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DIXE

EISENBA

Schweizerische Wochenschrift
fiir die Interessen des Eisenbahnwesens.

EMINx=FER

Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

Bd. II

ZURICH, den

2. April, 185, No...13.

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

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

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungen werden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schweiz: Fr. 10. —
halbjéahrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
émtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjahrlich. Man abonnirt bei allen
Postdmtern und Buchhandlungen des
deutsch-osterreichisch. Postvereins, fiir
die iibrigen Linder in allen Buchhand-
lungen oder directbeiOrell Fiissli & Co.
in Ziirich.

Preis der einzelnen Nummer 50 ets.

Abonnement. — Suisse: fr.10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne a tous les bureaux de poste
suisses, chez tous les libraires ou chez
les éditeurs.

Etranger: fr.12.50 pour 6 mois. On
s’abonne pour ’Allemagne et I’Autriche
chez tous les libraires ou auprés des
bureaux de poste, pour les autres
pays chez tous les libraires ou chez
les éditeurs Orell Fussli & Co. & Zurich.

Prix du numero 50 centimes.

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

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

INHALT : Continuirliche Bremsen. — Zimmereggtunnel. — Chemin de fer
Lausanne-Ouchy. — Expropriationsstreitigkeiten. — Rechtsfall. — Eisen-
handel. — Kleinere Mittheilungen. Unfille. — Eisenpreise. — Eingegangene
Drucksachen. — Literarische Uebersicht technischer Neuigkeiten. — An-
zeigen.

Bremsapparate.
Friihere Artikel: I. Bd. Seite 23, 102, 222, 234, 247, 280; II. Bd. Seite 17,
41, 52, 67.

Continuirliche Bremsen.

Der letzte Band der Verhand-

lungen der amerikanischen Gesellschaft von Maschinenmeistern

enthdlt folgenden interessanten

und werthvollen Commissional-

bericht iiber die Anwendung continuirlicher Bremsen auf den

amerikanischen Bahnen.

Die bestellte Commission erliess ein Circular an alle Mit-
glieder um Aufschluss iiber nachstehende Fragen :

1. Welches sind die Erfordernisse einer Kraftbremse, damit
dieselbe die besten Resultate liefert und ihren Zweck in moglichst

vollkommener Weise erfiillt ?

2. Wird auf Ihrer Bahnlinie eine continuirliche
Wenn ja, welches System?

angewendet ?

Bremse

3. Ist dieselbe in allen Fillen wirksam und zuverlissig
und entspricht dieselbe den Anforderungen vollkommen? Kénnen

Sie Beispiele anfiihren, in welchen nach Threr Ansicht durch |

Anwendung dieser Bremse Ungliicksfille verhiitet worden sind ?

4. Wird die Bremse, welche Sie anwenden, angezogen
bleiben, auch bei Trennung des Zuges ?

5. Halten Sie die in 4 beriihrte Eigenschaft fiir unerliss-
lich, um Ungliick zu verhindern?

6. Kennen Sie eine Bremse, welche im Fall einer par-
tiellen Entgleisung oder des Bruchs einer Kuppelung selbst-

wirkend in Function tritt?

7. Halten Sie eine Bremsvorrichtung,

selbstwirkende Thitigkeit hat,

welche die angefiihrte
fiir wichtig genug, um deren

allgemeine Einfithrung zu veranlassen ?
8. Wird bei Ihnen eine Kraftbremse fiir die Triebrider
der Locomotive verwendet und welches sind deren Vor- und

Nachtheile ?

12. Glauben Sie, dass eine Bahn ebenso vortheilhaft und
sicher betrieben werden kann unter Anwendung von Hand-
bremsen oder &hnlichen Einrichtungen als durch die Verwendung
eines guten Systems continuirlicher Bremsen? Wird der Nutzen
der letztern die Erstellungs- und Unterhaltungskosten desselben
weitaus aufwiegen?

Auf obige Fragen gingen Antworten von zwanzig Maschinen-
meistern und Inspectoren des Betriebsmaterials verschiedener
Bahnen in den Ver. Staaten und Canada ein. Von allen diesen
verwenden nur noch drei die gewdhnlichen Handbremsen, eine
die Creamer Bremse, vierzehn die Westinghouse Luftbremse
und zwei die Smith’sche Vacuumbremse.

Die Antworten geben, mit Ausnahme von zwei bis drei,
nicht viel neue Thatsachen, welche im letzten Bericht der Com-
mission nicht erwéihnt sind.

