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Nr. 2

Giiterzug-Luftdruckbremsen, mit besonderer Beriicksichtigung der Drolshammer-Bremse.
Von M. WEISS, Ober-Maschineningenieur der S. B. B., Bern.

(Schluss von Seite 35.)

Die Hauptbestandteile des Bremssteuerventils der
Drolshammer-Bremse (Abb. 6) sind folgende:

a) Im obern Gehduse D: Das Einlasschieberventil
5—6, das mit dem Auslassventil 16 zu einem Stick ver-
einigt ist, der Regulier- und Auslasskolben 12, der Mindest-
druckkolbenschieber 94 mit Kolben 97 und Feder g9, der
Umschalthahn 55 zum Ein- und Ausschalten des Last-
bremszylinders und Regulieren der Fiillzeiten der Brems-
zylinder, der Umschalthahn 62 zum Regulieren der Lose-
zeiten der Bremszylinder. — b) Im untern Geh#use (Steuer-
zylinder) S: Der Steuerkolben 1 mit Kolbenstange 2, die
Uebertragungskammern 41 und 42 und die Federn 11 und
13. — c) Im Riickschlagventilgehiuse R: Die Riickschlag-
ventile 67 und 68.

Fiillen. Die Druckluft gelangt aus der Hauptleitung
in das Riickschlagventilgehduse R durch das Sieb 65, einer-
seits tber Kanile 71 und 28 in den Raum tiber den Steuer-
kolben 1 und in dessen tiefster Stellung durch die Bohrung
37 und Kanal 38, 39 zum Steuerbehilter A, anderseits
tiber zwei Riickschlagventile 67, 68, Kanile 89, 27, 59 und
24 in den Hilfsluftbehilter B. Die Uebertragungskammern
41 und 42 stehen durch die Kanile 19 und 20, durch die
Bohrung 29, Nute 34 und Bohrungen 35 und 36 mit der

Oﬁ
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Abb. 6. Steuerventil der Giiterzugbremse Bauart Drolshammer, — Schnitt 1: 5.
Rechts Stellung der Hahne 65 und 62 bei Tara- (Stellung I) und bei Last-Abbremsung (Stellung II).

Aussenluft in Verbindung. Der Auslasskolben 12 befindet
sich in der gezeichneten Tieflage, das Auslassventil 16 gibt
die Bohrung 14 frei, der Zylinder steht somit tiber den
Kanilen 22, 14, 48, die Drosselbohrungen 45 bezw. 46
(Abb. 6, Schnitte rechts) im Losehahn und durch die zentrale
Bohrung im Reiber (Kanile 47 und 54) ebenfalls mit der
Aussenluft in Verbindung. — Das Einlasschieberventil 5-6
wird durch die Feder 9 und den auf ihm lastenden Luft-

druck auf die Sitzfliche 10 gedriickt. Die Luft vom Hilfs-
luftbehslter gelangt ferner iber den Umschalthahn und
Kanal 26 zur obern Kammer des Mindestdruckventils, driickt
die Spindel 94 nach unten und gelangt durch Kanal 84 zum
(geschlossenen) Einlassventil 6.

Bei ganz langsamem Zuriickgehen des Druckes in
der Hauptleitung kann die Luft aus dem Steuerbehalter
durch die Bohrung 37 in die Leitung zurtckstromen, so
dass eine allfillige Ueberladung dieses Behilters beseitigt
werden kann.

Bremsen. Bei Verminderung des Druckes in der Lei-
tung wird durch den Ueberdruck im Steuerbehalter der
Steuerkolben 1 alsbald gehoben entgegen dem Druck der
Belastungsfeder 13, die dazu dient, den zufolge der nicht
durchgehenden Kolbenstange nach oben gerichteten gros-
sern Druck auf den Kolben auszugleichen. Die von der
Manschette 115 iiberdeckten kleinen Bohrungen 17 werden
nun freigelegt, sodass Leitungsluft in die erste Uebertra-
gungskammer 41 strémt. Die plotzliche Druckverminderung
hat eine weitere Aufwartsbewegung des Steuerkolbens 1
zur Folge, wodurch der Auslasskolben durch die Feder 11
soweit angehoben wird, dass das Auslassventil 16 ge-
schlossen und das Einlassventil 6 abgehoben wird. Mittler-
weile ist auch die Bohrung 18 in der Fiih-
rungsbiichse zur Steuerkolbenstange durch
dieManschette 115 freigelegt worden, so-
dass Leitungsluft auch in die zweite Ueber-
tragungskammer 42 stromt. Hilfsbehalter-
luft stromt nun iber zwei Wege (iber das
gedffnete Ventil 6 und Kanal 22 in den
Zylinder: tber die Kanile 24, 57, 26, 93,
84 (grosse Querschnitte), bezw. tber die
Kanile 24, 57, Drosselbohrung 25, bezw.
61, Ringraum 31.

