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INHALT: Ueber Schnellbremsen mit specieller Beriicksichtigung der Heber-
lein'schen Frictionsbremse, von Ingenieur Bandel in Berlin. — Un nou-
veau systéme de céble télégraphique sans induction, par M. H. Schneebeli,
Professeur a Zurich. — Béitiment d’Administration du Jura bernois (fin).—
Revue: Vermehrung der Elasticitiit der Sitzplitze bei Eisenbahnwagen.—
Vereinsnachrichten: + Otto Petermann, Gemeinde-Ingenieur in Enge bei
Ziirich. — Einnahmen Schweizerischer Eisenbahnen.

Ueber Schnellbremsen mit specieller
Beriicksichtigung der Heberlein’schen Frictionshremse.

Von Ingenieur Bandel in Berlin.
(Mit einer Tafel.)

Eine der wichtigsten Fragen, welche die Eisenbahntechnik zu
losen hat, und welche einer endgiiltigen Kléirung noch immer harrt,
ist unstreitig die Bremsfrage. Ls stehen sich hier vorerst eine Reihe
prineipiell verschiedener Systeme gegeniiber und man kann, wenn
auch die Frage nach dem besten Systeme noch nicht entschieden
ist, als Haupterforderniss ciner die Sicherung des Eisenbahnverkehres
wirksam fordernden Bremse die miglichst rasche Wirkung derselben
hinstellen und demgemiss nur die sogenannten Schnellbremsen fiir
eine ausgedehntere Anwendung in Aussicht nehmen.

Dass diese Schnellbremsen bis jetzt noch nicht diejenige all-
gemeine Anwendung gefunden haben, welche einerseits im Interesse
des reisenden Publikums zur Verhiitung von Ungliicksfillen, ander-
seits auch im Interesse der Bahnverwaltungen liegt, da duarch die
Anwendung derselben auch eine grossere Schonung des rollenden
Materials eintritt, ist lediglich dem Umstande zuzuschreiben, dass
die Bahnverwaltungen sich erst volle Klarheit iiber die Wirksamkeit
und Dauerhaftigkeit derjenigen Bremssysteme verschaffen wollen,
welche das Stadium der Experimente bereits iiberschritten und in
die Praxis Eingang gefunden haben. Nur wenige Bremssysteme
haben dieses Stadium so weit hinter sich, dass ein bestimmtes Ur-
theil dariiber abgegeben werden konnte. In Deutschland ist dieses
mit der von dem kiirzlich verstorbenen Obermaschinenmeister Heber-
lein construirten Frictions-Schnellbremse der Fall, welche seit acht
Jahren auf den Strecken der bayerischen Staatsbahnen, sowie auf
vielen andern in- und auslindischen Bahnen in Betrieb sich befindet
und durch die Verbesserungen, die in Folge der im Betriebe ge-
machten Brfahrungen an derselben angebracht wurden, nunmehr
allen an eine solche Bremse zu stellenden Anforderungen vollkommen
entspricht.

Princip und Construction dieser Bremse sind an sich einfach
und bereits vielfach beschrieben und bekannt. Is wird bei derselben
die lebendige Kraft, welche den in Bewegung befindlichen Fahr-
zeugen innewohnt, in Reibungsarbeit umgesetzt, so dass durch
Ueberwindung der letzteren eine leicht regulirhare Bremswirkung
ausgeiibt wird.

Zu diesem Behufe ist an irgend einer Achse der Locomotive
oder des Wagens eine Frictionsrolle befestigh, mit welcher eine am
Untergestell des betreffenden Fahrzeuges mittelst eines Rahmens
aufgehingte zweite Frictionsrolle so in Berithrung gebracht werden
kann, dass dieselbe durch die Reibung von der auf der Achse sitzenden
Rolle in Bewegung versetzt wird. Dadarch wird eine Kette auf-
gewickelt, und die in derselben entstehende Spannung  entweder
direct oder durch IHebeliibersetzungen entsprechend vergrissert, auf
die Bremshebel iibertragen. Die Richtung dieser Kraft {ibertragenden
Kette ist hierbei eine solche, dass durch deren Aufwickelung ein
selbstthiitiges Aneinanderpressen der beiden Frictionsrollen erfolgt.

