L. Allgemeines iiber die bekannten Systeme seibst-
thitiger Bremsen.

Unsere hoch entwickelten Eisenbahnbetriebs-Verhiltnisse haben schon lingst
qur iiberzeugenden Erkenntnis gefiihrt, dass das bisherige Verfahren, einen
Zug mit einzelnen vom Wagen aus zu bedienenden Spindelbremsen zum Still-
stande zu bringen, ein ungeniigendes sei, dass vielmehr nur die continuirliche
Bremse, durch welche die Handhabung der simmtlichen Bremsen des Zuges nur
von einem Willen, und zwar am besten von dem des Locomotivfithrers abhingig
gemacht ist, am sichersten und zweckmissigsten den gestellten Anforderungen
zu entsprechen vermag. Aus dem Bestreben, in diese Frage mehr Licht zu bringen
und sie wenn moglich einer griindlichen Losung zuzufithren, sind denn auch zwei
dankenswerthe und hervorragende Kundgebungen hervorgegangen, die insofern,
als ihnen zunichst das eindringliche Studium des in dieser Richtung bereits
Vorhandenen zu Grunde lag, iiber den Werth der einzelnen bisher bekannten
Systeme von continuirlichen Bremsen ein objectives Urtheil zulassen. Is sind
dies die Verdffentlichungen sowohl jener Commission, welche von der englischen
Regierung zur Untersuchung der Ursachen der Eisenbahnunfille eingesetzt war,
und die im Jahre 1875 auf der Linie York-Lincoln Versuche mit verschiedenen
Bremsen gemacht hat, sowie jener, welche im August 1877 iiber Auftrag des
koniglich preussischen Handelsministers auf der Main-Weser Bahn an continuirli-
chen Bremsen Proben mit mustergiltiger und umfassender Umsicht veranstaltet hat.

Indem aber die englische Commission in ihrem Berichte an das Parla-
ment vorschligt, die Eisenbahn-Gesellschaften zu veranlassen, dass diese alle
Ziige mit genug kriftigen Bremsen ausriisten, um dieselben bei der hochsten
vorkommenden Geschwindigkeit und auf dem stirksten vorkommenden Gefille
absolut innerhalb 500 Yard (450 Meter) zum Stehen zu bringen, welches immer
die Fernsicht oder der Zustand der Schienen auch sei, vermag sie bisher noch
keinem der von ihr versuchten Systeme unbedingt den Vorzug zu geben.

Ebenso kommt die deutsche Commission in ihrem Berichte iber ihre Ver-
suche mit continuirlichen Bremsen *) zu dem Schlusse: ,Damit ist die Sache

*) Ausfithrliches dariiber siehe die mnach den Beschliissen der theilnehmenden Bahnen
vom Ober-Maschinenmeister Biite bearbeitete, fusserst interessante Abhandlung: ,Die Ver-
suche mit continuirlichen Bremsen, angestellt in Folge Erlasses Sr. Excellenz des Ministers
fir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten auf der Bahnstrecke der Main-Weser Bahn
‘Guntershausen-Gensungen bei Cassel vom 1. bis 4. August 1877 und deren Resultate.“ Druck
von H. Frinkel & C. in Cassel.
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jJedoch noch keineswegs erledigt; eine absolut beste Bremse gibt es zur Zeit
noch nicht, jede hat ihre Vorziige: die eine gibt die besten Resultate, die
andere ist de einfachste, die dritte ist die billigste ete.“

»Es glt nun abzuwigen, bei welcher Bremse die Summe aller Vortheile
nach Abzug aller Nachtheile fir die Verhiltnisse der deutschen Bahnen ein
Maximum i#¢, und ist dabei noch ganz wesentlich zu beachten, wie die Bremsen
im Betriebe sich bewihren, wie sicher dieselben dauernd functioniren, wie hoch
die Unterhatungskosten sind.*

Wenn nun auch die bisherigen Versuche noch kein positives Resultat er-
geben, so bieten sie ,doch mannigfache Anhaltspuncte, die bei der weiteren Ver-
vollkommnung der continuirlichen Bremse zur Richtschnur dienen und fiir die
Vereinfachung und Vérbesserung in der angestrebten Frage von wesentlichem
Einflusse sein konnen. Sie zeigen aber auch, dass die Anforderungen, die an
die continuirliche Bremse zu kniipfen sind, noch mehr erweitert werden miissen,
soll sie in allen Fillen und allen Verhiltnissen vollkommen geniigen.

