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INHALT: Die Westinghouse-Bremse auf der Gotthardbahn.

Von A. Bertschinger, Controlingenieur in Bern. (Schluss.) — Nachtrag
zu den ,,Bemerkungen zur Theorie der Stabschwimmer®. Von J. Amsler-
Laffon. — Miscellanea: Chemins de fer siciliens. Eisenbahnverbindung
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deutscher Architecten- und Ingenieur-Vereine. Eine ,Deutsche Allge-

meine Ausstellung fiir Unfallverhiitung*. Seethalbahn. An den IIL Inter-
nationalen Binnenschifffahrtscongress in Frankfurt a. M. Briinigbabn.

Technische, Hochschule in Hannover. — Concurrenzen: Bebauungsplan
fir Hannover. Knabenasyl in Krakau. Ausstellungshalle in Dresden.
Evangelische Kirche in Coln. — Berichtigung. — Vereinsnachrichten.

Stellenvermittelung.

Die Westinghouse-Bremse auf der
Gotthardbahn.

(Von A. Bertschinger, Controlingenieur in Bern.)
(Schluss.)

Es verbleibt mir noch einiges tber die am 14. und
15. Médrz dieses Jahres stattgehabten Versuche und deren
Resultate zu sagen.

Eroffnet wurden dieselben durch eine Thalfahrt von
Airolo nach Biasca, wobei die Regulirbremse zur Her-
stellung der vorgeschriebenen Geschwindigkeit benutzt wurde,
wihrend programmgemiss die Stationshalte durch die auto-
matische Bremse auszufiihren waren. Der Versuchszug war
wenige Tage vorher fertiggestellt worden und das Personal
hatte nur durch eine beschrinkte Anzahl Instructions-
fahrten Gelegenheit gehabt, sich mit der Handhabung der
Bremse vertraut zu machen, aut der Versuchsstrecke selbst
war es tliberhaupt erst die zweite Fahrt. Der in der Leitung
nothige Druck war gewdhnlich etwa o,75 Atm. und tiber-
stieg kaum je eine Atmosphdre. Die Geschwindigkeit wurde
im Zug durch einen Capteyn’schen Geschwindigkeitsmesser
controlirt, auf der Maschine befand sich ein Kloseapparat,
dessen Controlstreifen hier wiedergegeben.

Locom. 66. Westinghouse-Zug 1 zu#m Linge — I Minute Zeit.
Regulirfahrt mit der nicht automatischen Bremse am r14. Marz 1888
Airolo-Biasca.

Vorgeschriebene Geschwindigheifen
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Das Resultat der Fahrt darf als ein recht befriedigendes
bezeichnet werden und es wird die Bremse bei etwelcher
Uebung des Personals puncto Regulirfahigkeit der einfachen
Vacuumbremse kaum nachstehen.

Der Versuchszug, welcher. durch eine Maschine mit
Schlepptender, deren drei Achsen verkuppelt sind, gefiihrt
wurde, war wie folgt zusammengesetzt:

1 Locomotive C?T {Maschine 42,00! bremsbar 20,00/

\Tender 16,00¢ i 12,001
4 Wagen A 71 12,67 = 50,681
5 2 BNl 2 05— 0352/5 L
1 7 S 7T O — 1A 1O
Total der Wagen 125,03

Hievon wurden 75—80°/0 gebremst = 08,00/
Das ganze Gewicht des
Zuges betrug demnach: 183,03 ¢ bremsbar 13,000 /
was etwa 71°%o des gebremsten Zugsgewichtes ausmachte,
wenn simmtliche Wagen- und die Tender- und Triebrad-
bremsen angezogen wurden. Ohne die beiden letztern
stellte sich das bremsbare Gewicht auf 98,00 Tonnen, oder
etwa 53%0 des ganzen Zugsgewichts.

Auf Wunsch einiger Theilnechmer wurde am Morgen
des 15. das Programm durch eine nicht vorgesehene Re-
gulirfahrt mit der automatischen Bremse auf der circa

o km langen Monte-Cenere-Rampe, deren Gefdll von 22,5
auf 26,0%00 anwichst, vervollstindigt.

