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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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der Unméglichkeit,, im hintern Reservoir den gewiinschten Druck zu
erhalten. Daraus folgt die Nothwendigkeit, ausser der Luftbremse auch
die gegenwiirtigen Spindelbremsen beizubehalten, die allein als sicher
angesehen werden konnen.

3. Um functioniren zu konnen, muss diese Bremse auf alle Fahrzeuge und
alle Locomotiven, welche den Fahrdienst besorgen, angewendet werden,
oder es miissen alle Ziige immer aus denselben Fahrzeugen und den-
selben Maschinen zusammengesetzt werden und immer zwischen den-
_selben Localititen verkehren, was fiir den Betrieb bedeutende Unbequem-
lichkeiten mit sich bringt.

Diese Nachtheile scheint der Erfinder durch seitherige Hiilfs-
einrichtungen theilweise vermieden zu haben. Die Auskiindigungen
der Westinghouse Air Brake Company in Pittsburg (gegriindet
1869) besagen, dass eine specielle durch 6 Monate fortgesetzte
Priifung dieser Bremse folgende Vorziige ergeben habe:

1. Eine grosse Zeitersparniss im vollen Anziehen der Bremsen gegeniiber
dem alten Systeme.

2. Ein dem Apparate passirender Unfall, wie das Brechen eines Rohres an
irgend einer Stelle des Zuges, habe die automatische und fast augenblick-
liche Ingangsetzung aller Bremsen des Zuges zur Folge.
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3. Dasselbe erfolge, wenn ein Wagen den Zug verlisst oder ein Zug entzwei- |

bricht; zugleich werde dem Maschinisten automatisch ein Zeichen gegeben.
4. Es liege in der Gewalt des Zugfiihrers, die Bremsen anzuziehen oder zu
16sen und dem Maschinenfiihrer von jedem Wagen aus Zeichen zu geben.
. Die Bremsen kionnen auf zwei verschiedene Weisen in Wirkung gesetzt
werden.
6. Wenn nothig, konnen die Bremsen augenblicklich geldst werden.

Welchen Einrichtungen die Westinghouse-Bremse diese Vor-
ziige, welche offenbar der in Heusinger beschriebenen Form nicht
zukommen konnen, verdankt, ist aus der Ankiindigung nicht
ersichtlich. Eine Notiz im Chicago Railway Review sagt, dass
in der Mitte der Linge des Wagens, zwischen den Cylindern
durch, eine gegen die Bahn sich senkende Stange angebracht
sei, welche mit den arbeitenden Theilen der Bremse in Verbindung
stehe und an ihrem Ende eine Querstange, etwa fiinf Zoll tiber
den Schienen hingehend, trage. Bei einer Entgleisung stosst
diese Querstange bald auf ein Hinderniss und setzt sofort alle
Bremsen des Zuges in Wirkung. Bei Geschwindigkeiten von
30 engl. Miles (48 Kilom.) konnte der Zug auf 475—500 Fuss
zum Stehen gebracht werden. Nach englischen Versuchen (En-
gineer) konnte ein Zug aus einer 43 Tonnen wiegenden Tender-
Maschine und 12 Wagen von zusammen 123 Tonnen bestehend
bei 45 Miles (72 Kilom.) in 17 Secunden auf eine Strecke von
145 Yards (1321/2 Meter) zum Stehen gebracht werden, wihrend
die Handbremsen 89 Secunden und 1000 Yards erforderten. In
Amerika soll diese Bremse auf 30,000 Miles bei mehr als 150
verschiedenen Gesellschaften in tdglichem Gebrauch sein, ebenso
stehen verschiedene englische Gesellschaften im Begriffe, sie ein-
zufithren. Die Master Mechanics Commission for Brakes stellte
diese Bremsen als einzig allen Anforderungen entsprechend dar,
fand aber nicht unbedingten Beifall, indem die Mitglieder der
Association zwar der Westinghouse-Bremse alle Ehre widerfahren
liessen . jedoch einwandten, dieselbe erfordere oftere und theure
Reparaturen, und es existiren andere Bremsen, welche mindestens
eben so gut und billiger seien.

Ein bemerkenswerthes Zeichen ist auch, dass die Ohio und
Missisippi Railway Comp. ihre Westinghouse-Bremse fiir 7 Ma-
schinen und 20 Wagen zum halben Preise verkaufen will, um
sie durch Thomson’sche Bremsen zu ersetzen.

