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KRISENBAE

Sehweizerische Wochenschrift >
fiir die Interessen des Kisenbahnwesens.

EMINx:FER

Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

B T. ZURICH, den

14. Juli 1874. Nog=13..

,Le Chemin de fer* parait tous
les mardis. — On est prié de s’adresser
a la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et au
| bureau pour abonnements ou annonces.

,.Die Eisenbahn* erscheint jeden |
Dienstag.  Correspondenzen und Re-
clamationen sind an die Redaction,
Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungen werden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schiwceiz: Fr. 6. —
halbjdhrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
imtern oder direct bei der Expedition.

Ausland: Fr. 7. 50 = 2 Thlr. =
6 Mark halbjdhrlich. Man abonnirt bei
allen Postimtern des deutsch-Gsterr.
Postvereins, fiir alle iibrigen Linder
direct bei der Expedition.

Preis der einzelnen Nummer 50 cts.

Annoncen finden durch die .Eisen-
bahn“ in den fachmiinnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr. = 20 Pfennige.

Abonnement. — Suisse: fr. 6. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s'abonne a tous les bureaux de poste
suisses ou chez les éditeurs.

Etranger: fr. 7.50 pour 6 mois. On
s’abonne pour ’Allemagne et 1’Autriche
auprés des bureaux de poste, pour
tous les autres pays chez les éditeurs
Orell Fussli & Co. & Zurich,

Prix du numéro 50 centimes.

Les annonces dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiere de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.
= 2 silbergros = 20 pfennige.

INHALT. Rechtsfille (verspitete Lieferung). — Das Imprigniren von Holzern,
— Die Heberlein- und Westinghouse-Bremse. — Reflectoren fiir Signal-
laternen. — Adhiésion. — Grosser Gotthardtunnel. — Bericht iiber System
Wetli. — Unfille auf schweiz. Bahnen im ersten Semester 1874. — Die
neuen bernischen Bahnunternehmungen. — Unterricht der Angestellten. —
Freibeforderung Bediirftiger. — Betriebsmittel deutscher Bahnen. — Distanz-
zeiger. — Tarife. Badische Staatsbahnen. — Frachtenbuch. — Bayerische
Staatsbahnen; neue Linien. — Oesterreichische Eisenbahnen im Bau. —
Erschiitterung der Hiuser durch die Bahnziige. — Chronik. — Neue Tarife
schweiz. Bahnen. — Literatur. (Ott, Erfinderschutz; Verkehrszeitung;
Pontzen, Schneeschutzvorrichtungen; Miillhaupt’s Karten. ) — Marktbericht.
— Curszeddel. — Eingegangene Drucksachen. — Inserate.

Rechtsfille hetreffend Eisenbahntransport. (Mitgeth.) Wie
weit erstreckt sich die Haftpflicht schweizerischer
Eisenbahnen fiir verspitete Expedition von Waaren,
die durch deutsche Bahnen verschuldet wurde? Am
7. November 1873 iibergab Kligerin der Giiterexpedition Winter-
thur 13 Stiick Seidenwaaren zur Spedition an David in Crefeld
als Eilgut. Im Frachtbrief war der Werth mit 3200 Fr. declarirt,
und Jaut demselben ging die Waare am gleichen Tage von
Winterthur ab. Mit Brief vom 20. November beschwerte sich
der Besteller bei der Kligerin, dass die thm facturirten Waaren
in Crefeld noch nicht cingetroffen seien und bemerkte, dass er
sich wegen dieser Verspitung vorbehalten miisse, deren Annahme
zu verweigern. Von dieser Reclamation gab Kligerin der Giiter-
expedition der Nordostbahn in Winterthur mit Brief vom 22. Nov.
Kenntniss und ersuchte, der Kiste sofort einen Laufzeddel nach-
zuschicken. Mit Postkarte vom 24. und Brief vom 30. November
schrieb der Besteller, dass die fragliche Waare in Crefeld noch
immer nicht eingetroffen sei und dass er nunmehr deren Annahme
auf jeden Fall verweigern miisse.