Die an jedem Wagen, bezichungsweise Bremswagen befindlichen
Frictionsrollen werden bei einem Personenzuge wiithrend der Fahrt
durch eine continuirliche Leine ausser Beriihrung gehalten, wobei
der Maschinenfiihrer diese Leine vermittelst eines I'rictionshaspels
aufgewickelt und gespannt hiilt, so dass er durch Lisen der Leine
in jedem Momente im Stande ist, die verschiedenen Apparate wirken
zu lagsen, withrend er durch Anzichen (Spannen) der Leine die Wirkung
der Bremsen abschwiichen oder auch ganz cinstellen kanu.

s wird durch diese Einrichtung dem Fihrer die Moglichkeit
geboten, nicht nur bei etwaigen Ungliicksfiillen sofort zu halten,
sondern auch die Geschwindigkeit des Zuges auf Geféllen w. s. w.
zu reguliren und das Anhalten anf allen Stationen zu bewirken.

Auf der beifolgenden Tafel ist die Anordnung der Heberleinbremse
fiir Giiterwagen in Zeichnung und Beschreibung néher dargestellt.

Bei den im KEisenbahnbetriebe so vielfach vorkommenden
Storungen und den durch letztere hervorgerufenen Ungliicksfillen
ist die Wirkung der Heberlein’schen Bremse, wie wir im Nachstehenden
auseinandersetzen werden, eine einfache und sichere, derart, dass
die Ungliicksfille verhindert oder wenigstens die zerstorende Wirkung
derselben vermindert wird :

1. Bei einer drohenden Collision zweier Ziige oder Zugtheile
setzt der Fithrer oder ein anderer Zugbeamter, welcher die Gefahr
hemerkt, durch eine einfache Bewegung der Haspel-Kurbel sofort
simmtliche Bremsen an Tender und Wagen in Thitigkeit, wobei
ersterer iiberdiess seine Maschinen-Nothbremse, welche einen von
Tender und Wagenapparaten vollstiindig unabhiingigen Frictions-
apparat besitzt, zur Wirkung bringt.

2. Im Entgleisungsfalle tritt sofort eine selbstthitige Wirkung
der Tender und Zugsbremsen ein, weil die central gefiihrte Brems-
leine sofort abreissen muss, sobald ein im Zuge gekuppeltes Fahr-
zeug die Schienen verlisst. Bs ist dabei auch sehr wichtig, dass
die Maschine im Entgleisungsfalle ungebremst bleibt, da sonst die
Folgen einer Entgleisung durch das Autlaufen des Wagenzuges auf
die gebremste Maschine unzweifelhaft verschlimmert wiirde.

Entgleist die Maschine, so wird sich dieselbe in den weitaus
meisten Féllen von dem (selbstthiitig) gebremsten Zuge lostrennen
und letzterer dann ganz oder theilweise auf den Schienen bleiben.

3. Tritt ein Achsenbruch oder Radreifenbruch ein, so ist die
Wirkung der Heberleinbremse ebenfalls selbstthitig, indem die central
iiber die Dacher der Waggons gefiihrte Bremsleine bei jeder nennens-
werthen Seitenbewegung abreisst.

4. Das Gleiche ist bei einer erfolgten Zugstrennung der Kall,
indem dann sofort die selbstthiitige Wirkung der Bremse bei jedem
der abgetrennten Zugstheile eintritt. L

5. Bin sogenanntes Ablaufen von Wagen, wie solches bei
starkem Wind eintritt, ist bei mit Heberlein-Bremse versehenen
Fahrzeugen ganz unmdglich, weil die Bremsen im Normalzustande
in Thitigkeit sind und auch so lange in Thifigkeit bleiben, bis die
Apparate absichtlich ausser Beriihrung gehoben werden.

