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ihm verhasst. Unaufrichtige Menschen waren ihm in der
Seele zuwider.

Zu Rontgens Studienzeit waren ihm der Zirichsee
und der Uetliberg mit den préichtigen Alpenblicken die
liebsten Aufenthaltsorte gewesen. Vom Leiterliweg am
Uetliberg ist er denn auch richtig einmal abgestiirzt, musste
mit gebrochenem Arm ins Krankenhaus eingeliefert werden.
Das tat aber seiner Freude am Bergsteigen keinen Eintrag.
Zahlreiche héchste Bergspitzen wie Bernina, Pali u. s. w.
hat er bestiegen, ohne Aufhebens davon zu machen; das
Schwierigste reizte ihn. Oft war sein Freund, der alte
Lehrer Enderlin im ,Weissen Kreuz“ in Pontresina sein
Fithrer. Viele Touren machte er auch mit seinem Freunde
Prof. U. Kronlein, dem Zircher Chirurgen. Fir die Diavo-
lezzatour z. B. war Rontgen vielen seiner Freunde, zu denen
auch meine Frau und ich z#hlten, selbst der Fiihrer, so
gut kannte er die Umgebung von Pontresina, wo er auch
durch mehrere Jahrzehnte hindurch alljihrlich seine Ferien
zubrachte.

Der erste Physiker, dem der Nobelpreis zuerkannt
wurde, war Rontgen. Ueber wissenschaftliche Ehrungen
freute er sich allerdings, nicht aber iiber solche des grossen
Haufens. Eine letzte grosse Freude bereiteten ihm die
Ziircher Aerzte, als sie zu seinen Ehren eine Gedenktafel
an dem Hause am Seilergraben anbringen liessen, in dem
er als Student in Ziirich gewohnt hatte. Als ihm das Recht,
sich ,von“ Réntgen zu nennen, verliehen wurde, héitte er
die Formalitit zu erfiillen gehabt, ein beziigliches Gesuch
an das Adelskapitel zu richten. Das tat er nicht.

In seinen wissenschaftlichen Arbeiten interessierten
ihn immer am meisten die Vorginge in den kleinsten
Teilchen, in den Atomen und Molekeln. Um so mehr freute
ihn die in Miinchen durch einige seiner Schiiler gemachte
Entdeckung der Rontgen-Spektroskopie, durch die viele
Atombeziehungen aufgeklirt werden konnen.

Rontgen suchte stets die tiefsten Geheimnisse der
Natur zu ergriinden. Eines der grossten zu enthiillen ist
ihm tatsichlich gelungen.

Zur Frage einer einheitlichen Giiterzug-Bremse.
Von Ing. (S. I. A.) C. Wetzel, Techn, Bureau, Ziirich.

Die ,Revue Générale des Chemins de fer” bringt in ihrer
Nummer vom Januar 1922 einen Aufsatz des Ingenieurs Luigi Greppi
iiber die Anwendung der durchgehenden Bremse bei Giiterziigen,
der auch schon in der ,Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane* vom
15. Juli 1921 enthalten war. Ing. Greppi vergleicht die in den letzten
Jahren zur Anwendung empfohlenen Bremsen und zwar die Westing-
house-Druckluftbremse, die Vakuum-Bremse von Clayton-Hardy, die
Druckluft-Bremse Kunze-Knorr und die Druckluft-Bremse von Lip-
kowski und kommt dabei zu dem Ergebnis, dass nur die Westing”
house-Druckluftbremse zur Einfiihrung emp-
fohlen werden kdnne.

bis zu 150 Achsen auf Steilrampen der deutschen, der Osterreichi-
schen und der ungarischen Eisenbahnen bereits in den Jahren 1916
und 1917 mit bestem Erfolg erprobt ist. Wenn in Deutschland ein
Wagenpark von ungefihr 100000 Giiterwagen bereits mit der KK-
Bremse ausgeriistet ist, bezw. in Ausriistung begriffen ist, und in
Schweden ein solcher von ungefihr 4000 Wagen, so eriibrigt es
sich, theoretische Erwagungen {iber die Anwendbarbeit oder Nicht-
anwendbarkeit der Bremse anzustellen; massgebend sind da die
im regelmissigen Eisenbahnbetrieb gemachten Erfahrungen.