Sobald im Zylinder ein Druck von etwa
0,5 at erreicht ist, wird der Kolben 97
des Mindestdruckventils (Luftzutritt durch
Kanal 88) angehoben und der Luftzutritt
{iber Bohrung g3 durch die Kolbenstange 94
versperrt. Die Speisung des Zylinders er-
folgt alsdann nur noch durch die Drossel-
bohrung 25, bezw. 61. Sobald keine Luft
mehr aus der Leitung abgelassen wird,
stellt sich ein Gleichgewichtszustand ein,
indem der Unterschied der Driicke auf
beiden Seiten des Steuerkolbens 1 gleich
ist der durch den Zylinderdruck hervor-
gerufenen Spannung der Feder 11 und der
Spannung der Feder 13. Jedem Druck in
der Hauptleitung entspricht somit ein be-
stimmter Druck im Bremszylinder, bis der
maximale Druck erreicht ist, bei etwa 3,6 at
Leitungsdruck (Normaldruck 5 at).

Lisen. Wird nach einer beliebig starken Druckver-
minderung in der Hauptleitung der Druck wieder etwas
erhoht, so bewegt sich der Steuerkolben nach unten. Die
Feder 11 wird etwas entspannt, durch den Druck im Zy-
linder auf den Auslasskolben 12 wird dieser abgehoben,
sodass so viel Luft durch die Bohrung 14 usw. ausstromt,
bis wieder Gleichgewichtszustand erreicht ist. Wie beim
Bremsen entspricht auch beim Losen jedem Druck in der
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Hauptleitung ein bestimmter Zylinderdruck, und zwar un-
abhingig von der Grosse des Kolbenhubes und von all-
falligen geringen Undichtheiten des Bremskolbens, Auslass-
kolbens und Einlassventils. Die Bremse ist ganz geldst,
wenn in der Hauptleitung der vor Einleitung der Brem-
sung vorhanden gewesene Druck wieder erreicht ist, wobei
sich der Steuerkolben wieder in der gezeichneten untersten
Lage befindet. Kurz vor Erreichung dieser Lage gibt die
Manschette 115 die Auslassbohrung 20 frei, wodurch die
Uebertragungskammer 42 tber Kanile 29, 34, 35 und 36
entliiftet wird. Bei Weiterbewegung des Kolbens wird auf
gleiche Weise auch die Kammer 41 (iiber Auslassbohrung
19) entliftet.

Lastabbremsung. Bei den mit Lastabbremsung aus-
geristeten Wagen kann der Umstellhahn 55 im Steuerventil
von beiden Wagenseiten aus durch einen Hebel W (Ab-
bildung 5) bedient werden. In der Stellung ,beladen“ ge-
langt die Luft aus dem Hilfsluftbehilter nicht nur, wie vor-
stehend angegeben, durch den Kanal 22 zum Zylinder C,,
sondern auch durch die Kanile 23, 85, 9o und 8o gleich"
zeitig zum Lastbremszylinder C,, beim Losen auf dem glei-
chen Wege zuriick und dber die Bohrung 14 im Auslass-
kolben 12 und durch den Ausstrémhahn 62 ins Freie. Die
Durchgangsquerschnitte in den Hahnreibern 55 und 62
sind derart bemessen, dass die Fill- und Losezeiten fir
yleer® (ein Zylinder) und ,beladen“ (zwei Zylinder) ange-
nidhert gleich sind. Der Ausstromhahn ist durch ein Zahn-
segment mit dem Umstellhahn 55 gekuppelt, sodass die
Bewegung beider Hihne stets gleichzeitig erfolgt.