-Wie sich aus einer Reihe von Laufzeddeln ergab, welche
die grossh. badische Giiterexpedition am 24. November erlassen
hatte, war in Mannheim der zu der Waare gehérige Frachtbrief
verloren oder verlegt worden und lag die Waare seit 11. Nov.
in Coln. Die Waare wurde sodann erst am 1. December dem
Adressaten zugestellt, der aber wegen verspiteter Ablieferung
die Annahme verweigerte. Nach vergeblichen Unterhandlungen
mit der Direction der Nordostbahn und der Generaldirection der
badischen Staatseisenbahnen, welche, gestiitzt auf das badische
Eisenbahnreglement und § 427 des allgemeinen deutschen Handels-
gesetzbuches, bloss Ersatz der Fracht im Betrage von 7 Fr. 85 Rp.
anbot, ging die Waare von Crefeld nach Winterthur zuriick, und
Kligerin machte eine Schadenersatzforderung von 3186 Fr. 85 Rp.
gegeniiber der Nordostbahn anhingig, wurde aber vom ziirche-
rischen Handelsgericht mit dieser Forderung, soweit sie den an-
erkannten Betrag von 7 Fr. 85 Rp. iiberstieg, abgewiesen.
Wir entnehmen der Begriindung folgende Siitze:

1) Durch den Frachtbrief hat sich die Beklagte verpflichtet,
das streitige Frachtstiick, das ihr unbestrittenermaassen am 7. Nov.
1873 iibergeben worden ist, als Eilgut nach Crefeld zu beférdern ;
die Ankunft des Gutes in Crefeld ist verspitet und zwar um

mehr als 24 Stunden, aber um weniger als 4 Wochen, und Be-
klagte ist daher fiir den aus dieser Verspitung entstandenen
Schaden nach den Bestimmungen ihres Frachtvertrages und der
beziiglichen Gesetze haftbar.

2) Laut dem auf dem Frachtbrief hefindlichen Stempel der
badischen Giiterexpedition in Basel, dat. 9. Nov., hat die Ver-
spitung nicht im Betriebe der Beklagten, sondern auf dem Bahn-
netze der badischen Staatsbahn stattgefunden.

3) Nun enthilt der Frachtbrief an der Spitze die Bestimmung,
dass, wenn das Gut auf eine andere Eisenbahn iibergehe, der
Versender sich den Bestimmungen des Reglements der betreffen-
den Verwaltung unterwerfe; es ist also das badische Transport-
reglement fiir die vorliegende Schadenersatzklage maassgebend.
Dieses Reglement bestimmt in § 25, iibereinstimmend mit § 25
des Betriebsreglements fiir die Eisenbahnen Deutschlands vom
10. Juni 1870, dass fiir die Versiumung der Lieferzeit um mehr
als 24 Stunden nur der Betrag der Fracht vergiitet werden miisse,
wenn nicht ein weitergehendes Interesse des Versenders an der
rechtzeitigen Lieferung in gehtriger Weise declarirt worden sei;
nach demselben kann ferner ein Frachtgut bis vier Wochen nach
dem Lieferungstermin als verspitet abgeliefert werden, und erst
bei einer moch ldngern Verzégerung fillt das Gut nicht mehr
unter die Regeln der verspiteten, sondern unter diejenigen der
verlorenen Frachtstiicke. ;

4) Kldgerin behauptet nun zwar, eine der Vorschrift des
cit. § 25 geniigende Declaration auf dem Frachtbriefe wirklich
vorgenommen zu haben; allein mit Unrecht. Abgesehen davon,
dass die angebrachte Declaration weder mit Buchstaben geschrieben,
noch mit dem Visum der Versandtexpedition versehen ist, wih-
rend das Reglement diese beiden Formen vorschreibt, enthilt
dieselbe den Werth der Waare selbst, ist, wie sie selbst sagf,
eine Werthdeclaration, keineswegs die Declaration eines Interesses
des Versenders an dieser oder jener Verschirfung der Haft des
Frachtfiihrers. Kligerin kann auch nicht behaupten, dass der
im cit. § 25 fiir eine solche Interessedeclaration angesetzte Fracht-
zuschlag von ihr bezahlt oder dem Destinateur in Rechnung ge-
bracht worden sei . . .. (Urtheil des ziircher. Handelgerichtes
vom 20. Mirz 1874 i. S. Mechanische Seidenstoffweberei Winter-
thur e. Direction der schweiz. Nordostbahn.)