6. Um endlich Feuersgefahr oder Dbei Bedrohung durch
Mitreisende jeden Reisenden in den Stand zu setzen, sofort den Zug
zu bremsen und dabei gleichzeitig zu signalisiren, von welchem
Coupé aus die Bremsung erfolgte, liisst sich ohne grosse Mehrkosten
divect mit der Heberlein-Bremse eine geeignete Signalvorrichtung
verbinden, welche dem genannten Zwecke ganz entspricht.

Die IFrage, ob die Benutzung von Schnellbremsen fiir Personen-
ziige anzurathen ist, wird von keiner Seite verneint, und es ist wohl
anzunehmen, dass fiir diese die Anwendung solcher Bremsen bald
allgemein adoptirt werden wird.

Anders wird jedoch iiber diese Irage hinsichtlich der Giiterziige

bei

geurtheilt. Im Nachstehenden wollen wir an der Hand einiger
statistischer Daten auch diese Frage einer niheren Erdrterung

unterzichen.

In dem Bericht der englischen Hisenbahnen an die Regierung
beziiglich der Lisenbahnunfille im Jahre 1879 befinden sich unter
Anderem folgende Angaben.

Wiihrend der zwdlf Monate des genannten Jahres wurden 37
Collisionen zwischen Personenziigen oder Theilen von Personenziigen
gemeldet, bei welchen 151 Reisende und 7 Bahnbedienstete verletzt
wurden, withvend iiber 95 Collisionen zwischen Personen- und
Giiterziigen bervichtet wurden, bei welchen zwei Reisende und ein
Bahnbediensteter  getodtet und 258 Reisende und 50 Bedienstete
mehr oder weniger verletzt wurden.

Solehe statistische Zusammenstellungen sind in mancher Hin-
sicht dazu geeignet, die jetzt beinahe allgemein herrschende Ansicht,
dass fiir die Sicherheit des Bisenbahnverkehrs die allgemeine Fin-
fithrung der Schnellbremsen eine Nothwendigkeit geworden, zu be-
kriiftigen , da die meisten Opfer an Menschenleben die  meisten
Verstiitmmelungen und Zerstorungen des Betriebsmaterials gerade durch
diejenigen Betriebsstirungen und Ungliicksfille hervorgerufen werden,
welehe durch die Binfihrung der Schnellbremsen entweder ganz
verhindert oder in ihren zerstorenden TFolgen bedeutend gemildert
werden kinnen.

Betrachten wir die vorangefithrten statistischen Daten genauer,
so ersehen wir, dass die grosse Zahl der Zusammenstisse zwischen
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Personen- und Giiterziigen geschehen, und es liegt die Schlussfolger-
ung hieraus sehr nahe, dass auch die Anbringung der Schnellbremsen
an Giiterziigen eine ebensolche Nothwendigkeit als die Verwendung
dieser Bremsen bei Personen- und Schnellziigen ist, wenn eine
wesentliche Erhohung der Betriebssicherheit beim Bisenbahnverkehr
angestrebt wird.

Ist auch die Fahrgeschwindigkeit bei Giiterziigen im Allgemeinen
eine verhdltnissmissig geringe , so ist dagegen die abzubremsende
bewegte Masse eine ungleich grissere als bei Personenziigen und
zwar derart, dass vom Standpunkte der Betriebssicherheit aus be-
trachtet durch Letzteres der Vortheil der geringeren Geschwindigkeit
mehr als aufgehoben wird.

Die Nothwendigkeit, auch Giiterziige mit kriiftigen Bremsmitteln
zu versehen, ist von den KEisenbahntechnikern bereits lingst erkannt
worden; man beschrinkte sich jedoch trotz dieser Irkenntniss bei-
nahe ausschliesslich darauf, die Maschinen mit kriiftigen Bremsen
zu versehen, und selbst dieses ist bisher nur von wenigen Bahn-
verwaltungen geschiehen, obgleich schon vielfach feststeht, dass eine
kriiftige  Giiterzugslocomotiven-Bremse eine ganz ausserordentliche
Betriebssicherung zur Folge hat.