Umstellvorrichtung ,,Personensug— Giitersug (P—G -
Wechsel). Wagen, die sowohl in Personenziige als auch in
Giiterziige eingereiht werden sollen (Eilgutwagen), kénnen
mit dem sogen. P— G-Wechsel ausgeriistet werden, der
dem unter ,Lastabbremsung“ beschriebenen Lastwechsel
entspricht. Ein zweiter Zylinder wird nicht angebracht,
daher die Bohrung 8o blind verschlossen. In der Stellung
P (Personenzug) erfolgt das Fillen und Entlaften des Zy-
linders viel rascher als in Stellung G (Giiterzug), was durch
entsprechende Bemessung der kalibrierten Bohrungen in
den Hihnen 55 und 62 erreicht wird.

VERSUCHE MIT DER DROLSHAMMER-GUTERZUGBREMSE.

Im August-September des Jahres 1927 haben die
offiziellen Versuche mit dem frither erwéhnten, mit Drols-
hammerbremse ausgeriisteten S. B. B.-Versuchszug stattge-
funden nach dem vom Brems-Unterausschuss aufgestellten
Programm 1).

Fir den Versuchssug sind folgende Fahrzeuge (aus-
schliesslich Reserve) verwendet worden:

Zwei Co/;-Lokomotiven, ausgeriistet mit zwei Luft-
pumpen, Zusatz-Hauptluftbehilter, Drolshammer-Steuerven-
tilen fir Lokomotiven und Tender (mit P-G-Wechsel),
Kunze-Knorr-Fithrerbremsventil mit Schnelldruckregler, Kon-
taktvorrichtung zum Bremsventil, Telephon, Manometer fir
Leitung und Bremszylinder.

Drei Beobachtungswagen, die in zuvorkommender
Weise von den franzosischen Bahnverwaltungen zur Ver-
figung gestellt worden sind. Diese Wagen sind 1926 fiir
die Versuche mit der Westinghouse-Bremse verwendet wor-
den; in ihnen wurden die von Amsler & Cie. (Schaffhausen)
gelieferten Registrier-Apparate angebracht und die Tele-
phon-Verbindung hergestellt. Ausserdem wurden die be-
stehenden akustischen Apparate zur Angabe der Brems-
und Losezeichen vom Fiihrerbremsventil aus beniitzt. Im
weitern waren diese Wagen mit einem Geschwindigkeits-
messer und einem Kugelapparat (zur Messung der Stdsse)
und mit Manometern fiir alle Bremskammern ausgeriistet.

Ein Messwagen (S. B. B.-Dynamometerwagen) mit
allen erforderlichen Registrierapparaten fir Geschwindig-
keit, Driicke in Leitung, Behiltern und Zylindern, Markie-
rung der Brems- und Losezeiten, mit akustischen Appa-
raten, Kugelapparat und Telephon, wie in den Beobach-

1) Bei Behandlung der die Drolshammerbremse betreffenden Fragen
hatte Italien den Vorsitz im Brems-Unterausschuss des I. E. V,

2zum Hilfsluftoehalter 8

127

120

Abb. 7.
zur Erreichung ldngerer Fiillstésse. — Schnitt 1 : 5,

Abénderung des Steuerventils der Drolshammer-Bremse

tungswagen. An diesem und den drei Beobachtungswagen
war das Westinghouse - Funktionsventil durch ein Drols-
hammer-Steuerventil ersetzt worden.

An Wagen: 55 offene Giiterwagen Serie L¢ mit Last-
abbremsung; 3 vierachsige Plattformwagen M mit Last-
abbremsung; 20 gedeckte Giiterwagen K2¢, an denen die
Westinghouse - Schnellbremsventile durch Drolshammer -
Steuerventile ersetzt worden waren; 13 gedeckte Giiter-
wagen K2 mit Bremsleitung; 30 offene Wagen der Deut-
schen Reichsbahn mit Kunze-Knorr-Giiterzugbremse; 30
offene Wagen der P. O. mit Westinghouse-Giiterzugbremse.