Das Imprédgniren von Hélzern. (Original-Mitteilung.) Eng-
land, in welchem Lande sich zuerst und am schnellsten die
Bisenbahnen entwickelten, ist verhiiltnissmiissig sehr arm an
Waldungen und war wie fiir seinen Bedarf an Héolzern fiir den
Schiffbau, so auch fiir die bei den Bahnbauten bendthigten
Schwellenhlzer hauptsiichlich auf den Bezug aus dem Auslande
her angewiesen. Daher tauchte auch schon in den Dreissiger-

jahren mit dem Bau der ersten Eisenbahnen von Belang das

Bediirfniss und das Bestreben auf, den Holzern auf kiinstlichem
Wege eine lingere Dauer zu sichern, als ihnen sonst eigen ist, um
so mehr, als das Klima Englands, im Allgemeinen feucht und
wenig kalt, dem I"aulen des Holzes besonders giinstig ist.

Seit jener Zeit sind nicht nur in England, sondern fast in
allen Lindern, in welchen Eisenbahnen gebaut worden sind,
Anstrengungen in dieser Richtung gemacht worden, um den
sehr bedeutenden Betfriebs- und Ausgabeposten des Bahnunter-
haltes, bedingt durch das rasche Faulen der Schwellen, so viel
als moglich, durch eine kiinstlich herbeigefithrte lingere Halt-
barkeit des Holzes, herunter zu driicken. Zu diesem Zwecke
suchte man die Holzer mit verschiedenerlei Stoffen zu durch-
dringen oder zu impriigniren, um sie gegen das Zersetzen ihrer
Bestandtheile unter dem Binflusse der Luft, Feuchtigkeit und
Wiirme gegen das Verfaulen zu schiitzen.

Von den vielen im Laufe dev Zeit versuchten Methoden
sind bis jetzt deren nur vier zu wirklicher practischer Bedeu-
tung gelangt, die sich theils durch die Imprignir-Operationen,
besonders aber auch durch den Imprignirstoff von ecinander
unterscheiden :
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Das Imprigniren
1) mit Kupfervitriol,
2) , Sublimat,
3) , Creosot und
4) , Zinkechlorid.

Die erste Methode, das Imprigniren mit Kupfervitriol
oder schwefelsaurem Kupferoxyd, hat sich hauptsédchlich in
Frankreich zu grosser Bedeutung entwickelt uud ist desshalb
noch jetzt fast allgemein bei den Bahnen im Gebrauche.

Diese Methode besteht darin, dass man den Saft des Holzes,
welches die Faulniss am meisten fordert, durch den Druck einer
Losung von Kupfervitriol verdrdngt und jenen durch diese
ersetzt. Zu diesem Zwecke wird an dem einen Stirnende des
zu imprignirenden Holzes, das seine Rinde noch vollstindig
besitzen muss, am Rande ein durchfettetes Seil in Form eines
Ringes aufgelegt und darauf ein der Stirnseite entsprechendes
Brett befestiget, so dass dadurch daselbst ein hohler Raum ent-
steht. Dieser letztere wird mittelst eines Gummischlauches mit
einem etwas mehr als 30 Fuss hoch aufgestellten Reservoir in
Verbindung gebracht, worin sich die zu verwendende Kupfer-
vitriollosung befindet. Diese Losung tritt somit unter dem
Ueberdrucke von ungeféhr einer Atmosphére in den erwihnten
hohlen Raum ein, und der im Holze befindliche Saft erfihrt die
gleiche Pressung. Schon nach einigen Minuten beginnt der
Holzsaft an dem entgegengesetzten Ende herauszudringen und
nimmt bald eine blaue Farbung an, welche mit der lingeren
Dauer immer intensiver wird, je mehr sich der Holzsaft mit
Kupfervitriol vermengt. Die Dauer dieses Processes betridgt je
nach der Holzart 2—6 Tage, und man nimmt die Imprignation
fiir hinreichend an, wenn die austretende Fliissigkeit /3 der
Sattigung der Impriagnirungsflissigkeit zeigt.

Buchenholz eignet sich am besten fiir diese Methode und
sattiget sich am schnellsten, weniger geecignet sind andere Hart-
hoélzer und am wenigsten sehr harzige Weichholzer.