Bei Beurteilung der Sachlage ist es natiirlich in erster Linie
notwendig, sich auf einen rein sachlich technischen Standpunkt zu
stellen. Bevor man der Einfiihrung der KK-Bremse in Deutschland
unsachliche Beweggriinde unterschiebt, wire die Frage zu erwigen,
ob nicht andere triftige, sachliche Griinde, ndmlich die aus der Not
geborene Notwendigkeit, unter allen Umstinden und in allen Fillen
sparen zu miissen, Deutschland gezwungen haben, die KK-Bremse
einzufiihren. Es geschah auch dann noch nicht leichthin, sondern
erst nach eingehenden Untersuchungen in dem sicheren Bewusst-
sein, dass die KK-Bremse die Bedingungen erfiillt, die im Berner
Schlussprotokoll vom 11. Mai 1909 von der Internationalen Kommis-
sion fiir die Feststellung der Bedingungen, denen eine durchgehende
Giiterzugbremse zu geniigen hat, aufgestellt sind, ja iiber diese
hinaus noch grosse Vorteile mit sich bringt. Es war lediglich die
durch genaue Berechnung gemachte Feststellung, dass durch die
Einfiihrung der Bremse grosse Ersparnisse ermdglicht werden, die
im Jahre 1916 das Preussische Abgeordnetenhaus dazu bestimmt
hat, die Einfiihrung der Bremse zu genehmigen, und die auch heute
noch fiir die moglichst rasche Ausdehnung ihrer Verwendung aus-
schlaggebend ist

Im Versailler-Vertrag ist verlangt, dass die deutschen Wagen
mit Einrichtungen versehen sind, die es ermdoglichen, sie in Giiter-
ziige der alliierten Michte einzustellen, ohne dass die Wirkung der
durchgehenden Bremse behindert wird, und andererseits soll es
moglich sein, die Wagen der alliierten Linder in alle Giiterziige
einzustellen, die auf den deutschen Strecken verkehren.,

Die eingehenden Versuche mit der Knorr-Giiterzugbremse,
der Westinghouse-Giiterzugbremse und der Kunze-Knorr-Giiterzug-
bremse haben gezeigt, dass Druckluftbremsen, die den im Berner
Schlussprotokoll aufgestellten Bedingungen entsprechen, auch ohne
weiteres miteinander gekuppelt werden konnen. Es wurde deshalb
auch schon vor etwa zehn Jahren seitens des deutschen Bremsaus-
schusses der Satz aufgestellt, dass es in Zukunft gar nicht not-
wendig sein wiirde, eine bestimmte Bremsbauart vorzuschreiben,
sondern es wiirde genfigen, vorzuschreiben, in welcher Weise bei
der in Betracht gezogenen Bremse der Bremsdruck im Brems-
zylinder ansteigen bezw. fallen muss. Selbst wenn also die alliierten
Linder eine andere Bremse wihlen, so ist damit durchaus nicht
gesagt, dass dann Deutschland die KK-Bremse fallen lassen miisste,
denn es wird nach den bisher gemachten Erfahrungen ein Leichtes
sein, die KK-Bremse jeder anderen Druckluft-Bremse anzupassen, die
den im Berner Schlussprotokoll aufgestellten Bedingungen geniigt.
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Was Ing. Greppi beziiglich der Lipkowski-