Zug- und Stossvorrichtungen wurden nach den I. E.V.-
Vorschriften verstarkt, fir die Puffer und Zugfedern wurde
der genau gleiche Typ gewahlt, der an den deutschen und
franzosischen Wagen der Versuchsziige des Jahres 1926 ver-
wendet worden war. Die Bremsleitungen wurden vorschrifts-
gemiss tunlichst gerade verlegt mit Tieflage der Kupp-
lungen. Im ganzen Zug wurde ein Kabel verlegt zur Ueber-
mittlung der telephonischen Meldungen und akustischen
Zeichen an alle Beobachtungsposten einschl, Lokomotive
und Messwagen am Zugschluss. Die Beobachtungswagen
waren gleichmissig im Zug verteilt: Posten A an der Spitze
hinter dem Tender, Posten D (Dynamometerwagen) am
Schluss, B und C nach dem ersten bezw. zweiten Drittel.

Die Versuche wurden programmgemiss in drei Kate-
gorien durchgefiihrt.

1. Standversuche in Biasca (16. bis 19. August 1927)
mit 198 und 148 Achsenzug zur Bestimmung der Durch-
schlagsgeschwindigkeit bei verschiedenen Bremsprozenten,
Beobachtung der Bremswirkung bei verschiedenem Leitungs-
druck, Untersuchung der Brems- und L&sevorginge und
Messung der Klotzdriicke, wobei auch an einzelnen Wagen
von jedem Typ Diagramme aufgenommen wurden.

1. Fahrversuche im Gefdlle (Airolo-Biasca, 22. bis
29. August) mit folgenden Ziigen:

i Acgz-nl;l" 7Z]gge\vicht t ’ Brcms~°f/$ i r
Fahrt?) Bemerkungen
des Wagenzuges
a 148 1244 47,6
aund b| 148 1244 29,8
aund bl 104 1537 36,2 alle L¢ mit 20t beladen
vorderer Zugsteil Westinghouse
b 42 1240 29,8 hinterer Zugsteil Drolshammer
b 142 1227 29,7 vorderer Zugsteil Kunze-Knorr
| hinterer Zugsteil Drolshammer

!) Fahrten a mit Anhalten zwischen Airolo und Biasca, Fahrten b
ohne Anhalten zwischen Airolo und Giornico.

Bei den Fahrten a waren bestimmte Geschwindigkeiten
in den verschiedenen Streckenabschnitten und verschiedene
Halte (Betriebs-, Schnell- und Regulierbremsungen) vorge-
schrieben. Fiir die Fahrten b war Einhaltung einer gleich-
bleibenden Geschwindigkeit (35 km/h) von Airolo bis Gior-
nico verlangt, wobei in dieser Station (Gefdlle 27 /) eine
Schnellbremsung ausgefiihrt werden musste. Alsdann er-
folgte Weiterfahrt mit 45 km/h bis iiber Bodio, Steigerung
der Geschwindigkeit auf 60 km/h und vor Pollegio eine
Schnellbremsung.
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Volloremsung und L&sen in Hahnstellung ,beladen®.
Abszissenmasstab | mm = 2,5 sek.

Stufenweises Bremsen und Lésen.
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Abb. 8. Standversuche im Mai 1928 mit Giiterwagen Serie L% mit 8" (Tara) und 6’ (Last-) Bremszylinder von 95 bezw. 131 mm Hub.

Am 30. August wurde ein Zug mit 47 Achsen Per-
sonenzugbremse (Westinghouse-Schnellbremse) und 12 Ach-
sen Drolshammer-Giterzugbremse am Zugsende auf der
Strecke Biasca-Bellinzona und zuriick gefahren, wobei ver-
schiedene Bremsungen vorgenommen wurden.

NIl Fahrversuche in der Ebene. Weil in der Schweiz
keine langen horizontalen Strecken vorhanden sind, auf
denen Ziige von 200 Achsen (Zugsliange iiber goo m!) be-
fordert werden konnten, mussten diese Versuche im Aus-
land vorgenommen werden. Die P. L. M. hatte sich in ent-
gegenkommender Weise bereit erklart, diese Versuche auf
der Strecke Corbeil-Montereau vorzunehmen. Der Versuchs-
zug mit allem Zubehdr (Wagen mit Heliographie-Einrich-
tung, sogen. Bureau-Wagen usw.) samt Bedienungspersonal
musste daher nach Frankreich disloziert werden.

