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Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisembahnvorarbeiten in der Schweiz.
Von Professor Dr. C. Koppe in Konigstein im Taunus,
Hierzu Plan Abb, 1 auf Tafel XI.
(Fortsetzung von Seite 112.)

B. Die Vermessungsarbeiten der Eisenbahn-Ingenieure und
Geometer.
B 1). Die Vorarbeiten fir den Berner Alpen-Durch-
stich und dic Liotschberghahn

Die ilteren Entwiirfe fir cine Durchtunneluny der Berner
Hochalpen, der Grimsel- oder der Gemnui-Babn, wurden zu
Gunsten der Gotthard-Durchholrung fallen  gelassen.  Nach
Inangriffnalme des Simplon-Tunnels aber lietf der Kunton Bern
Gefahr, vom Uberland - Bisenbahuverkehre dureh die Schweiz
abgeschnitten zu werden, Dic Berner Alpeukette hatte den
nordlichen Zuweg
Lausanne, den Genfersee und das Rhonetal hinauf gezwungen.
Ein neuer Zugang durch die Berner Alpen ergab ecine wesent-

zun - Simplon zu weiten Umwegen  iiber

liche Abkiirzung und bewahrte den Kanton vor cmpfindlichen .

Verkehrschidigungen.
durch den Wildstrubel und der durch den ILotschberg.
wurden mnach den schweizerischen Generalstabskarten,
Blattern des Siegfried-Atlas in 1:50000, allgemein unter-
sucht und verglichen. Schliefslich gab man dem ILétschberg-
Durchstiche den Vorzug. Von der wirtschaftlichen Bedeutung
einer Lotschbergbahn als Zuweg zum Simplontunnel iiberzeugt,
ordnete die Regierung des Kantons Bern gegen Xnde des
19. Jahrhunderts Aufnahmen an, die der Ausarbeitung ecines
endgiltigen Entwurfes als Grundlage dienen sollten.  Diese
topographische Gelinde-Aufnahme wurde im Jahre 1898 in
Angriff genommen. Kantonsgeometer Rothlisberger liels
zunitchst durch Geometer Mathys ein Dreiecksnetz festlegen,
das auf der Nordseite des grofsen Tunnels im Kandertale an
die fiir Katasterzwecke dort bereits vorgenommene Dreiecks-
messung angeschlossen werden konnte.

Auf der Siidseite im Kanton Wallis fehlte noch die eid-
genossische und anch die kantonale Dreiecksmessung. Um auch
hier fur dic Topographie ecine feste Grundlage zu erhalten,
wurde im Rhonetale von Gampel bis Brieg der Kantonstralse
entlang ein Vieleckzug vermessen. Von ilm ausgehend wurden
geeignete Punkte an der in Betracht kommenden Berglehne
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Zwei Wege kamen in Detracht, der
* Schwicrigkeit des Gelindes ibertragen.

eingeschnitten und durch Verkniippfung dieser cin zusammen-
hingendes Dreiecksnetz vierter Ordnung fiir die topographische
Aufnahme gebildet. Im Auftrage der Abteilung fir Landes-
topographic fiihrten ferner die Ingeniewre Dr, Hilfiker und
[F'rey ein Prizisions-Nivellement von Spiez am Thuuner Sce
his Kandersteg auf der Nordseite und von Gampel im Rhone-
tale bis Kippel im Lotschentale oberhalb der siidlichen Mandung
des grofsen Twinels aus.  Durch Anschluls an dieses Nivelle-
ment und damit an das allgeeine schweizerische Privzisions-
Nivellement konnten die Holen aller Dreieckspunkte ausreichend
genau bestimmt werden. Die topographische Gelinde-Aufnahme
des zu Dbearbeitenden Gelandestreifens, der nach dem allge-
meinen Lntwurfe in den Blittern des Siecgfried-Atlas in
1:50000 bestimmt war, wurde im ganzen an den Ingenicur
Imfeld zum Preise von 800 bis 1000 frs/qkm je nach der

Nach der fir diesc

* Aufnahme, die unter Leitung und Verantwortung von Imfeld
- durch schweizerisehe Topographen mit dem Melstische in 1 : 5000

auszufithren war, von der Direktion der offentlichen Bauten des
Kantons Bern erlassenen Anweisung sind Schichtenlinien in 10 ™
Hohenabstand vorgeschrieben, notigen Falles mit Zwischenlinien
von 5™. Im Durchsehnitte miissen 500 Hohenpunkte auf 1 qlkin
cinggmessen werden. Die Darstellung der Felsen erfolgt durch
Jergstriche mit schriger Beleuchtung, um ihre Gestalt korperlich
zum Ausdrucke zu bringen. Bei flachliegenden Felsgruppen sind
die Schichtenlinien braun durch die Bergstriche zu ziehen, withrend
sic sonst im Felsen schwarz gezeichnet werden. Vereinzelt
liegende grofsere Felsblocke sind aufzunehmen. Bei der Nach-
prifung diifen sich eingeschriebene IIohenzahlen nicht um
mehr als 2 ™ unrichtig ergeben. Die Gelindedarstellung durch
die Schichtenlinien soll so genau sein, dals keine Schicht um
den Betrag ihres Grundrifsstreifens verschoben erscheint; im
Lageplane dirfen Abweichungen von 1 bis 2 ™" im Plane
oder 5 bis 10 ™ in Wirklichkeit nicht vorkommen. Nach Fertig-
stellung der Mefstischblitter wurden diese vom Kantonsgeo-

" meter Rothlisberger einer eingehenden Prifung und Ge-
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1](‘llli,”']((‘itSllllt(‘]‘Sll(!]Illll,L’.' im Telde unterzogen, die  zufrieden-
>
Ver-

fasser bekannt gewordene Beispiel eciner nach Plan und Vor-

stellende Frgebnisse hatte.  Es ist dies das erste dem
schrift durchgefithrten Genauigkeitsprifung von topographischen
Gelandeautnahmen und Planen fir Eisenbahwvorarheiten,

Die Regierung des Kantons Bern beauftragte dann  die
Ingenicure Hittmann und Greulich. nach den Tmfeld-
schen: Plimen in 1 : 5000 einen Entwart mit Kostenrechnung
und damit
Wildstrubellinie

arbeitung von acht verschiedenen Maglichkeiten war eine Litsch-

auszuarheiten vergleichende  Untersuchungen  ither

eine sz verbinden,  Das  Frgebnis  der De-

bergbabn it 27,5/, steilster Neigung mnd 13,5 km langem
Seheiteltunnel.  Dieser Entwurf »Hittmann und Greuliche

wurde als amtlicher betrachtet, und im neuen berner LEisen-
bahngesetze von 1902 mit einer Staatsheteiligung von 17,5 Mil-
Nach

rufung eines Ausschusses von Sachverstindigen und Einreichung

lionen frs. seitens des Kantons Dern unterstiitzt. Be-
weiterer Intwiirfe wurde Oberingenieur Dr. Zollinger mit
der Pritung aller in Betracht gezogenen Entwiirfe beauftragt,
1906
Litschherghahn mit hachstens 27 %/, Neigung und elektrischem
Jetriche  entschlofs. 27. Juli 1906 bildete

Jern - Litsehberg - Simplone,

nach dessen Gutachten vom April man sich fiir eine

Am sich  die

»Berner  Alpenbahngesellschaft
B.-1.-S.

frs.,

Diese verfiiet iber ein Vermidgen von 45 Millionen
44 Millionen
womit dic nach dem Kostenansehlage erforderlichen Anlage-
kosten von 89 Millionen frs. gedeckt sind.
74 Millionen Afrs.

die  Schuldverschreibungen  hetragen frs..
[Hiervon entfallen

auf den Balmbau und zwar zur IHalfte aaf
cingleisige  Ausfithrung des grolsen Tunnels, zur andern auf
die beiden Zufuhrrampen. Der Bauvertrag wurde wmit einer
Gruppe von sieben Unternehmern, vertreten durch das Bank-
Die

nehmer-Gruppe verpflichtet sich zur Fertigstellung des grofsen

haus TLoste und Co. in Paris abgeschlossen. Unter-
eingleisigen TLotschberg-Tunnels. mit allen Finrichtungen und
einer 545 ™ langen Ausweichung in der Tunnelmitte, in 4.5
Jahren zum Betrage von 37 Millionen frs., ferner zum Bau
fiir weitere
Der endgiiltige Entwart der Zufubrrampen

“der heiden  Zufuhrrampen wmit  allem  Zubehore

R
i

Millionen frs,
in 1:1000 wird von der Unternehinung im Finvernechmen it
der

Jalimgesellschaft und wnter Aufsicht der Direktion der

Bauten von Eisenbalmen des Kantons Dern aufzestellt und
spittestens zam 1. Mai 1908 den malsgebenden Behorden zur
Genehmigung vorgelegt.  Die angesetzten 37 Millionen s,
bilden den Hachstbetrag fir die nach Finheitspreisen auf” Aus-
mals  herzustellenden Rampenstrecken,  Werden an den Ban-

kosten far diese Ersparnisse gemacht, so fallen davon 759/,
der Gesellsehaft. B.-1.-S., 259/ der Bauunternelinung zu.
Am 1. Oktoher 1906  erfolgte  seitens

B.-[..-S.. die Dr. Zollinger zu ihrem Oberingenicur gewithlt

der  Gesellsehaft

hat, die Gelande-Ubergabe an die Unternehmung Loste und Co.,

die nun ihrerseits die besonderen Vorarbeiten fir die Zufuhr-

unpen und den Bau des grolsen Litsehberg-Tuwinels sofort in

Angrift nahm,
1. 1) Die Festlequng dey Twnneluchse,
Jereits im Sommer 1906 war dem Geometer Mathys,

Adjunkten heim  kantonalen  Vermessungsamte in Bem,  der
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Auftrag erteilt, die Achse des Litsehberg-Tunnels mit Tlilfe
ciner Dreiecksmessung festzulegen und diese Arbeit so zu be-
schleunigen, dals die Tunnelbohrung am 1. Oktober 1906 be-
ginmen konne. Dieser loste die Aufeabe in ebenso einfacher
wie zweekentsprechender Weise,  Von Erteilung des Anftrages
am 14, Juli standen ihin nur 2.5 Monate zur Ausfihrung zur
Verfigung,  Dic Beschaffung  der nitigen Melxgehiilfen, der
Gerite und Verbranehsgegenstimde und der Triiger dauerte bis
zum 24, Juli. an welchem Tage mit der Netzlegung und dem
Bau der Ziclpunkte begonnen werden konnte.  Das Dreiecks-

netz znr Festlegung dder Tunnelachse (Textabb, 3) wurde im

Abb. 3.

Dreiecksnetz fiir den Lotschherg-Tunnel.
Malisstalb 1: 100000,

"> Birre

Steghorn

Hockenhorn

Jorrenthorn

Nivangrat [ -
Stritre

Goppenstein

..

Jmmenernqral

Anschlusse an die vorhandene cidgenissische Dreiecksmessung
im Kanton DBern mittels der Dreieckspunkte Steghorn, Altels,
Hohenhorn, Bivee, First und Gellihorn gebildet, die im Jahre
1893 durch den Iugenienr Reber festgelegt  worden waren.
Neu ervichtet wurden aulser den beiden Achspunkten Kanderstey
und Goppenstein,  den Tamnelniindungen  gegeniiber, die Drei-
eckspunkte ‘Torrenthorn, Niwengrat und Strittengrat, alle drei
aul der Walliser Seite, wo das eidgendssische Dreiecksnetz noch
nicht fertig ist.  Diese cinfache Netzanlage reichte far den he-
absichtigten Zweek aus, zuwmal sich  die Nachprifung der anf
aefundenen Aehsrichtungen durch eine
aly gut ausfithebar erwicsen hatte.  Auf
allen elf Dreicekspunkten wurden mit Zementmortel aufgemauerte
Stand- und Sieht-Punkte, dbnlich den am Simplontunnel  von
Die Winkel-
messung aut thnen konnte bei gimstiger Witterung in der kurzen

trigonometrischem Wege
oberivdisehe Absteckung

Professor Dr. Rosenmund henutzten errichtet.

Zeit vom 28, Augnst bis 8, September durchgefihet wereden.  Dazu
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diente ein achtzolliger "Theodolit, mit dem die Winkel gemiils
der eidgendssischen Anweisung fiir die Forstvermessung mittels
Wicderholung  und  vollstaindigem  » Horizont-Abschilusse«  ge-
messen wurden, jeder Winkel 16 bis 24 Mal mit acht Wieder-
holungen, je nach der Wichtigkeit und den fulseren Umstiinden,
Nur 3656 ™ Altels
wegen zu beschrimkter Zeit wnd des sehr schwierigen Zuganges

nicht mehr austiahrbar,

auf dem hohen war diec Winkelmessung
Der Schlufsfehler der Dreiecke betrug
im Mittel 3%, hichstens 6", die gleichmifsig verteilt wurden.

Die Berechnung des Netzes lieferte die Winkel zum Ab-
setzen der Achsrichtungen auf heiden Tunnelseiten, sowie durch
den Anschluls an das eidgendssische Dreiecksnetz die Liange
ud - Goppenstein - zu

zwischen den  Achspunkten Kandersteg

14318,89 % woraus sich duwreh Lingenmessung bis zu den
Mundlochern deren wagerechter Abstand zu 137477 crgab.
Durch dieses Dreiecksnetz war die Tunnellinge mit einer fiir
Die gefundenen
Oktoher
1906 durch eine oberirdische Absteckung nachgeprift und ge-

nauer festgelegt.

den Bau ausreichenden Genauigkeit hestimmt.
Tunnelrichtungen wurden vom 19, September his 3.