T

und der Vakuum-Bremse ausfiihrt, kann im
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allgemeinen als durchaus richtig anerkannt J\Abggslfuf‘/gslﬁpemslgn a\ \
werden. Die Einfiihrung der Vakuum-Bremse ‘ \ '

wird zweifellos an dem Widerstand aller der 2

Verwaltungen scheitern, die in ihrem Betrieb 2\

Druckluftbremsen eingefiihrt haben, und die T"f )

weitaus in der Mehrzahl sind. Es muss 0
weiterhin auf das Vorgehen Schwedens hin-
gewiesen werden, das in neuerer Zeit die
Vakuum-Bremse zu Gunsten der Druckluft-
Bremse verldsst. Beziiglich der Lipkowski-Bremse ist es insofern
schwer, ein eindeutiges Urteil abzugeben, weil Lipkowski bei jedem
neuen Versuch eine neue Konstruktion vorfiihrt., Eine praktische
Erprobung liegt fiir keine der vielen Versuchsausfithrungen vor.
Was indes die Kunze-Knorr-Bremse anbelangt, die fortan der Kiirze
wegen KK-Bremse genannt werde, ist Ing. Greppi augenscheinlich
nicht bekannt, dass diese Bremse, die nach mehr als fiinfjihrigen
Versuchen in gemeinsamer Arbeit der ,Knorrbremse A.-G.“ mit
dem Eisenbahn-Zentralamt in Berlin entstanden und vervollkommnet
ist, in Giiterziigen bis zu 200 Achsen auf Flachlandstrecken und

Abb, 1,

30 35 se/f.

Bezichung zwischen dem Druck in der Leitung und im Bremszylinder bei abgestuftem
Bremsen und abgestuftem Losen mit der Kunze-Knorr-Bremse,

Was nun die einzelnen Vorwiirfe anbelangt, die Ing. Greppi
der KK-Bremse macht, so sind die Informationen, auf die er diese
stiitzt, offenbar nicht ganz einwandfrei.

1. Zunidchst ist es ein Irrtum, wenn man die KK-Bremse als

‘eine Kombination einer Einkammer- und einer Zweikammerbremse

bezeichnet.)) Eine solche Kombination fiihrt niemals zu dem Ziel,
das die KK-Bremse erreicht hat. Durch einfache Verbindung der
beiden Bremsarten erreicht man ein System, bei dem zwar die

1) er verwclscn auf die Beschreibung der Kunze-Knoir-Bremse in Band 77,
Seito 29 der ,S. B, Z.“ (15. Januar 1921), Red.
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Bremskldtze schnell angezogen werden konnen, die Abstuibarkeit
indes nur in den héheren Bremsstufen vorhanden ist, in denen man
sie nicht gebraucht. Beim Befahren von Gefillen wird erfahrungs-
gemdss nur etwa ein Drittel von dem Bremsdruck gebraucht, der
der vollen Bremsung entspricht. In diesem ersten Drittel muss dem-
nach die Bremse regulierfihig sein.

Will man deshalb den Vorteil der Einkammerbremse aus-
nutzen, der darin besteht, dass mit ihr die Bremsklotze sehr schnell
angelegt werden konnen, so muss man nach einem Mittel suchen,
durch das die Einkammerbremse selbst auch nach unten abstufbar
gemacht wird. Dieses Mittel ist bei der KK-Bremse dadurch ge-
funden, dass der Hilfsluftbehilter durch einen ungleich belasteten
Kolben in zwei Teile geteilt ist, von denen der eine den eigentlichen
Hilfsluftbehilter, der andere dagegen die Steuerkammer bildet. Die-
ser aus zwei Kammern bestehende Hilfsluftbehilter hat nun zwar
die Form eines Zweikammer-Bremszylinders, wirkt aber nicht als
Zweikammerbremse, denn sofern der Zweikammer-Zylinder fiber-
haupt in besonderen Fillen zum Bremsen herangezogen wird, um
die Bremswirkung iiber das bisher iibliche Mass hinaus zu erhéhen,
geschieht dies nur durch volistindiges Auslassen der Luft aus der
einen Kammer.