Auf dieser franzésischen Strecke wurden vom 12. bis
20. September 1927 folgende Ziige gefahren:

Anzahl Achszahl|bcwichtl'3rems-°/o
Bemerkungen
Lokom“ des Wagenzages
1 148 784 24,5 l
! 148 784 72,7 Leerziige
1 198 1021 26,1 l
I 198 1021 56,1
2 148 1244 47,6
) 148 1244 58,8 alle Wagen gebremst
2 148 1244 24,2
Verhiltnis derBrems-
prozente

I 148 1244 25,7 lUngleiche Verteilung I:1,9
I 148 1244 27,7 der Last- und Brems- X5 5,5
I 148 1244 27,7 l prozente I1:4
1 vorderer hinterer

142 1239 20,7 Zugsteil .
I 142 1239 50,6 Drolshammer Westinghouse
1 142 12 o

4 27 50,9 lKuuze.Kuorr Drolshammer
1 142 1227 30,2 |f
2 & 1

o 537 95 lalle L6 mit 20t beladen
2 104 1537 | 362 |f

Fir die Fahrten in der Ebene wurden Schnell-, Be-
triebs- und Regulierbremsungen bei verschiedenen Ge-
schwindigkeiten verlangt, wobei der Zug bei den Betriebs-
bremsungen an einer bestimmten Stelle angehalten werden
sollte, bei den Regulierbremsungen an dem einen Signal
mit einer bestimmten Geschwindigkeit (35 oder 50 km/h),
am Endsignal nur mit 6 km/h Geschwindigkeit vorbeifahren
sollte. Diese Bedingungen stellen sehr grosse Anforderungen
an die Geschicklichkeit des Fiihrers, zumal in Anbetracht
der trigen Wirkung der Giiterzugsbremse und der haufig
wechselnden Bremsprozente.

Ausser diesen Bremsungen wurden auch Notbrem-
sungen vom Zuge (Schlusswagen) aus vorgenommen.

Ueber den Verlauf der Versuche kann folgendes mit-
geteilt werden :

Die Standversuche haben giinstige Werte fiir die
Durchschlagsgeschwindigkeit ergeben und die feine Abstuf-
barkeit der Bremse beim Bremsen und Losen bestitigt.

Durch die Versuche im Gefille, insbesondere bei den
Fahrten ohne Anbhalten, wurde die gute Regulierbarkeit,
die gleichmissige Wirkung der Drolshammer-Bremse im
ganzen Zug (Messung der Bremsklotz-Temperatur) und die
Unerschopfbarkeit bei geringem Luftverbrauch nachgewiesen.
Das Zusammenarbeiten mit den ,Standard“-Bremsen Kunze-

Knorr und Westinghouse war befriedigend, wobei beim
Zug mit Westinghouse-Bremse die auf Seite 5 erwzhnte
Bremsmethode angewendet werden musste.

Die Versuche in der Ebene haben im allgemeinen
ebenfalls befriedigt. Es wurde immerhin auf die zu grosse
Empfindlichkeit der Steuerventile hingewiesen, die ein An-
sprechen der Bremse bei Leitungsverlusten zur Folge haben
kann. Ferner wurde beanstandet, dass die Drolshammer-
Bremse keine ,Fillstésse“ ertrage, d. h. dass es nicht zu-
lassig sei, das Fihrerbremsventil lingere Zeit in der Fall-
stellung zu belassen, weil dadurch die Steuerbehilter der
ersten Wagen alsbald {berladen werden, sodass nach
Verbringen des Fihrerbremsventils in die normale Fahr-
stellung die betreffenden Bremsen wieder ansprechen. Die
Wiederherstellung des Betriebsdruckes am Zugsende und
damit das Losen dieser Bremse konne daher nur sehr
langsam vor sich gehen.