Der Grund, warum die Einfithrung von kriftigen Nothbremsen
fiir die Maschinen dieser Ziige nicht rascher fortschreitet, liegt
unseres HKrachtens nicht allein in dem Umstande, dass die erste
und einmalige Anschaffung wesentliche Kosten verursacht, sondern
hauptsiichlich auch darin, dass verhiitete Ungliicksfille beziehungs-
weise Storungen, bei welchen durch Verwendung kriftiger Bremsen
die Abwendung solcher Stérungen gelang, nur in den selteneren
Fiéllen zur Kenntniss der Bahnverwaltungen oder zur Vertffentlichung
gelangen, indem die dabei zunichst Betheiligten, sei es aus Riick-
sicht gegen sich selbst oder gegen Andere (denn irgend Jemand
triigt beinahe immer Schuld, wenn eine Unregelmiissigkeit vorkommt),
eine Anzeige unterlassen. Hs sind dies Riicksichten, welche von
den Betheiligten auch bei den bestorganisirten Verwaltungen ge-
nommen werden und welche auch durch die strengsten Strafbestim-
mungen nicht aus der Welt geschafft werden konnen.

Alle diejenigen, welche den practischen Fahrdienst durchgemacht
haben und denselben genau kennen, werden wohl die Richtigkeit
des oben Angefiihrten bestitigen und es mit uns als einen Haupt-
fehler der Luft-Bremssysteme ansehen, dass sich dieselben als con-
tinuirliche Bremsen fiir Giiterziige gar nicht verwenden lassen.

Auch die Heberlein-Bremse war in ihren fritheren Ausfithrungen
zu dem letzterwihnten Zwecke nicht ohne Schwierigkeiten verwendbar,
da einerseits die fritheren Apparate noch unvollkommen waren und
zuviel Reparaturen erforderten, anderseits durch die mit dieser Con-
struction verbundenen Vereinigung einiger Bremswagen zu einer
von einem Manne bedienten Gruppe Schwierigkeiten beim Rangiren
entstanden und damit auch der Nachtheil verbunden war, dass durch
Abreissen des Zuges kein automatisches Bremsen erfolgte.

Durch neuerdings an den Apparaten der Heberlein’schen Bremsen
angebrachte Verbesserungen sind diese Uebelstinde vollstindig ge-
hoben worden, und es ist jetzt die Anordnung fiir Giiterziige so ge-
troffen, dass Personenwagen in mit Heberlein-Bremsen verschene
Griiterziigen einrangirt werden konnen und umgekehrt.

Die continuirliche Verbindung des ganzen Zuges ist durch eine
lockere Leine bewerkstelligt, wobei nur diejenigen Fahrzeuge, welche
von  einem Manne gebremst werden sollen, unter einander mit ge-
spannten Leinen verbunden sind. Man erhélt durch diese Kin-
richtung den Vortheil, dass auch beliebige und fremde Wagen ohne
Bremsen zwischen den Bremswagen eingeschaltet werden kinnen,
so dass beim Rangiren auf die Bremse weiter keine Riicksicht zu
nehmen ist. Die Kinrichtung des Bremsens nach einzelnen Gruppen
ist auch hier beibehalten und durch dieses wird eine so wesentliche
Ersparniss an Bremspersonal erzielt, dass sich dadurch allein die
Anlagskosten innerhalb kurzer Zeit compensiren.

Wir wollen, wie bereits im Eingange erwidhnt, hier nochmals
constatiren, dass das beiderseitige Interesse sowohl des Publikums
wie der Bahnverwaltungen durch Adoptirung dieser oder #hnlicher
Constructionen Beriicksichtigung finden wiirde.  Allen Kisenbahn-
technikern aber wollen wir das Studium dieser wichtigen Frage auch
namentlich mit Bezug auf die nach dieser Richtung vielfach ver-
nachlissigten Giiterziige empfehlen.

Un nouvean systéme de cable télégraphique
sans induction.

Par M. H. Schneebeli, Professeur a Zurich.

Jusqua ce jour il a été impossible de transmettre simul-
tanément dans les différentes lignes d'un méme cable des dépéches
d’appareils électro-magnétiques, de Morse par exemple, et des com-
munications téléphoniques.

