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Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahnvorarheiten in der Schweiz.
Von Professor Dr. C. Koppe in Königstein im Taunus.

Hierzu Plan Abb. 1 auf Tafel XI.

B. Die Vermessungsarbeiten der Eisenbahn-Ingenieure und
Georaeter.

1} 1). 1) i e V 0 r a r b e i t e ii f ü r d e ii 15 e ni e v A1 p e n -1) u r c Ii -
stieb und die I^ötsebbergbab n.

Die älteren Entwürfe für eine Durcbtuuiieluni.; der lleriier

Hochalpen, der (Iriinsel- oder der (ioiniiii-Habii, wurden zu
tinnsten der (Tottbard-Hurcbboliruiig lallen gelassen. Xaeli
Inangriffnabme des Siiiiploii-Tnniicls aber li(d' der Kanton liern
Gefahr, vom Überland-Eiseiibabnverjvebre durch die Schweiz
abgeschnitten zu Averdeii. Die lierner Alpenkette hatte den
nördlichen Zniveg zum Siiipdon zu weiten Umwegen über

Lausanne, den Genfersee und das IMionetal hinauf gezwungen.
Ein neuer Zugang dnrcli die Denier Alpen ergab eine woseiit-

liclie Abkürzung und bewahrte den Kanton vor empfindlicbeii
Verkebrschädignngen. Zwei Wege kamen in Detracbt, der

durch den AVildstrnbel imd der dnrcli den liötscbbcrg. Heide

AYurdeu nach den scbweizerisclien Generalstabskarten, den

Blättern des Siegfried-Atlas in 1 : 50 000, allgemein unter-

sncht und A'ergliclien. Schliefslicli gab man dem I.ötscbberg-

Dnrchsticbe den Vorzug. Von der wirtschaftlicben Bedentnng

einer Lötschbergbahn als Znweg zum Simplontnnnel überzeugt,
ordnete die llegiernng des Kantons Bern gegen Ende des

19. Jahrhunderts Aufnalimeii an, die der Ausarbeitung eines

endgültigen Entwurfes als Grundlage dienen sollten. Diese
topographische Gelände-Aufnahme Avnrde im Jahre 1898 in
Angriff genommen. Kantonsgeometer Röthlisberger liefs
zunächst durch Geometer Alathys ein Dreiecksnetz festlegen,

das auf der Nordseite des grofsen Tunnels im Kandertale au

die für Katasterzwecke dort bereits vorgenommene Dreiecks-

messnng angeschlossen werden konnte.

Auf der Südseite im Kanton Wallis fehlte noch die eid

genössische und auch die kantonale Dreiecksmessnng. Um ancb
hier für die Topographie eine feste Grundlage zu erhalten,

wurde im Ilhonetale von Gampel bis Brieg der Kantonstrafse

entlang ein Vieleckzug vermessen. Von ihm ausgehend wurden
geeignete Punkte an der in Betracht kommenden Berglehne
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(Fortsetzung von Seite 112.)

eingeschnitten und durch Verknüpfung dieser ein zusammeii-
häiigondes Dreiecksiietz vierter Ordnung für die topographische
Anfnahme gebildet. Im Auftrage der Abteilung für Landos-
topograpbic führten ferner die Ingenieure Dr. Hilfiker und
Frey ein Präzisions-Nivellement von Spiez am Tlmncr See
bis Kandersteg auf der Nordsoite und von Gampid im Bboiic-

talo bis Kippel im Lötschcntale oberhalb der südlicbeu Alündung

des grofsoii Tunnels ans. Durch Ansclilnfs an dieses Nivelle
ment und damit an das allgemeine scbweizeriscbe Präzisioiis-

Nivellemeiit konnten die Höhen aller Dreieckspniikte ausreichend

genau bestimmt werden. Die topograpliischc Gelände-Anfnabme
des zu bearbeitenden Gcländestrcifens, der nach dem tillge-

meinen Entwürfe in den Blättern ilcs Siegfried-Atlas in

1 : 50000 bestimmt war, wurde im ganzen an den Jngenionr

Imfeid zum Preise von 800 bis 1000 frs/qkm je nach der
Schwierigkeit des Geländes übertragen. Nach der für diese
Anfnahme, die unter Leitung niid VerautAVortnng von Imfeld
durch schweizerische Topographen mit dem Alefstische in 1 : 5000

anszufülireii war, von der Direktion der öffentlichen Bauten des

Kantons Bern erlassenen Anweisung sind Schichtenlinien in 10

Höhenabstand vorgeschrieben, nötigen Kalles mit Zwiscbenlinien

von 5 Im Durchsclmitte müssen 500 Höhenpnnkte auf 1 qkm

einge.messen Averden. Die Darstellung der Felsen erfolgt durch
Bergstriche mit schräger Beleuchtung, um ihre Gestalt körperlich
zum Ansdrncke zu bringen. Bei flachlicgeiiden Eelsgrnppen sind
die Schichtenlinien braun durch die Bergstriche zu ziehen, Avährend

sie sonst im Felsen schwairz gezeichnet Averden. Vereinzelt

liegende gröfsere Felshlöcke sind aufzunehmen. Bei der Nach-
prüfnng dürfen sich eingeschriebene Ilöhenzahleii nicht um
mehr als 2 unrichtig ergehen. Die Geländedarstellung durch

die Schichtenlinien soll so genau sein, dafs keine Schicht um

den Betrag ihres Grundrifsstreifens verschoben erscheint; im

Lageplane dürfen AbAveichungen von 1 bis 2 im Plane
oder 5 bis 10 ™ in AVirklichkeit nicht vorkommen. Nach Fertig

stellung der Mefstischblätter AAUirden diese vom Kantonsgeo

meter Röthlisberger einer eingehenden Prüfung und Ge-
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nanigkoitsuiitorsucliuvig im Foldo mitprznjfon, dio zutViodmi-

stollendo Frgol)iiisso Imtto. Fs ist dios das orsto dorn Ver

fasser bekannt j;e\vordene iteispiel einer nach Flau nnd Vor-

selu'ift dureligeführten (ienani.nkeitspriifnn.n von topo.yrapliiselien

(feländeaufnaliinen und Plänen für Fisenbalinvoi-arbeiten.

Die Regierun.ü;- des Kantons Dern beanftra.nte dann die

Tngenieui-e Ilittmann und (l i-eulieli. nach den Iinfeld-

S(dien l'läneu in 1 ; öOOd einen Fntwurf mit Kostenre(dinung

auszuarlieiten und damit verglei(diende Untersrndiuiigen iiber

eine Wildstrui)e]linie zu verbinilen. Das Frgei)nis der ile-

arlieitung von acdit vers(diiedenen Alögiieldceiten war eine Döts(di-

i)ergl)alin mit steilster Xeignng und i:-?,r)kni langem

Sclieiteltunnel. Dieser Fntwurf »Il ittmann und Dreulieli«

wurde als amtli(dier betracditet, und im neuen berner lusen-

babngesetze von 1902 mit einer Staatsbeteiligung von 17,0 Mil

lionen frs. seitens des Kantons I'ern unterstützt. Xaeli De-

rufung eines Ausseliusses von Sa(diverständigen und Finreieliung

weiterer Fntwürfe wurde Oberingenieur Dr. /ol l inger mit

der Prüfung aller in Detracdit gezogenen Fntwürfe beauftragt,

naeli dessen Outaeliteu vom Ajjril 190(5 man sieh für eine

laätsehbergbabn mit höcdistens 21 Xeignng uml elektrisebem

Detriebe entseblofs. Am 27. Juli 190(5 bildete sieb die

»P»erner Alpenbalingesellsebaft P)Crn - liötsebberg - Simplon«,

P).-Ii.-S. Diese verfügt über ein Vermögen von 40 ^Millionen

frs., die Seliuldversebreibungen betragen 44 Millionen frs..

womit die naeli dem Kostenansehlage erforderliehen .Vnlage-

kosten von 89 ̂ Millionen frs. gedeekt sind. Hiervon entfallen

74 Millionen frs. auf den Pahnbau und zwar zur Hälfte auf

eingleisige Ausführung des grofsen Tunnels, zur andern auf

die beiden Zufuhrrami)eu. Der Hauvertrag wurde mit einer

Oruppe von sielien Unternehmern, vertreten dundi das Hank

haus I.oste und Co. in Paris abgesehlossen. Die Unter

nehmer-Gruppe verpflichtet sich zur Fertigstellung des grofsen

eingleisigen liötschberg-Tunnels. mit allen Finriehtung(Mi und

einer 54ö langen Ausweichung in der Tunnelmitte, in 4,0

Jahren zum Hetrage von .97 Millionen frs., ferner zum Hau

der beiden Zufuhrrampen mit allem Zidadiöre für weitere

97 Millionen frs. Der endgültige Fntwurf der Zufidirramiien

in 1 : 1000 wird von der Unternehmung im Finvernehmen mit

der Hahugesellschaft und unter Aufsicht der Direktion der

Hauten von Eisenbabnen des Kantons Hern aufgestellt und

spätestens zum 1. Alai 1908 den mafsgebenden Hehörden zur

Genebmigung vorgelegt. Die angesetzten 97 Millionen frs.

bilden den Höcbstbetrag für die nacdi Fiidieitsjtreisim auf Aus

mals herzustellenden llanii)enstrecken. Werden an (hm l!an-

kosten für diese Frsparnisse gemacht, so fallen davon 70"/,,
der Gesellschaft 15.-F.-S., 20"/^ der Hauunternehmung zu.

Am 1. Oktober 190(5 erfolgte seitens der Gesellschaft.

H.-l,.-S.. die Dr. Zollinger zu ihrem Oberingeuieur gewählt,

hat, die (lelände-llbergabe an die Unternehmung Hoste und Co.,

die uuu ihrerseits die besonderen Vorarbeiten für die Znluhr-

rampen und den Harn des grofsen Hötschberg-Tunnels sofort in

Angrilf nahm.

1. o) Dii' Fcsflef/iniff di'r Tininchichs-r.

Hereits im Sonimer 190(i war dem (leometer Midhys,

Adjuiditeii beim kantonalen Vermessungsamte in Hern, (fer

Auftrag erteilt, die Acdise des Taltschberg-Tunnels mit Hülfe

einer Di-eiecksmessiing festzulegen und diese Arbeit so zu be

schleunigen, dafs die Tunnelbohrung am 1. Oktober 190(5 be

ginnen könne. Dieser höste die Aufgabe iii ebenso eiufacdier

wie zweckentsprechender Weise. Von Erteilung des Auftrages

am 14. Juli standen ihm nur 2.ö Monate zur Ausführung zur

Verfügung. Die ISeschatt'ung der nötigen Mefsgehülfen, der

Geräte und Verbraucdisgegenstände und der Träger dauerte bis

zum 24. Jidi. an welchem Tage mit der Xetzlegung und dem

Hidi der Zielpnnlcte begonnen werden konnte. Das Dreietdis-

i  netz zur Festlegung der Tnnnehndise (Textabb. 9) wurde im

Ahl. .3. Oreiecksnctz für den Lötschbecg-Tiinnel.
Malsstilb 1 : 100()(10.
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Aiiscddusse am die voi'handeiie eidgenössisidie Dreieidcsmessung

im Kanton Hern mittels der Dreie(d\'spunkte Steghorn. Altels,

Hoheidiorn. Hirre, First uml (iidlihorn gebildet, die im Jahre

1899 durch (hm Ingenieur Reber festgelegt woi'den waren.

Xen erri(ditet wurden anfser den beiden A(dis])unkten Kaudersteg

und (Joppenstein, den Tunnelmündungen gegenüber, die Drei-

('(dcspnnkte Torrenthorn. Xiwengrjit und Sti'ittengrat, alle drei

auf der Walliser Seite, wo das eidgenössisidie Dreieidvsnetz no(di

nicht fertig ist. Diese einfache Netzanlage reichte für den be

absichtigten Zweck aus, zumiil siidi die Xaidiprüfung der auf

Irigonometrischem Wege gefundenen Achsrichtungen durch eine

oberirdische Absteckung als gut ausführbar erwiesen hatte. Auf

allen (df Dreie(dvSpunkten wurden nnt Zementmörtel aufgemauertc

Stand- nnd Sicht-Punkte, ähnlich den am Simidontunnel von

Prof(*ssor Dr. Rose um und benutzten erricbtet. Die Winkid-

messung auf ihnen konnte bei günstiger Witterung in dei- kurzen

Zeit vom 2.S. August bis 8. September durchgefübrt werden. Dazu
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(lit'iite ein aciitzölliger 'i'iicodolit, mit (Umi die AViiikoi goniärs

der eidgenössiselieii Anweisung füi' die Forstvennessung mittels

Wiederliolung und volistündigem »iloiMzont-Ahselilusse« ge

messen wurden, jeder Winkel Ki bis 124 INTul mit acht Wieder

holungen, je naeli der Wichtigkeit und den äufseren l'mständen.

Nur auf dem ötiöt) hohen Altels war die Winkelinessung

wegen zu hesehräiikter Zeit und iles sehr schwierigen Zuganges

nicht mehr ausführhar. Der Sehhdsfehler der Di'eiecke hetrug

im Wittel M", höchstens (!", die gleichmärsig veideilt wurden.