Auf den drei in der Tunnelachse und ihrer
nordlichen und  sitdlichen Verlingerung licgenden Bergen, auf
der »Firste im Norden, dem »Wildelsiggrate ungefihr iher
der Tunnelmitte und dem » hmmenengrat« im Siuden gegeniiber
dem Tunneleingange sollten Zieltateln in die Achse eingerichtet
werden (Textabh. 3).  Zuniichst wurde auf dem Achspfeiler
bei Kandersteg mit dem Theodoliten  versueht, die dureh das
Dreiccksnetz getundene Tunnelrichtung auf der »First« cinzu-
weisen, aber Nebelbildung vereitelte dies hartniekig vom 19,
bis zum 25. September.  Man gab nun weitere Versuche auf
und  wanderte iber den Litschenpals auf die Siudseite  des
Tunnels nach Goppenstein,  Hier herrschten gimstigere, Witte-
rungsverhitltnisse, und die Verlingerung der Tunnelachse von
Punkte »Goppensteine aus nach dem »hnmenengrate«  gelang
in kurzer Zeit.  Darauf wurden die Gehilfen auf den » Wild-
elsiggrate @ber der Tunnchnitte gesehickt und der Theodolit
auf dem eben cingewiesenen Punkte » hmmenengrat« aufgestellt,
In zwei Tagen gelang es, den wichtigen Riehtungspunkt auf
dem »Wildelsiggrate« genan cinzuweisen.  Die Sichtlinie ging
hart neben der Wand des Balmhornes vorbei, bei ciner nur um
cin Geringes andern Lage der Tunnelvichtung wire die ober-
irdische Absteekung unaustithrbar gewesen.  Der » Wildelsiggrate«
nahe ber der Tunnelmitte und der »TFirste in der nordlichen
Verlangerung der Tunnclachse sind gegenseitig sichthar, s galt
daher nun, sich auf letzterm aufzustellen. nachdem er vom Achs-
punkte Kandersteg aus genau in die verlimgerte Tunnelviehtung
cingewiesen war. was vorher die Nebelbildung  vereitelt hatte,
Die Melswerkzeuge wurden wieder nach der Nordseite des Tunnels
gebracht, aufdem Achspunlte » Kanderstege aufgestellt, wnd nun
gelang die Einweisung von » Firste in die verlingerte Tuunelachse
bei schonem Wetter ohne Schwierighkeit schr gnt. - Am folgenden
Tage wurde der auf der » Fivste eben cingewiesene Richitungspunlkt
benutzt, und nach Einstellung  des Fernrohres auf den Achs-
punkt »Kanderstege seine Siehtlinie zum » Wildelsigerate ge-
hoben.  Der von der andern Tunnelscite auns dort cingewiesene
Punkt lag nur wenige Zentimeter westlich von der Richtung
des Fernvohres » First«-» Kanderstege, womit das  hinreichend
nahe Zusammentreften der oberirdisch

beiden abgesteckten

Auf
selbst konnte keine Aufstellung  zur genauwen

Tunnelrichtungen ither der Tunnelmitte bewiesen  war,

» Wildelsiggrat«

Einvichtung der drei Punkte »Firste, »Wildelsiggrat«, »Im-

menengrat«  mehr  vorgenommen  werden, da zo viel neuwer
Schuee den Aufstieg unmdiglich machte.

Im Winter 1906/7 berechnete Professor Dr. Rosen mund
in Zirich die Massenanzichung des Gebirges und «deren Einfluls
auf dic Lotrichtung der in der Tunnelachse und ihrer Ver-
Die

sollen  bei

Fingerung  hestinnnten Pankte, sich  hieraus ergebenden

kleinen  Richtungs-Berichtigungen der im Sommer
1908 vorzunchmenden endgiltigen  Festlegung  der Achse  des
Lotschbergtunnels entsprechend  beriieksichtigt werden.

Diese Festlegung der Achse des Latsehbergtunnels zeigt,
dals man selbst in dem schwierizen Geliande der Berner IHoch-
alpen unter Umstiinden  mit  einem  einfachen  Verfahren dic
sonst nicht ganz leichte Aufgabe der Achshestimmung fiir cinen
etwa 14 km langen Tunnel mit voller Sicherheit losen kann.
Das Verfahren der oberirdischen Achsabsteckuny fir den Lotsch-
bergtunnel erinnert an die Festlegung der Achse des ungetihr
gleich langen ersten grofsen  Alpentunnels  durell den Mont-
Cenis,  Der Fortsehritt  diesem gegeniiher besteht aber darin,
dals beim  Litschberg nicht in der Weise, wie beim Mont-
C‘enis, cine ungefibre Tunnelrichtung durch mehrmalige ober-
irdische  Absteckungsversuche  ermittelt und — immer  mehr
verhessert, sondern dals die Tunnelachse vielmehr durch eine
Dreiccksmessung wit grofser Auniherung  hestimmt wurde, so
dals die Berichtigungen der cimmaligen oberivdischen Absteckuny
nur sehr gering waren.  Sodann wurden am Létsehberge  die
Lotablenkungen aus den Gebirgsformen abgeleitet und zur Ver-
hesserung der Absteckungsrichtungen verwertet,  Am Gotthard
hat man zwei ganz unabhitngige Dreiccksnetze zur Bestimmung
der Tunnelachse fir nétig erachtet, am Simplon nur ein solches
verwendet: doel aueh hier sind notwendiger Weise die Messungs-
und Bereehmungs-Avbeiten weit wnfangreicher und teuerer ge-
wesen, als am Lotsehbergtunnel. wo anf einfacherm Wege cin
zweekentsprechendes Frgebnis erzielt worden ist.

Gegen das Ende des Jahres 1907 erkrankte Geometer
Mathys und starhb. An seiner Stelle hat Ingenicur F, Baeschlin
von der schweizerisehen Landestopographic die endgiiltige Fest-
logung der Achse des Lotsehbergtunnels durch cine nochmalige
aberirdisehe Absteckung derselhen, sowie ihre Ubertragung in
den Tunuel withrend seiner Bauausfithrung itbernommen.

Die ersten grofseren Achsabsteckungen in den Tunnel von
den Observatorien in Kandersteg und Goppenstein aus wurden
1907

wit Benutzung  der vom Geometer Mathys he-

von ihm am 1. November und am 4. Dezember vor-

genonnnen
stinmnten ‘Punnelrichtungen Goppenstein-Immenengrat und Kan-

dersteg-Ttirst,  Der Richtstollen  war  beiderseits etwas mehr
als cin km in den Berg vorgedrungen. ~ Die mittleren Ab-

weichungen der mehrfach cingewiesenen Achspunkte im Tunnel
betrugen nur wenige Millimeter,  Auch ein Privzisions-Nivelle-
ment wurde beiderseits mit  gleicher Genaunigkeit ausgefiihrt.
Die Lingenmessung im Tunnel 1ifst die Unternchmung duareh
ihre Ingenicure vornelimen,  Nach Bedarf werden solche Haupt-
absteckungen mit Arbeitseinstellung im Tunnel wiederholt und
weiter ausgedehnt werden, fhnlich wie fir den Ban  des
Simplontunnels. (Fortsetzung folgt.) '

18*
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Ladelehre auf eisernen Schwellen.

Von ¥, Zimmermann, Oberingenicur der badischen Staatsbahnen in Mannheiwm.

Die freistehenden Ladelehren werden auf Steinquader oder
Betonklotze gesetzt und mit Steinschrauben befestigt. Mit der
Zeit #dndert das Gleis seine Hohenlage und Richtung, so dafs

das Lademals fiir die auf dem Gleise unter der Lehre stehenden :

i
I

Abb, 1,

;

Wagen fehlerhaft wird. Fiir Versetzungen der Ladelehre bei
Umbauten muls neues Grundmauerwerk hergestellt werden, zu
dem hochstens die alten Baustoffe wieder zu benutzen sind; die
Arbeit ist verloren,

Abb. 2.
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Das iindert sich, wenn man die freistehenden Ladelehren
auf eiserne Querschwellen setzt, auf denen auch die Fahrschienen

~ lichen

befestigt sind; dadurch wird unverinderliche Stellung der Lade-
lehre zum Gleise erzielt; sie kann auch mit den Querschwellen

leicht versetzt werden, da keine Grindung notig ist.

Die vorhandenen eisernen I.adelehren Lonnen nach ge-
ringer - Abiinderung der Stiitzen ebenfalls auf eiserne Quer-
schwellen” gesetzt werden.

Bei den freistehenden Verladekrinen mit schmiedeeisernem

Roste wird ein ldhnliches Verfahren eingehalten, wihrend man |

sich bei den dlteren Kriinen auf Steinunterlage wegen der erheb-
Kosten fiir das Abbrechen und Wiederaufsetzen der
Mauerblicke nur ungern zum Versetzen entschlofs.

Auch die Kosten fir die Beschaffung und das Herrichten

+ der zur Ladelehre notigen Querschwellen erfordert geringern

Kostenaufwand als die Herstellung des Mauerwerkes unter den
Stiitzen der Ladelelire.

Fine solche auf Querschwellen angebrachte Ladelehre ist
in den Textabb. 1 und 2 dargestellt.
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Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkommissiir der
Stidbahun-Gesellschaft in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 auf Tafel VII und Abb. 3 und 6 auf Tafel IX,

Nr. 24)' Zweiachsiger bedeckter Giiterwagen
F 157799 der italienischen Staatsbahnen, gebaut im Werke
vormals Miani, Silvestri und Co,, A. Grondona, Comi
und Co, in Mailand. (Taf. VII, Abb, 12; Zusammenstellung
Seite 98, Nr. 104.)

Der Wagen ist fiir die Beforderung von Lebensmitteln
bestimmt und mit Westinghouse- und Henry-Bremsleitung,
sowie mit Dampfleitung ausgeriistet, um in Personenziige ein-
gestellt werden zu konnen.

Er ist nach den Regelblittern der italienischen Staats-
Bahnen gebaut. Die Achsschenkel haben 125><250 ™™ Stirke
und 2000 m» Mittenabstand. Das Traggerippe setzt sich zusammen
aus zwei T-Trigern 260><113><9,5 mm, zwei Brust [ -Eisen
260><90><10 mm, zwei durchlaufenden Schrigstreben aus
I_- Eisen 100><50><6 mm, sechs Quersteifen 160><65><7,5 mm,
je einer Brustversteifungstrebe zwischen Brust und zweiter Quer-
steife aus |_-Eisen 100><50><6 mm iither der Zugstange. Alle
Teile sind durch geschmiedete Winkeln verbunden, Die seit-
lichen Kragstiicke bestehen aus Flacheisen 70><10 mm. Die Feder-
stiitzen sind aus Stahlgufs, die Federn hiingen in Laschen und be-
stehen aus 12 Bléttern von 120><13 mm Stiirke, 1200 mm Linge.

Die durchgehende Zugvorrichtung hat D-Kuppelung.

Das Kastengerippe ist aus Holz, die Winde und das Dach
haben doppelte Verschalung; die Wandverschalung liegt aulsen
mit 15 mm Dicke lotrecht, innen mit 23 mm wagerecht.

Der Wagen trigt auf dem Dache vier Torpedoluftsauger,
hat in jeder Seitenwand eine Schiebetiir mit herabschiebbaren,
aus 25 mm Rundeisen hergestellten Tirvorlegern, oben vier

grolsere, unten vier kleinere Luftklappen, in jeder Stirnwand |

zwei kleinere Luftklappen. Die obere Luftklappen sind aulsen
vergittert, die unteren aufsen mit Brettliden versehen.

Abb. 2.

(Fortsetzung von Seite 116.)

Das Dach hat flache Pultdachgestalt, der Anstrich ist
grau, das Ladegewicht: 15t. '

Nr. 25) Zweiachsiger bedeckter Giterwagen,
Kihlwagen, gebaut im Werke E. Breda in Mailand,
(Taf, IX, Abb. 6; Zusammenstellung Seite 98, Nr. 105.)

Der Wagen hat 90 ™® starke Seiten- und 140 ™™ starke
Stirn-Wiinde, Schiebetiiren, und in einer Wagenhilfte auf jeder
Langseite oben zwei Luftklappen. In der zweiten Wagenhilfte
ist seitens des Societd Anonima Meccanica Lombarda, Werk-
stitte Monza, eine von der Wagenachse mittels Gall’scher
Kette angetriebene Ammoniak-Kihlmaschine *) aufgestellt, die
ungefihr ein Drittel des Wagen-Tnnenraumes einnimmt. Von
ihr aus geht eine Rolrleitung zu den Kihlschlangen an den
Langwinden, Der zwischen der zweiten Stirnwand und den
seitlichen Schiebetiiren liegende Raum ist durch eine Doppelwand
mit Doppelfliigeltiir abgeschlossen, und bildet den Kithlraum,
dessen Fufsboden doppelt ausgefihrt ist.

Die Kihlmaschine ist so gebaut, dafs von ihr noch zwei
bis drei andere, mit Kihlschlangen versehene, angekuppelte
Wagen bedient werden konnen,

Alle Doppelwiinde und der doppelte Fulsboden sind mit
einem schlechten Wirmeleiter ausgefiillt.

Im iibrigen ist der Wagen nach den Regelblittern der italieni-
schen Staatsbahnen gebaut. Der Anstrich des Wagens ist weils.

