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Technik-Geschichte im Aufschwung

Zum Titelbild:

Aus in Benediktbeuern erschmolzenem Farb-
glas fertigte 1829 Sigismund Frank im Auftrag
Konig Ludwigs L. fiir ein Fenster im Nord-
turm des Regensburger Domes dieses Glas-
fenster der » Anbetung der Heiligen Drei
Konige«. Dieses Fenster wurde 1982 in den
Werkstitten Gustav van Treeck in Miinchen
restauriert. Dabei muBte die unter stark
atzendem Taubenkot verborgene AuBBenseite
freigelegt werden. Fehlstellen, wie Einschiis-
se, mubBten in kopistischer, glasmalerischer
Ausfithrung erginzt werden. Splitterungen
wurden geklebt. Eine zuriickhaltende Reini-
gung der Riickseiten war Vorbedingung fiir
partielle Bemalungs- und Glassicherungen.
Um die Glasgemilde zukiinftig vor mechani-
schen und Witterungsschiden zu schiitzen,
wurde eine Schutzverglasung angebracht.

Beilagenhinweis

Wir bitten unsere Leser um freundliche Beachtung der
Beilagen folgender Firmen in dieser Ausgabe:

KARL THIEMIG AG MUNCHEN, Thiemig Taschen-
biicher (Teilbeilage)
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[~ Sigirid von Weiher

DENKIAGE

TECHNISCHER KULTUR

1. Vierteljahr 1984

0. 1

. 1884
Der Berliner Student Paul Nip- >

kow nimmt das erste Patent auf
elektrisches Fernsehen, das DRP
30 105. Es betrifft eine drehbare
Scheibe mit spiralférmig angeord-
1€ten Lochern, mit denen ein Bild
Punktformig zerlegt, abgetastet
und iibertragen werden kann. —
Da des Erfinders Mittel nicht aus-
reichten, um sein System zu ver-
Vollstindigen und die Patent-
Schutzgebiihr zu zahlen, verfiel
sein Urheberrechtsschutz 1885.
Erst Jahrzehnte spiter gelang es
Schrittweise das Fernsehen zur
Realitit zu entwickeln. Mit Recht
€hrt man Nipkow als den ersten
Pionier der Fernsehtechnik.

l.n Gelnhausen wird Johann Phi-
lipp Reis geboren. — Als Lehrer in
Friedrichsdorf im Taunus unter-
Nahm er physikalische Versuche,
Um Laute elektrisch zu iibertra-
gén. 1861 schuf er Sende- und
Empfangsgerfzite, welche Musik
deutlich, menschliche Sprache je-
doch unzulinglich iibermittelten.
]?'53 konnte Reis verbesserte Ge-
fate vorfithren, die er in einigen
Exemplaren als »Telephon« in
den Handel brachte. Der orolde
Durchbruch erfolgte jedoch erst
1877/78 mit dem Telephon von

A. G. Bell in Amerika. — Reis gilt
als Begriinder der Elektroakustik
Und Schopfer des ersten, wirkli-
Chen Telephons. >

|
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EXTHHMCHE APFARATE.

PAUL NIPKOW i BERLIN.

Elekirisch

ps Teleskop.

Patentlrt lm Deutschien Relehe vom 6. Jaouar 1804 ab

Der hier zu beschreibende Apparat hat den
Zweek . ein am One A befindliches Object an
eginem  belichigen anderen Qe B sichibar 2u
machen: derselbe ward durch die beilicgenden
Zeichnungen Jdes Niheren dargesiellt

[ l-:-'_: i 1wt T eine leichte Scheibe, welche
durch. ein Lhrwerk schaell, aber glachmaiug
um ihre Achse gedreln werden kann, D, D,

D, sind durch die Scheibe gpebohrne, uuf_

ciner Spirale in glewhmilugen Abstinden ver-
theilie Oetfnungen.,

Fig. 2 zeigt die Scheibe T im Querschnine;
D ist cine der erwihnten Oeflnungen mit der
sweckmilupen Form  der Scheibenwandung,
F dic Achse, welche durch eain Labnrad mit
eincm Uhrwerk in Verbindung steht. In dem
Rohe K lafse sich eine convexe Linse G ot
ithrer Fassung verschicben. Ff ist so gelagen,
dafs man bei einer Umdrehung der Scheibe
alle Oefinungen D, D, D, . .. durch die Linse G
schen kanni der Durchmesser von M im so
gewthit, dafs nur immer cine cinzige Oefinung
sichibar ist. Das Rohr J, welches H gerade
gegenber aufl der anderen Seite der Scheibe T
anpeordnet ist, wird einerseits durch Jdie Linse X,
andererseits durch den  Hohlsplegel €  ge-

swchlossen: e har denselben Durchmesser wie JT |

und ist an den Innenwanden durch Politur re-
Hexlonsfhig gemacht. Die im Hintergrunde
von J angebrachie Selenzelle L 'ist in den
Swromkreis L M N eingeschaliet; in demselben
ist M dic Swomqguclle, N eine aul eciner
Swation Il angeardnete Spuce, "

