, Kartierung der Absturzsicherungen im Nordbereich der Galerie; entstanden im Seminar EST 2010
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LEGENDE:  A  Naturkalkstein gräulich  B  Beton  C  Naturkalkstein bräunlich/rot
  D  Biogener Bewuchs  E  Zementmörtel
Abb. 119: Handzeichnungen, Kartierung der Absturzsicherungen im Nordbereich der Galerie; entstanden im Seminar EST 2010
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LEGENDE:  A  Naturkalkstein gräulich  B  Beton  C  Naturkalkstein bräunlich/rot
  D  Biogener Bewuchs  E  Zementmörtel
Abb. 120: Handzeichnungen, Kartierung der Absturzsicherungen im Nordbereich der Galerie; entstanden im Seminar EST 2010
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005 | 03 |  Erbauungsgeschichte

Bevor die Badlwandgalerie an dieser Stelle er-
richtet wurde, existierte hier eine der Felswand 
entlang verlaufende, mit Stützmauern befestig-
te Straße.

„[...] Dieser Postort, zwischen welchem 
und Grätz der Weg auf eine und eine halbe 
Post oder drei Meilen gerechnet wird, heißt 
Peckau und gehört dem Stifte Vorau. [...] 
Bald hernach kamen wir zur sogenannten 
Badelwand. Dies ist eine Stelle, o die Stra-
ße rechts durch eine glatte Felsmauer, links 
durch ein tiefes Ufer der herzudringen-
den Mur so verengt wird, daß sie, welche 
sonst samt den Seitengräben sechs Klafter 
[Anm. d. Verf.: 1 Klafter= ca. 1,9m] breit 
sein sollte, hier nicht über drei mißt. Das 
Ufer ist 150 Klafter lang und in einer Höhe 
von 7 bis 8 Schuhen mit Steinen aufgemau-
ert und die Straße mit starken Barrieren 
versichert. [...]96

Über die Baustellengeschichte konnte der Ver-
fasser während der Dauer der Diplomarbeit 
keine Forschungen anstellen. Es kann ange-
nommen werden, dass in den Diözesanarchiven 
darüber Informationen zu finden sind, denn es 
waren immerhin 2000 Arbeiterinnen und Arbei-
ter dort beschäftigt. Zudem konnte die Frage, 
wo diese vielen Menschen ihr Quartier hatten, 
nicht geklärt werden. Es kann angenommen 
werden, dass hierfür Barackenlager in Baustel-
lennähe errichtet wurden. Im Bereich zwischen 
Mur und Steinbruch könnte auf Grund der To-
pografie so ein Lager gewesen sein. Durch die 

96 Leitner, Kajetan Franz von: Vaterländische Reise von Grätz über 
Eisenerz nach Steyer. 1798

auch bei der Badlwandgalerie angewandte, be-
reits vielfach bewährte Konstruktion in Verbin-
dung mit den für die Mitte des 19. Jahrhunderts 
üblichen Baumaterialien, kann angenommen 
werden, dass ebenso die Arbeitsabläufe den üb-
lichen für ein solches Bauwerk entsprachen.
Als erstes wurde ein Ersatzstraße errichtet, da 
diese damals auch schon sehr stark frequentiert 
wurde und es aus diesem Grund unmöglich war, 
diese zu sperren.
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Abb. 121:  Situationsplan der Galerie
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Nach der Vermessung wurde begonnen, den 
Fels abzutragen. Dies geschah, indem man 
senkrechte Bohrlöcher in den Felsen trieb und 
zwar mit einer Bohrstange, die man nach jedem 
Schlag „umsetzte“ (ein wenig verdrehte, damit 
die Meißelschneide im Bohrloch einen andere 
Ansatzpunkt hat) und dann den nächsten Schlag 
ausführte. Diese Arbeit wurde meist an der Fels-
wand hängend durchgeführt. Jeden Abend, 
sofern man genügend Löcher „gebohrt“ hatte, 
wurden diese mit Schwarzpulver gefüllt und mit 
einer Lunte zur Zündung gebracht. Im Anschluß 
wurden die abgesprengten Gesteinsbrocken 
abtransportiert bzw. die größeren in der Nähe 
gelagert, da man sie für Teile der Galerie wie-
derverwendete.
Es wurden auch die Abwasserschächte der Gale-
rie teilweise in den Fels gesprengt.
Anschließend wurde das Fundament herge-
stellt. Da der Großteil der Galerie ohnehin auf 
dem abgearbeiteten Fels steht, waren hier zu-
mindest im mittleren Bereich keine weiteren 
Vorarbeiten notwendig. Lediglich am Anfang 
und am Ende der Galerie im Bereich der beiden 
Portale, musste wegen des fehlenden Felsun-
tergrundes auf Pfahlgründung zurückgegriffen 
werden. Hierbei wurden angespitzte Holzpfähle 
oder Baumstämme mittels Menschenkraft  und 
einem „Rammbär“ in den Boden getrieben. An 
einer Rolle eines hölzernen Dreibeines hing an 
einem Seil dieser „Rammbär“.

„Der Bär, von 10 bis zu 600  kg schwer, ist 
bei kleinerem Gewicht oft ein mit Eisen 
stark beschlagener Eichen-Klotz, bei grö-
ßerem aus Gußeisen.“97

97 Brennecke, L.: Der Grundbau. Handbuch der Baukunde, Abth. III, 
Heft 1; Berlin 1887

Mehrere Arbeiter zogen den „Bären“ in die Hö-
he und ließen ihn dann fallen. Dies geschah so 
lange, bis der Pfahl tragenden Grund erreichte 
und nicht mehr weiter in die Erde eindrang. Mit 
dieser Methode wurden lt. dem Fundamentplan  
bei den Pfeilern 1- 4 und 35 bzw. 36 jeweils 7x 7 
Pfähle eingebracht. Zudem kamen weitere, um 
vorhandene „Felslöcher“ im Bereich der Eisen-
bahnschienen auszufüllen und in diesen Berei-
chen ebenfalls die Tragsicherheit zu gewähren.
Es kann davon ausgegangen werden, dass in 
Flußnähe ständig Grundwasser anstand. Da-
durch ist das Holz äußerst stabil und haltbar. 
Zudem ist die Gefahr, dass das Fundament von 
der Mur unterspült wird, was bei einem anderen 
System der Fall sein könnte, nicht gegeben. 
Zusätzlich wurden die „Felslöcher“ mit Entlas-
tungs- bzw. Entwässerungsbögen überwölbt. 
Diese Tonnengewölbe sind lt. Plandarstellung 
im Bereich der Eisenbahnschienen quer zur 
Fahrtrichtung.
Anschließend wurden parallel einerseits die Ver-
blendmauer, welche auch als Auflager für das 
Tonnengewölbe dient, als auch die Pfeiler aus 
Naturstein aufgemauert. Deren Oberflächenbe-
arbeitung dürfte wahrscheinlich gespitzt oder 
gekrönelt sein. Als Versetzmörtel diente, für die 
damalige Zeit üblich, Kalkmörtel.
Das Tonnengewölbe wurde mit einer (wahr-
scheinlich) mobilen Schalung errichtet. Diese 
wurde Abschnittsweise weitergeschoben. Das 
Tonnengewölbe besteht aus ganzen Normalfor-
matziegel und lediglich in den Verschneidungen 
zu den Seitenkappen sind Sonderformen zu er-
kennen. Über dem zweilagig gemauerten Ge-
wölbe befindet sich eine Entwässerungsebene, 
welche aus liegend verarbeiteten Ziegelsteinen 
besteht. Die Gewölbezwickel wurden mit gro-
bem Gesteinsmaterial (Abbruchmaterial der 



118

Felswand) verfüllt. Darüber kam die endgültige 
Fahrbahnschicht. Dies dürfte verdichteter Sand 
bzw. Kies gewesen sein, ähnlich Macadam, mit 
einem Gefälle jeweils zu den Straßenseiten hin, 
um die Entwässerung zu fördern.

Abb. 122: Stich: Blich richtung Norden, etwa 1844

„Der Theil von Brück a. M. bis Graz wurde 
im März 1843 in Angriff genommen und 
im Mai 1844 fertiggestellt. Die Trace führt 
im Thal der Mürz, von Mürzzuschlag über 
Langenwang, Krieglach, Kindberg, Marein, 
Kapfenberg bis Brück, von hier, ein Knie bil-
dend, im Thal der Mur in südlicherer Rich-
tung über Pernegg, Mixnitz, Frohnleiten, 
Peggau, Stübing, Judendorf nach Graz. 
Die grösste Steigung war mit 1 : 1 35 ausge-
führt. Nicht weniger als 108 Strassenüber-

gänge, 195 Durchlässe und eine Brücke 
über den Thörlbach und eine über die Mur 
bei Peggau, sowie neun Brücken über die 
Mürz, eine Brücke bei Kapfenberg und ein 
Viaduct bei Stübing waren auszuführen. 
[...]
Von Brück abwärts bleibt die Bahn auf 
der linken Seite und windet sich in star-
ken Curven an den imposanten Bergen 
hin, die zuweilen, wie bei Frohnleiten, fast 
senkrecht zu schwindelnder Höhe sich er-
heben. Die Berge mussten stellenweise bis 
auf 15 m Höhe abgetragen werden. Vor 
Peggau wurde das schwierigste Bauobject 
der ganzen Strecke ausgeführt. Die Felsen 
der Badelwand, die unmittelbar bis an das 
Ufer der Mürz reichten, mussten abge-
sprengt werden, um für eine 228 m [Anm. 
d. Verf.: 367m] lange Ueberwölbung Raum 
zu schaffen. Die Felswände wurden durch 
italienische Arbeiter mit Lebensgefahr von 
oben herunter fast senkrecht abgearbeitet 
und bedeutende Felssprengungen [Anm. d. 
Verf.: mittels Schwarzpulver] mussten vor-
genommen werden. Wie einer jener gros-
sen Bienenschwärme, in denen Tausende 
der Arbeitsthierchen aneinander hängen, 
sah man hier 12— 1500 Arbeiter angeseilt 
an den Felswänden schweben, bohrend, 
hämmernd und Minen legend. 
Aus weiter Ferne lockte der interessante 
Bau zahlreiche Zuschauer heran, die ge-
duldig bis zum Abend ausharrten, wo dann 
hundert Minen unter dem, durch das Echo 
der Berge verstärkten Donner der Spren-
gungen, einen Hagel grosser und kleiner 
Felstrümmer ins Thal sandten, während 
der Fluss unter dem prasselnden Steinre-
gen hoch aufschäumte.
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Abb. 123: Stich: Arbeiten an der Badlwand, 1842

Ueber das ganze aus Quadern ausgeführte 
6,5 m hohe und 7,3m weite Gewölbe, des-
sen äussere Seite eine Arkade von 35 halb-
kreisförmig gewölbten Bogen bildet , wur-
de die neue Strasse geführt. Hinter Peggau 
übersetzte die Bahn mittels einer hohen, 1 
14 m langen Jochbrücke die Mur, um dann 
längs des rechten Ufers an der bekannten 
Ruine Gösting bis nach Graz zu gehen. Vor 
Graz, bei der sogenannten Weinzöttelbrük-
ke, wo Fluss, Strasse und Eisenbahn sich 
wieder nähern, mussten bedeutende Stütz-
mauern an der Bergwand die Bahn führen. 
Der Bahnhof in Graz wurde in ziemlicher 
Entfernung von der Stadt angelegt.“98

98 Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen 
Monarchie. Band 1, Teil 1 , Wien- Teschen- Leipzig 1898; S. 241- 243
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005 | 04 |   
Materialien

Zur Errichtung der Badlwandgalerie wurden 
hauptsächlich Ziegel verwendet. Es handelt sich 
hierbei um eine gesamte Ziegeloberfläche von 
immerhin über 5200m²

Das Grundmaterial für Ziegel ist Ziegellehm. 
Dieser wurde per Hand aus der Erde geholt, wel-
cher vorher durch Zugabe von Wasser zu einer 
teigigen Masse verarbeitet worden. Der Ziegel-
brei wurde anschließend in Models (meist mit 
Ziegeleistempel darin) gepresst, welche vorher 
befeuchtet und gesandet wurden, damit sich 
der Ziegel besser aus seiner Form lösen lässt.
Anschließend wurde der Ziegel auf dem Tro-
ckenplatz ausgekippt. Lederhart kam er dann 
in den Trockenschuppen, wo er bis zur völligen 
Austrocknung blieb. Als letzter Herstellungs-
schritt wurde der Ziegel gebrannt.

Um für die Erbauung der Badlwandgalerie eine 
so große Menge an Ziegel zu bekommen, wurde  
auf mehrere Ziegeleien in der näheren Umge-
bung zurückgegriffen.
Später gab es mehrere Reparaturphasen, in 
denen auch Ziegel verwendet wurden, welche 
beispielsweise aus Wien stammten. Dies kann 
aufgrund von Ziegelfunden mit eindeutig zuor-
denbaren Prägungen sowie nach Rücksprache 
mit Dr. Gerhard Zsutty vom Ziegelmuseum in 
Wien Penzing bestätigt werden.
Beispielsweise gab es die „Union Baugesell-
schaft“ (UBG), welche 1871 im Zuge des Bau-
booms nach der Wiener Weltausstellung 1871 
gegründet wurde. 
Die UBG besaß insgesamt sieben Ziegeleien. 
Diese lagen alle entlang der Triester Straße zwi-

schen Siebenhirten und Guntramsdorf. Jedem 
dieser Werke war eine Nummer zugeordnet, die 
auch auf den Ziegeln aufscheint. 

Abb. 124: UBG Ziegelprägung mit Nummer 2

1873, nach Erwerb weiterer Firmen, wie eine 
Zimmerei, Steinmetzwerkstätten, Steinbrüche 
etc., wurde die Gesellschaft in „Union Bauma-
terialien Gesellschaft“ (UBMG) umbenannt. 
Die ersten Ziegel trugen wahrscheinlich die Be-
zeichung UBG. Nach der Gründung der UBMG, 
tauchte für kurze Zeit auch das Zeichen UBMG 
auf, welches jedoch bald wieder verschwand 
und vom ursprünglichen, in vielen Variationen 
auftretenden Zeichen abgelöst wurde. 
Die UBMG existiert übrigens heute noch unter 
dem Namen PORR.
So lässt es sich sehr leicht nachweisen, dass die 
Ziegel mit der Inschrift „UBG 2“ aus dem Ziegel-
werk 2, „Grohe“ in Brunn 116 und 133 produziert 
wurden. Dieses Werk wurde von der UBMG 1873 
gekauft. Somit kann man davon ausgehen, dass 
der Ziegel aus einer Reparaturphase ende des 
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19. Jahrhunderts, stammt.

Abb. 125: Ziegelstück mit „R“

Ein weiterer gefundener Ziegel wies die Initiale 
„R“ auf. Dies lässt den Schluss zu, dass es sich 
um einen Ziegel aus der Ziegelei „Herzfelder & 
Biziste“ in Neudorf/ Guntramsdorf handelt, wel-
che so eine Prägung vornahm. Der Ziegel muss-
te vor 1902 produziert worden sein, da um 1900 
die UBMG den Betrieb kaufte. 

Das gefundene Ziegelbruchstück mit einem Teil 
eines Adlers und der Nummer 4 darauf, könn-
te entweder aus der Ziegelei Miesbacher oder 
Drasche stammen. Die Ziegeleibesitzer Alois 
Miesbach (1791- 1857) pachtete 1820 die erste 
staatliche Ziegelei („Fortifikationsziegelofen“) 
und übernahm 1826 die Wienerberger Ziegelei. 
Nach dessen Tod übernahm sein Neffe Heinrich 
von Drasche - Wartingberg (1811- 1880) das 
Unternehmen. Dieses existiert heute noch als 
Weltkonzern Wienerberger.

Abb. 126: “4“ und einem rechten unteren Stück eines Adlers, vermutlich ein Ver-
blendziegel

Es dürfte sich bei diesem um einen Ziegel aus der 
Zeit Miesbachs handeln, was jedoch die Frage 
aufwirft, ob der Ziegel aus der Bauzeit stammt, 
oder ebenfalls aus einer Reparaturphase. Gegen 
einen Einbau in der Bauphase spricht die Distanz 
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zwischen der Ziegelei und der Galerie, welche zu 
einem späteren Zeitpunkt (z.B. für Reparaturen) 
mittels Schienen leichter zu überwinden gewe-
sen wäre.
Wurde dieser Ziegel jedoch als Verblendziegel 
verwendet, so dürfte er aus der Zeit Drasches 
(also später) stammen. Dafür spricht die Lage 
der Nummer 4 und des Adlers auf dem Bruch-
stück. 
Unter Miesbach gab es Verblendziegel nämlich 
hauptsächlich mit den Initialen „AM“.

Die viel besser verarbeiteten Verblendziegel 
können daran erkannt, dass die Beschriftung 
hochkant in den Ziegel gestempelt wurde.

Abb. 127: Ziegel mit der Prägung HP, wurde wahrscheinlich mit einem Stempel 
ausgeführt

Für die Ziegel mit der Prägung „HP“ könnte eine 
ehemalige Ziegelei aus Deutsch- Feistritz in Fra-
ge kommen, „Hans Promitzer“. 
Jedoch auch nach einiger Recherche konnte nur 
in Erfahrung gebracht werden, dass  dies Ziege-

lei eher die Initialen „MK“ für Kink bzw. Initialen 
mit einem „C“ für Zechner verwendete. Somit 
bleibt es auch hier bei einer Vermutung.

Weiters wurde ein Ziegel mit „FD“ gefunden, 
welcher aus der Ziegelei Franz Dirnbach stam-
men dürfte. Diese Ziegelei erscheint 1890 erst-
mals namentlich, 1912 bzw. 1914 als Friedrich 
Dirnbach und 1926 als ehemalige Ziegelei Dirn-
bach.
Es gab allerdings auch eine Ziegelei in Frohn-
leiten, von der allerdings dessen Signatur nicht 
überliefert ist. Der Buchstabe „F“ würde jedoch 
gut passen, da ab und zu auch die Anfangsbuch-
staben der Ortschaften, in denen die Ziegeleien 
lagen, in den Ziegel gestempelt wurden. 
Auch ist bekannt, dass es in Leoben eine Ziege-
lei „Dörfler“ gab. Für diese Ziegelei würde der 
zweite Buchstabe passen.
Beides sind jedoch nur Vermutungen des Ver-
fassers.

Abb. 128: Ziegel mit der Signatur FD
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Das Ziegelstück mit der Abkürzung „MF“ könn-
te aus Feldbach („Markt Feldbach“) stammen. 
Jedoch erscheint dies als sehr unwahrscheinlich, 
da auch hier die Wegdistanz für die damalige 
Zeit einfach zu groß erscheint. Es könnte wieder 
ein Stück aus einer späteren Phase sein (z.B. Re-
paratur).

Abb. 129: Ziegelstempel MF

Abb. 130: Markierung mit IS bzw. SI

Für die Ziegel mit den Initialen „IS“ bzw. „SI“ und 
„IV“ (Römisch 4 ?) konnte der Verfasser leider 
keinerlei Informationen auftreiben. Laut Aussa-
ge von Herrn Zsutty könnte es sich auch um „AI“ 
handeln, da zu dieser Zeit nur die wenigsten Zie-
geleimitarbeiter Schreiben und Lesen konnten. 
Es kann jedoch davon ausgegangen werden, 
dass beide Ziegel in der Steiermark produziert 
wurden.
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Abb. 131: IV bzw. römisch 4, aber auch AI

„Die bedeutendste massenhafte Verwen-
dung findet die Thonerde [...] theils in ihrer 
rohen Gestalt, theils in der Form von un-
gebrannten oder gebrannten Ziegeln für 
Bauzwecke.“99

Es darf davon ausgegangen werden, dass die 
hier gezeigten bzw. gefundenen Ziegelmarkie-
rungen nur ein Teil der verwendeten Ziegel ist.
Da es zur Zeit um 1856 in Österreich - Ungarn 
zusammen 4309 eingetragene Ziegeleien gab, 
davon alleine in der Steiermark 154 existierten, 
gestaltete sich die Suche nach den Ziegeleien 
sehr schwierig. 
Insgesamt wurden 1856 beispielsweise 18 Mil-
lionen Stück Ziegel in der Steiermark herge-
stellt.100

99 Honegger, Magdalene: Ziegel- Baustein seit Jahrtausenden. Aus 
der Geschichte der Ziegelerzeugung in der Steiermark, Trautenfels 1990, S. 43

100 vgl.: Honegger, Magdalene: Ziegel- Baustein seit Jahrtausenden. 
Aus der Geschichte der Ziegelerzeugung in der Steiermark, Trautenfels 1990

Der Versetz- und Verfugmörtel der Galerie dürf-
te wahrscheinlich ein hydraulisch gebundener 
Kalkmörtel sein, welcher aus Kalk (Calciumhyd-
roxid, auch bekannt als gelöschter Kalk, Lösch-
kalk, Kalkhydrat, Hydratkalk) und Sand besteht. 
Da für ein so großes Bauwerk eine sehr große 
Menge an Kalk benötigt wurde, wendete man 
wahrscheinlich das Verfahren „Trockenlöschen“ 
an. Hierbei wird Sand und Stückkalk lagig zu ei-
nem Haufen aufgelegt und mit Wasser übergos-
sen wird. Es entsteht dabei ein fertiger Mörtel, 
welcher nur durchgerührt und mit zusätzlichem 
Wasser versehen werden muss. Diese Haufen 
können dann beliebig lange aufbewahrt werden, 
solange sie nicht austrocknen oder gefrieren.
Da sich bei dieser Methode bereits Kalkhydrat 
im Porenraum des Sandes befindet, wird der 
Mörtel mit weniger Wasserzugabe plastischer 
im Vergleich zu Sumpfkalk. Auch sind durch klei-
nere Partikel ungelöschten Kalkes, welche beim 
Abbinden noch eine geringe Volumenszunahme 
ergeben, die Schwindeigenschaften geringer. 
Dieser Umstand ermöglicht es, schnellere An-
fangsfestigkeiten zu erreichen.
Bei der Kalkkarbonatisierung wird aus der Luft 
Kohlensäure aufgenommen und das Kalkhydrat 
verwandelt sich bei Freiwerden von Wasser wie-
der zu Calziumkarbonat. Dieses ist das eigent-
liche Bindemittel des Mörtels, deshalb musste 
man besonders auf eine Förderung der Karbo-
natisierung durch Feuchthalten achten.
Die an der Galerie vorgefundenen portlandze-
menthältigen Fugen- bzw. Mauermörtel dürf-
ten aus späteren Reparaturphasen stammen.
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Abb. 132: Geologie im Bereich der Badlwandgalerie

Der an der Galerie für Verblendmauerwerk, Ab-
sturzsicherungen, Arkadenbögen, Stützmauern 
sowie architektonische Elemente, wie Gesimse 
und Profilierungen verwendete Naturkalkstein 
ähnelt dem Material der Felswand. Aus diesem 
Grund darf davon ausgegangen werden, dass 

das abgearbeitete Material der Badlwand für die 
Galerie weiterverwendet wurde. Der Kalkstein 
ist für diese Verwendung gut geeignet (Ausrei-
chende Härte), jedoch durch seine Stiche (Risse 
im Stein) nur bedingt frostsicher.
Tektonisch betrachtet ist der Bereich rund um 
die Badlwand ein Teil des Grazer Paläozoikum, 
welches aus Kalken, Dolomiten, Tonschiefern 
und Grünschiefern besteht. 
Der Stein wird meist als Schöckelkalk bezeich-
net. Seine Erkennungsmerkmale sind die grau 
bis weißgraue Färbung sowie hellere Aderun-
gen. 
Als Kalkstein werden Sedimentgesteine be-
zeichnet, die hauptsächlich aus Calciumcarbo-
nat (CaCO3) bestehen.
Der Schöckelkalk entstand durch Ablagerung 
von Schalen fossiler Kleinstlebewesen kalkab-
scheidende Algen und Bakterien. Aufgrund ih-
rer oft massigen Struktur werden sie auch als 
Massenkalke bezeichnet. Daraus bildete sich 
eine Kalkschlämme, welche durch Diagenese 
(Verfestigung von Lockersedimenten) neue Cal-
citkristalle bildet. Dabei wird der größte Teil des 
ursprünglich vorhandenen Aragonits in Calcit 
umgewandelt. 
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Bauforschung und Schadensanalyse

Der Zustand der Galerie durch die jahrelange 
nicht-Nutzung und die daraus resultierende feh-
lende Wartung ist sehr bedenklich.
Ein großer Teil der Schäden ist auf eine fehlen-
de Wartung zurückzuführen, welche dem Ei-
gentümer seit der Stilllegung 1977 jährlich nur 
Kosten von rund 80 Arbeitsstunden (entspricht 
zwei Mann eine Arbeitswoche) gekostet hätte. 
Es wäre sinnvoll gewesen, jeweils die Hälfte der 
Stunden vor und nach der Frostperiode zu inves-
tieren. In dieser Zeit hätte man nur die Abflüs-
se reinigen, die Galerie vom gröbsten Bewuchs 
befreien, sowie allfällige Absicherungsmaßnah-
men treffen müssen, damit Benutzer (Kletterer 
oder dgl.) sich auf der Galerie möglichst sicher 
bewegen können. 