Nr. 26) Zweiachsiger bedeckter Giiterwagen
fiir Beforderung von Wein, gebaut von Carminati,
Toselli und Co, in Mailand. (Textabb. 2. Zusammen-

stellung Seite 100, Nr, 112))

*) Nihere Angaben iber die Kithlmaschine sind einer von der
Societd Anonima Meccanica Lombarda in Monza herausgegebenen
Druckschrift zu entnehmen.
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Der Wagen hat Scheibenrdderpaare, D-Kuppelungen, acht-
klotzige Bremse und ein geschlossenes DBremserhiittchen, dessen
Dach mit dem hoch ausgebildeten Kastendache abschliefst.

Im Innern des Wagens ist zu jeder Seite der Schiebetiiren
cin Fals von 75 hl Inhalt auf angeschraubten Holz-Siitteln ge-
lagert. Im Wagendache befindet sich fiir jedes Fafs eine mit
selbsttiitigem Verschlusse verseheue Filloffnung, Zwischen den
Fissern war eine Fliigelpumpe aufgestellt, =

Jede Stirnwand hat einen Luftschieber aus durchibrochenem
Bleche.

Der Anstrich des Kastens ist grau, der des Kastengerippes
und des Traggerippes schwarz.

Der Wagen ist im iibrigen nach den Regeln der italie-
1600 mm hoch,

nischen Staat:bahnen gebaut,

Nr. 27) Zweiachsiger offener Kohlenwagen
Lf 460469 der italienischen Staatsbahuen, gebaut im Werke
vormals Miani, Silvestri und Co.,, A. Groudona,
Comi und Co. in Mailand, Tafel IX, Abb. 3; Zusammen-
stellung Seite 100, Nr, 110,

Der Wagen ist nach den Regeln der italienischen Staats-
bahnen gebaut. ‘

Die Achsen haben Zapfen von 1305<230 mm und 1960 mm
Mittelabstand. Der Wagen liuft auf Scheibenridern.

Das Traggerippe Desteht aus zwei zwischen den inneren
Federstiitzen durch ein Winkeleisen 120><80><10 mm ver-
steiften - Triigern 250><S0><8 mm, zwei [ - Brusteisen und
einen Lremshiittentriger 2505<80><8 mm, zwei durchlaufenden
Schriigstreben 75><45><8 mwr, fiinf Quersteifen 175><60><7 mm,

vier kurzen L-Brustversteifungen 60 % 80><10 mm und zwei -

hdlzernen, im Wagenlingsmittel gelegenen Brustversteifungen.

Die Kragstiicke sind aus Flacheisen und geprefsten Blechen,
die Federstiitzen geschmicdet, dic Federn hiingen in Laschen.

Das eiserne Kastengerippe enthilt vier Fcksidulenwinkel
120><120><11 mm, acht Lingswand- und zwei Stirnsiulen aus
75 mm hohen, 120 mm breiten Vignolesschienen, zwei Stirnsiulen
aus Winkeleisen, die in den Ecken der Bremshiitte stehen und
80><60><10 mm starke Bodentragwinkel.

Die Verschalung ist 40 mm, der Fufsboden 50 mm stark,
die Schalung und der Fufsboden sind mit Hakenschrauben
befestigt. Die Stirnwiinde und die Seitenwiinde sind durch
G0 mm breite, starke, geschmiedete Siulenwinkel versteift.

Jede Lingswand hat eine zweifliigelige Klapptir,

Die Seitenwinde sind 1200 mm, die Stirnwiinde in der Mitte

Die Bremshitte ist geschlossen. Der Aufstieg crfolgt von
beiden Langseiten und hat Gelinder aus Winkeleisen,

Jedes Brusteisen triigt zwei Verschiebehaken.

Der Austrich ist grau,

Nr. 28) und 29) Zwei zweiachsige Kohlenwagen
ohne Bremse, I. 42025 und [, 81855 der italienischen

Staatsbahnen, gebaut in Werkstiitien der genannten Verwaltung.
Die beiden Wagen haben die unter Nr, 27) beschriebene
Bauart, waren mit der selbsttitigen Kuppelung der Bauart
Nicolo Pavia und Giacomo Casalis ausgeriistet, und dienten
hauptsiichlich der Vorfithrung dieser Kuppelung, *)

Nr. 30) Viecrachsiger Sonderwagen fir dic Be-
forderung grofser Kessel und hoher Gegenstinde, gebaut von
Carminati, Toselli und Co. in Mailand (Textabb. 3).
Zusammenstellung Seite 96, Nr. 95,

Der Wagen hat zwei genietete, hohe

mitten 1600 ™™

Abb, 3.

Haupttriger, die mit den Flanschen nach inuen stehen.

Die
unteren Flanschen dienen als Auflagen fiir verschiebbare, tief

liegende Querbalken,
sind je zwei klammerartige Vorrichtungen angebracht, die

Am obern Flansche jedes Haupttrigers

mit Schrauben eine beliebige Feststellung der Ladung ermog-

lichen.

Zum Zwecke der Verladung von Riidern, Robren, Fisen-
barren, Hélzern sind biindig mit der Bihnenfliche, zwei starke
Quersteifen vorhanden, — Von der Brust bis etwas iiber die
Drehgestellmitte jeder Seite ist die Biihne biindig mit der
Oberkante des Haupttriigers mit Holzpfosten eingedeckt. An
Jjeder Langseite befinden sich vier seitlich umlegbare Rungen,

Der Wagen hat Flacheisen-» Diamond «-Drehgestelle  mit
Schraubenfedern, Scheibenriider und D-Kuppelungen.

Eines der Drehgestelle ist mit vier Klotzen abgebremst.
Die Spindel der Bremse befindet sich an einer_Stirnseite des
Wagens, die Kurbel ist ungefihr 1000 mm iiber der Bihne an
einem kriftigen Biigel gelagert. Zu ihr fihren jeder
Langseite des Wagens Ieiterformige Aufstiege. Es ist kein
Bremssitz vorhanden, ‘

an

*) Niheres iiber diese Kuppelung: Nicolv Pavia e Giacomo
Casalis: Accopiatore Automatico per Veicoli Ferroviari. "Torino
1936: Nicolo Pavia: Lo stato attuale del Problema sull’
Agganciamento Aulomatico dei Veicoli Ferroviari. 1906. Auszug aus
der Zeitschrift ,I.'Ingegneria Civile ed Industriale* Vol. 31. 1906.
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Der Wagen ist hauptsichlich fir die Verladung von
Kesseln, Schwungridern, Steven und dergleichen bestimmt.

Die Tragkraft betrigt 30 t.

Nr. 31 bis 37)*¥) Wagen vom italienischen » Roten Kreuze«
ausgestellt, und zwar:

Nr. 31) Ein zweiachsiger Personenwagen III. Klasse
Csre 13119 von 5000 mm Achsstand, ohne Sitze, mit Einrich-
tung fiir Krankenbeforderung, Abort, Dampfheiznng und elek-
trischer Beleuchtung mit Speichern,

Nr. 32) Ein 2weiachsiger Personenwagen (s 13116,
mit Abort und Riumen fiir IHeil-, Verband- und Lebensmittel.

Nr. 33) Ein zweiachsiger DPersonenwagen Csr¢ 13117
mit Abort und sechs Tragbahren mit Bettzeng,

Nr. 34) Ein zweiachsiger Personenwagen C® 13118
mit. Abort und sechs Tragbahren,

Nr. 35) FEin zweiachsiger Personenwagen (8¢ 13120

als Kiichenwagen eingerichtet,

*) Diese Wagen werden der Vollstindigkeit halber ohne nihere
Beschreibung kurz aufgefithrt, da sie zur eigentlichen Fahrbetriebs-
mittel-Ausstellung nicht gehirten,

Nr. 36) Kin zweiachsiger bedeckter Giiterwagen Nr. 42259
mit 3620 mm Achsstand und vier Tragbahren.

Nr. 37) Ein zweiachsiger offener Strafsenbahnwagen Nr. 225,
fir Krankenbeforderung mit acht Betten eingerichtet.

A. 2) Wagen fir Schmalspuren.

Nr. 38 und 39) Zwei Rollbicke, Banart Lang-
bein der italienischen Staatshahnen, ausgefithrt vom Werke
Saronno, Tochterwerk der Maschinenbauanstalt Efslingen,

Die beiden ausgestellten Rollbécke sind mit Westing-
house-Bremse ausgeriistet und haben Steifkuppelung.

Das ‘I'raggerippe der Rollbicke ist ebenso wie das der
weiter unten unter Nr, 71 und 72 beschriebenen Bocke in Blech
ausgefiihrt ; anch die sonstige Bauart ist der dieser Bocke dhnlich.

Fiir die Anbringung der Wesfinghouse-Bremse ist. der
Grestell-Ralimen einseitig verliingert.

Nr. 40) Auf den beiden Bocken stand ein Kohlenwagen
wie der unter Nr. 27 beschriebene.

(Kortsetzung folgt.)

Nachruft

fiir

Franz Fischer Edler von Rislerstamm,

verfalst nach Aufschreibungen des Verstorbenen von Hugo Fischer von Raslerstamm, Direktor der Wagenbaunanstalt Nesselsdorf, und
Karl Golsdorf, Oberbaurat im Eisenbahnministerium in Wien.

Am 13, Dezember starb, verbittert und verkannt, ver-
gessen vomn lebenden Gesehlechte, in Branm am Gehirge Franz
Fischer Idler von Rixlerstamm, cin Eisenbahnveteran,
1841 his 1391
hestes Wissen und Konnen an die Aushildung der Eisenbahn-

der von ein halbes Jahrhundert hindurch sein
Fahrzeuge gesetzt hat.

Kr war geboren am 5. Mai 1819 in Nix-
als

Bohmen unter zwolf Gesehwistern

dritter Sohn des in weiten

dorf in

Kreisen als hervor-
ragender IKntomologe bekannten, im Jahre 1810
wegen sciner Verdienste um die dsterreichischen
Feinstahl-Gewerbe  in den Adelstand  erhobenen
Josef Imanuel Fischer Fdlen von
Roslerstamm.

Franz Fischer von Roslerstamm,
weleher nach dem Wunsehe seines Vaters Natur-
forscher werden sollte, studierte zuerst in Dresden,
hesondern Vor-

bei

arbeitete  danm aber bei seiner

liebe finr Maschinenbau- und [Feinmechanik
dem Bergmechaniker Lingke in Freiberg in
Sachsen und widmete sich in Wien vom Jahre 1837

bis 1840 hei Plossel der Feimmechanik dnd Optik.

Im Jahre 1841 trat er zum praktischen Maschinenbau
ither und widmete von da ab scin ganzes Leben dem Eisen-
halmwesen Osterreichs.  Er stand an der Wiege des ister-

reichischen Lokomotivhaues, war ein Zeitgenosse und Mitavbeiter

von Ilasswell. Franzesconi, Adalbert Sehmid, Karl

R. v. Ghega., W, von Engervth und Karl von Ktzel, die

ihn alle als tiehtige Kraft hochsehiitzten und bei besonders

sehwierigen Arvbeiten  ant maschinentechnischem  Gebiete  des
Eisenhahnwesens  als [lilfskreaft. hinfig auch als Mitarbeiter

heranzogen.
In der Maschinentabrik der Wien-Gloggnitzer Bahn, deren
Dircktor Hasswell war. half er heim Baue der ersten dort
hergestellton Lokomotive 1841 und kam sodann
zur der undd  als

Aushildung IYithrerlehrlinge

Zeichner zur venetianisch-lombardischen  Eisen-
bahn.

der k. k.
Staats-

Yom

1344 hei

Gieneral - Direktion

Im Jahre wiude  er

im  dsterreichischen

cisenbahndienste  angestellt und  beeidet.
Jahve 13441

Ubernahmen der Maschinen-Finviehtungen fir die

an wurde er als Assistent hei den

Staatshahnstreeken Olmiitz und  Preran
1846 erfolgte seine Krnennung zum
im Jahre 1848 scine Idr-
Ober-Tngenieur.

Hiilfsmittel
der teehnische Biicherschatz,

[os

I'rag.
verwendet,
k. k.
nennang zum k. k.

Ingenicur und

Das  wichtigste der  heutigen
Fisenbahntechnik.
fehlte fast  vollstindig,

wohl dals so mancher Eisenbahner

damals ist daher
begreiflich,
eine Verbesserung und Neuerung ersann, die in andern Staaten
schon bekannt war,

So erging es Franz Fischer mit seiner Anordnung der
Ketten, die die Drehgestelle mit dem Wagenkasten verbinden,
zum Schutze  gegen das Querstellen der Drehgestelle bei Ent-
Diese Drehgestellketten, ihm bei den vier-

gleisungen, von

achsigen Wagen der lombardiseh-venetianischen Eisenbahn 1541
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eingefithrt, finden sich schon friher bei den Drehgestellwagen
der Baltimore-Ohio-Bahn.

Abnlich erging es ihm mit der durchgehenden Zug-
vorrichtung, die, wenn auch in Finzelteilen verschieden, schon
Ende der dreifsiger Jahve bei der Birmingham-Gilocester-Bahn
vorkam. Fr erhielt auf diese von ihm sicher in Unkenntnis
der bereits bestehenden #hnlichen Ausbhildung ersonnene Lin-
richtung im Jahre 1847 ein osterreichisches I'rivilegium.
Dieses liefs er, um nicht nutzlos weitere Gebithren zahlen zu
miissen, im zweiten Jahre fallen und erhielt fin' diese Erfindung,
die spiter vom Vereine deutscher Kisenbaln-Verwaltungen vor-
geschrieben wurde, im Jahre 18350 vom Ministerium ein be-
lobendes Anerkennungschreiben nebst einem Geschenk von
300 Gulden Konventions-Minze. '

Das Belobungschreiben vom 5. Juli 1850 lautet:

»Bey der jingsten Bestellung neuer Wagen fiir die sid-
liche Staatseisenbahn ist nach vorangegangener Lirprobung die
Yorrichtung der durchgehenden Zugstange in Anwendung
gebracht worden.

