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Die Dampflokomotive 12.10
Die Eisenbahn-Legende zurück im Technischen Museum Wien

Sie ist die größte, schwerste, stärkste und schnellste Dampflokomotive, die jemals in Österreich gebaut wurde. Und nun ist sie zurück im Technischen Museum Wien – die aufwendig restaurierte Dampflokomotive 12.10. Neben dem beeindruckenden Original erweckt eine interaktive Videoinstallation diese Legende der österreichischen Eisenbahngeschichte zu neuem Leben. 

Die 12.10 wurde im Jahr 1936 in der Lokomotivfabrik Floridsdorf gebaut. Lok und Tender sind insgesamt 22,6 Meter lang und 138 Tonnen schwer. Mit ihren 2.700 PS brachte sie es auf eine Maximalgeschwindigkeit von 154 km/h – österreichischer Rekord in der damaligen Zeit!

Der Kampf zwischen Kohle und Strom –  zur Historie der Dampflokomotive

Der Zerfall der Monarchie nach dem Ende des Ersten Weltkriegs veränderte nicht nur die politische Landkarte Europas, sondern sollte auch auf die österreichische Eisenbahnindustrie gravierende Auswirkungen haben. In der jungen Republik verblieben sechs teilweise sehr große Lokomotivfabriken, wie die Floridsdorfer und Wiener Neustädter Betriebe, deren Kapazitäten für den Binnenmarkt allerdings viel zu groß waren. Das kurze Aufblühen der Wirtschaft in den 1920er-Jahren erhielt sie zunächst am Leben, der große Einschnitt erfolgte mit der Weltwirtschaftskrise: Im Jahr 1930 wurde die Maschinenfabrik der Staatseisenbahn in Wien geschlossen, die Lokomotivfabrik Krauss in Linz und die Wiener Neustädter Lokomotivfabrik mit der Lokomotivfabrik Floridsdorf fusioniert.

Die Eisenbahn war in der Zeit nach dem Ersten Weltkrieg als einziges leistungsfähiges Massentransportmittel eine tragende Säule der Infrastruktur des Landes, denn Autos und Lastwagen spielten noch eine untergeordnete Rolle. 
Da die Doppelmonarchie in mehrere unabhängige Staaten zerfallen war, befand sich die einstmals günstige Kohle aus Tschechien nun im Ausland und musste importiert werden. Aus diesem Grund beschloss die Regierung, eine natürliche Energieressource des Landes, die Wasserkraft, stärker nutzbar zu machen und die Bahn für den elektrischen Betrieb umzubauen. Noch 1919 wurde das ehrgeizige Projekt gestartet und bis Mitte der 1920er-Jahre waren die Hauptstrecken von Bregenz bis Salzburg elektrifiziert. 

Als Mitte der 1920er-Jahre eine Weiterführung von Salzburg Richtung Wien überlegt wurde, war die Elektrifizierung der Eisenbahn allerdings heftig umstritten: Die BBÖ (Österr. Staatsbahn in der Zwischenkriegszeit) versuchte mit Berechnungen und Gutachten zu zeigen, dass die Fortführung des Dampfbetriebs günstiger sei als die Umstellung und der Betrieb mit Strom. Auch gab es Befürchtungen, die Elektrifizierung könne viele Arbeitsplätze kosten. Dies hatte zur Folge, dass für die Westbahn eine neue, starke und schnelle Dampflokomotive in Auftrag gegeben wurde. Mit dieser Aufgabe betraut wurden die Wiener Neustädter Lokomotivfabrik und die Lokomotivfabrik Floridsdorf, die miteinander konkurrierende Prototypen liefern sollten. 





Der Prototyp aus Floridsdorf, die 214.01, wurde 1928 geliefert, die Wiener Neustädter Lokomotive 114.01 im darauffolgenden Jahr. Die Konstruktionen wurden in zahlreichen Tests miteinander verglichen, aus denen die Lokomotive aus Floridsdorf als Sieger hervorging. Die Auslieferung der ersten sechs Lokomotiven erfolgte 1931, als die Wiener Neustädter Fabrik schon mit Floridsdorf fusioniert war. 

Da die 12.10 drei Bahnverwaltungen erlebt hat – die BBÖ der Zwischenkriegszeit, die Deutsche Reichsbahn (DR) im Dritten Reich und schließlich die heutige ÖBB – trug sie auch verschiedene Nummern. Ausgeliefert als 214.10, wurde sie bei der Eingliederung der Österreichischen Bundesbahn in die DR in das dort übliche Typenschema eingereiht und zur 12 010. Die ÖBB veränderte daran danach nur mehr wenig, fügte einen Punkt ein und reduzierte die Seriennummer auf zwei Ziffern: Die Bezeichnung 12.10 war geboren.

