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bis zum Eingang des grossen Tunnels.  Vor demselben ist
die Bahn lang horizontal. Daselbst Dbefindet sich
die Station Gliss-Bricg, 2.8 km vom Stidtchen Brieg ent-
ternt und ctwa 140 m liber demselben liegend. Das Tracé
der Nordrampe hat gegeniiber den friheren Projecten den
Vortheil. dass es weniger Curven hat und bis zur Saltinen-
schlucht alle Tunnel vermeidet. Dort wird durch einen
375 m langen Tunnel der Bergvorsprung des Wickert unter-
fahren. Die Minimalradien auf dieser Seite betragen 300 m.
Dic Gamsa wird durch eine § m iber der Flusssohle lie-
gende, 30 m lange eiserne Briicke tiberschritten.

Das Tracé des grossen Tunnels bildet eine gebrochene
Linie. deren Brechungspunkt ¢ 102 m vom Nord- und
6 9068 m vom Sidportal entfernt ist. Der Bruch wird durch
eine Curve von 1 000 m Radius vermittelt. Im Tunnel steigt
die Bahn mit 3 %00 bis zu einer Lntfernung von 8 428 m
vom Nordportal und fillt auf 7 642 m Linge mit 2 %00
gegen das S30 s iiber Meer liegende Stidportal. Die Ge-
sammtlinge des Tunnels betrdgt 16 070 m.

Da vom Stdportal bis zur italienischen Grenze nur
eine kurze Strecke von 0,6 km liegt. so hat die Commis-
sion nicht nothig gefunden Detailstudien fir die Stdrampe
zu machen. Die Weiterflihrung der Bahn von der Grenze
an bis nach Domo d'Ossola ist Sache der italienischen Re-
gierung.

300 I

Die Baukosten werden wie folgt veranschlagt:
Mit

einspurigem zweispurigem

Tunnel
Nordrampe einspurige Anlage . 2 414 560 Fr. 2 414 560 Fr.
Grosser Tunnel . e e ow 46 924 400 55 795 040
Siidrampe (Strecke von 0,6 k2 bis zur
Grenze) . . . 400 000 400 000
Bahnhof in Visp 300000 300 000

Rollmaterial: 13 Locomotiven zu 70000 Fr. 910 000 910 000

Mehrkosten fiir Temperatur-Ermassigung 2 ooo ooo 2 500 000

52 048 960 Fr. 62 319 600 Fr.

Iiezu wéren noch die Bauzinse zuzuschlagen. Vor-
ausgesetzt, dass das Tunnelprofil fiir den einspurigen Tunnel
von 6,50 m auf 6,10 m Hohe ermissigt wiirde, so ergibe
sich noch eine Ersparniss von 1 200 ooo Fr., wodurch die
Baukosten des einspurigen Tunnels auf 31 748 960 Fr. zu
ermassigen waren.

Die Bauzeit wird auf 6 Jahre veranschlagt, wozu noch
1'/2 Jahr zugeschlagen werden miissen, sofern die Tempera-
tur-Verhiltnisse ausserordentliche Massregeln  erfordern
sollten. w.

Die continuirliche Bremse.

(Von Oberingenieur Maey in Zirich.)

Einleitung.  Die continuirliche Bremse ist eine Ver-
einigung von einzelnen Bremsen zur Gesammtwirkung,
durch die gleichzeitige und gleichmissige Bedienung, von
einer Stelle aus. Die passendste Stelle dazu war die Loco-
motive und somit wurde den Locomotivfiihrern die Hand-
habung der continuirlichen Bremse anvertraut, um den Zug
beherrschen zu konnen.