Da Sie es waren, dem die Kinfithrung der durchgehenden
Zugstange, die man als ejne fachgemiifse Malsregel von grofsem
Nutzen ansieht, in Anregung brachten und dadurch einen
Beweis sorgsamer Aufmerksamkeit auf das Verhalten der Iahr-
betriebsmittel und des Nachdenkens iiber Abstellung wahr-
genommener Ubelstinde an den Tag gelegt haben, findet man
sich bestimmt, Thnen dic vollste Anerkennung anszusprechen.«

Dals sich die Einfalirung dieser so cinfachen, fast selbst-
verstindlichen Anordnung nicht so cinfach und seclbstverstind-
lich durchfihren liefs, kann man aus den Tagebuchblittern des
Verstorbenen evschen, Is heilst darvin:

»Minister Bruclk’s an alle technischen Beamten ergangene
Aufforderung, zur Desserung der DBetricbseinrichtungen der
Eisenbahnen beizutragen, sowic mein eigenes Bestreben, Sicher-
heit und Okonomie auf den Balmen vor allem anderen zu
fordern, zur Beseitigung der vielen Menschenungliicke beizu-
tragen, die Widerwirtigkeiten der so hiufigen Zugtrennungen
zu beseitigen, welche ihren Grund in den verschiedenen Zug-
systemen hatten, brachten mich auf die Idee, die Zug- und
Stols-Vorrichtung derart auszufithren, dafls jeder Wagen gleich-
sam als das Glied einer gezogenen Kette oder ciner geschobenen
gegliederten Stange anzusehen sei, an der er gleich ciner Perle
an der Schnur des Rosenkranzes hiingt und mitgenommen wird.
Hatten wir uns auch bei den bis dahin bestehenden unrichtigen
Konstruktionen an das jeden Kolbenhub markierende Reilsen
und Stofsen der Wagen schon gewohnt, so bhildeten aufser den
alltiglich vorkommenden Zugtrennungen und Beschidigungen,
die bei Fahrten im Gefille meist mit traurigem
Ausgange vorkommenden Zugtrennungen, jene,
welche wir die gefiirchteten Zwischenfille im Verkehre nannten
und als solche angesehen haben. Trotzdem die von mir im
Wege der k. k. General-Direktion dem Ministerium vorgelegte
Konstruktion von letzterm an meinen Amtsvorstand mit dem
Bemerken zuriickgeleitet wurde, ob er denn fiir seine Beamten
nichts besseres wisse, als Erfindungen zu machen, liels ich
mich nicht abschrecken, richtete im Jahre 1847 zwei Wagen
mit meiner Zugvorrichtung ein, welchen auf Grund der ginstigen

Erprobung auf der ungavischen Zentralbahn weitere 30 Wagen
folgten. — Der 1851 als Preisrichter bei den Semmeringfahrten
fungierende koniglich bayerische Oberpostrat Kxter bemerkte
mir gegenitber: »Ohne diese Einrichtung wiire mit den starken
Preismaschinen nicht ein Zug ohne Anstand von Payerbach
nach Fichberg gekommen ; ich lasse deshalb, wie ich nach Hause
komme, alle bayerischen Wagen sofort damit cinrichten.« —

Diese fachminnische Anerkennung nebst des mir zuge-
kommenen, mit 300 Gulden heschwerten Belobungschreibens
meines Ministeriums waren der cinzige Lohn, welchen ich fir
die durchgehende Zugvorrichtung erhielt.« —

Unabhiingig vom Auslande erfand er auch 1843 die heute
allgemein ibliche Schraubenverkuppelung mit 1'ecl|telil und
linkem Gewinde an der Spindel.

Dic erste Ausfihrung dieser Schraubenkuppelung erfolgte
in Osterreich an Eisenbahnwagen, die im Jahre 1843 in der
Wagenbauanstalt von II. D. Schmidt in Simmering gebaut
wurden *). ‘

Fischer von Roslerstamm wurde von seinem Amts-
vorstande im Jahre 1850 beauftragt, bei den Semmeringpreis-
fahrten mit den vier Preislokomotiven mitzuwirken.
schreibt dariitber in seinem Tagebuche unter anderem foléondes:

»Ich latte meine Probefahrten betreffs des Uberganges

— Jr

von der Iolz- zur Kohlen-I'eucrung noch nicht vollendet, als
ich unter gleichzeitiger Ernennung zum definitiven Ober-Ingenicur
die Weisung erhielt, mit zwei Maschinenfiahrern und d:(en ZU-
gehorigen sechs Ieuerleuten auf den Semmering zu gehen und
mich mit den Preisfahrten insofern zu beschiftigen, als ich fur

“den Betrieb der Preislokomotiven, fir die hierzu nétigen Mate-

rialien, das ndtige Personal u. s. w. zu sorgen hatte. — Weiter
wurde ich beauftragt, die sich mir wihrend der Preisfahrten,
sowie bei den Vorproben ergebenden Beobachtungen und 'Wahr-
nechmungen zu sammeln, hierzu nach Ablauf der Preisfahrten
weitere Winterfahrten vorzunehmen und die notwendigen Daten
zusammenzustellen, um Material fir die seinerzeitigen Intwiirfe
der auf Grund der Preisfahrten zu erbauenden Lokomotiven
zu bekommen., Die hierbei gesammelten Notizen aus der
schonsten Zeit meines Eisenbahnlebens, welche von mir be-
sonders behandelt, eine eigene Sammlung bildeten, gingen mir
leider withrend des Brandes des Salzburger Bahnhofes als un-
ersetzlich verloren. Dieses Halbjahr, welches ich auf dem
Semmering verbrachte, war die schonste Zeit meines:Lebens
und Schaffens fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens..

»Eines Tages in Payerbach mit dem Matador der ganzen
Semmeringfrage (G he ga) zusammenkommend, ersuchte er mich
in alter Bekanntschaft um Angabe eines Probezuggewichtes
zur Vornahme einer Vorprobe fiir den niichsten Tag., Die mir
withrend der ganzen Preis- und Winter-Fahrten zur Verfugung
stehende Lokomotive »Save« wog 600 Wiener Zentner, hatte
zwei Triebachsen, ein zweiachsiges Vordergestell und einen
zweiachsigen Tender.

»Ich riet Ghega, ihr 1000 Zentner anzuhingen. Dic

*) Der erste Nachweis iiber die Schraubenkuppelung, die noch
viele Jahre nach ihrem Auftreten ,Patentkuppelung® genannt wurde,
dirfte die Beschreibung dieser Kuppelung sein, die sich in ,Polonceau
et Perdonnet, Portefeuille 1843¢ findet.



»Save« Datte links und reehts vomn Kessel cine mit Gelander
verschene Laufhriicke. Rechts von dem Fithrer stand Ghega,

links stand meine Wenigkeit.

Ghega teilte mir vor Antritt
der Fahrt mit, dals sowohl der Minister, als lhepvorragende
Eisenbalimtechniker dem  Gelingen  der Semmeringiibersetzung
mit  Adhasion daher iiber
meinen Mut, der »Save« 1000 Zentner anhingen zn wollen,
Das Wetter war

cine Probe wiinschen konnte.

kein Vertrauen schenken; er sei

sehr erfreuat, man sich fiir
Die »Save« ging festen Schrittes
iiber die Steigung von 1:40 (25 ). ohne dals ein einziges-

mal Sand gegeben werden mulste,

das beste, was

»Die Triebrivler versuchten einigemale aut Momente zu
gleiten, doch brachte dies die »Save« nicht aus ihrem gleich-
formigen Schritte, welehen sie his ans Fnde der Probestrecke

beibehielt. — Ghega war iberglicklich; lange schiittelte or
. Hand und
— Gott

sofort an den
ist gelungenl« Dies
schimste Augenblick in wmeinem Eisenbahnleben, —

»An einem andern, gleichfalls schinen Herbstmorgen re-
kognoszierte ich mit der »Save«, noch bevor die Preisrichter

mir  die rief laut: »Ich schreibe

Minister. sei Dank, ex

war der

kamen, die Probestrecke. Ieh liefs drei leere Wagen anhiingen,
itherzeugte mich, ob Sandstreuer und alles in Ordnung ist und
fuhr sodann den Berg hinauf.

ich die Schienen

Zu meiner Uberraschung fand
mit einem Frostpelz iberzogen, so wie der
Frost im Winter die Aste der Biume und Striucher iberzieht.
Kaum gelangten wir auf die erste Steigung von 1 : 60 (16,7 %/,,),
mulsten wir den ersten leeren Wagen abhingen, dann den
zweiten und dritten trotz »Sand geben« und aller Hiilfen,
und als wir auf das »Vierzigstele (259 ) gelangten, konnte
auch die »Save« allein nieht mehr weiter, dieselbe Maschine,
welche  bei Probefalirt mit Ghega Dei
Klarem Wetter und trockenen Schienen auf der gleichen Strecke
ruhig die 1000 Zentner gezogen hatte, —-

der vorerwiihmten

»leh eilte zuriick zur Konferenz des Preisrichterkollegiums,
welehes unter dem Vorsitze Ghegas versammelt war und bhe-
richtete meine soeben gemachte Wahrnehmung, indem ich noch
hinzufiigte: »Solange der Nebhel die Schienen mit Reif iber-
zieht, ist es heute mit den Preisiahrten ausc.

Kinzelne der Preisrichter, sehr hohe Herren, waren iber
diese meine eigenmiichtige — ich glaube, sic nannten sie vor-
laute  Bemerkung — ungehalten, jedoch Ghega stand von
seinem Platze auf, ging zweimal um den Konferenztisch, drehte
sich den Bart, wie er es in errcgten Momenten zur Gewohn-
heit hatte und sagte dann: »Die Adhiision wechselt zwischen
1/5 und 1/20;5 Fischer wird recht habenc ¥).

*) Wie zutreffend der Ausspruch Ghegas war, findet man, wenn
die Ergebnisse der Probefahrten wmit der Lokomotive ,Save* einer
Nachrechnung unterzogen werden.

Die Hauptmafse und Gewichte der Lokomotive ,Save® waren
nach den von der Siidbahn eingeholten Angaben folgende:

Gewicht, ausgeriistet G . . . . . e e e .. 2086t
Reibungsgewicht G, . . . . . . . . . 150,
Gewicht des Tenders, ausgeristet . . . . . . . . . . 140,
Zylinderdurchmesser d . . . e e e 356 mm
Kolbenhub h . . .. . 1 A
Triebraddurchmesser D . . . . . . . . . . . . .1106 ,
Dampfdruck p . . . . . . e e e e e e 5,7 at
Anzahl der gekuppelien Achsen e 2

Organ fir die Fortschritle des Eisenbahnwesens,

Neue Folge. XLV, Band. 7. Heft.

> Ax wir gleich davauf zur Preistahret schritten, hatte sich
inzwischen der Nebelreif an den von der Sonne heschienenen
Stellen von den Schienen entfernt, nur wo Schatten war, war
er noch geblieben.  Wir fuliren mit der »Bavariac, welche
14 Triehrivder mit Kettenkuppelung hatte: sie erhielt spiter
den I Preis.  Kanm kamen wir auf die vom Nebel geniilsten
Sehienen, so glitten simtliche Triehrivder.

nit

Die »Bavaria« kam
dem ihr angehingten Zuge aunfser Gang und die Preis-

vichter riefen ihr: »Fahrt verlustig!« 40 Minuten spiter,
Somne  trocken geworden
die Fahrt wiederholt, und sic gelang zur Uber-
raschung der Preisrichter vorziiglich.«

Die Ergebnisse dieser Preisfahrten fithrten zum Bau der
Engerth - Lokomotive. an Entwurfe Fischer

von Raoslerstamm den lebhaftesten Anteil genommen hatte.

nachdem die Schienen dureh die

waren, wurde

deren

Die Ausfihrung der Zalmradkuppelung zwischen Lokomotive
und  Tendergestell war Ursache heftiger Meinungsverschieden-
heiten zwischen Kngerth und ilm, welche eine Quelle von
Verbitterungen durch dessen ganzes weiteres Leben hildeten,
Trotzdem war Fischer von Roslerstamm auf dem Gebiete
des Eisenbahnwesens unentwegt und sehr orspriel"slich weiter
titig. Seine Proben und die Nachweisung, dals keine Gefiige-
verimderung des Lisens eintritt, wenn es innerhalh der Elasti-
zititsgrenze beansprucht wird, ermiglichte os wihrend  des
Feldzuges 1859 der inzwischen an cine franzosische Gesell-
schaft abergegangenen Siidbahn, die notige Anzall Giterwagen
zur Beforderung von Truppen im Betrichbe zn Dbelassen. Die
von franzosischen Direktoren geleitete Bahn sollte lant Direk-
tionsvorschrift im Jahre 1838 platzlich viele Tausende von
Wagenachsen wegen angeblicher Gefilgeiinderung  auswechseln
und es standen bereits mehrere hundert Giterwagen mit aus-
gebundenen Riderpaaren auf den Nebengeleisen der Bahnhofe.
Die Ersatzachsen waren nicht so rasch erhiltlich, wic es der
bevorstchende Krieg erfordert hiitte.  Sowohl der (fcneral-
direktor als der Maschinendirektor bestanden daraut, die .\chsen
wegen der cingetretenen Gefigeverinderung auszuwechseln,
In dieser Zeit erbrachte Fischer von Réslerstamm ent-
gegen dem Willen der Direktoren vor einem Ausschuls von
Regierungsvertretern den Nachweis, dafs die vorgekonmenen
Achsbritiche nicht eine Folge der Gefiigeiinderung, sondern
scharf ausgelautener Hohlkehle seien. Viele Hunderte von
Achsen wurden daraufhin ohne jede Nacharbeit unverindert
in die Wagen wieder eingesetzt, withrend bei allen Achsen, bei
welchen scharfe IHohlkehlen vorgefunden wurden, der I'ehler

Die Lokomotive ,Save“ hatte ein vierrideriges amerikanisches
Drehgestell.

