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Zur Jahrhundertfeier der Osterreichischen Dampfeisenbahnen.
Von Dr. Ing. Bloss, Dresden.

Am 23. November 1837 wurde in Osterreich die erste Teilstrecke einer Dampfeisenbahn in Betrieb genommen.
Diese Teilstrecke, Floridsdorf—Wagram, war mit 13 km das erste Stiick der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. einer der wichtigsten
Linien Osterreichs. Die Osterreichischen Bundesbahnen haben diesen Gedenktag mit einer Jahrhundertfeier festlich begangen,
an der als Vertreter der Schriftleitung der Verfasser teilnahm. Die nachstehenden Zeilen geben eine Wiirdigung der Leistungen

der ersten Pioniere des Bahnbaues in Osterreich und ein Stimmungsbild der Gedenkfeier.

Der geistige Vater der Kaiser Ferdinands-Nordbahn war
Franz Xaver Riepl. An seinem Grabe im Friedhof Hinter-
briihl fand am 22. November 1937 eine Gedichtnisfeier statt,
wobei der Generaldirektor der Osterreichischen Bundesbahnen
Anton Schopfer die Gedenk- und Dankesrede hielt.

Das Lebensbild Riepls erinnert in vielen Stiicken an

Friedrich List. Riepl war am 29. November 1790 in Graz
geboren, er war also ungefihr gleich-
altrig mit List. Gleich diesem hat
sich Riepl auf vielen Gebieten be-
tatigt, beiden war der Weitblick ge-
geben, der den Weg vom Technischen
zur Hohe der allgemeinen Volks- und
Staatswirtschaft bahnt. Riepl begann
seine Lehrjahre als Student der Philo-
sophie, wechselte aber bald zum Stu-
dium des Bergbaus hiniiber, wurde
Berg- und Hiittendirektor und er-
kannte als solcher die Weltbedeutung
der Kohle, in ihrem Gefolge aber die
des Kokses und des Kisenerzes. Als
nun Riepl schon in jungen Jahren
Professor in Wien geworden war,
rundete sich sein Bild vom Verkehrs-
bediirfnis seines Vaterlandes. Von den
Salzbergwerken Galiziens, ja von der
Ostgrenze Osterreichs bei Brody, spann
er in Gedanken das Band eines
Schienenstranges iiber die Kohlen-
und Erzgruben Schlesiens und Méhrens
nach Wien, bald auch weiter an das
Meer seines Osterreichs, nach Triest.
Im Jahre 1829 legte er diese Pline
in einer Denkschrift nieder, vier Jahre
vor der berithmten, klassischen Schrift Friedrich Lists ,,Uber
ein deutsches Eisenbahnsystem. Genau wie List war auch
Riepl offenen Auges durch seine Wanderjahre gegangen, ehe
er zu den Meisterjahren kam, wenn auch Riepls Wanderzeit
nicht von so schweren Schicksalswolken umbrandet war wie
die Friedrich Lists. Solche Wolken hingen ja danernd
iiber dem Lebenswege Lists. Dieser strebte aus dem Flach-
land kaufménnischer Unternehmung heraus nach den Gipfeln
der Staatspolitik, mit dem ganzen Ungestiim eines Sehers, der
seiner Zeit um Jahrzehnte voraus war. Es war ein Didalus-
flug, und der Pistolenschufl von Kufstein schlug die Pforte
hinter dem Leben dieses ,tragischen Deutschen'* donnernd zu.
Bald aber strahlte der Name Friedrich Lists unter den grofen
Wegbereitern des deutschen Volkes. Wir wissen heute, daf3
Oraan fiir die Fortsehritte des Eisenbalinwesens, LXXV. Band.
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Gedenktafel am Bahnhofsgebiude Floridsdorf.

von der wirtschaftspolitischen Einigung des deutschen Volkes,
dem Deutschen Zollverein Friedrich Lists, eine gerade Linie
herauffiihrt iiber das staatspolitische Einigungswerk Bismarcks
zum heutigen Deutschen Reiche. Anders Riepl: er fand den
Anschlul an die Hochfinanz seines Landes, ein Rothschild
wurde der Geschiaftsgriinder der Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn. Was die Leipzig-Dresdener Eisenbahn-Compagnie einem
Friedrich List verweigert hatte,
wurde Riepl zuteil. Er blieb bis zu
seinem Tode (25. April 1857) Mitglied
des Direktoriums der Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn, er konnte sich dem
ruhigen Ausbau seines geistigen Werkes
widmen, der Erfolg blieb ihm treu
auf seinem ruhigeren, geebneten Wege.
Freilich, die Nachwelt flocht ihm keine
Krinze. Sein Name geriet fiir die
Offentlichkeit geradezu in Vergessen.
heit, selbst seine letzte Ruhestitte
war halb verschollen. So setzte die
Gedachtnisfeier an seinem Grabe einen
spiten Lorbeerkranz auf das Haupt
dieses Edlen, und der Wille der Oster-
reichischen Bundesbahnen, sein Grab
in Pflege und Obhut zu nehmen, tilgt
die Dankesschuld eines ganzen Volkes.

Der Name Riepls schwang als
Grundton auch durch die Jakrhundert-
feier der Osterreichischen Bundes-
bahnen am 23. November 1937. Auf
dem altehrwiirdigen Wiener Westbahn-
hof sammelten sich die ersten Fest-
giste. EKin Sonderzug stand bereit,
der sonst der Wiener Schuljugend die
Schénheiten Osterreichs auf Schulfahrten erschlieBt und der
mit einer Lautsprecheranlage ausgestattet ist. Vertrautes
musikalisches Volksgut klang wihrend der Fahrt auf: ,,0, du
mein Osterreich”*, der Radetzkymarsch u. dergl. Die Fahrt
filhrte iiber die siidlichen AuBenbezirke Wiens nach dem
Festplatz, auf allen Bahnhdafen stiegen Abordnungen von Eisen-
bahnern mit ihren Fahnen zu. Auf dem Nordbahnhof, dessen
Empfangsgebiude in seiner reich mit Siulen geschmiickten,
halb gotisierenden, halb maurischen Eingangshalle ein archi-
tektonischer Ausdruck seiner Zeit, aber auch ein Denkmal
des Kraftwillens der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist, erreichte
der Zug den stérksten Pol der nunmehr hundertjihrigen
Bahn. Noch aber geht die Fahrt weiter iiber die Donau
bis zum Bahnhof Floridsdorf, von dem am 23. November 1837
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der’ erste Zug fiir den o6ffentlichen Verkehr abging. Denn
die Briicke iiber die Donau wurde erst am 6. Januar 1838
betriebsfertig. Der Bahnhofsvorplatz von Floridsdorf ist der
Schauplatz der Jahrhundertfeier, er hat mit wehenden Fahnen
ein Festgewand angelegt, eine dringende, erwartungsvolle
Menschenmenge bekundet, dal auch das Volk zur Feier
geladen ist. Bald verkiinden Fanfaren die Ankunft der
Wiirdentriger. Der Generaldirektor der Osterreichischen
Bundesbahnen begriiit die Giste, unter ihnen Vertreter fremder
Bahnverwaltungen vom Schwarzen Meer bis zum Atlantischen
Ozean, Der Bundesminister fiir Handel und Verkehr, Prof.
Dr. Tiaucher, entrollt das Bild der hundertjahrigen Bahn.
Er erinnert an das beinahe rithrende Bild der Einfachheit der
ersten’ Bahnanlagen, der Lokomotiven und Wagen, an die Be-
schrinkung des Betriebes auf die Tagesstunden, er 1iBt auch
die Unfille nicht unerwiahnt, von denen die Nordbahn anfangs
heimgesucht wurde. Und doch erbliihte aus diesen Anfingen
die weltbeherrschende Stellung der Eisenbahn im Verkehrs-
leben der Vélker. Werin aber heute aufstrebende Wettbewerber
den Schienenweg bedréngten, so miissen und mogen der Eisen-
bahn durch gesteigerte Anstrengungen im friedlichen Wett-
bewerb weitere Erfolge beschieden sein. Als das immer noch
bedeutungsvollste Massenverkehrsmittel trete die Eisenbahn in
das zweite Jahrhundert ihres Bestandes ein.

Die kronende Festrede hielt Bundesprisident Miklas, das
Staatsoberhaupt Osterreichs. Er wiirdigte den Geist, den Willen
und die Tat Riepls, auch er betonte, daB die Eisenbahn
unersetzlich geblieben sei trotz den neuen Verkehrsmitteln.
Mit berechtigter Genugtuung konnte er den Ruhm Osterreichs
in der Eisenbahngeschichte kiinden: Osterreich habe fiir den
allgemeinen Verkehr auf dem europiischen Festland die erste
,,Volksbahn* Budweis—Linz geschaffen, in der Semmering-
bahn die erste ausgesprochene Gebirgsbahn ins Leben gestellt
und es habe einen rithmlichen Anteil an der Entwicklung des
Lokomotivbaues. Warme Worte der Anerkennung und des
Dankes fand er fiir den 6sterreichischen Eisenbahner, der sich
stets, auch in schwerster Zeit, durch Pflichttreue ausgezeichnet
habe und noch auszeichne. Gleichnishaft kam er vom Fliigel-
rad auf die gefliigelten Schutzengel, die iiber den Osterreichischen
Bundesbahnen walten mégen, er betonte, dafl sich jeder Fort-
schritt in Gleisen der Ordnung bahnen miisse, und mit den
Worten ,,Bahn frei fiir Osterreich, die Hiille falle“ gab er den
Auftrag zur Enthiillung einer Gedenktafel am Bahnhofsgebiude
Floridsdorf. Die beiden Staatshymnen des neuen Osterreichs
rauschten auf, gespielt von einer Eisenbahnerkapelle, sie wurden
entbloBten Hauptes schweigend angehért. Dann wogten die
Giste und die Volksmenge durch eine kleine, aber geschmack-
‘volle Ausstellung in der Eingangshalle des Bahnhofsgebédudes
Floridsdorf — die Feier war zu Ende.

Fiir den auslindischen Festgast war es reizvoll, dariiber
nachzusinnen, wie doch so vieles aus der ersten Zeit der Nord-
bahn durchaus neuzeitlich anmutet. Man verstand bei der
Nordbahn die Kunst der Werbung. Die ersten 6ffentlichen

Zugliufe waren Werbefahrten bei freier Fahrt fiir die Fahrgéste.
Vielleicht hitte es dessen nicht bedurft, die Zeit war schon an
sich aufnahmebereit fiir den Eisenbahnverkehr. Auch der
Begriff ,,Zubringerverkehr~ war der Nordbahn nicht fremd.
Sie richtete einen Stellwagenverkehr vom Stefansdom nach dem
doch ziemlich weit drauBen liegenden Nordbahnhof ein. Schon
1838 schuf die Nordbahn den ersten Rundreiseverkehr, der von
Wien nach PreBburg mit dem Dampfboot, von dort nach
Wagram mit dem Stellwagen und zuriick nach Wien mit der
Nordbahn fithrte. BewuBt hatte sich die Nordbahn auf die
Pflege des Giiterverkehrs eingestellt und sie nahm damit eine
glinzende Entwicklung. Der Nordbahnhof wurde der Um-
schlag- und Stapelplatz fiir die Kohlenversorgung Wiens, die
Einnahmen der Nordbahn aus dem Giiterverkehr stiegen bis
zum Vierfachen der Einnahmen aus dem Personenverkehr, die
Betriebszahl lag zwischen 30 und 509% und auf die Aktien
konnten Gewinnanteile bis zu 179, ausgeschiittet werden. Diese
Erfolge wurden auch dadurch gesichert, daBl die Nordbahn auf
Beteiligungen einging und Tochtergesellschaften in Gestalt von
Kohlenbergwerken und Eisenhiitten griindete.

Die Unfille aus der ersten Zeit der Nordbahn, die der
Offentlichkeit AnlaB zu bissigem Spott wie zu einem oft recht
platten Humor gaben, wirken auf uns heute wie Schulbeispiele
fiir die Lehre vom Betriebsdienst. Der Unfall ist ja iiberhaupt
der ernste Lehrmeister des Betriebes, ja, man kénnte geradezu
eine Geschichte des Eisenbahnbetriebs aus der Geschichte des
Eisenbahnunfalls ableiten. Dem Wesen nach kann man jene
ersten Unfille leicht gliedern. Es handelte sich kurz gesagt
um das Uberfahren eines Gleisendes, um die Auffahrt auf eine
vorher abgelassene Lokomotive bei der Weiterfahrt eines Zug-
teiles, um die Auffahrt eines nachfolgenden Zuges auf einen im
Schneesturm auf freier Strecke liegengebliebenen Zugteil, end-
lich um die Auffahrt eines nachfolgenden Zuges auf einen im
Bahnhof haltenden Zug infolge Einfahrt in ein besetztes Gleis.
Der erste Unfall hat rein baulich zur Ausbildung der Gleisend-
abschliisse von Stumpfgleisen gefithrt. Die Lehren der {ibrigen
Unfille waren betriebstechnischer Art. Es kniipfte sich daran
die Erkenntnis fiir die Notwendigkeit einer streng geregelten
Zugfolge, zuerst durch Fahren im Zeitabstand, bald aber durch
Fahren im Raumabstand, das erst mit dem telegraphischen
Zugmeldeverfahren méglich wurde, aus dem sich schlieBlich
der Streckenblock entwickelte. Die Auffahrten auf der freien
Strecke lehrten eindringlich die Deckung eines auf freier Strecke
liegengebliebenen Zuges und die Notwendigkeit eines plan-
miBigen Unfallhilfsdienstes. Die Auffahrt eines Zuges auf einen
anderen, im Bahnhof haltenden schlieBen wir heute durch die
Bahnhoffahrordnung und durch die FahrstraBensicherung aus,
die in der Bahnhofblockung mit ihren kunstreichen Stellwerken
die abschlieBende Form gefunden hat. So gesehen finden wir
in der Erfahrung und in dem von ihr genéhrten, verantwortungs-
bewuBiten Erkenntnistrieb die Wurzel fir den Fortschritts-
willen, der das Eisenbahnwesen auch in der Zunkunft noch
aufwirts fithren wird.

Die erste Dampfeisenbahn in Osterreich.
Von Hofrat Dr. Ing. E. Feyl, Wien.