Die Derechnung des Netzes lieferte die Wink(d zum Ab

setzen der Achsrichtungen auf heiden Tunuelseiten, sowie durch

den Anschlufs au das eidgenössische Dreiecksnetz die Dünge

zwischen den Achspunkten Kandersteg und Doppenstein zu

14 318,89 woraus sich dundi Läugenmessung bis zu den

Wundlöchern deren wagerechter Ahstand zu 13747,7 '■ ergah.
Durch dieses Dreiecksnetz war die Tunnellüiige mit einer für
den Dan ausreichenden Denauigkeit bestimmt. Die gefundenen
Tunnelrichtungeii wurden vom Ii). Septemiier bis 3. Oktober
190(1 durch eine oherirdische Ahsteckung nachgeprüft und ge
nauer festgelegt. Auf den drei in der Tunmdachse und ihrer
nördlichen und südlichen Verlängerung liegenden Dei-gen, auf
der »First« im Norden, dem »Wildelsiggrat« ungefähr üher
der Tunnelmitte und dem »Immenengrat« im Süden gegenüher
dem Tuiineleingange sollten Zieltafeln in die Achse inngerichtet
werden (Textahb. 3). Zunächst wurde auf dem Achsjifeiler
bei Kandersteg mit dem Theodoliten versucht, die durch das
Dreiecksnetz gefundene Tunnelrichtung auf dm- »First« einzu
weisen, aber Nebelbildung vereitelte dies hartnäidcig vom 19.
bis zum 25. Sejitemher. Wan gah nun weitin'e Versuche auf
und wanderte üher den Lötscheniiafs auf die Südseite des
Tunnels nach Doppenstein. Hier herrschten günstigere Witte
rungsverhältnisse, und die Verlängerung der Tunnelachse vom
Punkte »Doppeiistein« aus nach dmn »Immenengrate« gelang
in kurzer Zeit, Darauf wurden die Dehülfeii auf den »Wild-

elsiggrat« üher der Tunnelmitte geschickt und der Theodolit
auf dem ehen eingewiesenen Punkte »Immenengrat« aufgestellt.
Iii zwei Tagen gelang es, den wichtigen Kichtungspunkl auf
dem »Wildelsiggrate« genau einzuweisen. Die Siiditlinie ging
hart liehen der Wand des Dalmhornes vorbei, bei einer nur um
ein Deringes andern Jiage der Tunnelrichtung wäre die idier-
irdische Ahsteidvung unausführbar gewesen. Der »Wildelsiggrat«
nahe üher der Tunnelmitte und der »D'irst« in der nördlichen
ATu'längerung der Tunnelachse sind gegenseitig siiditbar. l'N galt
daher nun, siidi auf letzterm aufzustellen, naehdeni er vom Achs-
ininkte Kandersteg aus genau in die verlängerte Tiinnelrichtung
eingewiesen war. was vorher die Nebelbildung vereitelt liatti!.
Die Alefswcrkzeuge wurden wieder nach der Nordseite des 'funnels
gebraidit, auf dem Achspiiiikte »Kandersteg« aufgestidlt, und nun
gelang die Fh'nwinsiing von »First« in die vindäugerte Tunnehvchse
bei schönem Wetter ohne Schwierigk-eit sehr gut. Am folgenden
Tage wurde der auf der »First« eben eingewiesene Iv'iiditiiiigspnnkt
benutzt, und nach Finstellung des Fernrohres auf den Aidis-
})unkt »Kandersteg« seine Siiditlinie zum »AVihhdsiggrat« ge
hoben. Der von der andern Tunnelseite aus dort eingewiesene
Punkt lag nur wenige Zentimeter westliidi von der Uichtiing
des Fernrohres »First«-»Kan(lersteg«, womit das liinndidiend
nahe Zusammeiitrelfeii der beiden oberirdisch ahgeste(d<ten

Tuniiidricbtungen über der Tunnelmitte bewiesen war. Auf
»Wildidsiggrat« selbst konnte keine Aufstellung zur genauen
Finrichtung der drei Punkte »First«, »Wildelsiggrat«, »Im
menengrat« inebr vorgenommen werden, da zu viel neuer
Sidinee den Aufstieg unmögliidi maidite.

Im Winter 190(5/7 berechnete Professor Dr. Ilosenmund
in Züriidi die Massenanziehung des (lehirges und deren Kintiuls
auf die liOtrichtung der in der Tunnelachse und ihrer Ver
längerung bestimmten Punkte. Die siidi hieraus ergebenden
kleinen llichtungs-Deriiditigungen sollen bei der im Sommer
19()S vorzunehmenden endgültigen Festlegung der Achse des
Dötschhergtunnels entspreidiend berüidvsichtigt werden.

Diese Festlegung der Ach.se des Lötschbergtimnels zeigt,
dafs man selb,st in dem schwierigen Deläiide der Denier Iloch-
alpen unter Ilmständen mit einem einfachen Verfahren die
.sonst nicht ganz leichte Aufgabe der Achsbestimmuiig für einen
etwa 14 km langen Tunnel mit voller Sicherheit lösen kann.
Das Verfahren der oherirdischen Achsabsteckung für den Dötsch-
bergtiinnel erinnert an die Festlegung der Achse des ungetähr
gliMch langen ersten grofsen .Miientunnels durch den Alont-
(,'enis. Der Fortschritt diesem gegenüher besteht aber darin,
dafs beim Dötschberg niidit in der Weise, wie beim Mont-
Cenis, eine ungefähre Tunnelriiditiing durch mehrmalige ober
irdische Absteidiungsversuche ermittelt und immer mehr
verbessert, .soiidiu'ii dafs die Tunnelachse viidmehr durch eine
Dreiecksmessung mit grofser Annäherung bestimmt wurde, so
dafs die Deriiditigungen der einmaligen oherirdischen Ahsteckung
nur sehr gering waren. Sodann wurden am Dötschherge die
Dotablenkiingen aus den Dehirgsformen abgeleitet und zur A er-
besseriing der Absteckungsrichtungen verwertet. Am Dotthard
hat man zwei ganz unahhängige Dreiecksnetze zur Destimmung
der Tunmdachse für nötig erachtet, am Sim])lon nur ein solches
verwendet: doidi aiiidi hier sind notwendigerweise die Ale.ssung.s-
iind Dereclinungs-Arheiten weit umfangreiidier und teuerer ge
wesen, als am Dötsidihergtunnel. wo auf einfaidierm Wege ein
zwe(d\eutsprechendes Frgehnis erzielt worden ist,

Degen das Hude des dahres 1907 erkrankte Deometer
Matliys lind starb. ,\n seiner Stidle hat Ingenieur F. Daeschliii
von der sidiwidzerisidien Dandestopogra]>hie die endgültige Fest-
legniig der Aidise des Dötsidibergtunnels durch eine nocdimalige
oberirdisidie Ahste(d<ung derselben, sowie ihre Ühertragung in
den Tunnel während seiner Dauaiisführung ühernommen.

Die ersten gröfscren Aidisabsteckiingen in den Tunnel von
den Observatorien in Kandersteg und Doppenstein aus wurden
von ihm am 1. November und am 4. Dezember 1907 vor-

genonimen mit Denutzung der vom (ieometer Alathys be-
stimiiiti'ii Tunnclricbtungen Doppenstcin-luimenengrat und Kan-
dersleg-First. Der Kiehtstollen war beiderseits etwas mehr
als inii k'iii in den Derg vorgedrungen. Die mittleren Ab
weichungen der mehrfach eingewiesenen Achspunkte im Tunnel
betrugen nur wenige Millimeter. Auch ein Präzisions-Nivelle-
nient wurde beiderseits mit gleicher Denauigkeit ausgeführt.
Die Dängenniessung iin Tunnel läfst die Unternehmung durch
ihre Ingenieure vornehmen. Naidi Dedarf werden solche Ilaupt-
absteckungen mit Arheitseinstellung im Tunnel wiederholt und
weiter ausgedehnt werden, ähnlich wie für den Dan des
Simiilontunnels. (Füi-tsclzung folgt.)

lö*
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Ladelehre auf eisernen Schwellen.

Von F. Zimmermann, Oberingenieur der badischen Staatsbahnen in Mannheim.

Die freistehenden Ladelehren werden auf Steinquader oder

Betonklötze gesetzt und mit Steinschrauben befestigt. Mit der
Zeit ändert das Gleis seine Höhenlage und Richtung, so dafs

das Ladeinafs für die auf dem Gleise unter der Lehre stehenden

Wagen fehlerhaft wird. Für Versetzungen der Ladelehre bei
Umbauten mufs neues Grundmauerwerk hergestellt werden, zu

dem höchstens die alten Baustoffe wieder zu benutzen sind; die

Arbeit ist verloren.

Abb. 2.Abb. 1.
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Das ändert sich, wenn man die freistehenden Ladelehren
auf eiserne Querschwellen setzt, auf denen auch die Fahrschienen
befestigt sind; dadurch wird unveränderliche Stellung der Lade
lehre zum Gleise erzielt ; sie kann auch mit den Querschwellen

leicht versetzt werden, da keine Gründung nötig ist.

Die vorhandenen eisernen Ladelehren können nach ge

ringer Abänderung der Stützen ebenfalls auf eiserne Quer

schwellen" gesetzt werden.

Bei den freistehenden Verladekränen mit schmiedeeisernem

Roste wird ein ähnliches Verfahren eingehalten, während man

sich bei den älteren Kränen auf Steinunterlage wegen der eiheb-
lichen Kosten für das Abbrechen und Wiederaufsetzen der

Mauerblöcke nur ungern zum Versetzen entschlofs.

Auch die Kosten für die Beschaffung und das Herrichten
der zur Ladelelire nötigen Querschwellen erfordert geringem
Kostenaufwand als die Herstellung des Mauerwerkes unter den
Stützen der Ladelehre.

Eine 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 P. Turher, Maschinen-Oberkoinmissär der

Südbahn-Gesellschaft in Wien.

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

(Portsetzung von Seite 116.)

Nr. 24) Zweiachsiger bedeckter Güterwagen

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 für die Beförderung von Lebensmitteln

bestimmt und mit Westinghouse - und Henry-Bremsleitung,

sowie mit Dampfleitung ausgerüstet, um in Personenzüge ein

gestellt werden zu können.

Er ist nach den Regelblättern der italienischen Staats-

Bahnen gebaut. Die Achsschenkel haben 125x250 Stärke

und 2000 Mittenabstand. Das Traggerippe setzt sich zusammen

aus zwei T-Trägern 260x113x9,5 mm, zwei Brust F-Eisen

260x90x10 mm, zwei durchlaufenden Schrägstreben aus

F-Eisen 100x50x6 mm, sechs Quersteifen 160x65x7,5mm,

je einer Brustversteifungstrebe zwischen Brust und zweiter Quer

steife aus F-Eisen 100x50x6 mm über der Zugstange. Alle

Teile sind durch geschmiedete Winkeln verbunden. Die seit

lichen Kragstücke bestehen aus Flacheisen 70x10 mm. Die Feder

stützen sind aus Stahlgufs, die Federn hängen in Laschen und be

stehen aus 12 Blättern von 120X13 mm Stärke, 1200 mm Länge.

Die durchgehende Zugvorrichtung hat D-Kuppelung.

Das Kastengerippe ist aus Holz, die Wände und das Dach

haben doppelte Verschalung; die Wandverschalung liegt aufsen

mit 15 mm Dicke lotrecht, innen mit 23 mm wagerecht.

Der Wagen trägt auf dem Dache vier Torpedoluftsauger,

hat in jeder Seitenwand eine Schiebetür mit herabschiebbaren,

aus 25 mm Rundeisen hergestellten Türvorlegern, oben vier

gröfsere, unten vier kleinere Luftklappen, in jeder Stirnwand

zwei kleinere Luftklappen. Die obere Luftklappen sind aufsen

vergittert, die unteren aufsen mit Brettläden versehen.

Abb.

Das Dach bat flache Pultdachgestalt, der Anstrich ist
grau, das Ladegewicht: I5t.

Nr. 25) Zweiachsiger bedeckter Güterwagen,
Kühlwagen, 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
Slirn-Wände, Schiebetüren, und in einer Wagenhälfte auf jeder
Langseite oben zwei Luftklappen. In der zweiten Wagenhälfte
ist seitens des Societä Anonima Meccanica Lombarda, Werk

stätte Monza, eine von der Wagenachse mittels Gall'scher
Kette angetriebene Amraoniak-Kühlmaschine *) aufgestellt, die
ungefähr ein Drittel des Wagen-Innenraumes einnimmt. Von
ihr aus geht eine Rohrleitung zu den Kühlschlangen an den
Langwänden. Der zwischen der zweiten Stirnwand und den
seitlichen Schiebetüren liegende Raum ist durch eine Doppelwand
mit Doppelflügeltür abgeschlossen, und bildet den Kühlraum,

dessen Fufsboden doppelt ausgeführt ist.

Die Kühlmaschine ist so gebaut, dafs von ihr noch zwei

bis drei andere, mit Kühlschlangen versehene, angekuppelte
Wagen bedient werden können.

Alle Doppelwände und der doppelte Fufsboden sind mit
einem schlechten Wärmeleiter ausgefüllt.

Im übrigen ist der Wagen nach den Regelblättern der italieni
schen Staatsbahnen gebaut. Der Anstrich des Wagens ist weifs.

Nr. 26) Zweiachsiger bedeckter Güterwagen
für Beförderung von Wein, gebaut von Carminati,
Toselli und Co. in Mailand. (Textabb. 2. Zusammen
stellung Seite 100, Nr. 112.)