Unter Annahme eines Widerstandes

des Drehgestelles von .- . . . . . . . . . ... 6 kgt
des Tenders von - T
der Wagen von . Y
berechnet sich die Reibungsziffer auf der Steigung .. 25 0fgg

bei der Fahrt mit 1000 Wiener Zentner = 56 t angehiingter
Lastzu..............1/5,8t
und bei der Fahrt mit der leeren Lokomotive zu 115,
und da auch diese zuletzt nicht mehr gelang, war die Rei-
bungsziffer unter 1/15 t.
Bei der Fahrt mit 56 t angehiingter Last wurde iibrigens auch
die Zugkraft der Lokomotive noch nicht voll ausgenutzt,

1908. 19
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durch eine  geringe Nacliarbeit  behoben  wnd  die Wicder-
verwendung ermoglicht wurde.

Dieses eigenmiichtige Vorgehen wirkte so ungiinstig auf
die Stellung Fischers von Raslerstamm cin, dals er zur

Karntnerbalin versetzt wurde.

Unter den vielen Neuerungen und Verbesserungen, die die
Eisenbahnen ilim zu danken hahen, soll nur auf die wichtigeren
hingewiesen werden.

Sein Sicherheitsventil, Graz 1356, ein Glockenventil, kann
als Vorliufer des heutigen o pp-Ventiles angeschen werden,

Das Hilfsgebliise zur raschern Dampferzeugung brachte er
an den. seiner Aufsicht unterstellten Lokomotiven aus eigener
Anregung bereits im Jahre 1846 in I'rag und spiter 1852 in
Neuhiiusel dals
ausgeriistet waren.

Im Jahre 1873 wurde
osterreichisch-ungarisches Privilegium auf die Frtindung eciner
Vorrichtung der »Lokomotivradbandagen«
erteilt, die zuerst bei der dsterrcichischen Kaiserin Flisabeth-
Westbahn und nach
reichischen Bahnen eingefiihrt wurde.

In einem diesbeziiglichen Berichte der bayerischen Staats-

an, ohne andere Lokomotiven bisher damit

Fischer von Roslerstamm ein

zwr Schmierung

dann nach und bei den meisten oOster-

bahnen aus dem Jahre 1877 wird gesagt:

»Das sogenannte Scharflaufen der Spurkriinze der Ioko-
motivvorderrider erhoht nicht unwesentlich die Unterhaltungs-
kosten der Lokomotive, und werden deshalb schon seit Dezennien
Mittel versucht, demselben entgegen zu wirken. Wir verweisen
hier nur auf die hiufig zur Anwendung gebrachte stiirkere
Konizitiit der Vorderradbandage, die aber andere Nachteile im
Gefolge hat.

»In neuerer Zeit hat man nun zu dem cinfachen Mittel
der Schmierung der Spurkrinze an der Stelle, wo die stiirkste
Abnutzung stattfindet, gegriffen. haben die
bayerischen Staatsbahnen in dieser Bezichung grofsere Ver-

und koniglich
suche nach einer von dem Ol)el"Inspektor der Kaiserin Elisabeth-
Bahn, Herrn Iischer von Réslerstamm,
Methode angestrebt. Die Schmierung geschah zuerst mittels
fester Fettafeln. die in Hilsen eingelegt und gefiihrt waren,
den Federn der betreftenden Rader angebracht
Die Hulsen sind verstellbar, sodals die einzelnen

angegehenen

welche an
wurden.
Tafeln genau auf die Reibungsflichen des Spurkranzes gerichtet
werden konnen.

»Die Versuche wurden an Eilzugsmaschinen und Giter-
zugsmaschinen ausgefithrt. Es wurden immer solche Maschinen
vleicher Konstruktion miteinander verglichen, die mit Bandagen
der gleichen Bezugsquelle ausgeriistet waren und den gleichen
Streckendienst auszufithren hatten. ks ergab sich eine be-
trachtliche Abminderung der Abnutzung gefetteter Spurkriinze
gegeniither den nicht gefetteten, sodals gegen dieselbe die
Kosten der Schmierung kaum in Betracht kommen.
mit gefetteten Spurkriinzen ver-

>Bei den Maschinen

schwindet aulserdem auch das unangenehme Reibungsgeriiusch-

zwischen Schiene und Spurkranz beim Befahren von scharfen
Kurven und findet sonach ein leichteres Durchlaufen der Kurven,
sowie eine geringere Abnutzung der Schienenkdpfe am iufsern
Schienenstrange statt.«

Im Nehlulssatze diesés Beviehtes wird bemerkt
dals Maschine
kostet das ‘Scehmieren der Spur-

»Bei  der  Annahme. eine im Jahre
40000 Kilometer durchliutt.
krimze 12 bis 20 Mark, ein Betrag, der gegeniiber den er-
Vorteilen nahezu versehwindet, «

1874 1876
von Raslerstamm die Sandstrenvorrichtungen an den Gebirgs-

lokomotiven der Strecke Salzburg-Worgl derart ein, dafs dureh

zielten

In  den Jahren bis richtete Kischaor

entsprechend  geformte Sandaustrittoffnungen ein sparsames und

wirksames  Sandstreuen  miglich  wurde.  Diese  birnformige
Sandaustrittofinung ist hente nahezuw an allen dsterreichischen
Lokomotiven, auch an jenen. welehe iiberdies noch Dampi-
Sandstreuvorrichtung anfweisen, in Anwendung.

Die Sandvorhereitungseinvichtungen nach Banart Fischer
von Roselstamm in den Heizhiusern sind hente noch muster-
aitltiy.

Wohl wenige Bisenbahningenicnre werden sich  durch so
lange Zeit so eingehend mit der Binfithrung und Erprobung
der Kohlenfeuerung fitr Lokomotiven betfalst und  hierbei so
viele Versuche mit verschiedenartigen Schornsteinformen und
auf die Feuerung sich bezichenden Einviehtungen durchgefithrt
haben, als FFischer von Roslerstamm, |

Bereits im Jahre 1849[50, also zur Zeit, man
Osterreich von der Holzfeuerung aut die Kohlenfenerung der

Lokomotiven itherging, befalste er sich im Auftrage des Ministers

wo in

von Brueck mehr als ein Jahr ecingehendst mit Vergleichs-
versuchen  zwischen  Kohlen- wnd  [olz-Feuerung, und  zwar

handelte es sich damals wm die Einfihroug der Hrastnigger
Kohle statt Holz.

Er stand damals mit Professor Meilsner in Verbindung
viele von Einrichtungen Rauch-
verbrennung,  Wie er bemerkte, kam er bei all diesen Ver-
suchen. wie auch spiter mit jenen der Xopilly-l“vu!m'llng.‘
immer wieder darauf zuriick. dafs rotes. dunkles Feuer starke
Hitze, Feuer mehr Leuchttlamme sagte
scherzend, wo kein Rauch, da kein Dampf.

Die vielen verschiedenartigen Kohlengattungen, Lignite.
Schwarzkohlen. fette Kohlen, und
schlackende Kohlen, regten in ihm immer wieder an, durch
verschiedene Roste mit weiterer oder engerer Rostabstellung,
verschiedene lohenstellung und verschiedene Weiten der Stand-
rohre oder Anwendung der verschiedenartigsten Funkenfiinger,
die bestmogliche Wirkung der zu verwendenden Kohlengattung
Fr war ein Gegner der Anwendung der ver-

und  versuchte dessen aur

weilses gibt:  er

und magere backende

zu erzielen, '
langerten Rauchkammer bei Braunkohlenfeuerung, ein Gegner
der Mantelrauchfinge und cin (Gegner der Plattenroste, weil
diese far jede Kohlengattung nach seiner Ansicht vollkommen
verschiedene DBemessung erfordern.

Sehr bedauerlich ist es, dals scine umfangreichen Auf-
zeichnungen fiher seine vielen Versuche beim Brande des Salz-
burger Bahnhofes ein Raub der Flammen geworden sind und
dadurch der Technik verloren gingen.

In Jahren 18756 bis 1891
von Roslerstamm bei der Kaiserin Elisabeth-Westbahn und
nach deren Verstaatlichung bei den k. k. dsterreichischen Staats-
bahnen, wo er als Ober-Ingenicur und spiter als Inspektor im

den diente Fischer
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Zugforderungswesen hauptsiichlich auf den Gebirgshahnstreeken |
titig war, da hesonders dort scine reichen Erfahrungen im |
Bergbahubetriebe verwertet werden konnten, ‘

Sowoll seine Vorstinde als auch scine Fachgenossen er-

kannten ihn als  hervorragenden Fachmann im  Eisenbahn- |
Maschinen- und  Zugforderungs-Wesen an.  Er ging unter

Hintansetzung der eigenen Vorteile und seiner Gesundheit voll-
kommen in seinem Berufe auf. Tast alle dienstlichen Fahrten
machte er aut der Lokomotive, uunbekiimmert win Wind und
Wetter, ohne Ricksicht Alter.  Kr zihlte
68 Jahre. als er ohne Unterbrechung cine Probefahrt von Wien
nach Pontebba von rund 600 km auf der Lokomotive aushielt.

Keine der vielen Verbesserungen, die ihm zu danken sind,
Als Frfinder, der von

anf sein schon

brachte ilun nennenswerten Vorteil.
der Richtigkeit seiner Vorschlige aberzeugt war. und der auf
Grund seiner reichen Erfahrungen nur Brauchbares anbot, ver-

folgte er sein Ziel, die Einfihrung zum DBesten des Dienstes, |
oft mit solcher Schirfe und Rauleit gegeniiber den Vorgesetzten,
dals Lebenslaut als Reile  herber Sehicksal-
schlige, Ditterer Knttiuschungen und steter Kampte darstellt.

sich sein eine

Es war ihm nicht vergonnt, seine geistigen Arvbeiten so
s verwerten, dals ihm cin sorgenfreier Liehensabend gesichert
seinem 72, Jahre mulste geines Unterhaltes
wegen dienen.  Nach 1891 erfolgten Ubergange in
den Ruhestand lebte er mit scinem Enkel und seinen zwei Ur-
enkeln zuritckgezogen, schlicht und einfach, in Brumm am Gebirge.

war: Dbis zu or

seinem
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" Streckenarbeitern,

IF'ranz von Fischer hatte von seinem Vater die Liebe
zur Natur geerbt. Tnsbesondere waren es die Schmetterlinge,
deren Beobachtung, Fang und Aufzucht er die meiste freie
Zeit widmete. Hierbei unterstiitzten sich gegenseitig sein Vater
und sein Bruder in den Arbeiten, um den Nachweis zu liefern,
dals viele von Zunftgelehrten als besondere Gattung beschrie-
bene Schmetterlinge nur auf Kreuzung zuriickzufithrende Spiel-
arten seien.

Eingehende Beachtung widmete er auch den Giftschlangen,
dabei sich und seine Umgebung oft grofsen Gefahren aus-
setzend. Selbst ein eifriger Fianger von Kreuzottern und Vipern,

. erhielt er grolse Mengen dieser Tiere von Bahnmeistern und

Auch hier begniigte er sich nicht mit der
Autoritit der Gelehrten. Durch Zucht und Beobachtung stellte
er fest, dals manche als besondere Abart angesehenc Giftotter
nur das Kreebnis einer Kreuzung sei, und dafs in der Weiter-
zucht wieder die ursprimgliche Art erscheine.

Naeh Ubertritt in den dauernden Ruhestand heschiftigte
er sich wohl noch mit seinem chemaligen Berufe; inshesondere
verwandte er viel Zeit auf ecine entsprechende Verstirkung
der Stofsvorrichtungen an den Eisenbahufahrzeugen.

Ins Greisenalter eintretend, erlahmte seine Vorliebe fir

die Yortschritte des Kisenbahnwesens. Nur die Natur regte

ilm noch an. Fr kehrte zurick zur Erde, durch das Reich
- der Schmetterlinge und das Reich der Blumen, die er

schwitrmerisch liebte. Moge die Erde ihm leicht sein!

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Deutsches Museum,
Die Generaldivektion der badischen Staatseisenbahnen liels
cine Nachbildung ihrer altesten € rampton-Schuellzug-Loko- ‘
Baurat Courtin |

motive aus dem Jahre 1854 durch Herrn
dem Vorstande des Deutschen Museums im  Beisein  des |
Referenten  fiir  dic  Gruppe »Verkehrswesene, des Herrn

Ministerialvates K. von Weils feierlich aberreichen.