Gedenkt man der ersten mit Dampfkraft betriebenen
,,Eisen‘-Bahn Osterreichs, dann muB3 man vorher an die
,,Holz- und Eisen‘-Bahn Linz—Budweis erinnern, deren
hundertster Geburtstag vor neun Jahren, am 30. September
1928 gefeiert werden konnte. Die Fahrbetriebsmittel dieses
Verkehrsweges, der nach Art der damals in Bergwerken ge-
brauchlichen Férderbahnen aus hélzernen, mit Eisenschienen
belegten Langschwellen gebildet worden war, sollten vorerst
von (Pferden gezogen werden. Doch Franz Anton R.
v. Gerstner, der sich um Entwurf und Bau dieser Bahn die

groBten Verdienste erworben hatte, hielt — weit voraus-
schauend — schon wihrend des Baues immer an dem Gedanken
fest, den Lokomotivbetrieb auf der ganzen Strecke einzu-
fiihren. Er hatte daher als grofite Steigung in der ersten Teil-
strecke der mit einer Spurweite von 3!/, Schuh (1,1 m) an-
gelegten Bahn das Maf von 1:100 und als kleinsten Halb-
messer 100 Klafter (189,6 m) festgesetzt. Die Aktionidre der
neuen Bahn folgten aber aus Ersparnisgriinden einem Vorschlag
des in der Geschichte der ersten Eisenbahnen Osterreichs eine
groBe Rolle spielenden Ingenieurs Matthias Schonerer und
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verzichteten auf die Moglichkeit, spiter einen Betrieb mit
Dampflokomotiven einfiihren zu kénnen. Die Steigungen
wurden daher in den weiteren Teilstrecken bis auf 1:46 erhoht,
die Kriimmungen bis auf 20 Klafter (37,9 m) verschirft.
Damit kam diese Bahn, die als erste auf dem Festland
fiir Lokomotivbetrieb geplant war, fiir diesen nicht mehr
in Frage.

Fast zur gleichen Zeit, als Franz Anton R. v. Gerstner
seine Pline auf Umwandlung des Pferdebetriebes in Dampf-
lokomotivbetrieb in der Strecke Linz—Bud-
weis begraben muBte, trat der Professor fiir
Mineralogie und Warenkunde am Wiener
Polytechnikum Franz Xaver Riepl (Abb. 1),
einer der bedeutendsten Kenner des Berg-
und Hiittenwesens seiner Zeit, mit dem iiber-
aus kiihnen Plan hervor, das XKronland
Galizien im Nordosten Osterreichs iiber
Schlesien, Miahren und Wien mit Triest und
damit der Adria durch einen Schienenweg
zu verbinden. Nirgendwo, auch nicht in
England, dem Stammlande der Eisenbahn,
bestanden #hnliche groBangelegte Pline und
ibre Kiihnheit in einer Zeit, da kaum einige
Jahre seit Eroffnung der ersten Lokomotiv-
bahn vergangen waren, mufl heute noch
bestaunt werden. Doch waren die politischen
und wirtschaftlichen Verhiltnisse der dama-
ligen Zeit fiir eine so umfassende Regelung der
Verkehrsverhiltnisse eines groBen Teilgebietes
Osterreichs nicht giinstig. Lang andauernde
Kriege hatten die Geldwirtschaft des Staates arg erschiittert.
Zahlreiche Zwischenzollinien erschwerten den Handel, der
ohnehin durch die ungiinstigen Bodenverhaltnisse Osterreichs
stark eingeengt war. Die Landwirtschaft stand unter dem
Druck der Frohn und die im Entstehen begriffene Industrie
seufzte unter den schweren Lasten, die ihr aufgebiirdet waren.
Riepl erkannte diese Schwierigkeiten und es tut seinem
genialen Gedanken keinen Abbruch, wenn er seinen Plan auf
eine Bahnverbindung zwischen Wien und Bochnia im Westen
Galiziens einschrinkte (Abb. 2). Er dachte, damit einen Ver-
kehrsweg zwischen dem Ostrau-Karwiner Kohlengebiet wie
auch den Salzvorkommen in Westgalizien und den Gebieten
an der Donau zu schaffen. Die Tatsache, da8 die entworfene
Bahn die industriereichsten Gegenden Osterreichs durchziehen
und auch durch landwirtschaftlich ertrignisreiche Bezirke
fithren sollte, mag mit der technisch leichteren Durchfithrbar-
keit der nordlichen Strecke Ursache dafiir gewesen sein, daf
Riepl den nordlichen Teil seines ersten Entwurfes beibehielt.
Rieplvertrat seinen Entwurf mit viel Geschick und bewunderns-
werter Tatkraft und er war unablissig bemiiht, die Vorteile
des neuen Verkehrsmittels fiir sein Vaterland dienstbar zu
machen. Die Offentlichkeit war vorerst begeistert, spiter
jedoch vielfach ablehnend. Riepl verstand es aber, seinem
Plan einfluBreiche Génner und Forderer zu gewinnen. Eine
Studienreise nach England im Jahre 1830 machte ibn mit den
Einzelheiten des neuen Verkehrsmittels vertraut, so daBl er den
Widersachern, die seinen Plan entweder aus eigensiichtigen
Griinden oder aus dem MiBverstehen einer neuen Zeit feindlich
gegeniiberstanden, mit mehr Erfolg entgegentreten konnte.
Bemerkenswert ist, dal Matthias Schénerer, der von den
Forderern des Bahnentwurfes eingeladen worden war, ein
Gutachten dariiber abzugeben, ob Pferde- oder Dampfbetrieb
eingefiihrt werden soll, wenige Jahre, nachdem er den Plan
Gerstners, die Strecke Linz—Budweis fiir Lokomotivbetrieb
geeignet zu machen, zu Fall gebracht hatte, nunmehr ent-
schieden dafiir einfrat, daB die Bahn Wien —Bochnia mit auf
Langschwellen befestigten Flachschienen und mit Dampf-

Abb. 1. Franz Xaver Riepl.
(Nach einer Zeichnung von Krichuber.)

betrieb einzurichten sei. Eine neue Reise Riepls nach England,
die ihn auch nach Belgien fiihrte und mit Stephenson zu-
sammenbrachte, bestirkte Riepl in der Absicht, die gepla.nte
Bahn als Lokomotivbahn zu bauen.

Inzwischen waren die Erfolge der englischen Eisenbahnen
auch auf dem Festlande bekannt geworden, die Vorurteile
waren zum Teil geschwunden und auch die politischen und
wirtschaftlichen Verhiltnisse hatten sich giinstiger gestaltet,
so daB ein Konzessionsansuchen am 21. November 1835 auf-
rechte Erledigung fand. Das Privilegium
lautete auf den Bau einer Eisenbahn von
Wien nach Bochnia mit den Nebenbahnen
nach Briinn, Olmiitz, Troppau, Bielitz und
Biala und zu den Salzmagazinen in Dwory,
Wieliczka und bei Bochnia. Interessant ist
eine Bestimmung des Privilegiums, daB bei
der Ausfiihrung der Bahn die fiir 6ffentliche
Strafien bestehenden Gesetze zugrunde zu
legen seien. Dies kennzeichnet die Unsicher-
heit, mit der damals noch Gesetzgebung und
Technik dem neuen Verkehrsmittel gegeniiber-
standen. Anfangs 1836 wurde eine Aktienge-
sellschaft fiir den Bau und Betrieb der Bahn
gegriindet, die Vorarbeiten wurden eingeleitet;
spiiter wurde auch eine technische Kommission
cingesetzt, an deren Spitze der aus seiner
Titigkeit im Straflen- und Wasserbaudienst
in der Lombardei und Venetien riihmlichst
bekannte k. k. Hofbaurat Hermenegild
Francesconi stand, dem der niederdster-
reichische Oberbaudirektor Johann v. Kudriaffsky und
Professor Riep!l beigegeben waren. Francesconi wurde nach
endgiltiger Konstituierung der Nordbahngesellschaft von der
Regierung ermichtigt, die Leitung und Oberaufsicht des
Baues der Bahn zu iibernehmen. Die Vorarbeiten in der
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Abb. 2. Darstellung der von Franz Xaver Riepl geplanten Bahn-
linie Wien—Bochnia (nach einer Karte aus dem Jahre 1837).

Strecke Wien—Floridsdorf leitete Kudriaffsky. In der
Strecke Floridsdorf —Lundenburg war Oberingenieur Bret-
schneider damit betraut und auf dem Fligel Lunden-
burg—Briinn war einer der grofiten Eisenbahntechniker aller
Zeiten, Oberingenieur Ghega titig. Wihrend fiir das Legen
des Oberbaues, fiir die Bedienung der Dampflokomotiven und
fiir den Betrieb der Werkstétten in der ersten Zeit der dster-
reichischen Eisenbahnen auslindische Krifte herangezogen
werden muflten, fiel die Leitung des Baues der ersten oster-
reichischen Lokomotivbahnen ausschlieBlich Gsterreichischen
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Ingenieuren zu, die damit den Ruf des 8sterreichischen Eisen-
bahningenieurs begriindeten. = Bretschneider {ibernahm
spiter die Bauleitung in der Strecke Wien—Lundenburg und
Ghega in der Strecke, in der er die Vorarbeiten geleitet hatte.
Die Ausfiihrung der Erdarbeiten und der gemauerten Kunst-
bauten wurde den Bauunternehmern Briider Klein und der
StraBenbau-Unternehmung Felice Talachini iibertragen.
Beide Firmen wirkten auch bei vielen spiateren Bahnbauten in
Osterreich mit. Der Bau der Bahn wurde derart beschleunigt.
dafl der Bestimmung der Konzession, wonach innerhalb zweier
Jahre eine Meile fertiggestellt sein miisse, nachgekommen
werden konnte, denn schon am 13. und 14. November 1837
fanden in der Strecke Floridsdorf—Wagram die ersten Ver-
suchsfahrten statt, am 19. und 23. November 1837 die ersten
Probefahrten, am letztgenannten Tag nahmen Mitglieder des
Kaiserhauses und Vertreter des offentlichen Lebens teil. Der
ersﬁe gffentliche Personenzug verkehrte am 6. Januar 1838 in
der' Sprecke Wien —Wagram. Der ersten Teilstrecke folgten
rasch weitere.

Die Leistungsfihigkeit der Lokomotiven war damals noch
sehr bescheiden. Die ersten Lokomotiven hatten einen Achs-
druck von nicht mehr als sechs Tonnen. Der nach den Vor-
bildern der Bergwerksbahnen geplante Oberbau war nicht nur
wenig tragfihig, er hatte auch keine seitliche Widerstands-
fahigkeit. Die Linienfithrung muflite daher so einfach wie
moglich sein. Wir finden aus diesen Griinden im Entwurf der
ersten Bahn Osterreichs die gerade und nahezu waagerechte
Strecke vorherrschend. In den Teilstrecken Wien — Lundenburg
und Lundenburg —Briinn war der kleinste Halbmesser mit
1517 m, die grofite Steigung mit 1:300 vorgesehen. Erst
spiter, als im Zuge der neuen Bahn die Entwiirfe fiir die Uber-
schreitung der Wasserscheide zwischen Donau und Oder bei
Méhri;sch-Weinirchen entworfen wurden, mufiten etwas
kleinere Halbmesser und etwas gréfere Steigungen in Aussicht
genommen werden. Diese aullerordentlich giinstigen Anlage-
verhiltnisse haben einen wirtschaftlichen Betrieb der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn erméglicht und das Aufblithen dieser
Bahn in spiteren Jahrzehnten begriindet. Da dort, wo die erste
dsterreichische Kisenbahn fithren sollte, auch die Bodengestal-
tung sehr giinstig war, boten sich dem die Linie aufsuchenden
Ingenieur nur geringe Schwierigkeiten. Seine wichtigste Auf-
gabe war das Feststellen giinstig gelegener Kreuzungen mit Ge-
rinnen, StraBen und dergl. Am schwierigsten zu Iosen war die
Frage der Ubersetzung der Donau. Nach dem vorldufigen Ent-
wurf sollte die Bahn erst nach der schon damals geplanten
Donauregulierung ihre endgiiltige Lage erhalten. Bis dahin
sollte sie vom Prater aus lings der Poststralle und iiber die

bestehenden StraBenbriicken nach Floridsdorf gefiihrt und mit |

Pferden betrieben werden. Da aber die vorzeitige Grundein-
lésung fiir die kiinftige Lage der Bahn Schwierigkeiten be-
reitete, entschied man sich, die Bahn sofort in ihrer end-
giiltigen Trasse zu verlegen und fiir den Bau einer zweigleisigen
Holzbriicke, die erst nach Regulierung der Donau durch ein
endgi‘iltiges Bauwerk ersetzt werden sollte.

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn war gleich wie andere
Bahnen des Festlandes, die in dieser Zeit gebaut worden waren,
bei der Beschaffung der ersten Lokomotiven auf englische
Fabriken angewiesen. Es wurde daher auch die in England fiir
StraBenfuhrwerke und Eisenbahnfahrzeuge eingefiihrte Spur-
weite von 4,8 Full engl. (= 1,435 m) auf Osterreich iibertragen
und seither fiir alle vollspurigen Bahnen beibehalten.

Der Unterbau der ersten osterreichischen Eisenbahn bot
keine nennenswerten Schwierigkeiten, besonders nicht den
Minnern, denen die Aufgabe zufiel, diese Bahn zu bauen und
die von dem damals bereits hochentwickelten StraBenbau her-
kamen, wo sie unter sehr ungiinstigen Verhéltnissen in oft un-
zugiinglichen Gebirgsgegenden reiche Erfahrungen sammeln

! in einem Stuhl gelagert.

konnten. Die Unkenntnis der Einwirkung der schweren und
rasch fahrenden Fahrzeuge auf die Bahn schuf allerdings eine
gewisse Unsicherheit.

Der Oberbau des ersten Entwurfes lehnte sich an das
Vorbild der Linz—Budweiser Pferdebahn an. Auf in Schotter
gebetteten holzernen Langschwellen waren leichte eiserne
Flachschienen vorgesehen (Abb. 3). Doch noch vor Erbauung

il i

Abb. 3.
Erste Ausfiihrung des Oberbaues der Strecke Floridsdorf  Wagram.

der eraten Teilstrecke entschied man sich, nach eunglischem
Muster Schienen pilzformigen Querschnittes zu verwenden, die
in guBeisernen Stiihlen gelagert waren (Abb. 4). Diese Stiihle
sollten mit Nigeln auf Eichenschwellen befestigt werden. Da
die @6sterreichischen Eisenwerke fiir die Herstelluing aus-
reichender Mengen solcher Schienen nicht eingerichtet waren,
auBerdem das Muster der eingesandten Schienen nicht den an
den Schienenbaustoff schon damals gestellten Anforderungen
entsprach, wurden dic Schienen fiir die crste Teilstrecke in
England bestellt. Die Lieferung verzigerte sich aber, so dal
dic Verwaltung der Bestimmung, innerhalb zweier Jahre nach
Frteilung der Konzession wenigstens eine Meile Bahn fertig-
zustellen, nur dadurch nachkommen konnte, dal} sie den ersten
Oberbau doch nach dem Muster der Pferdebahn Linz —Budweis
herstellen lieB. Dieser Oberbau hielt den Angriffen des gegen-
iiber dem Pferdebetrieb ganz anders gearteten Lokomotiv-
betricbes nicht lange stand. besonders die Befestigung der

L.
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Abb. 4. Oberbau mit
Pilzschicnen.

Flachschienen auf den holzernen Langschwellen mit Holz-
schrauben erwies sich als unzureichend. Die in England be-
stellten Schienen waren aber bald danach eingetroffen, so
daB der Flachschienenoberbau gegen Pilzschienenoberbau aus-

| gewechselt werden konnte. Dieser Oberbau wurde dann auch

auf den ibrigen Teilstrecken nach Lundenburg und Briinn
verlegt.

