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INHALT: Continuirliche Bremsen fiir Gebirgsbahnen. Von | Eisenbahnen in Brasilien. Kottgens Stahl- Geriisthalter. — Concur-
J. Stocker in Luzern. — Lawinenfall auf der Linie Bouveret-St. Gin- | renzen: Fagade des Domes zu Mailand. — Vereinsnachrichten. Stellen-
golph, — Ventilation und Heizung. - Von A. Giesker. — Miscellanea: | vermittelung.

Continuirliche Bremsen fiir Gebirgsbahnen,

Die Fachménner sind wol dariiber einig, dass die con-
tinuirlichen Bremsen die Sicherheit der Eisenbahnziige wesent-
lich erhéhen. Die successive Einflihrung dieser Bremsen
kann daher nicht mehr in Frage kommen: es kann sich
nur mehr um die Wahl des Systems handeln.
von den die Schweiz umgebenden Staaten Frankreich und
Deutschland tiberwiegend den automatischen Luftdruck-
bremsen den Vorzug gegeben worden, sind die schweize-
rischen Bahnen wegen des nothwendigen Anschlusses mehr
oder weniger in ihrer Wahl beeinflusst; es ist nicht mehr
der technische Werth oder Unwerth eines Systems, was
den Ausschlag gibt, sondern vornehmlich die Frage der
Kuppelungsmoglichkeit. Da wir indessen auch an solche
Lander, beziehungsweise Bahncomplexe stossen, welche wahr-
scheinlich ebenso sicher das Vacuumsystem beibehalten
resp. einfiihren werden, wie Oesterreich und das italienische
Netz der adriatischen Bahnen, da [die Zahl der Durch-
gangswege von Land zu Land eine beschrinkte ist, so will
uns scheinen, dass ob der Kuppelungsfrage doch die speci-
ellen Verhdltnisse in der Schweiz nicht ausser Acht gelassen
werden sollten. Wir haben in der Schweiz andere Bahn-
verhdltnisse, resp. speciell Gebirgsbahnen, die es nahe legen,
dass die Bremsen der Flachlandbahnen den herwértigen Be-
diirfnissen nicht vollstdndig entsprechen koénnen. Der Zweck
dieser Zeilen ist, die principiellen Unterschiede in den
Bremsaufgaben auf der Thalbahn und auf der Bergbahn
hervorzuheben.

Das Bekanntsein mit den verschiedenen Bremssystemen
miissen wir voraussetzen und wollen in Kiirze diesbeziig-
lich nur Folgendes bemerken:

Die zwei sich heutzutage noch gegeniiberstehenden
Bremsen gruppiren sich in Luftdruckbremsen, sammtlich
automatisch, reprisentirt durch die Systeme Westinghouse,
Carpenter, Wenger & Schleifer, und in Vacuumbremsen
mit der nicht automatischen Hardybremse und den auto-
matischen Systemen Clayton und Sanders-Korting.

Noch andere Bremssysteme, wie die Frictionsbremsen,
electrischen Bremsen und Dampfdruckbremsen kommen
vereinzelt vor und erfiillen meist specielle Zwecke.

Der eigentliche Brems-Effect aller genannten Bremsen
ist im Grossen und Ganzen stets derselbe und die Verschieden-
heiten der Wirkung beziehen sich wesentlich nur auf die
Raschheit .der Inkraftsetzung und der Losung der Bremsen.
In dieser Beziehung steht ohne Zweifel die electrische
Bremse oben an; ihr miisste der Preis gebiihren, allein sie
scheint leider auch in Bezug auf Complicirtheit ihrer Con-
struction den ersten Rang ejnzunehmen. Nach den Versuchen
auf der franzosischen Staatsbahn nimmt hinsichtlich der
Raschheit der Bremswirkung die automatische Vacuumbremse
den ersten Rang ein, geht also in dieser Beziehung bei
liberdiess weitaus grosserer Einfachheit allen Luftdruck-
bremsen voraus, indess steht sie hinsichtlich der Raschheit
des Entbremsens allen anderen Systemen nach.

Die Sicherheit der Function im Betriebe, wol gleich-
bedeutend mit dem eigentlichen Werth der Bremse, ist
aber abhingig von der Einfachheit und Leichtverstindlich-
keit der Einrichtung; das zeigl sich einerseits an der bis-
herigen Unmdoglichkeit der Ausbreitung der electrischen
Bremse, anderseits an der Thatsache, dass die einfachste
aller continuirlichen Bremsen, die nicht automatische Vacuum-
oder die Hardybremse, sowol in England als auch auf dem
Continent noch so viele Vertheidiger, resp. vielfache An-
wendungen hat. Diese Bremse eignet sich ferner ganz
speciell fiir Gebirgsbahnen, weil sie wie keine andere bei

Nachdem

der Thalfahrt genauest regulirt und dem Gefille mit
grosster Sicherheit entsprechend dauernd in Function ge-
halten werden kann.