Das teilweise aufgeschunittene Modell zeigt, in wie meister-
hafter Ausfithrung  jene Lokomotiven bereits alle die FEin-
richtungen hesalsen, die bei den heutigen, hoch entwickelten
Schnellzuglokomotiven angewendet werden, und liefert einen

J ) . Pee . . » .
Beweis dafiir, wie anregend die Vorfihrung solcher geschicht-

licher Werke wirkt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahnhéfe und deren Ausstattung,

Neuer Bahnhof der Harrimau-Bahnen in NSalt-lake-city.
(Railroad Gazette 1907, Juli, Band XLIII, S, 83, Mit Alb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel XI.

In Salt-lake-city, Utah, wird von der Oregon-Short-Bahn
cin neues Empfangsgebiude fir die gemeinschaftliche Benutzung
der sich hier vereinigenden Harriman-Bahnen gebaut. Aufser-
dem sind die Gleisanlagen und Bahnhofs-Einrichtungen der
Harriman-Bahnen in Salt-lake-city umgebaut und ausgedehnt.
Mehr Gleise und grolsere Einrichtungen waren erforderlich
wegen der grofsen Zunahme des Giiter- und Personen-Verkehres
und zum Teil auch wegen des Baues der San-Pedro-Los Angeles-
Salt-lake-Bahn, welche die Gleisanlagen und Bahnhofs - Ein- .
richtungen der Oregon-Short-Bahn in Salt-lake-city benutzt,

Die vereinigten Bahnhife enthalten im ganzen 75,3 km
Gleis fiar 4100 Giterwagen und 455 Personenwagen.
Lange der Bahnhofe betrigt im ganzen 4,8 km und die bedeckte
Fléche 54,34 ha,

|
Die |
i

Das Ewmpfangsgebiude liegt in der Mitte der West-
3. Strafse in der Achse der South-temple-Stralse. Es ist im
ganzen 206,35 m lang und 21,34 m breit. der Mittelteil ist
bis zur Oberkante des Dachfirstes 30,48 m hoch. Die fiinf in
eine geriumige Eingangshalle fithrenden Einginge (Abb. 2,
Taf. XI) liegen in der Mitte der Vorderseite und sind durch
ein von eisernen Streben und schweren Ketten gehaltenes Vor-
dach geschiitzt.

Die Eingangshalle fiihrt in die allgemeine Wartehalle von
16,76 m Breite und 41,15 m Linge, mit einer von der Kimpfer-
linie ab zwei Stoeck hohen, 18,29 m iiber dem Fulsboden
liegenden gewdlbten Decke. Die Winde haben Pfeiler zur

. Aufnahme der Rippen dieser Decke. Das Mittelfeld der Decke

ist auf ungefihr zwei Drittel der Hallenlinge mit einem grofsen

Oberlichte mit runden, aus Kunstglas hergestellten Eunden aus-

gefilllt. Links oder siidlich von der allgemeinen Wartehalle,

nur durch einen Tisch und einc Schranke von ihr getrennt
19%*
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befinden sich die Iiisenbahn- und Pullman-Fahrkartenausgabe

und die Fernschreiber und Fernsprecher; am Nordende der
Halle befinden sich der Zeitungstand, die Ilandgepickablage

und die Auskunftstelle,

Von den beiden Ausbuchtungen oder Tiirmen an den
Seiten des Mittelfeldes dient der rechte als Wartezimmer fir
Frauen, der linke als Rauchzimmer. Mit dem Wartezimmer
fiir Frauen ist ein grosses Nehenzimmer verbunden, und aufser-
dem enthiilt dieser nordliche zweistockige Fligel das Kranken-
zimmer, je ein Zimmer fir den Bahnhofsvorsteher, den Pfortner
und die Krankenpflegerin, ein Zweigpostamt, Bartscherstube,

Aborte und je einen Raum fir den Zugdienst und die Zug- ‘

kasten. Im siidlichen zweistdckigen Fliigel befindet sich der
Zigarrenstand, das Wartezimmer und der Erfrischungsraum fiir
Einwanderer und Aborte,
betreten nicht die Hauptwartehalle, sondern gehen durch breite
Ausginge an den Enden der zweistockigen Fligel unmittelbar
nach der Stralse oder den Wagenstinden.

Die Gepiickabfertigung nimmt den #Hulsersten sidlichen
Fligel ein, Sie hat ein Kellergeschofs unter und ein niedriges
Zwischengeschols tiber dem Erdgeschosse fir die Lagerung des
nicht sogleich abgeholten Gepiickes. Sie wird durch einen
unmittelbar von der allgemeinen Wartehalle ausgehenden Mittel-
gang erreicht. Die drei Geschosse sind durch einen Aufzug
verbunden, Vom Kellergeschosse aus lduft ein Tunnel unter
allen Gleisen hindurch, mit Prelswasser-Aufzigen zwischen je
zwei Gleisen. In diesem dHulsersten siidlichen Fliigel befinden
sich ferner je ein Raum fir die Pullman-Gesellschaft, die
Zeitungsgesellschaft, den Schirrmeister, fiir die Zugmannschaften,
die Fihver und Aborte. Im iulsersten nordlichen Flugel be-

finden sich ein grofser Erfrischungsraum, ecin grofses Speise-

zimmer, die Kitche nebst Zubehdr und Bestitterungsriume.
Das zweite Geschols wird durch zwei Treppen und zwei

Aufziige erreicht. Je eine Treppe und ein Aufzug sind am

" siidlichen Ende der allgemeinen Wartchalle und an einem

Strafseneingange im nérdlichen Fliigel angeordnet, In diesem
Stockwerke befinden sich die Dienstriiume der verschiedenen
den Bahnhof benutzenden Bahnen. Sie sind an beiden Seiten

eines breiten Ganges angeordnet, Abgeselien von der mit Fenstern

" aus Kunstglas versehenen Bahnseite der allgemeinen Wartehalle

ist diese von einem Beobachtungsgange umgeben, der an der
Vorderseite des Gebiudes mit gewolbten Offnungen versehen ist.
An der Bahnseite des Gebiiudes befindet sich eine ein Stock

hohe, 9,14 m breite und 118,87 m lange Balmsteigvo’rhallc.

Die mit den Zigen Angekommenen = Si¢ ist an der Bahnseite oberhalb der Hohe von 1,83 m offen,

kann aber im Winter durch Ziehfenster geschlossen werden.

© Quer iiber die Gleise erstreckt sich eine 12,19 m breite, offene

Halle mit offen vergitterten Sdulen. Zwischen je zwei Gleisen
erstrecken sich von der mittlern Bahnbofshalle aus nach beiden
Seiten auf je 134,11 m Regenschirm-Dicher von 4,83 m DBreite

. und 3,20 m Hohe,

Die Heizanlage und andere Maschinenvorrichtungen sind
in einem Raume des Kellergeschosses angeordnet.

Das Gebiiude ist ganz feuersicher. Die Aufsenwiinde he-
stehen aus Backstein, die inneren Siulen, Deckentriger und
Decken aus Eisenbeton, die Dachbinder aus Eisen, cbenso die
ganze Bahnsteigvorkalle und die Bahuhofshalle, deren Dicher
mit Asbest eingedeckt sind. Die Kosten des Gebiudes belaufen
sich auf ungefihr 9 Millionen Mark. Dic Quelle enthiilt ein-
gehende Mitteilungen #iber die Ausstattung, B—s.

Maschinen
Die Maximus-Bremse.
(Railroad Gazette 1907, August, Band XLIII, 8. 120. Mit Abb.)
Durch eine sinnreiche Vorrichtung an der Bremse eines
Wagens wird selbsttitig auf den Bremsschuh ein Druck aus-

geitbt, der im umgekehrten Verhiltnisse zu der mit der Ge-
schwindigkeit abnehmenden Reibungszahl steht und so wihrend '

des ganzen Anhaltens eine gleichformige Bremswirkung gibt.

Die Vorrichtung ist sowohl fir Luftsauge- und Westinghouse- .
" feder, deren Stiel ebenfalls an der quadratischen Welle befestigt
" ist. Die Spannung dieser Feder kann durch die Doppelmutter

Bremsen entworfen, Textabbildung 1 zeigt die Anordnung
der Yorrichtung an dem einen Ende eines zweiachsigen Rad-
gestelles.  Der rechte Bremsschuh ist in der gewdhnlichen

Abb. 1.

und Wagen.

!
Der! linke

Weise durch ein steifes Hiingeeisen aufgehiingt.
Schuh dagegen ist durch ein Grelenkglied an einem Glockéneisen
aufgehingt, das mit einer an der Aulsenseite der Endschwelle
des Radgestelles licgenden (uadratischen Welle fest verbunden
ist. Ibenfalls fest mit dieser Welle verbunden sind zwei kurze
Hebel, die an ihren Endeun in kreistormigen Fithrungen in dem
mit der Endschwelle verbolzten Gulsstiicke bewegliche Zapten

tragen. Dieses Gulsstiick bildet einen Sitz fiir die Schrauben-

am dufsern Ende des Stieles berichtigt werden. Das Glocken-

. eisen mit der Feder befindet sich an beiden Enden der End-

schwelle des Radgestelles gerade
gegeniiber der Lauffliiche des Rades.
In der Mittellinie des Wagens be-

findet sich eine gezahnte Gleitstange,

die in eine drehbar befestigte, ge-
zahnte, in der Grundstellung durch
den Druck der quadratischen Welle
gegen den senkrechten Schenkel aus-
geriickte Sperrklinke eingreift. Die
Kraft wird vom Bremszylinder durch
eine Zugstange auf den Radgestell-
hebel abertragen, der durch das un-



mittelbar links von der Achse befestigte Ilingeeisen gehalten

wird. Dieser Radgestelfllebel triigt eine Rolle, dic sich in einer

V-formigen Daumenfihrung in dewm am linken Bremsschuhe

befestigten, unter der Achse hindurchgehenden Verbindungsjoche

bewegt. Der rechte Bremsschuh ist mit dem Radgestellhebel
durch ein kurzes. iiber die Achse hinweggehendes Gelenkglied
verbunden. Wenn die Bremsen angezogen werden. wird der
Radgestellhebel auf die ge\\;till))liclle Weise durch die Zugstange
nach links gezogen und zieht die heiden Bremsschuhe fest
gegen die Lauffliche des Rades. Sobald die Reibung so grofs
ist, dals der linke am Glockeneisen hingende Bremsschuh an-
haftet und sich abwiirts zu bewegen beginnt. bewegt sich die
quadratische Welle gegen den Federdruck nach rechts, indem
sie sich um das Ende des abwiirts gerichteten kurzen Hebel-
armes dreht.  Die winkelrecht zum Halbmesser

gerichtete -

Anfangs-Bremswirkung am Bremsschuhe wird so eine unver- .

dnderliche, von der Spannung der Feder abhiingige Grofse.
Bei grossen Geschwindigkeiten, wenn die Leibungszall niedrig

ist, ist der durch den Radgestellhebel ausgeiibte Druck ent-

sprechend hoch, In dem Augenblicke, wo der Bremsschuh
anfingt zu schleifen und die quadratische Welle gegen den
Federdruck nach rechts zu bewegen, wird die gezahnte Sperr-
klinke frei und greift in die gezalinte Gleitstange ein. Diese
Gleitstange ist durch eine Stange mit dem Zylinderhebel ver-
bunden, und wenn die Sperrklinke in sie eingreift, ist jede
weitere Bewegung des Zylinderhebels und daher jede weitere
durch den Radgestellhebel bewirkte Druckvergrofserung am
Bremsschuhe gehemmt. Beim Bremsen bei hoher Geschwindig-
keit werden die Bremsen so lange mit der grofsten Kraft an-
gezogen, bis der winkelrecht zum Halbmesser gerichtete Zug
am Bremsschuhe die Sperrklinke freigibt und jede weitere Zu-
nahme der Bremskraft verhindert. Wenn die Geschwindigkeit
gemiils der Wirkung der Bremsen sinkt, nimmt die Reibungs-
zahl zu. Der linke Bremsschuh strebt dann mebr und mehr
abwiirts zu schleifen. Wenn er sich abwiirts bewegt, geht dic
Rolle am Radgestellhebel in der Iihrung des Verbindungs-

um das Ende des obern kurzen Hebelarmes. Das Joch hebt
sich statt zu sinken, und die Rolle am Radgestellhébel bewegt
sich in der Daumentihrung Die Verschluls-
vorrichtung ist nur an dem nach der Mitte des Wagens hin
licgenden Ende des Radgestelles angeordnet. Die Bremsschuhe
am andern Riiderpaare des Radgestelles sind an festen Gelenk-
gliedern aufgehiingt, aber durch eine gleiche Winkelverbindung
miteinander verbunden. B—s.

nach unten,

Erfolgreiche Fahet der Farmanschen Flugmaschine,
(Engineer 1908, Januar, 8. 65. Mit Abb.).