Die Pilzschienen hatten ein Gewicht von 19.5 kg/m (Abb.5).
Sie waren in guBeisernen Stiihlen gelagert und in diesen mit
Keilen befestigt. Am StoB waren die Schienen gleichfalls
Die Schienen waren aus Schweil3-
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cisen erzeugt, das den Angriffen der Fahrzeuge im Laufe
der Zeit keinen ausreichenden Widerstand leisten konnte.
KEs zeigten sich bald Zerstérungen an der Lauffliche, die
hiufig Auswechslungen der Schienen erforderten: auch ereig-
neten sich zahlreiche Schienenbriiche. Die Lebensdauer der
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Abb. 5. Gegeniiberstellung der éltesten und der neuesten frei-
tragenden Schiene Osterreichs.

Schienen sank bis auf vier Jahre. KEs wurden daher spiter
an Stelle schweiBeiserner Schienen Stahlschienen eingefiihrt.
Wegen der umstindlichen Herstellungsweise des Stahles im
Puddelofen kamen aber Stahlschienen sehr teuer. so dal} vor-
erst bloB der Kopf aus Stahl hergestellt worden war.

Die Querschwellen, die in einem Abstand
von 77 em verlegt worden waren, ruhten in
einem Schotterbett. das in dem Bahnkérper
versenkt worden war. Die Breite des Schotter-

setzen waren, oder wo nur eine geringe Bauhéhe zur Verfiigung
stand, wurde Holz angewendet. Auch die Briicke uber die
Donau wurde aus Holz erbaut. Diese Briicke hatte eine Linge
von 429 m, die durch hélzerne Joche in 23 Offnungen von
18 bis 20 m unterteilt war. Jede Offnung wurde von drei Trag-
werken iiberspannt, die als Bogenhingwerk ausgebildet waren.
Die unteren, mit einer Sprengung versehenen Triger bestanden
aus zwei verzahnten Balken, in die die holzernen Bogentrager
versetzt waren, wihrend je fiinf Héngesdulen die Tragbalken
verbanden. Fiir die Schiffahrt war die Tragkonstruktion eines
mittleren Briickenfeldes der Linge nach unterteilt und nicht
in Verbindung mit den iibrigen Trigern, so daB jeder Teil fiir
sich 3.2 m hoch gehoben werden konnte (Abb.6). Zu den
groBten Holzbriicken der ersten Lokomotiveisenbahn zédhlte
auch die iiber das Kaiserwasser mit 154 m Lénge und 17 m
weiten Briickenoffnungen.  Beide Briicken wurden vom
Briickenmeister Ueberlacher ausgefiihrt. Bemerkenswert
ist. daB diese als Provisorien gebauten Briicken erst 1872/1873
durch eiserne Tragwerke ersetzt wurden.

Der erste groBere Bahnhof Osterreichs war der Nordbahn-
hof in Wien (Abb. 7). Die Ingenieure waren beim Entwurf
vor eine Reihe schwieriger Aufgaben gestellt. Galt es doch,
Anlagen zu schaffen, die den Verkehrsbediirfnissen einer
GroBstadt anzupassen waren, deren Umfang aber nicht ab-
geschitzt werden konnte. ® Der Nordbahnhof, der damals eine
Fliche von 24829 m2 umfafite. war von einer 2,5 m hohen,
mit zwei Toren versehenen Mauer umschlossen. Die Bahn-
steige waren wegen der Hochwasserverhiltnisse 44 m iiber
StraBenoberfliche gelegt und im Gegensatz zu anderen Bahn-
hofen der ersten Bahnen Osterreichs nicht iiberdeckt. Die
Gebiude umgaben einen rechteckigen Hof. An der Strafen-
seite standen das Aufnahmsgebiude und ein Wohnhaus fiir
Bedienstete. auf der anderen Seite ein Wagenschuppen und
ein Lokomotivschuppen. das Kohlenmagazin und die Werk-
stitten, wihrend ein quergestelltes Magazin, in dem auch

bettes wurde etwas groBer gewihlt als die

Linge der Holzschwellen. In Bogen wurde

der Schotterkérper von Steinbanketten ein-
gefaBBt, die Verschiebungen des Gleises hintan-
halten sollten. Das Schotterbett war fiir die
damaligen Verhdltnisse reichlich bemessen.

Der Ubergang von einem Gleis in das
andere wurde vorerst durch sogenannte Schlepp-

weichen vermittelt, bei denen ein kurzes, an
seinem Ende um einen vertikalen Zapfen dreh-

bares Schienenstiick abwechselnd in das Haupt-
oder Nebengleis eingestellt werden konnte.
Diese Einrichtung wurde aber bald durch
Zungenweichen verdringt, die den Anforde-
rungen der Sicherheit mehr entsprachen. Die
Herzstiicke erzeugte man aus entsprechend
zugearbeiteten Schienenstiicken.

Die Ausfithrung des Oberbaues wurde von der Bahn selbst,
zum Teil mit englischen und zum Teil mit einheimischen
Kriften durchgefiihrt, da die Direktion der neuen Bahn es
fiir ,,viel zu gefiihrlich hielt, eine Arbeit, die bei unvollkommener
Ausfithrung das Leben vieler Menschen in Gefahr bringen
konnte, Unternehmern zu {ibertragen, die mit der Arbeit noch
nicht vertraut waren™.

Uberbriickungen von Gerinnen und Strallen wurden in der
ersten Zeit der Osterreichischen Bahnen vielfach aus Ziegeln
hergestellt, iiberall da aber, wo groBere Wasserliufe zu iiber-
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Abb. 6. Ansicht eines Teiles der Donaubriicke bei Wien mit dem fiir den Durch-
gang der Dampfschiffe vorgesehenen Hubfeld (nach einem Plan aus dem Jahre 1837).

das Zollamt untergebracht war, den Bahnhof an der Stirn-
seite abschloB. Im MittelgeschoB8 des Aufnahmegebdudes
(Abb. 8) befanden sich je ein Warteraum fiir jede der drei
Klassen, ein Fahrkartenschalter fiir die 1. und 2. Klasse,
ferner Riume fiir das Mauteinnehmeramt, fiir die Zollgefélls-
wache und fiir das Polizeiamt, das die Pisse der ankommen-
den und abgehenden Reisenden zu untersuchen hatte. Im
irdgeschoB waren auf der Strallenseite Fahrkartenschalter
fiir die 3. Klasse und Wohnungen fiir das Personal vorgesehen,
an der Gleisseite Keller, ferner Réume fiir die Luftheizung.
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Im zweiten Stockwerk waren Kanzleien und Wohnungen
untergebracht. In dem auf drei Seiten von Gebduden ein-
geschlossenen Hof (,,Bahn*‘-hof) waren sechs Gleise angeordnet,
von denen zwei dem Personenverkehr, zwei dem Giiterverkehr
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A Einfahrt E d Kanzleien L Wiachterhaus
B Warenhof e Kassa M Wasserstations-

¥ Wohngebiude

G Personenwagen-
magazin

H Sattlerei

gebiude
N Heizhaus
O Kohlenmagazin
-P Briicke am Ende des

C Magazin

D Wohnungen

E Hauptgebéiude
a Vorsaal

b Sile fiir die J Lokomotivremise Stationsplatzes
Reisenden K Schlosserei, Q Ausfahrt

¢ Sile fiir die im 1. Stock Woh- R Auffahrten zur Bahn
Ankommenden nungen

Abb. 7. Grundril des Nordbahnhofs in Wien (nach cinem Plan
aus dem Jahre 2837).

und zwei fiir die Uberstellung der Fahrzeuge in die Remise
dienten. Eine grolle Zahl von Drehscheiben und eine Reihe von
Weichen verbanden diese Gleise untereinander. Die Abreisenden
gelangten durch das Aufnahmsgebédude iiber Treppen auf
die Bahnsteige, wihrend

fahren konnten. Uber den Gleisen waren oft hélzerne Hallen
errichtet, die die Ankommenden und Abreisenden vor den
Unbilden der Witterung schiitzen sollten (Abb. 9). Der ganze
Bahnhof dehnte sich bei der damals iiblichen Zuglinge von
etwa 90 m nur iiber 200 bis 300 m aus. Die Nebengleise waren
zu beiden Seiten des Hauptgleises symmetrisch verteilt. Die
Bahnhofe waren meist eingefriedet und hatten gemauerte
Einfahrtstore.

it
e

Abb. 8. Aufnahmsgebiude des Nordbahnhofs in Wien (nach einem
Plan aus dem Jahre 1837).

In der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, von der das vor
hundert Jahren erdffnete Stiick Floridsdorf—Wagram nur
ein kurzes Glied war, hatten Osterreichs Techniker die groBte
Lokomotivbahn jener Zeit geschaffen. Es war das erste
Ruhmesblatt in der Kisenbahngeschichte Osterreichs, die zu-
gleich die Geschichte der Eisenbahntechnik Osterreichs ist.
Mit dieser Bahn wurde der Weg bereitet, auf dem Méanner, die
zu den grofBten Technikern aller Zeiten gehoren, weiterschritten
und jene Bahnen schufen, die zu den Grofitaten der Ingenieur-
kunst gehéren und die noch heute, in einer Zeit, da neue Ver-
kehrsmittel ungeahnte Entwicklungen verheillen, vom Fach-
mann und vom Laien bestaunt werden. Und wenn wir Kinder

fiir die Ankommenden Wien I T T T e e e T TV T = ————Arim
eine Treppe ‘beim Ma.- ‘ = ener Shampe —

gazin in den Hof hinab- [T LT ’;"{_’:[ _’E:Fm

fihrte. Die Giiterwagen {1 | Verkauflien .. st ok

wurden auf einem der ! Gastus | ! — Wasserstation

mittleren Gleise ent- i | '?E .. Schoppen

laden.DieWaren wurden : Lisgroie __{Hizhite ﬁ””""l’r"ﬂﬁ ‘

nach der Zollbeschau : S )

auf eine Terrasse an der e

Stirnseite des Bahnhofs Abb. 9.
gebracht, von wo sie mit
Kran in die unten stehenden Fuhrwerke verladen wurden. Die
Lagerrdume waren im Untergescholl und Obergescholl des
Stirngebdudes untergebracht. Die Gleise erhielten aulerhalb
. des Bahnhofs ein geringes Gefille. Man beabsichtigte damit,
den Zug bei der Ausfahrt rascher zu beschleunigen, bei der
Einfahrt aber so zu verzogern, daB er sicher zum Stillstande
gebracht werden konnte.
Die kleineren Bahnhofe der ersten Teilstrecke der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn wurden zumeist nach einer Geraden
und so angelegt, dall die Fuhrwerke lings der Bahnsteige ein-

Grundri3 des Bahnhofs Deutsch-Wagram (nach einem Plan aus dem Jahre 1837).

einer Zeit, in der Ziige mit Geschwindigkeiten von iiber 100 km
in der Stunde dahinsausen, uns vergegenwirtigen, mit welchen
Mithen und Schwierigkeiten vor dem Eisenbahnzeitalter eine
Reise verbunden war, und daf} Reisen in fernere Gebiete zu den
grofiten Erinnerungen eines Menschenlebens zdhlten, dann
miissen wir in ehrfiicchtiger Dankbarkeit aller jener gedenken,
mit deren klangvollen Namen die Geschichte der Gster-
reichischen Eisenbahnen verbunden ist, aber auch aller jener
zahllosen Unbekannten, die mitgeschaffen haben am Werden
der Eisenbahn. :

Hundert Jahre osterreichischer Lokomotivbau.
Von Ing. A. Lehner, Wien.

'Wesentlich anders als bei der baulichen Ausbildung des
: Schien‘enweges und der Durchbildung seiner Richtungsverhilt-
nisse lagen die zu losenden Fragen fiir die Fahrbetriebsmittel,
vor allem fiir die Lokomotiven. Wéhrend z. Z. der Einfithrung
des Damptbetriebes auf den Osterreichischen Eisenbahnen die
heimischen Ingenieure bereits Ubung im Bau und in der Anlage
von Eisenbahnen, wenn auch nur fiir Pferdebetricb hatten,
mangelte ihnen jede Erfahrung in bezug auf Lokomotiven.
Man war daher genétigt sich an auslindische Vorbilder zu
halten und sich die mit dem Dampfwagen anderwirts gemachten
Erfahrungen zunutze zu machen. '

In England verkehrten damals bereits personenfiihrende
Ziige mit 80 und 90 Stundenkilometer Geschwindigkeit. Die
Dampflokomotive hatte zu dieser Zeit durch ihren genialen
Schopfer Stephenson schon eine Form erhalten, an der bis
weit hinein ins 19. Jahrhundert nichts Wesentliches gedndert
wurde. Auch in Amerika war die Eisenbahn schon weit vor-
geschritten. Es war daher naheliegend, daB Osterreich zur
Auswahl der Lokomotiven und zum Studium des Eisenbahn-
betriebs Fachménner nach England und Amerika sandte. Es
waren dies die beiden Ingenieure Schonerer und Bret.
schneider, welche sich nach eingehender Priifung der aus-
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lindischen Verhiltnisse fiir eine Lokomotivtvpe entschieden.
wie sie in vielen Exemplaren in England bereits in Verkehr
stand. Diese erste in Osterreich in Betrieb genommene Loko-
motive erhielt den Namen Austria (Abb. 1). Sie war von der
Firma Robert Stephenson & Co. in New Castle erbaut.