Fig. 3 mcllt die Smtion || dar. Die Spule N
ist, um den Korper O gewickelt, welcher ge-
cignet s, die Polarisationsebene eines ihn

durchlaufenden polarisirren Lichistrahles unter
dem Einfluls eings die Spirale durchsireichenden
elebirischen Swromes zu drehen, z. B, ein Cy-
linder aus Faraday'schem schweren Gilase oder
cine mit Schwelelkohlensiofl geftllie, beiderseis
durch ebene Glasplunen geschlossene Rbhre.
P ist cine Lichiquelle, Q eine convexe Linse,
| Rund § sind Nicol'sche Prismen, T, ist eine
zweite Scheibe, welche der beschriebenen durch-
aus gleicht, auch ebenso schnell gedreht wird

wie 7. Das Rahr U endlich ist dem Apparai-
satg Q R O 5 perade gependber aul der ande-

ten Seite der Scheibe T, angebracht; es ha
denselben Durchmosser wie ff und J: das
Auge ¥ ucht bei einer Umdrchung der Scheibe T,
alle Oeffnungen D, D, D, ... nach einander
in seinem Gesichusielde,

Der Apparat wird In folgender Wese in
Betrich gesetzn:

Machdem man durch Hedecken der Linse
die Selenzelle L von allem Lichte abgeschninen
hat, schlieist man den Strombkreis L M N und
lafst ouf 1l den Analysator 5 so stellen, dals
alles von P kommende Licht, nachdem es
durch @ parallel gemacht und durch R polan-

sirt worden, ausgeltischt wird, dals also das
Auge ¥V die gernde in seinem Gesichisfelde be-
findliche Oeffnung der Scheibe T, nicht be-
leuchter sieht. Nun wirlk man minelst der
Linse & ein reelles Bild des wiederzugebenden
Objectes aul die Scheibe T und serzt diese
selbat und die Scheibe T, in gleichmalhige,
gleich schnelle Bewegung. In demselben Mo-
mente, in dem etwa die Oefinung D, in dax
von G entworfene Bild eintntt, muls such die
gleichnamige Oeffnung der Scheibe T, im Ge-

PAUL NIPKOW in BERLIN
Elektrisches Teleskop.

Fig 1.

)
&t

Lu der Patentachrifi

M 30105.

FHOTOGH.” DRUCE DER REICHADAUCEENEL,

20. 1. 1834

In seiner Geburtsstadt Berlin
stirbt im 70. Lebensjahr Julius
Pintsch. Von Hause aus gelernter
Klempner, iibernahm er 1851 fiir
die preulBische Hauptstadt die Lie-
ferung von Gasmessern. 1871 lie-
ferte er erste Olgas-Beleuchtun-
gen fiir Eisenbahnziige, die er zu-
sammen mit seinen S6hnen. be-
sonders mit Richard (1840-1919),
entwickelt hatte. Pintschs Eisen-

bahnbeleuchtungen wurden bahn-
brechend, sie hatten seinen Na-
men weltweit bekannt gemacht.

f 29.1.1934

In Basel stirbt der deutsche Che-
miker Fritz Haber. 1868 in Bres-

lau geboren, hatte er in Berlin und
In Heidelberg studiert. 1896 habi-
litierte er sich an der Technischen
Hochschule Karlsruhe fiir das

[ehrfach technische Chemie. 1911
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wurde 1thm die Leitung des Kaiser-
Wilhelm-Instituts fiir physikali-
sche und elektrische Chemie in
Berlin-Dahlem ubertragen. 1910
war ihm, im Zusammenwirken mit
Carl Bosch (1874-1940) die indu-
striell-nutzbare Ammoniak-Syn-
these (aus Stickstotf und Wasser-
stoff) gelungen, wofiir ihm 1918
der Chemie-Nobelpreis zuerkannt
wurde.