Die Ansichten iiber die Erfordernisse einer continuirlichen
Schnellbremse, stimmen bei allen, welche Erfahrungen in Betreff
hoher Geschwindigkeiten haben, iiberein. Die Erfordernisse
stellen sich hiernach auf folgendes :

1) Sichere Wirkung der Bremse auf alle oder so viele
Rider als moglich.

2) Die verzogernde Kraft sollte genau regulirt werden
konnen und dies unter allen gew&hnlichen Verhaltnissen.

3) Wenn die Bremse angezogen ist, so soll sie so lange in
dieser Stellung verharren bis der Zug vollkommen stille steht,
wenn es nicht anders gewiinscht wird und soll im letztern Falle
die Bremse augenblicklich, ganz oder theilweise ausser Wirkung
gesetzt werden konnen.

4) Die Bremskraft soll unter der Controle des Locomotiv-
fiihrers stehen. Sie sollte selbstwirkend sein im Falle der Ent-
gleisung irgend eines Theiles des Zuges oder beim Zerreissen
eines Zuges und sollte von jedem Wagen aus in Thitigkeit
gesetzt werden konnen.

Nachdem diese Punkte als die Erfordernisse einer theoretisch
vollkommenen Bremse aufgestellt worden - sind, frigt es sich:
In wie fern wird diesen Anforderungen von den bis jetzt bekannten
continuirlichen Schnellbremsen Geniige geleistet ?

Das System des Eisenbahnbetriebs dieses Landes, der
Character der zu durchfahrenden Gebiete und die Ursachen,
welche so oft an unbestimmten Punkten das Anhalten néthig
machen um Ungliicksfille zu verhindern, verlangen unbedingt
fir alle Personenziige mit grosser Geschwindigkeit, die Ver-
wendung eines guten Systems continuirlicher Schnellbremsen,
welches den obigen Punkten Geniige leistet. Eine lange Reihe
verschiedener Bremssysteme konnte angefiihrt werden, welche
in den letzten zwanzig Jahren bei verschiedenen Bahnen in An-
wendung  gekommen sind, doch da die Mehrzahl derselben
wieder aufgegeben wurden, ist es unndthig darauf zuriickzu-
kommen. Bis jetzt scheinen nur zwei Systeme den theoretischen
- Anforderungen nahezu Geniige zu leisten, das eine unter Ver-
| wendang von comprimicter Luft, das andere unter Verwen-
| dung eines Vacuums. Von der erstern Classe ist bloss das unter
dem Namen Westinghouse'sche Luftbremse bekannte
System zu ausgedehnter Verwendung gelangt. Die Gardiner-
‘und Ransom-Bremse, welche in einigen Punkten der Westing-
house’schen gleicht, ist auf verschiedenen Bahnen versuchsweise

benutzt worden, fand jedoch wenig Beifall.

Die Loughridge'sche Luftbremse, welche auch der
| Westinghouse’schen #hnelt, wird jetzt fiir die Ausriistung der
| Personenziige der Ohio- und Baltimore-Bahn benutat
und es sind bis jetzt circa 45 Locomotiven und 150 Waggons

9. Hat eine auf die Triebrider wirkende Bremse schid-  damit versehen.
lichen Einfluss auf Bestandtheile der Locomotive ?

10.

Wenn ja, sind die aus der Anwendung dieser Bremse

erwachsenden Vortheile die entstehende Abniitzung und deren

Kosten werth ?
117,

Sie, dass ihre Anwendung bei Giiterzugs- und Rangirmaschinen

ebenso vortheilhaft wire ?

\ Die Westinghouse’sche Luftbremse ist bis jetat an
2232 Locomotiven und etwa 6900 Personen- und Giiterwagen
angebracht und zwar bei 141 Bahnen — ohne Zweigbahnen zu

| . it
rechnen in den Vereinigten Staaten und Canada;

Wenn die Anwendung von Bremsen auf die Triebriider | ferner sind 66 Locomotiven und 448 Wagen bei 16 Bahnen in
der Locomotiven von Personenziigen von Vortheil ist, glauben England,

Schottland, Wales, Belgien, Siidamerika,
| Cuba und Mexiko damit versehen.
| Von den Bahnen, welche der Commission Berichte ein-
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sandten, haben zwei die Smith’sche Vacuumbremse angenommen:
namlich die Central Railroad Company of New Jersey und die
Hartford, Providence und Fishkill Railroad, ferner hat die Old
Colony Railroad in Massachusetts dieselbe an einer Locomotive
und 4 Wagen angebracht, gebrauchen jedoch die Wéstinghouse
Bremse auf ihren Personenziigen.