Abb. 133: Schlecht gewartete Absturzsicherungen
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Biogener Bewuchs

Abb. 134: Bewuchs auf der ehemaligen Fahrbahn, Blickrichtung Nord, gut zu er-
kennen ist der Bewuchs an der Arbeitsfuge der Asphaltschicht; 07/2010

Der Bewuchs an der Galerie reicht von Moos 
über Stauden bis hin zu Kletterpflanzen sowie 
kleineren Bäumen. Von diesen Pflanzen ste-
hen einige unter Naturschutz. Der Bewuchs 
ist besonders stark in den Abflussrinnen, den 
Arbeitsfugen der Asphaltdecke, im Anschluss-
bereich Fahrbahndecke zur Steinmauer, an den 
Abbruchkanten der Gewölbekappen sowie in 
den Wasserspeiern an der Vertikalfläche, vor-
handen.
Auch im ehemaligen Bereich der Gleisanlage 
eine Erdschicht und darauf Bewuchs (vorrangig 
Efeu). Ebenso ist die Abwasserrinne zwischen 
Brucker Straße und Galerie zugewuchert. Hier 

gibt es zudem Revisionsöffnungen für die sechs 
Abflusskanäle, welche in die Mur münden.

Abb. 135: Befundung der Revisionsschächte zwischen Brucker Bundesstraße und 
der Galerie, 07/2010

Abb. 136: Kanalrohr unterhalb der Bruckerstraße des Galerieabflusses zwischen 
Pfeiler 8 und 9, Blick Richtung Mur; 07/201
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Die Hauptursache für den Bewuchs ist die man-
gelnde Reinigung des Abflusssystems (seitliche 
Ablaufrinnen zwischen aufgehender Felswand 
und Fahrbahndecke). Hier sammelt sich ange-
schwemmtes Erdmaterial. 

Abb. 137: Abfluß zwischen Pfeiler 8 und 9, gut zu sehen die etwa 70cm starke Hu-
musschicht sowie das stark oxydierte Kanalgitter; 07/201

Dadurch wird einerseits das Wasser am Ablau-
fen gehindert, andererseits bildet sich in diesem 
Bereich massiver Bewuchs. Die Humusschicht 
ist hier bereits bis zu 50cm stark.
Da von den sechs vorhandenen Kanalisierungen 
(sie befinden sich zwischen Pfeiler 3-4, 8-9, 14-
15, 19-20 und 27-28) fünf noch völlig intakt sind, 
ist es anzuraten, die Rinnen vom Bewuchs und 
Humus zu befreien, um zumindest dem Ober-
flächenwasser das ungehinderte Abfließen zu 
ermöglichen. Im Zuge dieser Maßnahme kann 
auch der Zustand der Abflussgitter kontrolliert 

und ev. gesichert bzw. erneuert werden.
Der südlichste Abfluss, welcher in einem Fels-
rücksprung liegt (zwischen Pfeiler 27 und 28), 
sollte ursprünglich das Hangwasser auffangen. 
Durch die jahrelange Pflegevernachlässigung ist 
dieser Abfluss vollkommen mit Geröll und Erde 
verfüllt. Es sind bereits Bäume vorhanden, de-
ren Stamm einen Durchmesser von bis zu 15cm 
aufweisen. Das Öffnen dieses Abflusses ist drin-
gend anzuraten, jedoch sind hierzu schwere Ge-
räte vonnöten.

Abb. 138: Völlig mit Geröll und Humus verschlossener Wasserabfluss zwischen 
Pfeiler 27 und 28; 07/2010

In weiterer Folge sollten die Abflüsse mindes-
tens 2x jährlich gereinigt, sowie die Oberfläche 
mit kationischer Invertseife behandelt werden, 
um einen weiteren Bewuchs zu verhindern.
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Positionsveränderung von Bauteilen

Abb. 139: Blickrichtung Nord, gut zu erkennen die Lageverschiebung der Auf-
mauerung (Absturzsicherung) durch desolate Gewölbebereiche; 07/2010

Die Positionsveränderungen von Bauteilen an 
der Badlwandgalerie ist vielfältig. Teils gibt es 
massive Veränderungen in der gesamten Bau-
werksform, teils auch nur bei einzelnen Baustei-
nen. Ob und wie sich diese Veränderungen auf 
das statische System auswirken, muss abgeklärt 
werden (als sehr gute Grundlage dient hierzu die 
Untersuchungen von Herrn Prof. techn. Rat Ing. 
Herbert Majcenovic aus den Jahren 1990, 1996 
und 1999).
Die Hauptursache dieser Lageveränderung ist 
eine Kettenreaktion, hervorgerufen durch eine 
nicht (mehr) funktionierende wasserführende 
Schicht bzw. das nicht mehr funktionierendes 

Abflusssystem. Das sich somit am Gewölbeauf-
lager bzw. Gewölbezwickel stauende Wasser 
fördert den biogenen Bewuchs und eine Dauer-
feuchte, welche wiederum zur Gefügeauflösung 
der Baumaterialien führt. Zudem ist der Salzein-
trag nicht unerheblich.
Durch die Schwächung der Materialien kam 
es zum Versagen der Konstruktion. Das somit 
statisch labile System des Tonnengewölbes er-
zeugte einen vertikalen Druck auf die arkaden-
artige Auflagermauer. Da diese dem Druck nicht 
standhalten konnte bzw. dafür nicht ausgelegt 
wurde, führte dies schlussendlich zum Einsturz 
einzelner Segmente.

Abb. 140: Durch Dauerfeuchte hervorgerufenes Versagen der Gewölbekonstruk-
tion im Zwickelbereich; 07/2010
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Abb. 141: 

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
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Aufmaß der Verformungen der oberen Verkehrsebene zwischen Pfeiler 5 und 9, Juli 2010
Entwerfen spezialisierter Themen, aufgenommen und bearbeitet von Amila Bojic, Julia Graf, Gerd Seidl
Rastermaß: 2x2m
Maßstabslos

LEGENDE:

 Abbruchkanten/ Felswand/ Belagwechsel
 Erhöhungen
 Vertiefungen
 Risse
 Arbeitsfuge Asphaltdecke
 Eingestürzter Gewölbebereich
 Absturzsicherungen

Ergebnis der Bauaufnahme im Nördlichen Bereich der Galerie im Zuge des Seminars „Entwerfen spezialisierter Themen“; 07/2010
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Eine weitere Ursache ist der Wurzelwuchs, wel-
cher durch seinen Druck auf die Fugenflanken 
die Bauteile verschieben kann.
Zudem kam es auf der Galerie, bedingt durch 
die sehr eingeschränkte Fahrbahnbreite und 
das immer höhere Verkehrsaufkommen, immer 
wieder zu Unfällen bei denen auch des öfteren 
die Absturzsicherungen touchiert wurde.

Abb. 142: Verformte Absturzsicherungen aus Eisen, sowie Lageverschiebung der 
Steinmauer, vermutlich durch KFZ- Aufprall; 07/2010

Die Lageverschiebung der Steinarkaden muss 
genauer auf Risse, Setzungen etc. untersucht 
werden. Bei Lageveränderungen von einzelnen 
Bauteilen durch biogenen Bewuchs ist es rat-
sam, den ursprünglichen Zustand wieder herzu-
stellen, um weitere Schäden durch eindringen-
des Oberflächenwasser oder dgl. zu verhindern. 
Zudem sind einige Steinteile akut absturzge-

fährdet. Hier ist besonders auf die vollständige 
Entfernung des biogenen Bewuchs in den Fugen 
zu achten. Ebenso verhält es sich mit den durch 
mechanische Einwirkungen in ihrer Lage verän-
derten Steinelemente.
Bei der Neuversetzung der Steinmaterialien 
bzw. Ziegel ist auf das richtige Bindemittel so-
wohl beim Versetzmörtel als auch beim Fugen-
material zu achten, um ein Diffundieren der 
Feuchtigkeit nicht zu unterbinden.

Abb. 143: Mauerabdeckplatten, ursprünglich aus Naturkalkstein, teilweise je-
doch wie hier mit Beton ersetzt bzw. ergänzt; 07/2010
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Schollenbildung an den Ziegelober-
flächen

Ein Abplatzen der obersten Ziegelschicht ist 
über die gesamte Länge des Tonnengewölbes 
und den Seitenkappen zu finden - besonders 
stark in unmittelbarer Umgebung zur dahinter-
liegenden, nicht mehr funktionstüchtigen Ent-
wässerung.
Dieses Schadensbild ist ebenfalls auf die schad-
hafte Entwässerung der Oberfläche in Verbin-
dung mit der wasserundurchlässigen Rußschicht 
am Tonnengewölbe zurückzuführen.

Abb. 144: Detail des Tonnengewölbes mit der schädigenden Ruß- bzw. Sinter-
schicht; 07/210

Denn das Wasser nicht hier nicht durchdiffundie-
ren. Dieser Umstand hat zur Folge, dass entste-
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hende Dauerfeuchte das Gefüge der Ziegel, der 
Fugen und des Hinterfüllmaterials der Gewölbe-
zwickel auflöst. Zudem kommt es während den 
Wintermonaten zu Frostsprengungen, welche 
Schichtstärken von bis zu 2cm absprengen.
Natürlich sind auch die Ziegelqualitäten sehr 
unterschiedlich. Da es mehrere unterschiedliche 
Zulieferfirmen gab (erkennbar an den verschie-
denen Ziegelstempeln), ist dies einerseits auf 
die Brenntemperatur, andererseits auf die Ton-
qualität zurückzuführen.

Abb. 145: Ausbruchstellen, hervorgerufen durch Dauerfeuchte in der Gewölbe-
konstruktion sowie der diffusionshemmenden Rußschicht; 07/2010

Hier wärees zielführend, die sperrende Schicht 
(Rußablagerung) zumindest zu reduzieren. 
Jedoch ist dies auch als Zeichen der Zeit anzu-
sehen, deshalb ist eine Öffnung der Poren als 
ausreichend anzusehen. Des weiteren ist es 

notwendig, die Entwässerung der Oberfläche 
zu sanieren sowie die angegriffenen Bereiche 
zumindest partiell zu festigen bzw. die Konst-
ruktion zu stabilisieren. Dies kann jedoch nur in 
ausgetrocknetem Zustand geschehen. Weiters 
ist es sinnvoll, das Gewölbe auf allfällige Salz-
belastung hin zu untersuchen, um eventuell vor-
handene lösliche Salze zumindest oberflächlich 
mittels Kompressen zu entfernen.

Abb. 146: Versinterung im Bereich der Ziegel bzw. Steinteile, mehrere mm stark
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Rissbildung an den Untersichten

Die Rissbildung ist hauptsächlich im Bereich der 
Arkadenbögen aus Stein zu finden. Hier ist im 
Bereich der Verzahnung zwischen Ziegelmate-
rial und Naturstein ein „auseinanderdriften“ zu 
sehen.

Abb. 147:  Risse zwischen Stein- und Ziegelmauerwerk im Nordportal; 1990

Die Ursachen hierfür dürfte auf die ehemalige 
Überbelastung in der zweiten Hälfte des 20. Jh. 
durch den Straßenverkehr zurückzuführen sein. 
Die Belastung bestand größtenteils aus dem 
steigenden Verkehrsaufkommen und den dar-
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aus resultierenden „Sanierungsmaßnahmen“, 
welche darin bestanden, auf den bestehenden 
Fahrbelag einen neuen aufzubringen.

Abb. 148: Gut zu erkennen der nachträglich aufgebrachte Bodenaufbau, oberhalb 
des Ziegelgewölbes befindet sich die ehem. wasserführende Schicht; 06/2011

Zudem sind die mit Sprengungen zusammen-
hängenden Erschütterungen im nahe gelegenen 
Steinbruch deutlich zu spüren, welche sich nega-
tiv auf die Struktur des Bauwerks auswirken.
Ob eine Setzung der Pfeiler stattgefunden hat, 
kann zum Zeitpunkt nicht bestätigt werden, 
da hierzu eine genaue  Bauwerksvermessung 
vonnöten wäre. Lt. Gutachten von Dipl. Ing. Dr. 
tech. Fritz Bauer sowie Dipl. Ing. Hans Lukas war 
eine Formveränderung des Gewölbes bereits 
1977 zu erkennen. Ob seither eine weiter Form-
veränderung stattgefunden hat, kann nicht 
nachgewiesen werden.

Um die Vergrößerung der Risse zu verhindern, 
ist es notwendig, die Nutzschicht bis auf das Mi-
nimalmaß zu reduzieren bzw. auf die ursprüngli-
che Stärke abzutragen.
Weiters ist es sinnvoll, die dadurch bereits frei 
liegende  ursprüngliche wasserführende Schicht 
zu kontrollieren bzw. nach heutigem Stand der 
Technik zu sanieren. Hierbei ist besonders auf 
das Anschlussdetail wasserführende Schicht - 
Felswand zu achten. Ebenso können stabilisie-
rende Armierungen eingebracht werden.

Abb. 149: Felssturz aufgrund von Sprengarbeiten des nahegelegenen Stein-

bruchs; 06/2011
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Eingestürzte Gewölbe

Bereits in den Jahren 1989 und 1990 sind im Be-
reich der Pfeiler 34 bis 36 Gewölbebereiche ein-
gestürzt. Ebenso im Jahr 1996 zwischen 23 und 
25 sowie 29 und 30.

Abb. 150: 1989/1990 eingestürzter Bereich zwischen Pfeiler 34 und 36; 1990

Mittlerweile sind weitere Bereiche durch Kons-
truktions- bzw. Materialversagen, zurückzufüh-
ren auf schadhafte Wasserführung, biogenem 
Bewuchs und Steinschlag, eingebrochen. Im Zu-
ge einer Sanierung 2000 wurden hauptsächlich 
Notsicherungen durchgeführt, zu der auch ein 
Abtrag von bereits geschädigten Gewölbebe-
reichen zählte. Die „kontrolliert“ zum Einsturz 
gebrachten Gewölbeteile hatten bereits An-
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zeichen des statischen Versagens (horizontaler 
Schub, Rissbildung, Formveränderung des Ton-
nengewölbes, massive Wasserschäden, starker 
biogener Bewuchs). Im Anschluss wurden sämt-
liche Abbruchkanten von losem Material befreit 
und mit Spritzbeton gesichert.

Abb. 151: Gesicherte Flächen bei Pfeiler 34, mit Tunnelröhre; 11/2000

Um die Zerstörung der Substanz zumindest zu 
verlangsamen, wurden zusätzlich sämtliche 
Wasserabflüsse und Rinnen gereinigt und das 
Bauwerk vom Bewuchs befreit. Dies geschah 
vorsichtig, ohne die Wurzeln mit zu entfernen, 
da hierbei sonst das Mauerwerk gelockert und 
dessen Tragfähigkeit geschwächt werden könn-
te.
Um weiteres Versagen der Gewölbekonstruk-
tion zu verhindern, muss die Wasserführung 
instandgesetzt werden (Gefügeauflösung wird 

verhindert), der biogene Bewuchs entfernt und 
mit kationischer Invertseife behandelt werden, 
um einen weiteren Bewuchs zu verhindern. Wei-
ters ist es anzuraten, einen, wie bereits bis ca. 
1977 vorhandenen, Steinschlagschutz anzubrin-
gen.
Eine neuerliche Kontrolle des noch bestehenden 
Tonnengewölbes ist dringend anzuraten (in Zu-
ammenarbeit mit einem Statiker sowie einem 
Geologen)

Abb. 152:  Freigelegtes Gerinne an der Felswand, Blickrichtung Nord; 11/2000

Zudem ist eine neuerliche Sicherung der Ab-
bruchkanten unabdingbar, da der im Jahr 2000 
aufgebrachte Spritzbeton durch Feuchtigkeit 
teilweise großflächig unterwandert wurde und 
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somit keinerlei Schutz mehr bietet. Zudem 
kommen weitere neuerliche Abbrüche, welche 
auch gesichert werden müssen.

Abb. 153: Rissbildung bzw. biogener Bewuchs des 2000 aufgetragenen Spritzbe-
tons; 07/2010
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Somit kann auch nur angenommen werden, 
dass diese Bögen für die jetzige Belastung durch 
Abraum nicht ausgelegt sind und dadurch dem 
Unterbau der Galerie beträchtlichen Schaden 
zufügen könnten.
Um hier die Maßnahmen zu bestimmen ist es in 
erster Linie notwendig, den Zustand der Bögen 
unter dem jetzigen Bodenniveau an mehreren 
Stellen zu begutachten. Weiters ist es von Vor-
teil, den vorhandenen Erdbelag abzutragen und 
eine drainagierende Schicht aufzubringen bzw. 
einen Belag, welcher den Bewuchs verhindert 
und das optische Erscheinungsbild verbessert.

Abb. 155: “Entlastungsbogen“ zwischen Pfeiler 20 und 21

005 | 05 | 6 |   
Belastung der ehemaligen Gleisebe-
ne durch Abraum

Durch eingestürzte Gewölbebereiche sind gro-
ße Berge aus Schutt, Steinen und Ziegel ins in-
nere der Galerie gefallen.

Abb. 154: Südportal nach Abbrucharbeiten im Jahr 2000 mit Abbruchmaterial; 
11/2000

Aus einem Plan, vermutlich aus der Bauzeit 
stammend, geht hervor, dass die Galerie teilwei-
se auf Pfählungen steht (Pfeiler 1-5 und 34-36). 
Zudem gibt es „Niveauausgleichsbögen bzw. 
Entwässerungsbögen“ mit darunterliegenden 
Pfählen im Bereich der Pfeiler 10, 20-21 und 
24-30. Jedoch gibt es für die Bögen noch keine 
näheren Angaben, da sie in sämtlichen vorange-
gangenen Berichten nicht erwähnt wurden.
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Höhle im Südbereich

In südlichen Bereich der Galerie, etwa 15m nörd-
lich des Südportales, befindet sich in der Badl-
wand eine höhlenartige Vertiefung. In dieser 
Höhle haben in den letzten Jahrzehnten unzähli-
ge Personen ihre Unterschrift hinterlassen - teils 
noch mit Kohle oder Bleistift geschrieben.
Der Zustand dieses in höchstem Maße er-
haltenswerten Objekt ist als sehr gut zu be-
zeichnen, zurückzuführen auf die vom Regen 
geschützte zurückgesetzte Lage der Höhle. Le-
diglich Verschmutzungen durch Umwelteinflüs-
se sind zu erkennen.

Abb. 156: Höhle im südliche Bereich der Galerie
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Hier ist eine sorgfältige Reinigung mit Pinsel, 
Skalpell und falls erforderlich mit Mikrosand-
strahlverfahren sowie Wish-up anzuraten. 
Ebenso sind Schutzmaßnahmen, wie eine Ver-
glasung oder dgl. herzustellen, um dieses Ob-
jekt der Zeitgeschichte auch für die Nachwelt zu 
erhalten.

Abb. 157: Unterschrift aus 1878 (?)
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Schadenskartierung Südportal 07/2010 M 1/100

Offene Fugen

Sinter/ Krustenbildung bzw.
massive Verschmutzung

Biogener Bewuchs
(Vollflächig bzw. bei Sträuchern/ 
Bäumen der Wurzelbereich)

Fehlstellen
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Schadenskartierung Nordportal 07/2010 M 1/100

Offene Fugen

Sinter/ Krustenbildung bzw.
massive Verschmutzung

Biogener Bewuchs
(Vollflächig bzw. bei Sträuchern/ 
Bäumen der Wurzelbereich)

Fehlstellen



Schadenskartierung Ansicht 07/2010 M 1/200

Offene Fugen

Sinter/ Krustenbildung bzw.
massive Verschmutzung

Biogener Bewuchs
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Eingestürzte Gewölbebereiche

Fehlstellen, ein- bis mehrschalig

Fehlstellen, Hinterfüllung oder 
dgl. sichtbar
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Sofortige Maßnahmen

Die sofortigen Maßnahmen sollten ein Ziel ha-
ben, welches in diesem Falle eindeutig in Rich-
tung Nach- bzw. Neunutzung gehen muss. 
Durch eine Neunutzung wäre die Galerie ständig 
in „Gebrauch“. Dadurch ist eine ständige Kont-
rolle möglich und eine Vorbeugung gegen allfäl-
lige Schäden möglich.

•	 Reinigen der Abflussrinnen inkl. der dazu-
gehörenden Kanäle;

Dies ist auch ohne große Gerätschaft zu Be-
werkstelligen und verringert dadurch den 
unkontrollierten Feuchteeintrag in die Kon-
struktion. Hauptsächlich geht es hier um die 
bergseitig vorhandenen Ablaufrinnen, welche 
von Bewuchs, Ästen, Laub und Humus befreit 
werden.

•	 Entfernen des Bewuchs

Auf, an  und im Bauwerk, ohne jedoch die Wur-
zelstöcke der Pflanzen zu entfernen. Im beson-
deren der Bewuchs in den Fugen.

•	 Behandlung mit kationischer Invertseife

Um einen weiteren neuerlichen Bewuchs zu ver-
hindern, sollte die Oberfläche mit kationischer 
Invertseife behandelt werden (24h Einwirkzeit, 
anschließend gründlich mit Wasser spülen)
Hierbei ist darauf zu achten, dass nur das Bau-
werk, jedoch nicht die Felswand behandelt wird, 
um dem Bewuchs nicht zu schaden.