3.2.1859
In Rheydt wird Hugo Junkers ge-

boren. 1878-1883 war er Student
an den Technischen Hochschulen
Berlin, Karlsruhe und Aachen.
Dann zog es ihn in die Praxis des
Ingenieurberufs. 1895 griindete er
in Dessau eine eigene Firma, in
der er eigene Erfindungen zu be-
triebstechnischer Reife entwickel-
te: Kalorimeter, Warmeaustau-
scher, den mit Dieselkraftstoff ge-
speisten Gegenkolbenmotor usw.
1910 nahm er ein erstes Patent auf
ein Nur-Fligel-Flugzeug, 1915
schuf er das erste Ganzmetallflug-
zeug. Von hier aus fithrte der Weg
zur »F 13«, dem ersten bemer-
kenswerten Verkehrsflugzeug in
Deutschland, zur »Ju 52« und zum
GroBflugzeug »G 38«, dem um
1930 grofiten Landflugzeug der
Erde. Flugmotoren und Gasba-
dedfen kennzeichnen weitere
schopferische und konstruktive
Leistungen von Hugo Junkers,
dessen Name fester Bestandteil in
der Entwicklung der Verkehrsluft-
fahrt geworden ist.

Die Deutsche Lufthansa nimmt [>

den Flugpostdienst Deutschland
—-Siidamerika via Nordafrika (Ber-
lin-Stuttgart—Bathurst—Natal) auf.
Mit dreimotorigen Ju 52-Maschi-
nen wurde die Post nach Bathurst
befordert, auf Dornier-10-Ton-
nen-Wal-Flugboote umgeladen
und von Bord eines Flugzeugmut-
terschiffs iiber den Stidatlantik ka-
tapultiert. Von Natal aus wurden
die Sendungen durch das Condor-
Syndikat, einer Tochtergesell-
schaft der Lufthansa, auf dem sid-
amerikanischen Kontinent ver-
teilt. Bis zum Kriegsausbruch 1939
wurden 400 Postfliige ohne jegli-
che Panne ausgefiihrt, daneben
auch Verkehrserkundungstlige
der Lufthansa im Raum des Nord-
atlantik unternommen.

B 7.2.1834

In Tobolsk/Rublland wird Dimitri

' Iwanowitsch Mendelejew gebo-
ren. Nach naturwissenschaftlichen
Studien in Rullland und Heidel-
berg tibernahm er 1863 in St. Pe-
tersburg eine Professur am Poly-
technischen Institut; 1866 folgte er
einem Ruf an die Universitit
ebenda. Seine grofie wissenschaft-
liche Leistung war die Aufstellung
eines praktisch brauchbaren Pe-

| riodischen Systems der Elemente
im Jahre 1869. Unter seinen wis-
senschaftlichen Arbeiten seien
hervorgehoben die Forschungen
uber Naphtha, die zur Belebung
der einschlagigen Industrie Sid-
rulllands maligeblich beitrugen.

24.2.1709

In Grenoble/Frankreich wird Jac-
ques de Vaucanson geboren. 1735
war er zu Studien nach Paris ge-
kommen und begann, sich durch
Konstruktion geistreicher Auto-

chen. Als Inspektor einer Seiden-
manufaktur gelangen ihm mehre-
re textil-technische Verbesserun-
gen, so besonders die Konstruk-
tion eines Musterwebstuhls. Seine
Modellsammlungen von Maschi-
nen und Gerdten wurden nach
seinem Tode verstreut, fanden
sich aber zum grof3en Teil wieder
Im Conservatoire des Arts et Mé-
tiers, dem ersten technischen Mu-
seum, das 1795 in Paris gegriindet
wurde.

matenfiguren einen Namen zu ma- |

20.2. 1834

In Minchen stirbt 62jahrig Johann
Aloys Senefelder, der Erfinder
der Steindrucktechnik. Von Beruf
Schauspieler und dramatischer
Schriftsteller, kam er aus wirt-
schaftlicher Not auf die Idee, sei-
ne Dramen selbst zu vervielfilti-
gen. So schuf er 1797 ein Flach-
druckverfahren mit feinkdrnigem
Solnhofener Kalkschiefer, das
nach dem Prinzip der gegenseiti-
gen AbstoBung von Fett und Was-
ser chemisch druckt. Nachdem

| Senefelder 1809 den materiellen

Erfolg seiner Lithographie er-
kannt hatte, widmete er sich fort-
an der Verfeinerung seiner Stein-
drucktechnik, die sich nun auch
fir kiinstlerische Bilddrucke an-
bot. 1818 erschien Senefelders
»Lehrbuch der Lithographie«.