Nach allem dem scheint die Westinghouse-Bremse
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Praxis denn doch nicht alle Erwartungen zu erfiillen. welche
man von ihr gehegt hatte. :
# £
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Reflectoren fiir Signal-Laternen vou L. Vojécek. Je un-

vollkommener unsere Lichtsignale die Aufgabe, welche der Betrieb

an sie stellt, erfiillen konnen, desto willkommener erscheint jede, !

wenn auch noch so geringe Verbesserung in dieser Richtung. Eine
solche lisst sich nmoch immer dadurch erzielen, dass man die
Lichtstrahlen auf eine @hnliche Art concentrirt, wie man es beim
Schall thut, und dass man anderseits die Bewegung des Fahr-
zeuges und den Unterschied zwischen Licht und Schatten dazu
benutzt, um den Lichteffect zu verstirken. Das Concentriren in
einem einzigen Punkte (Elipsoid) wiirde fiir die ausserhalb des-
selben gelegenen Stellen der Bahn nur nachtheilig werden.
Aehnlich verhilt es sich mit denjenigen Reflectoren, welche die
Lichtstrahlen in einer einzigen Richtung zuriickwerfen (Paraboloid)
bei Strecken, die nicht in einer geraden Richtung liegen. Solche
Reflectoren aber, welche das Licht in Form ecines Strahlenkegels
zerstreuen, sind bekanntlich sehr schwach (Hyperboloide). Bei
meiner Anordnung wird das Licht in Form eines Kegelmantels
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Diese Form ist die eines Umdrehungskorpers mit einer
Parabel als Erzeugenden. Die Achse dieser Parabel ist aber zuv
Umdrehungsachse geneigt und beschreibt bei der Umdrehung
einen Kegelmantel, welcher den dunklen Kern des Lichtbildes
begrenzt. Sein Mittelpunkt befindet sich im Brennpunkt F aller
Parabeln, wo selbstverstindlich auch der leuchtende Punkt an-
gehracht werden muss. Bekanntlich hat jede Parabel die Eigen-
schaft, Lichtstrahlen, welche aus ihrem Brennpunkte kommen,
in der Richtung ihrer Achse zuriickzuwerfen, daher in unserem
Falle alle Lichtstrahlen in der Richtung des Kegelmantels F
reflectirt werden miissen.

Reflectoren, welehe aus kleinen Spiegelfliichen gebildet sind,
fallen bekanntlich, besonders wenn sie bewegt werden, viel mehr
auf als solche, welche aus einer continuirlichen Flidche bestehen

Ist dabei noch ausserdem der Raum sehr beschrinkt und

I soll er moglichst ausgenutzt werden, so empfehlen sich Reflec-

toren, wie soleche in F'ig. 5 u. 6 zu einer viereckigen schmalen La-
terne skizzirt sind. Die Spiegelflichen bestehen aus stufenartig
angebrachten Parabel-Polygon-Streifen, welche durch andere zum

| Lichtpunkt I radial gestellte Pyramidalstreifen verbunden sind.

Die Ecken werden durch Spiegelstreifen von der halben Breite
ausgefiillt und auf diese Art Reflectoren erzielt. welche neben

' der grossten Beweglichkeit der Spiegelpunkte auch eine grosse

Soliditiit besitzen. Dabei empfiehlt es sich, den oberhalb des

' Lichtpunktes ¥ gelegenen Theil hoher zu wiithlen als den untern.

indem der untere Theil immer beschattet wird und daher wenig

| niitzt.

zerstreut, so dass dadurch ein Bild erzeugt wird, welches einen |

Lichtring mit dunkierem Kern bildet. (IFig. 5 u. 6.)

Zivich, Juli 1874.
* £
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Adhédsion. Zur Vermehrung der Adhiision auf Steigungen
soll ein Herr Biirgin Anwendung des Electro-Magnetismus vor-

geschlagen haben. Ein ausgefiihrtes Modell gebe sehr befriedi-
gende Resultate.

*

Grosser Gotthardtunnel. (Bern, den 10. Juli 1874). Hs
herrschen in der offentlichen Meinung vielfache Besorgnisse, ob
es moglich sein werde, den grossen Gotthardtunnel bis zum
vertragsmiissigen Termin zu Ende zu fiihren. Diese Besorgnisse
sind sogar von italienischer Seite bis zu officiellen indirecten
Reclamationen gesteigert worden, withrend ein vorurtheilsfreier
Blick sich schnell iiberzeugen kann, dass zur Stunde noch kein
Grund zu Befiirchtungen besagter Art vorhanden ist. Freilich
hat der Unternehmer des Gotthardtunnels, Hr. Favyre, die Voll-
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