Bei den in Deutschland vorgenommenen Versuchen waren als Bedingungen
an die continuirliche Bremse gestellt, dass:

L. Bei derselben dem Locomotivfilhrer die Leitung des Zuges vollstindig
in die Hand gegeben ist, derart, dass er sofort beim Erkennen der Gefahr
simmtliche Bremsen in Thatigkeit setzen kann ;

2. dass die Bremsung in sehr kurzer Zeit erfolgt und der zuriickgelegte
Weg nur '/, bis '/, von demjenigen betrigt, welcher unter gewohnlichen Ver-
hiltnissen zuriickgelegt wird ;

3. dass der Bremsdruck nach Belieben regulirt werden kann und die
Bremsen daher im gewdhnlichen Betriebe eben so vortheilhaft beniitzt werden
konnen, als in Fillen der Gefahr;

4. dass das namentlich fir Stahlradreife gefihrliche Schleifen der Riider
im gewohnlichen Betriebe vermieden werde, da ohne erhebliche Mehrkosten eine
grossere Anzahl von Ridern gebremst werden kann und diese einen ganz gleich-
missigen. Druck erhalten.

Dieses Programm hitte jedoch, um der Richtung, von welcher aus bei
der Vervollkommnung der Bremse vorgegangen werden soll, keinen zu grossen
Spielraum zu lassen, eine weitere Ausdehnung zu erhalten, und wiren namentlich
einige fir die Zukunft nicht ausser Acht zu lassende Bedingungen darin auf-
zunehmen.

Zundichst muss als eine wichtige Forderung bedungen werden, dass die
Bremskraft stets vorhanden sein und nicht erst erzeugt werden muss, so dass
also die Construction vor Allem von den Functionen der Locomotive vollstindig
unabhiingig ist. Bringt schon die specielle Erzeugung der motorischen Kraft in
den meisten Fillen complicirte Mechanismen und Anordnungen mit sich, die an
theure Anlage- und Erhaltungskosten, an grosse Aufmerksamkeit in der Behand-
lung, an hiufige dem Versagen unterliegende Wechselfille gekniipft sind, so ist
hier jedesmal fir das einzelne Fahrzeug noch ein zweites Bremsmittel erfor-
derlich, um dasselbe auch in allen jenen Fillen, wo es mit der die Bremskraft
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erzeugenden Locomotive oder dem Gepéickswagen nicht im Zusammenhange steht,
als Bremsfahrzeug beniitzen zu konnen.

Massgebend fiir die Unabhiingigkeit von der Locomotive ist aber der Um-
stand, dass bei den heutigen Verkehrsverhiltnissen die Wagen in ihrem Laufe
nicht blos auf. der Heimatbahn beschrinkt bleiben, und dass sie mit allen ihren
Einrichtungen geeignet sein sollen, auch auf jeder fremden Bahn leicht und
ohne besondere Vorkehrungen in Gebrauch genommen zu werden. Wie dieses
Bestreben, jeden Wagen an sich als moglichst vollkommenen herzustellen, auch
bei den anderen Vorkehrungen, als wie bei der Beleuchtung, der Beheizung, der
Signalisirung etc., immer mehr zum Durchbruche kommt und als eine der Haupt-
bedingungen fiir die allgemeine Einfiihrung aufgestellt wird, so muss denn auch
bei der Bremse dahin gestrebt werden, dass sie dieser Moglichkeit der Ver-
wendung im heimischen wie im fremden Verkehre gleich gut und sicher
entspreche.

Bei ihrer Verwendung sollen ferner nicht, wie bisher, blos die Personenziige
im Auge behalten sein; es soll vielmehr dieselbe fiir alle Ziige, also auch fiir
Lastziige moglich, und muss dieselbe daher geeignet sein, als Gruppenbremse
fir nur eine beschrinkte Anzahl von Wagen in einem Zuge verwandt werden
su konnen, wie sie als Einzelnbremse fir nur je ein Fahrzeug im Zuge, und
endlich als seitlich neben dem Wagen zu bedienende Rangir-
Bremse bei den Verschieb-Manipulationen ihren Zweck er-
fiilllen muss.

Es verdient ganz besonders hervorgehoben zu werden, wie eine solche
einseitige, nur auf die Personenziige -abzielende Bestrebung nur unvollstindig
der gestellten Aufgabe zu geniigen vermag, und wie nur darin die volle
Gewihr der Versicherung vor Unfillen im Betriebe gefunden werden kann, wenn
alle Zugsgattungen mit den gleichen wirkungsvollen Massregeln ausgeriistet
erscheinen. ;

Und wie sich die Erkenntnis immer mehr Bahn bricht, dass die bei
jedem einzelnen Fahrzeuge von der Hand zu bedienenden Bremsen nunmehr nur
zu jenen primitiven Einrichtungen gehoren, die den gesteigerten Verkehrsver-
hiltnissen und dem technischen Fortschritte nicht mehr geniigen, so kann auch
nur jenes Ersatzmittel als vollkommenes betrachtet werden, welches die ersteren
in allen Fillen und unter allen Umstinden zu verdringen und zu iiberfligeln
vermag.