29.2.1734

In Hildesheim wird Leo von Klen-
ze geboren. In Berlin unterzog er
sich, in freundschaftlicher Bezie-
hung mit K. F. Schinkel, einem

| kunstlerischen Studium, beson-
| ders bezogen auf nachgelassene

Arbeiten Friedrich Gillys. Dann
wandte er sich nach Paris, Eng-
land und Rom. 1808 wurde er
Hofarchitekt Konig Jéromes in
Kassel und 1815 wandte er sich
nach Miinchen, wo er durch meh-
rere Jahrzehnte auf die Architek-
tur entscheidenden Einfluf3 nahm.

| Fiir ihn stand im Vordergrund der

klassizistische Baustil der alten
Griechen, der durch die Verbin-
dung des bayerischen Konigshau-
ses mit dem neuen griechischen
Konigtum in Miinchen hochst will-
kommen war. Die Bauten am Ko-
nigsplatz, in der Leopoldstral3e,
aber auch die Walhalla be1 Re-
gensburg und das (nach einem
Brande) von thm wiederaufgebau-
te Winterschlof3 des Zaren in St.
Petersburg (heute Eremitage Le-
ningrad) zeugen von Klenzes
Klassizismus.

7.3.1809

Der Aeronaut Jean Pierre Fran-
cois Blanchard stirbt in Paris. Mit
66 Ballonaufstiegen in grof3en Tei-
len Europas hatte er die Warm-
luft- und Gasballons weithin be-

kannt gemacht. 1785 gelang ihm —
von Dover nach Guines bei Calais

| —die erste Kanaliiberquerung mit

einem Ballon. Und im gleichen
Jahre fiihrte er die erste groflere
Volksvorstellung einer Ballon-
fahrt in Deutschland vor, in
Frankfurt am Main.

17.3. 1834

In Schondort/Wiirttemberg wird
Gottlieb Daimler geboren.

| 1857-18359 studierte er, im An-

schluf} an praktische Lehrzeit am
Stuttgarter Polytechnikum.
[872—-1882 war er, in engem Zu-
sammenwirken mit Nikolaus Au-
gust Otto und Wilhelm Maybach.
technischer Leiter der Gasmoto-
ren-Fabrik Otto & Langen in
Deutz; dann machte er sich selb-

| stdndig. In Cannstatt bei Stuttgart
| entwickelte er nun den schnell-

lauienden FHhI‘EE_H_I_gHIUtDI‘. | 887
konnte er seinen ersten Kraftwa-
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N 20. 3. 1884

In einer Denkschrift an die
Reichsregierung legt der Indu-
strielle Werner Siemens den Plan
zur Bildung einer staatlichen Insti-
tution zur Forderung der exakten
Naturforschung vor. Er sei bereit,
fir deren Griindung den Betrag
von einer halben Million Mark zu
stiften. Noch im gleichen Jahr ent-
schied man sich zur Realisierung
dieses Projektes, das nun seinen

| Namen erhielt: Physikalisch-Tech- |
nische Reichsanstalt. Diese erste
Grundlagen-Forschungsanstalt

| der Erde trat 1887 in Funktion.

3. 1934

Bei Niederfinow, norddstlich von

E"
4 I8

Berlin, im Verlauf des Oderstro- 77 3 1809 in Gold durch Atomzertrimme-
gen, in Gestalt einer umgebauten mes zwischen Breslau und Stettin. Nt rung einschlieBlich der sozialen
Pfﬂrdedruqchkg der Offentlich- wird an Stelle der bis dahin erfor- In Paris wird Georges Eugene | Auswirkungen. Es gelingt dem
keit vorfithren. Neben Carl Benz derlichen vier Lieper Treppen- Haullmann geboren. Als Prifekt Erfinder den vom Goldrausch er-
(1844-1929) ist Daimler einer der schleusen das grofte Schiffshebe- | von Paris wurde er von Napoleon | faften Unternehmer daran zu hin-
Erfinder des Automobils. 1926 fu- | werk der Welt dem Betrieb iiber- [II. dazu berufen, der franzosi- | dern die Volkswirtschaft zu ruinie-
Sionierten die Firmen beider Er- | geben. Bei 60 m Hohe, 94 m schen Hauptstadt baulich, archi- ren, indem er sein Werk, die
finder zur Daimler-Benz-Aktien- | Lange und 27 m Breite vermag tektonisch und hygienisch ein vol- | Goldfabrik, zerstort. Ein dramati-
gesellschaft mit Sitz in Stuttgart- | diese Anlage in wenigen Minuten lig neues, modernes Gesicht zu | sches Filmgeschehen im Zeichen
Untertiirkheim. 1000-t-Schiffe zu heben bzw. zu | geben. Dieser Aufgabe widmete der ausklingenden Weltwirt-

senken (unten). sich HauBBmann wiahrend der Jah- | schaftskrise.

re 1853-1869 mit groBem Eifer |

3. 1834 und sichtlichem Erfolg. Das heuti- 30. 3. 1834
ge, von breiten Boulevards durch-