Die Lokomotive ist ein zweiachsiges Fahrzeug,
dessen hintere vor dem Stehkessel liegende Achse durch
zwei innenliegende Dampfzylinder angetrieben wurde.
Interessant ist ein Vergleich der Hauptabmessungen
dieser ersten Lokomotive mit jenen der heute in Betrieb
stehenden groBen Schnellzuglokomotiven der Oster-
reichischen Bundesbahnen Reihe 214. So betrug die
Rostfliche der Austria 0,56 m? gegen die der Reihe 214
von 4,7 m2. Die Kesselheizfliche der Austria hatte
32 m?, wihrend die der modernen Schnellzuglokomotiven
einschlieBlich des Uberhitzers 374,5 m? betrigt. Das
Dienstgewicht der Austria wird mit 7,5t angegeben.
Reihe 214 wiegt 121 t, also mehr als das 16fache. Nach
Ablieferung dieser ersten Lokomotive wurden mit ihr am
13. und 14. November 1837 die ersten Versuchsfahrten
auf der Strecke Floridsdorf—Deutsch-Wagram unter-
nommen, die zur vollen Zufriedenheit der Teilnehmer

: hatte sieben angetriebene Achsen.

je eine Lokomotive. Die vier konkurrierenden Fabriken
brachten Lokomotiven ganz verschiedener Bauarten zum
Wettbewerb. Die von Bayern, und zwar von der Lokomo-
tivfabrik Maffei in Miinchen gebaute Lokomotive ,,Bavaria‘
Von diesen waren zwei

ausfielen, so dafl die Lokomotive dem Betrieb iibergeben
‘werden konnte. Die in den néchsten Jahren nach-
beschafften Lokomotiven wurden alle in England gebaut.

Doch schon im Jahre 1840 ging die Werkstitte der
Kaiser Ferdinand-Nordbahn unter Leitung Baillies daran,
selbst eine Lokomotive zu bauen, welche den Namen ,,Patria*
erhielt. Ein Jahr spiter verlieB die erste Lokomotive die
Werkstitte der Wien-Raaberbahn, einer neugegriindeten
Eisenbahngesellschaft, deren Linie von Wien nach Osten gegen
die ungarische Hauptstadt fithrte. Sie war nach amerika-
nischem Vorbilde, und zwar nach der in Abb. 2 dargestellten
Lokomotive ,,Philadelphia’® gebaut.

1843 folgte die Lokomotivfabrik Giinther in Wiener-
Neustadt mit ihrer ersten Lokomotive, die gleichfalls nach
amerikanischem Muster ausgefiihrt wurde, nach. Die beiden
zuletzt erwihnten Lokomotivfabriken haben in der Geschichte
des europiischen Lokomotivbaues in der Folgezeit eine
fiithrende Rolle gespielt. Von dieser Zeit an beginnt sich der
osterreichische Lokomotivbau selbstindig zu entwickeln.
Die Fiihrung iibernahm die Werkstitte der Wien-Raaber-
bahn aus welcher die Maschinenfabrik der Osterreich-
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft hervorging. An
der Spitze dieser Werkstitte stand Jones Haswell der so-
wohl als Lokomotivkonstrukteur als auch als Werkstatten-
ingenieur (hydraulische Schmiedepresse) Weltruf genoB.

Durch die vielen Hiigellandstrecken und spiter durch
die vielen ausgesprochenen Gebirgsstrecken gefordert
ging der &sterreichische Lokomotivbau andere Wege als
der Lokomotivbau des Auslandes, das mit viel weniger
Gelandeschwierigkeiten zu kémpfen hatte. Besonders
befruchtend fiir den &sterreichischen Lokomotivbau war
die Ersffnung der Bahn iiber den Semmering. Alle
Einwendungen, welche sowohl von berufener als auch
von unberufener Seite kamen iiberwindend, setzte Ghega
die Erbauung einer Reibungsbahn iiber den Pafl durch.
Vor allem waren neue starke Lokomotiven zu schaffen, die
nach dem aufgestellten Programme einen Zug von 140t
Gewicht mit 11 km Stundengeschwindigkeit auf 259/, Stei-
gung befordern sollten. Dazu wurde noch gefordert, dal}
diese Maschinen Gleisbogen von 190 m Halbmesser anstandslos
durchfahren konnen. Das Preisausschreiben fiir diese Loko-
motiven ging auch an das Ausland. Tatsichlich beteiligten
sich auch Bayern und Belgien an der Konkurrenz. Von
Osterreich lieferten die beiden Lokomotivfabriken Giinther
in Wiener Neustadt und die Fabrik der Wien-Raaberbahn

Abb. 1. 1An2-Lokomotive Austria. M. 1:75.

in dem vorlaufenden Drehgestell gelagert, zwei im Haupt-
rahmen der Lokomotive und die drei iibrigen angetriebenen
Achsen waren die Achsen des Schlepptenders, der also hier
als Triebfahrzeug verwendet wurde. Die Tenderachsen und
die Drehgestellachsen waren durch Ketten von den im Rahmen
festgelagerten Achsen aus angetrieben. Die belgische Loko-
motive, welche den Namen ,,Seraing™ fithrte gnd von den
Werken Cockerill in Seraing stammte, hatte einen Doppelkessel
der auf zwei angetriebenen Drehgestellen ruhte. Jedes Dreh-
gestell hatte zwei Dampfzylinder. Der Wasservorrat war auf
der Lokomotive im Wasserkasten untergebracht, der Kohlen.
vorrat wurde in einem kleinen Tender mitgefiihrt. Die Wiener-
Neustiddter Lokomotive hatte gleichfalls zwei getrennt ange-
triebene Drehgestelle, jedoch nur einen Kessel gewéhnlicher
Bauart. Alle Vorrite waren auf der Maschine untergebracht.

Abb. 2. 2’AnZ2-Lokomotive Philadelphia.

Die vierte von Haswell konstruierte Lokomotive mit dem
Namen ,,Vindobona** war eine vierfach gekuppelte einfache
Lokomotive bei der zum ersten Male eine Gegendampfbremse
zur Anwendung kam. Bei einer spiteren Ausfiihrung dieser
Lokomotive wendete Haswell seitlich verschiebbare
Achsen an. Diese Achsanordnung sollte spiter iiber die ganze
Welt Verbreitung finden. Weitaus die grofite Leistung von
diesen vier Lokomotiven wies die Bavaria auf. Am schlechtesten
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schhit‘(: bei den Probefahrten die Lokomotive Vindobona ab,
und doch ist ihre Konstruktion das Muster fiir viele Tausend

-Lokomotiven der ganzen Welt geworden. Die Semmering-Bahn

bringen, das durch seine Gelenkigkeit das Befahren von Bogen
mit kleinen Halbmessern ermdéglicht. Die Geldndeschwierig-
keiten trugen auch die Schuld daran, daB sich in Osterreich
die Schnellzugslokomotive nur viel langsamer ent-
wickeln konnte als in jenen Lindern, welche vor-
herrschend mit ebenen Strecken zu rechnen hatten.
Dagegen ist Osterreich das Geburtsland vieler Kon-
struktionen fiir die Kurvenbeweglichkeit der
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Lokomotiven, die meist unter auslindischem Namen
viele Jahre nach ihrer ersten Anwendung in Oster-
reich in der ganzen Welt, ihr Geburtsland mit ein-
geschlossen, zur Anwendung kamen. Die starke
Verschiedenheit der Strecken der einzelnen euro-
piischen Bahnverwaltungen brachte es mit sich,

R 4 (-] | N

w1383l s L. __ 2002 _._

Abi). 3. B3'n2-Lokomotive, Bauart Engerth, R. 14 der k. k. Staatsbahnen,
gebaut fiir die Osterreichisch-Ungarische Staatseisenbnhn-Gesellschaft.

M.1: 110,
mit ihren zahlreichen Kurven gab auch den Anlall zur Kon-
struktion einer Lokomotivtype, welche sich bald unter den
Namen ihres Konstrukteurs Wilhelm Engerth als Engerth-
Lokomotive sowohl in Osterreich als auch im Ausland ein-
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daB bei der damaligen raschen Entwicklung des
Lokomotivbaues die verschiedenartigsten Baufor-
men entstanden. Erst nach und nach kam die
Lokomotivkonstruktion in ein ruhigeres Fahrwasser
und es bildeten sich Lokomotivtypen heraus, welche
man fiir das europiische Festland fast als internatio-
nal bezeichnen konnte. Natiirlich gab es in allen
Staaten, so auch in Osterreich Lokomotiven, welche nicht in
diese allgemeine Schablone passen. Hier seien nur die von
der Haswellschen Fabrik gebauten Lokomotiven . Steyer-
dorf" und die Lokomotive ,,Duplex‘ erwihnt, welche Abb. 4
und 5 zeigen.

Bei der Lokomotive Steyerdorf wurde auch das
Gewicht des Tenders zur Erzeugung von Zugkraft aus-
geniitzt, und zwar in der Weise, dall iiber eine von der
letzten gekuppelten Achse der Lokomotive angetriebene
Blindwelle mittelst Kuppelstangen die Achsen des Ten-
ders angetrieben wurden. Die Kupplung der Blindwelle
und deren Lagerung war so angeordnet, daf volle Kur-
venbeweglichkeit der beiden Fahrzeuge gewahrt blieb.
Bei der Lokomotive Duplex wurde ein Vierzylinder-
Triebwerk angewendet, bei dem alle vier Zylinder aullen
am Rahmen angebracht waren, und auf eine und dieselbe
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Abb. 4. (3’ n2-Lokomotive Steiersdorf der Osterreichisch-Ungarischen

Staatseisenbahn-Gesellschaft. M. 1:110.

fiihrte. Bei dieser Lokomotivbauart wird der Tender zur Ab-
stiitzung eines Teiles des Lokomotivgewichtes herangezogen.
Abb. 3 zeigt cine solche Lokomotive wie sie noch bis zu Anfang
dieses Jahrhunderts im Betrieb standen.

e

Achse arbeiteten. Beide Bauarten konnten sich nicht
durchsetzen, verdienen aber wegen der Eigenart ihrer
Antriebe hier erwahnt zu werden.

Um die Mitte des vorigen Jahrhunderts beginnt in
Osterreich langsam eine Normalisierung der Lokomotiv-
bauarten. Vorherrschend wird bei den meisten Bahnver-
waltungen der AuBenrahmen verwendet. Besonders technisch
hervorstechende Bauarten wurden von der Mitte des 19. Jahr-
hunderts bis gegen die neunziger Jahre nicht geschaffen.
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Abb. 5.

2’ An 4-Lokomotive Duplex der Osterreichisch-Ungarischen
Stantseisenbahn-Clesellschaft. M. 1:110.
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Die Engerth-Lokomotiven stellen einen Markstein in der
Entwicklung des Lokomdtivbaues dar. Diese Bauart gestattet
verhdltnismiBig groBe Kessel auf einem Fahrwerk unterzu-
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Abb. 6. 1’B1'n2-Lokomotive, Reihe 5, der k. k. Staatshbahnen, gebaut

fiir die Osterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft.
M. 1:110.

‘ Wohl aber wurden die Einzelheiten der Lokomotive sehr
sorgfiltig durchgearbeitet. Damals brach sich auch die Er-
I kenntnis Bahn, daf} fiir einen ruhigen Lauf der Lokomotive
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besonders bei hoher Geschwindigkeit groBe gefiihrte Linge
notwendig ist und ithberhingende Massen vermieden werden
miissen. Auch fillt in diese Periode die Entwicklung der
Dampfstrahlpumpe (Injektor), welche bald die
bis dahin in Verwendung gestandenen Kolben-
speisepumpen ersetzte. Auch der Lokomotiv-
bremse wendete man immer mehr Aufmerksam-

|
b
|
|

druckzylinder auf die hintere, der Niederdruckzylinder auf die
vordere angetriebene Achse. Die beiden Treibachsen waren
untereinander nicht gekuppelt. Gefiihrt wurde die Maschine

keit zu. Die allgemein iibliche Handbremse wurde
durch verschiedene Bauarten von Gegendruck-

bremsen erginzt, von denen sich am lingsten
die Lechateliersche Gegendampfbremse erhielt.
Auch kam man langsam von der Ansicht ab, den

Schwerpunkt der Lokomotive mdoglichst tief zu
legen und ging mit der Kessellage allmihlich
immer hoéher, was fiir dic Ausbildung sowohl

des Kessels als auch des Triebwerkes sehr vorteil-

haft war und aullerdem sich giinstig auf den Lauf

des Fahrzeuges auswirkte. Bahnbrechend in
dieser Beziehung war wieder Haswell, der mit
der Kessellage bis liber die Rahmen ging. eine
Bauform, die heute Gemeingut aller Lokomotiv-
konstrukteure ist. Im Jahre 1871 entstand in Grol3-Jedlers.
dorf bei Wien eine neue Lokomotivfabrik. welche heute als
die Wiener Lokomotivfabrik oder auch unter dem Namen
Floridsdorfer Lokomotivfabrik allgemein bekannt ist. Schon
zwei Jahre nach deren Fertigstellung wurde von ihr die
hundertste Lokomotive geliefert.

Die erhohte Fahrgeschwindigkeit der Ziige verlangte
bessere Zugsbremsen als bisher iiblich waren. In Kngland
hatte man damals schon eine durchgehende Bremse in Ver-
wendung welche von Smith stammte und durch Vakuum
wirkte. Diese unter dem Namen Vakuumbremse allgemein
bekannte Bremsbauart wurde in Osterreich durch den Werk-
stittenvorstand der Siidbahn John Hardy eingefithrt und
kam bald zur allgemeinen Anwendung auf den sterreichischen
Bahnen. — Immer mehr setzte sich das amerikanische Dreh-
gestell mit Mittelzapfen auch in Osterreich bei den schnell-
fahrenden Lokomotiven durch. Eine Ausnahme machte nur
die ()sterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft.
die noch im Jahre 1882 nach dem Vorbilde der Paris-Orleans-
Bahn eine zweifach gekuppelte Lokomotive mit vorderer
und hinterer verschiebbarer Laufachse baute (Abb. 6).

Im Jahre 1894 kam die
mit einer fiinfachsigen Schnellzuglokomotive heraus.  Diese
Maschine, nach den Entwiirfen des Ingenieurs Simon gebaut
hat vorn ein zweiachsiges Drehgestell mit Mittel.
zapfen und hinter den beiden gekuppeliten Achsen
_eine kurveneinstellbare Laufachse. Unter dem
amerikanischen Namen Atlantic-Type wurde

Abb. 7
gebaut fiir die Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn j

. 2’B1'n2-Lokomotive R. 308 der k. k. Staatsbahnen,
M. 1:100.

durch eine vorlaufende Laufachse. Diese Bauart bewihrte

sich in Osterreich nicht und es wurde die Maschine bald
abgebrochen.