Die gleiche Bremse ist bei einigen andern Bahnen, haupt-
siachlich der Ostlichen- Staaten zur Verwendung gekommen; es
fehlen jedoch diesbeziigliche Berichte.

Wir machen auf folgende Verschiedenheiten, welche zwischen
den Bremsen mit comprimirter Luft und den Vacuumbremsen
bestehen, aufmerksam:

1) Die bei welchen die Luft comprimirt und aufgespeichert
wird durch eine von der Bewegung der Locomotive unab-
hiingige Kraft.

2) Die bei welchen die Luftpumpe durch eine excentrische
Scheibe oder einen andern Theil der Locomotive bewegt wird,
so dass die Arbeit dieser Pumpe vollkommen von der Be-
wegung der Locomotive abhidngig ist.

Die Loughridge’sche Bremse gehdrt zu der letztern
Classe. Die Vortheile, welche eine unabhidngige Bewegung
der Bremse verleiht, sind zu auffallend, um néherer Erklirung
zu bediirfen. Was jedoch Einfachheit der die Luftpumpe trei-
benden Theile anbelangt, so sind die Vorziige auf Seite der
Bremse, welche von der Locomotive getrieben wird und von
derselben abhiingig ist. Was Oeconomie betrifft, so kann bei
Annahme der letztern Einrichtung #usserst wenig gewonnen
werden gegeniiber einer von der Maschine unabhingigen Pumpe,
denn wenn einmal im Gange, liefert die Pumpe fortwihrend
Luft in das Reservoir, auch wenn der nothwendige Maximal-
druck erreicht ist, und zwar in ungefihr gleichem Quantum wie
vorher, jedoch ist dabei der vorhandene Druck zu iiberwinden;
dies bewirkt einen Kraftverlust, denn die Pumpe liefert mehr
Luft als nothwendig ist, wéhrend der Zeit in welcher ein An-
ziehen der Bremsen nicht erfolgt und eine selbstwirkende Vor-
richtung zur Regulirung der Pumpe, so dass dieselbe nur in
Wirkung tritt, wenn der Druck im Reservoir unter einen be-
stimmten Punkt fillt, wiirde die Einrichtung ebenso com-
plicirt machen, wie die Anbringung einer unabhingigen
Pumpe, wodurch auch in diesem Punkte nicht viel gewonnen
ist und die Anbringung eines drei Wegehahns und um das
Reservoir von der Pumpe abzuschliessen und die iiberfliissige
Luft ausstrémen zu lassen, wird mehr Aufmerksamkeit des Loco-
motivfithrers verlangen als zu jeder Zeit vorhanden ist.

Was die Pumpe selbst betrifft, so sind fast alle Theile,
Ventile, Rohren und Verbindungen nothwendig und gleich, ob
die Pumpe von der Maschine direct oder unabhingig voun der-
selben getrieben wird. !

Die obigen Einwendungen konnen jedoch als wenig stich-
haltig betrachtet werden, und es ist daher die Commission der
Ansicht, dass vielmehr Aufmerksamkeit auf folgende Einwen-
dungen gegen das System einer abhéngigen Luftpumpe ver-
wendet werden sollte. Wo weite Strecken zu durchfahren sind,
und Haltpunkte nicht hiufig vorkommen, nachdem der Zug ein-
mal in Bewegung gesetzt und im Luftreservoir der nothige
Druck erreicht ist, bietet es keine Schwierigkeiten, den zum
Anziehen der Bremsen nothwendigen Druck zu erhalten, aber
es sind Fille moglich, wo diese Art den Druck im Reservoir
zu erhalten auf sehr grosse Schwierigkeiten stossen wird, und
in welchen ein geniigender Luftdruck nicht erreicht werden
kann. Die Ziige auf den Bahnen, welche in grossen Stidten
ausmiinden, viel in den Bahnhéfen herumfahren, viele Weichen,
Strasseniibergéinge und nicht selten Zugbriicken zu passiren
haben, miissen auf kurzen Strecken von 2—3 Kilometer die
Bremsen anziehen und es ist dabei von der hochsten Wichtig-
keit, dass dieselben schnell und sicher wirken. Hs hat
sich als practisch unmdglich herausgestellt, die Verbindungen
der Rohren ete., welche dem Luftdruck ausgesetzt sind, voll-
kommen luftdicht zu machen, und dies sowie der grosse Luft-
verbrauch fiir vieles Bremsen und Anhalten wird den Luftdruck
im Reservoir so vermindern, dass die Bremsen nicht mehr stark
genug wirken konnen, wenn nicht die Pumpe und das Reser-
voir unverhiltnissmiissig gross gemacht wiirden.

