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|Bd. XV. Nr. 2.

Sicherheitskupplungen.
Von Maschineningenieur Roman Abt in Bern.
(Mit einer Tafel.)

In Sachen der Kupplungen sind es namentlich zwei Fragen,
welche die Techniker seit geraumer Zeit beschiftigen.

Die eine betrifft das Kuppeln, d. h. die moglichst gefahrlos zu
gestaltende Handhabung, die andere die Kupplung, den Apparat.

Was das erstere anbetrifft, so wurde wohl eine grosse Zahl von
Vorschligen gemacht und einzelne Constructionen sind auch in
grosserer oder kleinerer Zahl zur Einfithrung gelangt. Allein bis
heute scheint doch keine derselben sich eines durchschlagenden Er-
folges zu erfreuen. Die Bedingungen, welche an eine Seitenkupp-
lung gestellt werden miissen, sind iibrigens auch so zahlreich und
so schwierig zu befriedigen, dass iiberhaupt wenig Hoffnung ist fiir
eine Anordnung, welche sich rasch Bahn brechen wird.

Leichter zu losen ist die Frage der Sicherheit der Kupplung.
Freilich ist auch hier eine nur schwer zu iibersteigende Grenze ge-
zogen, welche aber mit der Stirke der Locomotiven und dem da-
durch bedingten Zuggewichte in leidlichem Verhéltniss steht. Wir
meinen die zuldssigen Dimensionen des Zughakens. In letzterer
Zeit ist man von verschiedenen Seiten mit der Construction einer
verstdrkten Kupplung bis zu dieser zuldssigen Grenze gegangen.
Es haben namentlich auch die Maschinentechniker der schweizeri-
schen Bahnen sich auf eine Construction geeinigt, welche fiir sich
allein, durch geeignete Verstirkung einzelner Glieder, schon eine
beruhigende Sicherheit gewéhrt.

Die auf beifolgender Tafel dargestellte ,neue Normalkupplung*
der schweizerischen Bahnen bricht, gutes Material vorausgesetzt, erst
bei einem Zuge von ca. 40 Tonnen, bietet demnach ungefiihr dop-
pelt so hohe Sicherheit als die frither ausgefiihrten Apparate. All-
gemein weichen die hierseits adoptirten Dimensionen nur unbedeu-
tend von der neuen Kupplung des Vereins deutscher Eisenbahn-
verwaltungen ab, bis auf ein Glied, dem eine sehr gliicklich ge-
wihlte Gestalt gegeben worden ist.

Es betrifft den Zapfen, der die durch Fig. 4 speciell dar-
gestellte Form besitzt. Es bedarf wohl keiner weitern Begriindung,
dass ein solcher Zapfen nicht nur erheblich stdrker ist, als ein
runder von bloss 45 mm Durchmesser, sondern dass er auch die fiir
den Kuppelzaum néthige Beweglichkeit in jeder Richtung zulisst.

Durch Verstirkung der Dimensionen wére der erste Schritt zur
Losung der Sicherheitsfrage der Kupplungen gethan; nun zum
zweiten: der Binfiihrung einer zuverlissigen Sicherheitskupplung.

Wir haben oben angedeutet, dass die Grenze fiir die Sicher-
heit der Kupplungen eine vorgesteckte und leider eine nicht sehr
weite sei. Aus diesem Grunde war man von jeher bestrebt, die
eigentliche Kupplung durch eine sogenannte Nothkupplung zu er-
ginzen, wobei man erwartete, dass im Falle eines Bruches der
ersteren die letztere ausreiche, eine Zugstrennung zu verhiiten. Diese
Nothkupplung besteht bei der iiberwiegenden Zahl von Wagen in
den ,Nothketten.

Wie die Praxis ergeben hat, kann dieses Mittel nicht als ein
zuverldssiges anerkannt werden. Da zudem die Handhabung eine
umstidndliche und gefihrliche ist, so hat man sich in einigen Kreisen
zur Zeit der Einfithrung der verstirkten Kupplung zu der An-
schauung hingeneigt, dass unter kiinftigen Verhéltnissen die Noth-
ketten ganz weggelassen werden konnten.