Am besten imprédgniren sich die Holzer auf diese Weise,
wenn sie noch frisch im Saft sind, also wenn sie im Herbste
oder im Anfang des Winters geschlagen worden sind und er-
langen eine Dauerhaftigkeit, welche im Mittel die doppelte der
gewohnlichen und noch etwas dariiber erreicht. Die Kosten
fiir das Impragniren mit Kupfervitriol betragen fiir eine gewohn-
liche Hisenbahnschwelle ungefihr 80 Cts.

‘Wenn auch die Anlagekosten fiir diese Imprignirmethode
verhéltnissméssig sehr gering sind, so hat dieselbe doch sehr
entschiedene Nachtheile. Erstens ist das Imprédgniren nur im
‘Winter und noch zu Anfang des Friithjahres moglich; sodann
miissen die ganzen Stimme, deren Rinde unverletzt sein muss,
imprignirt werden, mithin auch alles Holz, das bei der weitern
Verarbeitung in Abfall kommt. Im Fernern lésst sich auch das
mit Kupfervitriol impragnirte Holz nicht gut als Bauholz ver-
wenden, indem es z. B. nur sehr schwierig gehobelt werden
kann. Am besten eignet sich noch das Kupfervitriol zum Im-
pragniren von Telegraphenstangen. Es befindet sich in Ziirich
im Sihlwald eine Privatanstalt zum Imprégniren von Hélzern mit
Kupfervitriol.

Bei der zweiten Methode, dem Imprégniren mit Sublimat
oder Quecksilberchlorid® handelt es sich eigentlich nur um ein
gewohnliches Trénken des Holzes mit einer Losung dieses
giftigen Stoffes, wobei derselbe nur auf eine Tiefe von mehreren
Millimetern von der Oberfliche des Holzes aus in dieses hinein-
dringt. Man nimmt an, die mit Sublimat getrinkte Holzschicht
schliesse das Innere gegen den Zutritt von Luft und gegen die

* Faulniss ab und halte ebenso durch die giftige Eigenschaft des

Sublimates alle Fdulniss beférdernden Agentien fern.

Zum Imprigniren mit Sublimat bedient man sich grosser
offener Kasten, die ohne Verwendung von Metall zusammenzu-
fiigen sind, weil dieses von dem Sublimat angegriffen wiirde.
In diesem Kasten wird Sublimat in Wasser gelost und die zu
imprignirenden Holzer wihrend einer Dauer von 8-—14 Tagen
hineingelegt. Das so priparirte Holz lisst sich wegen des auf-
genommenen Giftstoffes nicht verarbeiten. Weil sich nur eine
diinnere gegen Féulniss schiitzende Schicht an der Oberfliche
bildet, welche bei weiterem Verarbeiten wieder verloren ginge,
so miissen die Schwellen vollig zum Gebrauch hergerichtet, sogar
schon gebohrt, in die Imprignirfliissigkeit gebracht werden.
Wegen der Giftigkeit des Sublimates miissen auch die damit
umgehenden Arbeiter sich durch Handschuhe und einen Ver-
band iiber Mund und Nase schiitzen.

Das Holz erhillt durch diese Behandlung eine bedeutende
Dauer. Die Kosten fiir eine derartig behandelte gewGhnliche
Eisenbahnschwelle betragen ca. Fr. 1. 50.

* Von M'Kyan zuerst vorgeschlagen und daher Kyanisiren genannt. D. R.
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Dieses Verfahren wurde schon sehr frith auf der Badischen
Bahn eingefiihrt, nach einigen Jahren jedoch wegen seiner be-
deutenden Kosten wieder aufgegeben. Spiter, als man Erfah-
rungen iiber die sehr grosse Dauerhaftigkeit solcher Art im-
prignirten Holzes gemacht hatte, nahm man dasselbe wieder
auf, und heute sind alle im Boden liegenden Holzer auf der
Badischen Bahn mit Sublimat imprignirt. :

Bei der dritten Methode kémmt Creosot zur Anwendung,
das als faualnisswidriger Stoff im Rauche vorkdmmt, worauf die
faulnissschiitzende Wirkung des Rducherns auf organische Stoffe,
wie Fleisch ete., beruht. Das Creosot wird bei manchen chemischen
Processen als Nebenproduct gewonnen und als solches, wie
z. B. in einer Privatanstalt zu Braunschweig, zum Imprégniren
von Eisenbahnschwellen beniitzt.