Was die Wirkung anbelangt, so wird als Forderung hinzustellen sein, dass
ein vollstindiges Stillestehen des Zuges unter allen Witterungs- und Steigungs-
verhiltnissen in der kiirzesten Zeit und innerhalb einer bestimmten, als Maximum
fostgesetzten Distanz erfolge. Bei dieser rapiden Zerstorung der im Zuge an-
gesammelten lebendigen Krifte diirfen jedoch weder heftige Stosse erfolgen,
noch auch sollen die gebremsten Rider stille stehen und schleifen. Bei einem
etwaigen Zerreissen oder Entgleisen des Zuges sollen die Bremsen gleichfalls
automatisch in Wirkung treten, und soll sich jede wihrend des Betriebes etwa
entstehende Unordnung an den Bremsen leicht bemerkbar machen.



Handelt es sich aber um die blosse Ermigsicung der Geschwindigkeit beim
Durchfahren von Stationen oder beim Passiren von Gefillen, so erscheint es in
Riicksicht auf eine grossere Schonung der Fahrzeuge angemessener, den gleichen
Bremsdruck jedoch periodisch einwirken zu lassen, statt denselben mit gerin-
gerer Intensitit und unausgesetzt in Anwendung zu bringen.

Endlich muss es, wenn auch anerkannt wird, dass — wie die deutsche
Commission in ihrem Berichte iiber die Guntershausener Bremsversuche ganz richtig
sagt — die Constructionen in ganz einfacher Weise nicht herzustellen sind,
und dass man, um dieselben dienstfihig zu erhalten, mehr Geld und Aufmerk-
samkeit anwenden muss, als bei den gewdohnlichen Bremsen, als oberster Grund-
satz gelten, dass die Construction thunlichst einfach, ihre Handhabung eine leicht
verstindliche, und die Wirkung eine verlissliche und von allen Zufillen mog-
lichst unabhiingige sei. Ihre Einfachheit muss es gestatten, dass sie leicht und
ohne wesentliche Umgestaltung an bestehende oder neu herzustellende Fahrzeuge
angebracht werden kann, dass ihre Instandhaltung wihrend des Betriebes nicht
an aussergewohnliche Vorsicht und Aufmerksamkeit gekniipft sei, so dass also
die Anschaffungs- und Erhaltungskosten mit den zu erreichenden Erfolgen im
giinstigsten Verhiltnisse stehen. Die Construction muss im eigentlichen Sinne
yeontinuirlich“- sein konnen, d. h. sie muss gestatten, dass mit ihrer Hilfe simmt-
liche Bremsen eines Zuges von der Locomotive oder von einem anderen Puncte
des Zuges aus gleichzeitig und selbstthitic nicht nur 1n, sondern auch ausser
Thitigkeit gesetzt werden konnen.

Wir hitten daher den vorne gedachten vier Programm-Puncten noch fol-
gende beizufiigen :

5. Die Bremskraft muss unabhingig von der Locomotive stets vorhanden
sein und darf nicht erst durch letztere erzeugt werden ‘mitssen ;

6. dieselbe soll bei Personenziigen und bei Lastziigen, bei letzteren min-
destens zum Bremsen von Wagengruppen, als continuirliche Bremse dienen, und
als solche im ersteren Falle fir den ganzen Zug von Einem Puncte, im anderen
aber von jeder Gruppe aus in Thitigkeit zu bringen sein; ferner soll sie
auch als Einzelnbremse und zur Handhabung neben dem Wagen behufs Rangiren
geeignet sein ;

7. die Wirkung muss derart sein, dass ohne Stosse und ohne Schleifen
der Rider jeder Zug ohne Riicksicht auf Witterungsverhiltnisse und Gefille
innerhalb 450 Meter zum Stillstande gelangt, und diese Wirkung, wenn der Zug
abreisst, im . abgetrennten Theile automatisch eintrete ;

8. die Construction muss moglichst einfach, ihre Handhabung leicht ver-
stindlich und die Wirkung eine verlissliche, von Zufilligkeiten moglichst unab-
hingige sein, bei der sich allenfalls eintretende Mingel auch ohne besondere
Versuche sofort kenntlich machen.