•	 Abnahme loser Teile

Falls es sich um spezifische Teile handelt, so wer-
den diese nummeriert und aufbewahrt. Ziegel 
sollten gereinigt und trocken gelagert werden, 
um bei einer eventuellen Sanierung auf Origi-
nalmaterial zurückzugreifen können.

•	 Abtransport der Abraumberge

Einerseits um da Gewicht von den (Darunterlie-
genden) Entwässerungsbögen zu nehmen, aber 
auch aus ästhetischen Gründen.
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Längerfristige Maßnahmen

Die längerfristigen Maßnahmen sind nur ziel-
führend, wenn sie mit der weiteren Nutzung 
konform gehen.
Unabhängig davon ist das Hauptproblem der 
Galerie, der ständige Feuchteeintrag, der sich 
sehr schädigend für die Bausubstanz auswirkt.
Deshalb muss zumindest die Wasser(ab)führung 
kontrolliert, saniert und falls nötig, verbessert 
werden. Dazu zählt ebenso das Verhindern von 
eindringendem Wasser durch Risse, Baufugen, 
Fehlstellen, etc. 

Sollte es jedoch - wie ich und viele weitere Per-
sonen die ich im Laufe des letzten Jahres kennen 
gelernt habe hoffen - zu einer Sanierung und 
Neunutzung kommen, so führt kein Weg an der 
kompletten Sanierung der Wasserführung vor-
bei. Dazu wird der gesamte, im Laufe der Nut-
zung zusätzlich aufgebrachte Bodenbelag (wel-
cher ohnehin bereits massiv geschädigt ist) bis 
auf die ursprüngliche wasserführende Schicht  
abgetragen. Anschließend wird eine dem heu-
tigen Stand der Technik entsprechende Feuch-
tigkeitsabdichtung (beispielsweise eine Flüssi-
gabdichtung) von einer Fachfirma aufgetragen. 
Anschließend Auftragen eines Bodenbelages, 
mit einem Gefälle Richtung Wasserablauf von 
mindestens 3%. Die Arbeitsfugen bzw. Dehnfu-
gen des Bodenbelages sind wartungsfreundlich 
auszuführen.

Trotz dieser Arbeiten ist es unumgänglich, je-
weils vor und nach er Frostperiode den Zustand 
des Bauwerks zu kontrollieren und ggf. Repara-
turarbeiten durchzuführen. 
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Denkmalpflegerische Axiologie der 
Badlwandgalerie

Für die neue Nutzungen der Galerie ist es not-
wendig, diese baulich zu adaptieren. Da es 
keineswegs in einer Kosten- Nutzen Relation 
stehen würde, die gesamte Galerie wieder in 
ihren ursprünglichen Zustand von 1844 zurück-
zuversetzen, müssen gewisse Adaptierungen 
vorgenommen werden. Zudem wäre es ein in 
denkmalpflegerischer Hinsicht zu diskutieren-
der Punkt, wenn große Teile der Galerie rekon-
struiert werden. 
Dadurch ergibt sich eine Symbiose aus Res-
taurierung, welche die Spuren der Zeit nicht 
verheimlicht und auf diese eingeht, und aus 
Konservierung. Der Schwerpunkt der Konser-
vierung liegt bei der Galerie darin, den der Sub-
stanz schädlichen Schmutz zu entfernen sowie 
die regelmäßige Kontrolle der Bausubstanz.
Dies würde nur durch eine Abänderung der Un-
terschutzstellung des BDA möglich sein.
Zur Zeit ist die gesamte Badlwandgalerie unter 
Schutz gestellt. Um meinen Entwurf umzuset-
zen, müsste dieser Bescheid in eine Teilunter-
schutzstellung umgewandelt werden.

Meines Erachtens ist es deshalb notwendig, fol-
gende raumbildenden Elemente zu erhalten und 
zu restaurieren bzw. konservieren:

•	 Arkadenbögen

Die Arkadenbögen aus Stein samt den dazuge-
hörenden Portalen sind in ihrer gesamten Form 
und Ausdehnung (36 Pfeiler, 35 Arkadenbögen, 
zwei Einfahrtsportale Nord- und Südseitig) zu 
erhalten. Dieses Objekt wirkt durch seine Aus-

dehnung.
Da der Zustand der Arkaden als gut zu bezeich-
nen ist, dürfte dies keinerlei Probleme darstel-
len. 
Zu den Arkaden sind auch die Profilierungen, 
Gesimse und Absturzsicherungen in Form einer 
50cm Starken, umlaufenden Mauer auf Höhe 
der oberen Fahrbahn zu zählen. Ebenso wie die 
an jedem Pfeiler angebrachte Wasserspeier. 
Auch die Böschungsmauern, welche sich zwi-
schen den Pfeilern auf ehemals Gleisniveau be-
finden, gehören dazu.

Abb. 158: Arkaden; 07/2010

•	 Höhle mit Unterschriften, Südbereich

Diese Felsvertiefung, welche vom Fahrbahnni-
veau zu erreichen ist, muss ebenso erhalten wer-
den, da hier Unterschriften vermutlich zurück 
bis zur Bauzeit der Galerie vorhanden sind. Es ist 
zu vermuten, dass einige Unterschriften von Ar-
beitern selbst geschrieben wurden, größtenteils 
mit Kohle oder Bleistift.
Die Vertiegung ist ungeschützt und daher durch 
jeden, der sich auf der Galerie aufhält, zu errei-
chen.
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•	 Tonnengewölbe

Das 367m lange und aus Ziegeln bestehende 
Tonnengewölbe besteht nur mehr in Teilen. 
Durch dessen desolaten Zustandes, ist es sinn-
voll, die Anzahl der 35 Gewölbejoche auf min-
destens 12 zu reduzieren, da laut meiner Ein-
schätzung die Substanz der restlichen 23 Joche 
sehr schlecht ist, und daher die Sanierung nicht 
zielführend ist.
Die Ausbesserungsarbeiten an den verbleiben-
den Gewölbebereichen muss mit Originalma-
terialien (Ziegel aus den abgebrochenen Berei-
chen) durchgeführt werden.
Gleichzeitig ist der dadurch entstehende Ab-
raum zu entfernen.
Die durch den Dampflokomotivbetrieb ge-
schwärzte und verrußte Oberfläche des Gewöl-
bes ist nicht vollständig und nur in dem Maße 
zu reduzieren, welcher notwendig ist, um eine 
diffusionsoffene Oberfläche herzustellen. Diese 
Verschmutzung ist als Zeichen der Zeit zu sehen 
und daher dem Objekt zugehörig. 
Die auszubessernden Bereiche werden sich farb-
lich stark von der Umgebung abheben. Dieser 
Effekt wird hingenommen und ebenfalls als Zei-
chen der Zeit gesehen.

Abb. 159: Tonnengewölbe; 07/2010

•	 Verblendmauer bzw. Gewölbeauflager

Diese Mauer, welche außerhalb der Galerie zu 
einer Stützmauer für die Auffahrtsrampen der 
Galerie wird, ist in einem sehr gutem Zustand. 
Jedoch ist es möglich, wenn es zwecks einer 
Neunutzung begründbar ist, Teilbereiche ab-
zubrechen, sofern diese nicht als Auflager bzw. 
Stützmauer dienen.

Abb. 160: Stützmauer im Anschluß zum Nordportal; 06/2011

•	 Umkreis der Portale

Damit die Galerie in der Topografie perfekt zur 
Geltung kommt, sollte ein Bebauungs- und Auf-
stellungsverbot von Plakatwänden, Gebäuden, 
Strommasten o. dgl., Lagerplatz, etc. im Um-
kreis der beiden Portale von rund 80 Meter er-
richtet werden.
Als Ausnahme gelten für Veranstaltungen, Se-
minare, etc., aufgestellte temporäre Bauten, 
welche in direktem Zusammenhang mit der 
Badlwandgalerie stehen.

Im allgemeinen sind an der Badlwand nicht die 
einzelnen Bauteile für sich zu betrachten, son-
dern das Gesamtbild, welches hinsichtlich Ein-
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bindung in die Topografie und die weltweit ein-
zigartige Funktionsweise ein sehr hochwertiges 
und erhaltenswertes Gesamtbild ergibt.

Da es durch die lange Vernachlässigung starke 
Schäden an der Substanz gibt, sollten mindes-
tens diese eben aufgezählten Punkte realisiert 
werden, damit die Badlwandgalerie für die 
Nachwelt erhalten bleiben kann. 
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Gesetzliche Schutzmaßnahmen

006 | 01 |   
Prinzipien und Kriterien des Denk-
malschutzes

Der Denkmalschutz hat die Aufgabe, die unter 
Schutz stehenden Denkmale sowie kulturell 
wertvolle Güter wissenschaftlich zu untersu-
chen, sie zu pflegen und sie für die Nachwelt zu 
erhalten. 

Art des Objektes Öst. Bgl. K. Nö. Öo. S. St. Tir. Vb. W.
Archäologie 16989 1047 1255 4501 2939 1331 1704 1854 574 1514

Baufeste Ausstattung 2342 239 167 1114 205 95 493 26 1 2

Bewegliche Denkmale 113 6 3 19 18 6 9 22 2 28

Einzelne Gebäudeteile 270

Garten- u. Parkanlagen 17 2 2 4 4 1 3 1

Gartenbaudenkmale 27 2 4 5 4 2 1 2 1 6

Klangdenkmale 126 9 4 29 11 10 12 13 4 34

Profanbauten 1 1

Sammlungen 12453 703 975 2973 2447 1122 998 1459 479 1297

Technische Denkmale 1408 77 94 309 215 87 150 319 81 76

Abb. 161: Bestand unter Denkmalschutz gestellter Objekte im Jahr 2008 nach 
Bundesländern

Das Kriterium eines Denkmales erfüllt die Badl-
wandgalerie voll und ganz, da sie einen monu-
mentalen Kunstbau aus dem Beginn des öster-
reichischen Eisenbahnwesens mit besonderer 
technikgeschichtlicher Bedeutung darstellt.
Hingegen hat der Schutz, den sie genießt, nicht 
vor Schaden bewahrt. Zwar sieht das österrei-
chische Denkmalschutzgesetz Strafmaßnah-
men im Ausmaß von max. 360 Tagessätzen (§37 
DMSG) bei Unterlassung von Instandhaltungs-
maßnahmen vor, wenn vermutet wird dass es 
sich hierbei um eine mutwillige Zerstörung han-

delt (§4 Abs.1 DMSG), jedoch kam dies hier nicht 
zur Anwendung, da die Badlwandgalerie Eigen-
tum der Republik Österreich war.
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Geschichte des Denkmalschutzes

Die Geschichte des Denkmalschutzes ist ge-
prägt von vielen Verlusten, zurückzuführen auf 
vermeintlich richtiges Handeln am Objekt, fal-
schen Entscheidungen oder auch nichtbeach-
tung des Wertes eines Bauwerkes.
Das Fach und seine öffentlich rechtlichen Inst-
rumente sind aus der Konsequenz entstanden, 
die man gezogen hat, nachdem Fehler in der 
Vergangenheit entstanden sind, welche nicht 
wieder gutzumachen sind.
Andererseits hat es immer ein gewisses Wert-
empfinden gegenüber baulichen Leistungen der 
Vergangenheit gegeben...

Antike

Die Römer restaurierten bereits ägyptische 
Bauwerke aus der Pharaonenzeit. In der Spätan-
tike werden funktionslos gewordene heidnische 
Tempel von besonderem künstlerischem Wert 
durch einen kaiserlichen Erlass erhalten. Erst-
mals werden auch Spolien (von lateinisch spoli-
um: „Beute, Raub, dem Feind Abgenommenes“) 
wiederverwendet.

Mittelalter

Radikale Zerstörung und Neubau von Denkmä-
lern im 11. und 12. Jahrhundert. Zu dieser Zeit 
besinnt man sich wieder auf die Tradition. Man 
integriert ältere Bauteile und vereinzelt sind so-
gar historisierte Tendenzen erkennbar.

Renaissance

In der Renaissance herrschte ein besonderes In-
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teresse an der antiken Kunst, was jedoch zu ei-
ner zweigeteilten Meinung führte:
Einerseits zur Bewunderung noch bestehender 
Bautren und andererseits zu einem Streben 
nach Verbesserung, was zu einem Abbruch von 
bedeutenden Monumenten führte.

Barock

Streben nach Repräsentation und Prachtentfal-
tung als Ursache für die Zerstörung und Moder-
nisierung von Denkmälern. Es kam auch durch 
historischem Interesse und religiösen Gründen 
vermehrt zu Erhaltungsmaßnahmen und Um-
bauten, aber auch zu historisierenden Neubau-
ten („Ruinenromantik“), wie etwa der Ruinen-
grotte in Hellbrunn bei Salzburg.
Diese intensive Beschäftigung mit der Kunst 
vergangener Zeiten im 18. Jahrhundert änderte 
allmählich die Einstellung zu den Denkmälern 
und führte zu den ersten Gesetzen und Verord-
nungen. 1630 beispielsweise begründet Gustav 
II. Adolf in Schweden die erste staatliche Denk-
malpflege Europas. Der König will seinem Land 
dadurch Identität und Tradition verleihen.

Französische Revolution und Zeitalter Napo-
leons als Ausgangspunkt

Zu dieser Zeit werden hemmungslos bedeuten-
de Kunstwerke zerstört und durch Napoleons 
Truppen wird massiver Kunstraub betrieben. 
Die darauffolgenden Befreiungskriege führen 
zu einem neuen Interesse an der eigenen Ver-
gangenheit. Daraus resultieren große nationale 
Bewegungen, es entstehen Nationaldenkmäler.

Klassizismus, Romantik

In der 1. Hälfte des 19. Jahrhunderts beschäf-
tigte man sich mit der Antike, erste Ausgra-
bungen führten zu intensivem Studium antiker 
Architektur und zu ersten nachweisbaren „me-
thodischen“ Überlegungen bei Maßnahmen an 
Denkmälern der Antike. Das zunehmende In-
teresse am Mittelalter führt allmählich zu einer 
Renaissance der mittelalterlichen Baustile. 1815 
etwa schreibt Karl Friedrich Schinkel ein Memo-
randum zur „Erhaltung aller Denkmäler und Al-
tertümer Preussens“.

Historismus

In der 2. Hälfte des 19. Jahrhunderts wurden ers-
te theoretische Schriften zur Denkmalpflege ge-
schrieben. Der französische Architekt  Eugène 
Viollet-le-Duc (1814-1879) wird beispielsweise 
zum Begründer der sogenannten „stilistischen“ 
oder „romanischen“ Restaurierung.
Die Grundsätze der stilistischen Restaurierung:
Im Vordergrund steht die Verschönerung, Ver-
besserung und Komplettierung des Denkmals, 
notfalls auch mittels Willkür der freien Gestal-
tung. Das Denkmal als Zeugnis der Geschichte 
wird bereits anerkannt, aber nur für die Zeit der 
Entstehung. Aus diesem Grund sollte es auch 
möglichst stilrein und komplett sein.
Die radikalen Methoden der stilistischen Re-
staurierung führen im zunehmenden Maß zu 
heftigen Auseinandersetzungen. Den absolut 
konträren Standpunkt vertrat der Engländer 
John Ruskin (1890-1900)- Schriftsteller und So-
zialreformer. In seinem Buch „The Seven Lamps 
of Architecture“ (1849) fordert er die Denkmäler 
in Schönheit sterben zu lassen. „Die sogenann-
te Restaurierung ist die schlimmste Zerstörung 
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von Bauwerken.“

In Italien entwickelt sich aus der „stilistischen“ 
Restaurierung die sogenannte „historische Re-
staurierung“. Maßgebend war das gleichzeiti-
ge Wirken einiger bedeutender Praktiker, wie 
Alfredo d‘Andrade (1839-1915), Luca Beltrami 
(1854-1933) oder Alfonso Rubbiani (1848-1913).
Die Grundsätze der „historischen“ Restaurie-
rung:
Ziel ist die Wiederherstellung eines ursprüngli-
chen Zustandes des Denkmals oder zumindest 
die Herstellung eines ursprünglich geplanten 
Zustandes. Voraussetzung für diese Art der Re-
staurierung ist die umfassende wissenschaftli-
che Erforschung aller Quellen, die das Denkmal 
betreffen, aber auch das Denkmal selbst. De 
facto führte die „historische“ Restaurierung zur 
Stilreinheit und Komplettierung des Denkmals, 
allerdings nicht zur freien Gestaltung. 
Wesentlich für den Fortschritt der Denkmal-
pflege und ein entscheidender Schritt zu den 
heute gültigen wissenschaftlichen Methoden 
ist das Wirken von Camillo Boito (1836-1914), 
einem Mailänder Architekturtheoretiker. Er 
forderte absolute „Ehrlichkeit“ der Restaurie-
rung und deshalb deutliche Unterscheidung 
zwischen alten und neu hinzugefügten Teilen. 
Er respektiert aber bereits die Schönheit eines 
gewachsenen Zustandes, und er stellt auch eine 
Relation zwischen dem Alter des Denkmals und 
der Restaurierung her (restauro archeologico, 
restauro pittorico und restauro architettonico). 
Ähnliche Bedeutung, vor allem für Österreich 
und die Kronländer der Monarchie, erlangt Alois 
Riegl (1858-1905), Professor der Kunstgeschich-
te an der Universität Wien. In seiner Schrift „Der 

moderne Denkmalkultus“101 entwickelt er seine 
Werttheorie, die auf dem Entwicklungsgedan-
ken in der Kunstgeschichte aufbaut. Jede Kun-
stepoche ist einmalig und nicht wiederholbar, 
daher sind die Kunstepochen untereinander als 
gleichwertig anzusehen. Aus dem Gegensatz 
zwischen Erinnerungswert und Gegenwarts-
werten, die die Denkmäler besitzen, kommt 
es in der Denkmalpflege zwangsweise zu einer 
Konfliktsituation- der richtige Weg ergibt sich 
als Kompromiss aus der Berücksichtigung der 
verschiedenen Werte. 

Das 20. Jahrhundert

Allmählicher Durchbruch der Grundsätze der 
wissenschaftlichen Restaurierung in den wich-
tigsten europäischen Ländern sowie Beginn der 
internationalen Zusammenarbeit.
Max	Dvořák102 (1874-1921), Professor der Kunst-
geschichte an der Universität Wien, Gustavo 
Giovannoni (1873-1947), Professor der Architek-
turgeschichte in Rom, und Paul Clemen (1866-
1947), Professor der Kunstgeschichte in Bonn 
und Generalkonservator der Rheinprovinzen, 
zählen zu den angesehensten Vertretern der 
wissenschaftlichen Denkmalpflege, die ihre 
Hauptaufgabe in der möglichst unveränderten 
Erhaltung der Denkmäler sieht. Die großflä-
chige Zerstörung vieler historischer Städte im 
ersten Weltkrieg stellte die Denkmalpflege vor 
neue Aufgaben. Das Interesse richtete sich nun 
auch auf die sogenannte anonyme Architektur. 
Der entscheidende Fortschritt in der Entwick-
lung der modernen Methoden erfolgt auf dem 
Gebiet der Rekonstruktion und Präsentation an-

101  Riegel, Alois: Der moderne Denkmalkultus. Wien, 1903

102	 	Dvořák,	Max:	Katechismus	in	der	Denkmalpflege.		Wien,	1916
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tiker Ruinen.

Schon in der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts 
gab es vorbildliche Arbeiten, beispielsweise in 
Rom am Titusbogen und Colosseum sowie die 
Freilegungen der Kaiserforen unter Mussolini. 
Zu dieser Zeit wurde auch die Anastylose (parti-
elle Wiedererrichtung eines verfallenen histori-
schen Bauwerks unter Verwendung seiner origi-
nalen, erhaltenen Bauteile) verfeinert.
Gleichzeitig wurden jedoch ganze Stadtteile 
des mittelalterlichen Roms nur aus politischen 
Gründen rücksichtslos zerstört (subjektiver 
Kunstwert).
Ähnliche großartige Leistungen entstanden un-
ter der Leitung von Architekt Niko Balanos bei 
den Arbeiten auf der Akropolis in Athen. 
Aus Anlass der Fertigstellung der Anastylosis der 
Nordkollonade des Parthenons im Jahre 1931, 
wurde eine internationale Konferenz der Muse-
umsfachleute und Denkmalpfleger in Athen ein-
berufen. Aus diesen Diskussionen heraus ent-
wickelte sich ein Katalog von Forderungen für 
die praktische Arbeit in der Denkmalpflege, der 
als „Charta von Athen“ die erste internationale 
Festlegung von verbindlichen Normen für die 
Denkmalpflege festlegte. 1964 wird diese durch 
die „Charta von Venedig“ ersetzt. Hier wird 
zusätzlich die anonyme Architektur sowie die 
historischen Ensembles mit einbezogen. Diese 
internationale Zusammenarbeit wird durch Be-
gründung des ICOMOS (International Council of 
Monuments and Sites) intensiviert.
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Denkmalschutz in Österreich

Ende 1850 unterschrieb Kaiser Franz Joseph I. ei-
ne „Allerhöchste Entschließung“ zur Einrichtung 
der „K.k. Central-Commission zur Erforschung 
und Erhaltung der Baudenkmale“. 1853 nahm 
die Commission ihre Tätigkeit auf, zunächst war 
sie dem Bautenministerium unterstellt. Neben 
Ministerialbeamten des K.k. Ministeriums für 
Handel und Gewerbe waren auch Wissenschaf-
ter und Künstler (1855 etwa die Dichter Adalbert 
Stifter und Hermann Rollet)  in dieser ersten 
Denkmalpflege-Organisation Österreichs als 
ehrenamtliche Mitglieder tätig. 1859 wurde die 
Kommission dem K.K. Ministerium für Kultus 
und Unterricht unterstellt (heute Bundesminis-
terium für Unterricht, Kunst und Kultur). 

1873 erhielt die „K.K. Zentralkommission für 
die Erforschung und Erhaltung der Kunst- und 
historischen Denkmale“ genannten Institution 
ein erweitertes Aufgabengebiet. Die Kommissi-
on wurde in drei Sektionen aufgeteilt: Archive, 
Kunstdenkmäler und Archäologie. Ab diesem 
Jahr verfügte die Zentralkommission auch über 
ein eigenes Budget zur Förderung von Restau-
rierungsmaßnahmen. Auf Grund des Wider-
stands von Kirche und Adel gelang es jedoch bis 
1918 nicht, ein Ausfuhrverbotsgesetz oder ein 
Denkmalschutzgesetz durchzusetzen.

Eine der wichtigsten Persönlichkeiten der ös-
terreichischen Denkmalpflege war Alois Riegl 
(1858 - 1905), Universitätsprofessor und erster 
Generalkonservator der Zentralkommission. 
Der Mitbegründer der Wiener Schule der Kunst-
geschichte erörterte in seiner Einleitung „Wesen 
und Entstehung des modernen Denkmalkultes“ 

zum 1903 verfassten Gesetzesentwurf erstmals 
breit angelegt auch methodische Grundfragen 
der Denkmalpflege und des Denkmalschutzes. 
Ein sorgfältig aufgeschlüsselter, umfangreicher 
Katalog von Wertkategorien gibt Aufschluss 
über das Wesen eines Denkmals und sein Be-
deutungsspektrum, aus dem die Gründe für 
das öffentliche Interesse an seiner Erhaltung 
abzuleiten sind. Diese erkenntnistheoretische 
Pionierleistung Riegls fand internationale An-
erkennung, die auch heute noch weitgehend 
besteht. Ähnliche Wertschätzung erlangte auch 
der von Max Dvorák (1874 - 1921) erstellte „Ka-
techismus der Denkmalpflege“ (1916/18), der 
ausgehend von Riegls theoretischem Ansatz 
und in seinem Aufbau wesentlich von Erzher-
zog Franz Ferdinand beeinflusst, an konkreten 
Beispielen und (negativen) Gegenbeispielen 
Grundsätze und Richtlinien der Denkmalpflege 
veranschaulichte. 