Der Locomotivfiihrer kann aber etwas tibersehen, oder
zu spat wahrnehmen, was den Zug in Gefahr bringt, ohne
durch nachtrdgliches Bremsen diese abwenden zu koénnen.
Desshalb ist es fir die Sicherheit geboten dass fiir solche,
liberhaupt aussergewohnliche Fille, das Zugpersonal, even-
tuell auch die Passagiere die Bremsen in Thitigkeit zu
setzen im Stande sind. Direct oder indirect ist dieser An-
forderung zum Theil entsprochen worden. Aber damit ist
immer noch nicht plétzlichen und unerwarteten Unfillen, wie
Entgleisungen und Briichen aller Art am Betriebsmaterial,
entsprechend begegnet; die continuirliche Bremse muss dess-
halb, mit Riicksicht aut diese Fille, selbstthitig, oder wie
man sich gewdhnlich ausdrickt, automatisch sein.

Lrst mit der Automacitit ist der Schlussstein. in Be-
zug auf die sichere Beforderung der Ziige durch die con-
tinuirlichen Bremsen eingefiigt, soweit solche die Bremse
liberhaupt gestattet.

Die Automacitit ist nun nicht allgemein als eine
Nothwendigkeit fiir die Sicherheit der Ziige anerkannt
worden und man hat lange desshalb gestritten, bis ein Un-
fall diesen Streit zu deren Gunsten entschieden hat.

Jeder Unbefangene konnte schwer begreifen, dass die
Automacitit tiberhaupt eine Streitfrage werden konnte, denn
sie bildet unbestritten den nothwendigen Abschluss fir die
Continuitit und fehlt dieser, so ist auch damit diese in
Frage gestellt. Weniger sachliche, sondern wahrscheinlich
Geldinteressen, die bekanntlich immer hartnickig vertheidigt
werden, waren bei diesem Streite im Spiele.

Meiner Meinung nach bedingt die Continuitit die Auto-
macitit. Mit Hilfe der ersteren kann man schnell und
sicher bremsen: das gestehe ich gerne zu; aber ob stets
rechtzeitig und das scheint mir die Hauptsache, bleibt frag-
lich. Die Continuitdit war desshalb zum Bestehen darauf
angewiesen, bei plétzlich eintretenden Unfillen, die der
Locomotivfiihrer gar nicht, oder erst zu spit wahrnehmen
kann, sich des Mittels zu bedienen, den Zug auch dann zu
bremsen. Dieses Mittel gewédhrt nun die Automacitit; sie
beginnt, wo die Continuitit aufhort.

Die Thatsache, dass die Automacitit. statt Unfille zu
verhiiten, solche herbeigefiihrt hat, tangirt nicht das Prin-
cip. sondern dessen fehlerhafte Ausfiihrung. Die Automacitit
erhOht unbestreitbar die Sicherheit der Ziige, und die Con-
tinuitit kann sie um so weniger entbehren, weil sie zur
Zeit noch mit wesentlichen Méingeln behaftet ist und durch
Versagen der Bremsen Unfille herbeigefiihrt hat.

Schnell wirkende Handbremsen, von einem geiibten
und zuverlidssigen Personal, bedient, gewihren, wegen der
Mitwirkung des Zugpersonals, meiner Ansicht nach, immer
noch die grosste Sicherheit, da sich keine Mechanik durch
Intelligenz ersetzen ldsst.

Continuirliche Bremsgruppen- und Systeme. Fir die con-
tinuirlichen Bremsen sind bis jetzt zwei Hauptgruppen in
Verwendung gekommen. _

Bei der ersten Gruppe wird die Bremskraft von der
Locomotive erzeugt und den Wagen zugefiihrt. Die Kraft
setzt durch Cylinder oder #hnliche Vorrichtungen, mit ent-
sprechender Hebelcombination die Bremsen in Thitigkeit.
Von der Locomotive getrennt wirken diese Bremsen nicht,
desshalb versieht man solche Bremswagen noch mit einer
Handbremse.

Bei der zweiten Gruppe ist jedes Fahrzeug, in Bezug
auf die Bremskraft, von der Locomotive unabhingig. Hier
ist ein zweiter Bremsapparat also unnéthig.