Bine andere Kinwendung ist die Thatsache, dass wihrend
dem Bremsen und dem damit zusammenhingenden Druck-
verlust die Geschwindigkeit der Locomotive abnimmt, und folg-
lich wird verhiiltnissmiissig weniger Luft eingepumpt und wenn
der Zug anhiilt, so hort die Pumpe auch auf zu arbeiten und
es nimmt daher der Luftdruck gerade in dem Augenblick ab,
wenn cs von Wichtigkeit ist denselben so hoch wie mdg-
lich zu halten.

Bei dieser Art der Luftcomprimirung wird es nothwendig
sein mit der Locomotive eine Strecke weit zu fahren, ehe der
Zug sich in Bewegung setzt, um Luft aufzupumpen, wenn es
nothwendig ist beim Abfahren des Zuges geniigenden Luft-
vorrath im Reservoir zu haben — oder es miisste das Reservoir
aus einem andern gefiillt werden, was die Anwendung dieser
Bremse bedeutend vertheuern wiirde.

Wahrscheinlich wiirde es sehr schwierig sein den Luftdruck
im Reservoir zu erhalten, wenn die Maschine lingere Zeit stille
steht, z. B. beim Warten auf andere Ziige in Kreuzungsstationen
oder wenn der Aufenthalt in Zwischenstationen aus irgend einem
Grund verlingert wird. Diese Einwendungen werden sicherlich
gegen die besprochene Methode fiir Compression der zum
Bremsen nothigen Luft gemacht werden.

Um die Unbequemlichkeiten, welche sich durch diese
Methode ergeben zu vermeiden, bringt Hr. Loughridge ein
verhiltnissmissig grosses Luftreservoir an und verwendet die
Luft unter grosserm Druck als bei unabhdingigen Pumpen
gebriuchlich ist, ferner bringt er am Reservoir ein regulirendes
Ventil an, welches dem Locomotivfithrer gestattet, den auf die
Bremscylinder wirkenden Druck beliebig zu bestimmen und zu
reguliren. Dieses Ventil ist insofern selbstwirkend als das-
selbe, wenn einmal auf einen bestimmten Druck eingestellt,
die Luft aus dem Reservoir so lange mit diesem Druck zur
Wirkung gelangen lisst, als der Drack im Reservoir nicht unter
den vom Ventil angezeigten Druck sinkt.

Wird eine Pumpe verwendet, welche vollkommen unab-
hingig von den Bewegungen der Locomotive arbeitet, so kann
im Reservoir ein Luftvorrath erhalten werden, welcher
in jedem Nothfall geniigen wird, und ganz und gar nicht durch
die Anzahl der Haltpunkte, oder durch die Anwendung der
Bremse, noch durch den vom Zug durchlaufenen Weg beein-
flusst wird.

Ein weiterer Vortheil ist der, dass die Geschwindig-
keit der Pumpe ganz dem nothwendigen Luftquantum
entspricht, denn bei hohem Druck im Reservoir wird die
Bewegung der Pumpe langsam und gross genug sein, um den
Maximaldruck zu erhalten, wenn jedoch aus irgend einem
Grunde (Anwendung der Bremsen ete.) der Druck vermindert
wird, wird die Bewegung der Pumpe beschleunigt und im Stande

_sein, den Maximaldruck schnell wieder herzustelien, so dass hier-

durch die Bremsen jederzeit mit dem ndthigen Luftdruck ver-
sehen werden konnen.

‘Wir haben nun den Unterschied der beiden Methoden, die
Bremsen mit comprimirter Luft zu versehen, d. h.:

1) die von der Locomotive abhingige und

2) die unabhiingig wirkende Pumpe
hervorgehoben und es scheint, dass die letztere Methode so
entschiedene Vortheile hat, dass dieselben die vermehrte und
einigermaassen complicirte Einrichtung fiir Bewegung der Pumpe
aufwiegen.