Da das Personal der Gotthardbahn in der Handhabung
der automatischen Westinghouse-Bremse nicht bewandert
ist, so iibernahm Herr Ing. Jackson von der Westinghouse-
gesellschaft die Fiihrung des Zuges. Das untenstehende
Diagramm zeigt die Aufzeichnung des Kloseapparates. Zur
Vergleichung wurde ein am vorhergehenden Tag auf der
gleichen Strecke bei einer Fahrt mit der Clayton-Hardy-
Bremse erhaltener Streifen danebengestellt.

Locom, 66. Westinghouse-Zug
am 15. Mirz 1888
Nothbremsungen auf 26900,
Regulirfahrt mit der autom. Westing-
house-Bremse
Rivera bis %7z 156 durch Hrn. Ingen.

Locom. 64. Clayton-Zug
am 14. Mirz 1888
Nothbremsungen auf 26900,
Regulirfahrt mit der automat. Vacuum-
Bremse
Rivera bis &z 156
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Es diirfte hieraus erhellen, dass die einfache Westing-
house-Bremse den von der Gotthardbahn gestellten An-
forderungen puncto Gleichmiéssigkeit der Fahrt nicht ge-
wachsen. Ein kurzer Moment des Ueberwartens im Wieder-
anziehen der zum Nachfiillen der Hilfsreservoirs geldsten
Bremsen geniigte, um die Geschwindigkeit auf die fiir
die dortigen Verhdltnisse unzuldssige I6he von ca. 535 km
ansteigen zu lassen. Auch die tbrigen Schwankungen in
der Fahrschnelle tibersteigen die winschbaren Grenzen.
Auf die sonstigen Nachtheile der aus dem Diagramm ab-
zulesenden DBremsweise will ich hier nicht nochmals ein-
treten.

Im untersten Theil der Steilrampe, auf 23 °/oo Gefill
in einer Curve von 1000 m Halbmesser, wurde, ohne
vorher angehalten zu haben, ein sog. Nothanhalt gemacht,
welcher nachher noch drei Mal wiederholt wurde.

Die tibrigen Haltversuche wurden auf der geraden
horizontalen Strecke unterhalb Cadenazzo ausgefiihrt.

Zur Erleichterung der Beobachtung wurde 500 m vor
der Haltstelle ein Pfeifensignal gegeben. Alle weiteren
Signale erfolgten durch Knallsignal und zwar 200 und 100
vor der Bremsstelle, an dieser selbst und bei einigen Ver-
suchen noch in Intervallen von 50 m auf der Bremsstrecke,
um die Abnahme der lebendigen Kraft verfolgen zu kénnen.
Die Aufzeichnung der Zeiten erfolgte von IHand auf einem,
durch einen Chronographen abgewickelten Papierstreifen,
zur Bestimmung des Bremsweges war ein Masstab an die
Schienen der Bremsstrecke angemalt worden, der ein
rasches genaues Ablesen erlaubte. Ausserdem wurde die
Geschwindigkeit durch den Capteyn’schen und den Klose’
schen Geschwindigkeitsmesser controlirt; in den nachfolgen-
den Angaben sind, entsprechend den Mittheilungen tiber
frithere Bremsversuche in der Schweiz, die mittleren Ge-
schwindigkeiten wihrend den letzten 100m vor dem An-
setzen der Bremse mit aufgenommen worden.

Indem ich noch erwiithne, dass der Schienenzustand
wihrend der Versuche ein gleichmissig trockener war,
filhre ich machfolgend die Resultate der verschiedenen Noth-
bremsungen an.
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Hiebei bedeutet:

# = Druck in Atm. in der Leitung auf der Maschine.

p1= , -im Cylinder des zehnten Wagens nach dem Schliessen der
Bremsen.

v = Mittlere Geschwindigkeit in %72 per Stunde wihrend der letzten
100 772.

21 — Geschwindigkeit unmittelbar vor Bremsschluss am Zeiger des
Kloseapparates abgelesen.

23 = Geschwindigkeit nach den Notirungen des Capteyn’schen Messers.

s = Wirklicher Bremsweg in Metern.

s1 = Auf 60 &7 Geschwindigkeit horizontale Bahn und 5 Atm. Leitungs-
druck reducirter Bremsweg.

¢t = Wirkliche Bremszeit in Secunden.