1910 übernahm Erzherzog Franz Ferdinand 
das Protektorat über die in „K.K. Zentral-
kommission für Denkmalpflege“ umbenann-
te Institution. 1911 wurde schrittweise ein so 
genanntes Staatsdenkmalamt innerhalb der 
Zentralkommission eingerichtet, das im We-
sentlichen die Aufgaben des heutigen Bundes-
denkmalamtes wahrnahm. Gleichzeitig wurde 
ein kunsthistorisches Institut geschaffen, das 
mit der Erfassung des Denkmalbestandes, der 
zugehörigen Grundlagenforschung und deren 
Publikation in den großen Inventarwerken, den 
Kunsttopographien und später den Dehio Hand-
büchern, betraut war.

Nach dem Ersten Weltkrieg im Dezember 1918, 
weniger als einen Monat nach der Ausrufung 
der Republik, trat das Ausfuhrverbot für Kunst-
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gegenstände in Kraft. 1923 wurde das auch im 
Prinzip heute noch bestehende Denkmalschutz-
gesetz erlassen. Mit diesen beiden Gesetzen 
wurde aus der beratenden Kommission eine auf 
gesetzlicher Grundlage agierende staatliche 
Behörde. Die politischen Umwälzungen in den 
folgenden Jahren führten auch im Bundesdenk-
malamt (BDA) zu einschneidenden Veränderun-
gen. Es wurde 1934 durch eine „Zentralstelle 
für Denkmalschutz im Bundesministerium für 
Unterricht“ ersetzt. 1938 gingen die Funktionen 
der Landeskonservatoren an so genannte Gau-
konservatoren über, das 1940 gegründete „Ins-
titut für Denkmalpflege“ als zentrale Fachstelle 
hatte, dem Berliner Wissenschaftsministerium 
unterstehend, keinerlei wesentliche Kompeten-
zen.103

103 vgl.: Fuchsberger, Dr. Hermann: Denkmalpflege Mitschrift 1999

Nach dem II.Weltkrieg wurde das BDA neu ge-
gründet, hatte wesentlichen Anteil an den Auf-
gaben des Wiederaufbaus und erwarb sich in 
den folgenden Jahrzehnten unter den Präsiden-
ten Demus, Frodl und Thalhammer bald einen 
guten internationalen Ruf. Dazu trugen auch die 
zentralen Fachabteilungen bei, die Grundlagen-
forschung betrieben, Pilotarbeiten für die Praxis 
der Denkmalpflege erstellten und als, im gan-
zen Bundesgebiet tätige, Spezialisten die nun 
erweiterte Auffassung des Denkmalbegriffs 
umsetzten. Als Denkmäler von geschichtlicher, 
künstlerischer oder sonstiger kultureller Bedeu-
tung im Sinne des Gesetzes wurden von da an 
weniger die spektakulären architektonischen 
Zeugen der Sozial- oder Technikgeschichte ge-
sehen, sondern auch die Denkmalqualität von 
Baugruppen in ihrem Zusammenhang wurden 
erkannt. Folgerichtig wurde in einer Gesetzes-
novelle 1978 erstmals der Begriff des Ensembles 
eingeführt.
Weitere Neuerungen brachte die Novelle 1999, 
in der Ausfuhrverbotsgesetz und Denkmal-
schutzgesetz zusammengeführt wurden. 
Eine der Neuregelungen betrifft die geschütz-
ten Bauten im Eigentum von Bund, Gebiets-
körperschaften, Kirchen und anderen öffent-
lich rechtlichen Körperschaften: bis zum Jahr 
2010 sollen diese Bauten überprüft und die als 
Denkmäler klassifizierten unter ihnen mittels 
Verordnungen vorläufig unter Denkmalschutz 
gestellt werden. Zum gleichen Zeitpunkt soll ein 
nach internationalem Vorbild gestaltetes Denk-
malverzeichnis den gesamten österreichischen 
Denkmalbestand erfassen. 

Der Schwerpunkt der Tätigkeit des BDA liegt 
heute in der Baudenkmalpflege, die von den 
neun Landeskonservatoraten wahrgenommen 
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wird. Nach der Unterschutzstellung folgen die 
Beratung und Betreuung bei geplanten Verände-
rungen an Denkmälern und die Begleitung oder 
Durchführung von baulichen Instandsetzungen 
und Restaurierungen. Die dafür notwendige Er-
fassung und Analyse des Bestandes bzw. Zustan-
des eines Bauwerks, leistet der noch junge Wis-
senschaftszweig der historischen Bauforschung.  
Das BDA mit seinen Vorgängerorganisationen 
ist mit einer mehr als 150 jährigen Geschichte 
eine der ältesten staatlichen Denkmalpflegein-
stitutionen der Welt. Das hier in vielen Jahren 
angesammelte und stets aktualisierte Fachwis-
sen, in topographisch geordneten Akten und 
zahlreichen Publikationen festgehalten, wird 
jedem Interessierten zur Verfügung gestellt und 
ermöglicht so, neben finanziellen Förderungen, 
eine fachgerechte und nachhaltige Bewahrung 
des kulturellen Erbes für die Zukunft.104

104 Geschichte der Denkmalpflege in Österreich, in: http://www.bda.
at/organisation/126/0/5780/texte/ , 14.05.2011
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006 | 01 | 3 |   
Zusammenfassender Stand des 
Denkmaldiskurses

Denkmal heißt im lateinischen monumentum- 
es setzt sich aus monere „mahnen“ und mens, 
mentis „Denkkraft, Sinn, Gedanke“ zusammen. 
Somit soll das Denkmal an etwas erinnern- frü-
here Herrscherfiguren etc. All diese bewusst 
gesetzten Zeichen wurden zu diesem Zweck er-
schaffen - nämlich um zu erinnern.105

Ganz anders bei der Badlwand - sie sollte mög-
lichst lange funktionieren, und zwar als das wo-
für sie geschaffen wurde - als Verkehrsbauwerk.

Genau für diese Bauwerke, welche nie in der 
Absicht gebaut wurden, je ein Denkmal zu wer-
den, musste erst das Bewusstsein geschaffen 
werden, welches im 19. Jahrhundert allmählich 
entstand. Zu der Zeit wurde erkannt, dass der 
Begriff „Denkmal“ viel umfassender ist, dass sie 
ebenso wie eine Reiterstatue oder eine Pestsäu-
le mit Erinnerungen verbunden sind oder künst-
lerische Qualitäten aufweisen, wodurch sie in 
die Kategorie erhaltenswürdiges Objekt einge-
reiht wird.

„[...] Die in diesem Bundesgesetz ent-
haltenen Bestimmungen finden auf von 
Menschen geschaffene unbewegliche 
und bewegliche Gegenstände (einschließ-
lich Überresten und Spuren gestaltender 
menschlicher Bearbeitung sowie künstlich 
errichteter oder gestalteter Bodenforma-
tionen) von geschichtlicher, künstlerischer 
oder sonstiger kultureller Bedeutung 
(,,Denkmale‘‘) Anwendung, wenn ihre Er-

105 vgl.: Hubel, Achim: Denkmalpflege. Geschichte- Themen- Aufga-
ben, Eine Einführung, Stuttgart ²2011, S. 158ff 

haltung dieser Bedeutung wegen im öf-
fentlichen Interesse gelegen ist. [...]“106

Somit deckt das Gesetz beinahe alle Bereiche 
ab, einerseits die offensichtlichen Merkmale 
des Objektes, wie Ausführung, künstlerische 
Gestaltung, Positionierung im Kontext mit an-
deren Objekten, Materialwahl oder einfach die 
Tatsache, dass es einzigartig ist. Andererseits 
werden auch die forschenden Disziplinen mit-
eingeschlossen (Archäologie, Industrie- und 
Technikgeschichte, Soziologie, Volkskunde, 
etc.). 
Es wird jedoch in keiner Weise erwähnt, wie alt 
ein Denkmal sein muss, um diesen Status zu er-
langen. Schinkel meinte, etwa 160 Jahre, wäh-
rend Riegl der Meinung war, 60 würden auch 
schon reichen. Diese Idee Riegls ist für sämtliche 
im öffentlichen Besitz stehenden Objekte noch 
heute gültig. Dadurch konnten einige bemer-
kenswerte Bauwerke erhalten werden.

Ein Objekt darf mittlerweile auch später hinzu-
gefügte Bauteile oder durch die Nutzung verur-
sachte „Patina“ offen zur Schau tragen. Es setzt 
natürlich voraus, dass diese nicht der Substanz 
(oder dem Auge allzusehr) schaden.
Diese Beurteilung, in wie weit ein Zubau oder ei-
ne Patina schädlich ist, muss von Fachleuten ab-
geklärt werden. Jedoch von wem genau? Meines 
Erachtens sollte dies vom Denkmalamt, dem 
Bauforscher und auch dem Restaurator gemein-
sam geklärt werden. Denn der Denkmalschutz 
ist unmittelbar mit der Denkmalpflege verbun-
den, welche sich in den letzten Jahren langsam 
in Richtung Konservieren statt Restaurieren 
wandelt. Dieses Prinzip ist die logische Erkennt-

106 Österreichisches Denkmalschutzgesetz (DMSG), 2000, 1. Ab-
schnitt §1 Abs. 1
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nis aus den Erfahrungen des 20. Jahrhunderts. 
Diese vermeintlich gut gemeinten „Experimen-
te“ mit neuartigen Materialien haben große, 
nicht wieder gut zu machende Schäden an denk-
malgeschützten Objekten verursacht bzw. man-
che sogar zerstört.
Nach dieser Phase engagieren sich immer mehr 
Personen auf dem Gebiet der Bauforschung, 
welche ein Objekt vor, während und auch nach 
der Restaurierung untersuchen. Somit ist es 
möglich, im Vorfeld vor einer falschen Material-
wahl oder vor einer nicht zielführenden Arbeits-
methode zu bewahren. 
Jedoch bewahrt es nicht vor der falschen Vor-
stellung eines Eigentümers, Besitzers, Kritiker. 
Hier ist noch Pionierarbeit zu leisten, um der 
Menschheit klarzumachen, dass nicht nur die 
Akropolis in Athen oder das Pantheon in Rom 
unter Schutz gestellt gehört und auch eine 
dem Objekt angepasste Pflege erwarten darf, 
sondern auch beispielsweise ein Hochhaus von 
1963, welches durch seine innere Organisation 
und einer Außentreppe aus Sichtbeton erhal-
tenswert ist. 
Oder eben ein Verkehrsbauwerk, das für die 
Modernisierung und Aufschwung einer ganzen 
Region steht.
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006 | 01 | 4 |   
Überblick der Denkmalschutzgeset-
zes und dessen Anwendung am Ob-
jekt

Das aktuelle rechtsgültige österreichische Denk-
malschutzgesetz (DMSG) stammt aus dem Jahr 
2000. Im folgenden werden alle für das Objekt 
Badlwandgalerie relevanten Abschnitte, Para-
grafen und Absätze herausgenommen:

1. ABSCHNITT ALLGEMEINE BESTIMMUN-
GEN

§ 1. Begriffsbestimmungen, Geltungsbereich

(1) Die in diesem Bundesgesetz enthal-
tenen Bestimmungen finden auf von 
Menschen geschaffene unbewegliche 
und bewegliche Gegenstände […] von ge-
schichtlicher, künstlerischer oder sonstiger 
kultureller Bedeutung (,,Denkmale‘‘) An-
wendung, wenn ihre Erhaltung dieser Be-
deutung wegen im öffentlichen Interesse 
gelegen ist. Diese Bedeutung kann den Ge-
genständen für sich allein zukommen, aber 
auch aus der Beziehung oder Lage zu ande-
ren Gegenständen entstehen. ,,Erhaltung‘‘ 
bedeutet Bewahrung vor Zerstörung, Ver-
änderung oder Verbringung ins Ausland.

Anmerkung:

Das öffentliche Interesse für die Badlwand ist 
aus der ganzen Fülle von Kriterien voll und ganz 
gegeben - sei es nun als historisches, kulturge-
schichtliches, aber auch als regional wichtiges 
Bauwerk aus der Zeit der Industriealisierung und 

des Aufschwungs für die Steiermark.
Zudem ist die Galerie, auch nach Rücksprache 
mit Dr. Günter Dinhobl (Forschung und Entwick-
lung  bei der ÖBB sowie Verfasser mehrerer Bü-
cher über die Bahn), in ihrer Ausführung (Straße 
oben, Bahn unterhalb) als weltweit einzigartig 
einzustufen.

(2) Die Erhaltung liegt dann im öffentlichen 
Interesse, wenn es sich bei dem Denkmal 
aus überregionaler oder vorerst auch nur 
regionaler (lokaler) Sicht um Kulturgut han-
delt, dessen Verlust eine Beeinträchtigung 
des österreichichen Kulturgutbestandes in 
seiner Gesamtsicht hinsichtlich Qualität 
sowie ausreichender Vielzahl, Vielfalt und 
Verteilung bedeuten würde. Wesentlich ist 
auch, ob und in welchem Umfang durch die 
Erhaltung des Denkmals eine geschichtli-
che Dokumentation erreicht werden kann.

Anmerkung:

Da die Semmeringbahn im Jahre 1998 in das 
UNESCO Weltkulturerbe aufgenommen wurde, 
und die Badlwand als ein bedeutender Teil der 
Südbahnstrecke angesehen werden kann, ist die 
Galerie als Kulturgut anzusehen. Es stellt sich je-
doch die Frage, warum dieser Teil nicht ins Welt-
kulturerbe mit aufgenommen wurde.

(4) Das öffentliche Interesse an der Erhal-
tung im Sinne des Abs. 1 (Unterschutzstel-
lung) wird wirksam kraft gesetzlicher Ver-
mutung (§ 2) oder durch Verordnung des 
Bundesdenkmalamtes (§ 2a) oder durch 
Bescheid des Bundesdenkmalamtes (§ 3) 
oder durch Verordnung des Österreichi-
schen Staatsarchivs (§ 25a). […]
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Anmerkung:

Es wurde bereits im Dezember 1957 vom da-
maligen Staatskonservator Otto Demus (1936-
1939) festgehalten, dass die Galerie „… als 
wirtschaftsgeschichtliches und technisches Kul-
turdenkmal […] zu qualifizieren ist, an dessen Er-
haltung ein öffentliches Interesse besteht. …“107

Die endgültige Unterschutzstellung durch das 
BDA erfolgte per Bescheid durch den damaligen 
Präsidenten des Bundesdenkmalamtes Gerhard 
Sailer (1982-1997) am 14.02.1997.

107   Demus, Otto: Aktenzahl Zl. 8490/1957. Schriftver-
kehr vom Bundesenkmalamt Wien 1., Hofburg. an die Generaldirektion der Ös-
terr. Bundesbahnen Abteilung V, Baudirektion Wien1., Elisabethstrasse 18. Am 
19.12.1957

Abb. 162: Bescheid des BDA vom 14.02.1997
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Abb. 163: Bescheid des BDA vom 14.02.1997 Abb. 164: Bescheid des BDA vom 14.02.1997
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(6) Die Feststellung des öffentlichen Inter-
esses an der Erhaltung eines Denkmals er-
folgt stets in jenem Zustand, in dem es sich 
im Zeitpunkt des Rechtswirksamwerdens 
der Unterschutzstellung befindet.

Anmerkung:

Somit müsste lt. §1 Abs. 6 DMSG mindestens 
der zum Zeitpunkt der Unterschutzstellung 
vorgefundene Zustand erhalten werden. Leider 
wurden Konservierungs- bzw. Restaurierungs-
maßnahmen im Bereich der Galerie nur in mi-
nimalen Ausmaßen verrichtet bzw. sogar ver-
nachlässigt und somit der Verfall nur gringfügig 
verlangsamt, jedoch nicht gestoppt.

(9) Durch die Unterschutzstellung eines 
Denkmals werden auch alle seine Bestand-
teile und das Zubehör sowie alle übrigen mit 
dem Denkmal verbundenen, sein überlie-
fertes oder gewachsenes Erscheinungsbild 
im Inneren oder Äußeren mitprägenden 
oder den Bestand (die Substanz) berühren-
den Teile mit einbezogen. Dazu zählt auch 
die auf einen besonderen spezifischen Ver-
wendungszweck des Denkmals ausgerich-
tete Ausstattung oder Einrichtung, soweit 
sie auf Dauer eingebracht wurde.

(10) Die Erhaltung kann nicht im öffentli-
chen Interesse gelegen sein, wenn sich das 
Denkmal im Zeitpunkt der Unterschutz-
stellung in einem derartigen statischen 
oder sonstigen substanziellen (physischen) 
Zustand befindet, dass eine Instandset-
zung entweder überhaupt nicht mehr mög-
lich ist oder mit so großen Veränderungen 
in der Substanz verbunden wäre, dass dem 

Denkmal nach seiner Instandsetzung Do-
kumentationswert und damit Bedeutung 
als Denkmal nicht mehr in ausreichendem 
Maße zugesprochen werden könnte. […]

Anmerkung:

Der Zustand im Jahre 1997 zum Zeitpunkt der 
Unterschutzstellung kann anhand eines 1996 
von Prof. techn. Rat Ing. Herbert Majcenovic er-
stelltem Gutachten belegt werden.108 
Es wird jedoch seitens des BDA am 20.10.2000 
angedacht, aufgrund des desolaten Zustandes, 
die Unterschutzstellung aufzuheben. Zu dieser 
Maßnahme ist es bis dato nicht gekommen.

(11) Die Begriffe ,,Denkmal‘‘ und ,,Kultur-
gut‘‘ sind gleichbedeutend, desgleichen 
,,öffentliches Interesse‘‘ und ,,nationales 
Interesse‘‘.

2. ABSCHNITT SCHUTZ VOR ZERSTÖRUNG 
ODER VERÄNDERUNG

§ 3. Unterschutzstellung durch Bescheid

(1) Bei Denkmalen, die nicht bloß kraft ge-
setzlicher Vermutung oder durch Verord-
nung unter Denkmalschutz stehen, gilt ein 
öffentliches Interesse an ihrer Erhaltung 
erst dann als gegeben, wenn sein Vorhan-
densein vom Bundesdenkmalamt durch 
Bescheid festgestellt worden ist (Unter-
schutzstellung durch Bescheid).

(3) Die Tatsache der Unterschutzstellung 
unbeweglicher Denkmale […] durch Be-

108   Prof. techn. Rat Ing.  Majcenovic, Herbert: Badl-
wand- Begutachtung. – Graz, 10.02.1996
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scheid gemäß Abs. 1 bzw. diesem in ihren 
Folgen gleichgestellte Bescheide (§ 2 Abs. 
3) ist über Mitteilung des Bundesdenk-
malamtes im Grundbuch (allenfalls Eisen-
bahnbuch) von Amts wegen ersichtlich zu 
machen. Bei bescheidmäßiger Aufhebung 
des festgestellten öffentlichen Interes-
ses an der Erhaltung durch Bescheid ist 
die Ersichtlichmachung über Mitteilung 
des Bundesdenkmalamtes von Amts we-
gen zu löschen. Die Mitteilung hat jeweils 
spätestens sechs Monate nach Eintritt der 
Rechtskraft der bescheidmäßigen Feststel-
lungen zu erfolgen.

(4) Das Bundesdenkmalamt hat jene unbe-
weglichen Denkmale, die auf Grund eines 
rechtskräftigen Bescheides oder durch Ver-
ordnung unter Denkmalschutz stehen, in 
einer Liste - unter Angabe der Bescheidda-
ten - zu erfassen. Diese ist das erste Mal bis 
30. Juni 2010 mit Stichtag 1. Jänner 2010 
zu erstellen und ist jeweils mit Stichtag 1. 
Jänner der Folgejahre (bis spätestens 30. 
Juni jedes Kalenderjahres) durch Neube-
arbeitung zu aktualisieren. Die Liste hat 
in genauer und unverwechselbarer Weise 
die topografischen und grundbücherlichen 
Daten sowie eine schlagwortartige Cha-
rakterisierung des Denkmals zu enthalten. 
Soweit rechtskräftig erfolgte Unterschutz-
stellungen bescheidmäßig erlöschen, ist 
dies im jeweiligen Folgejahr auszuweisen. 
Die jeweils letztgültige Liste ist zum Zweck 
der Ermöglichung allgemeiner Einsichtnah-
me in ausreichendem Ausmaß als Ganzes 
aufzulegen und muss überdies sowohl als 
Ganzes als auch im Umfang je eines Bun-
deslandes von jedermann käuflich erwor-

ben werden können. Sie kann überdies 
auch in anderer geeigneter Form veröffent-
licht werden. Die Liste ist rechtlich nicht 
verbindlich.

Anmerkung:

Aus dieser Liste (Stand  30.05.2011, abrufbar auf  
http://www.bda.at/downloads/1928/Denkmal-
verzeichnis) ist ersichtlich, dass die Unterschutz-
stellung in 63019 Peggau (Katastralgemeinde), 
Adresse „Badlwand“ sich auf die Grundstücks-
nummer 551/2 bezieht.
Interessant ist die Tatsache, dass sich auf diese 
Grundstücksnummer auch der unter Denkmal-
schutz stehende „Altweg oberhalb der Badl-
galerie“ (545/1, 551/2) sowie die „Wehranlage“ 
(336, 551/2) bezieht.

§ 4. Verbot der Zerstörung und Veränderung 
von Denkmalen, Anzeige kleiner Reparaturar-
beiten, Absicherungsarbeiten bei Gefahr

(1) Bei Denkmalen, die unter Denkmal-
schutz stehen, ist die Zerstörung sowie jede 
Veränderung, die den Bestand (Substanz), 
die überlieferte (gewachsene) Erscheinung 
oder künstlerische Wirkung beeinflussen 
könnte, ohne Bewilligung gemäß § 5 Abs. 1 
verboten. Im Einzelnen gelten nachfolgen-
de Regelungen:

1. Als Zerstörung eines Denkmals gilt des-
sen faktische Vernichtung und zwar auch 
dann, wenn noch einzelne Teile erhalten 
geblieben sind, deren Bedeutung jedoch 
nicht mehr derart ist, dass die Erhaltung 
der Reste weiterhin im öffentlichen Inter-
esse gelegen wäre. […]
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2. Einer Zerstörung ist gleichzuhalten, 
wenn der Eigentümer oder sonstige für die 
Instandhaltung Verantwortliche die Durch-
führung der für den Bestand des Denkmals 
unbedingt notwendigen Instandhaltungs-
maßnahmen in der offenbaren Absicht, es 
zu zerstören, unterlässt, obwohl es sich um 
Maßnahmen handelt, die dem Eigentümer 
(Verantwortlichen) insgesamt zumutbar 
sind, weil die Beseitigung keine oder nur 
geringe Geldmittel erfordert (wie zB die Er-
gänzung einzelner zerbrochener Dachzie-
gel, Verschließung offenstehender Fenster 
und dergleichen). Soweit derartige Maß-
nahmen von den Genannten ausnahms-
weise nicht durchgeführt werden können, 
haben sie dies dem Bundesdenkmalamt 
nach Kenntnis binnen zwei Wochen unter 
Angabe der Gründe, warum sie diese Maß-
nahmen nicht zu setzen in der Lage sind, 
schriftlich mitzuteilen.