Warum diese Eigenschaften auf den Gebirgsbahnen
einen so hervorragenden Vortheil bilden, ergibt sich aus
folgender Betrachtung :

Die Ziige der Thalbahnen haben durchschnittlich
grosse Geschwindigkeiten, resp. grosse lebendige Krifte
und sind daneben nur von geringen Gefillen beeinflusst.
Es liegt somit die Hauptaufgabe der continuirlichen Bremse
auf den Thalbahnen, wesentlich in der mdglichst raschen Ver-
nichtung der lebendigen Kraft des Zuges.

Bei den Bergbahnen hingegen bildet die lebendige
Kraft, weil in der Regel nicht rasch gefahren wird, nicht
die Hauptsache, sondern die dem Gefélle entsprechende
Componente der Schwerkraft, welche, im Gegensatze zu
der nicht weiter wachsenden lebendigen Kraft des Thal-
bahnzuges, unermiidlich an einer Steigerung der Gefahr
arbeitet, sobald als ihr die Bremskraft nicht mindestens
ebenbiirtig entgegensteht. Das sogenannte Reguliren auf
dem Gefille will soviel sagen, dass die Bremskraft immer-
fort der Unheil vermehrenden Schwerkraft genau, (d. h.
nur um unendlich wenig zurtickstehend) entsprechen soll.
Ein Ueberschuss der ersteren heisst Verzogerung, — ein
Mangel Beschleunigung.

Nun ist allgemein bekannt, dass sammtliche auto-
matischen Luftdruckbremsen mit einer Leitung niemals auf
die Dauer in jedem Fahrzeug den gleichen Zustand erhalten
konnen.

Die Bremskraft ist daher erschépfbar, d. h. sie nimmt
im Allgemeinen mit der Zeit ab und zwar noch dazu wun-
gleich. Es ist daher auf einem langen Gefille né&thig, dass
behufs Fillung der einzelnen Kiaftreservoirs die Bremsen
von Zeit geldst und erst nachher wieder in Function gesetzt
werden. was sich als intermittirender Betrieb bezeichnen ldsst.

Es ist nun einleuchtend, wie verhidngnissvoll dieser
Mangel der automatischen Luftdruckbremse auf einem langen
Gefialle werden konnte, wenn gerade in dem Momente
ihrer Erschopfung ein Nothfall cintreten, der Zug plétzlich
gestellt werden sollte. Es wire keine Bremskraft vorhanden.
In Frankreich wird desshalb auf den meisten Bahnen die
Verwendung der Westinghousebremse zur Regulirung der
Fahrgeschwindigkeit auf langen Gefillen geradezu verboten,
um diese Bremskraft als Reserve fir den Nothfall aufzu-
sparen. Ist damit nicht zugestanden, dass diese Bremse
fiir lange Gefalle nicht eigentlich passt?

Der Einfluss des Intermiltirens auf die Geschwindigkejt
ldsst sich am besten an’ einem Beispiel zeigen.

Das verhidltnissméssig rasche Losen und Wiederfiillen
der Westinghousebremse ist bekannt, dennoch dauert diese
Manipulation bei einem stirkeren Zuge mindestens 5 Secun-
den. Wenn nun z. B. der Zug auf 25 °/oo mit durchschnittlich
36 km Geschwindigkeit verkehrt, so erfihrt er wihrend der
5 Secunden schon eine Steigerung der Geschwindigkeit um
ca. 4 bk pro Stunde, d. h. er ist in dieser kurzen Zeit schon
auf 40 km gekommen und muss dafiir im nédchsten Moment
wieder um so kriftiger gebremst werden, damit die Ge-
schwindigkeit in der Iolge wunter die durchschnittlichen
36 km gebracht werde. Diese Intermittirungen sind erfah-
rungsgemaiss bei den Luftdruckbremsen weit 6fter zu wieder-
holen als bei den Vacuumbremsen. Eine regelmissige
Fahrt, d. h. ohne allzustérende Aenderungen der Fahrge-
schwindigkeit ist daher bei den Luftdruckbremsen schwer zu
erzielen.

Diessbeziiglich liegt der Vortheil ohne Zweifel auf
Seite der Hardy-Bremse, weil das Steigen und Abnehmen
oder Nachlassen der Bremskraft in keiner Weise behindert
ist; dann der automatischen Bremsen mit zwei Leitungen,
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