*) Nähere Angaben über die Kühlniaschine sind einer von der
Societä Anonima Meccanica Lombarda in Monza herausgegebenen
Druckschrift zu entnehmen.

1
I
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Der Wagen hat Scheihenräderpaarc, D-Kupi)eliingen, acht-

klotzigo Bremse und ein gesoldossenes Bremserhüttchen, dessen

Dach mit dem hoch ausgebildeten Kastendache abschliefst.

Im Innern des Wagens ist zu jeder Seite der Schie])etüren

ein Fafs von 75 Id Inlialt auf angeschraubten Holz-Sätteln ge
lagert, Im Wagendache betindct sich für jedes Fafs eine mit

selbsttätigem Verschlüsse versehene Füllöffimng. Zwischen den
Fässern war eine Flügelpumpe aufgestellt.

Jede Stirnwand hat einen Luftschieber aus durchbrochenem

Bleche.

Der Anstrich des Kastens ist grau, der des Kastengeri])pes
und des Traggerippes schwarz.

Der Wagen ist im übrigen nach den Kegeln der italie
nischen Staatihahnen gebaut.

Nr. 27) Zweiachsiger o f f e n e i- Kohlenwagen
460 469 der italienischen Staatsbahnen, gebaut im Weike

vormals Miani, Sllvestri und Co., A. Grondona,
Comi und Co. in Mailand. Tafel IX, Abb. 3; Znsammen
stellung Seite 100, Nr. 110.

Der Wagen ist nach den Kegeln der italienischen Staats

hahnen gebaut.

Die Achsen haben Zapfen von 130x230 mm und 1960 mm

Mittelabstand. Der Wagen läuft auf Scheibenrädein.

Das Traggerippe besteht aus zwei zwischen den inneren

Federstützen durch ein Winkeleisen 120x80x10 mm ver

steiften |_-Trägern 250x80x8 mm, zwei F-Brusteisen und
einen Bremshüttenträger 250x80x8 mm, zwei durchlaufenden

Schrägstreben 75x45x8 mm, fünf Quersteifen 175x60x7 mm,
vier kurzen L-Brustversteifungen 60x80x10 mm und zwei
hölzernen, im Wagenlängsmittel gelegenen Brustversteifungen.

Die Kragstücke sind aus Flacheiscn und gci)refsten Blechen,

die Federstützen geschmiedet, die Federn hängen in Laschen.

Das eiserne Kastengerippe enthält vier Picksäulenwinkel

120x120x11 nun, acht Längswand- und zwei Stirnsäulen aus

75 mm hohen, 120 mm breiten Vignolesschienen, zwei Stirnsäulen

aus Wiukeleiscn, die in den Picken der Bremshütte stehen und

80X60x10 mm starke Bodentragwinkel.

Die Verschalung ist 40 mm, der Phifshoden 50 mm stark,

die Schalung und der Fufsboden sind mit Hakenschrauben

befestigt. Die Stirnwände und die Seitenwände sind durch

60 mm breite, starke, geschmiedete Säulenwinkel versteift.

Jede Längswand hat eine zweiflügelige Klapptür.

Die Seitenwände sind 1200 mm, die Stirnwände in der Mitte

1600 mm hoch.

Die Bremshütte ist geschlossen. Der Aufstieg erfolgt von

beiden Langseiten und hat Geländer aus Winkeleisen.

Jedes Brusteisen trägt zwei Verschiebehaken.

Der Anstrich ist grau.

Nr. 28) und 29) Zwei zweiachsige Kohlenwagen
ohne Bremse, L 42 025 und L 81855 der italienischen

Staatshahnen, gebaut in Werkstätten der genannten Verwaltung.

Die beiden Wagen haben die unter Nr. 27) beschriebene

Bauart, waren mit der selbsttätigen Kuppelung der Bauart

Nicolo Pavia und Giacomo Casalis ausgerüstet, und dienten

hauptsächlich der Vorführung dieser Kui)pelung. *)
Nr. 30) Vierachsiger Sonder wagen für die Be

förderung grofser Kessel und hoher Gegenstände, gebaut von

Carminati, Tose Iii und Go. in Mailand (Textabb. 3).
Zusammenstellung Seite 9(5, Nr. 95.

Der Wagen hat zwei genietete, mitten 1000'"'" hohe

Abb. 3.

Hauptti'äger, die mit den Flanschen nach innen stehen. Die
unteren Flanschen dienen als Auflagen für verschiebbare, tief
liegende Querbalken. Am obern Flansche jedes Hauptträgers
sind je zwei klammerartige Vorrichtungen angebracht, die
mit Schrauben eine beliebige Feststellung der Ladung ermög
lichen.

Zum Zwecke der Verladung von Rädern, Rohren, Plisen-
barren, Hölzern sind bändig mit der Bühnenfläche, zwei starke
Quersteifen vorhanden. — Von der Brust bis etwas über die

Drehgestellmitte jeder Seite ist die Bühne bündig mit der
Oberkante des Hauptträgers mit Holzpfosten eingedeckt. An
jeder Langseite befinden sich vier seitlich umlegbare Rungen.

Der Wagen hat Flacheisen-»DiamoiuU-Drehgestelle mit

Schrauhenfedern, Scheibenräder und D-Kuppelungen.

Eines der Drehgestelle ist mit vier Klötzen abgebremst.

Die S])indel der Bremse befindet sich an einer_^Stirnseite des
Wagens, die Kurbel ist ungefähr 1000 mm über iler Bühne an

einem kräftigen Bügel gelagert. Zu ihr führen an jeder

Langseite des Wagens leiterförmigc Aufstiege. Es ist kein

Bremssitz vorhanden.

*) Niihei'es über diese Kuppelung: Nicolu Pavia e Giaenmo
Casalis: Accopiatore Automatico per Veicoli P'erroviari. Torino
1906: Nicolo Pavia: Lo stato attuale del Probleina sulT

Agganciamento Automatico dei Veicoli P\uTOviari. 1906. Auszug aus
der Zeitschrift „LTngegiieria Givile ed Industriale" Vol. 31. 1906.
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t)er Wagen ist hauptsächlich für die Verladung von
Kesseln, Schwungrädern, Steven und dergleichen bestimmt.

Die Tragkraft beträgt 30 t.

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

Nr. 31) Ein zweiachsiger Personenwagen III. Klasse

C®*"" 13119 von 5000 mm Achsstand, ohne Sitze, mit Einrich

tung für Krankenbeförderung, Abort, Dampfheizung und elek

trischer Beleuchtung mit Speichern.

Nr. 32) Ein zweiachsiger Personenwagen 13116,

mit Abort und Räumen für Heil-, Verband- und Lebensmittel.

Nr. 33) Ein zweiachsiger Personenwagen 0®""® 13117

mit Abort und sechs Tragbahren mit Bettzeug.

Nr. 34) Ein zweiachsiger Personenwagen C®'"® 13118

mit Abort und sechs Tragbahren.

Nr. 35) Plin zweiachsiger Personenwagen C®'"® 13120

als Küchenwagen eingerichtet.

*) Diese Wagen werden der Vollständigkeit halber ohne nähere
Beschreibung kurz aufgeführt, da sie zur eigentlichen Fahrbetriehs-
inittel-Ausstellnng nicht gehörten.

(Fortsetzun

Nr. 36) Ein zweiachsiger bedeckter Güterwagen Nr. 42 259

mit 3620 mm Achsstand und vier Tragbahren.

Nr. 37) Ein zweiachsiger otfener Strafsenbahnwagen Nr. 225,

für Krankenheförderung mit acht Betten eingerichtet.

A. 2) Wagen für Schmalspuren.

Nr. 38 und 39) Zwei Rollböcke, Bauart Lang

bein der italienischen Staatshahnen, ausgeführt vom Werke

Saronno, Tochterwerk der Maschinenbauanstalt Efslingen.

Die beiden ausgestellten Rollböcke sind mit Westin g-

house-Bremse ausgerüstet und haben Steifkuppelung.

Das Traggerippe der Rollböcke ist ebenso wie das der

weiter unten unter Nr. 71 und 72 beschriebenen Böcke in Blech

ausgeführt; auch die sonstige Bauart ist der dieser Böcke ähnlich.

Für die Anbringung der West i nghouse-Bremse ist der

Gestell-Rahmen einseitig verlängert.

Nr. 40) Auf den beiden Böcken stand ein Kohlenwagen

wie der unter Nr. 27 beschriebene,

folgt.)

N ,1 c h r u f
für

Franz Fischrr Edler von Rösl ersta in in,

verfafst nach Aufschreibnngen des Veistorbeuen von Hugo Fischer von Böslerstamm, Direktor der Wagenbauanstalt Nesselsdorf, und
Karl Rölsdorf, Oberbaurat im Risenbalminiiiisteiinm in Wien.

Am 13. Dezember starb, verbittert und verkannt, ver-

ge.ssen vom lebenden Gesciileehte. in Iti'unn am (Jebirge Franz

PGscher Edler von 1* ü s I e rs ta m m, ein Eisen bahnveteran,

der von 1841 bis 1891 ein iialbes .lahrhundert hindurch sein

bestes Wissen und Können an die .Ausblblung der Ph'senbalm-

Fahrzeuge gesetzt hat.

Er war geboren am 5. Mai 1819 in Nix

dorf in Böhmen unter zwölf Geschwistern als

ilritter Sohn des in weiten Ki'eisen als hervor

ragender Phitomologe ixdcannten, im .lalire 1810.

wegen seiner Verdiensl(> um die östei-reiciiisciien

Feiiistahl-Gewerbe in <len Adelstand erlioheiien

Josef Emanuel Fischer F. d I e n von

llö s I e r st a m m.

Fra nz Fischei- von H ösl ersta m m,

welcher nach dem Wunsche seines Vaters Natur

forscher werden sollte, studierte zuerst in Dresden,

arbeitete dann aber bei seiner besomlern Vor

liebe für ^Maschinenbau- und l-kMiimechanik bei

dem Bergmechaniker liingke in P'reiberg in

Sach.sen und widmete sich in Wien vom.lahre 1837

bis 1840 bei Plössel der Feinmechanik ifndOptik.

Im Jahre 1841 trat er zum praktischen Maschinenbau

über und widmete von da ab sein ganzes JiOben dem Eisen

bahnwesen Österreichs. Ph' stand an der Wiege des öster

reichischen ijokoniotivbaues. war ein Zeitgenosse und ̂ Mitarbeiter

von llasswel l. Franzesconi, Adalbert Sclimid, Karl

R. V. Gliega. W. von PLigertli und Karl von PD z e I. die

ihn alle als tüchtiee Kraft hochschätzten und hei besonders

schwierigen Arbeiten auf mas(diinente(dmischem Gebiete des

PhsenbabnWesens als Hilfskraft, häutig amdi als Mitarbeiter

heranzogen.

In der .Mas(diinenfabrik der Wien-Gloggnitzer Bahn, deren

Direktor llasswel l war. half er beim Baue der ersten dort

hergestxdlten Lokomotive 1841 und kam sodann

zur Ansbildnng der Pdibrerlebrlinge und als

Zci(din(>r znr venetianis(di-lond)ardis(dien Pasen-

bahn.

Im .fahre 184 1 wurde er bei der k. k.

General - Direlction im (isterreicbiscbeu Staats-

eisenbabndicnste .angestellt und beeidet. Vom

Jahre 18 1 I an wurde er als Assistent bei den

Übernahmen der Mascbinen-Pamhditungen für die

Staatsbabnstreidcen Pi-ag. Olmütz und Prerau

verwendet. 1846 erfolgte seine larnenuung zum

k. k. lug(mieur und im Jahre 1848 seine Plr-

nennung zum Ic. Ic. f)ber-Iugenieur.

Das wi(ditigste llülfsinittel der heutigen

Ph'seubahnte(dinik. der technis(die Bücberschatz,

fehlte damals fast vollständig, las ist daher

wohl begreifli(di, dafs so mamdier Eisenbahner

eine Verbesserung und Neuerung ersann, die in andern Staaten

s(diou bekannt war.

So erging es Franz PAscIkm' mit seiner Anordnung dei'

Ketten, die die I)rebgest(db> mit (bun Wagenkasten verbinden,

zum S(dintze gegen das ()nerst(dlen der Drehgestelle bei Ent

gleisungen. Diese Drehgestidlkelten. von ihm bei den vier-

aclisigen Wagen dei' lombardisch-venetianiscben F.isenbahn 18 11
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eingefülirt, finden sich schon früher bei den Dreiigcstellwagen
der Baltimore-Ohio-Bahn.

Ähnlich erging es ihm mit der durchgehenden Zng-
vorrichtung, die, wenn auch in Einzelteilen verschieden, schon

Ende der dreifsiger Jahre bei der Birmingham-(llocester-Bahn

Amrkam. Er erhielt anf diese von ilim sicher in Enkenntnis

der bereits bestehenden ähnlichen Ausbildung ersonnene Ein

richtung im Jahre 1847 ein üsterreichisehes l'rivileginm.