Das Verfahren hiebei ist ganz gleich, wie bei der Imprignir-
methode mit Zinkchlorid und soll bei dieser erst niher beschrieben
werden. Das Holz erhilt auf diesem Wege eine sehr grosse
Dauerhaftigkeit; jedoch, obgleich in der soeben erwahnten Fabrik
in Braunschweig sowohl das verwendete Creosot, als wie die zu
dem Impriigniren erforderliche Wirme als Nebenproducte ge-
wonnen werden, so stellt sich doch der Preis des Imprégnirens
einer gewdhnlichen Eisenbahnschwelle auf ca. 2 Fr. Hiezu
kommt der Umstand, dass das mit Creosot durchdrungene Holz
sich nicht verarbeiten, z. B. nicht behobeln ldsst und sehr leicht
brennbar wird. Aus diesen Griinden ist auch beim Schiffs-
und Hochbau das Imprigiren des Holzes mit Creosot ginzlich
durch die nachstehend behandelte Methode, das gewdhnliche Im-
préagniren mit Zinkchlorid, verdringt worden.

Das Verfahren mit Zinkchlorid gilit dem Holze die gleiche
Dauerhaftigkeit, wie das Creosot, belésst ihm aber die Eigenschaft
beliebig verarbeitet und selbst angestrichen werden zu kénnen.
Es ist ferner ein verhéltnissméssig leicht und billig erhéltlicher
Stoff (eine ordindre Schwelle mit Zinkchlorid zu imprégniren
kostet 40 bis 50 Cts.) und bietet somit Vortheile, wie keines
der tibrigen.

Um mit Zinkchlorid zu imprégniren, miissen erst einige
vorbereitende Operationen damit vorgenommen werden. = Zuerst
wird das moglichst safttrockene Holz gedédmpft, d. h. mit Wasser-
dampf behandelt, um dessen Poren zu 6ffnen. Sodann wird so
viel als moglich die Luft aus den Poren entfernt. Erst hierauf
wird die Impréagnirfliissigkeit, eine Losung von Zinkechlorid im
Wasser, in das Holz unter einem Drucke von 7 Atmosphéren
hineingepresst.

Die zu diesen Operationen erforderliche Einrichtung besteht
bei der am meisten angewendeten Methode aus einem grossen
Imprignirkessel, einem Dampfkessel nebst einer Dampfmaschine,
welche eine Luftpumpe und eine Pumpe fiir- die Imprignir-
fliissigkeit treibt. Einer besondern Beschreibung bedarf nur der
Imprignirkessel, da die iibrigen Theile der ganzen Einrichtung
den gewohnlich vorkommenden gleichen Namens ganz ent-
sprechend sind.

Der Imprignirkessel besteht aus einem ca. 6 Fuss im
Durchmesser haltenden cylindrischen starken Eisenkessel, dessen
eine Stirnhaube abnehmbar und welcher im Innern am Boden
mit einem Geleise versehen ist, das sich aussen fortsetzt und
auf den Holzplatz fiihrt.

Zunichst werden kleine eiserne Wagen, mit den zu im-
prignirenden Schwellen verladen ; diese werden in den Imprignir-
kessel hineingeschoben und dieser alsdann an der Stirnseite
wieder abgeschlossen. Gewdhnlich ist die Fassung des Im-
prignirkessels auf ca. 150 Schwellen berechnet. Nach erfolgtem
Abschluss ldsst man eine Zeit lang Wasserdampf aus dem Dampf-
kessel in den Impriignirkessel einstromen. Nachdem die Schwellen
geniigend geddmpft worden sind, setzt man die Luftpumpe in
Thitigkeit und lasst diese so lange die Luft aus dem Kessel,
resp. aus dem Holze heraussaugen, bis man ein moglichst er-
reichbares Vacuum erzielt hat. Zum Schluss stellt man die
Luftpumpe ab und pumpt nunmehr die Zinkchloridlosung unter
einem Ueberdruck von 7 Atmosphiéren in den Kessel hinein
die alsdann sehr gierig von dem Holze aufgenommen wird.