Wenn nun mit Riicksicht auf die vorstehend erliuterten Bedingungen einer
moglichst vollkommenen Bremse auf die Ergebnisse der zuletzt in Deutschland
vorgenommenen Proben hingewiesen wird, so lisst sich leicht ableiten, inwiefern
jedes der bei Guntershausen vom 1. bis 4. August v. J. versuchten Systeme der
gestellten Aufgabe zu geniigen vermag.
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Die genannten Versuche erstreckten sich auf die bekanntesten und bis jetzt
zum Theile in Anwendung befindlichen Systeme, und zwar auf die Luftdruckbremsen
von Westinghouse und Steel, auf die Vacuum-Bremse von Smith und auf die
Heberlein-Bremse, deren Constructionen jedoch hier micht niher erliutert und
als bekannt vorausgesetzt werden sollen.

Bei den drei ersten Systemen muss die motorische Kraft erst erzeugt
werden und sind sie, indem sie die Locomotive als den Erzeuger derselben
bediirfen, von dieser vollstindig abhingig. Eine Verwendung als Gruppen-,
Einzeln- oder Rangir-Bremse ist hiedurch giinzlich ausgeschlossen, weshalb denn
auch von einer Anwendung derselben bei Lastziigen nicht die Rede sein kann.
Es wird hier vielmehr bedingt, dass die einzelnen Wagen auch mit einem zweiten
von der Locomotive unabhingigen Bremsmittel ausgeriistet seien, sollen sie
auch in anderen nicht fiir das System speciell ausgeriisteten Ziigen als Brems-
wagen in Gebrauch kommen konnen.

Wihrend die Luftdruckbremsen sowohl vom Fihrerstande wie von irgend
einem Wagen, welcher mit einem entsprechenden Ventil eingerichtet ist, gleich-
zeitig in Thitigkeit gesetzt werden konnen und bei einem Zerreissen des Zuges
automatisch wirken, kann die Vacuum-Bremse, obzwar in ihrer Construction
noch die einfachste, nur vom Fiihrerstande aus gehandhabt werden, und ist das
Ingangsetzen von einem anderen Puncte aus unmoglich, wie auch ein selbst-
thitiges Bremsen bei einem Zerreissen oder Entgleisen des Zuges schlechterdings
nicht erfolgt.

Dagegen ist die Construction der Westinghouse und der ihr in vielen Theilen
und in der Wirkungsweise #dhnlichen Steel’sche Bremse so complicirt, dass sie
keineswegs einfach und leicht verstindlich genannt werden darf. Es erfordert
iiberdies die dienstfihige Erhaltung withrend des Betriebes aller drei Systeme
grosse Aufmerksamkeit, indem die Dichtungen der unter dem Zuge fortlaufenden
Leitung, der einzelnen Press-Cylinder und Reservoire zu sehr den Zufillen unter-
legen sind, in welchen sie versagen konnen, daher auch die Wirkung der Bremsen
eine nicht unbedingt verlissliche genannt werden kann. Hinsichtlich der Vacuum-
Bremse ist noch des, deren Wirkung beeintriichtigenden Frostes zu gedenken, der im
strengen Winter durch Hart- und Steifwerden des Materiales des Vacuum-Appara-
tes, es mag nun Leder oder Kautschuk dafiir in Verwendung sein, die Bremskraft
stark vermindern kann. Ausser den grossen Anlagekosten wird nach dem Gesagten
auch die dienstfihige Erhaltung gewiss einen unverhiltnismissig hohen Aufwand
erfordern.

Die Bremse von Heberlein beniitzt die lebendige Kraft des Fahrzeuges
zur Bewegung der Bremstheile, ist sonach von der Locomotive unabhiingig.

Die Verbindung aller Apparate im Zuge fiir das gleichzeitige In- und
Ausserthiitigkeitsetzen der Bremsen bildet bei derselben aber eine noch ungeloste
Frage, und kann die bisherige Verwendung der Zugleine hiezu nur als ein
unvollkommenes Hilfsmittel bezeichnet werden, denn wihrend. dieselbe vom
Fithrer in Bewegung gesetzt und im Falle der Gefahr oder zum Anhalten in
den Stationen beniitzt werden kann, ist es unmoglich, sich derselben als Mittel
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zur Missigung der (Greschwindigkeit wihrend des Laufes des Zuges zu bedienen,
weil sie von dem einen Puncte, nimlich vom Fiihrer aus, nicht wieder ausser
Thitigkeit zu setzen ist und es hiezu vielmehr erforderlich wird, dass jeder
Apparat auch an Ort und Stelle von je einem Mann ausgelost werde. Als eine
continuirliche Bremse im eigentlichen Sinne des Wortes kann dieselbe also
nicht gelten, iiberdies fehlt eine Vorkehrung, den Apparat auch als Rangir-Bremse
beniitzen zu konnen.