Dieses liefs er, um nicht nutzlos weitere Gebühren zahlen zu

müssen, im zweiten Jahre fallen und erhielt für diese Ei-findung,
die später vom Vereine deutscher Eisenbahn-yerwaltungen vor

geschrieben wurde, im Jahre 1850 vom Ministerium ein be

lobendes Anerkennungschreiben nebst einem (ieschenk von

300 Gulden Konventions-INIünze.

Das Belobungschreiben vom 5. Juli 1850 lautet:

»Bey der jüngsten Bestellung neuer AVagen für die süd

liche Staatseisenbahn ist nach vorangegangener Erprobung die

Vomchtung der durchgehenden Zugstange in Anwendung

gebracht worden.

Da Sie es waren, dem die Einführung der durchgehenden

Zugstange, die man als ejne fachgemäfse jMafsregel von grofsem
Kutzen ansieht, in Anregung brachten und dadurch einen

Beweis sorgsamer Aufmerksamkeit auf das Verhalten der Eahr-

betriebsmittel und des Nachdenkens über Al)stellung wahr

genommener Übelstände an den Tag gelegt haben, findet man
sich bestimmt, Bmcn die vollste Anerkennung auszusprechen.«

Dafs sich die Einführung dieser so einfachen, fast sellist-

verständlichen Anordnung nicht so einfach und selbstverständ

lich durchführen liefs, kann man aus den Tagebuchblättern des

A'erstorbenen ersehen. Es heifst darin:

s»Minister Bruck's an alle technischen Beamten ergangene

Aufforderung, zur Besserung der Betriebseinrichtungen der

Eisenbahnen beizutragen, sowie mein eigenes Bestreben, Sicher

heit und Ökonomie anf den Bahnen vor allem anderen zu

fördern, zur Beseitigung der vielen Arenschennnglücke beizu

tragen, die AViderwärtigkeiten der so häutigen Zugtrennnngen

zu beseitigen, welche ihren Grund in den verschiedenen Zug

systemen hatten, brachten mich auf die Idee, die Zug- und

Stöfs-Vorrichtung derart auszuführen, dafs jeder AVagen gleich

sam als das Glied einer gezogenen Kette oder einer geschobenen

gegliederten Stange anzusehen sei, an der er gleich einer Perle

an der Schnur des Rosenkranzes hängt und mitgenommen wird.

Hatten wir uns auch bei den bis dahin bestehenden unrichtigen

Konstruktionen an das jeden Kolbenhnb markierende Reifsen

und Stofsen der AATigen schon gewöhnt, so bildeten anfser den

alltäglich vorkommenden Zugtrennungen und Beschädigungen,

die bei Fahrten im Gefälle meist mit traurigem

Ausgange vorkommenden Zugtrennungen, jene,

welche wir die gefürchteten Zwischenfälle im A^erkehre nannten

und als solche angesehen haben. Trotzdem die von mir im

AA^'ege der k. k. General-Direktion dem Alinisterium vorgelegte

Konstruktion von letzterm an meinen Amtsvorstand mit dem

Bemerken zurück geleitet wurde, ob er denn für seine Beamten

nichts besseres wisse, als Erfindungen zu machen, liefs ich

mich nicht abschrecken, richtete im Jahre 1847 zwei AATigen

mit meiner Zugvorrichtung ein, welchen auf Grund der günstigen

Erprobung auf der ungarischen Zentral bahn weitere 30 A\^igen
folgten. — Der 1851 als Preisrichter bei den Semmeringfahrten

fungierende königlich bayerische Oberpostrat Exter bemerkte

mir gegenüber: »Ohne diese Einrichtung wäre mit den starken

Preismaschineu nicht ein Zug ohne Anstand von Puyerbach

nach Eichberg gekommen; ich lasse deshalb, wie ich nach Hause

komme, alle bayerischen AA'agen sofoi-t damit einrichten.« —

Diese fachmännische Anerkennung nebst des mir zuge

kommenen, mit 300 Gulden beschwerten Belobungschreibens

meines Ministeriums waren der einzige Lohn, welchen ich für

die durchgehende Zugvorrichtung erhielt.« —•

Unabhängig vom Auslande erfand er auch 1843 die heute

allgemein übliche Schraubenverkuppelnng mit rechteni und

linkem Gewinde an der Spindel.

Die erste Ausführung dieser Schraubenkuppclung erfolgte

in Österreich an Eisenbahnwagen, die im Jahre 1843 in der
AVageiibananstalt von II. D. Schmidt in Simmering gebaut

wurden*).

Fischer von R ö s 1 e r s t a m m wurde von seinem Amts-

vorstande im Jahre 1850 beauftragt, bei den Semmeringpreis-

fahrten mit den vier Preislokomotiven mitzuwirken. F.r

schreibt darüber in seinem Tagebuche unter anderem folgendes:

»Ich hatte meine Probefahrten betreffs des Überganges
von der Holz- zur Kohlen-Feuerung noch nicht vollendet, als

ich unter gleichzeitiger Ernennung zum definitiven Ober-Ingenieur

die AA^'eisung erhielt, mit zwei Maschinen fuhrern und den zu

gehörigen sechs FeueiTeuten auf den Semmering zu gehen und

mich mit den Preisfahrten insofern zu beschäftigen, als ich für

den Betrieb der Preislokomotiven, für die hierzu nötigem Mate

rialien, das nötige Personal u. s. w. zu sorgen hatte. — AA^'eiter

wurde ich beauftragt, die sich mir während der Preisfahrten,

sowie bei den ATirproben ergebenden Beobachtungen und lAA''ahr-

nchmungen zu sammeln, hierzu nach Ablauf der Preisfahrten

weitere AA'interfahrten vorzunehmen und die notwendigen Daten

zusammenzustellen, um Material für die seinerzeitigen Entwürfe

der auf Grund der Preisfahrten zu erbauenden Lokomotiven

zu bekommen. Die hierbei gesammelten Notizen aus der

schönsten Zeit meines Eisenbahnlebens, welche von mir be

sonders behandelt, eine eigene Sammlung bildeten, gingen mir

leider während des Brandes des Salzburger Bahnhofes als un

ersetzlich verloren. Dieses Halbjahr, welches ich anf dem

Semmering verbrachte, Avar die schönste Zeit meines'-Lebens

und Schaffens für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, ^
I

»Eines Tages in Payerbach mit dem Matador der ganzen

Semmeringfi-age (Ghega) zusammenkommend, ersuchte er mich
in alter Bekanntschaft um Angabe eines Probezuggewichtes

zur Vornahme einer A'orprobe für den nächsten Tag. Die mir

während der ganzen Preis- und AATnter-Fahrten zur A^erfügung

stehende Lokomotive »Save« wog 600 AA'iener Zentner, hatte
ZAvei Triebachsen, ein zweiachsiges A^ordergestell und einen

zweiachsigen Tender.

»Ich riet Ghega, ihr 1000 Zentner anzuhängen. Die

*) Der erste Nachweis über die Schraubenkuppelung, die noch
viele Jahre nach ihrem Auftreten „Patentkuppelung" genannt wurde,
dürfte die Beschreibung dieser Kuppelung sein, die sich in „Polonceau

■  et Perdonnet, Portefeuille 1848" findet.
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»Sav(^« Juittc links und rechts vom Ivesstd eine mit (udänder

versehene Lnnt'hrücke. Hechts von dem Führer stand (thega.

links stand meine Wenigkeit, (tiiega teilte mir vor Antritt

der Fahrt mit, dafs sowohl der jMinister, als hervorragende '

Fjisenbahnteehnilcer dem Gelingeii der Semmeringnbersetzung

mit Adliäsion kein \b>rtraneu schenken; er sei daher ül)er

meinen IMnt, der »Save« 1000 Zentner anhängen zu wollen,
sehr erfreut. Das Wetter war das beste, was man sicli fiir

eine Probe wünschen konnte. Die »Save« ging festen Schrittes ,

über die Steigung von 1 : -10 ohne dafs ein einziges- ,
mal Sand gegeben werden mufste.

»Die Triebräder versuchten einigemale auf Momente zu

gleiten, do(di brachte dies die »Save« nicht aus ihrem gleich

förmigen Schritte, welchen sie bis ans Fnde der Probestrecke

beibehielt. — Dhega war überglückli(di ; lange schüttelte er

]nir die Hand und rief laut: »Ich schreilie sofort an den

Minister. — Gott sei Dank, es ist gelungen!« Dies

war der schönste xViigenblick in meinem Eisenbahnleben. —

»An einem andern, gleichfalls schönen Herbstmorgen re
kognoszierte ich mit der »Save«, noch bevor die Preisrichter
kamen, die Prohestrecke. Ich liels drei leere Wagen anhängen,
überzeugte mich, ob Sandstreuer und alles in Ordnung ist und
fuhr sodann den Berg hinauf. Zu meiner Überraschung fand
ich die Schienen mit einem Frostpelz überzogen, so wie der
Frost im Winter die Äste der Päume und Sträucher üherzieht.

Kaum gelangten wir auf die erste Steigung von 1 : ßO (16,7 °/oo)!
mufsten wir den ersten leeren Wagen ahhängen. dann den
zweiten und dritten trotz »Sand geben« und aller Hülfen,
und als wir auf das »\ierzigstel« (20"/^^) gelangten, konnte
auch die »Save« allein nicht juehr weiter, dieselbe Maschine,
welche bei der vorerwähnten Prohefahrt mit Ghega hei
klarem Wetter und trockenen Schienen auf der gleichen Strecke

ruhig die 1000 Zentner gezogen hatte. —

»Ich eilte zurück zur Konferenz des Preisrichterkollegiums,
welches unter dem Vorsitze Ghegas versammelt war und be

richtete meine soeben gemachte Wbihrnehmung, indem ich noch
hinzufügte: »Solange der Kehel die Schienen mit Keif üher

zieht, ist es heute mit den Preisfahrten aus«.

Einzelne der Preisrichter, sehr hohe Herren, waren über I

diese meine eigenmächtige — ich glaube, sie nannten sie vor
laute Bemerkung — ungehalten, jedoch Ghega stand von
seinem Platze auf, ging zweimal um den Konferenztisch, drehte
sich den Hart, wie er es in erregten Alomenten zur Gewohn

heit hatte und sagte dann: »Die Adhäsion wechselt zwischen

l/ö und l/AO; Fischer wird recht haben«*)-

*) W^ie zutreffend der Ausspruch Ghp.gas war, findet man. wenn
die Ergebnisse der Probefahrten mit der Lokomotive „Save" einer
Kachrechnung unterzogen werden.

Die Hauptmafse und Gewichte der Lokomotive „Save" waren
nach den von der Südbahn eingeholten Angaben folgende:
Gewicht, ausgerüstet G 20,6 t
Reibungsgewictit Gi 15,0
Gewicht des Tenders, ausgerüstet 14,0 „
Zylinderdurchmesser d 356 mm
Kolbenhub h .527
Triebraddurchniesser D 1106
Dampfdruck p 5,7 at
Anzahl der gekuppelten Achsen 2

Organ lür die Fortschritle des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV. Band. 7. Heft.

»Als wir gleich darauf zur Preisfahrt .schritten, hatte sich
inzwischen der Xebelreif an den von der Sonne bescliienenen

Stellen von den Seliienen entfernt, nur wo Schatten war, war
er noeh gehliehen. Wür fuhren mit der »Havaria«, welche

14 Triebräder mit Kettenknppelung hatte: sie erhielt später

den 1. Preis. Kaum kamen wir auf die vom Nebel geiiäfsten

Seliienen, so glitten sämtliche Trieliräder. Die »Havaria« kam

mit dem ihr angehängten Ziigi^ anfser Gang und die Preis-

riehter riefen ihr: »Fahrt verlustig!« 40 Minuten später,

nachdem die Seliienen diireli die Sonne trocken geworden

waren, wurde die Fahrt wiederholt, und sie gelang zur Über
raschung der Preisrichter vorzüglieh.«

Die Ergebnisse dieser Preisfahrten führten zum Hau der

F11 g e r t Ii - Lokomotive . au deren Entwürfe Eise h e r

von llöslcrstamm den leliliaftesten Anteil genommen hatte.

Die Allsführung der Za]inradkii])pelung zwisclien Lokomotive

und Tendergestell war Ursache heftiger Meinungsverschieden

heiten zwischen Engerth und ihm, welclie eine Quelle von
Verhitteruiigeii durch dessen ganzes weiteres Leben bildeten.

Trotzdem war Ei seil er von Böslerstainm auf dem Gebiete

des Eiseiihahnwesons unentwegt und sehr erspriefslich weiter
tätig. Seine Proben und die Nachweisiiiig, dafs Iceiiie Gefüg(>-
veräiideruiig des Eisens eintritt, wenn es innerhalb der Elasti

zitätsgrenze beansprucht wird, ermöglichte es während des

P'oldzuges I80O der inzwischen an eine französisehe Gesell

schaft ühergegangenen Südbahn, die nötige Anzahl Güterwagen
zur Heförderung von Trujipen im Betriehe zu belassen. Die

von französischen Direktoren geleitete Hahn sollte laut Direk-

tionsvorschrift im Jahre 1858 ]ilötzlich viele Tausende von

NVageiiaelisen wegen angeblicher Gefügeänderung auswechseln
und es standen bereits mehrere hundert Güterwagen mit aus-
gebundeneu Rüderpaaren auf den Nebengeleiseii der Hahiihöfe.
Die Ersatzachsen waren nicht so rasch erhältlich, wie es der

bevorstehende Krieg orfordert hätte. Sowohl der Geiioral-

direktor als der Maschinendirektor hestaiideu darauf, die Achsen
wegen der eingetretenen Gefügeveränderimg auszuwechseln.
In die.scr Zeit erbrachte Fischer von Hösl er stamm ent

gegen dem Willen der Direktoren vor einem Ausschufs von

Begieiamgsvertretern den Nachweis, dafs die vorgekommeneu
Achshrüche nicht eine Folge (hn- Gefügeändeining, sondern
scharf ausgelaufener Hohlkehle seien. Viele Hunderte von

Achsen wurden daraufhin ohiu! jede Nacharbeit nnverändei-t
in die Wagen wieder eingesetzt, während hei allen Achsen, hei
welchen scharfe Hohlkehlen vorgefunden wurden, der Fehler

Die Lokomotive „Save" hatte ein vierräderiges amerikanisclie.s
Drehgestell.