Anmerkung:

Es gab von 1985 bis 1998 jährliche Instand-
haltungsmaßnahmen durch das Bundesheer 
(wegen der im nördlichen Bereich der Galerie 
befindlichen Bunkeranlagen), welche das Ent-
fernen von Bewuchs und Reinigen der Abflüsse 
beinhaltete.
Von 1998 bis 2006 kümmerte sich der nunmehr 
alleinige Eigentümer, die Bundesstrassenver-
waltung um die jährlichen Instandhaltungsmaß-
nahmen.
Die einzige größere Sicherungsmaßnahme gab 
es 2000, in der desolate Gewölbeteile abgetra-
gen wurden, jedoch gab es keine weiteren Maß-
nahmen zur Vorbeugung vor weiterer Schäden.

(2) Unbedingt notwendige Absicherungs-
maßnahmen, die bewilligungspflichtige 
Handlungen im Sinne des Abs. 1 sind, kön-
nen bei Gefahr im Verzug ohne vorherige 
Zustimmung des Bundesdenkmalamtes - 
jedoch bei gleichzeitiger Anzeige an dieses 
- getroffen werden.

Anmerkung:

Bislang wurden sämtliche an der Galerie durch-
geführten Maßnahmen dem BDA mitgeteilt.

§ 5. Bewilligung der Zerstörung oder Verände-
rung von Denkmalen 
Denkmalschutzaufhebungsverfahren

(1) Die Zerstörung sowie jede Veränderung 
eines Denkmals gemäß § 4 Abs. 1 bedarf 
der Bewilligung des Bundesdenkmalamtes, 
es sei denn, es handelt sich um eine Maß-
nahme bei Gefahr im Verzug (§ 4 Abs. 2). 
Der Nachweis des Zutreffens der für eine 
Zerstörung oder Veränderung geltendge-
machten Gründe obliegt dem Antragstel-
ler. Er hat auch - ausgenommen bei Anträ-
gen gemäß Abs. 2 - mit einem Antrag auf 
Bewilligung einer Veränderung entspre-
chende Pläne in ausreichendem Umfang 
beizubringen. Das Bundesdenkmalamt hat 
alle vom Antragsteller geltend gemachten 
oder von Amts wegen wahrgenomme-
nen Gründe, die für eine Zerstörung oder 
Veränderung sprechen, gegenüber jenen 
Gründen abzuwägen, die für eine unverän-
derte Erhaltung des Denkmals sprechen. 
Hiebei kann das Bundesdenkmalamt den 
Anträgen auch nur teilweise stattgeben. 
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Werden Bewilligungen für Veränderun-
gen beantragt, die zugleich eine dauernde 
wirtschaftlich gesicherte Erhaltung des 
Objektes bewirken, so ist dieser Umstand 
besonders zu beachten. Soweit die künfti-
ge wirtschaftliche Erhaltung und Nutzung 
von Park- und Gartenanlagen gefährdet 
oder spürbar geschmälert sein könnte, ist 
den Anträgen auf jeden Fall stattzugeben, 
es sei denn, es handelt sich um eine Verän-
derung, die die Zerstörung dieser Anlagen 
als solche oder in wesentlichen Teilen be-
deuten würde.

(2) Sollen an unbeweglichen Denkmalen 
Instandhaltungs- und Reparaturmaßnah-
men im üblichen notwendigen Umfang 
durchgeführt werden, können die Anträge 
gemäß Abs. 1 auch mündlich oder schrift-
lich wenigstens zwei Monate vor Beginn 
der Arbeiten in Form einer Anzeige an das 
Bundesdenkmalamt gestellt werden. Diese 
Mitteilung hat den Hinweis zu enthalten, 
dass es sich nur um im vorhergehenden 
Satz beschriebene Maßnahmen handelt. 
Eine Entscheidung des Bundesdenkmalam-
tes hat binnen sechs Wochen zu ergehen. 
Eine nicht rechtzeitige Entscheidung kann 
nicht als Genehmigung gewertet werden.

(3) In Verfahren gemäß Abs. 1 wegen be-
antragter Veränderungen eines Denkmals 
kann das Bundesdenkmalamt in einem be-
willigenden Bescheid bestimmen, welche 
Detailmaßnahmen, über die erst im Zuge 
der Durchführung der Arbeiten endgültig 
entschieden werden kann, noch ergänzend 
der Festlegungen des Bundesdenkmalam-
tes bedürfen.

(5) Vor Erteilung der Bewilligung zur Zer-
störung eines unbeweglichen Denkmals 
gemäß Abs. 1 ist - außer bei Gefahr im 
Verzug - der Denkmalbeirat (§ 15) zu hören. 
[…]

(6) Eine Bewilligung zur Zerstörung oder 
Veränderung erlischt, wenn von ihr nicht 
innerhalb von drei Jahren tatsächlich Ge-
brauch gemacht wird. Verlängerungen bis 
zu insgesamt weiteren drei Jahren sind 
möglich und jedenfalls dann zu erteilen, 
wenn die Verzögerung durch andere be-
hördliche Verfahren verursacht wird oder 
wurde.

(7) Denkmale (einschließlich Ensembles 
und Sammlungen), die unter Denkmal-
schutz stehen und die etwa durch Zeit-
ablauf, Unglücksfälle oder widerrechtlich 
ohne Bewilligung (§ 5 Abs. 1) zerstört 
oder verändert wurden oder aus sonstigen 
Gründen, wie etwa eine wissenschaftli-
che Neubewertung, jede Bedeutung als 
schützenswertes Denkmal, derentwegen 
sie unter Denkmalschutz gestellt wurden 
oder unter Denkmalschutz gestellt werden 
könnten, verloren haben, stehen weiterhin 
(auch hinsichtlich bloßer Reste) so lange 
unter Denkmalschutz, bis das Bundesdenk-
malamt von Amts wegen oder über Antrag 
(§ 26f) bescheidmäßig festgestellt hat, 
dass an der Erhaltung kein öffentliches In-
teresse mehr (oder einschränkend nur mehr 
an Teilen) besteht (Denkmalschutzaufhe-
bungsverfahren). Vom Antragsteller ist das 
Zutreffen der für die Denkmalschutzauf-
hebung geltend gemachten Gründe nach-
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zuweisen, soweit diese nicht offenkundig 
sind. Ein Rechtsanspruch auf Aufrechter-
haltung der Unterschutzstellung besteht 
- ebenso wie ein Rechtsanspruch auf Un-
terschutzstellung - in keinem Fall. Sind von 
einem Denkmal nicht einmal mehr Reste 
vorhanden, so ist diese Tatsache des Er-
löschens durch restlose Zerstörung vom 
Bundesdenkmalamt innerhalb von sechs 
Monaten nachdem es von diesem Umstand 
Kenntnis erlangt hat, gleichermaßen be-
scheidmäßig festzustellen.

(8) Werden durch Verfahren, die auf Grund 
bundesgesetzlicher Vorschriften in Form 
von Verfahrenskonzentrationen durchge-
führt werden, Objekte, die unter Denkmal-
schutz stehen, in einer Weise betroffen, 
dass Genehmigungen nach diesem Bun-
desgesetz erforderlich wären, so sind den 
Verfahren Sachverständige beizuziehen, 
die vom Bundesdenkmalamt nominiert 
werden, es sei denn, das Bundesdenkmal-
amt verzichtet auf eine Nominierung oder 
gibt innerhalb einer zu setzenden, eine 
Woche nicht unterschreitenden Frist keine 
Nominierung ab. Dem Bundesdenkmalamt 
kommt in diesen Verfahren Parteistellung 
zu.

§ 6. Veräußerung und Belastung von Denkma-
len, Einheit von Sammlungen

(4) Die Veräußerung von Denkmalen, de-
ren Erhaltung durch Verordnung gemäß § 
2a […] festgestellt wurde, […] hat der Ver-
äußerer (oder sonstige Verfügungsberech-
tigte, wie etwa der Kommissionär) unter 
Namhaftmachung des Erwerbers binnen 

zwei Wochen dem Bundesdenkmalamt 
anzuzeigen. Die erfolgte Feststellung des 
öffentlichen Interesses wird durch den Ei-
gentumswechsel nicht berührt. Der Veräu-
ßerer (oder sonstige Verfügungsberechtig-
te) ist unbeschadet der Bestimmungen des 
§ 2a Abs. 7 und § 3 Abs. 3 verpflichtet, den 
Erwerber eines solchen Denkmals davon in 
Kenntnis zu setzen, dass es den Beschrän-
kungen dieses Bundesgesetzes unterliegt 
oder (falls dem Veräußerer dies bereits be-
kannt ist) dass ein Unterschutzstellungs-
verfahren eingeleitet wurde.

Anmerkung:

Zum Zeitpunkt der Unterschutzstellung 1997 
war die Bundesstrassenverwaltung sowie das 
Bundesheer Eigentümer. Von 1998 bis 2006 die 
Bundesstrassenverwaltung alleiniger Besitzer. 
2006 übernahm die ASFINAG das Objekt und 
seit 2009 ist die ASFINAG in Verkaufsverhand-
lungen mit dem in Peggau ansässigen Baupro-
duktehersteller W&P (in Besitz von Knoch, Kern 
&Co KG). Es scheint jedoch bis dato im Grund-
buch nach wie vor als Eigentümer die ASFINAG 
auf.

§ 12. Kennzeichnung von geschützten Denk-
malen

Zur Information der Allgemeinheit können 
unter Denkmalschutz stehende bewegli-
che und unbewegliche Gegenstände mit 
einem Zeichen (Plakette, Aufkleber, Stem-
pel usw.) versehen werden, das darauf 
hinweist, dass diese Gegenstände unter 
Denkmalschutz stehen. Diese Zeichen sind 
jedenfalls so zu gestalten, dass sie sowohl 
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das Bundeswappen als auch das […] Signet 
für „Denkmalschutz“ - einen in einem Kreis 
eingeschlossenen Teil einer Säule - zeigen. 
Nähere Bestimmungen über Form, Ausga-
be der Zeichen, Verpflichtung bzw. Pflicht 
zur Duldung der Anbringung usw. können 
vom Bundesminister für Unterricht und 
kulturelle Angelegenheiten durch Verord-
nung geregelt werden.

Anmerkung:

Die Galerie ist sowohl am Süd- als auch am 
Nordportal gut erkennbar mit dem Emblem der 
„steirischen Wahrzeichen“ markiert. 
Die Auszeichnung wird an liebevoll restaurierte 
und vom Revitalisierungsfonds des Landes Stei-
ermark geförderte Bauwerke verliehen.109

Abb. 165: Südportal mit Emblem des steirischen Wahrzeichens

109 vgl.: Steirische Wahrzeichen 2010, in: http://www.verwaltung.stei-
ermark.at/cms/beitrag/11357606/277597/ , 30.07.2011

§ 13. Maßnahmen gemäß der Haager Konven-
tion

(2) Voraussetzung für die Aufnahme in die 
Liste gemäß Abs. 1 ist, dass es sich um 
Denkmale handelt, denen höchste Bedeu-
tung für den österreichischen Denkmalbe-
stand zukommt. Hiebei ist die international 
übliche Auslegung der Haager Konvention 
hinsichtlich der Bedeutung, die einem Ob-
jekt zukommen muss, ausschlaggebend.

Anmerkung:

Dies ist gegeben, da es sich, wie bereits erwähnt, 
hierbei um einen Musterbau für die Semmering-
bahn handelt.

(3) Denkmale, die in die Liste aufzuneh-
men sind, müssen entweder bereits unter 
Denkmalschutz stehen oder ein Unter-
schutzstellungsverfahren ist unverzüglich 
einzuleiten.

(4) Der Bundesminister für Landesverteidi-
gung, die jeweiligen Landeshauptmänner, 
Bürgermeister und Eigentümer können ge-
gen die Aufnahme in die Liste Einwendun-
gen dahingehend vorbringen, dass es sich 
nicht um ein Objekt handelt, das unter den 
Schutz der Haager Konvention fällt und 
den Antrag auf Nichtaufnahme in die Liste 
bzw. seine Streichung verlangen. Die Ab-
lehnung eines Antrages hat mit Bescheid 
zu erfolgen. Das Bundesdenkmalamt kann 
Objekte jederzeit wieder aus der Liste strei-
chen, wenn die Voraussetzungen, die zur 
Aufnahme führten, sich geändert haben.
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(5) Eine Ersichtlichmachung der Aufnahme 
in die Listen soll nach Möglichkeit durch 
Anbringung gut sichtbarer Zeichen gemäß 
der Haager Konvention an den Denkmalen 
erfolgen. Dem Eigentümer ist hiefür vom 
Bundesdenkmalamt eine Bescheinigung 
auszustellen. Das Bundesdenkmalamt ist 
berechtigt, die Kennzeichnung nach Art 
und Umfang dem Eigentümer oder dem 
sonstigen Verfügungsberechtigten auch 
bescheidmäßig aufzutragen. Das Bundes-
denkmalamt kann Bescheinigungen und 
bescheidmäßige Aufträge aus den Grün-
den des Abs. 4 jederzeit ändern oder wider-
rufen.

(6) Die Unterlassung der bescheidmäßig 
angeordneten Kennzeichnung gemäß der 
Haager Konvention ist verboten, ebenso 
jede missbräuchliche Art der Kennzeich-
nung. Eine solche liegt auch vor, wenn sie 
in einer Weise erfolgt, die zur irrtümlichen 
Annahme führen könnte, es handle sich 
um eine Kennzeichnung gemäß der Haager 
Konvention.

(7) Die bisherigen Kulturgüterschutzlisten, 
Kulturgüterschutzkarten, Bescheinigun-
gen und Berechtigungen zur Anbringung 
von Schutzzeichen verlieren spätestens mit 
31. Dezember 2009 ihre Gültigkeit, soweit 
diese Frist nicht durch Verordnung gemäß 
Abs. 8 verkürzt wird.

(8) Nähere Regelungen über den Vorgang 
bei Erstellung der Liste und ihre Form und 
Veröffentlichung (Kulturgüterschutzli-
sten), die Art und Form der Kennzeichnung, 

der Ausstellung von Bescheinigungen, der 
Anfertigung entsprechender Karten (Kul-
turgüterschutzkarten), die Ungültigerklä-
rung bisheriger Listen, Bescheinigungen, 
Berechtigungen aber auch Formen von 
Kennzeichnungen einschließlich des Gebo-
tes ihres Austausches oder ihrer Abnahme 
und dergleichen sind vom Bundesminister 
für Unterricht und kulturelle Angelegenhei-
ten mit Verordnung zu treffen.

5. ABSCHNITT ALLGEMEINE BESTIMMUN-
GEN, STRAF-, SCHLUSS- UND ÜBERGANGS-
BESTIMMUNGEN

§ 27. Eigentümer unbeweglicher Denkmale

(1) Als Eigentümer im Sinne dieses Bun-
desgesetzes gilt bei unbeweglichen Ge-
genständen stets der grundbücherliche 
Eigentümer. Grundbuch im Sinne dieses 
Bundesgesetzes ist auch das Eisenbahn-
buch. Als Bauberechtigter gilt der in der 
grundbücherlichen Baurechtseinlage Ein-
getragene.

Anmerkung:

Die Verkaufsverhandlungen zwischen der 
ASFINAG (Eigentümer vom 06.12.2006 bis 
23.05.2011) und der Knoch, Kern & Co.KG zogen 
sich seit Mitte 2009 hin. In diesem Zeitrahmen 
war es natürlich schwierig, eine zuständige Per-
son ausfindig zu machen, denn der Kaufvertrag 
war ja bereits auf den 02.03.2010 datiert. Somit 
wollte die ASFINAG ab diesem Zeitpunkt mit 
der Badlwand nichts mehr zu tun haben, und die 
Knoch, Kern & Co.KG wollte damit noch nichts 
zu tun haben, da sie ja erst mit 23.05.2011 im 
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Grundbuch standen.

§ 28. Form der Anträge und Bescheide

(1) Sämtliche Bescheide, die auf Grund 
dieses Bundesgesetzes ergehen, sind 
schriftlich zu erlassen und auch bei voller 
Stattgebung zu begründen; § 58 Abs. 2 
AVG hinsichtlich einer möglichen Begrün-
dungsfreiheit gilt nicht. Ausgenommen 
sind Bescheide gemäß § 5 Abs. 2 über In-
standsetzungsmaßnahmen sowie § 5 Abs. 
3 über Detailmaßnahmen, wobei diese 
Bescheide auch mündlich erlassen werden 
können und bei voller Stattgebung keiner 
Begründung bedürfen. Die Erlassung eines 
schriftlichen Bescheides kann vom Antrag-
steller verlangt werden.

(2) Die Bestimmung des Abs. 1 erster Satz 
gilt auch für die auf Grund der §§ 17, 18, 19 
und 22 ergehenden Bewilligungen und Be-
stätigungen.

(3) Bescheiden, mit denen bauliche Ver-
änderungen gestattet werden (§ 5 Abs. 1), 
sind die vom Antragsteller in ausreichender 
Zahl beizubringenden Pläne als integrie-
render Bestandteil anzuschließen. […]

(4) Mündliche Bescheide gemäß Abs. 1 
zweiter Satz benötigen lediglich der Fest-
haltung in Form eines Aktenvermerkes. 
Dieser gilt als Niederschrift im Sinne des § 
62 Abs. 2 AVG.

(5) In Verfahren gemäß §§ 17, 18 und 22 ist 
das Kulturgut - schon in den Antragsformu-
laren - eindeutig und unverwechselbar zu 

bezeichnen und zwar derart, dass hiedurch 
zugleich eine einfache und rasche Über-
prüfung durch Kontrollorgane (Zollorgane) 
möglich ist. Die Bescheide (Bestätigungen) 
haben daher neben einer Beschreibung (al-
lenfalls auch des Inneren) des Gegenstan-
des nach Möglichkeit auch weitere Erken-
nungsmerkmale (zB durch den Anschluss 
von Lichtbildern, durch eine vom Bundes-
denkmalamt am Gegenstand selbst vor-
genommene besondere Kennzeichnung) 
zu enthalten. Werden Bestätigungen auf 
Grund von schriftlichen Anträgen aus-
gestellt, die bereits eine zutreffende aus-
reichende Begründung enthalten, kann 
- unter Hinweis auf die Richtigkeit dieser 
Begründung - eine zusätzliche weitere Be-
gründung durch das Bundesdenkmalamt 
entfallen.

(6) Nähere Bestimmungen wie etwa über 
die Form von Anträgen und den auszustel-
lenden Bescheiden und Bestätigungen, 
die Notwendigkeit der Vorlage oder des 
Anschlusses von Lichtbildern, die unmittel-
bare Kennzeichnung der Gegenstände, Art 
und Umfang der notwendigen Beschrei-
bung in den Bescheiden usw. sind vom 
Bundesminister für Unterricht und kultu-
relle Angelegenheiten durch Verordnung 
zu treffen.

(7) Bewilligungen und Bestätigungen des 
Bundesdenkmalamtes gemäß den §§ 17, 
18, 19 und 22 sind erforderliche Unterlagen 
zur Anmeldung bei der zollamtlichen Aus-
fuhrabfertigung von Kulturgut (§ 16 Abs. 1) 
im Sinne der zollrechtlichen Vorschriften.
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§ 30. Auskunftspflicht, Besichtigungsrecht 
des Bundesdenkmalamtes

(1) Jedermann ist verpflichtet, zur Ermitt-
lung und Auffindung von Denkmalen und 
zur Verzeichnung, zur Beaufsichtigung 
(Kontrolle) und Bewahrung (Rettung) vor-
handener Denkmalbestände der in § 1 be-
zeichneten Art dem Bundesdenkmalamt 
und dessen Organen alle erforderlichen 
Auskünfte zu erteilen und diesen (samt 
Hilfspersonen) die Besichtigung und wis-
senschaftliche Untersuchung der in Frage 
kommenden Denkmale und vermuteten 
Bodenfunde zu gestatten. Hiezu zählt auch 
die Gestattung von Restaurierproben, von 
Fotoaufnahmen und von Grabungen. In 
Verfahren betreffend den Umgebungs-
schutz (§ 7), der Verfügung von Siche-
rungsmaßnahmen (§ 31) sowie der Wie-
derherstellung und Rückholung (§ 36) sind 
bei Gefahr im Verzug Berechtigte auch der 
Landeshauptmann sowie die Bezirksver-
waltungsbehörde und deren Organe (samt 
Hilfspersonen), im Falle von Grabungen 
unter besonderer Beachtung der Bestim-
mungen des § 11 Abs. 9.

(3) Eigentümer oder sonstige für die In-
standhaltung geschützter beweglicher und 
unbeweglicher Denkmale Verantwortliche 
sind verpflichtet, dem Bundesdenkmalamt 
über Befragen Schäden und Mängel, die an 
diesen Denkmalen auftreten, zu nennen 
und hierüber auch hinsichtlich der Ursache 
Auskünfte zu geben. Besteht die Gefahr 
der Zerstörung des Denkmals, haben die 
Genannten von sich aus das Bundesdenk-
malamt von den aufgetretenen Schäden 

in einer der Gefahr für das Denkmal ange-
messen kurzen Zeit in Kenntnis zu setzen. 
Eine Verpflichtung zur Beseitigung der 
Schäden über die Bestimmungen des § 4 
Abs. 1 Z 2 hinaus kann daraus nicht abge-
leitet werden.

Anmerkung:

Laut Auskunft des steirischen Landeskonserva-
tors Dr. Christian Brugger wurden bereits im Ju-
ni 2011 Gespräche mit den neuen Eigentümern 
bezüglich Wartung, Nachnutzung etc. geführt.

(4) Das Bundesdenkmalamt ist berechtigt, 
alle Restaurierungen, Ausgrabungen und 
sonstigen Maßnahmen, die den Bestim-
mungen dieses Bundesgesetzes unterwor-
fen sind, fachmännisch zu überwachen 
(oder durch Bevollmächtigte überwachen 
zu lassen).

(5) Das Bundesdenkmalamt ist berechtigt, 
die Ergebnisse seiner Forschungen und 
Dokumentationen - soweit dies auf Grund 
der sonstigen gesetzlichen Bestimmungen, 
wie etwa des Datenschutzes, möglich ist - 
für wissenschaftliche Zwecke oder sonsti-
ge, im unmittelbaren Interesse von Denk-
malschutz oder Denkmalpflege gelegene 
Zwecke zur Verfügung zu stellen.

Anmerkung:

Diese Möglichkeit konnte ich dankenderweise 
im Zuge meiner Diplomarbeit mehrfach in An-
spruch nehmen.
Erstaunlicherweise sind in den Akten des Bun-
desdenkmalamtes keine Originalpläne der Ga-
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lerie bzw. Kopien vorhanden. Jedoch konnten 
dank des umfangreich vorhandenen Schrift-
verkehrs die Problematik der Galerie näher ge-
bracht werden.