2. Die KK-Bremse ist durchaus nicht so verwickelt und schwer,
wie dies vielleicht dem erscheint, der sie zum ersten Mal kennen
lernt. Ebenso scheinbar ist die Einfachheit bei der zum Vergleich
herangezogenen Luftsaugebremse Clayton-Hardy. Dieser gegeniiber
diirfte das Gewicht der KK-Bremse sicher nicht von Bedeutung sein,
da bei gleichen Bremskriften die Saugebremse unbedingt wesent-
lich schwerer ausfillt. Im Vergleich mit der Westinghouse-Bremse
muss aber beriicksichtigt werden, dass die KK-Bremse nicht nur
den grossen Vorteil der Regulierbarkeit besitzt, sondern auch noch
die Abbremsung des Ladegewichts ermdglicht. Wenn man mit der
KK-Bremse eine vollstindig gleichwertige Westinghouse-Bremse mit
zweitem Bremszylinder vergleicht, so wird das Gewicht der KK-
Bremse das der Westinghouse-Bremse nicht iibersteigen.
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Abbildung 2.

3. Beziiglich der Regulierfihigkeit der KK-Bremse ist Ing.
Greppi vollstindig im Irrtum. Es bedarf nur ganz kleiner Druck-
verdnderungen in der Leitung, um entsprechende Druckverinde-
rungen im Bremszylinder zu erzielen. In nebenstehendem Diagramm
ist die Beziehung des Leitungsdruckes zu dem Bremsdruck bei Ab-
stufung der Bremswirkung zu ersehen. Man erkennt daraus, dass
innerhalb einer Druckdifferenz in der Leitung zwischen 5 und 4 at
ausserordentlich zahlreiche Bremsstufen gemacht werden kdnnen;
besonders zahlreich sind die Lésestufen bei niedrigem Bremsdruck,
was vor allem beim Befahren von Gefillen wichtig ist. Der Vorteil
dieser Abstufungen liegt dabei nicht nur in der Mdglichkeit, lange
und starke Gefille zu befahren, sondern auch in einer wesentlichen
Erhéhung der Betriebsicherheit. Es diirften Fille bekannt sein, in
denen ein Zug infolge Versagens der gewdhnlichen Einkammer-
bremse zu weit fuhr und die Lokomotive in den Kopfbahnhof hinein-
rannte, Solche Unfille kommen daher, dass die bisher verwendeten
Einkammerbremsen eine teilweise Verminderung der Bremswirkung
nicht zulassen. Hat der Piihrer beim Einfahren in den Bahnhof zu
stark gebremst, so muss er die Bremse wieder ganz I6sen und

dabei so lange warten, bis der Hilfsluftbehilter wieder voll aufge-
fiillt ist. Unterldsst er dies und bremst er zu friih, so versagt unter
Umstidnden die Bremse. Bei der KK-Bremse kann dies nicht vor-
kommen, da der Fiihrer, wenn er zu stark gebremst hat, die Bremse
nur teilweise zu I6sen braucht.

4. Wenn bei der KK-Bremse im Einkammer-Zylinder der
Hochstdruck von etwa 3,5 at erreicht ist, so ist damit tatsichlich
die hdchste Bremswirkung erreicht, die im allgemeinen bei den
jetzigen Bremsen {iblich ist, bei denen man nur etwa 80°/, des
Wagenleergewichtes abbremst. Auch bei den jetzt benutzten Brem-
sen von Westinghouse und Knorr wird dieser Bremsdruck nur an-
gewendet, wenn man den Zug zum Stehen bringen will.

Die Bremswirkungen, die man bei Betriebsbremsungen an-
wendet und vor allen Dingen beim Befahren von Gefillen, liegen,
wie bereits oben erwdhnt, viel niedriger, etwa bei 1 bis 2 at im
Bremszylinder. Nur bei diesen Bremswirkungen, hochstens aber bis
3 at im Bremszylinder, ist eine Abstufbarkeit der Bremswirkung er-
forderlich. Wenn nun bei der KK-Bremse der Zweikammer-Brems-
zylinder benutzt wird, um die Bremswirkung noch fiber das jetzige
Maximalmass zu verstirken zum Zweck, die Last abzubremsen, so
ist von vornherein klar, dass eine Abstufbarkeit dieser zusitzlichen
Bremswirkung nicht erforderlich ist.