Bei der ersten Gruppe wird comprimirte oder ver-
diinnte Luft, oder Dampf als Bremskraft benutzt, bei der
zweiten die lebendige Kraft des in Bewegung begriffenen
FFahrzeuges.

sei der ersten Gruppe wird die Bremskraft den Fahr-
zeugen mittelst geschlossener Leitungen, welche zugleich
die Continuitdt vermitteln. zugefiihrt: bei der zweiten ge-
niigt eine einfache Verbindung der Fahrzeuge durch eine
Leine.

Nach dem Stande der Ausfiihrung der continuirlichen
Bremssysteme ist die erste Gruppe die verbreitetste. Es
gehoren hiezu die Systeme von Westinghouse, Smith-Hardy,
Sanders, Steel, Carpenter, Schleifer, Wenger, Klose; zu der
zweiten Heberlein, Becker und Andere, die jedoch ausser
Heberlein keine Bedeutung erlangt haben.

Unterzieht man nun die gebrduchlichen continuirlichen

Bremssysteme einer sachlichen Prifung, so ergibt sich
folgendes :
L Gruppe. 1) Bei der ersten Gruppe darf die Grosse

der Bremskraft im Allgemeinen als constant bezeichnet
werden, obgleich sie sich durch besondere Anforderungen
im Betriebe, oder durch die Mangelhaftigkeit der Leitungen
vermindert. Durch die Undichtigkeit der Leitungen wird
die Bremskraft bei den Compressionsbremsen geringer und
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dessgleichen, wenn bei den Vacuumbremsen nicht das ge-
horige  Vacuum erzeugt werden kann. Die Klose'sche
Damptbremse, im Princip wol die vollsommenste, leidet
durch die starke Condensation und verursacht namentlich
an kalten Wintertagen Schwierigkeiten beim Losbremsen.
Die gleiche Wirkung zum Bremsen oder Losbremsen
ist bei keinem dieser Systeme fiir die Dauer zu garantiren.
Is ist dies ecin Mangel, weil der Locomotivfihrer darauf
Ricksicht nehmen und dadurch seine Thatigkeit
wesentlich in Anspruch genommen wird.
2) Die Bremskraft wdchst nicht mit der Zunahme
Ueberschreitung  der gewohnlichen Geschwindigkeit.
Bei der Vergrosserung der Geschwindigkeit des Zuges
nimmt bekanntlich der Bremswiderstand mit derem Quad-
rate zu. Es bedarf desshalb nur einer verhdltnissmissig

muss

oder

geringen Vergrosserung, um den Bremswiderstand erheb-
lich zu steigern. Ferner nimmt nach Versuchen mit der

Zunahme der Geschwindigkeit auch der Reibungscoefficient

zwischen den Bremsklotzen und der Radfliche ungefdhr
proportional ab; die Wirkung der Bremskraft verringert

sich also in doppelter Weise.

Ob nun fiir diese Fille die gewdhnliche Bremskraft
zureichend bleibt. hingt von Umstinden ab; im Nothtalle
wird sie sicher nicht gentigen.

Durch Einstellung einer grésseren Anzahl von Brems-
wagen kann diesem Uecbelstande, namentlich auf Strecken
mit lingerem oder stirkerem Getfdlle abgeholfen werden;
aber in der Regel befolgt man im DBetriebe das Sprich-
wort: .. Mit vielem kommt man aus, mit wenig hidlt man
ITaus® und spart an DBremsen, wenn gleich die Bahnen
eine ausreichende Anzahl von DBremswagen Dbesitzen.

Die nicht steigerungsiahige Bremskraft bei der Ver-
mehrung der Geschwindigkeit bleibt bei allen continuir-
lichen Bremsen ein grosser Mangel. Die continuirliche oder
die mechanische Bremse ist durch die Menschenkraft zur
Bedienung der Bremsen demnach noch nicht vollig ersetzt
worden, da durch diese die Bremsen nach Belieben, stark
und weniger stark, und ohne jede Mitwirkung des Loco-
motivfiihrers angezogen werden konnen.

