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INHALT: Die continuirliche Bremse. Von Oberingenieur Maey
in Ziirich, — Nutzbarmachung der Wasserkriifte des Binnensee's Oejeren

durch Zuleitung des Wassers nach Christiania. Von Ingenieur G. Tischen-

dorf in Ziirich., — Patentliste. — Correspondenz. — Vereinsnachrichten,

— Stellenvermittelung.

Die continuirliche Bremse.
(Von Oberingenieur Maey in Ziirich,)
(Schluss,)

Die Apparate sind ferner im Betriebe sehr schwierig
zu controliren. Liegt nicht ein Widerspruch darin, die
Menschenkraft. weil sie nicht zuverldssig war, von der Be-
dienung der Bremsen auszuschliessen, dagegen diese Kraft
durch feine, complicirte und schwer controlirbare Apparate
zu ersetzen, wie sie die jetzigen continuirlichen Bremsen
besitzen?

Die Sicherheit gegen manche Unfille mag durch die
Eintihrung der continuirlichen Bremsen erhoht sein; aber
ob damit die Sicherheit im Allgemeinen zugenommen hat,
bezweitle ich auf Grund eigener und anderer Wahrneh-
mungen.

Ich mache noch daraut autmerksam. dass dicse con-
tinuirliche Bremse sich aus Landern zu uns verpflanzt hat,
wo ganz andere Betriebsverhdltnisse bestehen und sie mehr
diesen. als den unsrigen angepasst ist.

Die Complicirtheit und schwierige Controle der con-
tinuirlichen Bremsen wird fiir die Folge gréssere Kosten
erfordern. Wird man diese bestreiten wollen ?

Die einfachen Schraubenbremsen wurden aus Spar-
samkeitsriicksichten mangelhaft unterhalten. Jetzt wo die
Rendite niedriger ist, wird man schwerlich mehr als
frither flir den Unterhalt der Bremsen ausgeben wollen.

Die Bremse muss also einfacher und billiger werden,
sonst wird an ihrer Stelle die Gruppenbremse treten. wo-
fiir einfachere Apparate vorhanden sind und geniigen.

5) Die Bremskraft fiir die continuirlichen Bremsen ist
zu theuer.

Ich will tbergehen, dass die Locomotiven in Folge
der Bremsung und Heizung mit Dampf, um den Mehr-
anforderungen zu entsprechen, allmilig grésser geworden
sind.

Die jetzigen continuirlichen Bremsen bei den Schnell-
zligen, wo verhdltnissmidssig selten gebremst wird, ver-
brauchen kein bedeutendes Dampfquantum, dagegen bleibt
die geringe Ausnutzung der Wirmekraft der Kohlen zu
bemingeln, namentlich da, wo sie theuer sind. Fiir die
Personen- und Localzlige, wo verhdltnissmissig oft gebremst
werden muss, werden sich die Kosten sehr steigern. Ich
schitze dieselben, je nach der Entfernung der Stationen von
einander. der Ldnge der Ziige und deren Geschwindigkeit,
auf Grund der Geschwindigkeits-Diagramme zu 8 bis 135 /o
der noéthigen Betriebskraft. Diese Mehrausgabe wird fihl-
bar sein.

II. Gruppe. Sysiem Heberlein.  Dies System ist eines
der dltesten der continuirlich und automatisch wirkenden
Bremssysteme und auch als Gruppenbremse angewendet.

Die Bremskraft wichst auch hier nicht mit der Zu-
nahme der Geschwindigkeit, auch wird das Wagengewicht
fiir die Bremsung nicht vortheilhafter ausgenttzt, wie bei
Gruppe I: dasgegen ist aber der Apparat. mit Ausnahme
der Kette, einfach, leicht controlir- und reparirbar.

Die Bremskraft kostet hier nichts und darf beliebig
oft angewendet werden: die Wirkung ist aber nicht immer
entsprechend, woran, meiner Ansicht nach, Constructions-
fehler Schuld sind.

So durchdacht die Constructionen der Gruppe I sind,
um beim Bremsen die unangenechmen Erschiitterungen den
Passagieren zu vermindern, so ist leider hier darauf
frither gar keine, und jetzt nur ungeniigende Riicksicht ge-
nommen worden. Dadurch kam das System, trotz seiner
Vortheile. in Misskredit. Wenn auch die Verbesserungen
dieses Systems in der Neuzeit anerkennungswerth sind, so ist

diesem Uebelstande immer noch nicht abgeholfen worden
und namentlich bei schnellem Bremsen stellt sich Stossen
und Riitteln ein.