1889 baute die Kaiser Ferdinands-Nordbahn
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Abh. 8. ("n2-Verbundlokomotive R. §9 der k. k. Staatsbahnen.
M. 1:100.

eine groflere Anzahl von Verbundiokomotiven und iibergab
diese dem Betrieb, um sich ein klares Bild iiber die Bewiihrung
der zweistufigen Dampfdehnung zu bilden. Die Lokomotiven

diese Lokomotivbauart bald international bekannt.
Besonders fiir hohe Geschwindigkeiten geeignet

fand sie Eingang in ganz Europa und auch in den

Jtbrigen Krdteilen. Abb. 7 zeigt diese Maschine.
Bis Ende der sicbziger Jahre wurden in

Osterreich nur Lokomotiven mit einstufiger Dampf.
dehnung verwendet. Als erste Bahnverwaltung
versuchte die Kaiser Ferdinands-Nordbahn eine
Lokomotive mit doppelter Dampfdehnung, und

zwar baute sie eine bestehende Personenzugloko-
motive auf Verbundsystem um. Dieser Bahn-
verwaltung folgte bald die Osterreichisch-Unga.-
rische Staatseisenbahn-Gesellschaft mit einer aus
KEngland von Sharp Steward bezogenen dreizylindrigen Ver-
bundlokomotive nach.

Dieses Fahrzeug hatte zwei Hochdruck- und einen Nieder-
druckzylinder, letzteren zwischen den Rahmen gelagert. Die
- Zylinder arbeiteten auf zwei verschiedene Achsen, die Hoch-
; LXXYV. Band.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

Abb. 9.

1’Dn2-Verbundlokomotive R. 170 der k. k. Staatsbahnen.
M. 1:100.

schnitten sehr gut ab und waren nicht nur in bezug auf Wirt.
schaftlichkeit sondern auch in bezug auf Leistung den Ver-
gleichslokomotiven mit einstufiger Dampfdehnung iiberlegen.
Zum allgemeinen Durchbruch verhalf aber dem Verbundsystem
in Osterreich Ingenieur Karl Gélsdorf, welcher 1893 fiir die

1. Heft 1v3s. 9
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des Eisenhahnwesens.

k. k. Osterreichischen Staatsbahnen eine dreifach gekuppelte | bahnunternehmungen die groflen Vorteile. welche die von ihm
Verbundgiiterzuglokomotive schuf (Abb. 8). entworfenen Lokomotiven in jeder Beziehung brachten. In

Bei dieser Maschine kam eine nach seinen Angaben aus- | rascher Folge stellten nun die k. k. Osterreichischen Staats-
gefiihrt‘e auBerst einfache Anfahrvorrichtung zur Anwendung. | bahnen eine ganze Reihe Gdlsdorfscher Neukonstruktionen
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Abb. 10. En2-Verbundlokomotive R, 180 der k. k. Staatsbahnen. M. 1:100.
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Abb. 11. 17C2 h4-Verbundlokomotive R. 310 der k. k. Staatshahnen. M. 1:100.

Y

Ai’)b, 12. 1" F h4-Verbundlokomotive R. 100 der k. k. Staatsbahnen, M. 1: 100,

welche sich bald in der ganzen Welt durchsetzte. Gdlsdort

in Betrieb, welchen ausnahmslos die
Verbundwirkung zugrundegelegt war.
Im Jahre 1897 wurde nach seinen
Entwiirfen eine vierfach gekuppelte
Gebirgsschnellzugslokomotive gebaut.
welche zu ihrer Zeit die stirkste
europiische Lokomotive darstellte
(Abb. 9).

Von den vier gekuppelten Achsen
erhiclten, um die Lokomotive gut
kurvenldufig zu machen, zwei Achsen
Seitenspiel. Wohlhatte bereitsHaswell
bei seiner Lokomotive Vindobona die
seitlich  verschiebbare angetriebene
Achse zur Anwendung gebracht. Doch
war es Golsdorf, der als erster in
einem Lokomotivlaufwerk mehrere
solcher Achsen anordnete und damit
bahnbrechend wirkte. Denn erst durch
seine Achsanordnung wie er sie spiter
auf einer fiinffach gekuppelten Giiter-
zuglokomotive im Jahre 1900 aus-
fithrte, wurde es moglich, starke viel-
fach gekuppelte Lokomotiven auch
auf Strecken mit kleinen Kriimmungs-
halbmessern ohne verwickelte [Lauf-
werkskonstruktionen verwenden zu
konnen. Abb. 10 zeigt diese unter
der Reihenbezeichnung 180  welt.-
bekannt gewordene Maschine.

Ein neuer Abschnitt der Loko-
motivgeschichte nicht nur in Oster.
reich, sondern auf der ganzen Welt be-
gann mit der Kinfithrung des Heil3-
dampfes.  Die erste Heilldampfloko-
motive wurde in Osterreich im Jahre
1905 fiirdieNiederdsterreichischen
Landesbahnengebaut. Im Jahre1906
folgte dieser Bahnverwaltung die
Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit einer
dreifach gekuppelten Schnellzugloko-
motive mit Uberhitzer Bauart Schmidt
und 1908 die k. k. Osterreichischen
Staatsbahnen mit einer zweifach ge-
kuppelten Heildampt-Verbundschnell-
ruglokomotive naech. Die Verbund-
wirkung blieb bei den Osterreichischen
NStaatsbahnen auch weiterhin besonders
bei grofien Lokomotiven in Anwendung.
1908 schuf Go6lsdorf fiir den schweren
Schnellzugverkehr eine dreifach ge-
kuppelte  Verbundschnellzuglokomo-
tive. welche mit Dampftrockner aus-
gestattet war und nur méifige Dampf.
{iberhitzung hatte. Ein Jahr spiter
wurde diese Lokomotive in abge-
inderter Form mit Schmidtschem
Uberhitzer nachgebaut (Abb. 11).

Diese HeiBdamptlokomotive iibernahm bald den gesamten

gab in den nichsten Jahrzehnten dem &sterreichischen Loko- | schweren Schnellzugsdienst auf den verschiedenen Linien der
motivbau sein Gepriige. Zunichst beschrinkte sich sein Ein- | k. k. Osterreichischen Staatsbahnen. Sie ist unter der Reihen-
fluB nur auf die damaligen k. k. Osterreichischen Staatsbahnen. | bezeichnung 310 heute allgemein bekannt. Die Kurvenbeweg-
doch 'bald erkannten auch die verschiedenen privaten Eisen- | lichkeit dieses Fahrzeuges wurde dadurch erreicht, dal Gols-
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dorf die vorlaufende Laufachse mit der ersten gekuppelten
Achse zu einem Krauss-Helmholtz-Drehgestell vereinigte
und den riickwértigen Rahmenteil auf ein zweiachsiges Deichsel-
gestell abstiitzte. Im gleichen Jahre wie
diese Lokomotive entstand gleichfalls
nach Golsdorfschem Entwurf fiir den
Sehnellzugdienst auf der Tauern-
strecke bestimmt eine sechsfach ge-
kuppelte vierzylindrige Heildampf-Ver.

gekuppelten NaBdampf-Verbundlokomotive gebaut, die sich
bald groBler Beliebtheit bei den Betriebsdienststellen erfreute
und auch in groler Zahl fiir das Ausland nachgebaut wurde.

bundlokomotive mit fithrender Lauf-

achse. Ks war dies dic erste sechsfach

gekuppelte Lokomotive der Welt, bei

der alle sechs Achsen in einem Rahmen

gelagert sind. Sie fand auch bald Nach-
ahmung im Auslande. Abb. 12 zeigt
diese Lokomotive.

Durch den Weltkrieg kam die Ent-

wicklung des dsterreichischen Lokomo-
tivbaues ins Stocken. Da man fiir

Kriegszwecke keine neuen Lokomotiv-
typen bauen konnte, wurden wihrend
der Kriegsdauer nur bewihrte Vorkriegs-
typen zur Bestellung gebracht.
Erst nach Kriegsende konnte
man wieder daran gehen, neue
wirtschaftliche = Lokomotiv-
bauarten zu schaffen. Die
Osterreichisch - Ungarische

Abb. 13.

-l W

i

I’E h2 - Lokomotive R. 81 der (Osterreichischen Bundesbahnen. M., 1:100.

Staatseisenbahn - Gesellschaft

hatte schon in der Vorkriegs-
zeit eine dreifach gekuppelte
HeiBBdampf - Zwillingslokomo-

tive mit fithrendem Dreh-

gestell gebaut. Diese Loko-
motive wurde in verstirkter
Form auch von der Siidbahn

iibernommen und macht heute
noch Dienst.

Die Osterreichischen Bun-

desbahnen nahmen bald nach
Kriegsende eine fiinffach .ge-
kuppelte Giiterzuglokomotive
mit fithrender Laufachse in
Dienst, welche Abb. 13 zeigt.

Abb. 14.

1"D 1’ h 2 - Lokomotive R. 378 der Osterrcichischen Bundesbahnen. M. 1:100.
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Abb. 15. 2°C2’h 2-Lokomotive R. 729 der
Fiir leichtere Giiterziige wurde seitens der gleichen Bahn.

verwaltung eine vierfach gekuppelte HeiBdampf-Zwillings-

lokomotive nach dem Vorbilde der Golsdorfschen vierfach

Osterreichischen Bundesbahnen. M. 1:100.

Die durch den ungliicklichen Kriegsausgang bedingte
wirtschaftliche Umstellung Osterreichs brachte es mit sich, daB
sich auch die 6sterreichischen FEisenbahnen den neuen Anforde-

2%
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rungen] anpassen mufiten. So wurde es notwendig fiir die | {iber lange Strecken ohne Aufenthalt zu beférdern. Fir schwere
stark verkiirzten Eisenbahnlinien Lokomotiven zu schaffen, | Schnellziige im Hiigelland bestellten die Osterreichischen

die in den Grenzstationen leicht umkehren konnten. Es ent- | Bundesbahnen im Jahre 1923 nach dem Muster einer Siidbahn-
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Abb. 16. 2D h 2-Lokomotive R. 113 der (sterreichischen Bundesbahnen. M. 1:100.

standen daher in der Nachkriegszeit eine Reihe von Tender- | Schnellzuglokomotive eine vierfach gekuppelte Heildampf-
lokomotiven, die in grofer Zahl beschafft werden muBten. | Zwillingsschnellzuglokomotive mit fiihrendem Drehgestell.
So w’urde tiir die Nebenbahnlinien eine kleine vierfach gekuppelte | Diese Maschine (Abb. 16) kam sowohl auf der Semmeringstrecke
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L 1 Abb. 17. 1D 2 h2-Lokomotive R. 214 der Osterreichischen Bundeshahnen, M. 1:100.
Hein;;Jmpflokomotive mit vorderer und hinterer Laufachse | als auch auf den westlichen Linien der Osterreichischen Bundes-
konstruiert, die in Abb. 14 dargestellt ist. bahnen im Schnellzugdienst in Betrieb.
lhre Schwestermaschine ist eine schwere Verschubloko- Als aber in den Jahren 1927 und 1923 die Anforderungen

motive mit nur vier gekuppelten Achsen. Durch den Wegfall der l an den Verkehr imimer mehr sticgen und dementsprechend auch
Laufachsen konnte der Achsdruck
dieses Verschubfahrzeuges so erhoht ~_
werden, dafl er sich auch fiir den {
schwersten Verschubdienst auf Abroll- '
rampen vorziiglich eignet. Von der
Siidbahn wurde schon im Jahre 1917
also noch wihrend des Krieges eine '

HeiBdampf - Zwillingspersonenzug - ! e
lokomotive mit vorlaufendem Dreh. — == -
gestell und riickwirtiger Laufachse § :
iibernommen, die sich auch im
leichten Schnellzugdienst vorziiglich 1
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In verstirkter Form mit gréerem | ———— = Y
Kessel und groBeren Zylindern wurde e —— —_— e s
diese Maschine mit vorlaufendem und  Apy, 43, 1'B1'h2- Dampfgepiicktrichwagen Reihe 1'I' 1 der Osterreichischen Bundesbahnen.
hinterem Drehgestell im Jahre 1930 M. 1:100.
nachbestellt (Abb. 13).

Durch die fiir eine Tenderlokomotive aulierordentlich | die Gewichte der Schnell- und D-Ziige immer mehr zunahmen,
grolien Vorrite an Wasser und Kohle wurde es mit dieser | reichten diese Lokomotiven nicht mehr aus. s entstand
Lokomotive méglich, Schnellziige und auch die Luxusziige | daher die Nachfrage nach einer noch schwereren und stérkeren '
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Lokomotivtype, welche imstande sein sollte, den Zugverkehr |

auf der Strecke Wien—Salzburg und Wien—Passau erheblich
zu beschleunigen. Die Frage ob diese Aufgabe durch eine drei-
fach gekuppelte sehr rasch fahrende Schnellzuglokomotive
oder durch eine vierfach gekuppelte stark beschleunigende
Schnellzuglokomotive zu lésen sei. wurde nach eingehender
Untersuchung dahin gelést, daBl man sich entschlol3, eine
schwere vierfach gekuppelte Schnellzuglokomotive mit guter
Kurvenlaufigkeit zu bauen (Abb. 17).

Die Maschine erméglicht es. allen heute an D- und Schnell-
ziige gestellten Anforderungen sowohl was Belastung als auch
Beschleunigung und Geschwindigkeit anbelangt voll zu ent-
sprechen. Als im dritten Jahrzehnt dieses Jahrhunderts sich
die allgemeine Wirtschaftskrise auch in Osterreich immer mehr
fithlbar machte, sah man sich gezwungen dic Zugbelastungen
besonders auf Nebenlinien wesentlich zu verringern. - Damit
wurden aber die vorhandenen, wenn auch modernen Lokomo-
tiven unwirtschaftlich, da sie nicht ihrer Leistung entsprechend
ausgeniitzt werden konnten. Man ging daher daran. cine kleine

und rasche Lokomotive zu bauen. wie sie die Abb. 18 zeigt.

Um an Zuggewicht zu sparen wurde diese Lokomotive mit
einem kleinen Gepickraum zusammengebaut und aulerdem
im Fiihrerhaus dem Zugfiithrer die Méglichkeit gegeben, seinen
Dienst zu tun.

Wie aus den vorstehenden Zeilen hervorgeht, braucht
sich der osterreichische Lokomotivbau wohl in keiner Weise
vor dem Auslande bescheiden zuriickzuziehen. Hat er doch
Lokomotivtypen und Konstruktionen in die Welt gesetzt,
welche als vorbildlich auch heute noch gelten und in der ganzen
Welt zur Anwendung kommen. Viele dieser Konstruktionen
sind heute unter fremdem Namen bekannt. Nicht bekannt ist
es aber, dal} sic letzten Kndes auf &sterreichischen Erfinder-
geist und ésterreichischen Unternehmerwagemut zuriickzu-
fiihren sind. Zu dem oft vorausgesagten Stillstand in der Ent-
wicklung ist der Dampflokomotivbau auch in Osterreich noch
nicht gekommen. Was die nichste Zukunft bringen wird,
kann heute bei der stiirmischen Entwicklung der Dampfzug-
forderung des Auslandes noch nicht vorausgesagt werden.
Jedenfalls ist es aber erlaubt zu behaupten, dafl diese Entwick-
lung keineswegs unbeachtet an Osterreich voriibergehen wird.