Unter Annahme eines Widerstandes
des Drehgestelles von 6 kg/t
des Tenders von 5
der Wagen von , 4
berechnet sich die Reibungsziffer auf der Steigung . . . 25 ̂ foo
bei der Fahrt mit 1000 Wiener Zentner = 56 t angehängter

Last zu 1/53 t,
und bei der Fahrt mit der leeren Lokomotive zu . . . . 1/15 „
und da auch diese zuletzt nicht mehr gelang, war die Rei

bungsziffer unter 1/15 t.
Bei der Fahrt mit 56 t angehängter Last wurde übrigens auch

die Zugkraft der Lokomotive noch nicht voll au.sgenutzt.
1908.
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durch eine jieriiif(c }^acliari)oit bdliobcii tiiid die Wieder

verwendung ermöglicht wurde.

Dieses eigenmächtige Vorgelien wirkte so ungünstig auf

die Stellung Fischers von Höslerstamm (dn, dafs er zur

Kärntnerbalin versetzt wurde.

Unter den vielen Keuerungen und Verbesserungen, die die

Fiisenbabncn ihm zu danken haben, soll nur auf die wichtigeren

hingewiesen werden.

Sein Sicherheitsventil, Graz ISöd, ein Glockcnventil, kann

als Voi'läufer des heutigen I'op})-Ventiles angesehen werden.

Das Hülfsgehläse zur raschern Damiderzeugung hi-achte er

an den seiner Aufsicht unterstellten Lokomotiven aus eigener

Anregung bereits im Jahre 18Jh in l'rag und später 1852 in

Neuhäusel an, ohne dafs andere Lokomotiven bisher damit

ausgerüstet waren.

Im Jahre 1875 wurde Fischer von liöslerstainm ein

österreichisch-ungarisches Privilegium auf die Frtinduiig einer ^
Yorrichtung zur Schmierung der »Lokomotivradhamlagen«

erteilt, die zuerst hei der österreichischen Kaiserin Flisaheth- I

Westhahn und dann nach und nach hei den meisten öster

reichischen Bahnen eingeführt wurde.

In einem diesbezüglichen Berichte der hayerisehen Staats

hahnen aus dem Jahre 1877 wird gesagt :

»I)as sogenannte Scharflaufen der Spurkränze der Loko

motivvorderräder erhöht nicht unwesentlich die IJnferhaltnngs-

kosten der Lokomotive, und werden deshalb sehon seit Dezennien

Mittel versucht, demselben entgegen zu wirken. Wir verweisen

hier nur auf die häutig zur Anwendung gebrachte stärkere

Konizität der Yorderradhandage, die aber andere Nachteile im

Gefolge hat.

»In neuerer Zeit hat man nun zu dem einfachen Mittel

der Schmierung der Spurkränze an der Stelle, wo die stärkste

Abnutzung stattfindet, gegriffen, und haben die königlich

bayerischen Staatsbahnen in dieser Beziehnng gröfsere Yer-

suclie nach einer von dem Ober-Inspektor der Kaiserin Elisabeth-

Bahn, Herrn Fischer von Köslerstamm, angegebenen

Methode angestrebt. Die Schmierung geschah zuerst mittels

fester Fettafeln, die in Hülsen eingelegt und geführt waren,

welche an den Federn der betreffenden Bäder angebracht

Avurden. Die Hülsen sind verstellbar, sodafs die einzelnen

Tafeln genau auf die Beibung.sflächen des Spurkranzes gerichtet

werden können.

»Die Versuche wurden an Eilzugsmaschinen und Güter

zugsmaschinen ausgeführt. Es Avurden immer solche Maschinen

gleicher Konstruktion miteinander verglichen, die mit Bandagen

der gleichen Bezugsquelle ausgerüstet Avarcn und den gleichen

Streckendienst auszuführen hatten. Es ergab sich eine be

trächtliche Abmindcrung der Abnutzung gefetteter Spurkränze

gegenüber den nicht gefetteten, sodafs gegen dieselbe die

Kosten der Schmierung kaum in Betracht kommen.

»Bei den Maschinen mit gefetteten Spurkränzen ver-

schAvindet aufserdem auch das unangenehme Beibungsgeräusch •

zAvischen Schiene und Spurkranz beim Befahren von scharfen

Kurven und findet sonach ein leichteres Durchlaufen der Kurven,

sowie eine geringere Abnutzung der Schienenköpfe am äufsern

Schienenstrange statt.«

im Schlufssatzc dieses Jftn'ic.lites wini l)emerkt:

»Bei der Annahme, dafs (dne Maschine im .ialiri*

40 000 Kilometer dnrchläuft. kostet das Schmieren der Spin--

kränz(( 12 bis 20 Mark, ein Betrag, der gegenüüei' den er

zielten Vorfeilen nahezu verschwindet.«

In den Jahren 1874 bis 1870 richtete Fischer

von Böslerstamm die Sandstrcnivorriclitungen an den Gehirg.'^-

lokomotiven der Strm-ki^ Salzburg-Wörgl dei'art (dn, dafs durch

(mtsprechend geformte Sanilaustrittöffnnngen ein sparsames und

wirksames Sandstreuen möglich wurde. Diese hirnförmige

Sandaustrittöffnung ist heute nahezu an allen österrei(dus(dien

Lokomotiven, aiudi an jenen, welche üi)erdi(^s nO(di Dampf-

Sandstreuvorrichtung aufweisen, in Anwendung.

Die Sandvorliereitung.seinrichtungen na(di Bauart Fischer

von Böselstamm in den Heizhäusern sind heute nocii muster

gültig.

Wohl wenige Fisenhahningenienre werden si(di durch .so

lange Zeit so eingehend mit der Einführung und Erprobung

der Kohlenfimerung für Lokomotiven hefafst und hierbei so

viele Yer.suche mit verschiedenartigen Schornsteinformen und

auf die Feuerung sich beziehenden Einri(ditungen dnndigefüiirt

haben, als Fischer von Böslerstamm. I

Bendts im Jahre 1840/50, also zur Z(dt. wo nian in
Österreich von der Ilolzfeuerung auf die Kohlenfeuerung dei-

liokomotiven überging, hefafste er si(di im Auftrage des jMinisters

von Bruck mehr als ein Jahr (dngehendst mit Yergleichs-

vcrsuchen zAvischen Kohlen- und liolz-Feuerung, und zwar

handelte es sich damals um die Finführung der llrastnigger

Kohle statt Holz.

Er stand damals mit l'rofes.sor M e i fs n e r in Yerbindung

und versuchte viele von dessen Einrichtungen zur Bauch-

verhrennung. Wie er bemerkte, kam er bei all diesen Ver

suchen. wie auch .später mit jenen der X e p i 11 y-Feuerung,

immer Avieder darauf zurück, dafs rotes, dunkles Feuer starke;

Hitze, Aveifses Feuer mehr Leuchtfiamme gii)t; er sagte

scherzend, avo kein Bauch, da kein Dampf.

Die vielen verschiedenartigen Kohlengattungen, Lignite.

SchAvarzkohlen. fette und magere Kohlen. i)ackende und

schlackende Kohlen, regten in ihm immer wieder an, durch

A'erschiedene Bo.ste mit Aveiterer oder engerer Bostabstellung.

verschiedene Höhenstellung und verschiedene Weiten der Stand

rohre oder Anwendung der verschiedenartigsten Funkenfänger,

die bestmögliche Wirkung der zu verAvendenden Kohlengattung

zu erzielen. Er Avar ein Gegner der AnAvendung (hu- ver

längerten Bauchkammer bei Braunkohlenfeuerung, ein Gegner
der Alantelrauchfänge und ein Gegner der Blattenroste, weil

diese für jede Kohlengattnng nach seiner Ansicht vollkomimui
verschiedene Bemessung erfordern.

Sehr bedauerlich ist es, dafs seine umfangreichen Auf
zeichnungen über seine vielen Versuche beim Brande des Salz-

hurger Bahnhofes ein Bauh der Flammen geAvordcn sind und
dadurch der Technik verloren gingen.

In den Jahren 1875 bis 1891 diente Fischer

A'on Böslerstainm bei der Kaiserin Elisabeth-Westbahn und

nach deren Verstaatlichung hei den k. k. österreichischen Staats
bahnen. wo er als Oher-Ingenieur und .später als Inspektor im
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Zugförderimgswoscii hauptsächlifli auf den (Jobii'gsbaliiistrockcu

tätig war, da l)esondcrs dort seine reichen Erfalirniigeii im
Bergbaliiibetriebc verwertet werden koniitvn.

Sowohl seine Vorstände als aneli seine Facligenossen er

kannten ihn als hervorragenden Fachmann im Fisenhahn-

Maschiiien- und Zngfördernngs-Wesen an. Fr ging unter

Hintansetzung der eigenen Vorteile und seiner (lesnndheit voll

kommen in seinem Berufe auf. Fast alle dienstliehen Fahrten

machte er auf der Lokomotive, unbekümmert um Wiml und

Wetter, ohne Bficksicht anf sein .Viter. Fr zählte schon

li8 .fahre, als er ohne Ijnterbrechung eine Probefahrt von Wien

nach Pontebba von rund (iOO km auf der Lokomotive aushielt.

Keine der vielen Verbessernngen. ilie iiini zu danken sind,

brachte ihm nennenswerten Vort(dl. Als Frtinder, der von

der Richtigkeit seiner Vorschläge überzeugt Avar. uml der auf

CTrund seiner reichen Frfahrnngen nur Brauchbares anbot, ver

folgte er sein Ziel, die Einführung zum Besten des Dienstes,

oft mit solcher Schärfe und Rauheit gegenüber den Vorgesetzten,

dafs sich sein Lebenslauf als eine Reihe herber Schicksal

schläge, bitterer Fnttäus(;hnngen und steter Kämpfe darstellt.

Es Avar ihm nicht vergönnt, seine geistigen Arbeiten so

zu verAverten, dafs ihm ein sorgenfreier Lebensabend gesichert

Avar; bis zu seinem 72. Jährt! mufste er seines Unterhaltes

Avegen dienen. Nach seinem ISO! erfolgten Übergange in
den Ruhestand lebte er mit seimnn Enkel und s(!inen zAvei Ur

enkeln zurückgezogen, sclilicht und einfach, in Pi'unn am (!ebirge.

Franz von PA seh er hatte von seinem Vater die Liebe

zur Natur geerbt. Insbesondere Avaren es die Schmetterlinge,

deren Beobachtung, P'ang und Aufzucht er die meiste freie

Zeit Avidmete. Hierbei unterstützten sich gegenseitig sein Vater

und sein Bruder in den Arbeiten, um den Naclnveis zu liefern,

dafs viele von Zunftgelehrten als besondere (fattung beschrie

bene Schmetterlinge nur auf Kreuzung zurückzuführende Spiel

arten seien.

Eingehende Beachtung Avidmete er auch den Giftschlangen,

dabei sich und seine Umgebung oft grofsen Gefahren aus

setzend. Selbst ein eifriger Fänger Amn Kreuzottern und Vipern,

erhielt er grofse Mengen dieser Tiere von Bahnmeistern und

Streckenarbeitern. Auch hier begnügte er sich nicht mit der

Autorität der Gelehrten. Durch Zucht und Beobachtung stellte

er fest, dafs manche als besondere Abart angesehene Giftotter

nur das Ergebnis einer Kreuzung sei, und dafs in der Weiter

zucht Avieder die ursprüngliche Art erscheine.

Nach Übertritt in den dauernden Ruhestand beschäftigte

er sich Avohl noch mit seinem ehemaligen Berufe; insbesondere

verAvandte er viel Zeit auf eine entsprechende A'erstärkung

der Stofsvorrichtungen an den Eisenbahnfahrzeugen.

Ins Greisenalter eintretend, erlahmte seine Vorliebe für

die Fortschritte des PlisenbahiiAvesens. Nur die Natur regte

ihn noch an. Er kehrte zurück zur Erde, durch das Reich

der Schmetterlinge und das Reich der Blumen, die er

schAvärmerisch liebte. Möge die Erde ihm leicht sein!

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

lleutsclics Ilusciim.

Die Generaldirektion der badischen Staatseisenbalinen liefs

eine Nachbildung ihrer ältesten (J ra m p ton - Schnellzug-Loko

motive aus dem .Jahre 1854 durch Herrn Baurat Courtin

dem Vorstande des Deutschen ^Museums im Beisein des

Referenten für die Gruppe »VerkchrsAvcseii«, des Herrn

Ministerialrates E. von M^eifs feierlich übeireichcn.