Wenn man nun aber in Betracht zieht, dass auf Grund der
Bisenbahnstatistik der Jahre 1871 bis 1873 auf den preussischen
Bahnen allein bei 36 Zugtrennungen:

23 Personen getodtet,

107 5 verletzt,
145 Fahrzeuge erheblich und
154 & unerheblich

beschadigt wurden,

dass ferner ebendaselbst im Jahre 1874 bei 15 Zugtrennungen :
6 Personen getddtet,

72 5 verletzt,
173 Fahrzeuge erheblich und
180 o unerheblich

beschiidigt wurden, so ist begreiflich, dass diese Maassnahme nicht
allgemein Billigung finden konnte. Man ist im Gegentheil entschie-
den darauf zuriickgekommen, dass eine Sicherheitskupplung von hoher
Wichtigkeit fiir den Betrieb sei und hat auch gleichzeitig darauf
hingewiesen, dass es eigentlich das natiirlichste sei, den bei der
Jetzigen Kupplungsweise unbenutst gelassenen Zaum als Sicher-
heitskupplung zu benutzen.

Bereits haben zahlreiche Losungen dieses Princips beim Be-
triebsmateriale auslindischer, namentlich deutscher Bahnen, Eingang
gefunden — so z. B. auf den vom preussischen Staate betrie-
benen Bahnen bis zum 1. April 1880 an 10736 Wagen — und

Bei diesen glinzenden Erfolgen und seinen brauchbaren Eigenschaf-
ten hat dann auch der Kaufmannsstand bis auf unsere Tage keinen
Augenblick gezaudert, ihn zum Schutzpatron zu ernennen. Und er
hat ihm viel geniitzt.

Dem Faunus erging es weniger gut als seinem Collegen Mercur.
Ein wiirdiger Konig in Latium, lehrte er seine Unterthanen den
Ackerbau, die Viehzucht etc. Er wurde als Wald- und Feldgott hoch
verehrt. Am Faunaliafeste wurden dem weissagenden Gotte Bicke
geopfert. Die spitern Nachkommen machten einen missgestalteten
Waldgott aus ihm, mit krummer Nase, kleinen Hornern, spitzigen
Ohren, Schwinzchen und Bocksfiissen. s wurden ihm unheimliche
Dinge zugeschrieben. So nur erscheint der arme Faunus in den
Sammlungen, also auch hier.

Der bedeutsame Kopf der Minerva mahnt an die Athene; er
ist wohl ein und dasselbe. Die volle Waffenriistung ist ihr beliebtes
Kleid. Sie war die Gottin des lichten Aethers. Die spiitere Zeit
erblickte in ihr die mehr ethische Erscheinung als reine Jungfrau,
als die Gottin der Klugheit und Weisheit in friedlichem wie in
kriegerischem Sinne.

Zwei Heldengestalten erwecken die Erinnerung an die grossten
Perioden griechischer und romischer Zeitgeschichte :

Das Bild Alexanders des Grossen war im Osten und Westen
der alten Welt mit ehernen Ziigen eingegraben. Vom Indus bis
zur Adria erstreckten sich die Siege und die Eroberungen des un-
sterblichen jungen Feldherrn und Staatsmannes. Hs lag ihm die
grosse culturhistorische Aufgabe ob, eine durch und durch verkom-
mene alte Welt aus der Versumpfung zu heben und in neue,
bessere Bahnen zu lenken. Die Verbreitung griechischer Bildung
und Sitten sollte dem neuen Weltreiche zu Grunde gelegt werden.
Trotz seines frithen Todes waren die gelegten Keime unausldschlich.
Die Orientalen verchrten ihn als ihren Lieblingshelden im roman-
tischen Epos bis in die spiteste Zeit.