Konstruktiv bot die Baureihe 214, aus der die 12.10 stammt, einige Besonderheiten: Der Rahmen war mit großen Stahlgussteilen verstrebt und wies somit, selbst bei Unfällen, eine besonders hohe Belastbarkeit auf. Auch wurde in der Baureihe die längste jemals gebaute Treibstange der Welt verwendet – mit einer Länge zwischen den Lagern von 4.250 Millimetern.

Nachdem die Elektrifizierung der Westbahn im Jahr 1952 Wien erreichte, verloren die Lokomotiven ihr Einsatzgebiet, für das sie gebaut worden waren. Ihre Umstationierung zur Südbahn machten aber auf den engen Bögen der Semmeringbahn große Probleme. Der letzte Schnellzug mit einer 12er fuhr daher schon 1956. Als Höhepunkt des österreichischen Dampflokbaus bezeichnet, wurden die Stahlkolosse bis 1962 verschrottet, nur die 12.10 blieb der Nachwelt erhalten. 

Transport und Restaurierung – eine kolossale Herausforderung

Um den Stahlkoloss restaurieren und ins Haus einbringen zu können, mussten viele organisatorische und logistische Herausforderungen gemeistert werden, denn Lokomotive und Tender haben ein Gesamtgewicht von 138 Tonnen, womit die 12.10 nun das schwerste Objekt in der Museumssammlung ist. Seit der Übernahme in die TMW-Sammlung, im Dezember 1962, war eine Unterbringung der Lok unter Dach die meiste Zeit nicht möglich. Folglich konnte sie über viele Jahrzehnte nur im Freien aufgestellt werden, was trotz mehrmaliger Lackierung seine Spuren hinterließ. Um diese Legende der österreichischen Eisenbahngeschichte auch für spätere Generationen zu erhalten, begannen im Frühjahr 2019 die aufwendigen Restaurierungsarbeiten.

Für die neue Lackierung mussten die Achsen aus dem Lokrahmen ausgebaut und alle Teile zu einer Spezialfirma nach Ternitz transportiert werden. Alle Teile, die nicht gemeinsam mit der Lokomotive neu lackiert werden sollten, mussten abgebaut werden. Über Monate wurden immer mehr und mehr Kleinteile demontiert, dokumentiert und verladen, um sie getrennt voneinander zu bearbeiten. 




Griffstangen, Hebel, Ventile, Fenster, die Dampfpfeife, die Holzverkleidung des Führerstandes und viele andere Teile wurden in Kisten verladen und ins Museum gebracht. Diese Teile wurden nun mit viel Vorsicht restauriert, um die historische Substanz so weit wie möglich zu erhalten.

Der Tender und die fertig bearbeiteten Achsen wurden Ende Oktober 2019 ins Museum geliefert und in die Westhalle gebracht. Anfang November 2019 war es dann soweit: Die Lokomotive kam mit einem Sondertransport zum Museum. Ein großer Autokran hievte sie über den Zaun zum Einfahrtstor in die Westhalle. Einige Minuten lang schwebte der achtzig Tonnen schwere, noch räderlose Stahlgigant in schwindelnder Höhe, bis er millimetergenau in die Zufahrt zur Halle eingefädelt werden konnte. Die Lok wurde auf vier Schwerlastrollen umgelagert und so durch die enge Einfahrt bis in die Mitte der Museumshalle geschoben.

Nach der spektakulären Einbringung der Lokomotive ins Museum konnte nun „Hochzeit“ gefeiert werden – so wird die Vereinigung der Lokomotive mit den Achsen liebevoll genannt. Für diesen Meilenstein im Zusammenbau musste die 12.10 um zwei Meter angehoben werden. Mit Hilfe mehrerer Gabelstapler wurden die Achsen unter den schwebenden Koloss gerollt, danach wurde die tonnenschwere Lok Millimeter um Millimeter abgesenkt. Die Achslager und Gelenksbolzen mussten exakt ausgerichtet sein, um in die entsprechenden Ausnehmungen gleiten zu können. Da jede Achse mindestens fünf Tonnen auf die Waage bringt, mussten die Beteiligten jede Menge Kraft aufwenden und gleichzeitig viel Fingerspitzengefühl zeigen, denn das Einrichten einer Position erforderte allerhöchste Präzision. Eine weitere Nachtschicht war nötig, um die Vereinigung abzuschließen und die Lok exakt auf den Achsen zu platzieren.