Ist die Imprignirung gehorig vollzogen, so ldsst man
zuerst die {iberschiissige Impragnirflissigkeit wieder in die hiezu
bestimmten Behiilter ab, offnet sodann den Kessel, fihrt die
darin enthaltenen Wagen heraus und beschickt den Kessel
sogleich wieder mit andern bereit gehaltenen Wagen und be-
ginnt die Operationen von Neuem.

Eine ganze Operation incl. der Beschickung des Kessels
dauert ungefihr 6 Stunden.

Bis zum Jahr 1868 wurde das Imprigniren von Holzern
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betrieben.

Das Verfahren mit Zinkchlorid hat seither seiner die andern
weit iiberragenden Vortheile wegen immer grossern Eingang
bei vielen der bedeutendsten Bahnen gefunden, wie z. B. bel
der Kéln-Mindener, den Braunschweig’schen und Hannover’schen
Bahnen, der dsterreichischen Ferdinand-Nordbahn und Kaiserin-
Elisabeth-Bahn, den Mecklenburgischen Bahnen, der Altona-
Kieler, der konigl. Sichsischen 6stl. Staatsbahn; ferner bei der
Oberschlesischen Bahn, der Nassauischen Staatsbahn und neuer-
dings bei den ostpreussischen Bahnen.

Auch die Schweiz. Nordostbahn richtet unter der Leitung
des fritheren Oberforsters, Herrn Brosi, in Ziirich eine Anstalt
fiir das Imprdgniren von den zu den verschiedensten Zwecken
beim Bahnbau dienenden Holzern mit Zinkehlorid in grisserem
Maassstabe ein.

%

Bremsen. Die letzten Nummern der Fachzeitungen haben
iiber verschiedene Versuche mit den continuirlichen Bremsen nach
den Systemen Heberlein und Westinghouse berichtet, welche
Berichte wir hier in Kurzem zusammenfassen wollen.

Zuniichst erwidhnen wir, dass die mit dem Berichte iiber
continuirliche Zugbremsen beauftragte Commission der america-
nischen Railway Master-Mechaniecs Association in der’ letzten
Jahresversammlung als theoretische Forderungen an eine solche
Bremse aufstellte :

1. Sicherheit sofortiger Einwirkung auf alle Riider des Zuges oder auf so

viele als moglich.

2. Unter allen gewdhnlichen Umstéinden soll die verzigernde Kraft nach

Willen der handhabenden Person abgestuft werden kionnen.

3. Wenn aus irgend einem Grunde in Wirksamkeit gesetzt, soll sie so lange
in dieser Stellung bleiben, bis der Zug still steht, es sei denn, dass die
beauftragten Personen es anders wiinschen, in welchem Falle sie partiell
oder total soll nachgelassen werden konnen.

4. Die Bremse sollte unter der Controle des Maschinenfiihrers stehen; sie
sollte automatisch wirken, wenn der Zug entgleist oder zufiillig zerreisst,
und sollte von jedem Wagen aus, wo miglich, nach Wunsch der darin
befindlichen Personen in Wirksamkeit gesetzt werden kinnen.

Diesen Forderungen entsprechen nach den Urtheilen ihrer
Erfinder sowol die Heberlein’sche als die Westinghouse-Bremse.

Die erste Bremse nach dem System Heberlein datirt aus
dem Jahre 1869; dieselbe erforderte die Anbringung einer be-
sondern Bremsstange an jedem Wagen des Zuges und war daher,
wie Herr Heberlein selbst angibt, auf Ziigen, die aus Wagen
verschiedener Gesellschaften zusammengesetzt waren, nicht wol
zu gebrauchen. Ueberdies hatte diese Bremse den Nachtheil,
dass nicht einzelne Wagen, sondern immer nur der ganze Zug
gebremst werden konnte.

Der ,Monitore delle strade ferrate“ sagt dariiber: Il freno Ileberlein &
stato sperimentato per due volte sopra un treno dello stato Belgico, ma con
risultati poco soddisfacenti. Per ottenere dei migliori, I'inventore sta ora per-
fezionando il suo sistema; ma non pare si possano fondare molte speranze
sui risultati di tali modificazioni, giacché & la disposizione stessa dell’appa-
recchio che lascia molto a desiderare.