§ 31. Sicherungsmaßnahmen

(1) Besteht Gefahr, dass Denkmale (vor 
allem entgegen den Bestimmungen der 
§§ 4 bis 6) zerstört, verändert oder veräu-
ßert werden und dadurch das Interesse an 
der unversehrten Erhaltung des Denkmals 
wesentlich geschädigt würde, so hat die 
zuständige Bezirksverwaltungsbehörde 
auf Antrag des Bundesdenkmalamtes oder 
- bei Gefahr im Verzug - von Amts wegen 
die jeweils geeigneten Maßnahmen (ein-
schließlich baulicher Art), Verfügungen 
und Verbote zur Abwendung dieser Ge-
fahr zu treffen. Soweit Maßnahmen eine 
in diesem Bundesgesetz nicht vorgese-
hene Erhaltungs- bzw. Instandsetzungs-
verpflichtung zum Inhalt haben, können 
diese nur dann aufgetragen werden, wenn 
die Kosten dieser Maßnahmen dem/den 
Verpflichteten von dritter Seite (allenfalls 
auch im Wege einer Ersatzleistung oder 
Förderung gemäß § 32) zur Verfügung ge-
stellt werden.

(2) Maßnahmen, Verfügungen und Ver-
bote gemäß Abs. 1 sind, wenn sie sich an 
einen unbestimmten Personenkreis wen-
den, durch Verordnung, andernfalls durch 
Bescheid zu treffen.

(3) Besteht Gefahr, dass Gegenstände, die 
den Beschränkungen der Ausfuhr unterlie-
gen, widerrechtlich (§§ 16 ff) ausgeführt 

werden, so hat die zuständige Bezirksver-
waltungsbehörde über Antrag des Bundes-
denkmalamtes Sicherungsmaßnahmen 
anzuordnen, insbesondere solche Gegen-
stände zu verzeichnen oder die zwangs-
weise Verwahrung in einem Museum oder 
einer sonstigen öffentlichen Sammlung, 
die auf Grund ihres Aufgabenkreises in Be-
tracht kommt, anzuordnen.

(4) Unter der Annahme einer Gefahr wie in 
Abs. 3 kann Eigentümern, Besitzern und In-
habern von Sammlungen die Pflicht aufer-
legt werden, jede Änderung im Bestand, im 
Aufbewahrungsort oder in Eigentums-, Be-
sitz- und Inhaberverhältnissen dem Bun-
desdenkmalamt rechtzeitig anzuzeigen.

§ 32. Förderungsmaßnahmen und Ersatzleis-
tungen

(1) Zu den Kosten, die bei der Sicherung, 
Erhaltung und Erforschung von Denkma-
len (einschließlich ihrer für sie wichtigen 
Umgebung) entstehen, oder die auf Grund 
einer Veränderung zur Erzielung eines 
denkmalgerechten Zustandes und einer 
denkmalgerechten Erhaltung verursacht 
werden, können im Rahmen der finanzge-
setzlichen Möglichkeiten Zuschüsse (auch 
Zinsenzuschüsse) gewährt werden. Die 
Bedeutung des Denkmals und die wirt-
schaftlichen Probleme bei seiner denkmal-
gerechten Restaurierung aber auch die für 
den Eigentümer mit dem Denkmal verbun-
denen steuerlichen Begünstigungen sind 
besonders zu berücksichtigen. Förderun-
gen können für alle Maßnahmen geleistet 
werden, die die Rettung von Denkmalen 
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vor Veränderung, Zerstörung oder Ver-
bringung direkt oder indirekt bewirken und 
zwar auch als Mittel der Motivation der 
durch den Denkmalschutz in ihren Rechten 
eingeschränkten Eigentümer.

(2) Eigentümern von Denkmalen und son-
stigen dinglich Berechtigten an diesen 
sind nach Möglichkeit Zuschüsse in Form 
von Ersatzleistungen für erhebliche Beein-
trächtigungen zu bezahlen, die auf Grund 
von Arbeiten des Bundesdenkmalamtes in 
Vollziehung dieses Bundesgesetzes (wie et-
wa bei Ausgrabungen von Bodendenkma-
len) entstehen.

(3) Für die Gewährung von Förderungen 
und Ersatzleistungen auf Grund dieses 
Paragrafen hat der Bundesminister für Un-
terricht und kulturelle Angelegenheiten im 
Einvernehmen mit dem Bundesminister für 
Finanzen Richtlinien zu erlassen.

§ 33. Denkmalfonds

(1) Für die zusätzliche Finanzierung der in 
§ 32 aufgezählten Maßnahmen, insbeson-
dere zur Rettung von unter Denkmalschutz 
stehenden beweglichen und unbewegli-
chen Objekten, die unmittelbar vom Ver-
fall oder von der Verbringung ins Ausland 
bedroht sind, ist ein ,,Denkmalfonds‘‘ als 
Verwaltungsfonds einzurichten, der vom 
Bundesminister für Unterricht und kultu-
relle Angelegenheiten zu verwalten ist.

Abb. 166: Infotafel im Nordportalbereich der Galerie

(2) Die Mittel des Fonds werden aus Spen-
den, dem Erlös von Veranstaltungen zu 
Gunsten dieses Fonds, aus eingehenden 
Strafgeldern auf Grund dieses Bundesge-
setzes (§ 37) sowie aus sonstigen Einnah-
men und Zuwendungen gebildet.

(3) Spenden an den Fonds sind Zuwendun-
gen an das Bundesdenkmalamt im Sin-
ne des § 4 Abs. 4 Z 6 lit. c bzw. § 18 Abs. 
1 Z 7 des Einkommensteuergesetzes 1988, 
BGBl. Nr. 400/1988, in der geltenden Fas-
sung.

(4) Die Vergabe der Mittel erfolgt durch 
den Bundesminister für Unterricht und kul-
turelle Angelegenheiten für die in Abs. 1 er-
wähnten Zwecke nach Maßgabe der Richt-
linien gemäß § 32. Vor Vergabe der Mittel 
zur Rettung unbeweglicher Denkmale ist 
(außer bei Gefahr im Verzug) der Denkmal-
beirat (§ 15) zu hören.

§ 37. Strafbestimmungen
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(1) Wer entgegen den Bestimmungen des § 
4 Abs. 1 und § 5 Abs. 1 ein Einzeldenkmal 
oder ein als Einheit unter Denkmalschutz 
gestelltes Ensemble oder eine als Einheit 
unter Denkmalschutz gestellte Sammlung 
zerstört, ist, wenn die Tat nicht nach einer 
anderen Bestimmung mit strengerer ge-
richtlicher Strafe bedroht ist, vom Gericht 
mit einer Geldstrafe bis zu 360 Tagessätzen 
zu bestrafen. Neben der Geldstrafe ist für 
den Fall, dass die in § 36 vorgesehene Wie-
derherstellung nicht verfügt oder die zwar 
verfügte Wiederherstellung vorsätzlich 
trotz förmlicher Mahnung nicht vorgenom-
men wird, auf eine Wertersatzstrafe zu 
erkennen. Unter diesen Voraussetzungen 
ist auf eine Wertersatzstrafe auch dann zu 
erkennen, wenn die Tat nach einer anderen 
Bestimmung mit strengerer gerichtlicher 
Strafe bedroht ist. Die Höhe der Werter-
satzstrafe hat entweder den Kosten, die 
zur Wiederherstellung oder zur Herstellung 
eines gleichwertigen Gegenstandes aufge-
wendet hätten werden müssen, oder dem 
höheren durch die Tat erzielten Nutzen zu 
entsprechen. Die Wertersatzstrafe ist allen 
an der Tat Beteiligten unter Bedachtnahme 
auf die Grundsätze der Strafbemessung (§§ 
32 bis 35 StGB) anteilsmäßig aufzuerlegen. 
Das Strafverfahren obliegt den Gerichts-
höfen erster Instanz.

Anmerkung:

Dieser Paragraph kam bei der Badlwandgalerie 
nicht zur Anwendung, da es sich hierbei um ein 
Objekt handelte (01.12.1949 bis 23.05.2011), 
welches im Eigentum der Republik Österreich 
war (Die ASFINAG ist zu 100% im Eigentum der 

Republik Österreich).

(2)
1. Wer vorsätzlich entgegen den Bestim-
mungen
- des § 4 Abs. 1 und 2 bzw. § 5 Abs. 
1 ein Denkmal verändert oder  
- der §§ 17, 18, 19 und 22 bzw. entgegen 
den Verordnungen der Europäischen Ge-
meinschaften über die Ausfuhr von Kul-
turgut, Verordnung (EWG) vom 9. De-
zember 1992, Nr. 3911/92, und vom 13. 
März 1993, Nr. 752/1993, in den jeweiligen 
Fassungen, widerrechtlich ins Ausland ver-
bringt oder widerrechtlich belässt, ferner  
- wer die gemäß §§ 31 oder 36 angeord-
neten Maßnahmen verhindert oder zu er-
schweren sucht, ist, sofern die Tat nicht den 
Tatbestand einer in die Zuständigkeit der 
Gerichte fallenden strafbaren Handlung 
bildet, von der Bezirksverwaltungsbehörde 
mit Geldstrafe bis 700 000 S zu bestrafen.
2. Wer vorsätzlich entgegen den Bestim-
mungen des § 6 Abs. 5 ein Denkmal aus 
einer Sammlung veräußert, belastet oder 
erwirbt, ferner wer entgegen den Bestim-
mungen des § 11 Abs. 1 Nachforschungen 
(Grabungen) ohne die hiefür vorgesehene 
Genehmigung durchführt, ist, sofern die 
Tat nicht den Tatbestand einer in die Zu-
ständigkeit der Gerichte fallenden straf-
baren Handlung bildet, mit Geldstrafe bis 
350 000 S zu bestrafen. Auch können die 
aus einer Sammlung gemäß § 1 Abs. 5 letz-
ter Satz ohne Bewilligung gemäß § 6 Abs. 
5 veräußerten Gegenstände sowie die aus 
einer Grabung stammenden Gegenstände 
für verfallen erklärt werden.
3. Die Bestimmungen des Abs. 1 hinsicht-
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lich der Verhängung einer Wertersatzstrafe 
gelten gleichermaßen für Strafverfahren 
auf Grund dieses Absatzes.

(3) Wer vorsätzlich

1. Fundmeldungen gemäß § 8 Abs. 1 unter-
lässt oder unrichtig erstattet,
2. den Zustand einer Fundstelle oder der 
aufgefundenen Gegenstände entgegen 
den Bestimmungen des § 9 Abs. 1 verän-
dert,
3. die Sicherung oder Bergung von Funden 
sowie sonstiger Maßnahmen gemäß § 9 
Abs. 2 unterlässt oder zu vereiteln sucht,
4. Fundgegenstände entgegen den Bestim-
mungen des § 9 Abs. 4 nicht zur Verfügung 
stellt,
5. die Möglichkeit der Geltendmachung 
und Durchsetzung des Ablöserechtes ge-
mäß § 10 verhindert,
6. Metallsuchgeräte oder sonstige Boden-
suchgeräte entgegen den Bestimmungen 
des § 11 Abs. 8 verwendet,
7. Meldungen und Berichte gemäß § 11 un-
terlässt oder unrichtig erstattet,
8. die Kennzeichnung als geschütztes 
Denkmal (§ 12) oder gemäß der Haager 
Konvention (§ 13 Abs. 6) missbräuchlich 
verwendet oder die bescheidmäßig ange-
ordneten Kennzeichnungen unterlässt,
9. die in § 30 vorgesehenen Auskünfte und 
Meldungen nicht oder unrichtig erstattet,
10. die gemäß § 30 vorgesehene Besichti-
gung und wissenschaftliche Untersuchung 
von Denkmalen und vermuteten Boden-
funden sowie die vorgesehene Überwa-
chung durch das Bundesdenkmalamt zu 
behindern oder zu vereiteln sucht, ist, so-

fern die Tat nicht den Tatbestand einer in 
die Zuständigkeit der Gerichte fallenden 
strafbaren Handlung bietet, von der Be-
zirksverwaltungsbehörde mit Geldstrafe 
bis 70 000 S zu bestrafen. Die Bestimmun-
gen des Abs. 1 hinsichtlich der Verhängung 
einer Wertersatzstrafe gelten gleicherma-
ßen für Strafverfahren auf Grund dieses 
Absatzes.

(4) Wer vorsätzlich

1. eine Meldung über die Unmöglichkeit 
der Vornahme notwendiger geringfügiger 
Instandsetzungsmaßnahmen gemäß § 4 
Abs. 1 Z 2 unterlässt,
2. ohne Bewilligung gemäß § 6 Abs. 1 ein 
Denkmal veräußert,
3. die gemäß § 6 Abs. 4 vorgesehene Ver-
ständigung des Bundesdenkmalamtes von 
der Veräußerung eines Denkmals oder die 
Inkenntnissetzung des Erwerbers von der 
Tatsache, dass dieses unter Denkmalschutz 
steht oder ein Unterschutzstellungsverfah-
ren eingeleitet wurde, unterlässt, ist, so-
fern die Tat nicht den Tatbestand einer in 
die Zuständigkeit der Gerichte fallenden 
strafbaren Handlung bildet, von der Be-
zirksverwaltungsbehörde mit Geldstrafe 
bis 30 000 S zu bestrafen. Die Bestimmun-
gen des Abs. 1 hinsichtlich der Verhängung 
einer Wertersatzstrafe gelten gleicherma-
ßen für Strafverfahren auf Grund dieses 
Absatzes.

(5) Bei den Entscheidungen gemäß den 
Abs. 2 bis 4 sind Kriterien der Verhältnis-
mäßigkeit und Zumutbarkeit zu berück-
sichtigende Umstände.
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(6) Soweit das Bundesdenkmalamt in Fäl-
len, in denen ein Strafverfahren bereits 
läuft, eine nachträgliche Bewilligung er-
teilt oder bescheidmäßig feststellt, dass 
ein öffentliches Interesse an der Erhaltung 
eines Denkmals tatsächlich nicht besteht 
oder bestanden hat, ist dieses einzustellen.

(7) Die Verjährungsfrist gemäß § 31 Abs. 
2 VStG beginnt bei den in den Abs. 2 bis 
4 aufgezählten Delikten erst ab dem Zeit-
punkt, zu dem das Bundesdenkmalamt 
von den unerlaubt vorgenommenen Hand-
lungen oder Unterlassungen Kenntnis er-
langt hat und die schuldtragende Person 
ausgeforscht ist; die Frist endet jedenfalls 
fünf Jahre nach Beendigung der Tat.

(8) In Strafverfahren gemäß Abs. 1 bis 4 
sind Äußerungen des Bundesdenkmalam-
tes einzuholen.

(9) Die gemäß § 37 eingehenden Gelder fal-
len dem Bund zu und sind für Ausgaben im 
Rahmen des Denkmalfonds zweckgebun-
den.110

110 Auszug aus: Denkmalschutzgesetz (DMSG), BGBL. I 170/1999, 
Wien 2000
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UNESCO Weltkulturerbe

Wie bereits erwähnt, wurde die Semmering-
bahn samt umliegendem Gebiet 1998 in das 
Weltkulturerbe aufgenommen. Auf meine An-
frage beim Bundesministerium für Unterricht, 
Kunst und Kultur in 1014 Wien, Concordiaplatz 
2, welche für Weltkulturerbestätten in Öster-
reich zuständig ist, warum die Badlwandgalerie 
nicht aufgenommen wurde, erhielt ich als Ant-
wort, dass die räumliche Distanz zum eigentli-
chen Gebiet zu groß sei.
Jedoch würde das Kriterium II, aufgrunddessen 
die Eintragung der Semmeringbahn in die Welt-
erbeliste stattfand, auch für die Badlwandgale-
rie zutreffen:

Kriterium II: Die Semmeringbahn stellt ei-
ne herausragende technische Lösung eines 
großen physischen Problems bei dem Bau 
von frühen Eisenbahnen dar.111

Zudem gilt die Galerie in ihrer Art und Konst-
ruktion, sprich Strassenführung oberhalb und 
Eisenbahn in der Galerie, als weltweit einzigar-
tig. Dies wurde mir auch nach einem kurzen Ge-
spräch mit Dr. Günter Dinhobl (Forschung und 
Entwicklung  bei der ÖBB sowie Verfasser meh-
rerer Bücher über die Bahn) bestätigt.
Ich vermute, dass die Begründung des Bundes-
ministerums sehr wohl mit der schlechten Bau-
substanz der Galerie in Zusammenhang steht, 
jedoch konnte ich nicht nachprüfen, ob es be-
züglich Distanzen zu den Kernzonen eines Welt-
kulturerbes eine Regelung oder dergleichen 
gibt.

111 Beshreibung des Welterbegebietes und dessen Bedeutung im 
Welterbekontext, Schrifttafel im Südbahnmuseum Mürzzuschlag, 29.6.2011 Abb. 167: 
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Bundesministerium für 
Unterricht, Kunst und Kultur  

 
 
Herrn 
Mario Ruml 
Gleisdorfergasse 17/3 
8010 Graz 
 

Geschäftszahl: BMUKK-25.104/0001-IV/3/2011 
SachbearbeiterIn: Dipl.Ing. Mag. Dr. Bruno Maldoner 
Abteilung: IV/3 
E-Mail: bruno.maldoner@bmukk.gv.at 
Telefon/Fax: +43(1)/53120-3634/53120-813634 
Ihr Zeichen:  

Antwortschreiben bitte unter Anführung der Geschäftszahl. 

 
 
 
 
Peggau, Steiermark  
Badlwandgalerie 
 
 
Sehr geehrter Herr Ruml! 

 

Ihr E-Mail vom 12. Mai 2011 an das Bundesministerium für Unterricht, Kunst und Kultur, in dem 

Sie Ihre Sorge um die Erhaltung der Badlwandgalerie äußern samt dem angehängten, sehr 

interessanten Bericht, wurde von der Fachabteilung Denkmalschutz im BMUKK an das 

Bundesdenkmalamt als zuständige Behörde zur detaillierten Behandlung weiter geleitet.  

 

Zu Ihrer Frage nach der Einbeziehung der Badlwandgalerie in die Welterbestätte 

Semmeringbahn wird mitgeteilt, dass diese seinerzeit wegen der räumlichen Distanz zur 

Kernzone unterblieben ist. Eine nachträgliche Ergänzung der bestehenden Eintragung kommt 

realistischer Weise nicht in Betracht.  

 

Mit freundlichen Grüßen 

 

 

Wien, 22. Juni 2011 

Für die Bundesministerin: 

Dr. Elsa Brunner 

 

 
Elektronisch gefertigt 

Antwortschreiben des BMUK vom 22.06.2011
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Der Naturschutz und die Galerie

Der Schutz der Natur beginnt in Österreich be-
reits im 19. Jahrhundert, wo als erste Pflanze  
das Edelweiss oder Tiere, wie „nicht schädliche“ 
Vögel unter Naturschutz gestellt wurden.
Im Laufe der Zeit veränderten sich natürlich auch 
die Anforderungen an den Naturschutz und der 
Begriff wurde genauer definiert und konkreti-
siert. Heute versteht man darunter “Schutz der 
Naturlandschaft bzw. naturnahen Landschaft 
einschließlich ihrer Tier- und Pflanzenwelt”. 
Das Aufgabengebiet ist jedoch in den letzten 
Jahrzehnten um einiges größer geworden. Heu-
te spricht man von “der Erhaltung natürlicher 
funktionierender Ökosysteme mit ihrer typi-
schen Tier- und Pflanzenwelt sowie die Pflege 
einer reich strukturierten Kulturlandschaft”.
Um dies zu erreichen, stehen dem Naturschutz 
in Österreich zahlreiche Schutzmaßnahmen zur 
Verfügung - manche sind sogar europaweit gül-
tig.

Das Naturschutzgesetz schützt Tiere und Pflan-
zen vor menschlichen Eingriffen. Zudem haben 
die einzelnen Landesregierungen die Befugnis, 
bestimmte Pflanzen oder Tiere per Verordnung, 
wenn sie gefährdet sind, unter Schutz zu stellen.
Hier an der Badlwandgalerie sind folgende 
Schutzmaßnahmen getroffen worden:

•	 Naturdenkmal
•	 Landschaftsschutzgebiet
•	 Höhlen

Folgende Pflanzen konnten dankenderweise 
mit Hilfe meiner Lebensgefährtin Barbara Sima 
(Absolventin der Höheren Bundeslehr- und For-
schungsanstalt für Gartenbau in Wien) identifi-
ziert werden:

•	 Baumbewuchs

Pyrus sp.  Gemeine Birne
Populus nigra   Schwarzpappel
Populus tremula   Zitterpappel (Espe)

Abb. 168: Zitterpappel; 09/2010

Rhus typhina   Essigbaum
Carpinus betulus  Hainbuche
Fraxinus excelsior  Hohe Esche
Acer pseudoplatanus  Bergahorn
Betula pendula   Hängebirke
Ulmus scabra   Bergulme



180

Abb. 169: Hängebirke in der Felswand; 09/2010

•	 Baumbewuchs unter Schutz

Salix sp.  Breit- und spitzblättri-
ge Weiden

•	 Strauchbewuchs

Rubus sp.  Brombeere
Cornus mas  Kornelkirsche

Abb. 170: Kornelkirsche; 09/2010

Coryllus avellana  Haselnuss
Genista sp.   Geißklee

Abb. 171: Geißklee; 09/2010
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Sambucus nigra  Holunder
Clematis vitalba Gewöhnliche Waldre-

be

•	 Davon unter Schutz

Hedera helix  Efeu (wegen der adul-
ten Form)

Abb. 172: Efeu; 09/2010

•	 Stauden und Einjährige 

Sedum sarmentosum  kriechende Fetthen-
ne

Abb. 173: Kriechende Fetthenne; 09/2010

Eupatorium sp.  Wasserdost
Solidago sp.  Goldraute

Abb. 174: Wasserdost (Rosa) bzw. Goldraute; 09/2010

Fragaria sp.  Erdbeere
Scabiosa sp.  Skabiose
Equisetum sylvaticum  Schachtelhalm
Urtica dioica  Brennnessel
Achillea millefolium  Schafgarbe

Abb. 175: Schafgarbe; 09/2010
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Plantago major  Breitwegerich
Tussilago farfara  Huflattich

Abb. 176: Huflattich; 09/2010

Campanula sp.  Glockenblume
Pulmonaria sp.  Lungenkraut
Trifolium pratense  Wiesenklee
Lamium sp.  Taubnessel
Geranium sp.  Storchschnabel
Anemone nemorosa  Buschwindröschen
Euphorbia seguieriana  Steppen Wolfsmilch

Abb. 177: Steppen Wolfsmilch; 09/2010

•	 Diverse Gräser
•	 Diverse Farne

Abb. 178: Farne; 09/2010

•	 Diverse Moose
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Naturdenkmal

„Ein Naturdenkmal ist ein durch einen Ver-
waltungsakt geschütztes Naturgebilde, 
das wegen seiner wissenschaftlichen, hi-
storischen oder kulturellen Bedeutung oder 
wegen seiner Eigenart, Schönheit, Selten-
heit oder seines besonderen Gepräges für 
das Landschaftsbild im öffentlichen Inter-
esse erhalten werden soll (z.B. Einzelbäu-
me, Alleen, Felsbildungen, Schluchten), 
wobei der Schutz auf die unmittelbare Um-
gebung ausgedehnt werden kann. Eingriffe 
sind grundsätzlich untersagt. [...]112

Abb. 179: Efeu, Hedera helix an der Galerie; 07/2010

112 Tiefenbach, Maria: 4.4.10 Naturdenkmal, in: Naturschutz in Öster-
reich. Monographien Band 91 M091, Wien 1998, S.51

Abb. 180: Schutz zu stellen. Gis Karte mit eingezeichnetem Naturdenkmal

Im steiermärkischen Naturschutzgesetz aus 
dem Jahr 2000 steht in Bezug auf Naturdenk-
mäler Folgendes:
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§ 23 Naturschutzbuch

(1) Die Landesregierung hat ein Natur-
schutzbuch zu führen, in das Verordnungen 
[...] einzutragen sind. Die Eintragungen und 
Löschungen sind, sofern kein Zugriff auf 
einen aktuellen digitalen Datenbestand 
besteht, den Bezirksverwaltungsbehörden 
und Gemeinden bekannt zu geben, in deren 
örtlichem Wirkungsbereich das geschützte 
Gebiet bzw. das Naturdenkmal liegt. Sie 
haben diese Unterlagen in Verwahrung zu 
nehmen und am letzten Stand zu halten.
(2) Es steht jedermann frei, in das Natur-
schutzbuch und in die bei den Bezirksver-
waltungsbehörden und Gemeinden ver-
wahrten Unterlagen und Datenbestände 
während der Amtsstunden Einsicht zu neh-
men und nach Maßgabe der technischen 
Möglichkeiten gegen Kostenersatz Kopien 
zu erhalten.“

§ 24 Kennzeichnung in der Natur

(1) Geschützte Gebiete (mit Ausnahme der 
Gewässer- und Uferschutzgebiete) und 
Naturdenkmale sind mit den von der Lan-
desregierung bereitzustellenden Tafeln 
durch die Gemeinde in einer die Nutzung 
des Grundstückes nicht behindernden Wei-
se zu kennzeichnen. Die Tafeln haben das 
Landeswappen und die jeweils zutreffende
Bezeichnung [...] zu enthalten und kön-
nen noch zusätzliche Informationen sowie 
Symbole aufweisen.
(2) Die Grundeigentümer (Verfügungsbe-
rechtigten) sind von der Anbringung der 
Tafeln zu verständigen und haben sie zu 
dulden.