Der Verwendung als Gruppenbremse steht iiberdies der wesentliche bei den
leichteren Personenziigen weniger in Betracht kommende Umstand entgegen, dass
die Verbindung, weleche den Bremsenzug zwischen je zwei Wagen vereinigt, zur
Zugkette fiir die simmtlichen hinten angereihten Wagen wird und die eigent-
liche: Wagenkuppelung vollig ausser Function setzt, sobald die Bremse in
‘Wirksamkeit tritt, was begreiflicher Weise bei zufilligem heftigem Anziehen zu
Schiiden fiithren muss. Deren Anwendung wird also auf Lastziige nicht ausge-
dehnt' werden konnen und somit auch der Vortheil einer Verminderung in der
Anzahl der Bremser nicht erreicht werden.

In Bezug auf ihre Wirkung sagt der Guntershausener Commissions-Bericht :
»,Diese Bremsen haben im Allgemeinen den Nachtheil, dass es sehr schwierig
ist, bei dem Ingangsetzen der Bremsen Stosse zu vermeiden.®

Bei ihrer Anwendung als Einzelnbremse konnen allerdings diese Stisse
durch allmiliges Ingangsetzen des Apparates gemildert werden. ,Werden
aber die einzelnen Apparate durch die Zugleine verbunden und wird durch
deren Verkiirzung ein gleichzeitiges Inkraftireten simmtlicher Bremsen bewirkt,
so trilt ein momentanes starkes Anziehen der Bremsklotze ein und ist diese
Art der Anwendung nur fir Unfille geeignet.“

Diese plotzliche und ohne allen Uebergang vermittelte Wirkung hat vor-
nehmlich darin ihren Grund, dass der von der lebendigen Kraft getriebene
Apparat unmittelbar zur Bewegung der Bremsklotze dient, und eine Ermissigung
der hiedurch erzeugten und sich fortwihrend steigernden Zugkraft unter keinem
Umstande erreicht werden kann.

Eine Folge dieses vehement entstehenden Druckes der Bremsklotze ist es
daher auch, dass die gebremsten Rider hiufig stille stehen und schleifen, ganz
abgesehen davon, dass durch die grosse Inanspruchnahme einzelne Theile hiufig
Schaden erleiden oder ginzlich versagen.

Es kann aus dem Vorangegangenen zur Geniige ersehen werden, wie sehr
das Endresultat der bisherigen Versuche mit den bekannten Bremsen gerecht-
fertigt erscheint, dass es bisher eine vollkommene Bremse noch nicht gebe, und
dass die vollstindige Losung der Frage weiteren Versuchen und Verbesserungen
vorbehalten bleiben miisse.
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Wir gelangen nun zu einem neuen von mir ersonnenen Brems-Systeme,
welches, bisher fortschreitend vereinfacht und verbessert, den vorne aufgestellten
Bedingungen moglichst entsprechen und damit die Frage selbst einem Fort-
schritte zufiihren sollte.

Dieses System ist iiber Ein Jahr auf der Kaiser Ferdinands- Nordbahn
theils eingehenden Versuchen, theils der wirklichen Verwendung beim Betriebe
unterworfen worden, und es haben die damit verkniipften successiven Ver-
besserungen und Vereinfachungen schliesslich zu so giinstigen Resultaten gefiihrt,
dass seitens der Direction der gedachten Anstalt beschlossen wurde, ihren
ganzen Fahrpark mit dieser Bremse sucecessive auszuriisten.

Dass -dasselbe bei den jingsten Versuchen in Deutschland nicht mit
concurrirte, hat vornehmlich darin seinen Grund, dass das Stattfinden jener
Versuche hier so kurze Zeit vorher bekannt geworden ist, dass sowohl das
Ansuchen um die Zulassung, wie auch die nothwendigen Vorkehrungen zur Theil-
nahme an denselben nicht mehr rechtzeitig eingeleitet werden konnten. Uebrigens
wird jeder Fachmann sowohl aus der Construction, sowie aus der weiter
unten angefithrten Vergleichung iiber Wirkung etc. mit den anderen versuchten
Systemen zur (feniige zu erkennen vermdgen, welchen Werth es vor den anderen
hat und inwieferne es demselben gelungen ist, der gestellten Aufgabe gerecht
zu werden.