Zu der Zeit, wo der Monitore dies schrieb, waren aber diese
Verbesserungen nicht nur schon gemacht, sondern auch gepriift,
und scheint das gefillte Urtheil nicht ganz richtig zu sein.

Die neue verbesserte Bremse System Heberlein ist vom Er-
finder selbt im zweiten Hefte des gegenwiirtigen Jahrganges des
»Organes fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens von Heusinger
von Waldegg® beschrieben. Es werden nunmehr mehrere Brems-
apparate, vollig unabhiingig von einander, an Maschine, Gepiick-
und Bahnpostwagen angebracht, welche jedoch durch eine Signal-
leine derart in Verbindung stehen, dass sowol der Maschinist als
auch der Conducteur oder Bremser von seinem Sitze aus diese
Apparate in Thitigkeit setzen kann, wihrend bei Achsbriichen
oder Entgleisungen der Wagen sich die Apparate von selbst aus-
l6sen und dadurch die Zugsgeschwindigkeit sofort gehemmt wird.
Will man die Bremsen in Thitigkeit setzen, so zieht man an
einem mit jener Signalleine in Verbindung stehenden Handgriffe,
worauf Frictionsrollen mit an der vordern Achse der Locomotive,
sowie der Wagen befindlichen gusseisernen Scheiben in Beriih-
rung kommen und dadurch in Bewegung gesetzt werden. Durch
die Bewegung wickeln sich Scheerketten auf die Frictionsrollen-
achse und werden alsdann durch Verkiirzung der Ketten gewisse
Hebel derart angezogen, dass simmtliche Bremsklotze an Ma-
schine, Tender und Wagen sofort an die Rider angedriickt werden.
Durch andere Handgriffe kann man die Hebel wieder in ihre
frithere Stellung zuriickbringen und siimmtliche Rider sofort von
den Bremsklotzen befreien.

Der Erfinder rithmt seiner Bremse folgende Vortheile nach:

1. Kann sowol der Fiihrer als auch der am letzten Wagen oder im Coupé
postirte Conducteur mit einem Ruck Maschine, Tender und simmtliche
mit Bremsen versehene Wagen bremsen.

2. Werden sich beim Abreissen des Zuges Maschine, Tender und Wagen
von selbst bremsen.

3. Bremst sich, falls ein Wagen entgleisen oder die Wagenachse brechen
sollte, der Zug von selbst.

4. Kann das Bremspersonal bedeutend vermindert werden. -

5. Wird durch diese Bremse ein liingst angestrebtes Ziel, néimlich die Ban-
dagen zu schonen, auf die Weise erreicht, dass vermittelst entsprechender
Belastung der Frictionsrollen durch ein Gewicht ein Feststellen der Réder
vermieden werden kann.

6. Kann diese Locomotivbremse auch beim Defectwerden der Locomotive
immer in Anwendung gebracht werden, was bei den Dampfbremsen von
Ricour, Kraus und Le Chatelier nicht der Fall ist, da dieselben nur so lange
in Thiitigkeit gesetzt werden konnen, als die Maschine in vollkommen
dienstfihigem Zustande sich befindet.

Diese Bremse scheint nach verschiedenen Urtheilen sich alle
Anerkennung zu erwerben. So entnimmt der ,Engineering®,
deutsche Ausgabe Nr. 9, der russischen Eisenbahn- und Dampf-
schifffahrts-Zeitung einen Artikel, in welchem dieser Bremse in
héchst rithmender Weise gedacht wird. Versuche mit derselben
haben auf der Warschauer Bahn mit Passagier- und Giiterziigen
stattgefunden, und es habe die Wirksamkeit der Bremse beim
Einsender das allerberuhigendste Gefiihl iiber die Zuverlissigkeit
und schnelle Wirksamkeit dieser Bremse geschaffen. Die Baltische
Bahn habe das Recht zur Anwendung der Heberlein’schen Bremse
bereits erworben, und auf der Moskau-Kursker und Orel-Witebsker
Landschaftsbahn werden Probeziige eingerichtet.