An einen vollkommenen Bremsapparat ist demnach
die Bedingung zu stellen, dass die Bremswirkung mit der
Vermehrung der Geschwindigkeit so zunimmt, dass der
Stillstand der Fahrzeuge stets innerhalb einer bestimmten
Strecke erfolgt. Diese Bedingung ist nur durch Handbremsen
zu erfillen.

3) Die Ausniitzung des Wagengewichts bei den con-
tinuirlichen Bremsen erfolgt bis circa 600 derselben, da
der Adhidsionscoefficient einem Wechsel unterworfen ist
und das Schleifen der Rédder auf den Schienen verhiitet
werden muss.

Bei den Handbremsen ldsst sich das ganze Wagen-
gewicht fir die Bremsung ausniitzen; die continuirlichen
Bremsen stehen diesen hierin auch nach.

Die Beméngelungen 2 und 3 betreffen eigentlich nur
die Occonomie, indessen habe ich in meinem Buche nach-
zuweisen versucht, wie selten diese richtig verstanden wird
und wie innig sie mit der Sicherheit zusammen hingt, so
dass diese dadurch geschddigt wird.

4) Den THauptiibelstand erblicke ich in der Fortleitung
der Bremskraft durch die Schlauchverbindungen und der
Complicirtheit der Apparate, welche desshalb eine stete
Ueberwachung erfordern.

Die Fortleitung der Bremskraft kann nicht durch einen
Schlauch oder ein Rohr erfolgen, sondern es bedarf dazu
mehrerer Schlauchverbindungen und Gummischlduche, um
die Fahrzeuge ohne Umstdnde von einander trennen zu
konnen. Wird dieses System fiir die Folge auf Personen-
und Lokalziige ausgedehnt, wo die Ueberwachung eine viel
geringere ist, so werden die Uebelstinde dieser Verbindung
unzweifelhaft mehr Thervortreten. Schon jetzt kommen
durch Platzen der Schlduche, mangelhafte Kuppelung, Un-
dichtigkeit u. s. w., nicht selten Betriebsstérungen vor, wo-
bei ich ein zufilliges oder boswilliges Verstopfen der Lei-
tung ausschliesse.
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Werden nun diese Uebelstinde sich vermindern oder
zunchmen? Man hofft, und die Statistik constatirt einst-
weilen die Verminderung ; aber die IHerstellung der Schlduche
und  Verbindungen wird schwerlich wesentlich vervoll-
kommnet werden, withrend der Gebrauch der Bremsen
sich stetig steigert und dabei die Controle erschwert. Vor-
aussichtlich werden also fiir die Folge die Stérungen zu-
nehmen.

Was die Apparate bei den continuirlichen Bremsen
anbetrifft, so sind diese zu fein und zu complicirt fiir den
Stand der heutigen Eisenbahntechnik.

Diese Behauptung wird man zwar an Hand der bis-
herigen Erfahrungen bestreiten. Ich stiitze mich indessen
auf dltere Erfahrungen im Eisenbahnwesen.

Die Locomotive, die Fahrzeuge, alle Mechanismen
tiberhaupt sind im Laufe der Zeit zu verecinfachen gesucht
worden. Man suchte ferner die Anzahl der Stiicke zu ver-
mindern; nahm sogar von einem grosseren Nutzeffect Ab-

stand, wenn derselbe nur auf Kosten der Einfachheit zu
erzielen war. Das ganze Eisenbahnwesen bedarf der Ein-
fachheit. Und nun, entgegen diesem Bestreben, sollen sich

diese Ausserst feinen und complicirten Apparate dauernd
behaupten? Die Erfahrung im Allgemeinen spricht da-
gegen. Die Apparate sind, das wird Jeder zugestehen, mit
grossem Scharfsinn ausgedacht, den bestehenden Verhilt-
nissen angepasst und auf das Vollkommenste hergestellt.
Aber die jetzigen Verhidltnisse werden keinen Bestand haben
und ob sie den darauf folgenden anzupassen sind, bleibt
eine Frage. (Schluss folgt.)
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Miscellanea.