In Sowery Bridge/Halifax, Eng- Mothes und Dublanc in Paris neh-

Sy In Linden bei Hannover stirbt im
land, wird Frederick Walton gebo- | men ein erstes Patent aut Gelati- Apeiuauglls Yoltalaptiea i | 62. Lebensjahr Johann Hinrich

| Mann seine Struktur. | Egestortt, der Vater der hanno-

ren. 1863 erfand er das Linoleum, | nekapseln. Diese aus Leim fabri-
70 3 1934 verschen Industrie. Eine von ihm

das sich zunéchst als FuBbodenbe- | zierten »Capsules« fiihrten sich

lag, schon wenig spater auch fir wegen des bequemen Einnehmens 1802 in Linden gegriindete Kalk-

andere Zwecke einfiithrte. Bereits | sonst iibel schmeckender Medika- | Die UFA-Filmgesellschaft bringt brennerel war die Keimzelle der

1864 konnte der Erfinder in Stai- mente in die pharmazeutische Pra- | in Berlin ihren Tonfilm »Gold« unter dem Namen HANOMAG

nes, westlich von London, die er- xis weltweit ein. | zur Urauffithrung. Er behandelte (Hannov. Maschinenbau Gesell-

ste Linoleumfabrik der Erde in ein technisch und wirtschaftliches | schaft) von seinem Sohn Georg

Betrieb nehmen. Thema, die Umwandlung von Ble1 | 1835 gegriindeten bzw. erweiter-
| ten Firma.
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Schiffshebewerk Niederfinow mit Blick auf das Odertal



Unter mal3geblicher Mit-
wirkung von Siemens &
Halske, Berlin, wurde am
18. Februar 1893 der er-

ste Entwurf einer zu er-

bahn in der ungarischen
Hauptstadt zur Genehmi-
gung vorgelegt.

Schematische Darstellung
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richtenden Unterptlaster-

Er sah den Bau einer 3226 m lan-
gen, elektrisch betriebenen Tun-
nelstrecke von der Stadtmitte (da-
mals Gisela-Platz, nahe der Re-
doute) bis zum Thermalbad am
Rande des Stadtparks vor. Daran
Sollte sich eine 463 m lange oberir-
disch gefiihrte verlingerte Wende-
Schleife mit der Endstation im
Stadtpark anschlieBen. Die ge-
plante Trassenfithrung strebte die

3 O L T
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Einbeziehung wichtiger stidte-
baulicher Objekte wie Opern-
haus, Heldenplatz (Museen) so-
wie das Erfassen beider Ringstra-
Ben (Kleiner u. Grofler Ring) an.
Merkwiirdigerweise wurde dabei
an das Anbinden der groB3en Bu-
dapester Bahnhofe nicht gedacht.
Dies hitte allerdings ein Abwei-
chen von der vorgegebenen Tras-
sierung und das Unterfahren
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mehrstockiger Gebdude, somit ein
damals 1in Ungarn noch nicht ver-
fligbares technisches Verfahren
erforderlich gemacht. Offenbar
lieBen sich aullerdem alle Beteilig-
ten bei der Ausarbeitung des Kon-
zepts fur die Budapester U-Bahn
auch von einem stark ausgeprag-
ten — dem Zeitgeist entsprechen-
den — Prestigedenken leiten.

Nach allgemein giinstiger Beurtei-
lung der Voraussetzungen wurde
am 9. August 1894 die Genehmi-
gung zum Betrieb der »Franz-Jo-
seph Elektrische Untergrundbahn
AG« erteilt. Zur Auflage wurde
allerdings — in Anbetracht der be-
vorstehenden  Tausendjahrfeier

Ungarns — gemacht, dal} die U-
Bahn bis zum »Milleneum« fertig-
gestellt werden miisse. Diese Be-
dingung bedeutete, dall zum Bau
der Strecke sowie zur Herstellung

der spezifischen Triebwagen gan-
ze 20 Monate zur Verfiigung
standen!

In Frage kam daher von vornher-
ein nur die Bauweise in Form
einer offenen Baugrube. Dies so-
wohl aus Zeit- als auch Kosten-
grinden. Der viel aufwendigere,
jedoch den StraBenverkehr scho-
nende bergméannische Tunnelvor-
trieb konnte nicht einmal erwogen
werden, dessen Technik seinerzeit
noch nicht ausgereift war.

Die Streckenfiihrung, entlang der
Prachtstralle Andrassy-Ut, einer
pfeilgeraden Allee mit reichli-
chem Baumbestand, bereitete den
Planern und ausfithrenden Unter-
nehmen — trotz der vereinfachten
Bauweise — erhebliches Kopfzer-
brechen. Unerwartete Gelidnde-
schwierigkeiten fiihrten dazu, daf3
inmitten der Planung die Tunnel-

hohe gesenkt werden mullte, was
wiederum die Konstruktionsplidne
des Triebwagenherstellers (Wa-
genkastenmalfle und Stromabneh-
merhOhe) bzw. die Einhaltung der
ohnehin knapp bemessenen Lie-
ferfristen beeintrachtigte. Nim-
lich die unvermeidliche Kreuzung
des Hauptstranges der Ringstra-
Benkanalisation zwang die Planer
zu eimnschneidenden MalBlnahmen.
Man entschied sich schlieB3lich fiir
eine Trassenfithrung an jener Stel-
le direkt unterhalb der Fahrbahn-
decke. Es wurde also beschlossen,
den Kanal zu iberqueren, statt
thn, wie schon erwogen, zu unter-
queren und somit den Tunnel-
querschnitt zu verengen.