Interaktive Videoinstallation

Ein Highlight der Neuaufstellung ist eine Projektion der Dampflok im Maßstab 1:1, die auf 90 Quadratmetern einen Blick ins Innere der Lok möglich macht und den Aufbau sowie die Funktion einzelner Bereiche erläutert. So kann etwa beobachtet werden, wie das Feuer das Wasser zum Kochen bringt, sich das Dampfventil öffnet, die heißen Gase in die Zylinder strömen und die Gigantin sich in Bewegung setzt. Wie schnell bewegten sich die riesigen Stangen an den Rädern, wenn die Lok mit 120 km/h unterwegs war? Auch auf diese und andere Fragen wird hier in fast realer Art und Weise geantwortet.
Umsetzung der Videoinstallation: Lucas Dikany & Team – lucas.dikany.at

Dialog mit aktuellen Fragestellungen

Gemäß der neuen Leitlinie des Technischen Museums Wien verknüpft die Sonderschau das historische Objekt auch mit aktuellen Fragestellungen im Themengebiet Nachhaltigkeit. Den Rahmen hierfür bilden die Sustainable Development Goals (kurz SDGs), die von den Vereinten Nationen erstellt wurden. Dabei handelt es sich um eine weltweit empfohlene Agenda für nachhaltige Entwicklung bis 2030, in der 17 Ziele mit ökologischen, ökonomischen und sozialen Handlungsfeldern definiert wurden. 




Die in der Präsentation erörterten SDGs sind:

SDG 7 (Bezahlbare und saubere Energie) – Kohle oder Strom?
[bookmark: _GoBack]Die 12.10 verbrauchte während ihrer 20-jährigen Betriebszeit 24.000 Tonnen Kohle. Damit könnte man ein ganzes Fußballfeld vier Meter hoch bedecken. In der Ersten Republik musste die Kohle im Ausland gekauft werden. 1919 begann daher das Elektrifizierungsprogramm für die Eisenbahn mit Strom aus Wasserkraft im Westen des Landes.

Nach dem Zweiten Weltkrieg überwogen die Vorteile des elektrischen Betriebs, weil Österreich dadurch von den Energieimporten aus dem Ausland unabhängig wurde. Die Elektrifizierung des Bahnnetzes wurde ab 1946 weitergeführt. 1952 erreichte die elektrische Oberleitung den Wiener Westbahnhof. Die 12.10 war die letzte eingesetzte Lok der Baureihe, sie wurde 1956 außer Betrieb genommen. 1976 fuhr die letzte Dampflokomotive im regulären Verkehr in Österreich.

Die Eisenbahn in Europa hat heute den Ausstieg aus fossilen Energieträgern weitgehend vollzogen. In Österreich verkehren fast alle Züge mit elektrischer Energie. Sie stammt zu über 90 Prozent aus erneuerbaren Quellen, ein Drittel davon aus den acht bahneigenen Wasserkraftwerken. Der Rest stammt aus Wasserkraft von Partnern und aus dem öffentlichen Netz. Ein 2.000 Kilometer langes Leitungsnetz verteilt den Strom und ist mit Deutschland und der Schweiz verbunden. Die ersten Solarkraftwerke für Bahnstrom südlich von Wien können dezentral Energie liefern und Verluste beim Transport des Stromes vermeiden.

SDG 8 (Menschenwürdige Arbeit und Wirtschaftswachstum) – Jobs in der Verkehrswende
Das Eisenbahnwesen hatte sich seit Mitte des 19. Jahrhunderts als ein klar umgrenztes, neues Arbeitsfeld etabliert. Jenseits von Zünften und Handwerk war die Eisenbahn ein industrieller Arbeitsplatz, mit strengen Dienstvorschriften und hohen Anforderungen an das Personal, aber auch mit Aufstiegsmöglichkeiten und überdurchschnittlichen sozialen Leistungen. Die Beschäftigten waren stolz EisenbahnerInnen zu sein. Die Elektrifizierung drohte die bekannten Arbeitsstrukturen zu verändern. Der Bau der 12er-Reihe stärkte die Arbeitswelt der Dampf-Eisenbahn.
Auf der 12.10 arbeiteten der Lokführer und zwei Heizer im Führerstand. Der Lokführer bediente die Maschine und behielt Strecke sowie Signale im Auge. Die beiden Heizer schaufelten alleine von Wien bis Linz vier Tonnen Kohle. Alle drei mussten zusammen in dem schmalen Raum zwischen Tender und dem heißen Kessel arbeiten, umgeben von Kohlestaub, Fahrtwind, Dampf und Rauch. Die Normalarbeitszeit in den 1930er-Jahren lag bei 52 Stunden pro Woche.