Der Germanicus ist eine sehr sehenswerthe Statue. Der grosse
romische Feldherr besiegte die Germanen und drang bis an die
Nordsee. Er bestattete im Teutoburger Walde die Gebeine der be-
siegten Legionen des Varus. Germanicus feierte einen Triumphzug
in Rom. Die gefangene Fiirstin Thusnelda schmiickte den Zug. In
Rom war er ein populirer Feldherr und seinen Nebenbuhlern durch
seine Erfolge gefiihrlich. Zweifelhaft sind die Umstiinde, unter denen
er in Antiochia starb. Sein Andenken in der Geschichte wurde in
der neuern Zeit michtig aufgefrischt durch das beriihmte historische
Gemiilde des Malers Piloty an der Wiener Weltausstellung, in der
die Thusnelda mit ihrem Knaben den Glanzpunkt bildeten.

Germanicus war der Sohn des Claudius Drusus, Bruder des
Tiberius.

Die ausgestellte Iiros verdankt ihre Composition dem griechischen
Bildhauer Praxiteles, der eine Statue derselben in Marmor im alten,
streng aristocratischen Thespiae ausfiihrte, die durch Nero nach Rom
gebracht wurde. Die alte Stadt Thespiae hat einen unvergiinglichen
Ruhm an den Thermopylen erworben. 700 Thespier fanden hier
den Heldentod.

Der Kopf des Homer. Unter den Helden und Gottern Griechen-
lands, die er besungen, darf Homer nicht fehlen. Seine Gesiinge
recitirten die Griechen in Olympia, und der modernen Zeit verbleiben
seine Ueberlieferungen cin unentbehrliches Bildungsmittel zur Pflege
der Idealitit der Jugend.

Eine der anziehendsten Erscheinungen, welche die alte Sculptur
uns aufbewahrt hat, ist die Figur des in das Friihlingsalter eintre-
tenden Apollino.

Auch das Meisterwerk der Venus von Medici, vom Athenienser
Cleomenes gefertigt, wovon das Original in Florenz sich befindet,
erfreut das Auge, sowie die Statue des Scheibenwerfers (Discobolus).

(Schluss folgt.)
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einzelne dieser Liosungen sind schon insoweit spruchreif geworden,
dass sie auch der bedichtigsten Bahnverwaltung zur Vornahme von
Versuchen im Grossen empfohlen werden kinnen.

So haben denn auch unsere Schweizerbahnen diese Frage zu
der ihrigen gemacht und sind im Begriffe, zur Losung beizutragen.
Am 14. April d. Jahres versammelte sich die bestellte Commission
der schweizer. Maschinentechniker unter dem Vorsitz des Herrn
Maschinen-Inspectors A. Klose in Rorschach zur Priifung und Be-
gutachtung einer reichen Collection von Sicherheitskupplungen,
welche, Dank dem Eifer und den Bemithungen des Vorsitzenden, nicht
nur an vollstindigen Werkzeichnungen, sondern auch in natura vor-
genommen werden konnten.

In der Folge wurde denn auch eine Anzahl der vorgefiihrten
Constructionen ausgewiihlt, um der gesammten Techniker - Conferenz
demniichst zur definitiven Beschlussfassung vorgelegt zu werden.

Somit ist auch der zweite Schritt zur Erhthung der Sicherheit
der Kupplungen angebahnt und findet hoffentlich bald auch fiir die
schweizerischen Bahnen eine befriedigende Losung.

Concours de chemins de fer portatifs a Versailles.

L’exposition qui vient d’avoir lieu au concours régional de Ver-
sailles n’a jamais été aussi brillante que cette année; mais parmi les
nouveautés qui y étaient représentées il est a signaler, en premiére
ligne, l'attrayante exposition de la maison Decauville, inventeur des
chemins de fer a voie étroite ,entiérement métalliques, facilement
démontables et transportables®. — Cette maison a recu la médaille
d’or dans le concours spécial et c’est déja la sixiéme qu'elle rem-
porte tant en France qu'a I'Etranger.