Dieser Kreuzungspunkt bestimm-
te dann die lichte Hohe der ge-
samten unterirdischen Bahnstrek-
ke und bewirkte zwangsldufig die

charakteristischen Merkmale des
Wagenkastens (schwanenhalsfor-
miger Langstrager des Rahmens),
der Triebwagen sowie die Kon-
struktionsweise des Stromabneh-
mers (seitlich federnder, extrem
flacher Kontaktgeber). Auch
muflte eine sich daraus ergebende
Kombination von Stromschiene
und Oberleitung den geinderten
raumlichen Verhiltnissen ange-
pal3t werden. Ungeachtet der wid-
rigen Umstdnde konnten die be-
hordliche Begehung der Gesamt-
strecke am 14. April 1896 nichts-
destotrotz durchgefiihrt und die
erste Untergrundbahn des Konti-
nents ohne Beanstandung offiziell
abgenommen werden. Am 2. Mai
1896 fand die feierliche Eroffnung
statt, am 8. Mai 1896 besichtigte
Kaiser Franz-Josephl. die U-
Bahn-Anlagen, indem er eine aus-

Erdbaumaschine bei den Bau-
arbeiten

I1II B - . - .
e T i R %
= !_'.. - __:.11- — .F‘_ 2 d

B Pt Pl o
ol S

1o R et T
s L E




199

gedehnte Fahrt mit dem }}Kﬁﬂigli-
chen Wagen« (s. Abbildung) un-
ternahm.

Wie war es also méglich, all dies
fristgerecht zu bewerkstelligen
und das ungewohnliche Arbeits-
P€nsum mit den damaligen Mit-
teln innerhalb kurzer Zeit zu er-
fillen? Siemens & Halske (Pla-
ung und Ausfiihrung) legten
Nach erfolgter Genehmigung be-
Schleunigt baureife Pline fiir den
Schienenstrang, die Stromversor-
sung, den elektrischen Antrieb
der Triebwagen, die Beleuchtung
und das Signalwesen vor. Darin
Cingeschlossen war ein kleines
Kraftwerk, eigens zur Versorgung
der U-Bahn vorgesehen.

Den Erdaushub und siimtliche Be-
On- sowie Montagearbeiten be-
S0rgte — unter Einsatz modernster
Maschinen, wie elektrischer Be-
lonmischmaschinen, Pumpen und
Baggermaschinen — das Budape-

Ster Unternehmen Robert
Wﬁnﬁch* Uberliefert (und im dor-
gen Verkehrsmuseum ausge-

Stellt) sind Aufzeichnungen iiber
Unerwartete Erschwernisse, insbe-
*Ondere den hiufigen Grundwas-
“ereinbruch, dem nur mit Spund-
Wanden in der Baugrube und ab-
S8edichteten Seitenwiinden des
Tunnels selbst beizukommen war.

Fundament, Seitenwinde und
Decke des nunmehr durchgehend
285m hohen Tunnels sind aus
Beton. In Abstinden von 3—4 Me-
®rn wurden in der Tunnelmitte
SCnietete stihlerne Stiitzsdulen
dufgestellt, die die I-formigen
Lﬁngstrﬁger aus Walzstahl hielten.
Auf diesen ruhten die in jewells
]f_ﬂ Abstand aufgereihten Quer-
tra*BEr, deren Enden sich auf die
“ltenwinde des Tunnels stiitzten.
Ie Zwischenridume, von Triger
“U Triger, wurden nach Errichten
der Stahlkonstruktion mit Beton
Wsgegossen, so daB ein sogenann-
€S » PreuBisches Kappengewolbe«
8¢bildet werden konnte. Dieses

T

nahm dann den neuen Strallenbe-
lag auf, der — damals — aus holzer-
nen »Pflastersteinen« bestand, um
eine moglichst gerduschdampfen-
de Fahrbahnflache zu schatfen!
Erst mit Einsetzen des Autover-
kehrs wurde die Andrassyallee
spater asphaltiert.