Griindung der Maste der elektrischen Oberleitung bei den Niederlindischen Eisenbahnen.
Von Ing. J. L. A. Cuperus. Ingenieur der Niederlindischen Eisenbahnen.
Hierzu Tafel 1 und 2.

Im Mirz 1936 beschlof die Direktion der Niederlandischen
Eisenbahnen mit Genehmigung des Aufsichtsrats die Flektri-
sierung von otwa 275 km zweigleisigen Strecken im mittleren
Teil des Landes, nimlich A. Utrecht—Amsterdam, B. Utrecht—
Arnhem, C. Utrecht—Rotterdam/Haag, D. Utrecht—Eind-

Alkmagr,

. Haarler ]

den Haaf

HHolland '
. TN

Eisenbatnen fir Dempf-und Motorenbetriel
e ElekIriSIErIR LiseRbatnen
=== Flekirisierung befirdlcte Lisenbatnen

Abb. 1.

hoven (Abb. 1).
genommen werden.
Diese Forderung brachte es mit sich, da mit dem Bau
der Tragkonstruktion der Oberleitung so bald wie moglich
begonnen werden multe.
Die Tragkonstruktion wurde von dem Maschinen- und
Wagendienst entworfen. Fiir die freie Strecke wurden Portale

Der elektrische Betrieb sollte 1938 auf-

aus P-Trigern gewihlt (Abb. 2). im Gegensatz zu den friiher
gebauten Tragkonstruktionen, die aus Blechen und Profileisen
angefertigt waren.

Auf den kleineren Bahnhéfen konnten cbenfalls in vielen
Fallen die P-Trigerportale verwendet werden, wihrend auf

Abb. 2,

den groleren Bahnhéfen, wegen der groferen Zahl der mit
Oberleitung auszustattenden Gleisen, eine andere Aufhingungs-
art gewdhlt werden muBte.

Die Aufgabe fiir die Bahn- und Bauverwaltung bestand
darin, die fiir die verschiedenen Tragkonstruktionen geeigneten
Fundamente zu entwerfen.

An erster Stelle mulite nach einer geeigneten Griindungs-
art fiir die Portale auf freier Strecke gesucht werden. Dabei
war nicht nur gute Standsicherheit erforderlich, sondern auch
die wirtschaftliche Seite der Aufgabe war von grofier Wichtig-
keit. Denn es handelte sich hier um die Anfertigung von etwa
8000 Blockfundamenten gleicher Art.

Begonnen wurde mit dem Studium der friiher ausgefiihrten
Griindungsart. Bei den schon elektrisierten Strecken waren
Tragkonstruktionen verschiedener Bauart ausgefiihrt worden.
Urspriinglich bestand diese Tragkonstruktion aus freistehenden
zwejarmigen Masten zwischen den beiden zu elektrisierenden
Gleisen, spiter teils aus freistehenden Masten an der AuBen-
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seite der Gleise, teils aus Portalkonstruktionen verschiedener
Bauarten. Jedes System hatte fiir die Griindung seine eigenen
Forderungen gestellt. In den Fillen, in denen die Maste der
Tragkonstruktion im Fundament eingespannt waren und also
ein betrichtliches Moment auf den Boden iibertragen werden
muBte, war fiir die Griindung auf freier Strecke meist eine
ellipsenférmige Sédule aus Stampfbeton ausgefiithrt mit einer
Einsatztiefe in den Bahnkdérper von 2.50 bis 3,00 m.

daB darauf eine Horizontalkraft ausgeiibt wurde, die in der
Ebene des Portales und in Héhe des oberen Tragbalkens
angriff. Diese Kraft vertrat dic Stelle der auf alle Teile der
Oberleitungskonstruktion wirkenden Horizontalkrifte (Wind-
druck und seitlicher Kurvenzug). Angenommen war. dal} das
hierdurch erzeugte Moment in Héhe von Oberkante Fundament
(== Schienenoberkante. S0.) bei Vollast im ungiinstigsten

© Falle fiir die gerade Strecke und fiir Bogen mit einem Halb-

Obgleich das ellipsenférmige eingegrabene Fundament

fir die Ausfithrung gewisse Vorteile bot. war diese Griindungs-
art nicht ohne weiteres auszufithren. Durch die tiefe Ein-
grabung kam ndmlich die Sohle des Fundamentes oft gerade
in die Tiefe, wo der aufgeschiittete Sandkérper der Bahn
aufhorte und die darunter gelagerten weniger tragfihigen
Schichten (Moor und Ton) begannen. Zwar iibertrug das
Fundament das angreifende Moment mittels Einspannung
auf diesen Sandkorper. aber die Standsicherheit der Maste
wurde oft gefihrdet durch eine zu grole aus den lotrechten
Kriften und dem Moment herriihrende Kantenpressung.

Mit Riicksicht auf die gemachten Erfahrungen wurde fiir
das neu zu behandelnde Problem gepriift, ob ein weniger tief
eingegrabenes Blockfundament geniigen wiirde oder ein in
geringer Tiefe angeordnetes Plattenfundament angewendet
werden miilte. Hierfiir mulliten an erster Stelle die Bahn-
konstruktion und die Bodenverhiltnisse bei den nun zu
elektrisierenden Strecken in Betracht gezogen werden. Dabei
wurde ein Unterschied gemacht zwischen den Strecken A und C
einerseits und B und D anderseits.

Die Strecken A und C liegen gréBBtenteils im Poldergebiet
mit ziemlich tief liegenden weichen Bodenschichten. Zum
richtigen Verstindnis der Verhiltnisse ist es nétig zu erwihnen,
daB die Bahnkérper der meisten alten Eisenbahnen in dem
hollindischen Poldergebiet zur Zeit aufgeschiittet worden sind.
mit Verwendung von aus Parallelgraben und Gruben aus-
gegrabenen Grund (in vielen Fillen Moor). Die darauf an-

gebrachte Bettung aus Sand ist im Laufe der Jahre, als Folge |

der zusammengedriickten und verdringten weichen Boden-
schichten, anfinglich mit Sand, spéater mit Kies. stetig bis auf
der urspriinglichen Héhe angefiillt worden und so entstand ein
Bahnkérper aus einem Gemisch von Sand und Kies, der auf
der darunter gelagerten immer mehr zusammengepreliten
urspr%ﬁnglichen geologischen Moor- und Tonschichten in unge-
fahrem Gleichgewicht ruhte. Dic Dicke dieses Bahnkdérpers
aus Sand und Kies wechselt sehr stark und betrigt. abhingig
von den értlichen Verhiltnissen von 1 bis 5 m. Je weicher
der Boden ist und je grofler dic gesamte Dicke der weichen
Schichten, um so gréfler ist in der Regel die Kinsenkungstiefe
des Sand-Kies-Korpers mit Ausnahme der Stellen, wo beim Bau
der Bahn ein Fundament aus Weidenreis — eine Art Matratze —
Anwendung gefunden hatte.

Der Bahnkérper der Strecke B rubt grofitenteils auf
einem sehr festen Sandboden und besteht auch selbst fast
ausschliellich aus Sand.

Die Strecke D fiihrt zum Teil durch ein Poldergebiet mit
festerem Boden und zum Teil durch eine sandige Gegend:
der Bahnkdorper besteht aus festem Ton oder Sand.

Kommen wir nach dieser Einleitung zur eigentlichen
Aufgabe. Sowohl das Block- wie das Plattenfundament lassen
sich bei den ganz verschiedenen Anwendungsverhiltnissen
schwer ohne weiteres berechnen, zumal es sich hier darum
handelte, fiir die auf weichem Boden gebauten Bahnen eine
méglichst leichte Griindung zu suchen. Man ging daher daran,
die Standsicherheit verschiedener Arten von Mastfundamenten
probeweise festzustellen.

Prinzip der Versuche.
Bei den Versuchen wurde die Standsicherheit eines mit
Fundamenten aufgestellten Portales dadurch nachgepriift,

messer von mindestens 2000 m hochstens 4800 kgm betragen
wiirde.

Von der lotrecht wirkenden Belastung wurde bei den Ver-
suchen nur das Eigengewicht der Portalkonstruktion, ein-
schlieBlich des Gewichtes der Betonfundamente in Rechnung
gestellt. Die vernachlissigten Gréien. wie Eigengewicht. Ober-
leitung usw., bilden nur einen verhiltnismiBig kleinen Prozent-
satz von der gesamten lotrechten Belastung, die im ganzen
-+ 5500 bis 8000 kg je Mastfundamentsohle  betrigt.

Unter der Wirkung der oben erwihnten horizontalen
Kraft wurden nun an Portalen und Fundamenten gemessen:

a) die horizontalen Verschiebungen des Angriffspunktes
der Kraft (am oberen Ende des Mastes auf 8 m iiber S0.),

b) die horizontalen Verschiebungen des Mastes ungefahr
in der Héhe von Oberkante Fundament (= S0.),

¢) lotrechte Verschiebungen von zwei Punkten auf der
oberen Fliche des Fundamentes.

Ausfiihrungsweise der Versuche und Messungen.
(Abb. 3 und 4.)

Die horizontale Kraft wurde durch ein Drahtseil aus-
geiibt, das iiber drei in Kugellagern gelagerten Scheiben
gefiihrt wurde (Abb. 3). Zwei Scheiben waren an einem auf-
gestellten Bock aufgehingt, withrend die dritte am Portal
befestigt war. An einem Ende war das Seil an einem aus alten
Schienen bestehenden Ankerblock befestigt. am anderen Ende
auf einer im Boden verankerten Handwinde. Kurz oberhalb
des Ankerblockes befand sich in dem Seil ein Kraftmesser,
iiber dem einige Spannschrauben zwecks genauer Spannung des
Seiles angeordnet waren.

Da die Messungen jedesmal in gleicher Weise durchgefiihrt
wurden und sie nur dem Vergleich dienten, wurde das Eigen-
gewicht des Seiles sowie die Reibung iiber den Scheiben
vernachlissigt.

Mit der Handwinde wurde das Secil gespannt. bis ungefahr
die Halfte der Kraft auf dem Zugkriftenmesser abgelesen
wurde; sodann wurde durch Nachspannen des Seiles mit den
Spannschrauben die Kraft genau auf diese Halfte gebracht
und in dieser Hohe erhalten. _

a) Die horizontale Verschicbung am oberen Ende des
Mastes in Mittenhéhe des oberen Balkens wurde gemessen
mittels eines in der Nihe aufgestellten Theodolits (Abb. 3).
Nach Ablesung eines bestimmten Nullstandes auf einer am
oberen Balken befestigten MefBlatte konnte dann bei jeder
beliebigen Kraft durch eine neue Ablesung die Verschiebung
in Millimeter genau festgestellt werden.

b) Die horizontale Verschiebung des Melpunktes 1 am
Mast (Abb. 4) ungefihr in der H6he von Oberkante Fundament
wurde in der folgenden Weise festgestellt:

Am Mast war eine mit einem horizontal hervorstehenden
stihlernen Zapfen versehenen Klemme befestigt.  Dieser
Zapfen trat durch das Auge eines Mikrometers hindurch, das
an einem neben und frei vom Fundament aufgestellten hélzernen
Geriist befestigt war. Das Mikrometer liel Ablesungen zu mit
einer Genauigkeit von 0,01 mm.

¢) Die lotrechte Verschiebung des MeBpunktes 2 (Abb. 4)
auf der oberen Fliche des Fundamentes an der Boschungseite
wurde auf dhnlicher Weise wie unter b) beschrieben mit einem
Mikrometer gemessen und die des MeBpunktes 3 derselben
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der elektrischen Oberleitung.

Fliche an der Gleisseite mit einem dafiir konstruierten Mef3lineal
(Abb. 3 und 4), Dieses Lineal, womit ebenfalls Verschiebungen

und VII. Diese freistchenden Maste waren Die-Triger Nr. 22
in einem Betonfundament.

N

0 Ie! p
\\“/ | Weslatz J
//
//
///.)
Portal Ve
///,
) y /(m)?marst"‘\n;?sm””mm”m
/ﬂk’é/a&— A

Meblineal.

Y Theodol?

Abb. 3.

mit 0.01 mm Genauigkeit gemessen werden konnten, ist von
Ingenieur Ch. H. J. Driessen beschrieben worden im Org.
Fortschr. Eisenbahnwes. 1937. Heft 7, S. 122.

Beschreibung der Versuche.
An verschiedenen Stellen, die

Hikromelerschrauben

Nlemme

Mikrometerschroute mit Riicksicht auf die ungleichen
Lielwage  Bodenverhiltnisse der schon ge-
) s nannten Strecken gewéihlt wurden.

wurden Portale (Taf. 1) in Beton-
fundamenten verschiedener Form
und Konstruktion aufgestellt und
L untersucht, und zwar: Portale |

und 1I in der Nihe von Gouda,
Portale ITT und IV in der Ndhe von
Abcoude, Portal V in der Nihe von
Driebergen. Die zu untersuchende
Portalkonstruktion bestand aus zwei
Masten aus Die-Triger Nr. 20 oder 22
und einem oberen Tragbalken, zu-
sammengesetzt aus zwei U-Eisen
Nr. 12, in deren Mitte eine dreieck-
formige Aufhingestiitze angeordnet
war. Dieses Portal wurde aufge-
stellt mit Betonfundamenten, welche
quer durch den Bahnkorper in
einer Héhe von 55 em unter SO.
gekuppelt waren. Schon bie friihe-
ren Elektrisicrungen hatte sich
herausgestellt. dall diese KKuppelung
bei Diammen unbedingt nétig war
um einem seitlichen Ausweichen
der Mastfundamente vorzubeugen.
Dafiir konnte gewihlt werden: ein Zugband aus Rundeisen,
das keinen nennenswerten Widerstand gegen Biegung besall,
oder eine oder mehr alte Schiene(n), welche ein gewisses
Biegungsmoment iibertragen konnten und aullerdem in lot-
rechtem Sinne wirkende Gegenkrifte (Reaktionskrifte) des
Bodens aufnehmen konnten.

Weiterhin wurden in der Ndhe von Driebergen und Ede
freistehende Maste angebracht, unterschiedlich numeriert VI

/io/w\);les Gerist

.

Mikromelersthrauben

MeBlineal

Libelenwage

Abb. 4.

Auf die Begriindung der Wahl von Die 22 oder 20 gehen
wir hier nicht niher ein und auch nicht auf die Messungen der
Verschiebungen am oberen Ende der Portale und die Spannungs-
messungen mit Okhuizen-Instrumenten an den Masten selbst.