Bei den vielen Versuchsfahrten, die mit der KK-Bremse ge-
macht worden sind, wurden die schwierigsten Zugzusammen-
setzungen gewadhlt, mit teils unbeladenen, teils beladenen Wagen,
wobei die beladenen Wagen zusammen entweder im vorderen oder
im hinteren Zugteil gruppiert waren, ohne dass sich auch nur die
geringsten Schwierigkeiten ergeben hitten.

5. Auch beziiglich der Einstellung der Bremse fiir beladene
und unbeladene Wagen haben sich bis jetzt im Betriebe durchaus
keine Schwierigkeiten ergeben. Es sind zwar schon viel Vorschlige
gemacht worden, dieses Umstellen automatisch vom Wagengewicht
abhdngig zu machen, indes wurde bisher immer vorgezogen, die
Handeinstellung beizubehalten. Man muss dabei beriicksichtigen,
dass vielleicht von 100 Bremsungen bei einer die volle Wirkung
angewandt wird. Bei den {ibrigen 99 Bremsungen kommen nur Be-
triebsbremsungen in Frage, bei denen der Zweikammer-Zylinder
iiberhaupt nicht zur Wirkung kommt. Bei den vielen Bremsungen,
die aus geringer Fahrgeschwindigkeit erfolgen, steht auch der Zug,
bevor die maximale Wirkung fiberhaupt zur Geltung kommen kdnnte.
Wenn deshalb wirklich einmal bei einem Wagen die Riickstellung
des Umstellhebels unterlassen worden ist, so kommt dies in der
Praxis kaum zum Ausdruck und spielt keine Rolle dem Vorteil
gegeniiber, der darin besteht, dass man bei wirklichem Notfall im
Gefélle und bei hohen Fahrgeschwindigkeiten eine grosse zusitz-
liche Bremswirkung zur Verfiigung hat.

6. Was die Unterhaltung der Bremse anbelangt, so kann man
die bisherigen Erfahrungen als dusserst giinstig bezeichnen. Als
Beispiel sei folgendes erwihnt. Auf der Strecke Taubenbach-Probst-
zella in Thiiringen verkehren schon seit 1915 Ziige aus Selbst-
entladewagen, die Roteisenstein von der Grube zum Hochofen be-
férdern. Das Entladen dieser Wagen verursacht eine ganz gewaltige
Staubentwicklung, wie aus Abb. 2 ersichtlich ist. Trotzdem arbeitet
die Bremse anstandslos. Zur Kontrolle wurden bei den betreffen-
den Wagen die Steuerventile plombiert; als sie nach Verlauf von
zwei Jahren gedffnet wurden, zeigten sich die Ventile noch durch-
aus gebrauchsfihig.

Auch die Stopfbiichse am Zweikammer-Zylinder gibt keines-
falls zu Schwierigkeiten Anlass. Bei dem oben genannten Betrieb
mit Selbstentladewagen wurde seit 1915 noch keine Stopfbiichse
erneuert. — Es ist auch ein vollkommener Irrtum, dass die Car-
penter-Bremsen durch diese Stopfbiichse solche Schwierigkeiten ge.
habt hitten. In Wirklichkeit war nur die langsame Wirkung der Zwei-
kammer-Bremse und deren grosser Luftverbrauch daran schuld, dass
man in Preussen die Carpenter-Bremse wieder verliess und zur Fin-
kammer-Bremse iiberging.

7. Beziiglich des Irrtums, den die deutsche Verwaltung schon
friiher bei der Carpenter-Bremse begangen und jetzt wiederholt
haben soll, sei auf die Erklirungen hingewiesen, die die Vertreter
der Osterreichischen und ungarischen Bremsauschiisse f{iber das
Verhalten der KK-Bremse an Versuchs- und Betriebsziigen abgege-
ben haben. Diese Urteile sind insofern ganz besonders wertvoll,
weil sie gerade von denjenigen Bahnverwaltungen ausgesprochen
worden sind, die vor dem Kriege dem Internationalen Bremsen-
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Ausschuss die Westinghouse-Bremse sowohl als auch die Luftsauge-
Bremse vorgefiihrt haben.