Wie schon erwihnt, werden wir nur die Unterschiede der
beiden Systeme, welche ausgedehntere Verwendung gefunden
haben, néamlich :

1) dasjenige, welches comprimirte Luft zum Anziehen der
Bremsen verwendet und

2) dasjenige, welches diesen Zweck durch ein Vacuum
erreicht, besprechen.

Es war unméglich, ganz verlissliche und geniigende An-
gaben iiber die Einrichtung und die Erfolge der Vacuum -
bremse zu erhalten.

Ohne Zweifel sind die meisten, welche sich mit der An-
wendung von continuirlichen Bremsen beschiftigt haben, mit
dem Princip der Vacuumbremse vertraut; dennoch wird es von
Nutzen sein, hier eine kurze Beschreibung dieser Bremse folgen
zu lassen.

Vom Ejector aus, welcher an einem geeigneten Punkte
unter der Locomotive angebracht ist, reicht eine Rdhre von
passendem Caliber bis an das Ende des Zuges, die Verbindung
zwischen den Waggons ist durch Schlduche hergestellt, so dass
die Bewegungen der verschiedenen Theile des Zuges dieselbe
nicht zerreissen konnen.. Mit dieser Rohre stehen unter jedem
Wagen Cylinder mit beweglichen Kolben in Verbindung oder
auch ein aus elastischen Scheiben zusammengesetzter Cylinder
von ungefihr 0,5 Meter Durchmesser und 0,6 Meter Liinge,
dessen Enden mit starren Platten geschlossen sind. Hin Ende
ist mit der Réhre durch einen biegsamen Schlauch verbunden,
wodurch der Cylinder mit der Rohre in Communication steht.
Dieser Cylinder ist so construirt, dass er sich nur in einer
Richtung bewegen kann, die beiden Enden werden sich durch
Erzeugung cines Vacuums im Cylinder nidhern und indem diese
Enden (oder im Falle eiserner Cylinder die Kolben) mit den
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Bremsen durch eine Uebersetzung verbunden sind, werden die | mehr Werth, denn Schuelligkeit der ‘Anwendung ist ein Haupt-
Bremsklotze hierdurch an die Rader gedriickt. erforderniss. Practisch erwiesen ist, dass nicht mehr als 16 Sek.
Der Ejector unter der Locomotive, von welchem die | nothwendig sind, um einen Zug, der sich mit 50 Kilometer per
Rohre ausgeht ist im Princip gleich dem Injector. Rohren | Stunde bewegt, auf der ebenen Bahn anzuhalten, und bei sehr
und Ventile verbinden denselben mit dem Kessel der Loco- ‘ giinstigem Zustand der Schienen ist sogar weniger Zeit erforder-
motive. Um die Bremsen anzuziehen, geniigt das Oeffnen eines lich. Es ist nun leicht einzusehen, wie wichtig es ist, in mog-
Ventils, wodurch Dampf vom Kessel in den Ejector geleitet | ichst kurzer Zeit den Maximaldruck zu erreichen, nachdem die
wird, welcher durch sein rasches Ausstromen aus der ring- | Bremsen zu wirken anfangen; und wenn dieses durch Anwendung
formigen Miindung, die Luft aus der Réhre mit sich reisst, und | Jes Systems mit comprimirter Luft, welche vorher angesammelt
hierdurch ein theilweises Vacuum erzeugt. Da in allen wird, erreicht werden kann, so muss das System in dieser Be-
Cylindern ein gleicher Grad der Luftverdiinnung eintreten ziehung das beste genannt werden. Die Commission suchte
wird, so werden ihre Enden genihert und durch die Ueber- Angaben iiber diesen Punkt von dem Prisidenten der Vacuum
setzungen die Bremskldtze angepresst. Beim Ejector sind ge- | Air Brake Company zu erhalten, erhielt aber keine Aus-
eignete Ventile und Hahnen angebracht um das Zuriickstrémen | kunft und es sind daher Daten nur von Denen, welche diese
der Luft in die Cylinder zu verhindern, und um nach Belieben | Bremse anwenden, vorhanden. Im Allgemeinen neigt man sich
Luft einstrémen zu lassen, wodurch die Bremskraft regulirt | der Meinung zu, dass die Vacuumbremse im Vergleich zur
wird, oder um durch érneutes Anfiillen der Réhre mit Luft die Bremse mit comprimirter Luft schr langsam wirkt.
Bremse ganz ausser Thitigkeit zu setzen. Die Kraft, mit welcher In der Vacuumbremse muss die Kraft erst dann erzeugt
diese Bremse wirkt, hiingt ganz davon ab, in wie weit ein werden, wenn die Bremse zur Anwendung gelangt, wiihrend bei
Vacuum erzeugt werden kann. Practisch ist es unmoglich ein | dep comprimirten Luft-Bremse die Kraft vorhanden ist und
grosseres Vacuum als ungefihr 0,6 Kilogramm per Quadrat- dhnlich wie eine aufspringende Feder zur Wirkung gelangt; in
centimeter zu erzeugen, und es miissen daher die Dimensionen der Vacuumbremse hingegen ist die Kraft gleich der einer
der Cylinder diesem Maximaldruck angepasst sein, damit die | yyhenden Feder, welche, um die Arbeit zu verrichten, erst an-
auf die Bremskltze wirkende Kraft geniigend gross werde. gespannt werden muss.