Messungen an zwei Portalen in der Ndahe von Gouda.

Die Messungen wurden ausgefiihrt an zwei verschiedenen
Portalen I und II, aufgestellt im Abstand von etwa 10 m in der
Niahe des Bahnhofs Gouda, und zwar auf der im Jahre 1911
aufgelassenen Hauptstrecke Richtung Rotterdam bei km 32.970.

« Die Stelle fiir diesc Messungen wurde in der Voraussetzung
gewdhlt, dall der Bahnkérper hier ganz aus im Laufe der
Jahre dazugeschiitteten Sand bestehen wiirde, und daf} dieser
Korper. wie schon oben erwéihnt, auf Moor- und Tonschichten
ruhe, die unter der jahrelangen Belastung durch den Bahn-
kérper verdichtet seien. Aus den an Ort und Stelle aus-
gefiihrten Bohrungen mittels Schraubebohrvorrichtung (Sb.)
und Druckmessungen mit dem Apparat Barentsen*) ging
hervor, daf} diese Voraussetzung zutraf (Taf. 1). SO. liegt
etwa 3.80 m iiber dem Geldnde. Die Abmessungen der Portal-
konstruktion mit Fundamenten und deren Kuppelung sind
ebenfalls aus Taf. | ersichtlich.

Portal I.

Die Horizontalkraft P wurde mit Stiitzen von je 100 kg
stufenweise erh6ht von 0 kg bis zum Héchstwerte von 1500 kg.

Bei Beginn des Versuches (P = 0 kg) wurden der Theodolit
und die am Portal angebrachten Melinstrumente (Abb. 3
und 4) eingestellt und abgelesen: nach Anbringung von
P = 100 kg wurde dieselbe Reihe Ablesungen vorgenommen;
ebenso wurde verfahren bei P = 200 kg. 300 kg usw.

Die Ergebnisse der Beobachtungen sind graphisch dar-
gestellt in Taf. 2. :

Bei einer Kraft P = 1000 kg wurde festgestellt, daB die
Punkte A 1 und B 1 sich 4,83 bzw. 4,54 mm seitlich verschoben
hatten. Diese Kraft wurde 100 Min. lang aufrecht erhalten,
wodurch die Punkte A 1 und B 1 sich 0,68 bzw. 0,58 mm in
horizontaler Richtung weiter verschoben.

*) Siehe Ingenieur, Haag 1935, Nr. 21 B und Proe. Int. Conf,
on soil Mechanics 1936, Vol 1, B—3.
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P. wurde sodann auf 0 kg zuriickgebracht. Bei einer neuen

Ablesung stellte sich heraus, dal} die Punkte A | und B 1 sich
in e‘ntffegengeset%er Richtung 1.60 bzw. 1,13 mm verschoben
hatten, so daB} eine bleibende Verschiebung festgestellt werden
konnte von 3,91 bzw. 3,99 mm. Nach ertolgter Wieder-
anspannung bis P = 1000 kg, wobei Verschiebungen bis 6.29
und 5.88 mm aus der urspriinglichen Lage eintraten. wurde die
Winde plotzlich auller Betrieb gesetzt um eine schnelle Zuriick-
federung des Portales zu veranlassen. Damit sollte der Einflul}
der Stollwirkung bei schwerem Sturm nachgeahmt werden.
Das‘ Ergebnis war, dal} die Bewegung der Fundamente nicht
wesentlich abwich von der vorher festgestellten.

‘Sodann wurde der Versuch weiter in normaler Weise durch-
gefithrt mit Kriften P = 1000 kg bis einschlief3lich 1500 kg.
Die seitliche Verschiebung der Punkte A | und B | betrug bei
der letztgenannten Kraft 18,36 bzw. 17.26 mm, und Riffbildung
im Boden zeigte, daB der Versuch als beendet betrachtet werden
‘konnte \Iach Entspannung des Seiles wurde eine bleibende
Verschwl)ung, der MeBBpunkte von 13,98 bzw. 14,09 mm fest-
gestellt.

Portal I1.
) Das Anbringen der Horizontalkraft P vollzog sich hier in
etwas anderer Weise. Nach jeder Spannung bis 100. 200, 300kg
usw. wurde namlich wieder entspannt bis auf P = 0 kg, wobei
jedesmal die notigen Ablesungen gemacht wurden. Dadurch
konnte die Bewegung der Fundamente bei Abwechselung
zwischen Belastung und Nullast genauer verfolgt werden.

Die Verschiebung bei einer konstanten Kraft P = 1000 kg
wihrend 120 Min. betrug nun fir A 1 0,27 mm und fiir B 1
0,20 mm; die Verschiebung bei P = 1500 kg 5.16 mm bzw.
5,07 mm und bei P = 2000 kg 9,55 mm bzw. 9.55 mm. Die
bleibende Verschiebung nach Entspannung war 6,58 bzw.
6,24 mm,

| Aus diesen beiden Versuchen ging nicht nur hervor, dal}
die Einsatztiefe in den Boden bei dem dortigen Bahnprofil und
der ' Bodenbeschaffenheit zu gering war, sondern sie zeigten
auch in klarer Weise. welchen groflen Einflul} die Kuppelung
aus alten Schienen auf die Standsicherheit des Portales ausiibte.

Zum leichteren Vergleiche folgen hierunter die ver-
schiedenen Verschiebungen in Millimeter von Oberkante
Betonfundament (Meflpunkte 1) der beiden Portale bei
Kréften P = 500, 1000 und 1500 kg.

N Portal I Portal 11 ,

P= ) . IIin %, von 1
‘ A1 | B Al | B

so0kg | 052 | 0sv | 023 | 020 | 44 | 4
1000 ,, 483 | 4,54 1,48 1,47 31 32
1500 ,, 18.36 17.26 5.16 5.07 28 29

. Aus den gemessenen Verschiebungen der oberen Ende der
Maste und der MeBpunkte 1 wurde mit Beriicksichtigung der
verschiedenen Trigheitsmomente der Die-Profile durch Be-
rechnung festgestellt. welcher Teil des Mastmomentes durch
die. Schienenverbindung aufgenommen wurde. Anndhernd
konnte dieser Teil auf 25%, angenommen werden.

i Die lotrechten Verschiebungen von Punkten der oberen
Flache der Betonfundamente wurden hier mit einem Nivellier-
instrument gemessen, aber mit diesem MelBverfahren wurden
zu ungenaue Ergebnisse erzielt, und es wurde darum verbessert,
wie oben unter ¢) beschrieben.

Messungen an zwet Portalen in der Ndhe
von Abcoude.

" Auch hier wurden die Messungen durchgefiihrt an zwei
Portalen 1T und 1V, aufgestellt im Abstand von etwa 10 m
auf freier Strecke nordwestlich des Bahnhofs Abcoude bei
km 9,000 der Strecke Amsterdam—Utrecht.

Der Bahnkérper bestand hier aus aufgeschiittetem Sand
bis zu einer Tiefe von etwa 1,20 m unter SO., unter dem
vermutlich eine Weidenreisiggritndung angelegt worden war,
wovon bei der Bohrung und beim Ausgraben Spuren vor-
gefunden wurden. und das auf den urspriinglichen Moor- und
Tonschichten ruhte. wie aus den Schraubebohrungen ersicht-
lich ist (Taf. 1). SO. liegt hier 1,50 m iiber dem Gelinde.

Diese Stelle war gewihlt worden wegen der geringen Hihe
des Bahnhorpers iiber dem Geldnde und der geringen Sand-
menge iiber der ehemaligen Weidenreisiggriindung.  Be-
merkenswert ist, dal die weichen Schichten unter der geringeren
Belastung durch den Bahnhérper betrichtlich weniger ver-
dichtet worden sind als bei Gouda.

Ein Blockfundament konnte hier keine Anwendung finden;
darum wurde ein Plattenfundament von geringst moglicher
Tiefe entworfen.

Form und Abmessungen der Portalkonstruktion und der
Betonfundamente sind aus Taf. 1 ersichtlich. Beim Portal 111
waren die Maste durch die Griindungsplatte hindurchgefiihrt
und zylinderférmig einbetoniert. Damit wurde bezweckt, die
Stabilitit der Platte durch die Einspannung dieses hervor-
stechenden Teiles im Boden zu vergréflern. Beim Portal IV
war diese zylindrische Vertiefung weggelassen. Bei beiden
Portalen waren die Mastfundamente mittels zweier Schienen
verbunden.

Portale 111 und IV.

Das Einsetzen der Horizontalkraft P geschah in gleicher
Weise wie beim Portal I1 zu Gouda; nur unterblieb beim Por-
tal IV der Versuch mit konstanter Kraft (hier P = 1200 kg).
AuBerdem wurden hier die lotrechten Verschiebungen der
Punkte 2 und 3 mittels Mikrometer und MeBlineale gemessen.

Aus den Schaulinien der Taf. 2 geht auf den ersten Blick
hervor, dafl die V-Linien fiir die horizontalen Verschiebungen
ein viel giinstigeres Bild zeigen als die fiir die Portale I und II.
Bei ndherer Betrachtung der verschiedenen V-Linien der
Portale I1I und IV fillt zuerst auf, daB die horizontale Ver-
schiebung von Punkt A 1 (das ist an der Seite, wo P angreift)
griller ist als die von Punkt B 1, und daB auch die bleibende
horizontale Verschiebung von A1 gréfler ist als von B 1.
Verhiltnismiig grol ist bei den Messungen am Portal 111 die
Verschiebung infolge der wihrend 80 Minuten wirkenden
konstanten Kraft P = 1200 kg, die sich sehr deutlich in den
Schaulinien — mit Ausnahme der A-3-V.Linie — abzeichnet.

Aullerdem wurde festgestellt, ob bei voller Belastung die
Summe der duBeren horizontalen Krifte (= etwa 1200 kg)
aufgenommen werden konnte durch die Reibung zwischen
Plattenfundament und Boden. Es ergab sich, dall dies bei
Amnahme einer Reibungszahl von 0,3 der Fall war. Als Sicher-
heit blieb obendrein noch der passive Erddruck gegen die
Griindungsplatte des B-Mastfundamentes.

Die V-Linien der lotrechten Verschiebungen zeigten
cbenfalls, daBl die Fundamente A sich mehr bewegt hatten
als die Fundamente B. wihrend die Richtung der Bewegungen
obendrein entgegengesetzt war. Die A-Fundamente haben sich
im allgemeinen gesenkt, die B-Fundamente dagegen gehoben.

Aus den erzielten Ergebnissen wurde versucht, die Lage des
Drehpunktes der Fundamente zu ermitteln. Fiir eine genaue
Feststellung desselben sind die Messungen noch nicht genau
genug: die Punkte 1, 2 und 3 liegen dafiir zu nah beieinander
und die Verschiebungen sind besonders im Anfange so klein,
dall eine bedeutende Streuung in der Lage der ermittelten
Drehpunkte zu beobachten war. Bei hoheren Belastungen P
dringte sich die Lage mehr zusammen, auf Taf. 1 mit dem
Buchstaben d angegeben.

Aus den Messungen am Portal [V wurde auch noch, und
zwar aus dem Unterschied in der Verdrehung der beiden Mast-
fundamente, durch Berechnung festgestellt, wie die Kraft-




93, Jahrg. Heft 1
1. Januar 1938,

Cuperus, .Griindung der Maste der elektrischen Oberleitung.

17

verteilung iiber die beiden Maste bei P = 1200 kg stattfand.
Fiir P A (= der vom Mast A aufgenommene Teil der Kraft)
wurde -+ 607 kg und fiir P B 4 593 kg gefunden.

Welche Kantenpressungen mit Beriicksichtigung der Form
des Fundamentes auf den Boden auftreten, kann nicht genau
festgestellt werden. Wenn man den Einflul der Schienen-
kuppelung nicht in Rechnung stellen wiirde, wiirden fiir diese
Kantenpressungen unzulissige Werte gefunden werden, und
wiirde Mast B mit seinem Fundament den Hauptteil des
gesamten Momentes aufnehmen miissen. In Wirklichkeit sind
die Kantenpressungen innerhalb durchaus zulissigen Grenzen
geblieben, wobei auffillt, dall die lotrechte Gogenkraft des
Bodens auf Mastfundament B wihrend des ganzen Versuches
ungefihr = 0 gewesen sein muB. Offenbar hatte also die
Schienenverbindung einen grofien Einfluff. Diese Kuppelung
wird nicht nur durch ihre eigene Steifigkeit einen Teil des Mast-
momentes aufgenommen haben, sondern auch nach der Mitte
der Bahn einen groBen Teil dieses Momentes auf den Boden
iibertragen haben.

Messungen an einem Portal in der Nihe
‘ von Driebergen.

In der Nihe von Driebergen wurden Messungen durch-
gefiihrt an einem Portal V. aufgestellt auf der freien Strecke
bei km 48,785.

Hier ist die Eisenbahn auf einem sehr guten Boden an-
gelegt worden, der Bahnkorper besteht aus Sand, aufgeschiittet
auf dem urspriinglich vorhandenen diluvialen Sand. SO. liegt
an der betreffenden Stelle etwa 3.50 m iiber dem Gelinde der
Umgebung.

Die Erwartung, dal} sich hier ein sehr fest eingefahrener
Sandkérper gebildet haben wiirde, wurde nur teilweise bestéitigt
durch die ausgefiibrten Druckmessungen, dic ecine Senkungs-
belastung ergaben von ziemlich abwechselnder Grélle, zwischen
5 und 15 kg/em?.

Portalkonstruktion und Form der Betonfundamente und
Kuppelung sind aus Taf. 1 ersichtlich.

Portal V.

Die Kraft P wurde wieder angebracht, wie oben beschrieben
bei den Portalen 1I, TTL und IV.

Die V-Linien ergaben fiir die horizontalen Verschiebungen
der Punkte 1 ein Bild, das identisch ist mit dem fiir das Portal 1T
bei Gouda (Taf. 2).

Die V-Linie der Punkte 2 und 3 gaben Andeutungen mit
Bezug auf die Drehpunktslage, die jedoch nicht néher be-
rechnet wurde, da die EKinsatztiefe, ebenso wie bei Gouda, bei
dem gegebenen Bahnprofil und der Bodenbeschaffenheit als
ungeniigend betrachtet wurde.

Bemerkenswert bei diesem Versuche war vor allem die
groBe bleibende Verschiebung infolge der konstanten Kraft
P = 1200 kg.

Messungen an einem freistehenden Mast in der Néihe
von Driebergen und in der Niahe von Ede.

Da in Aussicht genommen wurde, einen Teil der Pfahl-
fundamente in gutem Boden als Blockfundamente auszufiihren,
eventuell ohne Schienenkuppelung, wurde beschlossen auf der
Strecke Utrecht—Arnhem noch zwei Versuche durchzufiihren.