Das teihveise aufgeschnittene Modell zeigt, in Avie meister

hafter Ausführung jene Lokomotiven bereits alle die Ein

richtungen besafsen, die bei den heutigen, hoch entwickelten

Schnellzuglokomotiven angeAvendet Averden, und liefert einen

BcAveis dafür, Avie anregend die Vorführung solcher geschicht

licher Werke Avirkt.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahnhöfe und de

i\euer Baiinliof der llarrimainBahnen in Salt-Iakc*c[(y.
(Railroad Gazette 1907, Juli, Band XLIII, S. 33. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung .Abb. 2 auf Tafel XI.

In Salt-lake-city, Utah, Avird von der Oregon-Short-Bahn

ein neues Erapfangsgebäude für 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 gröfsere Einriebtungen waren erforderlich

Avegen der grofsen Zunahme des Güter- und Personen-Verkehres

und zum Teil auch Avcgen des Baues der San-Pedro-Los Angeles-

Sait-lake-Bahn, Avelche die Gleisanlagen und Bahnhofs-Ein-

richtungon der Oregon-Short-Bcihn in Salt-lake-city benutzt.

Die A'ereinigten Babnhöfe enthalten im ganzen 75,3 km

Gleis für 4100 Güterwagen und 455 PersoneiiAvagen. Die

Länge der Bahnhöfe beträgt im ganzen 4,8 km und die bedeckte

Fläche 54,34 ha.

•en Ausstattung.

Das Empfangsgebäude liegt in der Mitte der West-

3. Strafse in der Achse der South-temple-Strafse. 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 fünf in

eine geräumige Eingangshalle führenden Eingänge (Abb. 2,

Taf. XI) liegen in der Mitte der Vorderseite und sind durch
ein von eisernen Streben und schweren Ketten gehaltenes Vor

dach geschützt.

Die Eingangshalle führt in die allgemeine Wartehalle von

16,76 m Breite und 41,15 m Länge, mit einer von der Kämpfer-

liiiie ab zAvei Stock hohen, 18,29 m über dem Fufsboden

liegenden geAvölbten Decke. Die Wände haben Pfeiler zur

Aufnahme der Rippen dieser Decke. Das Mittelfeld der Decke

ist auf ungefähr ZAvei Drittel der Hallenlänge mit einem grofsen

Oberlichte mit runden, aus Kunstglas hergestellten Enden aus

gefüllt. Links oder südlich A'on der allgemeinen Wartehalle,

nur durch einen Tisch und eine Schranke von ihr getrennt

19*
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befinden sich die Eisenbahn- und Pullinan-Fahrkartenaiisgabe
und die Fernschreiber und Fernsprecher; am Nordende der

Halle befinden sich der Zeitungstand, die Handgepäckablage
und die Auskunftstelle.

Von den beiden Ausbuchtungen oder Türmen an den

Seiten des Mittelfeldes dient der rechte als Wartezimmer für

Frauen, der linke als Rauchzimmer. Mit dem Wartezimmer

für Frauen ist ein grosses Nebenzimmer verbunden, und aufser-
dem enthält dieser nördliche zweistöckige Flügel das Kranken
zimmer, je ein Zimmer für den Bahnhofsvorsteher, den Pförtner
und die Krankenpflegerin, ein Zweigpostamt, Baitscherstube,
Aborte und je einen Raum für den Zugdienst und die Zug
kasten. Im südlichen zweistöckigen Flügel befindet sich der

Zigarrenstand, das Wartezimmer und der Erfrischungsraum für
Einwanderer und Aborte. Die mit den Zügen Angekommenen
betreten nicht die Hauptwartehalle, sondern gehen durch breite

Ausgänge an den Enden der zweistöckigen Flügel unmittelbar
nach der Strafse oder den Wageiiständen.

Die Gepäckabfertigung nimmt den äufsersten südlichen

J'lügel ein. Sie hat ein Kellergeschofs unter und ein niedriges
Zwischengeschofs über dem Erdgeschosse für die Lagerung des
nicht sogleich abgeholten Gepäckes. Sie wird durch einen

unmittelbar von der allgemeinen Wartehalle ausgehenden Mittel
gang erreicht. Die drei Geschosse sind durch einen Aufzug

verbunden. Vom Kellergeschosse aus läuft ein Tunnel unter

allen Gleisen hindurch, mit Prefswasser-Aufzügen zwischen je

zwei Gleisen. In diesem äufsersten südlichen Flügel befinden

sich ferner je ein Raum für die Pullman-Gesellschaft, die
Zeitungsgesellschaft, den Schirrineister, für die Zugmannschaften,

die Führer und Aborte. Im äufsersten nördlichen Flügel be-

Maschinen

Die Maximus-Bremse.

(Railroad Gazette 1907, August, Band XLIII, S. 120. Mit Abb.)

Durch eine sinnreiche Vorrichtung an der Bremse eines

Wagens wird selbsttätig auf den Bremsschuh ein Druck aus

geübt, der im umgekehrten Vcrhültni.sse zu der mit der Ge

schwindigkeit abnehmenden Reibungszahl steht und .so während

des ganzen Anhaltens eine gleichförmige Bremswirkung gibt.

Die Vorrichtung ist sowohl für Luftsauge- und Westinghouse-

Bremsen entworfen. Textabbildung 1 zeigt die Anordnung

der Vorrichtung an dem einen Ende eines zweiachsigen Rad-

gestellcs. Der rechte Bremsschuh ist in der gewöhnlichen

Abb. 1.

finden sich ein grofser Erfrischungsraum, ein greises Speise-
!  Zimmer, die Küche nebst Zubehör und Bestätterungsräume.

Das zweite Geschofs wird durch zwei Treppen und zwei

Aufzüge erreicht. Je eine Treppe und ein Aufzug sind am
südlichen Ende der allgemeinen Wartehalle und an einem

Strafseneingange im nördlichen Flügel angeordnet. In diesem

Stockwerke befinden sich die Diensträume der verschiedenen

den Bahnhof benutzenden Bahnen. Sie sind an beiden Seiten

eines breiten Ganges angeordnet. Abgesehen von der mit Fenstern

aus Kunstglas versehenen Bahnseite der allgemeinen Wartehalle

ist diese von einem Beobachtungsgauge umgeben, der an der

Vorderseite des Gebäudes mit gewölbten Öffnungen versehen ist.
An der Bahnseite des Gebäudes befindet sich eine ein Stock

hohe, 0,14 m breite und 118,87 m lange Bahnsteigvorhalle.

Sie ist an der Bahnseite oberhalb der Höhe von 1,83 m offen,

kann aber im Winter durch Ziehfenster geschlossen werden.

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

Halle mit offen vergitterten Säulen. Zwischen je zwei Gleisen

erstrecken sich von der mittlern Bahnhofshalle aus nach beiden

Seiten auf je 134,11 m Regenschirm-Dächer von 4,88 m Breite

und 3,20 m Höhe.

Die Heizanlage und andere Maschinenvorrichtungen sind

in einem Räume des Kellergeschosses angeordnet.

Das Gebäude ist ganz feuersicher. Die Aufsenwände be

stehen aus Backstein, die inneren Säulen, Deckenträger und

Decken aus Eisenbeton, die Dachbinder aus Eisen, ebenso die

ganze Bahnsteigvorhalle und die Bahnhofshalle, deren Dächer

mit Asbest eingedeckt sind. Die Kosten des Gebäudes belaufen

sich auf ungefähr 9 Millionen Mark. Die Quelle enthält ein

gehende Mitteilungen über die Ausstattung. B—s.

1

und Wagen.

Weise durch ein steifes Hängeeisen aufgehängt. Der' linke

Schuh dagegen ist durch ein Gelenkglied an einem Glockeneisen

aufgehängt, das mit einer an der Aulsenseite der Endschwelle

des Radgestelles liegenden ijuadratischen Welle fest'verbunden

ist. Ebenfalls fest mit dieser Welle verbunden sind zwei kurze

Hebel, die an ihren Enden in kreisförmigen Führungen in dem

mit der Endschwelle verbolzten Gufsstücke bewegliche Zapfen

tragen. Dieses Gufsstück bildet einen Sitz für die Schrauben

feder, deren Stiel ebenfalls an der quadratischen Welle befestigt

ist. Die Spannung dieser Feder kann durch die Doppelmutter

am äufsern Ende des Stieles berichtigt werden. Das Glocken

eisen mit der Feder befindet sich an beiden Enden der End

schwelle des Radgestelles gerade

gegenüber der Lauffläche 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

gerückte Sperrklinke eingreift. Die

Kraft wird vom Bremszylinder durch

eine Zugstange auf den Radgestell

hebel übertragen, der durch das un-
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mittelbar links von der Achse befestigte Ilängeeiseu gehalten

wird. Dieser Radgestellliebel trägt eine Rolle, die sich in einer

V-förmigen Daumenfühning in dem am linken Bremssclinlie

befestigten, unter der Achse hindurchgehenden Verbindungsjoche

bewegt. Der rechte Bremsschuh ist mit dem Radgestellliebel

durch ein kurzes, über die Achse hinweggehendes Gelenkglied

verbunden. Wenn die Bremsen angezogen werden, wird der

Radgestellliebel auf die gewöhnliche Weise durch die Zugstange

nach links gezogen und zieht die heiden Bremsschuhe fest

gegen die Laiiftiäche des Rades. Sobald die Reibung so grofs

ist, dafs der linke am Glockeneisen hängende Bremsschuh an

haftet und sich abwärts zu bewegen beginnt, bewegt sich die

quadratische Welle gegen den Federdruck nach rechts, indem

sie sich um das Ende des abwärts gerichteten kurzen flebel-

arnies dreht. Die winkelrecht zum Halbmesser gerichtete

Anfangs-Bremswirkung am Bremsschuhe wird so eine unver

änderliche, von der Spannung der Feder abhängige Grölse.

Bei grossen Geschwindigkeiten, wenn die Reibungszahl niedrig

ist, ist der durch den Radgestellliebel ausgeübte Druck ent

sprechend hoch. In dem Augenblicke, wo der Bremsschuh '

anfängt zu schleifen und die quadratische Welle gegen den

Federdruck nach rechts zu bewegen, wird die gezahnte Sperr

klinke frei und greift in die gezahnte Gleitstange ein. Diese |

Gleitstange ist durch eine Stange mit dem Zjdinderhebel ver
bunden, und wenn die Sperrklinke in sie eingreift, ist jede
weitere Bewegung des Zylinderhebels und daher jede weitere

durch den Radgestellliebel bewirkte Druckvergröfserung am

Bremsschuhe gehemmt. Beim Bremsen bei hoher Geschwindig
keit werden die Bremsen so lange mit der gröfsten Kraft an

gezogen, his der winkelrecht zum Halbmesser gerichtete Zug

am Bremsschuhe die Sperrklinke freigibt und jede weitere Zu

nahme der Bremskraft verhindert. Wenn die Geschwindigkeit

geniäfs der Wirkung der Bremsen sinkt, nimmt die Reibungs
zahl zu. Der linke Bremsschuh strebt dann mehr und mehr

abwärts zu schleifen. Wenn er sich abwärts bewegt, geht die

Rolle am Radgestellliebel in der Führung des Verbindungs

joches nach oben und löst dadurch die Winkclverbindung

zwischen den beiden Bremsschuhen, wodurch sie den auf die

Schuhe ausgeübten Druck selbsttätig mindert, ohne den Zug ,

am obern Ende des Radgestellhebels zu verändern.

Wenn sich der Wagen in der entgegengesetzten Richtung
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 1

um das Ende des obern kurzen Hebelarmes. Das Joch hebt

sich statt zu sinken, und die Rollo am Radgestellliebel bewegt

sich in der Daumenführung nach unten. Die Verschlufs-

vorrichtung ist nur an dem nach der Mitte des Wagens hin

liegenden Ende des Radgestelles angeordnet. Die Bremsschuhe

am andern Räderpaare des Radgestelles sind an festen Gelenk

gliedern aufgehängt, aber durch eine gleiche Winkelverbindung

miteinander verbunden. B—s.

Eriolgrciclie I nlirl der Farm a n sehen Fliiginaseliliie.

(Engineer ItiuB, Januar, S. 65. Mit Abb.).

.Mit einem .\nlaufe von 100 m erhob sieh die von dem

ikiglämler Farm an gesteuerte Flugmaschine in die Luft,

umfuhr ein öOO m entferntes Ziel in tlaehem Bogen und

landete fast genau auf dem Punkte, von dem .sie aufge.stiegen

war. Sie ist von Gebrüder Voisin gebaut und besteht aus

zwei »Kasten-Draclnm«, die hintereinander liegen. Die Gleit-

dächen heider sind aus gelirnifstem Leinen, das Gerippe und

die Verldndungsteile aus E.'^chenholz, die Triebkraft liefert

eine Antoinette-Triebmaschine mit 8 Zylindern von öO P. S.,

die auf dem vorderen Teib^ hinter dem Führersitze angebracht

ist. Die S(diraube hat zwei Flügel und verleiht dem Ganzen

eine Geschwindigkeit von 60 km/St. Für den erforderlichen

Anlauf ist eine Stützung durch vier Räder vorgesehen. Für

die F'ahrt von im Ganzen etwas über 1 km Länge wurden

88 Sekunden gebraucht, worin abei' der Anlauf und die

sehr leicht und stofslos verlaufende Landung enthalten sind.