(3) Die Bezeichnung Naturschutzgebiet, 
Landschaftsschutzgebiet, Naturpark, Na-
tionalpark, Naturdenkmal, Geschützter 
Landschaftsteil und Europaschutzgebiet 
darf nur für ein Gebiet oder Naturgebilde 
verwendet werden, das durch dieses Ge-
setz unter Schutz gestellt worden ist.113

Anmerkung:

Hier ist keinerlei Kennzeichnung angebracht, 
welche auf das Naturdenkmal hinweisen, weder 
am Nord- noch am Südportal.

Abb. 181: Hedera helix an der Felswand; 07/2010

113 Auszug aus: Steiermärkisches Naturschutzgesetz, 2000
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Hier bei der Badlwand handelt es sich um das 
Objekt Nr. 635. In diesem Fall wurde der 140m² 
große Bewuchs des Hedera helix per Bescheid 
6B477-1980 von der Bezirkshauptmannschaft 
Graz Umgebung vom 20.02.1980 als Natur-
denkmal unter Schutz gestellt. Ersichtlich ist 
dies auch im Abschnitt G des Naturschutzbu-
ches.
Derzeit gibt es in der Steiermark 918 Natur-
denkmale.
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Landschaftsschutzgebiet

Abb. 182: Landschaftsschutzgebietsgrenzen im Bereich der Badlwandgalerie

Der Bereich der Peggauer Wand samt Lurgrot-
te und auch Teile der Badlwand sind ein Land-
schaftsschutzgebiet. Dieses zeichnet sich durch 

eine hohen ästhetischen Wert oder Erholungs-
wert der Landschaft aus. Um diese Bereiche zu 
schützen, kann mittels einem behördlichen Ver-
fahren die Durchführung von Maßnahmen, wel-
che der Landschaft eine erhebliche Beeinträch-
tigung zuführen, verhindert werden. 
Im Gegensatz zu Naturschutzgebieten bietet 
das Landschaftsschutzgesetz weniger Schutz. 
Meist werden mit der Schutzverordnung be-
stimmte Vorhaben verboten bzw. werden be-
willigungspflichtig (Widmung als Bauland oder 
Verkehrsflächen, Neuaufforstungen, jede er-
hebliche Lärmentwicklung, etc.).
Österreichweit existieren derzeit 247 Land-
schaftsschutzgebiete, welche insgesamt 17% 
des Bundesgebietes abdecken.

Bereits 1956 als Landschaftsteil und zum Schutz 
des Landschaftsbildes nach der Landschafts-
schutzverordnung 1956 geschützt, wurde die 
Peggauer Wand 1981 zum Landschaftsschutz-
gebiet Nr. 42 (Peggauer Wand - Lurgrotte) mit 
einer Fläche von 1130,882ha nach dem Steier-
märkischen Naturschutzgesetz 1976 erklärt. 
Es wurden der Wanderfalke und der Uhu als 
Brutvögel nachgewiesen. Im felsigen Trocken-
rasen der Wand gibt es ein kleines Vorkommen 
des Zippammers und im angrenzenden Wald 
Schwarzspechte, beides Vögel auf der Roten 
Liste.
 
Außerdem wurden am Fuße der Peggauer 
Wand während des Zweiten Weltkriegs mehrere 
Stollen angelegt, von denen einer (der Stollen 
mit der Nummer IX) 1988 als Tierschutzgebiet 
nach Natura 2000 ausgewiesen wurde, da er als 
Schlaf- und Überwinterungsquartier für Fleder-
mäuse dient.
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Naturhöhlen

Abb. 183: 

Siberix Report Writer Evaluation Version.
Visit www.siberix.com for more information.

Überblick über die Höhlen im näheren Ümkreis der Badlwand

Der Bereich rund um die Badlwand besitzt meh-
rere Höhlen- die bekannteste ist wohl die Lur-
grotte. 

Einige davon sind durch das steiermärkische 
Naturhöhlengesetz BGBl. Nr. 786/1974 unter 
Schutz gestellt. Hier ist die Steinbockhöhle 
für die Badlwandgalerie relevant, da sie derer 
am nächsten liegt. Die Steinbockhöhle (Höh-
lenkataster : 2836/23) ist eine Naturhöhle und 
wurde per Bescheid 5447/74 (GZ. 52ST11) vom 
27.6.1974 unter Schutz gestellt.
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Raumanalyse

Die Galerie liegt an der L121 im Ortsteil „Badl“ 
nördlich bei Peggau. In Peggau selbst ist das seit 
1893 existierende Kalk- und Zementwerk Wie-
tersdorfer & Peggauer ansässig, welches heute 
zur Knoch, Kern & Co.KG mit Sitz in Klagenfurt 
gehört und der neue Eigentümer der Galerie ist. 

Abb. 184: Blick von Deutschfeistritz nach Peggau, gut zu erkennen ist der Stein-
bruch sowie die S35

Es ist ein imposantes Bauwerk, welches plötz-
lich vor einem steht, wenn man mit knapp 80 
Stundenkilometer die L 121, die Brucker Stra-
ße, von Peggau kommend, befährt. In einer 
langgezogenen Rechtskurve erscheint plötzlich 
rechterhand das Südportal der Galerie. Von Sü-
den kommend sieht man auch die langgezogene 
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Form, wie sie sich in einem elegantem Bogen an 
die Badlwand anschmiegt. 

Abb. 185: Blickrichtung Süden; 03/2010

Die an sich klare Formensprache und auf die 
Funktion reduzierte Galerie, wird durch Profilie-
rungen im Kämpferbereich sowie unterhalb der 
Brüstung aufgelockert.
Jedoch wird dieses Meisterwerk heute durch die 
Vorbeifahrenden nicht mehr wahrgenommen. 
Dies hat mehrere Gründe- zum einen liegt das 
am sehr massiven Bewuchs (größtenteils Efeu), 
welcher mittlerweile beinahe die Hälfte der Au-
ßenbereiche der Galerie bedeckt und somit im 
umgebenden Grün einfach untergeht. Zum an-
deren auch am leider sehr desolaten Zustand der 
Gewölbe. Dieser macht es unmöglich, die Gale-
rie zumindest für den Radfahrer oder Fußgänger 
freizugeben. Eine weitere Ursache dürfte die auf 

der anderen Murseite verlaufende S35 sein, wel-
che einen mit 130km/h möglichst schnell von A 
nach B fahren lässt, ohne vor jeder Ortschaft auf 
50km/h herunterzubremsen. Als positiv ist es zu 
sehen, dass die Galerie eine eigene Schnellst-
rassenabfahrt (Badl/ Peggau) hat, welche sich in 
der Nähe des Nordportales befindet.
Somit übersehen einfach viele diesen Muster-
bau für die Bahnbauten am Semmering. Wenn 
es doch jemandem auffällt, so ist es für diejeni-
gen nur ein weiteres, vergessenes Objekt, wel-
ches sich die Natur Stück für Stück wieder zu-
rückholt, bis es endgültig verschwunden ist. Zur 
Zeit erkennt man nicht, dass die Badlwandgale-
rie für die österreichische Eisenbahngeschichte, 
speziell für die industrielle Entwicklung der Stei-
ermark sehr bedeutend war.

Abb. 186: Unterhalb der Galerie, Blickrichtung Norden; 07/2010
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Wer allerdings schon den Versuch gewagt hat, 
die Galerie zu betreten, um schlußendlich auf 
demselben Niveau zu stehen, auf dem bis vor 
45 Jahren der Eisenbahnverkehr zwischen Wien, 
Graz und dem weiteren Süden verkehrte, wird 
von diesem Anblick begeistert sein. Alleine die 
Tatsache, dass das 367m lange ziegelgewölb-
te Tonnengewölbe mit den 35 seitlichen Stich-
kappen von einem Portal zum anderen durch 
die sich über die ganze Länge ziehende Kurve 
nicht völlig einsehbar ist, begeistert. Zudem ist 
das gesamte Gewölbe nach wie vor durch die 
Dampflokomotiven rußgeschwärzt. Das Ge-
wölbe scheint schier unendlich weiterzulaufen. 
Leider wird diese Illusion durch die vielen Ab-
raumberge getrübt, welche zum einen durch 
einstürzende Gewölbe dort gelandet sind, oder 
aber durch Abbrucharbeiten aus dem Jahr 2000, 
um die Querkräfte auf die Arkadenbögen durch 
desolate Bogenbereiche zu nehmen.

Abb. 187: Bohrlöcher für die Felssprengungen

Steht man jedoch auf der ehemaligen Fahr-
bahn der Badlwandgalerie, wird die damals von 
den italienischen Arbeitern geleistete Arbeit 
sichtbar. Hier sind noch die Bohrungen für die 
Sprengladungen an der Felswand sichtbar. Zu-
dem wird der eigentliche Sinn dieses Bauwerks 
klar - und der ist sehr banal - es war einfach zu 
wenig Platz an dieser Engstelle zwischen Mur 
und der Badlwand vorhanden und Eisenbahn 
und Straße mussten sich daher ein Bauwerk tei-
len.

Abb. 188: Blick auf die Galerie, Richtung Süd, vermutlich 1920er Jahre

Auch kommt ein mulmiges Gefühl auf, wenn 
man bedenkt, dass hier bis 1977 der Schwerver-
kehr der E5 fuhr. Sogar noch die Montagepunk-
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te des Steinschlagschutzes im Felsen sind heute 
noch zu sehen. 

Abb. 189: Befestigungspunkte des ehem. Steinschlagschutzes; 06/2011

Dieser wurde irgendwann nach 1977 entfernt. 
Vorhanden sind hingegen noch die Absturzsi-
cherungen im Bereich der Wasserablaufkanäle. 
Sie bestehen aus Eisenbahnschienen aus dem 
Werk der Südbahngesellschaft. Im Zuge des 
Seminars „Entwerfen spezialisierter Themen“ 
im Sommer 2010 wurden zudem bei Freilegear-
beiten des Wasserablaufs auf Höhe der Pfeiler 8 
und 9, Teile von Fahrzeugen gefunden, welche 
auf einen Verkehrsunfall hindeuten.

Abb. 190: Freigelegter Wasserabfluss zwischen Pfeiler 8 und 9

Als kulturgeschichtlich überaus hochwertig, 
kann der kleine Felsvorsprung/ Höhle im südli-
chen Bereich, auf Höhe der Pfeiler 30-32 gese-
hen werden. 

Abb. 191: Schriftzug im Deckenbereich der Höhle
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Hier ist über die Jahre eine wunderbare An-
sammlung an Unterschriften, größtenteils mit 
Datum entstanden. Die ältesten dürften aus der 
Zeit der Erbauung sein. Bei genauerer Betrach-
tung können Unterschriften der letzten 165 Jah-
re erkannt werden. Es ist erstaunlich, dass die 
ältesten Unterschriften noch vorhanden sind, da 
diese doch mit Kohlestift oder Bleistift geschrie-
ben wurden. Dies ist wiederum auf den bis ´77 
regen Fahrzeugverkehr zurückzuführen, denn 
es gab auf der gesamten Galerie keinen Platz für 
Fußgänger, welche hier Schaden anrichten hät-
ten können.

Abb. 192: Höhle im südlichen Bereich mit Unterschriften
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Peggau

Abb. 193: Wappen von Peggau

„In einem rothen Schilde eine pfahlweise 
gestellte, nach rechts gekehrte, schwarz 
beflügelte Adlerklaue. Den Schild umgibt 
eine architektonisch gehaltene silberne, an 
ihren Rändern golden und blau verzierte 
Einfassung.“114

Die nachgewiesen ältesten Besiedler der steiri-
schen Region waren die beiden keltischen Stäm-
me der Taurisker und der Noriker. Später wurde  
die Steiermark von den Römern besiedelt, wel-
che auch die Kelten romanisierten. 
Die Ursache, dass diese Gegend früher besiedelt 
worden ist, als anderen Teile unseres Landes, 
sind die zahlreichen Höhlen der Umgebung. Aus 
der Repolusthöhle, der Badl- und Kugelstein-
höhle sowie aus vielen anderen kleinen Höh-
len stammen die frühesten vorgeschichtlichen 
Funde. Auch die folgenden Siedlungsperioden, 
von der jüngeren Steinzeit bis zu den Römern, 

114 Verleihungsurkunde vom 5. September 1901

konnten durch zahlreiche Funde nachgewiesen 
werden115.

Abb. 194: Lage von Peggau in Österreich

Von dieser Anwesenheit der Kelten in Peggau 
zeugt auch noch das keltisch- römische Kriegs-
lager am Kugelstein, gegenüber der Badlwand. 
Dort wurden Gegenstände aus Bein, Glas, Me-
tall (Münzen), Stein und Ton gefunden.
Die interessantesten Funde sind die Münzen, 
von denen die ältesten in die Zeit Kaiser Trajans 
(53- 117 n. Chr.), bis herauf in das 4. Jahrhundert 
datiert werden können.
Ebenso der Name Peggau, dessen Name vom 
slawischen pec = Felswand oder peku = Höhle 
herrührt. 
Aus der Zeit um 800 n.Chr. stammt ein frühmit-
telalterliches karolingisches Gräberfeld, wel-
ches im Jahre 1987 bei Kanalgrabungsarbeiten 
angeschnitten und teilweise freigelegt wurde.
Die erste urkundliche Erwähnung Peggaus er-

115  13.05.2011. Marktgemeinde Peggau. http://www.peggau.stei-
rischegemeinden.at/  
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folgte um 1050. Burg und Herrschaft waren im 
Besitze der Herren von Peggau, die später auch 
die Burg Pfannberg erwarben und sich nunmehr 
Grafen von Pfannberg nannten. Um 1250 erben 
die Grafen von Pfannberg die Burg und Herr-
schaft Peggau. Um 1270 wurde die Burg von Kö-
nig	Ottokar	II.	Přemysl	zerstört.
Um 1301 bestand bereits eine Straßenmaut, 
welche erst um 1800 aufgelassen wurde. Bis 
1740 bestand auch eine Wassermaut auf der Mur 
für Flößer. Die Marktrechtsverleihung erfolgte 
bereits vor 1576 (zumindest ist dies das erste ge-
sicherte Datum).
Als Graz 1564 die Residenz von Innerösterreich 
wurde, kam verständlicherweise das Bedürfnis 
nach einer beständigen Postroute nach Wien 
auf. Erzherzog Karl II (1540- 1590) errichtete in 
Graz ein Hofpostamt und ließ entsprechende 
Postrouten erstellen. Jedoch erst Mitte 1587 
genehmigte Kaiser Rudolf II (1552- 1612) die Er-
richtung einer Postroute zwischen Wien und Ve-
nedig über Graz und Laibach. Kurz darauf wurde 
die Post verstaatlicht und es war von da an mög-
lich, neben Briefe auch Pakete und Personen zu 
befördern.
Peggau war nach Graz zwar die erste Poststa-
tion, wo Reiter und Pferd gewechselt wurden, 
wurde jedoch erst 1692 erstmals urkundlich als 
Poststation erwähnt. 
1728 war die wichtige Post- und Handelsstraße 
von Wien über Graz weiter Richtung Süden in 
einem desolaten Zustand und man machte zu 
weite Umwege. Aus diesem Grund wurde 1729 
die neue Commerzial- und Poststrasse errich-
tet.  Dieser Strassenverlauf ist größtenteils De-
ckungsgleich mit der heutigen, durch Peggau 
verlaufenden Straße. 
Auf der neuen Straße wurde ab November 1790 
eine wöchentliche Reisekutsche von Wien nach 

Triest angeboten, mit einer Reisedauer von et-
wa zehn Tagen. Die Strecke Peggau- Graz wurde 
in 2,5 Stunden bewältigt.

Auf seinem berühmten Spaziergang nach Sy-
rakus im Jahre 1802 kam der deutsche Reise-
schriftsteller Johann Gottfried Seume (1763- 
1810) durch Peggau. Er schreibt:

„In Wien und hier auf dem Wege überall 
wurde erzählt, daſs man die Preſsburger 
Post angefallen, ausgeplündert und den 
Postillon und den Schaffner erschlagen ha-
be. Auch bey Pegau, nicht weit von Gräz, 
war das nehmliche geschehen. [...] Bey 
Röthelstein beschwerte sich ein Lands-
mann, mit dem ich eine Meile ging, über 
den Schaden, den die Wölfe und Luchse 
anrichten, die aus den Bergen herab kä-
men. Der Schnee war hoch und die Kälte 
schneidend, und ich eilte nach Pegau [...] 
Aber das Quartier war so traurig als ich es 
kaum auf der ganzen Reise angetroffen 
hatte.“116

Ab etwa 1820 markierten Postmeilensteine die 
Entfernung nach Triest bzw. Wien, so auch der 
1837 errichtete Meilenstein Nummer 6. Dieser 
ist heute noch in der nähe der Nordzufahrt der 
Badlwandgalerie vorhanden. An ihm lässt sich 
die Distanz von 44 Meilen nach Triest bzw. 23 
nach Wien ablesen.

116   Seume, Johann Gottfried: Spaziergang nach Syra-
kus im Jahre 1802 von i. G. Seume. Veritate sequi et colere, tueri justitiam, oeque 
omnibus bene velle ac facere, nit extimescere. Braunschweig- Leipzig;1803
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Abb. 195: Meilenstein im Nordbereich der Badlwandgalerie

Mit der Eröffnung der Eisenbahnstrecke Mürz-
zuschlag - Graz am 21. 10. 1844 und die spätere 
Erweiterung Wien - Triest begann für Peggau 
eine Entwicklung in Richtung Gewerbe - und In-
dustriestandort.

Im Jahre 1893 wird beispielsweise das erste 
Schotterwerk (heute W&P) eröffnet. 
In den Zwischenkriegsjahren kam es in Öster-
reich wegen mangelnden Importmöglichkeiten 
zu einem Mangel an Phosphatdünger. Aufgrund 
dessen gingen gegen Ende des ersten Weltkrie-
ges die Ernteerträge um 50% zurück. Um dem 
Entgegenzuwirken, wurden in mehreren Höhlen 
in der Steiermark ab 1919, darunter auch in der 
großen Peggauerwandhöhle und in der Badl-
höhle, phosphathaltige Höhlensedimente ab-

gebaut. Es wurden in Summe etwa 200m³ Phos-
phaterde abgebaut.
Der Phosphatgehalt ist auf das über Jahrtau-
sende abgelagerte Fledermausguano und Kno-
chenreste von eiszeitlichen Säugetieren zurück-
zuführen.
Von 17. August 1944 bis 2. April 1945 wurde auf 
einem enteigneten Grundstück des Stifts Vorau 
bei Hinterberg, eine Außenstelle des KZ Maut-
hausen eingerichtet. Am Fuße der Peggauer 
Wand wurde eine Stollenanlage zur unterirdi-
schen Verlagerung von Teilen der Flugzeugteile- 
und Panzerherstellung des Werks Thondorf der 
Steyr-Daimler-Puch AG in Betrieb genommen. 
1955 wurde ein Mahnmal errichtet und am 24. 
März 2006 eine Gedenkstätte eingeweiht.
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Die Lurgrotte

Auf dem Firmengelände von Wietersdorfer & 
Peggauer befindet sich (ein wenig versteckt 
zwar) die Lurgrotte. Diese Höhle durchquert das 
Karstgebiet zwischen Semriach und Peggau. 
Durch sie hindurch fließt der Lurbach von Sem-
riach hinab in das Murtal.

Abb. 196: Zufahrt zur Lurgrotte über das Werksgelände

Die Lurgrotte ist erstmals 1836 erwähnt, jedoch 
entdeckt wurde die Höhle vom italienischen 
Höhlenforscher Max Brunello erst im April 1894. 
Obwohl die Höhle seit altersher bekannt war, 
hatte man bis 1894 nur die Vorhöhlen im Ein-
gangsbereich Semriach erforscht. Wirklich be-
kannt wurde die Lurgrotte allerdings erst am 29. 
April 1894. Damals stiegen trotz starker Regen-
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fälle Höhlenforscher in die Lurgrotte ein. Durch 
das ansteigende Wasser wurden sie für neun 
Tage in der Höhle eingeschlossen. Erst nach ei-
ner aufwendigen, die Intervention von Kaiser 
Franz Joseph erfordernden Rettungsaktion mit 
über 1000 Helfern, Bergknappen und Tauchern 
konnten die Eingeschlossenen lebend geborgen 
werden.
Im Februar 1905 wurden von Mitgliedern des 
Steirischen Höhlenklubs, Sektion des Österrei-
chischen Touristenklubs, eine neue Höhlenstre-
cke mit einer Länge von etwa einem Kilometer 
neu entdeckt.