Als geeignete Stellen wurden gewahlt der erhohte Strecken-
abschnitt in der Nihe von Driebergen bei km 48,740 und ein
Streckenabschnitt in EKingrabung in der Néhe von Ede bei
km 76,680.

Freistehender Mast VI.
Die Bodenbeschaffenheit in der Nihe von Driebergen ist
schon beschrieben.
Das Blockfundament bestand aus einer ellipsenférmigen
Sédule, deren Abmessungen aus Taf. 1 ersichtlich sind.
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Auch hier wurden wieder die Verschiebungen von drei
bestimmten Punkten des Fundamentes gemessen.

Die Horizontalkraft P griff an in einer Héhe von 8 m iiber
SO. und wurde jedesmal abwechselnd mit der Nullast an-
gebracht in dhnlicher Weise wie bei den Portalen II, 111, Iv
und V, mit dem Unterschiede jedoch, dall die Kraft hier mit
Stufen von 50 kg anstatt von 100 kg anwuchs.

Das Ergebnis der Messungen ist veranschaulicht in Taf. 2
und zeigte schon im Anfang betrichtliche Verschiebungen,
so daB bei P = 750 kg der Versuch beendet werden mulfite, da
die bleibende horizontale Verschiebung des Punktes 1 23,72mm
betrug.

Der groBe Einfluf} der dortigen Boschung geht aus dem
Ergebnis der Messungen klar hervor.

Freistehender Mast VII.

In der Nihe von Ede wurde dagegen ein Mast mit dem-
selben Blockfundament in Eingrabung aufgestellt, wie aus
Taf. 1 ersichtlich. Der Boden bestand hier aus sehr festem
Sand diluvialen Ursprungs. SO. liegt hier etwa 7 m unter dem
urspriinglichen Gelinde.

Der Versuch fand in ganz gleicher Weise statt wie der bei
Driebergen und die Ergebnisse sind wieder aus der Taf. 2
ersichtlich.

Die Verschiebungen waren &uBlerst gering, was erstens
zuriickzufiihren ist auf den festen Boden und zweitens auf den
EinfluB der Béschung der Eingrabung, deren Ful sich in einem
Abstand von 0,50 m von der Seitenfliche des Fundamentes
befand.

Aus den Verschiebungen dieses Fundamentes wurde
ebenfalls durch Berechnung die Lage des Drehpunktes an-
niahernd festgestellt (siehe Taf. 1).

SehluBfolgerungen.

Fiir die Mastgriindung bei einem Sandkérper auf weichem
Untergrund, muf} das Plattenfundament vom Portal IV bevor-
zugt werden. Die Vorteile sind:

1. Gute Standsicherheit, 2. untiefe Griindung, 3. geringes
Gewicht, 4. billige Ausfiibrung, woran als Nebenvorteil hinzu-
zufiigen ist, daBl bei Senkung des Bahnkorpers die Portal-
konstruktion sich in ziemlich einfacher Weise emporschrauben
und unterstopfen laBt.

NB. Es ist unbedingt erforderlich, dafi die beiden Funda-
mente mittels zweier alten Schienen miteinander gekuppelt
werden.

Fiir die Mastgriindung bei gutem Ton oder Sand ist in
erhohten Streckenabschnitten ein untiefes Blockfundament,
wie bei Gouda und Driebergen versucht, nicht standsicher
genug. Zwar wirde ein tieferes Blockfundament, wie frither
ausgefiihrt, keine Schwierigkeiten geben, aber aus wirtschaft-
lichen Griinden verdient auch hier das obenerwihnte Platten-
fundament den Vorzug.

Fiir die Mastgriindung in Einschnitten auf festem Sand-
boden verdient ein Blockfundament in normaler Tiefe ohne
Schienenkuppelung den Vorzug, sowohl aus konstruktivem
wie aus wirtschaftlichem Gesichtspunkt.

Diese Folgerungen gelten fiir die gerade Strecke und fiir
Bogen mit einem Halbmesser von mindestens 2000 m.

In Bogen, deren Halbmesser kleiner als 2000 m ist, werden
die Plattenfundamente nach Bedarf mit einer gréBeren
tragenden Fliche versehen, bzw. wird die Einsatztiefe der
Blockfundamente vergroflert. — Die Anwendung ellipsen-
formiger Fundamente findet seine Begriindung in der bei der
Ausfithrung friiherer Klektrisierungen festgestellten guten
Brauchbarkeit dieser Form.

Zum Schlusse sei erwithnt, dall die Messungen von Herrn
Bahnmeister H. J. Nyenhuis und Herrn Briickenmeister
H. A. W. Rietjens, und die Berechnungen gréBtenteils von
Herrn Ing. W. Bom ausgefiihrt wurden.
1. Heft 1938,
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Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

5 Die dsterreichischen Eisenbahnen 1837—1937¢,

AnlaBllch der Hundert-Jahrfeier der Eréffnung der ersten
dsterreichischen Dmnpfel%nbahn haben dieOstorreichischenBundes-
bahnen im Qvlb%vellﬂg eine Festschrift herausgegeben. Die Sehrift
plasoptlmt sich in wiirdigem Gewande und ist mit zahlreichen
vorzuglxchen Bildern goschmuckt

Threm Inhalt nach stellt sie eine geschichtliche Ubersicht iiher
das Entstehen, das Werden und die Schicksale der Eisenbahnen
Osterreichs dar, wobei naturgemif3 das gesamte Gebict des alten
Osterreichs als cine Einheit betrachtet werden muBte. Wie es auch
inOsterreich ¢in Mann (Rie pl) war. der weitblickend die Bedeutung
der Eisenbahnen als umwiilzenden Faktor und Neugestalter des
wirtschaftlichen Lebens, ja des Lebens iiberhaupt erkannte und
eine groBziigige Planung forderte, ist auf den ersten Seiten dieses
Heftes eingchend dargestellt, ebenso wie die private Kaiser
Ferdinand-Nordbahn ihren Bahnbau in der Richtung der von
Riepl vertretenen Nord-Siidachslage zu verwirklichen begann,
Den siidlichen Ast der Rieplschen Verkehrsachse nahm von 1838
abl (110 Wien-Gloggnitzer-FEisenbahn in Angriff unter Einfligung
einer 'zur ungarischen Grenze fithrenden Verbindung. Die Uber-
lassung des Bahnbaus an die Privat-Initiative fand aber bald ihre
Grenzen, da sich ergab. dafl damit der gesamte Verkehrsplan zer-
rissen und nur rentable Teilprojekte verwirklicht wurden. Es
begann daher schon wenige Jahre nach diesen ersten Eisenbahn-
bauten der Staat sclbst den Bahnbau in die Hand zu nehmen.
TUberdies hatten die Privatunternehmen bald auch mit finanziellen
Schwierigkeiten zu kiimpfen. so daB der Ausbau ins Stocken zu
kommen drohte. Es beginnt nun fiir Osterreich dic Zeit intensivsten
Ausbaus seines Eisenbahnnetzes nach volkswirtschaftlichen Be-
diirfnissen. Die nérdlichen . Linien, die von Olmiitz ausgingen,
wurden 1845 bis Prag, 1851 bis Bodenbach und damit bis zum
Anschlufl an dic siichsischen Bahnen fortgefiihrt. Auf der siid-
lichen Linie stellte die Uberschienung des Semmering cine Aufgabe,
die in' der Eisenbahngeschichte eine Denkwiirdigkeit ersten Ranges
bildet. Gheza loste sie mit seinem 1854 vollendeten Bau einer
reinen Adhiisionsbahn, und Engerth schuf. nachdem ein Preis-
ausschreiben keine vollbefriedigende Lésung gebracht hatte, die
dazu notwendige Zugkraft. Der sidliche Endpunkt Triest wurde
1857 erreicht. Es folgten weiter die Nordtiroler Staatsbahnen
Innsbruck —Kufstein 1858 und die Siidtiroler Staatsbahnen sowie
Bahnen im Nordosten. Hand in Hand mit der staatlichen Bau-
titigkeit ging als notwendige Konsequenz des Staatsgedankens
die Verstmltllchung privater Bahnen. So waren 1834 1766 km
Staatsbahnen in Osterreich vorhanden, eine Liinge die zu jener
Zeit kein Staat in seiner Verwaltung besaB. Nun aber beginnt
eine Wandlung in den grundlegenden Anschauungen, wie sie dem
heute Zuriickblickenden geradezu unverstindlich erscheint, wie
sie aber allerdings auch im Nachbarlande Bayern um die damalige
Zeit zu finden waren: Die Abkehr vom Staatsgedanken, die Uber-
lassung des Baues und Betricbes an die private Tiitigkeit, ein
Schritt, der gerade in Osterreich durch Uberfremdung mit aus-
léndischem Kapital und Auftreten des auslindischen Einflusses
fir die Wirtschaft nachteilig war und den Staat durch iiber-
nommene Zinsgarantien schwer schidigte. s ist die Zeit, in der
die. groBen privilegierten 6sterreichischen Eisenbahngesellschaften
entstanden, zuerst die private osterreichische Staatseisenbahn-
“gesellschaft mit den nérdlichen und sudéstlichen Bahnen, dann
die spiiter unter dem Namen ,.Stidbahn™ in der internationalen
Bankwelt bekannte Eisenbahngesellschaft, daran schlof sich
die galizische Karl-Ludwig-Bahn. 1858 war dieser Vorgang der
Privatisierung abgeschlossen. — Einen Vorteil hatte dieser
Strukturwandel: Die Bautitigkeit wurde auBerordentlich belebt,
hatte doch der Staat die Zinsgarantie ibernommen, so daB3 Fehl-
schldge nicht zu befiirchten waren. KEs entstanden in dieser Zeit
u. a. die Brennerbahn als zweites der technischen Meisterwerke der
- Alpeniiberschienung, die Karl von Ktzel zum Schépfer hat. Die
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Kaiserin Elisabeth-Bahn, die Wien mit Salzburg und damit mit
Bayern verbindet, konnte 1858 ihren Betrieb bis Linz, 1866 bis
Salzburg aufnelinen, Die Franz-Joséphs-Bahn, die von Wien nach
Boéhmen fiilirte, orreichte 1870 Pilsen und 1871 Prag. AuBer
diesen Bahnen kam damals noch eine Reihe groBer Bahnbauten
zur Ausfithrung.

Die Erkenntnis der Abwegigkeit, die die 6sterreichische Eisen-
bahnpolitik mit der Privatisierung des groBten wirtschaftlichen
Faktors des Staates, der Eisenbahnen. genommen, setzte, mit-
gefordert durch die Wirtschaftskrise, Ende der 70er Jahre ein,
und es begann nun ziclbewuBt die Riickiibelfiihlung der grofien
Privatbahnen in das Eigentum und in den Betrieb des Staates.
Mit der Ubernahme der Bahnen in Staatseigentum und Staats-
betrieb fand aber die Bautiitigkeit keineswegs ihren Abschluf3
und grof3e durch ihre technische Kithnheit wie durch die Schén-
heit der erschlossencn Landschaft bekannte Bahnen fanden noch
ihre Verwirklichung, wie die Arlbergbahn (1883) und die Tauern-
bahn (1906). Nach der Jahrhundertwende beginnt ein planmiiBiges
Vollenden der cingeleitoten GroBaktion ¢ Die letzten Privatbahnen
werden in das Eigentum des Staates {iberfithrt, in hingebender
miihevoller Arbeit werden die einzelnen ehemaligen Privatbahnen
mit ihren groflen Verschiedenheiten zu einem einheitlichen Ganzen
zusammengeschwei3t, das den wirtschaftlichen und kulturellen
Belangen des Staates aufs beste zu dienen geeignet war. Das Netz
war damit auf 46000 km angewachsen (1914) und nalhin unter
den Bahnen Europas die dritte Stelle ein.

Der Friedensvertrag von St. Germain, der den Krieg fiir
Osterreich beendigte, 16ste die Einheit des groBen Verkehrsgebietes
in sieben Staaten auf und damit auch die Eisenbahnsysteme.
Nur 5800 km mit einem im Krieg herabgewirtschafteten Fahrpark
und mit einem in seiner Leistungsfiihigkeit geschwiichten Personal-
kérper, mit ungiinstigen Endpunkten der einzelnen Grenzstrecken,
verblieben dem neuen Bundesstaat Osterreich. Aber was ziher
Wille und durch keine Riickschlige gebeugte Schaffenszuversicht
vermag, das zeigt der letzte Abschnitt der 6sterreichischen Eisen-
bahngeschichte, der dem Wiederaufbau des 6sterreichischen
Eisenbahnwesens in dem neuen Staate gewidmet ist. Bei diesem
Wiederaufbau hielt das neue Eisenbahngebilde durchaus Schritt
mit dem Fortschritt der Technik, wie es die neue Zecit mit ihren
gesteigerten Anforderungen an Geschwindigkeiten und Leistungen
stellte; und in der Elektrisierung zur Ausbeutung seiner natiirlichen
Wasserkriifte schritt Osterreich mit an der Spitze der diese Be-
triebsweise pflegenden und férdernden Bahnen.

Es ist ein seltener GenuB, an Hand der ausgezeichneten
klaren Schrift ein volles Jahrhundert einer in sich geschlossenen
technischen Entwicklung voriiberziehen zu schen, den Wechsel
grofler Gesichtspunkte kennenzulernen, Erfolge und Fehlschlige
vor Augen gestellt zu erhalten. Durch alle Geschehnisse hindurch
zieht sich der Zug nach vorwiirts, und zu manchen Zeiten wie
beim Bau der grofien Alpenbahnen war Osterreich geradezu der
Bahnbrecher Europas. Dr. Ue.

Deutseher Reichshahnkalender fiir 1938.

Der Reichsbahnkalender erscheint heuer zum 12. Male. Auch
diesmal ist er ein priichtiges Bilderwerk in Kalenderform, das
fiir jede Halbwoche und jeden Sonntag ein interessantes Bild
bringt. Die Bilderfolge entspricht diesmal dem Leitgedanken
»»Reichsbahn und Handwerk® und bringt daher Ausschnitte aus
dem handwerklichen Leben der Reichsbahn in ihren Betrieben,
wie sie auch dem privaten Handwerk und dem in der Industrie
verkérperten handwerklichen Kénnen Rechnung triigt., das die
Reichsbahn als der groBte Auftraggeber in so groflem Malle in
Anspruch nimmt. Dal} cin Reichsbahnkalender auch zuin Reisen
anregen will und die Lust dazu durch Darstellungen aus den schonen
deutschen Landschaften zu wecken sucht, ist selbstverstiindlich.
Die Werbung wird ihre Wirkung nicht verfehlen.
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