Um dieser Bemingelung Rechnung zu tragen, sind
die Steuerventile derart abgeindert worden, dass in der
Losestellung des Steuerkolbens eine Verzégerung des Auf-
filllens des Steuerbehilters wie folgt erreicht wird:

In der Verbindungsleitung zwischen dem Steuerventil
und dem Steuerbehilter A ist ein Kugelriickschlagventil
124 mit einer, diese umgehenden, stindig offenen Drossel-
offnung 125 eingebaut (Abb. 7). Im untern Deckel des
Steuerventils ist ein kleiner Ausgleichkolben 120 angeordnet,
dessen Kolbenstange vom Steuerkolben mitgenommen wird.
In der Losestellung des Kolbens des Steuerventils gibt der
Ausgleichkolben 120 eine Bohrung 121 frei, wodurch eine
Verbindung zwischen Steuerbehilter A und Hilfsluftbehalter
B tber das Rickschlagventil 123 hergestellt ist. Bei An-
wendung von ,Fiillstdssen® entsteht im kleinen Raum unter-
halb des Steuerkolbens bald ein den Normaldruck tiber-
steigender Druck, der sich aber iiber Drosselbohrung 121
und Riickschlagventil 123 nach dem Hilfsluftbehalter aus-
gleicht, ohne dass der Steuerbehilter iiberladen wird, da
dies durch die Drosselbohrung 125 und das Kugelventil
verhindert wird.

Sobald beim Bremsen der Steuerkolben sich nach
oben bewegt, wird das kleine, leichte Kugel-Riickschlagventil
124 abgehoben, sodass der Steuerkolben ohne Verzégerung
dem Druckabfall in der Leitung folgt. Durch die Bewegung
des Steuerkolbens wird auch der Ausgleichkolben 120 mit-
genommen, dessen Manschette 122 alsbald die Bohrung 121
tiberschleift, worauf die Verbindungsleitung bis zum Riick-
schlagventil 123 iiber die Auspuffbohrung 127 in der Ver-
schlussmutter des Deckels entliiftet wird.

Durch die Anwendung des Ausgleichkdlbchens 120
ist die einscitige Wirkung der Kolbenstange 2 des Steuer-
kolbens 1 fast aufgehoben. Die Feder 13 ist dementspre-
chend schwicher bemessen. Die Empfindlichkeit des Brems-
steuerventils ist nun bei den verschiedenen Leitungsdriicken
(2 bis 6 at) nahezu gleich gross.

Bei endgtiltiger Ausfiihrung des Steuerventils wird
natiirlich die Verbindungsleitung zwischen unterem Deckel
und Hilfsluftbehilter als Kanal im Steuerventil ausgefiihrt.

Mit diesen ge#dnderten Steuerventilen wurden vom
12. bis 18. Marz 1928 Ergdnsungsversuche mit dem Ver-
suchszug durch den Brems-Unterausschuss des I. E.V. vor-
genommen und zwar: Standversuche, Fahrversuche in der
Ebene (Biasca-Bellinzona und zuriick) und im Gefille (Airolo-
Biasca). Diese Versuche nahmen durchwegs einen befrie-
digenden Verlauf. Beziiglich des Ueberladens wurde fest-
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gestellt, dass nach einer vollen Betriebsbremsung das
Fihrerbremsventil mindestens 1o sek lang in der Full-
stellung belassen werden konnte, ohne dass eine bleibende
Ueberladung der Steuerkammer vorkam. Die Losezeiten
konnten demzufolge um =20 bis 409/, gekiirzt werden.

Die bemingelte zu grosse Empfindlichkeit der Steuer-
ventile ist ebenfalls behoben worden. Es war moglich, bei
vollig dichter Leitung den Druck in der Hauptleitung von
6,2 auf 5 at innert etwa 7!/, min zu verringern, ohne
dass ein einziges Steuerventil ansprach.

Der Brems-Unterausschuss des I.E.V.
folgenden Schiussfolgerungen gelangt:

,Die mit der Drolshammer-Bremse vorgenommenen
Priifungen und die mit ihr ausgefithrten Versuche haben
ergeben, dass diese Bremse die obigen 33 Bedingungen
allein oder in Mischung mit Kunze-Knorr und Westing-
house erfiillt. Sie ist infolgedessen geeignet, fiir Giiterwagen
im internationalen Verkehr zugelassen zu werden.“

Die einldsslichen Berichte des Brems-Unterausschusses
fiir die Drolshammer-Giterzugbremse mit der erwihnten
Schlussfolgerung sind von der Technischen (V.) Kommis-
sion des I.E. V. genehmigt worden. Es hat nun noch die
weitere Zustimmung durch das Comité de gérance des .E.V.
und durch die ,Technische Einheit* zu erfolgen.