F—1-.

Kiiislellhctres I.okomotiv-Achslagcr Kauart /ara.

(Iiigegneria Ferroviaria, Dez. 1907, Nr. 2i, S. 400. Mit Abb.).

Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Taf. XI.

Unter den Verbesserungen an neueren Lokomotiven der

italienischen Staatsbahnen ist eine Achsbuchse mit beweglichen

Führungseinhlgen nach Zara liemerkenswert und in der Quelle

ausführlich duirh Zeichnungen dargestellt. Wie Abb. 3,

Taf. XI zeigt, kann die genau rechtwinklige Stellung des
Rahmens /ur Achse beim Durchfahren von Krümmungen ver

loren gehen, ohne dafs die Seitenführungen und Oberlagerschalen

einseitig iieansprucht werden. Die bei festen Führungen aut

tretenden Kräfte sind in solchem Falle beträciitlich und dürften

Ursache der nicht selten vorkommenden Brüche in den F'ührungen

älterer Lokomotiven mit liesonders langem Rahmen sein.

A. Z.

Nachrichten über Änderungen im Bestände
K. k, EisenbahnmiDisterium. *)

K. k. Ost.err. St aa t sha Ii ii e n.

Verliehen: der Titel eines Oberinspektors an die insiiektoren

J. Skoda, Betriebsleiterstellvertretei- und Vorstand der .Ab
teilung 3 der Betriebsleitung Czernowitz; K. Fischer.
Vorstand der .Abteilung 4 der Staatsbahndirektion Wien:
der Titel eines Inspektors an die Bauoherkommissäre .1.
Hoffmann, Eisenbahnbandirektion: L. f horazy, A'orstand

*) Üsterr. Wochenschrift für dcti ötlentl. Baudien.st, XIV. .Tabrg.,
Heft 8, S. 49. ;

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

der Bahnerhaltungssektion Wadowice ; .1. .V b 1 e i d i n ge r.
Ahirstand der Bahnerhaltungssektion .Melk; der Titel eines
Bau- beziehungsweise Maschinenoberkommissärs an die Ban-
kommissäre R. /. i n k 1 , Xordbahndirektion (iMaterialbe-
schatfungs- und Ubernahmeabteilung: .1. Krejei. Staats

bahndirektion Pilsen (Abteilung 3): W. l'hi lipp, Betriebs
leitung Czernowitz (Bau, extra statum): S. .lelic Vorstand
der Eisenbahnhausektiou Knin (extra statum); an die .Ma-
sehinenkommissäre K. Rosenzweig, .Abteilungsleiter dei'

Werkstättenleitung Pilsen; Th. Witkowski, Abteilungs-
leitei' der HeizhausleitiingLeinherg: O. Lech ner, .Abteilungs-
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leiter der Loikoniotivwcrkstätte F'loridsdort'; 1 P o ra p a ii,
LcitcrstellYertreter der Heizungsleitung Miihr.-Ostraii-Oder-
furt; J. Langer, Loiterstellvertreter der Heizliausleituiig
Prerau.

Krnannt: Zu Oberinspektoren die Titularoberinsjadctoren F.
Sedmak. kaiserl. Pat, Fisenbahnbaudirektion: Itert ele
Otto von (trenadenberg. Fisenbabnniinisteriuni: J.
Petzold. Vorstand der Abteilung 8 der Staatsl)abndirektion
Wien; F. ]Matzko, kaiserl. Kat. Vorstand der Abteilung 8
der Staatsbahndirektion Olmütz; ]M. Erb. Vorstand der Ab
teilung 8 der Staatsbalindirektion Villaeli: A. Appel, Vor
stand der Abteilung 4 der Staatsbalindirektion Olmütz;
H. Steininger, kaiserl. Rat. Inspektor. Vorstand der
Abteilung 8 der Staatsbalindirektion Triest; zu Inspektoren;
G. Bartdorff. Titularinsiiektor, Eisenbabnbaudirektion; die
Bauoberkoininissäre R. Jaussner, Eisenbabnininisteriuin:
^[. Loebenstein . Staatsbalindirektion Krakau (Bau. extra
statuin); J. Brtek, Staatsbalindirektion Villacb (Abteilung 8);
W. Seliraiuek. Staatsbalindirektion Wien (Abteilung 8);
11. .Tonasz. Staatsbalindirektion Wien (Abteilung 8); A.
Ilauser. Staatsbalindirektion Idnz (Abteilung 8); 0.
Barteleinus. Staatsbalindirektion Villaeli (Abteilung 8):
A. 31 a k 0 AV s k y , A'ordbabndirektion (Materialbeseliaftiings-
und Übernaliineabteilnng); 3V. llnla. Staatsbalindirektion
Prag (Bau. extra statuin); St. G tt r11 e r, Staatsbalindirektion
Lemberg (Bau. extra statuin); .1. Fisolier, Staatsbalin

direktion Linz (Bau, extra statuin); F. ZygulsKi, Vor
stand der Balinerhaltiingssektion Przemysl I: die 3Iascliinen-
oberkommissäre A. Soltyiiski, Staatsbalindirektion Lemberg
(Abteilung 4); Tb. v. Wrzosek. Staatsbalindirektion Krakau
(Abteilung 4); 3Iises Fniil Edler v., Staatsbalindirektion
Lemberg (Abteilung 4); 11. Pisker. Staatsbalindirektion
Linz (Abteilung 4); 0. Ditti^s. ATirstand der Meizlians-
leitung Linz; X. Atlas, Staatsbalindirektion Lemberg (Ab
teilung 4); 31. Sperl, AArstand der lleizliausleitnng Knittel-
feld; St. Z a j ij c z k o av s k y , A'orstaiid der 1 leizliausleitnng
Rzeszöw; F. Feilendorf, Abirstand der lleizliausleitnng
Wien I: F. Sc Ii midi, Bauoberkonimissilr, Vorstandstell
vertreter der Abtcilnng 5 der Staatsbalindiridvtion Wien; zu
Bau- bezieliungSAveise Maseliinenoberkommissären; 0. Gei-
r 1 n g e r, 3Tasoliincnkoinniissär, ZentralAvagendirigiernngsamt;
die Baukommissäre 31. König, Kordbalindirektioii (Ab
teilung 111); A. Seblögel, Xordbalindirektion (Abteilung
III); L. Salver, AArstandstellVertreter der Babnerlialtungs-
sektion Tarnopol 1; W. ('zuba, Xordbalindirektion (Ab
teilung III); E. Biedermann, Vorstandstellvertreter der
Bahnerhaltungssektion Alles; .1. Bodynski, Eisenbalin-
baiileitung lieniberg (extra statuin); G. Alayr, Staatsbalin
direktion Triest (Abteilung 8); .1. Z a in b e r 1 i n , Eiscnbalin-
bauleitung Spalato (extra statnni); l'ranz Ritter v. Neu m a n n,
Staatsbalindirektion AGllacli (Bau, extra statuin); G. Bertig,
A'orstandstellvertreter der Balinerlialtnngssektion Jaroslan 1;
B. Zangen. Betriebsleitung Gzernowitz, Abteilung 8; K.
Dvoräeek. Amrstandstellvertreter der Balinbaltnngssektion
Taus; H. Pckel, ABrstandstellvertreter der Balinerlialtungs-
sektion Samlior 1; J. Slavik. Vorstandstellvertreter der
Balinerhaltiingssektion Tabor 1; 11. Filipek, Alaseliinen-
koininissär. Staatsbalin-Direktioii Wien (.Abteilung 8); die
Baukommissäre 1.. AA'ojteeli. Trassierungsabteilung Landeek
(extra statuin); F. M Art Ii, Fisenbalinbanleitung Krems (extra
statuin); .1. Synek, Vorstandstellvertroter der Balinerlial-
tungssektion Bndweis II; tlie Arasoliineiikommissäre S. Weifs.
Vorstandstellvertreter der lleizliausleitnng Wels; E. Fried.

Abteilungsleiter der lleizliausleitnng Wien 1 ; S. Aller
band, Abteilungsleiter der Betriebswerkstätfe Podgörze-
Plaszöw ; W. F e 1 s e n st e i ii, .Abteilungsleiter der Werk-

stättenleitung Linz; F. Gresser. A^orstaiidstelkertreter der
lleizbausleitung Hainfeld; .1. T b u m b, A'orstandstellvertreter
der Heizbaiisleitnng Jägerndorf; R. Romanski, Abtei-
Inngsleiter der AVerkstättenlcitung Stanislau; J. Poläk, Ali-
teilungsleiter der Betriebswerkstätte Pilsen; die Baukommis
säre B. AA'eAverka. l.eiter der Telegrapbenkontrollc des
Betriebsinspektorates 3Iäbr.-0strau-0dcrfurt; St. Alorye.,
A'orstand der Betriebsleitungsexpositur Storozynetz; L.
31nller. Xordbabndirektion (Abteilung A'lll); zu Bau-
beziebungsweise 31asobinenkommissären; R. Stricker,
31asebinenadjunkt. ZentralAvagendirigierungsamt; J. 3Iilde,
Bauadjunkt. Eisenbabnbaudirektion; F. Eicbberg. Alascbinen-
adjunkt, Eisenbabnbaudirektion; die Bauadjunkten R. Scbnei-
der. Streokenleitung Luudenburg; F. Beitl. Babnerbal-
tnngssektion Triest; II. Aleyer.Babnerbaltungssektioii Tarvis;
B. Kafka. Streokenleitung Sobönbrunn: B. Kulinski,
A'orstandstellvertreter der Balinerbaltungssektion Sucba: 31.
Frankenstein. A'orstandstelh'ertreter der Balinerbaltungs

sektion Krnmau; L. Franio, provisorisobe Betriebsleitung
(Iravosa; B. H a n i n o z a k. 3Iascbinenadjunkt, Balmerlial-
tniigssektion Lemberg 1; die Bauadjunkten A. Pubony.
Streokenleitnng AA'isoliau; J. Sobimerka, Staatsbalindirek
tion J^iIsen (A bteilung 3j; K. S c b n Ii r e r. Eisenbabnbau-
leitung Ilartberg (extra statuin); .1. Louda, A'orstandsstell-
vertreter der Balinerbaltungssektion 31äbr.-Scbönberg: Tb.
B 0 g a 1 s k i. A'orstandstellvertreter der Balinerbaltungssektion
BozAvadöw; A. Pick, A'orstandsstellvertreter dei' Baliner
baltungssektion Töplitz; A. Sobrager, Balinerbaltungssektion
Stanislau I; E. Fuobs, Staatsbalindirektion A'illaob (Ab
teilung 8); F. Sarlay, Balinerlialtungssektion Bisobots-
liofen; F. Blitz, Balinerbaltuiigssektion Pola; Y. Rajca,
A'orstandstellvertreter der Babnerbaltuiigssektioii Xeu-San-
deo II; K. Lorang, Eisenbabnbauleitung Spittal a. d. Dran
(extra statiim); J. 1. üftsobtitz, Balinerbaltungssektion
Pisek 11; A. Z w i 11 i ii g e r. provisorisobe Betriebsleitung
Triest, k. k. Staatsbabnen; F. Gödl, Eiseiibabnbauleitung
Sobwarzaob im Pongau (extra statuin); E. AA'iener, Staats
balindirektion Triest (Abteilung 3); S. Sobmelz, Staats
balindirektion lunsbrnck (Bau, extra statiim): A. Stötter,
Babiierbaltnngssektion Kitzbüliel; J. Baar, A'orstandsstell-
vertreter der Babnerbaltuiigssektioii Freudentbai; h. Prossy,
Staatsbalindirektion Innsbruck (Bau. extra statiim); F. Gärt
ner, Fisenbabnbauleitiing Klagenfurt (extra statum); F.
Guziakiewioz, Staatsbalindirektion Stanislau (Abteilung 8);
die Mascbinenadjunkten F. Jascbke, Heizbausleitung Friedek;
A\'. Blau. AVerkstätte Mäbr.-Ostran-Oderfiirt; A. S c b e ii c r,
lleizliausleitnng Prerau; Tb. l.ocbl, Heizbaiisleituiig Dzieditz;
E. Knbnelt, Xordbabndirektion (xVbteilung lA'); 31. Stein,
Staatsbalindirektion AA'ieii (Abteilung 4); 11. Kosmac.
AVerkstättenleitung Knittelfeld; AA'". 31erl, Heizbausleitung

AA'örgl; S. 1) a b r y c z, lleizliausleitnng Saybuscb-Zywiec ; ,1.
Wolff, Bauadjunkt, X'^ordbabndirektion (Abteilung II); .1.
Goldenberg, Bauadjnnkt. Amrstandstellvertreter der Be-
triebsleitungsexiiositiir Gurabuniora; R. König. 31ascbineii-
adjiinkt, Nordbabndirektion (Abteilung 11); zu Bau- bezie-
liungsweise Mascliiiienadjnukten die Balmassistenten E. Dor-
111 an 11, Babnerbaltuiigssektioii Halic 11; L. Bieberle, Balin
erlialtnngssektion A'illaob; F. Pacovsky. Babnerbaltungs-
•ioktion Budweis II; L. Scbnabl, Babnerbaltuiigssektioii Selz
tal ; B. AA'eck, Eisenbabnbauleitung Spittal a. d. Brau
(extra statuin); die 3fa.scbinenassistenten J. Halik, Werk-
stättenleitniig Laim ; H. Ge r in a k. AA'erkstättenleitiing AATen ;
F. Terdiiia. Heizbaiisleitung l.aibacb; G. A'orisek.
lleizliausleitnng Bodenbaob ; A. B ebet a. AVerkstüttenleitung
Iiann: T b. AA' ü r i n g e r. Staatsbalindirektion AAMen (Abtei-
Inng 4); F. Steinbäusl. AVerkstättenleitung Pilsen; K.
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Luuzer, Heizliaush'itnng Linz: H. Klaubert, Werk-stiitten-
leitung Salzburg: II. S c h w o i t z o r, Heizliausleitung St.
Veit a. fl. Glan: .T. lirdina. Workstättcnleitung Knittel-
feld: K. Szeligowski, lleizliausloitung Czortköw: L.
11 arasiewiez. i)rovison.scbe Workstättenloitunir Staiiislaii.