Klimakrise, Verkehrswende, Nachhaltigkeit …? Wie wird die Arbeitswelt in Zukunft aussehen? Sind tatsächlich zehntausende Jobs in der Autoindustrie bedroht, wie Gegner der E-Mobilität behaupten? Oder entstehen durch E-Mobilität sogar mehr und neue Jobs? Letztlich ist es auch eine politische Entscheidung: Verlassen wir uns auf die vermeintliche Sicherheit altbewährter Arbeitsplätze, oder sollen wir uns mutig in eine bessere, wenn auch ungewisse Zukunft stürzen?






SDG 9 (Industrie, Innovation und Infrastruktur) – In Rekordzeit von A nach B
Mit dem Zerfall Österreich-Ungarns verlor die Bahnverbindung von Wien nach Triest an Bedeutung, während die Westbahnstrecke Richtung Salzburg und Passau wichtiger wurde. In der Monarchie hatte man die Strecke aus militärischen Überlegungen steigungsreich durch den Wienerwald geführt, statt entlang der Donau. Die neue Hauptstrecke der Republik war also teilweise eine Gebirgsbahn. 

Der Anstieg der Fahrgastzahlen und damit die größere Wagenanzahl erforderten eine besonders leistungsfähige Dampflokomotive: Das Ergebnis war die Baureihe 12. Sie verkürzte die Fahrzeit von Wien nach Salzburg um eine Stunde auf 4 Stunden 30 Minuten, die Loks fuhren mit 120 km/h.

1956 kam die 12.10 noch kurz auf der Südbahn zum Einsatz, war aber aufgrund ihrer Größe für Fahrten auf der Semmeringbahn nicht ideal. Das hohe Gewicht und die vielen Achsen führten auf den sehr engen Bögen zu Schäden an Gleis und Fahrzeug.

Heute liegt das Hauptaugenmerk im Bahnausbau in der Verbesserung des Streckennetzes. Durch die Begradigung der Trassen und zahlreicher Tunnel – allen voran der 2012 eröffnete 13 km lange Wienerwaldtunnel – kann die Westbahnstrecke wesentlich schneller bewältigt werden. Mit bis zu 230 km/h gelangen die Reisenden in nur 2 Stunden 15 Minuten von Wien nach Salzburg. Durch weitere infrastrukturelle Maßnahmen, wie den Bau des Semmeringbasis-, Brennerbasis- oder Koralmtunnels werden neue Rekordzeiten erzielt werden und das Bahnfahren wird attraktiver.

SDG 10 (Weniger Ungleichheiten) – Bahnfahren für alle!
Die Eisenbahn trug zur Demokratisierung der Mobilität bei. Die Verteilung auf die Klassen und der durchschnittliche Reiseweg pro Fahrt heute und zu Zeiten der 12.10 sind sehr ähnlich: Die Reisenden fuhren durchschnittlich 40 km mit der Bahn – unter zwei Prozent davon in der 1. Klasse. 
Die Tickets waren damals teurer: Ein Ticket für die Reise von Wien nach Salzburg in der 3. Klasse kostete 27 Schilling (1927), was heute ungefähr 100 Euro entspricht. Dennoch war die Eisenbahn ein Massenverkehrsmittel, denn ein Auto konnten sich in den 1930er-Jahren nur wenige leisten. 

Die Gründe, warum wir mobil sind, haben sich in den letzten hundert Jahren kaum geändert. Die gefahrene Entfernung steigt allerdings immer weiter an. Mit fast 1.500 gefahrenen Bahnkilometern pro Person steht Österreich in der EU an erster Stelle. An einem Wochentag werden ungefähr 27 Millionen Wege zurückgelegt. Am Land führen die Zersiedelung und eine geringere Dichte an öffentlichen Verkehrsangeboten jedoch dazu, dass die Hälfte der Fahrten immer noch mit dem PKW erfolgt.

Zur neuen Leitlinie des Museums: https://www.technischesmuseum.at/aufgabe-des-museums
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