Es liegen Erklirungen vor von den Vertretern des Osterrei-
chischen und ungarischen Bremsausschusses nach Vorfithrung der
KK-Bremse auf den Strecken der preussischen Staatsbahn vom
28. Oktober 1916. Erstere schreiben: ,Im Sinne dieser Ausfiihrungen
erkliren die Vertreter der Gsterreichischen Regierung, dass sie fiir
den Fall, dass die massgebenden Faktoren in Oesterreich, trotz des
Bestehens der ganz einwandfreien Luftsaugebremse, sich aus Riick-
sichten des durchgehenden Giiterwagenverkehrs zur Einfiihrung
einer Druckbremse entschliessen sollten, die Einheits-Verbund-
Bremse als diejenige, die im Wettbewerbe der Druckbremsen sich
als die geeignetste erwiesen hat, ihrer Regierung zur Einfiihrung
empfehlen wollen.”

Un die ungarischen Vertreter schreiben: ,Auf Grund obiger
Ausfiihrungen halten demnach die aus Ungarn erschienenen Vertreter
die vorgefiihrte Einheits-Verbundbremse fiir die zurzeit geeignetste
Bauart einer durchgehenden Giiterzugbremse und zwar vom Stand-
punkte sowohl der Bremstechnik als auch der Betriebsicherheit.”

Am 25. August 1917 wurde sodann dea gleichen Bremsaus-
schiissen auf ihr Verlangen ein Probezug von 150 Achsen auf den
Steilrampen der Arlbergbahn vorgefiihrt, an welchem sie konsta-
tierten, dass die KK-Bremse den Anforderungen der Betriebsicher-
heit auf den Steilrampen der Osterreichischen Gebirgstrecken voll
entspricht.

Am 12. September 1917 wurde den gleichen Brems-Aus-
schiissen auf der Flachlandstrecke Pozsony-Galanta ein Probezug
mit der KK-Bremse vorgefiihrt, deren giinstiges Resultat in den
beiden gesonderten Protokollen gleichen Datums niedergelegt ist.

Vom 18. Januar 1918 endlich liegt ein Gutachten des Unga-
rischen Eisenbahn-Bremsausschusses vor, das dieser nach drei-
monatlichen Dauerversuchen mit der KK-Bremse abgegeben hat;
es lautet darin u. a.: ,Demzufolge erklirt der Ungarische Eisenbahn-
Bremsausschuss vorbehaltlos, dass die Kunze-Knorr-Bremse nach
allen seinen bisherigen Erfahrungen mit den verschiedenen Brems-
Systemen die zurzeit geeignetste Bauart einer durchgehenden Giiter-
zugbremse ist.”

8. Beziiglich der Informationen, die Ing. Greppi in Bezug auf
Schwierigkeiten mit der KK-Bremse auf den deutschen Staatsbahnen
erhalten haben will, trotzdem diese erst teilweise eingefiihrt sei, ist
zu sagen, dass die zustindigen Eisenbahn-Verwaltungen nichts von
derartigen Vorkommnissen wissen.

Auch in der Zusammensetzung der Ziige aus Fahrzeugen mit
verschiedenen Bremsen haben sich bisher keinerlei Schwierigkeiten
ergeben, obwohl insbesondere in Personenziigen schon seit langerer
Zeit eine ganze Reihe von Wagen mit KK-Bremse eingestellt sind.
Das Zusammenarbeiten der KK-Bremse sowohl mit der Westing-
house- als mit der Knorr-Einkammerbremse ist zudem bei den Ver-
suchstahrten in eingehender Weise zum Ausdruck gekommen.