H a y e r i s c. he Staatsei.se n b a h ii e n.

Der Regierungsrat fin Staatsiniiiisterium für Verkehr.sangelegen-
heiten F. Rüuni.'Avolff wurde zum Zwecke des Eiutritte.s

in den Dieu.st der rt'illziscbeii Eiseiibabiieii für die Zeit

vom 1. Februar bis mit 31. Dezember lüü8 beurlaubt.

Der Obermaschineniuspektor bei der Werkstätteiiispektiou Au
bing F.. Fisenbeifs wurde Avegeu Krankheit und hier
durch bewirkter Dieustuufähigkeit auf die Dauer eines
Jahres in den Ruhestand versetzt.

Refördert: der Direktionsrat L. Gleifsner in Nürnberg
zum llegierungsrat bei der Fisenbahndirektioii daselbst;
die Direktionsassessoreii M.- Ruidiseh, Vorstand der
Betriebs- und Bauiiispektion Donauwörth, ]\[. Schön
berger, Aorstand der Betriebs- und Bauiiispektion
Alühldorf, L. Ammon, Vorstand der Alaschinenin.siiektiou
Ingolstadt, J. Barth, A^or.stand der Maschineninspek
tion Regensburg und F. T,eykauf, A''orstand der
Masehinenin.spektion Lindau, zu Direktionsräten; der
Eisenbahnassessor 11. Reufs in München zum Direk

tionsassessor bei dem Tarifamt der Staatseisenbahnver-

waltung in München: der Eisenbahnassessor H. Beckh
in Nürnherg zum Direktionsassessor bei der Eisenbahn
direktion daselbst: der Eisenbahnassessor M. Maufser

in München zum Direktionsassessor bei dem A'erkehrsamt

der Staatseisenbahnvcrwaltuim in München; der behufs
Dienstleistung bei den Pfälzischen Eisenbahnen beurlaubte
Eisenhahnasses.sor AI. iläfner unter Fortdauer seiner

Beurlaubung zum Direktionsassessor bei der Eisenbahn-

direktiim Rcgeusburg und der Vorstand der ßetrlebs-
werkstätte Ilegensburg. Eisenbahnassessor A. Gollwitzer
zum Direktionsassessor an seinem seitherigen Dienstorte.

Yersctzt in der bisherigen lliensteigenschaft: der Vorstand
der Betriehsinspektion Alünchen II. Direktionsrat L.
Klug zum Verkehrsamt der Staatseisenbahnverwaltimg
inAIünchen: der Direktionsassessor A. Hertel in Augs
burg zur Eisenliahndirektion Regensburg und der Eisen
bahnassessor L. Fischer in München zur AVerkstätte-

inspektion Aubing.

E r n a n n t: die Regierungsbanmeister J. 8 e h e 1 b e r t in
Würzburg, K. llorbelt in Nürnberg und H. Kuli in
München zu Eisenbahnassessoren bei den Direktionen
Würzburg, Nürnberg beziehungsweise München.

S ä c h s i s c h e 81 a a t s e i s e n b a h n e ii.

A'ersetzt: Utcr, Baurat beim Baubureau Leipzig, zur Be
triebsdirektion liCipzig 1.

Ernannt: Poppe, Regierungsbaumeister beim Baubureau
Gera, zum Bauinspektor bei der Staatseisenbahnverwal
tung, unter Relassung als A^'orstand des Baubureaus Gera.

K. k. jiriv. Kasehau-Dderlierger Eisenbahn.
G. V. Thaly, Oberinspektor und Vorstand der Fachabteilung

für Bau- und Bahnerhaltung bei der Generaldirektion
in Budapest wui'de auf Ansuchen in den Ruhestand
versetzt und A. Fäbry. Oberinspektor und A'orstand-
stellvertreter, Iiis auf weiteres mit der I.eitung der oben
erwähnten Fachabteilung betraut.

Soirstige rcrsoiialnachrichlen.

Dem Zivilingenieur W. 8chmidt in Cassel-Wilhelmshöhe wurde
von der Technischen Hochschule in Karlsruhe dieAAttrde
eines [)oktor-Tngenieurs ehrenhalber verliehen.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

Überwacliuiigsvorriclitiiiig l'ür Kiirbehverke zum Bedienen von Welchen
und Signalen.

(1). E. P, 187260. Allgemeine Elektrizitäts-Gcsellschait
in Berlin )

Kurbelwerke zum Bedienen von Weichen und Signalen sind
i]i ihrer Abhängigkeit ebenso eingerichtet, wie Stellwerke mit ein
fachen Stellhebeln, jedoch hat man bisher in vielen Fällen auf die
Bedingung verzichtet, dass die Weichenkurbeln auch eingeklinkt
sein müssen, wenn eine Fahrstrafse freigegeben werden soll.
Der Wärter braucht daher nicht besonders darauf zu achten,
ob die Kurbeln eingeklinkt sind; er kann sogar absichtlich das
Einklinken der Kurbeln unterlassen, wenn etwa die Sperre für
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 Unglücksfälle dadurch eingetreten,
dafs die Fahrstrafse eingestellt werden konnte, trotzdem ein
Drahtbruch stattgefunden hatte oder eine Weiche aufgeschnitten
war.

Die Erfindung strebt nun diesen Mangel dadurch zu besei
tigen, dafs die Weichenkurbeln bei Einstellung der Fahrstrafsen-
hehel auf ihren eingeklinkten Zustand geprüft werden. Zu
diesem Zweck kann nach Textabb. 1 ein durch das ganze
Kurhelwerk gehender Schieber a durch Mitnehmer b die über
jeder Weichenkurbel drehbar gelagerten Sperrstücke c vor der
eingeklinkten Kurbel d vorbeibewegen, solange die Kurbel vor-
schriftsmäfsig eingeklinkt ist, während diese Bewegung bei aus
gehobener Kurbel durch deren Ansatz e verhindert wird. Nun

sitzt auf jedem Fahrstrafsenschieber m ein mit zwei Zähnen
versehener Knaggen f so, dafs die Knaggen aller Fahrstrafen
schieber in gleicher Stellung hinter einander stehen, so dals

Abb. 1.

mmim

i-e

j das Schleifstück h auf allen aufliegt. Wird einer der Fahr-
j  strafsenschieber nach rechts oder nach links bewegt, so hebt
i  sich das zwischen den Hebeln g liegende Schleifstück und
bewegt dadurch den auf derselben Welle i sitzenden Hebel k
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luich rochls. Dieser nimmt mittels des Aiisclilagcs 1 den
vSchieber a mit, der nacli Einstellen der Falirstral'se durch eine
Feder n in seine Ruhelage Tuirückgehrncht wird und auch die
\yelle i dahin zurückdrelit. Demnach werden hei jeder Fahr-
straisen-Einstellung und -Auslösung alle Weiehenkurbeln darauf
hin geprüft, ob sie eingeklinkt sind, ob sich also alle Weichen
in Ordnung befinden.

Es ist nicht erforderlich, dafs alle Fahrstrarsenhebel auf

einen gemeinsamen Schieber und damit auf alle Weichenkurbeln
wirken, man kann nötigenfalls für jeden Fahrstrafsenhebel
einen besonderen Schieber anordnen, der nur die zugehörigen
Weichenkurbeln überwacht. G.

Entlasliingsvorricldiing für Drelisrlieiben.

(I). R.I'. 189348. W. Schimpft" und F. Schimpff in Schafstädt
bei Halle a. S.)

Damit das Gestänge der Entlastungsvorrichtungen für
Drehscheiben nur auf Zug beansprucht wird, so dafs seine Ab
messungen verhältnismärsig gering gehalten werden können,
wird die Entlastung der Drehscheibe durch zweiarmige Hebel
bewirkt, deren kurze Schenkel sich von oben her auf die Dreh
scheibenlau'schiene lagern, und die Drehscheibe so gegen diese
Schiene wirksam abstützen. In einem Lagerbocke d der Dreh
scheibe (Textabb. 1) ist ein doppelarmiger Hebel um den
Zapfen f drehbar gelagert, dessen kurzer Arm h sich über der

Laulschieiie i befindet. Durch Anheben des langen Hebel
armes g wird der kurze Arm h auf die Schiene i geprefst und
entlastet dadurch den darüber liegenden Drehscheibenteil beim
Auf- oder Abfahren des Eisenbahnfahrzeuges. Das Anheben
dos Hebelarmes g erfolgt durch ein Gestänge q, in dem ein

Abb. 1.

n  fn

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

Der Antrieb für die g'egenüberliegende Seite ist so an
geordnet, dafs dessen linksgängiger Schneckentrieb n' ebenfalls
auf der Welle m sitzt, so dafs keine äufsere Längskraft an
dieser Welle auftritt. G.

Bücherbesprechungen.
IMe Elektriziiät und Ihre Anwendungen. Von Dr. L. Graetz,

Professor an der Universität München. Elfte Auflage
(34. bis 39. Tausend). Stuttgart, 1904, J. Engel ho rn.
Preis 7 Mark.

Wir weisen auf dieses, durch die Zahl seiner Auflagen

schon äufserlich bewährte Werk namentlich deshalb besonders

hin, weil es im Gegensatze zu zahlreichen neueren, aus der

Vertretung von Sonderzweigen hervorgegangen, und nicht selten

mehr geschäftliche als wissenschaftliche Zwecke verfolgenden

Veröffentlichungen des Gebietes der Elektrotechnik einmal wieder

die wissenschaftlichen Grundlagen dieses Faches in allgemein

verständlicher Weise und unter Berücksichtigung der neuesten

Erkenntnis zusammenfafst. Es bildet unserer Überzeugung
nach für Alle ein vorzügliches Mittel zur Aneignung der

Grundlehren der Elekti ophysik, steht dabei aber auch so sehr

auf dem Boden der elektrotechnischen Tatsachen, dafs auch die

Kenntnis aller irgend bedeutungsvollen technischen Verwendungen

der Eelektrizität daraus entnommen werden kann.

Wir wünschen diesem vortrefflichen Hülfsmittel namentlicii

auch für Studierende, dafs die Verbreitung über das bereits

erreichte Mafs noch weit hinauswachsen möge.

Strarseiibaukiinde. Land- und Stadt-Strafsen. Von Ferdinand

Löwe, 0. Professor der Ingenieur-Wissenschaften an der

Königl. Bayerischen Technischen Hochschule zu München.

Zweite völlig uiigearbeitete Auflage. Mit 155 Abbildungen

im Te.xte. Wiesbaden, C. W. Kreidel's Verlag, 19tt6.

Preis 14,60 Mark.

Wir zeigen das Wiedererscheinen dieses klassischen Lehr

buches des Strafsenbaues in zweiter Auflage unserm Leser
kreise mit ganz besonderer Genugtuung an, überzeugt, dafs
dieses Gefühl der Befriedigung weite Kreise der Fachgenossen
gemeinsam beherrschen wird. Die Eigenart des Buches, ganz
überwiegend auf eigener wissenschaftlicher, sowohl theoretisch
entwickelnder, als auch beobachtender Tätigkeit des Verfassers
zu beruhen, prägt sich in der neuen Auflage in noch höherm
Malse aus, als in der ersten. Dabei ist der Blick des Urhebers

aber in umfassendster Weise auf die neuesten tatsächlichen Er

scheinungen des Strafsenbaues gerichtet geblieben, die zu
erschöpfender Würdigung gelangen; wir nennen in dieser
Beziehung die eisernen Spurgleise in Landstrafsen und die

Kleinpflasterdecke.

Im neuen Gewände ist das Werk in erhöhtem Mafse

geeignet, eine wirklich wissenschaftliche Durchbildung des Strafsen-
bauers zu fördern, und diese ist in unseren Tagen von ganz
besonderer Bedeutung, da die im Gegensatze zu der bisher
unvernünftigen Art der Verwendung der Kraftfahrzeuge auf
Landstrafsen mit kleiner Zugkraft und übermäfsiger Geschwindig
keit in neuester Zeit fortschreitende Entwickeluug des wirt
schaftlich allein vertretharen langsamen Kraft-Lastwagens der
alten Landstrafse eine ganz neue Bedeutung verschafft, für
den Strafsenbauer aber zugleich ganz neue Aufgaben stellt,
deren Lösung ihm nur bei voller wissenschaftlicher Durchbildung
gelingen kann; und die zu gewähren, ist das Buch in besonderem
Mafse geeignet.

Für die Redaktion verantwortlich; Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkbansen in Hannover.

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden — Druck von Carl Ritter G. m. b. H. in Wiesbaden.