Abb. 197: Eingang der Lurgrotte in Semriach

Im Juli 1927 wurde am Bezirksgericht Frohn-
leiten eine zweite Versteigerung der Lurgrotte 
samt ihren ausgedehnten Realitäten aus der 
Konkursmasse der kaufmännischen Kreditan-

stalt abgehalten. Die Realität wurde dem Wein-
großhändler Pezzi zugeschlagen, der die groß-
zügige Ausgestaltung der Lurgrotte und die 
Errichtung einer Grottenbahn plante.

Abb. 198: Im inneren der Lurgrotte

Die erste Durchquerung der etwa fünf Kilometer 
langen Höhle gelang im Jahr 1935, wobei man 
für die ca. 6 km Wegstrecke über 17 Stunden 
brauchte. In der Folgezeit wurde begonnen, die 
Lurgrotte mit Hilfe von befestigten Wegeanla-
gen und Stollen als Schauhöhle auszubauen und 
ab 1963 konnte die Höhle, an deren Bau man 20 
Jahre gearbeitet hatte, in 3 – 4 Stunden mittels 
geführter Gruppen durchquert werden. Im Jahr 
1975 wurde bei einem Unwetter große Teile der 
Bauten weggespült. Heute kann die Lurgrotte 
mit speziellen Führungen sowohl von der Peg-
gauer, als auch von der Semriacher Seite rund 
zwei Kilometer weit begangen werden.



192

007 | 03 |   
Verkehrstechnische Anbindung

Abb. 199: Verkehrskarte des GIS im Bereich der Badlwand

Die Lage der Badlwandgalerie bzw. Peggaus ist 
verkehrstechnisch als sehr gut zu bezeichnen. 
Es gibt beispielsweise in unmittelbarer Nähe 
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des Nordportales eine von den drei Abfahrten 
der S35 (Badl-Peggau). Die beiden weiteren 
sind Peggau Mitte bzw. Peggau Süd (Knoten 
Deutschfeistritz). Zudem ist  der Anschluß an 
die A9 in 8 Kilometer erreicht. 
Dadurch sind viele wichtige Punkte in Kürze zu 
erreichen, wie etwa der Jakominiplatz in Graz 
(25km, ca. 30 min.),  Flughafen Graz- Thalerhof 
(35km, 23min), Shoppingcity Seiersberg (30km, 
20min) oder Wien (180km, knapp 2 Stunden)
In die Ortschaft Peggau benötigt man zu Fuß für 
die 2 Kilometer etwa 15 Minuten. Auf der Hälfte 
des Weges kommt man an der Lurgrotte vorbei.
Mit den öffentlichen Verkehrsmitteln wird die 
Ortschaft am besten mit der Bahn erreicht, 
Bahnhof Peggau. Der Bahnhof liegt direkt im 
Ortszentrum. Zu Fuß von der Badlwandgalerie 
ebenfalls in etwa 15 Minuten zu erreichen. Nach 
Graz Jakomini mittels Schnellbahn S1 und Stra-
ßenbahn benötigt man etwa 45 Minuten. Die 
Schnellbahn verkehrt in etwa im Stundentakt.

Einkaufsmöglichkeiten sowie Post und Bank 
sind innerhalb der Ortschaft und ebenfalls zu 
Fuß zu erreichen.

Seit 1985 die S35 eröffnet ist, hat die Gemeinde 
Peggau beinahe keinen Durchzugsverkehr mehr, 
da sich die S35 mit ihren drei Ab- bzw. Auffahr-
ten als sehr gute Alternative anbietet.
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Touristische Attraktivität

Der Tourismus ist in Peggau ein nur sehr schwa-
cher wirtschaftlicher Faktor. Die einzige Attrak-
tion ist die Lurgrotte. Die Problematik hier ist, 
dass es sich größtenteils um Tagestouristen 
handelt.
Für Nächtigungen stehen zur Zeit drei Gasthöfe 
zur Auswahl - wobei die maximale Belegungs-
möglichkeit 100 Personen nicht überschreiten 
würde.
Als wiederum sehr positiv ist hier die Verkehrs-
anbindung zu erwähnen bei gleichzeitig gerin-
gem Verkehrsaufkommen im Ortskern.

Ich denke, dass man durch eine Attraktivierung 
(und Legalisierung) des Kletterangebotes an 
der Badlwand, auch vermehrten Tourismus mit 
Übernachtungen schaffen könnte, da die Badl-
wand im Sommer sehr gut besucht und beklet-
tert wird - und das nicht nur von Personen aus 
Graz bzw. Graz Umgebung.
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Planungskonzept

Die Möglichkeit, der Galerie eine Nachnutzung 
zu geben, wurde bereits in der Vergangenheit 
mehrmals versucht, zu realisieren. Jedoch schei-
terte es immer an der Finanzierung.
Die Galerie hat mit ihrer langgestreckten Bo-
genform ein sehr elegantes Aussehen. Diese 
Form darf unter keinen Umständen verändert 
werden, wie etwa der Vorschlag der Baudirekti-
on von 1977, welcher vorsah, die Bogenstellun-
gen auf zwei Drittel zu reduzieren. Dieser Vor-
schlag steht außer Diskussion.
Dadurch, dass die Galerie neben der perfekten 
Verkehrsanbindung zudem in einem sehr attrak-
tiven Naturraum steht, ist die Badlwand vor al-
lem für Outdoorsportler sehr interessant, allen 
voran für Kletterer.
2008 gab es eine Besprechung mit der FH Joan-
neum Kapfenberg, Infrastrukturwissenschaft 
über mögliche Nachnutzungen. Darin wurde 
vorgeschlagen, die bereits geschädigten und 
unrettbar desolaten Bogenbereich abzutragen, 
und die Arkadenbögen durch auflegen einer Be-
tonplatte als Rad und Wanderweg zu nutzen. 

Abb. 200: Informationstäfelchen an der Felswand; 07/2010

Meines Erachtens ist diese Idee eine sehr sinn-
volle Lösung, auf der auch mein Konzept zur 
Neunutzung aufbaut.

Die Felswand oberhalb der Galerie ist in Klette-
rerkreisen sehr bekannt - sie wurde auch mehr-
mals von Seiten des Alpenvereins in Aussen-
dungen sowie in einschlägigen Internetforen 
erwähnt. Ebenso waren Vertreter des Alpenver-
eins bei der Besprechung mit der FH Kapfenberg 
anwesend.

In Zukunft sollte die Galerie mehrere Nutzungs-
bereiche abdecken können. Es muss jedoch der 
Charakter eines Verkehrsbauwerkes aus dem 
19. Jahrhundert unter allen Umständen erhalten 
bleiben.
Aufgrund der großen Längenausdehnung 
(367m) des Objektes ist es möglich, mehrere 
unterschiedliche und voneinander unabhängi-
ge Funktionen unterzubringen, ohne dass diese 
sich gegenseitig stören. 
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Abb. 201: 
BWG

Entwurf eines Logos für die weitere Vermarktung der Galerie

Um dies zu erreichen, ist jedoch ein so schnell 
wie möglich zu erstellender Sanierungsplan 
vonnöten, damit die ersten Notsicherungsmaß-
nahmen in Angriff genommen werden können, 
denn während jeder Frostperiode verliert die 
Galerie wertvolle Bausubstanz.
Um einen Wiedererkennungseffekt zu errei-
chen, ist es sinnvoll ein schlichtes Logo zu ent-
werfen.
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Neue Nutzungen

Die Idee, der Galerie eine neue Nutzung zu ge-
ben, scheiterte bis dato immer an der Tatsache, 
dass die Galerie nun mal ist, was sie ist - ein 
Verkehrsbauwerk, welches nicht mehr benützt 
wird.
Trotzdem ist es möglich, Neunutzungen unter-
zubringen.
Bedingt durch die Längsausdehnung und dem 
großen Querschnitt des Gewölbes (7,6m) ist es 
sogar möglich, mehrere Neunutzungen unter-
zubringen, ohne dass sie sich gegenseitig stören 
bzw. behindern.
In meinem Konzept der Neunutzung geht es 
konkret um die Nutzung als Kletterbereich, als 
Cafe und angeschlossenem Seminarraum.
Diese drei Nutzungen sind völlig unabhängig 
voneinander.
Damit die Galerie für die Neunutzung auch ver-
wendbar ist, werden unrettbar zerstörte und la-
bile Gewölbebereiche entfernt, dies dürften laut 
meiner Einschätzung etwa 2/3 der gesamten 
Galerie sein. Die sanierbaren Gewölbebereiche 
werden nach dem heutigen Stand der Technik 
saniert und abgedichtet. Der vorhandene Bo-
denaufbau wird entfernt und auf Höhe des ehe-
maligen Bodenniveaus ein neuer Betonboden-
belag errichtet. Durch die Breite der Pfeiler ist 
es in den Bereichen der abgetragenen Gewölbe 
möglich, durch „Auflegen“ von Fertigbetonplat-
ten einen Geh- und Fahrradweg zu errichten, 
welcher einerseits einen perfekten Blick über 
die gesamte Badlwandgalerie und die umliegen-
de Landschaft gewährt, andererseits auch  die 
Konstruktion der Galerie wieder spürbar werden 
lässt.
Durch diese Maßnahmen ist es möglich, die 

ehemalige Verkehrsebene wieder als solche zu 
nutzen.
Im „Inneren“ der Galerie wird es Kuben geben, 
die sich bergseitig an der ehemaligen Steinver-
blendungsmauer abstützt (welche nicht abge-
tragen wird, da ihr Zustand bis auf Verschmut-
zungen sehr gut ist), und arkadenseitig an den 
Pfeilern aufgehängt sind. Somit sind sie vom 
Boden abgehoben und wirken dadurch leichter. 
Dies ist durch Leichtbauweise in Holz oder ähn-
lich realisierbar. Die Konstruktion der Galerie 
wird das Gewicht tragen, da sie eine geringere 
vertikale Belastung ausüben als die ehemalige 
Überwölbung. Zudem ist dieser Einbau zuguns-
ten des Denkmalschutzes vollständig reversibel. 
Von jedem Kubus aus führt eine Stufenanlage 
auf die „Verkehrsebene“ der Galerie. Die Kuben 
beinhalten die für die Neunutzung notwendigen 
Funktionen.

Natürlich ist es auch möglich, einen oder alle 
Kuben wegzulassen, jedoch verliert die Galerie 
hierbei den Neunutzungsanreiz fast zur Gänze.

•	 Klettern

Die bereits vorhandene Frequentierung der 
Kletterer ist sehr hoch und ein guter Ansporn, 
diese weiter auszubauen. Wie bereits in Gesprä-
chen aus dem Jahre 2000 zwischen ASFINAG, 
BDA und dem Alpenverein zu entnehmen war, 
würde der Alpenverein gerne die Klettermög-
lichkeit an der Badlwand forcieren. Da ohnehin 
bereits in etwa 50 Routen an der Felswand vor-
handen sind, ist es auch von Vorteil, wenn es 
vor Ort einen Aufenthaltsraum mit Schlafmög-
lichkeit und Nasszellenbereich gibt. Durch die 
Größe des Objektes ist zudem ein kleiner Se-
minarraum angedacht, welcher für zukünftige 
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Schulungen verwendet werden könnte. Der für 
diesen Bereich der Nutzung vorgesehene Bau-
körper wäre im nördlichen Bereich der Galerie 
angesiedelt. 
Für einen Ausbau dieser Nutzung spricht die 
perfekte Verkehrsanbindung sowie die bereits 
vorhandenen Kletterrouten.

•	 Cafe

Das Cafe mit einem kleinen angeschlossenen 
Museumsbereich über die Baugeschichte der 
Badlwandgalerie bzw. der Südbahn befindet 
sich im mittleren Abschnitt der Galerie. 
Dadurch liegt es zentral und man kann den Aus-
blick über die Galerie zu beiden Seiten hin voll 
auskosten. Hier besteht die Möglichkeit, ebenso 
das Flachdach des Cafes sowie die breite Ver-
kehrsfläche der Galerie als Terrasse zu nutzen. 
Der Vorteil auf der Galerie ist, dass die Brucker-
strasse nicht einsehbar und nur gering hörbar 
ist.

•	 Seminarräumlichkeiten

Im Süden des Bauwerkes würde ein längerer 
Kubus plaziert werden, welcher Räumlichkeiten 
für Seminare und Veranstaltungen Platz bieten 
würde. Im südlichen Bereich deshalb, da es re-
lativ nahe dem Werksgelände von W&P, dem 
Eigentümer der Galerie, liegt, und somit ein 
zusätzlicher Anreiz für diese Firma ist, diesen 
Raum zu nutzen. 
Hier ist wiederum die sehr gute Verkehrsanbin-
dung zu erwähnen sowie der große Vorplatz vor 
dem Portal, welcher eventuell als Freiveranstal-
tungen genutzt werden könnte.

Es könnte hier beispielsweise monatlich abge-

haltene Sitzungen bzw. Tagungen stattfinden 
mit dem Schwerpunkt der Restaurierung von 
historischen Objekten mit modernen Baumate-
rialien.





Konzept, Draufsicht  M 1/200

Felsgestein

Bestand, saniert

Neuherstellung (Fertigbeton)

Kuben, Leichtbau

Stiegenaufgänge
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Höhle mit Unterschriften
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Schnitt im Bogenscheitelpunkt  M 1/100

Felsgestein

Bestand, saniert

Neuherstellung (Fertigbeton)

20cm Betondecke, Besenstrich, 3% Gefälle
0,5cm Abdichtung, An den Rändern hochgezogen
 Unterbau
   7cm Ehemalige Wasserführende Schicht (Ziegel, liegend)
 Ausgleichsschicht
60cm Gewölbeschale (2 Ziegelschichten)

Derzeitige Bodenoberkante

Derzeitige Bodenoberkante
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Felsgestein

Bestand, saniert

Neuherstellung (Fertigbeton)

Schnitt mittig Pfeiler  M 1/100

20cm Betondecke, Besenstrich, 3% Gefälle
0,5cm Abdichtung, An den Rändern hochgezogen
 Bestehendes, saniertes Entwässerungssystem

Felsgestein

Bestand, saniert

Neuherstellung (Fertigbeton)

Schnitt im  Bogenscheitelpunkt M 1/100

20cm Betondecke, Besenstrich, 3% Gefälle
0,5cm Abdichtung, An den Rändern hochgezogen
 Gewölbeschale 

Derzeitige Bodenoberkante
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Felsgestein

Bestand, saniert

Neuherstellung (Fertigbeton)

Schnitt mittig Pfeiler  M 1/100

20cm Betondecke, Besenstrich, 3% Gefälle
0,5cm Abdichtung, An den Rändern hochgezogen
 Bestehendes, saniertes Entwässerungssystem
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Felsgestein

Bestand, saniert

Neuherstellung (Fertigbeton)

Kuben, Leichtbau

Stiegenaufgänge

Schnitt mittig Pfeiler M 1/100
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Abb. 202: Konzept, Nordansicht

Abb. 203: Draufsicht der Galerie

Abb. 204: Außenansicht, Nordbereich

Abb. 205: Innenansicht der Galerie



205

009 |   
Zusammenfassung

Das Untersuchungsergebnis der Bauschäden in 
dieser Diplomarbeit zeigte ein stark vorhande-
nes Schadensbild an der Badlwandgalerie.
Die Ursache für den Großteil der Schäden sind 
in dem schadhaften Entwässerungssystem der 
Galerie zu suchen. Durch den sehr hohen Was-
sereintrag durch Bodenfeuchte und Bergwasser 
kommt es zu einer dauerhaften Durchfeuchtung 
der Konstruktion, welche durch die mangelhaft 
gewartete Entwässerung nicht reduziert wer-
den konnte. Hinzu kommt eine, in vergangenen 
Reparaturphasen teilweise falsche Verwendung 
von Materialien, welche eine Feuchtediffusion 
verhinderte und den Verfall dadurch beschleu-
nigte. 

Die Badlwandgalerie wurde 1844 eröffnet und 
bis zur Eröffnung des Tunnels durch den Kugel-
stein 1966 auf der gegenüberliegenden Mursei-
te von der Bahn genutzt. Lediglich um 1940 ver-
legte man ein Richtungsgleis zwischen Galerie 
und Mur.
1977 stellte man auch den Fahrzeugverkehr 
auf der oberen Verkehrsebene der Galerie ein. 
Seit dieser Zeit wurden nur noch sehr spärliche 
Erhaltungsmaßnahmen durchgeführt. Diese 
Maßnahmen wurden meist auch vom Bundes-
denkmalamt finanziell unterstützt. Leider kam 
es nie zu einer umfassenden Sanierung des Bau-
werkes.
Besonders in den letzten zehn Jahren wurden 
Vorschläge zur Nachnutzung der Badlwandga-
lerie erarbeitet, welche von einer Nutzung als 
Radweg bis zum Einbau eines Museums reich-
ten. Keiner dieser Konzepte schaffte es weiter 
als bis zur Entwurfsphase.

Um die Genehmigungen des Denkmalamtes 
für notwendigen baulichen Adaptierungen des 
Bauwerkes (zur Neunutzung), speziell des Ton-
nengewölbes, zu erhalten, muss im Vorfeld der 
Denkmalschuzbescheid abgeändert werden. 
Im Zuge der Bauschadensuntersuchung wur-
de festgestellt, dass Teilbereiche der Überwöl-
bung der Badlwand aufgrund ihres desolaten 
Zustandes unrettbar sind. Welche Bereiche dies 
letztendlich sind, muss mit einem Statiker sowie 
einem Bauschadensachverständigen abgeklärt 
werden. 
Es sollte, wie in der Diplomarbeit bereits er-
wähnt, versucht werden, mindestens 1/3 der 
Überwölbung zu erhalten, um das Raumgefühl 
im  Tonnengewölbe nicht zu arg zu stören.
Das Hauptproblem bei den Sanierungsmaß-
nahmen stellt die ständige Einsturzgefahr des 
Objektes dar. Es ist unmöglich, die obere Ver-
kehrsebene mit schweren Gerätschaften zu 
befahren, um die neuzeitlich aufgetragene As-
phaltschicht abzutragen bzw. den Bewuchs und 
Humus zu entfernen.
Die untere Verkehrsebene ist in erster Linie von 
Abraum der zurückliegenden Sanierungsphase 
sowie weiteren Einstürzen zu befreien. Im Nach-
folgenden Arbeitsschritt kann das Gewölbe ge-
stützt und saniert werden.
Die in meinem Planungskonzept vorgeschlage-
nen Kuben können nach abgeschlossener Sanie-
rung errichtet werden. 

Die genauen Sanierungsschritte und verwen-
deten Materialien der zu erhaltenden Gewölbe-
bereiche sind in Absprache mit einem Statiker, 
Bauschadenssachverständigen und dem Bun-
desdenkmalamt bzw. einem Restaurator  im 
Vorfeld noch abzuklären.
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Die gesamten in meiner Arbeit vorgeschlage-
nen Sanierungsmaßnahmen zielen auf eine 
Möglichkeit mehrerer Neunutzungen ab. Durch 
die Sanierung soll in erster Linie der Verfall ge-
stoppt, neuerliche Schäden vermieden und die 
Attraktivität des Objektes gesteigert werden.

Um die verkehrstechnische Meisterleistung zu 
begreifen, welche Mitte des 19. Jahrhunderts 
den Anschluß an die nördliche Adria bedeutete, 
war es notwendig, in dieser Arbeit auch das da-
malige Umfeld zu beleuchten.
1804 eröffnete die erste Eisenbahnlinie in Eng-
land und bereits 19 Jahre später startete der Bau 
der Pferdeeisenbahn Linz - Budweis.
Zu dieser Zeit setzte sich bereits Erzherzog Jo-
hann für eine Eisenbahnverbindung von Wien 
nach Triest über die Steiermark und Graz ein. 
Viele Gegner Johanns waren der Ansicht, dass 
der Semmering unmöglich zu überschienen 
sein würde. Und wenn, dann nur mit großem 
technischem Aufwand. Als der Erzherzog Un-
terstützung von Carl Ritter von Ghega bekam, 
welcher im Eisenbahn- und Strassenbau bereits 
Erfahrung hatte, konnte er bald die Kritiker be-
ruhigen.
Ghega arbeitete ein Konzept aus, welches den 
Anforderungen angepasstes rollendes Material 
voraussetzte, jedoch keinerlei zusätzliche tech-
nische Hilfsmittel.
Zudem wusste Ghega um die landschaftliche 
Wirkung der Südbahnstrecke, welche er durch 
geschickt in die Landschaft integrierten Bau-
werke nicht zerstörte, sondern im Gegenteil 
noch hervorhob.
Ein Nadelöhr in der Nord - Süd Verbindung war 
die Talenge bei Peggau. 1840 existierte im Be-
reich der Badlwand bereits die einigermassen 
gut befestigte „Post- und Commerzialstrasse“. 

Diese verlief am Fuß der Badlwand und war 
bereits stark frequentiert. Es gab hier keine Al-
ternative zur bestehenden Streckenführung der  
Strasse. Eine Verlegung der geplanten Bahnstre-
cke auf die gegenüberliegende Seite der Mur sah 
man als zu großen finanziellen und baulichen 
Aufwand. Anstattdessen entschied man sich für 
die Badlwandgalerie mit zwei Verkehrsebenen. 
Dieses Bauwerk ist auch heute noch in dieser 
Funktionsweise weltweit einzigartig.
Durch die ab 1857 eröffnete Strecke von Wien 
nach Triest mit ihrer landschaftlich sehr schönen 
Streckenführung  war der (Bahn)- Tourismus ge-
boren. Dies erkannte bald die Eisenbahngesell-
schaft und förderte diesen durch Reiseangebo-
te, Sonderfahrten und bahneigene Hotels und 
Kuranlagen.
Jedoch wurde die Bahn damals in erster Linie 
als zuverlässigeres und günstigeres Transport-
mittel gesehen. Aber auch die Befehlshaber der 
Armeen erkannten das Potential der Eisenbahn. 
Die Bahnstrecken führten oft an militärstrate-
gisch wichtigen Punkten vorbei. Somit hatte 
bald auch das Heer Interesse an der Bahn als 
Informationsüberbringer bzw. Truppen- und 
Materialtransporte. Einen traurigen Höhepunkt 
dieser Nutzung war freilich während des ersten 
und zweiten Weltkrieges. 

Alleine die Tatsache, dass diese, wie bereits 
mehrfach erwähnte, Funktionsweise weltweit 
einzigartig ist und ihresgleichen sucht, sollten 
auch Personen, welche nur ein verfallenes Re-
likt aus vergangener Zeit sehen, die Augen öff-
nen. Natürlich ist deren Argument nicht von der 
Hand zu weisen, dass die Galerie ist, was sie ist 
- ein Verkehrsbauwerk. 
Und doch ist sie höchst erhaltenswert, eben ge-
rade durch die besondere Nutzungsweise, aber 
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auch durch den geschichtlichen Hintergrund.
Hätten sich die Ingenieure wegen der land-
schaftlichen Engstelle zwischen Badlwand und 
Kugelstein im 19. Jahrhundert umentschieden, 
und eine andere Streckenführung gewählt, was 
wäre dann aus der Steiermark geworden?
Hätte sie sich in der heutigen Wirtschaft und im 
Tourismus so etablieren können, wie sie es dank 
der Eisenbahn konnte?
Ich glaube nicht.

Somit ist es unbestritten, dass die Badlwand-
galerie ein wichtiger Teil der Steiermark war, ist 
und hoffentlich bleibt.

Die Badlwandgalerie muss erhalten bleiben.
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