#1 = Auf 60 %2 Geschwindigkeit, horizontale Bahn und 5 Atm. Leitungs-
druck reducirte Bremszeit

2| p
Halt auf 26 °/oo Gefall, ohne ‘
46,4| 46 | — | 119| 142| 15 |18
Halt auf 26 % Gefall. mit( 4,8/ 3,65| 45,0| 46 | 44,5/ 90| I19| 12 |16
Triebrad. u. Tenderbremse{ 5,2| 3,9 | 45:9| 45 | 44,5/ 83| 120/ 11 (16
Halt auf 26 %00 Gefill, mit
Gegendampf und Tender-
handbremse und Sanden .| 3,2/ 3,9 | 45,0/ 45 | 45 81| 119| 10!/2]15"/2
5,0| 3.7 [ 62,6/ 60| — | 131| 121{ 13'/212Y/0
3,7 | 60,0/ 60|60 |[127|127|13 |13

Triebrad- n. Tenderbremse | 4,8| 3,6

Halt auf der Horizontalen mit| 5:°

Triebrad- u. Tenderbremse] 5’01 T SasIela) Bl e
5,0| 3,6 | 60,0/ 59 | 61 123 123( 12 " [r2
6,0 4.3 | 62,6/ 62|62 |118]131|11/al12/s

Halt auf d. Horizontalen ohne‘f 5,2 3,75| 62,6/ 62 | 62 | 134|131 13"/2/13

Triebrad- u. ’I‘enderbremsel 5,013,725 62,6] 61|63 |132|122/13 |13

Halt auf der Horizontalen mit
Gegendampf und Tender-

handbremse und Sanden .| 35,0(3,7 | 60,0 61|62 |127l127| 12/5/121/2
|

Bei ausgeschalteter Triebrad- und Tenderbremse wurde,
um heftige Stésse zu vermeiden, die Steuerung zuriickgelegt
und es blieben das erste Mal die Cylinderhahnen offen, wih-
rend sie beim zweiten Versuche geschlossen waren. Die
Wirkung des Gegendampfes wurde durch Sandstreuen ver-
starlkt.

Die erhaltenen Resultate koénnnen als gut tiberein-
stimmend bezeichnet werden. Die gréssere Abweichung
beim ersten Versuch, welcher nach der Thalfahrt ohne vor-
heriges Nachfiillen der Hiilfsreservoirs vorgenommen wurde,
dirfte auf den ungleichen, niederern Druck in denselben
zuriickzuleiten sein.

Die Wirkung der Triebrad- und Tenderbremse ist
angendhert gleich derjenigen des Gegendampfes bei von
Hand bedienter Tenderbremse.

Bei den drei letzten Versuchen mit Triebrad- und Ten-
derbremse wurden die Bremsen moglichst rasch geldst und
der Zug wieder riickwirts bewegt. Es waren hiezu im
Mittel folgende Zeiten in Secunden erforderlich:

bis zum Wiederanfahren 1051

bis zur Steigerung der Ge-

schwindigkeit auf 20 kmn 132
Total, 24/,

Die gewonnenen Curven der Abnahme der lebendigen
Kraft verliefen normal und bieten nichts Neues.

Noch sei erwihnt, dass ausser den Versuchen mit der
Westinghouse-Bremse auch Parallelversuche mit den Vacuum-
bremsen von Kérting und Clayton-Hardy durchgefihrt wurden,
doch enthalte ich mich hier einer Wiedergabe der erzielten
Resultate, da einerseits ein richtiger Vergleich zwischen
diesem, dem regelmissigen Verkehr ohne weitere Unter-
suchung und Instandstellung entnommenen Zuge, mit dem
frisch aus der Werkstitte kommenden Westinghousezug
nicht wohl zuldssig scheint, anderseits die Lrgebnisse, bei
dem heutigen Stand der Angelegenheit, fiir die Schweiz
kaum mehr von grossem Interesse sind. Immerhin sei er-
wihnt, dass die Resultate mit der Kortingbremse eher etwas
besser ausfielen als diejenigen vom 11. und 13. Mai 18835.

Die Clayton-Hardy-Bremse stund noch etias hinter jener
zuriick, doch diirfte hier der hohe Bremsdruck, welchen
die Gotthardbahn zu ca. 9o°o bei 40 cm Vacuum angiebt,
ungiinstig gewirkt haben, indem die Réader des Zuges ge-
stellt wurden.