Nach alledem ist nicht zu verstehen, warum Ing. Greppi
die an einer grossen Zahl von Wagen in Deutschland und in
Schweden im regelmissigen Eisenbahnbetrieb nach jeder Richtung
hin befriedigend funktionierende KK-Bremse kurzerhand ausser Kon-
kurrenz setzen will. Man kann dies umso weniger verstehen, als
nach seinen eigenen Ausfiihrungen die in Betracht kommende
Westinghouse-Bremse fiir das Befahren von Gefillen recht unvoll-
kommen ist. Wenn das ,retaining valve" in Amerika noch heute in
Gebrauch ist, so ist dies wohl darauf zuriickzufiihren, dass die
amerikanischen Gefille nicht in der Weise wechseln und von ebe-
nen Strecken unterbrochen werden, wie bei den europdischen Bah-
nen. Unsere grossen Gefillstrecken werden sehr hiufig durch Sta-
tionen unterbrochen, die in der Ebene liegen. Wollte man diese mit
eingeschaltetem retaining valve durchfahren, so wiirde der Zug wohl
jedesmal zum Stehen kommen. Ing. Greppi empfiehlt deshalb wohl-
weislich fiir die geringen Gefille nur die Verwendung einer zweiten
direkten Bremse an der Lokomotive und am Tender. Hiermit kann
man vielleicht auf den meisten Strecken in Frankreich auskommen,
nicht aber auf den vielen Gefilistrecken in Skandinavien, Oester-
reich, Ungarn, der Schweiz und anderen Lindern. Wenn also eine
Bremse wirklich zur internationalen Verwendung in ganz Europa
kommen soll, so muss in ihrem System unbedingt die Abstufbar-
keit nach beiden Richtungen gewihrleistet sein. Durch Hilfsmittel,
wie sie das ,retaining valve” und die abnehmbare zweite Leitung
bieten, kommt man nicht zum Ziel.

Die Kunze-Knorr-Bremse erhebt somit den vollen Anspruch,
in ihrer Brems-Ausfiinrung die Bedingungen erfiillt zu haben, die
im Berner Schlussprotokoll vom 11, Mai 1909 von der Internatio-
nalen Kommission fiir die Feststellung der Bedingungen, denen eine
durchgehende Giiterzugbremse zu geniigen hat, aufgestellt sind.
Dies gilt auch in Hinsicht auf die Mischbarkeit der Giiterziige aus
beladenen und unbeladenen Wagen und weitergehend aus Giiter-
und Personenwagen, soweit diese bei dem grundverschiedenen
Charakter der Brems-Diagramme fiir Personenwagen-Einkammer-
Bremsen und Giiterzugbremsen mdoglich ist, und soweit solche in
beschrinktem Masse vom Berner Internat. Programm vom 11. Mai
1909 verlangt werden. Ferner kann sie mit den fibrigen Einkammer-
Druckluft-Bremsen (Westinghouse) zusammen arbeiten.

Moge diese wiederholte Feststellung, dass die KK-Bremse im
Sinne des Berner Programms alle Eigenschaften besitzt, die sie zur
Einfiihrung als allgemeine Giiterzugbremse fiir die europischen
Eisenbahnen befdhigt, den Internationalen Bremsausschuss veran-
lassen, die Vorfiihrung eines Probezuges mit der Kunze-Knorr-
Giiterzug-Bremse zu verlangen, wie sie die Vorfiihrung von Probe-
ziigen 1912 mit der Luftsauge-Bremse und 1913 mit der Westing-
house-Bremse verlangt hat. Die technische Wissenschaft ist inter-
national, fiir die europiischen Eisenbahnen sollte nur die Betriebs-
Sicherheit und die Wirtschaftlichkeit wegleitend sein.

Einst und jetzt.

Zwei Dialoge.