Was Einfachheit und geringe Anzahl der Bestandtheile Da der luftleere Raum, welcher erzeugt wird, nur etwa
anbelangt iibertrifft diese Bremse alle andern gebrduchlichen | einem Druck von 0,6 Kilogrammen per [] Cm. entspricht, miissen
Systeme. die Cylinder von sehr grossem Durchmesser sein, damit auf die

In Betreff dieser Vacoum-Bremse beantwortete Hr. | Bremsklstze die ndthige Kraft ausgeiibt werden kann, und es
T. W. Peeples, Maschineningenieur der Central Rail- | muss daher das ausstromende Luftquantum entsprechend gross
road of Jersey, bei welcher diese Bremse angewendet | gein.
wird, das Circular folgendermaassen : Wenn Luft angewendet wird, welche vorher auf etwa 4
»Diese Bremse ist sehr wirksam und zuverlissiger als irgend | Atmosphéiren comprimirt ist und mit etwa 3 Atmosphiiren in den
eine mir bekannte Bremse. Die Resultate sind &usserst befrie- Bremseylindern wirkt, so ist die Luftmasse, welche zur Erzeugung
digend. Ich habe von verschiedenen Fillen gehort, in welchen | deg ndthigen Druckes aufgewendet werden muss, verhiltniss-
Ungliick durch die rechtzeitige Anwendung dieser Bremse ver- missig klein.
hindert wurde, habe aber keine genauen Angaben iiber die- Um ein Vacuum von ungefihr 0,5 Kilogramm per [] Cm.
selben.“ - in den Cylindern zu erzeugen, muss die Hilfto der in denselben
Mr. E. Garfield, Maschinenmeister der Hartford, | und in der Rohre enthaltenen Luft ausgesaugt werden, und
Providence & Fishkill Railroad , versichert in | dieses Luftquantum ist ungefihr dreimal so gross als das, wel-
seiner Antwort, dass auf dieser Bahn die Vacuum-Bremse ches zur Erzeugung ecines Druckes von 3 Kilogr. oder 3 At-
sich als sehr wirksam und zuverlissig unter allen Umstéinden mosphéiren eingepumpt werden miisste, und 1 Cubikmeter Luft
und Vorkommnissen erwiesen habe und antwortet auf die | yon 3 Atmosphéren, in die Cylinder einstromend, wiirde die
dritte Frage: gleiche Arbeit verrichten wie 3 Cubikmeter, welche aus den
»lch habe keine Kenntniss von Fillen, in welchen diese Cylindern und Réhren einer Vacuumbremse ausstrémen. Da
Bremse Unfille verhiitet hiitte, welche gewthunliche Bremsen | ferner die Schnelligkeit der Anwendung wichtig ist, so wire es
nicht auch hiitten verhindern kénnen. Die betreffenden Per- | von Interesse, zu wissen, bei welchem Systeme die Kraft das
sonen konnen keine Angaben noch auch Meinungen iiber den Ende des Zuges am schnellsten erreicht, ob 1 Cubikmeter com-
relativen Werth der beiden verschiedenen Systeme continuirlicher primirter Luft von 3 Atmosphiiren in die Réhren einstromend
Bremsen geben.“ oder aber 3 Cubikmeter Luft aus den Rohren ausstromend und
Mr. J. K. Taylor, Maschinenmeister der O1d-C o1 ony |ein Vacuum erzeugend, wenn die Distanz in beiden Fillen
Railroad, sagt aus, dass auf dieser Bahn etwa 25 Locomo- | gleich ist.
tiven und 120 Wagen mit der Westin ghouse’schen Luft- Die Commission fand es unmdglich, hieriiber genaue An-
bremse und 1 Locomotive und 4 Wagen mit der Smith gaben zu erhalten und beschriinkte sich daher auf die Aussagen
Vacuumbremse versehen sind. In einem Falle wurde ein von solchen Personen, die beide Systeme in Function beobachtet
Personenzug, welcher mit der Westinghouse’schen Bremse ver- | haben und welche darin iibereinstimmen, dass die comprimirte
sehen war, etwa 40 Fuss vor einem Uebergang zum Stehen | Luftbremse schneller die Kraft in allen Theilen des Zuges zur
gebracht , iiber welchen eben ein anderer Personenzug fuhr. J Wirkung gelangen liisst.
Der Zug wurde auf einer Strecke von 500 Fuss angehalten und Die Kraft der einstromenden Luft ist bestimmt
zwar aus einer Geschwindigkeit von 40 Kilometer per Stunde. |und sicher, kann in jedem Augenblick zur Verwen-
Hr. Taylor figt hinzu, dass nach sciner Ansicht dies mit der  dung kommen und regulirt werden, so dass die auf die
Vacuumbremse nicht hitte erreicht werden konnen, | Bremsklstze wirkende Kraft jederzeit bekannt ist und zwischen
gibt jedoch keine Motivirung dieser Aussage. Man darf an- |0 und dem Maximaldruck beliebig veréindert werden kann, je
nehmen, dass dieses Urtheil aus seinen Beobachtungen der beiden | nach dem Druck im Reservoir.