Meines Wissens nach hat man desshalb, ausser in
Bayern, dieses System fiir Schnellziige nicht eingefiihrt,
sondern nur fiir gemischte Ziige wund bei Secundir-
bahnen.

Die bedeutenden Vortheile dieser Gruppe gegeniiber
der andern, bestehen in der Einfachheit und Controlirbar-
keit der Apparate, in der Unabhingigkeit der Bremskraft
von der Locomotive, in deren Billigkeit und Unerschopf-
lichkeit und der Herstellung der Automacitit durch eine
einfache Leinenverbindung. Diese Leinenverbindung ist
tiber die Décher der Fahrzeuge gefiihrt und in Folge dessen,
wie man angibt, miihsam und nicht gefahrlos zu bedienen.
Ferner dauerte, wegen der bedeutenden Linge der Leine,
welche fiir die Bremsung ab-, fir die die Losung aufge-
wickelt werden musste, bei grésseren und rasch gehenden
Ziigen die Manipulation zu lange und soll den Fiihrer er-
miidet haben.

In der Neuzeit ist nun durch die Einfiihrung der
Dampthaspel dem Locomotivfiihrer ecine bedeutende Er-
leichterung geschaffen: der Uebélstand der hohen Leine-
fiihrung und deren bedeutende Léngenverinderung besteht
noch.

Bei einer Bahn, welche dieses System fiir mehrere
Zugcompositionen seit circa 5 Jahren eingefiihrt hat, ist
bis jetzt nie ein Versagen der Bremsen vorgekommen ; ein
Resultat. welches fiir dieses System spricht. Die Abnutzung
der Apparate wihrend der Zeit soll nur sehr gering ge-
wesen und nur einmal der Ersatz der Apparatrolle erfolgt
sein.  Die Reparaturkosten sind demnach sehr gering und
der Unterhalt iiberhaupt ungleich billiger, als bei den
Systemen der Gruppe I 2
System  ,Maey“. Die Einfachheit der Apparate, die
Unerschopflichkeit und Billigkeit der Bremskraft in Ver-
bindung mit deren Unabhingigkeit der Locomotive miissen
jeden Unbefangenen fir das System einnehmen. Diese Vor-
theile waren es, welche mich veranlasst haben, dieselben
durch eine andere Construction mehr als bisher zur Gel-
tung zu bringen. Mein System griindet sich auf das Steigen
und Fallen der Bremsklotze, und da diese selbst die Brems-
kraft liefern, so bin ich damit in constructiver Beziehung
dem Hauptvorwurf entgangen, der dem Heberlein'schen
System gemacht wird.

Ueber die. Construction der Bremse behalte ich mir
vor, demnédchst genauere Angaben zu machen.

Die Bremse ist beiden bestehenden continuirlichen und
automatischen Gruppen angepasst.

Fir die Gruppe I verursachte dies keine Schwierig-
keiten, nur steht dabei das geringe Luftquantum, welches
zum Losen erforderlich ist, im ungilinstigen Verhiltnisse zu
dem der Leitung.

Die Anpassung der Construction an die Leinenver-
bindung erforderte mehr Mihe, da ich dabei die beiden
angefiihrten Uebelstinde beseitigt habe.

Die Leine ist unter dem Wagen in einem Blechrohr
gefiihrt, und wird durch die drehbaren Stinder an den
Enden des Kuppelns bis zur Manneshohe gehoben. Die
Manipulation des Wagens und Lisens wir dadurch sehr
vereinfacht, dem Zugpersonal und den Passagigren Gelegen-
heit gegeben, die Leine in Nothfillen benutzen zu konnen,
auch ist die Langenveridnderung der Leine bei den Puffern
auf ein Minimum gebracht. Fiir die Bremsung sind im
Maximum pro Wagen 120 bis 140 mm Leinendifferenz er-
forderlich, sodass ein mittlerer starker Zug von 3 bis 4
Bremswagen von der Locomotive aus einfach und schnell
bedient werden kann.
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