I. (Im Vatikan ums Jahr 1503) JULIUS 1. ,Ich weiss, welches Mass
von Geistes-Stiarke erforderlich ist, Bauwerke zu schaffen und
ihnen des Lebens Odem einzuhauchen. Darum will ich wie meines-
gleichen zu Dir, Bramante, sprechen . . Viel soll in kurzer Zeit ge-
schaffen sein! Hilf mir: mit ganzem Herzen und mit voller Kraft!“
BRAMANTE : ,Ich bin dabei mit Leib und Seele . . JULIUS IL.: ,Komm
niher zu mir, Michelangelo! Nimm meinen Segen . .. Geh unbe-
sorgt an Deine Arbeit, mein Sohn! Ich will Dir Geld geben, soviel

“

(Aus Gobineau: ,Die Renaissance®.)

Il. (Im Arbeitszimmer eines Industriellen. Ums Jahr 1923.) DER BAUHERR:
,Bitte nehmen Sie Platz! Ich habe wenig Zeit! Also Sie wollen
mein Haus entwerfen? Wie hoch ist Ihr Honorar2“ DER ARCHI-
TEKT: ,Ich liquidiere nach der Gebiihren-Ordnung.” BAUHERR: ,Das
geht nicht. Sie haben einen Konkurrenten, der nur die Hilfte ver-
langt.“ ARCHITEKT: ,Ich bedaure, das nicht zu kdnnen. Ich empfehle
Ihnen zur Beurteilung meiner Leistungen ausgefiihrte Arbeiten von
mir zu besichtigen. BAUHERR: ,Dazu habe ich keine Zeit. Es
ist schon allerhand, dass ich Kiinstler-Honorar bezahle. Ich konnte
ebenso gut mein Haus von dem Ingenieur bauen lassen, der meine
Siedlungen baute. Also ich gebe lhnen 7°, der Bausumme als
Honorar: ja oder nein2 ARCHITEKT (nach einer Pause): ,Da mich die
Arbeit interessiert, bin ich einverstanden® . ..
DER ARCHITEKT: ,Hier sind die Pline. Es wiirde mich freuen, wenn
sie Ihren Beifall finden®. DER BAUHERR: ,Ich habe wenig Zeit. Wo
sind die Kostenanschlige2“ ARCHITEKT: ,Bitte hier! Die Firmen
sind alle gut. BAUHERR: ,Wer ist der Billigste?“ ARCHITEKT: ,Die
Firma Ziegelkopf & Zwischendeckerich”, BAUHERR: Sie miissen die
Preise noch driicken!® ARCHITEKT: ,Darf ich darum bitten, die
Pline einmal eingehend mit lhnen und ihrer Frau Gemahlin durch-
zusprechen2® BAUHERR: , Ich habe keine Zeit. Mir ist es wich-
tiger, dass die Uebertragung der Arbeiten fiir mich in giinstigster
Weise geschieht." (Sechs Monate spiter. In der Privatwohnung des Bauherrn)
BAUHERR: Sie haben nun meine Wohnung gesehen. Es sollen alle
vorhandenen Mobel benutzt werden. ARCHITEKT (erbleichend): ,Wol-
len Sie wirklich in Ihr schones Haus diese Konfektions-Mdbel
stellen2“ BAUHERR: ,Selbstverstindlich. Mein Schwiegervater, der
mir die Mobel schenkte, wiirde mein Haus nicht mehr betreten,
wenn ich das nicht tdte. ARCHITEKT: ,Wenn ich recht verstand,
wollen Sie Ihr Haus doch allein bewohnen? Diese Mdbel passen
nicht zu den einfachen Formen Ihres neuen Hauses". BAUHERR: ,Es
muss eben alles passend gemacht werden!" F. A. Breuhaus.

Anmerkung der Redaktion. Wir entnehmen diese treffliche
kleine Satire als Kostprobe dem Januarheft 1923 der , Innen-
Dekoration”, um unsern Lesern diese in gewohnter Gediegenheit
bei Alex. Koch in Darmstadt erscheinende Wohnungskunst-Zeitschrift
in empfehlende Erinnerung zu rufen.

(Zwei Monate spéter)
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