100 m erhob

Englinder IFarman I'lugmaschine

umfuhr H00 Ziel Hachem

landete fast genau aut dem Punkte, von dem sie anfgesticgen

von dem
Lauft,
wnd

Mit einem Anlaufe von sich die

westeuerte in die
ein entferntes in Bogen

Sie ist von Gebrider Voisin gebaut und besteht aus
zwei »Kasten-Drachene, die hintereinander liegen.  Die (eit-
Hiachen beider simd aus  getirnifstem Leinen, das Gerippe und

war.

die  Verbindungsteile aus  Ischenholz, die Triebkraft liefert
cine Antoinette-Trichmaschine mit 8 Zylindern von 50 P. 8.,

" die auf dem vorderen Teile hinter dem Fihrersitze angebracht

ist.  Die Schraube hat zwei Flilgel und verleiht dem Ganzen

eine Geschwindigkeit von 60 kmjSt. Fir den  erforderlichen
Aulauf ist eine Stitzung dureh vier Rider vorgeschen.
1 kmm wurden

Anlauf

Fir

die Fahrt von im Ganzen etwas iiber Linge

88 Sekunden  gebraucht, worin  aber der und die

sehr leicht und  stolslos  verlaufende Landung enthalten  sind.

joches mnach oben und lést dadurch die Winkelverbindung

den beiden Bremsschulen. wodurch sie den auf die
Schuhe ausgeiibten Druck selbsttitiz mindert, ohne den Zug
am obern Ende des Radgestellhebels zu verindern.

zwischen

Wenn sich der Wagen in der entgegengesetzten Richtuny .

bewegt, so erfolgt die Bewegung der Vorrichtung in ent-
gegengesetzter Richtung. Der linke Bremsschuh bewegt sich
nach oben statt nach unten, und das Glockeneisen dreht sich

I--r.
Einstellbares Lokomotiv-Achslager Bauart Zara.
(Ingegneria Ferroviaria, Dez. 1907, Nr. 24, 8. 400. Mit Abb.).
’ Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Taf. XL

Unter den Verbesserungen an neueren Lokomotiven der
italienischen Staatsbhahnen ist eine Achsbuehse mit heweglichen
Filhrungseinlagen nach Zara bemerkenswert und in der Quelle
ausfihirlich Wie Abb.
Taf., X1 zeigt, kann die  genan rechtwinklige Stellung  des
Rahmens zur Achse heim Durchfahren von Krammungen ver-
loren gehen, ohne dals die Seitenfithrungen und Oberlagerschalen
Die bei festen Fithrungen auf-

dureh  Zeichnungen  dargestellt. 3.

einseitig beansprucht werden.
tretenden Krafte sind in solehem Falle betriichtlich und dartten
Ursache der nicht selten vorkonnmenden Briche in den Fahrungen
dlterer Lokomotiven mit besonders langem Rahmen sein.

' A7

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

K. k, Eisenbahnministerium.*)
K. k. osterr. Staatshahuen.

Verliehen: der Titel eines Oberinspektors an die Inspektoren
J. Skoda, Betriebsleiterstellvertreter wnd Vorstand der AD-
teilung 3 der Betriebsleitung  Czernowitz; K. Fischor,
Vorstand  der Abteilung £ der Staatshalndirektion Wien:
der Titel ecines Inspektors an die Bawoberkommissiire .
Hoffmann, Eisenbahubaudivektion: L. Chorgzy, Vorstand

*} Osterr. Wochenschrift fitr den offentl. Baudienst, XIV. Jahre.,
Heft 3, S.49. B

der  Bahnerhaltungssektion Wadowice; J. Ableidinger.
Vorstand  der Balinerhaltungssektion Melk; der Titel eines
Bau- hezichungsweise Maschinenoberkonnuissiirs an die Bau-

kommissiice R, Zin k1, Nordbahndivektion (Materialbe-
schaftungs-  und  Ubernahmeabteihmg: J. Krejci. Staats-

bahndirektion Pilsen (Abteilung 3): W. P hilipp, Betriebs-
leitung Czernowitz (Bau, extra statwm): N Jelié Vorstand
der Eisenbahnbausektion Knin o (extea statun); an die Ma-
“schinenkommissiive: Ko Rosenzweig, Abteilungsleiter  der
Werkstittenleitung  Pilsen; Th. Witkowski, Abteilungs-
leiter der Heizhausleitung Lemberg: O Lechner, Abteilungs-
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leiter der Lokomotivwerkstiitte Floridsdort; I.. Pompan,
Leiterstellvertreter der Heizungsleitung Mahr.-Ostrau-Oder-
furt; J. Langer, Leiterstellvertreter der Heizhaunsleitung
Prerau.

Frnannt: Zu Oberinspektoren die Titularoberinspektoren I,

Sedmak,. kaixerl. Rat, Fisenbahnbaudirektion: Bertele
Otto von Grenadenberg. Eisenbahnministerium: .J.
Petzold. Vorstand der Abteilung 3 der Staatsbahudirektion
Wien; I° Matzke, kaiserl. Rat, Vorstand der Abteilung 3
der Staatshahndirektion Olmatz; M. Krh, Vorstand der Ab-
teilung 3 der Staatsbahndirvektion Villach: A. Appel, Vor-
stand  der Abteilmg 4 der Staatshahndirektion Olmiitz ;
H. Steininger, kaiserl. Rat. Inspektor, Vorstand der
Abteilung 3 der Staatsbahndirektion Triest: zu Inspektoren:
G. Bartdorff, Titularinspektor, Eisenbahmbandivektion; die
Bauoberkommissiwre K. Jaussuner, Eisenbahnministerium :
M. Loebenstein, Staatsbahndirektion Krakau (Bau. extra
statum); J. Brtek, Staatsbahodirektion Villach (Abteilung 8);
W. Scehramek. Staatsbahndirektion Wien (Abteilung 3);
H. Jonasz. Staatshahndirektion Wien (Abteilung 3); A.
Hauser. Staatshahndirektion Linz  (Abteilung 3): 0.
Bartelemus. Staatsbahndirektion Villach (Abteilung 3):
A. Makowsky, Nordbalndirektion (Materialheschaffungs-
und  Ubernahmeabteilung); W. Hula, Staatshahndirektion
Prag (Bau, extra statum); St. Gartler, Staatshahudirektion
Lemberg (Bau, extra statum): J. Fischer, Staatsbahn-

Al

’
direktion Linz (Bau, extra statum); F. Zygulski, Vor-
stand der Bahnerhaltungsseltion Przemydl T: die Maschinen-
oberkommissiire A. Soltynski, Staatshalmdirektion Lemberg
{Abteilung 4); Th. v. Wrzosek. Staatshalndirektion Krakau
(Abteilung 4); Mises Fmil Edler v., Staatsbalindirektion
Lemberg (Abteilung 4): 1. Pisker, Staatshalmdirektion
Linz (Abteilung 4); 0. Dittes. Vorstand der Heizhaus-
leitung Linz: N, Atlas, Staatsbalmdirektion Lembery (Ab-
teilung 4): M. Sperl, Vorstand der Heizhausleitung Kunittel-
feld; St. Zajaezkowsky, Vorstand der leizhausleitung
Rzeszow; K. Feilendorf, Vorstand der Heizhausleitung
Wien I: 1. Schmidl, Bauoberkommissiie, Vorstandstell-
vertreter der Abteilung 5 der Staatshahndivektion Wien: zu
Bau- Dezichungsweise Maschinenoberkommissiiven: 0. Gei-
ringer, Maschinenkommissitr, Zentralwagendivigicrungsant ;
die Baukommissire M. Kdonig, Nordbahndirektion (Ab-
teilung 111); A, Sechlogel; Nordbahindirektion (Abteilnng
1) : L. Salver, Vorstandstellvertroter der Bahnerhaltungs-
sektion Tarnopol T; W. Czuba, Novdbahundircktion (AD-
teilung 11I); K. Biedermann, Vorstandstellvertrcter der
Balmerhaltungssektion  Mies; J. Dodynski, Fisenbaln-

bauleitung Lemberg (extra statum): G, Mayr, Staatsbalmn-
direktion Triest (Abteilung 3); J. Zamberlin, Fisenbahn- -

bauleitung Spalato (extra statum); Franz Ritter v. Neumann,
Staatsbabndirektion Villach (Bau, extra statum): G. Bertig,
Vorstandstellvertreter. der Balmerhaltungssektion Jaroslau [:

B. Zangen, Betriebsleitung Czernowitz, Abteilung 3: K. ‘

Dvordatek, Vorstandstellvertreter der Bahnhaltungssektion
Taus; H. Pekel, Vorstandstellvertreter der Bahnerbaltungs-
sektion Sambor 1; J. STavik. Vorstandstellvertreter der

Bahnerhaltungssektion Tabor I; H. Filipek, Maschinen-
kommissiir.  Staatsbahn-Direktion  Wien ™ (Abteilung 3); die

Baukommissire I.. Wojteeh. Trassierungsabteilung Landeck
(extra statum): I, Marth, Eisenbahnbanleitung Krems (extra
statum); J. Synek, Vorstandstellvertreter der Dalmerhal-
tungssektion Budweis IT: die Maschinenkommissiire S, Weils,

Vorstandstellvertreter der Heizhausleitung Wels; K. Fried. |

© Abteilungsleiter  der Heizhausleitung Wien ©: S. Aller-
hand, Abteilungsleiter der Detriebswerkstitte  Podgdrze-
Plaszow: W. Foelsenstein, Abteilungs<leiter der Werk-

stiittenleitung Linz; F, Gresser, Vorstandstellvertreter der
Heizhausleitung Hainfeld; J. Thumb, Vorstandstellvertreter
der  Heizhausleitung  Jigerndorf; R, Romanski, Abtei-
lungsleiter der Werkstittenleitung Stanislaus J. Polak, Ab-
teilungsleiter der Betriebswerkstiitte Pilsen; die Baukommis-
sire B, Wewerka. Leiter der Telegraphenkontrolle des
Betriebsinspektorates  Mihr.-Ostrau-Oderfurt; St. Morye,
Vorstand  der  DBetriebsleitungsexpositur  Storoiynets; L.
Miiller. Nordbahndirektion (Abteilung VII): zu Bau-
heziehungsweise  Maschinenkommissiren: R, Stricker,
Maschinenadjunkt, Zentralwagendirigierungsamt; J. Milde,
Baunadjunkt, Eisenbahnbaudirvektion; ¥. Eichberg. Maschinen-
adjunkt, Eizenbahnbaudirektion; die Banadjunkten k. Schnei-
der. Streckenleitung Lundenburg: I°. Beitl. Bahnerhal-
tungssektion Triest: . Meyer. Balmerhaltungssektion Tarvis:
R. Kafka. Streckenleitung Schonbrunm: B, Kulinski,
Vorstandstellvertreter der DBalhmerhaltungssektion Sucha: M.
Frankenstein., Vorstandstellvertreter der Bahuerhaltungs-
sektion Krumau: L. Franié, provisorische Detriebsleitung
Gravosa: R. Haninezak. Maschinenadjunkt, Bahuerhal-
tungssektion Lemberg 1; die Bauadjunkten A. DPuhony.
Streckenleitung Wisehau: J. Sehimerka, Staatsbahndivek-
tion Pilsen (Abteilung 3); K. Sehniirer, Nisenbahnbau-
leitung Hartberg (extra statum); J. Louda, Vorstandsstell-
vertreter der Bahnerhaltungssektion Mihr.-Sehonberg: Th.
Rogalski, Vorstandstellvertreter der Balmerhaltungssektion
Rozwadow: A. Pick, Vorstandsstellvertreter der DBahner-
haltungssektion Teplitz: A. Schrager, Bahnerhaltungssektion
Stanislau 1; I Fuechs, Staatshahndirektion Villach (Ab-
teilung 3): F. Sarlay, Bahnerhaltungssektion Bischofs-
hofen; ¥, Blitz, Balmerhaltungssektion Pola: V. Rajea,
Vorstandstellvertreter  der  Bahnerhaltungssektion Neu-San-
dee IT: K, Lorang, Eisenbahnbauleitung Spittal a. d. Dran
(extra statum): J. Liftschiitz, DBahnerhaltungsscktion
Pisek 1I; A. Zwillinger, provisorische Detriebsleituny
Triest, k. k. Staatshalmen; F. Go6dl, FEisenbahnbauleitung
Schwarzach im Pongan (extra statum); K. Wiener, Staats-
hahmdirektion Triest (Abteilung 38); S. Schmelz, Staats-
bahndirektion Innsbruclk (Bau, extra statum): A, Stotter,
Bahnerhaltungssektion Kitzbhtihel; J. Baar, Vorstandsstell-
vertreter der Bahnerhaltungssektion Ireudenthal; 1. Prossy,
Staatsbalmdirektion Innsbruck (Bau, extra statum); F. Girt-
ner, Kisenbalmbauleitung  Klagenfurt (extra statum): I
Guziakiewicz, Staatshahmdirektion Stanislau (Abteilung 3):
die Maschinenadjunkten F. Jaschlke, Heizhausleitung Friedels
W. Blau. Werkstitte Mahr.-Ostrau-Oderfurt; A.Scheuer,
Heizhausleitung Prervau; Th. T.oebl, Heizhausleitung Dzieditz;
. Kihnelt, Nordbahndirektion (Abteilung 1V): M. Stein,
Staatsbahndirektion Wien (Abteilung 4): H. Kosmaec,
Werkstittenleitung  Kuittelfeld; W. Merl, Heizhausleitung

’
Waorgl: 8. Dabrycz, Heizhausleitung Saybusch-Zywiec: J.
Wolff, Bavadjunkt, Nordbahudirektion (Abteilung 1I): J.
Goldenberg, Bauadjunkt. Vorstandstellvertreter der Be-
tricbsleitungsexpositur Gurahumora: R. Konig. Maschinen-
adjunkt, Nordbahundirektion (Abteilung II); zu Bau- bezie-
hungsweise Maschinenadjunkten die Bahnassistenten E. Dor-
mann, Balmerhaltungssektion Halic 1IT; L. Bieberle, Bahn-
erhaltungssektion Villach; F. Pacovsky, Bahnerhaltungs-
sektion Budweis 11z L. Schuabl, Balmerhaltungssektion Selz-
tal: R. Week, Eisenbahubauleitung Spittal a. . Drau
(extra statum): die Maschinenassistenten J. Halik, Werk-
stittenleitung Laun: I Cermak, Werkstittenleitung Wien:
l.. Terdina. Heizhausleitung Laibach: G. Volisek.
Heizhausleitung Bodenbach; A. Rebeta., Werkstiittenleitung
Laun: Th, Wiringer, Staatsbahndirektion Wien (Abtei-
lung 4): . Steinhauwsl, Werkstattenleitung  Pilsen: K.