Nach dem ,Moniteur des intéréts matériels® befriedigt die
Heberlein’sche Bremse auf der. Luxemburger Eisenbahn voll-
kommen. Ein Schnellzug ist zwischen Briissel und Luxemburg
mit diesem System versehen worden und hat in bestdndigem
taglichem Dienst wthrend der letzten drei Monate gestanden.
Bereits bei mehreren Gelegenheiten sind durch die rasche und
kriftige Wirkung dieser Bremse Unfille verhiitet worden. Ins-
besondere konnte am 29. April nahe an der Station Lafourche,
als ein Giiterzug die Kreuzungsstelle zufillig iiberfahren hatte,
der Fiihrer des Schnellzuges, welcher die Sperrang der Bahn
auf eine Entfernung von 100 Metern bemerkte, leicht den Zug
ohne Zusammenstoss anhalten. In den benachbarten Gebieten
des rheinischen Deutschland werde die Heberlein'sche Bremse in
ausgedehnter Weise an Locomotiven ete. auf der Saarbriicker
Linie angebracht; ebenso werden in der Schweiz, dank den
befriedigenden Resultaten, welche neulich in Ziirich auf der
schweizerischen Nordostbahn erhalten worden seien, dreissig neue
Locomotiven, welche fiir die Nordostbahn gebaut werden, mit
der Heberlein’schen Bremse versehen. In Bayern, dem Land der
urspriinglichen Erfindung und Einfiithrung dieser Bremse, sei seit
der permanenten Anordnung des Heberlein’schen Bremssystems
auf allen Personenziigen der bayerischen Staatshahnen der Stab
der Bremser um iiber 100 Mann reducirt worden, was eine be-
trichtliche Ersparniss in den Betriebskosten zur Folge habe.

Diese Urtheile, denen meines Wissens ausser dem oben an-
gefiihrten ziemlich oberflichlichen Urtheile des Correspondenten
des ,Monitore“ keine nachtheiligen gegeniiberstehen, beweisen,
dass mit der Erfindung der Heberlein’schen Bremse in ihrer
neuesten Gestalt diese Angelegenheit fiir einmal zu einem befrie-
digenden Abschluss gelangt ist.
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Die atmosphirische Bremse nach System Westinghouse be-
steht nach Heusinger von Waldegg im Wesentlichen aus einer
lings des ganzen Zuges gehenden Leitung comprimirter Luft.
Die Luft wird in einem unter dem Tender befindlichen Reservoir
auf 5—6 Atmosphidren zusammengepresst. Unter jedem Brems-
wagen befindet sich ein Druckeylinder, derart, dass, wenn der
Locomotivfithrer comprimirte Luft in die Leitung einlidsst, die
in den Druckeylindern befindlichen Kolben die Bremsklotze an
die Réider pressen.

Nach dem ,Monitore della strada ferrate“ soll diese Bremse
schon seit einiger Zeit bei einem zwischen Briissel und Antwerpen
verkehrenden Zuge in Anwendung sein und bis anhin ganz be-
friedigende Resultate ergeben haben. Nach demselben Blatte
miissen als Nachtheile dieser Bremse hervorgehoben werden:

1. Sie kann nicht auf Giiterziige angewendet werden wegen des in den
Stationen ndthig werdenden Mandvrirens der Fahrzeuge; dasselbe gilt
von den gemischten Ziigen.

Auf Personenziige angewandt, hat sie den Nachtheil, dass, wenn auf der
Reise ein Zughaken bricht, die Unterbrechung der Luftleitung die
Wirkung der Bremse auf den abgeldsten Theil des Zuges verhindert, welcher
Theil in Folge dessen ganz sich selbst iiberlassen bleibt. Um diesem
abzuhelfen, schlage der Erfinder vor, am letzten Wagen ein Hiilfsreservoir
anzubringen, welches in Fiillen von Bruch des Zuges in Thitigkeit zu
treten hiitte; man diirfe aber einwenden, dass ungeachtet dieses Hiilfs-
mittels es schwierig wiire, zumal auf Steigungen, die Bremsen so zu
schliessen, um zu verhindern, dass die abgelisten Wagen nicht zuriick-
laufen, und zwar wegen des unausbleiblichen Entweichens von Luft und
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