Systeme hervorgegangen ist. | % %

Wenn dieser Zug durch die Vacuumbremse nicht innerhalb | ol
500 Fuss hitte angehalten werden kénnen, so driingt sich die Zimmereggtunnel. Die Totallinge des Tunnels ist 1134
Frage auf: Warum dieser Unterschied gegeniiber der Westing- | Meter, wovon 834 Meter Nagelfluh und Molasse, 300 Meter Schlemm-
house-Bremse ? sand durchziehen. Das Stiick in der Felspartie wird im Laufe

Bei der Vacuumbremse findet ein Ausstrémen der Luft aus | des Monats April vollendet sein. In dem »Gutachten iiber die
den Bremscylindern statt, und wihrend die Luft ausstrémt und | Entlebucherbahn in technischer Beziehung“ von Herrn Kantons-
je vollkommener der luftleere Raum wird, desto mehr Zeit be- ingenieur K. Wetli war der Tunnel weiter unten durch den
darf es, den Druck zu erhéhen, weil die Wirkung des Ejectors | Stalden angenommen worden und hitte nach seinem Vor-
immer mehr abnimmt. s ist mehr Zeit nothig, um den Druck | project nur 285 Meter Linge erhalten. Wahrscheinlich war das
von 0,5 K. auf 0,6 Kilogramm zu erhdhen, als z B. von 0,4 Jjetzige Tracé um etwelcher Verkiirzung der Linie willen ge-
auf 0,5. Kurz, es bedarf verhiltnissmiissig mehr Zeit, den Druck | wiihlt worden. Grosse Schwierigkeiten hat die Durchstechung
zu vergrbssern, wenn das Vacuum schon ziemlich hergestellt | der Schlemmsandpartie, welche 300 Meter lang ist, gemacht.
ist, als es im Anfange bedurfte. Hievon sind des noch zu wélbenden Tunnels 45 Meter vollendet,

Der Werth einer Bremse hiingt aber schr davon ab, dass|der Rest ist von einem Sohlenstollen und einem Firststollen
dieselbe schnell wirken kann. Wenn z. B. bei einem Systeme | durchzogen, in welchem nur 11 und 13 Meter, zusammen
continuirlicher Bremsen 8 Sekunden néthig sind, um den néthigen | 24 Meter, mnicht durchgetrieben sind. Auf die Liinge von 230
Druck auf die Bremsklotze hervorzubringen, so hat ein System, | Meter finden sich 12 Aufbriiche, wodurch eine Menge Angriffs-
welches diesen Druck in 4 Sekunden erzeugen kann, bedeutend | puncte geschaffen sind, so dass’ jetzt die Arbeit, nachdem sie
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