" Lunzer, Heizhausleitung Linz: H. Klaubert, Werkstitten-
b L) b "
leitung Salzburg: R. Schweitzer, Heizhausleitung St.
Veit a. d. Glan: 1.
feld: K. Szeligowski, Heizhausleitung Czortkow: L.
Harasiewicz, provisorische Werkstiattenleitung Stanislau.
Baverizxehe Staatseisenbahnen.

Der Regicrungsrat fm Staatsministerium fie Verkehrsangelegen-
heiten I. Ritnnewolff wurde zum Zwecke des Eintrittes
in den Dienst der Pfilzischen Eisenbahnen fir die Zeit
vom 1. Februar bis mit 31. Dezember 1908 beurlaubt.

Der Obermaschineninspektor bei der Werkstitteinspektion Au-

bing F. Eisenbeils wurde wegen Krankheit und hier- -
durch bewirkter Dienstunfahigkeit auf die Dauer cines !

Jahres in den Ruhestand versetat.

Befordert: der Direktionsrat L. Gleilsner in Nuarnberg
sum Regierungsrat bei der Kisenbahndirektion daselbst;
die Direktionsassessoren  M.. Ruidisch, Vorstand der

Betriebs- und  Bauinspektion  Donauworth, M. Schan-

berger, Vorstand der Betriebs- und  Bauinspektion
Mihldorf, I.. Ammon, Yorstand der Maschineninspektion
Ingolstadt, J. Barth, Vorstand der Maschineninspek-
tion Regensburg und E. Leykauf, Vorstand der
Maschineninspektion  Lindau, zu  Dircktionsriten ; der
EKisenbalnassessor R. Reulx in Mianchen zum Direk-
tionsassessor bei dem Tarifamt der Staatseisenbahnver-

waltung in Minchen: der Eisenbahnassessor H. Beckh -

in Niarnberg zum Direktionsassessor hei der Eisenbahn-
direktion daselbst: der Fisenbahnassessor M. Maulser
in Miinchen zum Direktionsassessor bei dem Verkehrsamt
der Staatseisenbahmverwaltune in Minchen: der behufs
Dienstleistung bei den Pfilzischen Fisenbahnen beurlaubte
fiisenbahnassessor M. Hiafner unter Fortdauer seiner
Beurlaubung zum Direktionsassessor bei der Eisenbahn-

Hrdina, Werkstattenleitung Knittel- -

! direktion Regensburg und der Vorstand der Betriebs-
werkstatte Regensburg. Eisenbahnassessor A. Gollwitzer
zum Direktionsassessor an seinem seitherigen Dienstorte.

- Versetzt in der bisherigen Diensteigenschaft: der Vorstand
der Betriebsinspektion Michen II, Direktionsrat L.
Klug zum Verkehrsamt der Staatseisenbahnverwaltung
in Minchen: der Direktionsassessor A. Hertel in Aungs-
burg zur Eisenbahndirektion Regenshurg und der Eisen-
bahmassessor L. Fischer in Mtnchen zur Werkstitte-
inspektion Aubing. :

- Ernannt: die Regievungsbaummeister J. Schelbert in
Wirzburg, K. Horbelt in Nirnberg und H. Kull in
Miinchen zu  EFisenbahnassessoren hei den  Direktionen
Wiirzburg, Nirnberg bezichungsweise Manchen.

Siachsische Staatseisenbahnen.

Yersetzt: Uter, Daurat beim Baubureau Leipzig, awr Be-
triebsdirektion ILeipzig L.

Frnannt: Poppe, Regicrungsbaumeister beim Baubureau
Gera, zum Bauinspektor bei der Staatseisenbahnverwal-
tung, unter Belassung als Vorstand des Baubureaus Gera.
K. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn,

G. v. Thaly, Oberinspektor wid Vorstand der Fachabteilung
fir Bau- und Bahnerhaltung bei der Generaldirektion
in DBudapest wurde auf Ansuchen in den Rubestand
versetzt und A. [Fdabry, Oberinspektor und Vorstand-
stellvertreter, bis auf weiteres mit der Leitung der oben-
erwithnten Fachabteilung betraut.

Sonstige Personalnachrichten.

Dem Zivilingenieur W. Schmidt in Cassel-Wilhelmshohe wurde
von der Technischen Hochschule in Karlsruhe die Wirde

eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

ilberwachungsvorrichtung fiir Kurbelwerke zum Bedienen von Weichen

und Signalen.

Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft
in Berlin)

(D. R. P. 187260.

Kurbelwerke zum Bedienen von Weichen und Signalen sind
in ihrer Abhingigkeit ebenso eingerichtet, wie Stellwerke mit ein-
fachen Stellhebeln, jedoch hat man bisher in vielen Fillen auf die
Bedingung verzichtet, dass die Weichenkurbeln auch eingeklinkt
sein miissen, wenn eine Fahrstralse freigegeben werden soll.
Der Wiirter braucht daher nicht besonders darauf zu achten,
ob die Kurbeln eingeklinkt sind; er lkann sogar absichtlich das

Einklinken der Kurbeln unterlassen, wenn etwa die Sperre fir -

Drahtbruch oder Aufschneiden bei schwerer Beweglichkeit des
Drahtzuges ohne Grund wirkt und ihm unbequem wird, Da
beim Nichteinklinken der Kurbeln die Wirkung jener Sperre
nicht auftreten kann, so sind Ungliicksfiille dadurch eingetreten,
dals die Fahrstralse eingestellt werden konnte, trotzdem ein
Drahtbruch stattgefunden hatte oder eine Weiche aufgeschnitten
war.

Die Erfindung strebt nun diesen Mangel dadurch zu besei- :

tigen, dals die Weichenkurbeln bei Einstellung der Fahrstralsen-
hebel auf ihrem eingeklinkten Zustand gepriift werden. Zu
diesem Zweck kann nach Textabb. 1 ein durch das ganze
Kurbelwerk gehender Schieber a durch Mitnehmer b die iiber
jeder Weichenkurbel drehbar gelagerten Sperrstiicke ¢ vor der
eingeklinkten Kurbel d vorbeibewegen, solange die Kurbel vor-
schriftsmiifsig eingeklinkt ist, wiihrend diese Bewegung bei aus-
gehobener Kurbel durch deren Ansatz e verhindert wird, Nun

sitzt auf jedem Fahrstralsenschieber m ein mit zwei Zihnen
! versehener Knaggen f so, dafs die Knaggen aller Fahrstralen-
schieber in gleicher Stellung hinter einander stehen, so dals

Abb. 1.

das Schieifstick h auf allen aufliegt. Wird einer der Fahr-
stralsenschieber nach rechts oder nach links bewegt, so hebt
! sich das zwischen den Hebeln g liegende Schleifstitck und
" bewegt dadurch den auf derselben Welle i sitzenden Hebel k
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nach rechts.  Dieser nimnt mittels des Anschlages 1 den

Schieber a mit, der nach Kinstellen der Fahrstralse durch eine

Feder n in seine Ruhelage zuriickgebracht wird und aueh dic
Welle i dahin zuriickdreht. Demmach werden bhei jeder IFalr-
strafsen-Einstellung und -Auslosung alle Weichenkurbeln darauf-
hin gepriifi, ob sie eingeklinkt sind, ob sich also alle Weichen
in Ordnung befinden.

Es ist nicht erforderlich. dals alle Fahrstralsenhebel auf
einen gemeinsamen Schieber und damit anf alle Weichenkurbeln
wirken, man kann nétigenfalls fir jeden Iahrstralsenhebel
einen besonderen Schieber anordnen, der nur die zugehorigen
Weichenkurbeln itherwacht. G.

Entlastungsverrichtung fiir Drehscheiben.

(D.R.P. 1€9348. W. Schimpft und F. Schimpff in Schafstiidt
bei Halle a.8.)

Damit das Gestiinge der Entlastungsvorrichtungen fiir
Drehscheiben nur auf Zug beansprucht wird, so dals seine Ab-
messungen verhilltnismiilsig gering gehalten werden konnen,
wird die Entlastung der Drehscheibe durch zweiarmige Hebel
bewirkt, deren kurze Schenkel sich von oben her auf die Dreh-
scheibenlanschiene lagern, und die Drehscheibe so gegen diese
Schiene wirksam abstiitzen. In einem Lagerbocke d der Dreh-
scheibe (Textabb. 1) ist ein doppelarmiger Hebel um den
Zapfen f drehbar gelagert, dessen kurzer Arm h sich iber der

Laufschiene i hefindet. Durch Anheben des langen Hebel-
armes g wird der kurze Arm I auf die Schiene i geprefst und
entlastet dadurch den dariiber liegenden Drehscheibenteil beim
Anf- oder Abfahren des Eisenbalnfahrzeuges. Das Anheben
des Hebelarmes g erfolgt durch cin Gestange q, in dem ein

Abb. 1.

Ausgleich-Spannschlofs angebracht ist. Das Gestinge q wird
durch eine Kurbel p gehoben und gesenkt, die im vorliegenden
Falle mittels eines Schneckenrades o gedreht wird, das durch
eine rechtsgingige Schnecke n angetrieben wird. Letztere sitat
auf einer Welle m, die durch Winkelriider k, 1 in Umdrehung
versetzt wird.

Der Antrieb fir die gegeniiberliegende Seite ist so an-
geordnet, dafs dessen linksgiingiger Schneckentrieb n' ebenfalls
auf der Welle m sitzt, so dals keine #uflsere Liingskraft an
dieser Welle auftritt. G.

Biicherbesprechungen.

Die Elektrizitit und ihre Anwendungen,
Professor an der Universitit Miinchen,
(34. Dbis 39, Tausend).
Preis 7 Mark.

Wir weisen auf dieses, durch die Zahl seiner Auflagen
schon #ufserlich bewiihrte Werk namentlich deshalb besonders
hin, weil es im Gegensatze zu zahlreichen neueren, aus der
Vertretung von Sonderzweigen hervorgegangen, und nicht selten
mehr geschiftliche als wissenschaftliche Zwecke verfolgenden
Verdffentlichungen des Gebietes der Elektrotechnik einmal wieder
die wissenschaftlichen Grundlagen dieses IFaches in allgemein
verstiindlicher Weise und unter Beriicksichtigung der neuesten
Erkenntnis zusammenfalst.
nach fiir Alle ein vorziigliches Mittel zur Aneignung der
Grundlelren der Elektrophysik, steht dabei aber auch so sehr
auf dem Boden der elektrotechnischen Tatsachen, dafs auch die
Kenntnis aller irgend bedeutungsvollen technischen Verwendungen
der Eelektrizitiit daraus entnommen werden kann.

Wir wiinschen diesem vortrefflichen Hilfsmittel namentlicii
auch fiir Studierende, dafs die Verbreitung iiber das bereits
erreichte Mals noch weit hinauswachsen moge.

Elfte Auflage
Stuttgart, 1904, J. FEngelhorn.

Strafsenbaukunde. Land- und Stadt-Strafsen. Von Ferdinand
Lowe, o. Professor der Ingenieur-Wissenschaften an der
Konigl, Bayerischen Technischen Hochschule zu Miinchen.
Zweite vollig ungearbeitete Auflage. Mit 155 Abbildungen
im Texte. Wiesbaden, C. W. Kreidel's Verlag, 1906.

Von Dr. L. Graetz, ‘

Fs bildet unserer Uberzeugung

Wir zeigen das Wiedererscheinen dieses klassischen Ler-
buclies des Strafsenbaues in zweiter Auflage unserm Leser-
kreise mit ganz besonderer Genugtuung an, iiberzeugt, dafs
dieses Gefiihl der Befriedigung weite Kreise der Fachgenossen
gemeinsam beherrschen wird. Die Eigenart des Buches, ganz
liberwiegend auf eigener wissenschaftlicher, sowohl theoretisch
entwickelnder, als auch Dbeobachtender Titigkeit des Verfassers
zu beruhen, priigt sich in der neuen Auflage in noch hiherm
Maflse aus, als in der ersten. Dabei ist der Blick des Urhebers
aber in umfassendster Weise auf die neuesten tatsiichlichen Ir-
scheinungen des Stralsenbaues gerichtet geblieben, die zu
erschipfender Witrdigung gelangen; wir nennen in  dieser
Beziehung die eisernen Spurgleise in Landstrafsen und die
Kleinpflasterdecke.

Im neuen Gewande ist das Werk in erhdhtem Mafse

© geeignet, eine wirklich wissenschaftliche Durchbildung des Stralsen-

bauers zu fordern, und diese ist in unseren Tagen von gang

- besonderer Bedeutung, da die im Gegensatze zu der bisher
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unverniinftigen Art der Verwendung der Kraftfahrzeuge auf
Landstralsen mit kleiner Zugkraft und ibermifsiger Geschwindig-
keit in neuester Zeit fortschreitende Entwickelung des wirt-
schaftlich allein vertretbarer langsamen Kraft-Lastwagens der
altén Landstrafse eine ganz neue DBedeutung verschafft, fiir
den Strafsenbauer aber zugleich ganz neue Aufgaben stellt,
deren Losung ihm nur bei voller wissenschaftlicher Durchbildung
gelingen kann; und die zu gewiihren, ist das Buch in besonderem
Malse geeignet.

Preis 14,60 Mark.
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