Lorsqu'on a examiné et vu fonctionner ces petits chemins de
fer, on doit se dire que la solution pratique des transports a bon
marché depuis les chemins de fer & voie normale & des petits
centres, ou entre des localités qui sont encore privées de moyens
rapides de communication, et pour lesquelles un troncon ferré normal
serait absolument onéreux, semble avoir été réalisée, ou est bien
prés de I'étre.

La voie est de 60 centimétres et le ,train-bijou* comme on
Pappelle, est composé dune excellente petite locomotive d’environ
5 tonnes et de 6 a 10 wagons de premiére, deuxiéme et troisiéme
classes. — Il y a, suivant le genre de train, aussi des wagons pour
marchandises et des wagons spéciaux pour le transport des chevaux
et du bétail. Les wagons a voyageurs de deuxiéme et troisiéme
classes sont parfaitement aménagés et ceux de premiére classe sont
capitonnés rouge et or et sont méme muni de glaces.

Le chiffre des affaires de la maison Decauville saugmente
chaque année et a déja atteint 6 millions par an.

(est cette maison qui a fourni les cents kilométres de maté-
riel ferré que le gouvernement russe emploie pour le transport de
ses troupes dans le Turkestan et clle travaille en ce moment & la
livraison du matériel nécessaire aux travaux du canal de Panama,
des chemins de fer du Sénégal, des ports de Sébastopol, de New-
haven ete. etc.

Je puis ajouter qu’il serait fort désirable que des ingénieurs
suisses puissent aller visiter cet établissement d’un genre tout mou-
veau, parceque il est plus que probable que ce genre de chemins de
fer pourrait trouver en Suisse une application tout-d-fait spéciale
et y rendraient des services bien entendus et cela sans provoquer
des dépenses onéreuses.

Peut-étre la société suisse des ingénieurs et architectes pour-
rait-elle discuter 'opportunité d’une telle visite? Dans tous les
cas si quelques ingénieurs se réunissent et désirent visiter cet établis-
sement le soussigné est prét 4 leur donner quelques mots de recom-
mandation auprés du chef de cette usine.

F. Fayod, Ing.

Revue.
Arlberg- Tunnel. Bei der am 24. Juni anliisslich der Vollendung
des ersten Btollen-Kilometers an der Ostseite des Arlberg-Tunnels

stattgehabten Feier, gab Prof. Rziha folgende interessante verglei-
chende Daten:
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Am Montcenis Gotthard Arlberg
kostete der laufende Meter Tunnel 4088 fl. 2500 . 1600 fl.
wurde pro Jahr im Mittel gebaut 1122m 1674m 2162m
betrug der Stollenfortschritt im 1. Jahr 170m 121 m 1720m
& o - 2l 20 380 m 1075 m ?

Es ist selbstverstindlich, dass die fiir den Arlberg-Tunnel an-
gegebenen Zahlen von 1600 fl. und 2162 m nicht die wirklichen Kosten
und Jahresfortschritte, sondern nur die durch den Vertrag mit der
Unternehmung stipulirten Grundlagen repriisentiren.

Concurrenzen. Die Centralcommission der Gewerbemuseen Ziirich
und Winterthur erdffnet unter schweizerischen oder in der Schweiz
niedergelassenen Kiinstlern und Kunstgewerbetreibenden eine Con-
currenz zur Einreichung von Zeichnungen iiber:

Ein Pianino-Gehiiuse; einen Kachelofen; einen Geldschrank; einen
Grabstein; eine Bucheinbanddecke.

1) Das Pianino-Gehiuse soll 130 ¢m hoch, 141 cm lang, 31 cm tief
sein. Die Tasten liegen in der Hohe von T5 ¢m und es springen die-
selben 30 ¢m iiber das Gehiuse vor.

Fiir die beiden besten Arbeiten sind Preise im Betrage von 200
und 150 Franken ausgesetzt.

2) Der Kachelofen von mittlerer Grisse ist fiir ein besseres mit
Holz getiifeltes Zimmer bestimmt. 1. Preis 175 Fr.; 2. Preis 125 Fr.