Die Werkstdtte der Gotthardbahn ist nunmehr lebhaft
mit Montiren der von der Bremsgesellschaft bereits in
grosserer Zahl gelieferten Apparate beschiftigt, doch diirfte
es kaum moglich sein, schon mit dem Fahrplanwechsel am
1. Juni, wie anfangs beabsichtigt wurde, die Bremse dem
regelmissigen Verkehr zu iibergeben.

Den Schlusssatz entnehme ich dem Bericht des eid-
genossischen Eisenbahndepartements tiber seine Geschéfts-
fiilhrung im Jahre 1887:

»Die Frage des einheitlichen Bremsprincips ist also fiir
unsere Hauptbahnen nunmehr als entschieden zu betrachten,
im Sinne der automatischen Luftdruckbremse, welches Princip
auch in Deutschland, Frankreich, Belgien, Holland etc. das weit-
aus vorherrschende ist. Nachdem mau bei den Hauptbahnen
von vier urspriinglich verschiedenen Bremsprincipien aus-
gehend, nunmehr das Luftdruckprincip als durchschlagend
anerkannt, ist zu erwarten, dass auch in der Anwendung
dieses Princips ein weiterer Einigungsprocess im Laufe der
Zeit sich vollziehen wird.“

A~~~

Nachtrag zu den ,,Bemerkungen zur Theorie
der Stabschwimmer“®).
Von [. Amsler-Laffor.

Als ich meine Bemerkungen zu der Schwimmertheorie
des Herrn Ingenieur Legler niederschrieb, war mir nur
Nr. 11 Bd. XI dieser Zeitschrift zur Hand; wire ich da-
mals schon auf den Artikel des Herrn Legler in Nr. §
aufmerksam geworden. so hitte ich Nachfolgendes noch
beigefiigt.

1. Herr Legler sucht nach allerlei Griinden fiir die
Differenz zwischen den Schwimmergeschwindigkeiten und
der mittelst des Fligels bestimmten mittlern Wasser-
geschwindigkeiten. Zur Erklarung geniigt aber vollstindig
die auf Seite 92 auseinandergesetzte Schwimmertheorie,
was ich hier in einzelnen concreten Fillen nachweisen will.

Ich habe bei den in Ziegelbriicke angestellten Beob-
achtungen ebenfalls ein Profil mit dem Fligel durchbeob-
achtet, und die Wassergeschwindigkeiten in 5 Verticalen
in je vier verschiedenen Tiefen (von 40 zu 40 cm) gemessen.
Zur Vereinfachung der Untersuchung will ich nur Durch-
schnittsresultate vorlegen. — Aus den, mit dem Fliigel in
zwei Serien erhaltenen Beobachtungsresultaten habe ich
aus simmtlichen auf die gleiche Tiefe beziiglichen Geschwin-
digkeiten das Mittel genommen und gefunden:

In der Tiefe (von der Canalsohle aus gemessen)

0,9 m, 1,3m 1,436 m(Oberfliche)
0,609 0,860 0,035 0,882 —
die Geschwindigkeiten im Mittel.

Betrachtet man die drei letzten Werthe als Ordinaten
einer Parabel, deren Axe horizontal liegt, so ist deren
Gleichung :

v == 0,935 m — 0,4 (I — 0,934 m)?

Der Scheitel liegt also 0.934 m tliber der Sohle, oder
0,502 m unter dem Wasserspiegel, aussergewohnlich tief
(tiefer als in /s der Wassertiefe). In Fig. 1 (S. 153)ist das ent-
sprechende mittlere Geschwindigkeitsdiagramm dargestellt.
Die ausgezogene Curve 4 B bezeichnet den wahrscheinlichen
Verlauf, so weit er sich aus 4 Ordinaten erkennen lisst.
Die Linie 4’ B ist die durch die drei obern Ordinaten be-
stimmte Parabel mit horizontaler Axe.

Aus der ersten Curve findet man durch mechanische
Integration die mittlere Geschwindigkeit v, = 0.837 m.

Berechnet man, unter Anwendung der Gleichung 4)
(Seite g2) aus der Beobachtungscurve A B die Tauchtiefe.

om 0,1 M 0,5m

WidBETIN e

*) Seite 92 dieses Bandes.
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