Birsigthalbahn.

Pimpin, Herzog & Co. in Bern concessionirte schmalspurige Strassenbahn

Die am 23. December letzten Jahres den Herren

von Therwyl nach Basel beginntin Therwyl mit der Station am 6stlichen Ende
des Dorfes, zieht sich von da mit selbststindigem Bahnkorper westlich der
Strasse entlang, auf dem rechten Ufer des Birsig, bis Oberwyl, wo bei
der Strassenkreuzung Oberwyl-Bottmingen eine Station, beziehungsweise
Haltstelle, vorgesehen ist. (Laut nachtriaglicher Mittheilung ist auf dieser
Strecke Therwyl-Oberwyl eine Verlegung des Tracé mehr nach Westen
in Aussicht genommen). Von Oberwyl verliuft das Bahntracé, immer
westlich der Strasse sich haltend, bis zum Dorfe Bottmingen, wo eben-
falls eine Haltestelle errichtet werden soll. Hierauf erreicht die Bahn
auf kiirzestem Wege die Strasse Bottmingen-Binningen, der sie bis Bin-
Von Bin-
ningen, wo eine Haltestelle errichtet wird, bis Basel soll die Bahn (mit

ningen folgt, soweit méglich den Strassenkorper benutzend.
versenktem Oberbau) ganz auf der Strasse angelegt werden. Beim
Steinenthor (Heuwaagplatz) ist eine Haltestelle in Aussicht genommen.
Von da sollte das Tracé nach dem urspriinglichen Project durch die
Steinenvorstadt auf den Barfiisserplatz gefiihrt und hier die Endstation
errichtet werden. Nach getroffener Vereinbarung mit den cantonalen
Behorden ist nunmehr die Endstation in die Steinenthorstrasse verlegt.
— Zum Nachweis, dass ihr Project einem wirklichen Bedirfnisse zu
dienen berufen sei, weisen die Concessionire namentlich darauf hin, dass das
bevélkerte Birsigthal (auf elsdssischem Gebiet Leimenthal genannt),
dessen Bewohner auf den Verkehr mit Basel angewiesen seien, das
cinzige gegen Basel ausmiindende Jurathal sei, welches eine Eisenbahn-
verbindung mit dieser Stadt entbehre und aus diesem Grunde gegeniiber
den andern Thalschaften bedeutend im Nachtheil sich befinde, indem es
in der Concurrenz mit seinen Waaren und landwirthschaftlichen Pro-
dukten auf dem Platze Basel immer mehr zuriicktreten und auch an Be-
such durch die Stadtbewohner einbiissen miisse. Diesem Uebelstande
soll die projectirte Birsigthalbahn begegnen und vorab dem Bezirks-
und Gerichtsort Therwyl und den weiter zuriick gelegenen Ortschaften
Leimen, Benken, Biel, Kloster Mariastein, Hofstetten, Fliihen, Battwyl,
Witterswyl, Ettingen, Blauen u. s. w., sowie ferner Oberwyl, Bottmingen
und Binningen, eine bequeme und billige Verbindung mit der Stadt Basel
schaffen. Die Einwohnerzahl der von der Bahn direct beriihrten Ort-
schaften wird (einschliesslich Stadt Basel) auf circa 85000 und diejenige
der links und rechts der Bahn, sowie hinter dem Anfangs- und End-
punkt derselben liegenden Gemeinden auf 5 %7z Distanz, auf weitere
circa 40000 angegeben. — Die Gesammtlinge der mit Spurweite von




	Die continuirliche Bremse