Be1 dieser unkomplizierten Bau-
weise bot der Tunnel den Benut
zern natiirlich keinen Schutz be
eventuellen kriegerischen Ausein-
andersetzungen (wie dies bei-
spielsweise in Berlin der Fall war),
aber die gesamte Strecke blieb
von etwaigen Beeintrichtigungen
oder Beschidigungen in beiden
Weltkriegen glicklicherweise ver-
schont. Nicht tberdauert haben
dagegen die reichlich verzierten
guBeisernen Uberdachungen und
Wartehallen (meistens kombiniert
mit Kioskldden) an den oberirdi-
schen Stationseingingen. Die ge-
wandelte Geschmacksempfindung
der Allgemeinheit forderte mit
Erfolg deren Beseitigung. So wur-
den sie zwischen 1911 und 1925 -
sehr zum Leidwesen der Nachwelt
— samtlich entfernt, und sie blie-
ben nur als Modelle im Budape-
ster Verkehrsmuseum bzw. 1n des-
sen Zweiginstitution, dem U-
Bahn-Museum, erhalten.

Original schmiedeeiserne Trep-
pengelander, Schranken 1m sezes-
sionistischen Stil der Jahrhundert-
wende sind noch tberall in den
unterirdischen Gidngen wie an den
Bahnsteigen der einzelnen Statio-
nen zu bewundern.

Der durchschnittliche Haltestel-
lenabstand auf der Strecke — sie
flihrte ja durch dicht besiedelte
Gebiete — betrug 375 m, die Bahn-
steige hatten unterschiedliche
Lingen, jedoch waren sie alle ein-
heitlich 3m breit. Die Bahnhofs-
hallen wurden mit weillbraunen
Kacheln ausgekleidet, was auch
spater beibehalten wurde.

Die Gleisanlagen und das Signal-
system galten zu ihrer Zeit als
richtungweisend. Auf dem Schot-

Erste Wagengarnitur 1896,
Triebwagen holzverkleidet

terbett verlegte man asymmetri-
sche Vignoles-Schienen (24,2 kg/
Ifd. m), die an eisernen Bahn-
schwellen befestigt und stoBfrei
miteinander verbunden waren.
Dieser Oberbau gewihrleistete ei-
nen angenehmen, auffallend ge-
rauscharmen Fahrbetrieb, ganz
ohne jegliches — gewohntes — Ei-
senbahngeratter. Die Stromzufiih-

Wagengarnitur 1890,
Triebwagen mit Metallbeschlag

Das » Konigliche Gefihrt« 1896,
holzverkleideter Triebwagen

rung erfolgte iiber Schmalspur-
bahnschienen als Stromschiene
mit 50-mm-Profil. Gespeist wurde
sie anfangs mit 350 Volt Gleich-
spannung, die spater in 550 Volt
geandert wurde.

Die Ziige losten beim Durchfah-
ren jedes Streckenabschnittes
selbsttitig iber Schienenkontakte
fiir den nachfolgenden Zug ein
rotes Leuchtsignal aus, das erst
aufgehoben wurde, wenn ein Hal-
testellenabstand gesichert war.

Zur Beschleunigung des mittler-
weile angestiegenen Verkehrs
wurde spiter der gesperrte Strek-
kenabschnitt so gekiirzt, da3 die
Zige jeweils bis zur Einfahrt der
nachsten Station weiter nachriik-
ken konnten, ohne unnétig ge-
stoppt zu werden.

Drehgestelle und Motorenantrieb
der Triebwagen wurden in den

neun Jahrzehnten des Bestehens
der U-Bahn zu Budapest mehr-
mals gedndert. Auch baute man

teils holzverkleidete, lackierte
Wagen, teils besaBen sie eine
Blechverkleidung. Die eine Hilfte
der ersten Garniturserie (20
Triebwagen) erhielt als Antrieb
Gleichstrommotoren mit Ketten-
rad(!)-Antrieb bzw. Transmission.
Beim Rest war die Ankerwicklung
des Motors — wie auch bei moder-
neren spateren Varianten — direkt
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an der Antriebsachse des vorde-
ren Raderpaars angebracht, so
dall die verlustreiche und proble-
matische Kraftibertragung vom
Motor aut die Rader dort enttiel.
Die Triebwagen wurden im Buda-
pester Werk der Firma Schlick
gefertigt. Die ganze elektrische
Ausriistung, einschlieBlich der
Motoren und deren Schaltvorrich-
tungen, lieferte Siemens & Hal-
ske. Aut ein dekoratives Ausse-
hen wurde auch 1im Wageninnern
oroljer Wert gelegt. Erlesene
Holzteile, formschone Lampen
und sorgfiltige  Verarbeitung

Endstation »Stadtpark«

Endstation Innenstadt 1896 (Hal-
len wurden um 1910 abgerissen)