3) Der Geldschrank soll ca. 178 ¢ hoch, 84 ¢m breit und 58 cm
tief sein. Die Construction des Verschlusses fillt nicht in Betracht.
1. Preis 175 Fr.; 2. Preis 125 Fr.

4) Der Grabstein, fiir einen Liedercomponisten bestimmt, darf die
Herstellungskosten von 600—800 Fr. nicht i{iberschreiten. 1. Preis
100 Fr.; 2. Preis 50 Fr.

5) Eine Bucheinbanddecke fiir eine Geschichte der technischen
Kiinste. Grosse 18/26 cm. 1. Preis 70 Fr.; 2. Preis 50 Fr.

Verlangt werden Zeichnungen im Maassstabe von 1 : 5 und die
nothwendigsten Details in natiirlicher Griosse. Fiir die Bucheinband-
decke geniigt ein Entwurf in Naturgriosse. Die Zeichnungen sind so
auszufiithren, dass iiber die kiinstlerische Herstellung des Objectes
kein Zweifel walten darf.

Die Jury besteht aus den Herren: Oberst J. Rieter, Prisident
der Centralcommission, Architect E. Jung, Professor J. Seder (in
Winterthur) ; Professor G. Lasius, Architect Albert Miiller (in Ziirich).

Bei der Beurtheilung soll bei charakteristischer Behandlung des
Materials besonders auf einfach schone Verhiiltnisse das Hauptaugen-
merk gerichtet sein.

Die Arbeiten sind mit Motto versehen bis 1. October laufenden
Jahres an das Gewerbemuseum Ziirich einzusenden. Ein beigelegtes
versiegeltes Couvert mit demselben Motto soll Name und Wohnort des
Autors enthalten.

Die priimiirten Arbeiten bleiben Eigenthum der Centralcommis-
sion und letztere behélt sich das Recht vor, dieselben nach Gutfinden
auch ausfiithren zu lassen, ebenso sollen dieselben im Schweizerischen
Gewerbeblatt publicirt werden.

Miinsterbauverein in Bern. Um die Mittel zu den nothwendigen
Vorarbeiten und zur Vornahme weiterer Studien fiir den Ausbau des
Miinsters in Bern aufzubringen, hat sich daselbst ein Miinsterbau-
verein constituirt, der auf ihnlichen Grundlagen, wie dies in Basel
mit gutem Erfolge geschehen ist, seine Wirksamkeit entfalten soll.
Mitglied des Vereins kann Jedermann werden, der sich zu einem
monatlichen Beitrag von 10 Cts. verpflichtet.

Eisenbahnen in Japan. In Japan ist eine Art Eisenbahnfieber aus-
gebrochen; es bilden sich zahlreiche neue Gesellschaften zur Aus- -
fithrung von Eisenbahnlinien und auch die bereits bestehenden Gesell-
schaften erweitern ihre Netze betriichtlich. Das Capital stammt aus
dem Lande selbst; als Unternehmer fungiren, wie das erklirlich ist,
zumeist Amerikaner; das Eisenbahnmaterial kommt zumeist aus Eng-
land, zum Theil aber auch bereits aus Nord-Amerika, dessen Wagen-
und Locomotivbauanstalten sich immer weitere Absatzkreise erringen.
Die ,Japanische Eisenbahngesellschaft® (Nippon Tetsudo Kaisha) hat
fiinf verschiedene neue Linien in Angriff genommen, welche haupt-
siichlich dazu dienen sollen, die Hauptstadt Tokio zu einem Central-
punkte des Kisenbahnverkehrs zu machen; auch Kinsin, die dritt-
grisste der 3 000 Inseln, aus welchen dieses ,Kaiserreich des Sonnen-
aufgangs® besteht, soll neue Hisenbahnlinien erhalten, welche die
wichtigste Hafenstadt Nagasaki mit verschiedenen anderen Handels-
[Z. d. V. D. E.]

stiidten der Insel verbinden sollen.
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