Dans le téléphone, on entend tous les coups du manipulateur
transmetteur, pour des longueurs un peu considérables du circuit, &
un tel point que la correspondance téléphonique devient impossible.
Outre cet inconvénient on comprendra que le secret télégraphique
serait illusoire aussitot que dans le voisinage d’une ligne télégraphique
serait établi un circuit téléphonique ordinaire.

Méme alors que dans un méme cable il ne se trouve que des
lignes téléphoniques, il est possible qu'une conversation se faisant
dans l'une d’entre elles puisse étre entendue dans les lignes téléphoni-
ques voisines. Dans tous les cas, les courants des sonneries élec-
triques qui font partie des différents systémes micro-téléphoniques
produiront toujours une induction assez considérable dans les lignes
voisines pour que la conversation y devienne difficile.

Les lois sur l'induction donnent les moyens d’éviter ou du moins
de diminuer Peffet produit par un circuit parcouru par un courant
variable sur un conducteur voisin. Plusieurs électriciens se sont oc-
cupés de ce probléme ; je me borne & citer les dispositions indiquées
par M. Hughes et que décrit ainsi ,La lumiére électrique® :

»Hughes cherchait & faire disparaitre cet inconvénient. Il avait
pour cette étude disposé deux circuits. L’un renfermait une pile et
un microphone sur lequel était une montre ; le deuxiéme, établi dans
le voisinage, renfermait seulement une embouchure de téléphone, dans
laquelle les battements de la montre s’entendaient fort bien par in-
duction du premier circuit sur le second. Il s'agissait d’empécher
cet effet. M. Hughes essaya sans résultat divers moyens préservatifs,
notamment les enveloppés métalliques en étain, par exemple. Le bat-
tement s’entendait toujours.

,Ne pouvant empécher les courants induits, il eut I'idée de cher-
cher a les annuler. Il remarqua d’abord que ce résultat sera atteint,
sans difficulté, si le circuit téléphonique se compose de deux fils, I'un
d’aller, autre de retour, situés a la méme distance du courant in-
ducteur; dans ce cas, en effet, celui-ci produira, dans les deux brins
du fil, deux inductions de méme sens qui marcheront & la rencontre
l'une de l'autre, et par conséquent s'annuleront. Afin d’assurer Ueffet,
il disposa les deux fils du courant sous forme de cordon tordu, le
battement de la montre cessa d’étre entendu.

yPour réaliser cette disposition sur une ligne, M. Hughes propose
de faire passer les fils alternativement 'un au-dessus de I'autre, puis
Pun & cdté de l'autre sur les poteaux de soutien, de cette fagcon Ila
distance moyenne au fil inducteur sera la méme.

»Mais, il est rare qu'on dispose de deux fils pour un méme cir-
cuit, généralement c’est la terre qui forme retour, et la disposition
ci-dessus est inapplicable. M. Hughes résout la difficulté de la fagon
la plus ingénieuse.

,Considérons deux lignes conductrices droites et paralléles; un
courant commengant dans la premicre donnera, dans la seconde, un
courant induit de sens contraire, dont l'intensité croitra avec celle
du courant primaire et la longueur des lignes, et diminuera quand
leur distance sera plus grande. A Dorigine de ces deux lignes, ima-
ginons que les fils soient enroulés sur eux-mémes et forment des bo-
bines plates paralléles I'une & l'autre; si ces bobines sont de méme
sens, l'effet d’induction sera de méme sens que celui des lignes droites
et 8'y ajoutera, mais si elles sont de sens contraire, le phénoméne
change, la bobine primaire engendrera dans la bobine secondaire un
courant induit qui sera de sens inverse & celui que produisent les
parties droites. IEn sorte que le courant passant dans I'ensemble de
la premicre ligne fera naitre & la fois dans la seconde deux courants
induits de sens contraire dont la différence seule subsistera. Si 'on
g’est arrangé pour que ces courants soient égaux, l'induction sera
compensée et annulée. Or, cela est trés réalisable. On proportionnera
les longueurs des bobines & celles des lignes, elles seront par exemple
de 1 m par kilométre, alors plagant dans le premier circuit un micro-
phone aveec une montre, on mettra un téléphone dans l'autre et on
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