Der mehrfach erwéhnte Versuchszug mit Drolshammer-
Giiterzugbremse ist am 27. Marz 1928 auch dem Verband
schweiz. Transportanstalten bei einer Fahrt von Airolo
pach Biasca und Bellinzona vorgefiihrt worden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die
Drolshammer-Bremse fiir das Befahren langer und starker
Gefille grosse Sicherheit bietet und daher hierfir besonders
geeignet ist. Sie weist folgende Vorteile auf:

1. Die Bremse ist beim Bremsen und Lé&sen iiber den
ganzen Bereich bei Tara- und Last-Abbremsung gut regu-
lierbar, bei stetigem Verlauf des Druckes im Bremszylinder
(vergl. die Diagramme Abb. 8).

2. Der Druck im Bremszylinder ist unabhingig vom
Kolbenhub; es ergibt sich daraus eine gleichmissige Brems-
wirkung im ganzen Zuge, #hnlich wie bei der direkt wir-
kenden (Regulier-) Bremse, mithin auch gleichmissige Er-
warmung der Radreifen bei langen Gefillefahrten.

3. Die Bremse ist unerschopfbar, weil die Hilfsluft-
behilter direkt aus der Leitung nachgespiesen werden,
und zwar auch nach Einleitung einer Bremsung.

4. Geringe Verluste im Bremszylinder werden aus
dem Hiflsluftbehilter, diese Verluste aus der Leitung ersetzt.

5. Geringer Luftverbrauch.

6. Die Bremse ist in ihrer Wirkungsweise leicht ver-
standlich und im Prinzip einfach.

Erfahrungen. Die seit 1924/25 in Ziigen auf den
Strecken Vevey-Chexbres und Bern-Chaux-de-Fonds bentitz-
ten Steuerventile der Bauart Drolshammer haben sich be-
wiahrt. Weil von gewisser Seite die Anwendung von
Ledermanschetten im Steuerventil bemiangelt wird, ist so-
dann mit einem Steuerventil ein Dauerversuch in der
Werkstiatte Biel wihrend mehreren Wochen vorgenommen
worden, indem das betr. Ventil wie im Betrieb pneumatisch
betitigt wurde. Es hat sich dabei gezeigt, dass nach mehr
als 40000 Doppelhiiben das Ventil in allen Teilen tadellos
dicht war; es konnte keinerlei Abniitzung festgestellt wer-
den. Der Zustand der Ledermanschetten und deren
Schmierung war einwandfrei; die (iibrigens miassig bean-
spruchten) Federn zeigten nicht die geringste Verinderung.

Wenn also bei der Drolshammerbremse ,neue Ele-
mente“: Kolbenschieber mit Ledermanschetten und Ventile
mit Lederdichtung verwendet werden statt Flachschieber,
so scheint eine Bemangelung dieser Konstruktionsteile nicht
berechtigt zu sein, abgesehen davon, dass bei der Westing-
house-Bremse von jeher ausser dem Flachschieber auch ein
(Graduier-) Ventil verwendet wird.

Der Vollstandigkeit halber sei erw#hnt, dass der
eingangs erwihnte Brems-Unterausschuss des I.E.V. noch
ein weiteres Bremssystem, die Bogic-Bremse prift, die
seitens der Yugoslavischen Staatsbahnen vorgefithrt wird.

ist daher zu

Die Bozic-Giiterzugbremse?) ist eine beim Bremsen und Lésen
abstufbare Einkammer-Luftdruckbremse. Die Betitigung des
Steuerventils erfolgt, dhnlich wie bei der Drolshammer-
Bremse, durch den Druckunterschied zwischen Hauptleitung
und Steuerkammer. Die konstruktive Ausfithrung des Bozic-
Steuerventils ist ganz anders; es werden Gummi-Membranen
und kleine Ventile verwendet. Die Lastabbremsung erfolgt
automatisch durch einen Hebel, dessen eines Ende auf
einer Achsbiichse aufliegt, wihrend dessen anderes Ende
auf das Steuerventil derart einwirkt, dass je nach der Lage
des Hebels der Druck im Bremszylinder sich der Beladung
anpasst. Die bereits im Friihjahr 1927 vorgenommenen
Versuche mit dieser Bremse sind z. Z. noch nicht beendigt.