(kupferne Beschlige usw.) sorg-
ten fiir aullerordentliche Beliebt-
heit des neuen revolutionidren
Verkehrsmittels. Der Fiihrerstand
war vom Fahrgastraum — ganz im
Gegensatz zur Strallenbahn — in
den U-Bahn-Triebwagen vollig
abgetrennt (Trambetrieb von 1887
an). Das telefonische (bis 1930
manueller  Ortsbatterie-Kurbel-
induktorbetrieb, danach mittels
Selbstwihl-Telefonapparaten)

Zugmelde- und Riickmeldesystem
funktionierte nach dem ublichen
Eisenbahnschema. An jedem
Bahnsteig  befand sich ein

Stationshdauschen, das durchge-
hend von einem Beamten besetzt
war. Dieser besorgte die fern-
miindliche Zugmeldung und iiber-
wachte das Signalwesen. Wagen-
fihrer, Bahnsteig- und Bahnwir-
ter sowie Schaffner stellten die
Kgl. Ungarischen Staatseisenbah-
nen, da die Budapester U-Bahn
uber kein eigenes Personal verfiig-
te. Eine »Gemischte Kommis-
sion« Uberwachte den U-Bahn-
Bau und deren spéateren Betrieb.
Aulier dem Herrscher der Monar-
chie, Franz-Josephl., hatte im
September 1897 auch Kaiser Wil-
helm II. Gelegenheit, diese neue-
ste Errungenschaft der Technik zu
erproben. Die beiden Herrscher
benutzten dabei das eigens fir
allerhochste Besuche erbaute ko-
nigliche Gefahrt — einen beson-
ders luxurios gestalteten, viertiiri-
gen Triebwagen (s. Abbildung) -
das nach Umbauten bis 1955, dies-
mal als ganz gewOhnliche Nr. 20,
im normalen Verkehr auf der
Strecke eingesetzt war. (Man be-
achte die besonderen Drehgestelle
mit unterschiedlichem Raddurch-
messer.) Im Rahmen einer grol3-
angelegten Renovierung, die sich

— bedingt durch die Ereignisse —
auf mehrere Jahrzehnte erstreck-
te, wurden in den zwanziger Jah-
ren zuerst die Vignoles-Schienen
gegen neue mit Normalprofil aus-
getauscht, um groflere Belastbar-
keit zu erreichen. Auch die alten
eisernen Bahnschwellen muf3ten
genormten  Eisenbahnschwellen
aus Holz weichen. Man konstru-
lerte neue Stromabnehmer nach
einem franzosischen Patent und
wechselte die Schiebetiiren aus.
Daruber hinaus erhielten die
Triebwagen nunmehr Doppel-
scheinwerfer anstelle der ur-
spriunglichen Reflektoren an der
Stirnseite. Mit der Umstellung der
Stromversorgung auf 550 Volt -
immer Gleichstrom — wurden die
Triebwagen mit leistungsfihigeren
Fahrmotoren ausgestattet. Ab
1960 nahm man stufenweise 16
neue Steuerbeiwagen in Betrieb,
die mit den alten Triebwagen zu-
sammengekoppelt das  lastige
Wenden an den Endhaltestellen
nunmehr tberflissig machten.
Drehgestelle und Motoren wur-
den nach dem Zweiten Weltkrieg
erneut ausgetauscht, der Schliel3-
mechanismus der Wagentiiren
wurde auf pneumatische Betiiti-
eung umgestellt. Schlielich folg-
ten 1973 neue Gelenkziige — ge-
baut von GANZ-MAVAG nach
dem ursprunglichen »Schwanen-
hals«-Gestellprinzip — mit den
schon seit den Anfdngen bewihr-
ten, diesmal neu konstruierten
Schaltvorrichtungen aus Siemens-
Fabrikation.

Vorher hatte man das gesamte
Gleisbett umgestaltet. Die erneu-
erte — alte — U-Bahnlinie bekam
einen schwellenlosen Oberbau,
und die Station »Innenstadt« (Vo-
rosmarty-Ter) wurde umgebaut.
An drei1 Haltestellen der alten
Strecke wurden die Bahnsteige
verlingert, alle anderen Stationen
sind in ihrer urspriinglichen Ge-
stalt geblieben, so dal3 eigentlich
von einer »Museumsstrecke« ge-
sprochen werden kann!

In den siebziger Jahren entstan-
den weitere — modernste — Unter-
grundbahnen in der ungarischen
Hauptstadt, deren Zweckmailig-
keit unbestreitbar sein diirfte. Die
echte Attraktion bildet dort aber
nach wie vor die bald 90jidhrige,
gut erhaltene, begeisternde erste

Untergrundbahn des euro- EUM
paischen Kontinents. %ﬁ@