Prahistorie — Griechen — Mittelalter.
(Schluss von Seite 3.)
Iv.

Die Volkerwanderung scheint dann die Blite der
Nordprovinzen zu vernichten, die antike Kulturschicht wird
wieder von der neu einbrechenden Prihistorie tiberlagert.
Wie dieser Prozess im Einzelnen vor sich ging — und
das zu wissen ware das Entscheidende — ist leider dunkel.
Aber wie nach einer Ueberschwemmung verschiedene Stellen
eines Delta verschieden hoch mit Schlamm und Schutt be-
deckt sind, und dazwischen wohl auch unberiihrte Inseln
bleiben, so scheinen auch die Volkerwanderungsschiibe sehr
verschieden intensiv gewesen zu sein. Jedenfalls hatte die
Romanisierung wenigstens im Westen so stark Wurzel ge-
fasst, dass sie den Wechsel ihres menschlichen Substrates,
also der jeweiligen ,Kulturtriger, und das Eindringen
grosserer Gesellschaften primitiverer Stufe vertragen konnte.
Und so steht man der auf den ersten Blick tiberraschenden
Tatsache gegeniiber, dass sich die mittelalterliche Kultur
Europas durchaus nicht auf der germanisch-keltischen Pri-
historie, sondern auf der antiken Provinzialkultur aufbaut,.
Dass dabei viele prihistorische Ziige auftreten, ist selbst-
verstidndlich, aber sie treten als Beiwerk auf, nicht als tra-
gendes Geriist, was nicht Wunder nimmt, wenn man sich
iiberlegt, dass das Besondere der antiken Kultur eben ihre
Folgerichtigkeit war; sie ist ein persdénlich umrissener,
deutlich artikulierter kultureller Organismus, neben dem die
Prahistorie als unbestimmt-richtungsloser, sozusagen diffuser
Zustand erscheint. Selbstverstdndlich laufen ahistorische
Formenreihen weiterhin den neuen, klassischen parallel.
Nicht nur die steinernen Kegelhiitten Apuliens, die , Trulli“,
pflanzen einen pelasgischen Haustypus in die Gegenwart
fort, sondern auch die verschiedenen Typen des deutschen
Bauernhauses, nebst ihren Sublimierungen zum reichen
Fachwerkhaus der Stidte stammen aus einer prihistorischen
Schicht, die nicht etwa zeitlich zuriickliegt, sondern auch
heute noch vorhanden ist. Diese Bauten haben ihre
nichsten Entsprechungen in den kunstvollen Holzbauten
gewisser Siidseevdlker, die mit ihrer straffen gesellschaft-
lichen Struktur und hohen Kunstfertigkeit tiberhaupt gute
Beispiele fiir ,Prihistorie“ von hohem Niveau abgeben,
vor denen es ein Streit um Worte ist, wie bei den alten
Kelten und Germanen auch, ob man sie nun als ,Wilde*,
bewz. ,Barbaren“ bezeichnen will; jedenfalls fehlt ihnen
dieses hauptsdchliche Kennzeichen eines , Kulturvolkes “
europiischer Art: die Bewusstheit.

Bewusste Kulturtradition ist nur im Kirchenbau des
Mittelalters lebendig (und dem daraus abgeleiteten, sehr
sparlichen Palastbau). Die karolingische Kunst ist offener
Klassizismus, freilich von jener etwas dumpfen Art, die ihr
Material an Vorbildern nicht beherrscht, sondern von ihm
beherrscht wird. Auch wird die Lage dadurch sehr uniber-
sichtlich, dass die antike Formenwelt dem Mittelalter in
hochst verschiedenen Brechungen entgegentritt, die man
natiirlich — unreflexiv, wie man ihr gegeniibersteht — nicht
auseinanderhalten kann. Da gibt es erstens die stark helle-
nistischen Denkmiler in Rom selber, die Bauten der romi-

1) Vergl. Schnitt des Steuerventils in Bd. 86, S. 82 (15. Aug. 1925).
) Verg
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