Wolfram Baumer

Die Gorlitzer Gewichtsbremse

Die meisten Entwicklungen der Eisenbahntechnik sind in Publikationen bereits behandelt
worden. Wesentliche Dinge und auch spezielle Erfindungen und Verbesserungen gelten als
bekannt, wie z. B. die Indusi oder die MaBnahmen zur ErhShung des thermo-dynamischen
Wirkungsgrades von Dampflokomotivkesseln nach Franco-Crosti. Alle Eisenbahnfreunde
wissen, daB Schienenfahrzeuge i. a. mit Druckluft gebremst werden, viele haben auf Fotos
eine Seilzugbremse entdeckt, die meist als Heberleinbremse gedeutet wird, und die Leser
der »Die Museums-Eisenbahn« sind sogar in die Geheimnisse der Saugluftbremse einge-
weiht. Doch die Gérlitzer Gewichtsbremse ist den meisten wohl noch unbekannt.

Die Kleinbahnen in Deutschland sind Ergeb-
nis von Vereinfachungsbestrebungen, welche
die Realisierung einer VerkehrserschilieBung
auch strukturschwacher Regionen zum Ziel
hatten. So wie die Erleichterungen der recht-
lich-sozialen und der institutionalen Crgani-
sation die Schaffung der Kleinbahnen erst er-
méglichten, so initilerte dieses Transporisy-
stem seinerseits die Entwicklung individueli
zugeschnittener Technologien. Herausragen-
des Beispiel dafiir ist die Gorlitzer Gewichts-
bremse.

Grund zur Entwickiung

Zu Beginn der Kleinbahnentwicklung standen
den Betreibern als Zugbremse vier Systeme
zur Auswahl, die schon bei Staats- und Privat-
bahnen angewandt wurden. Jedes dieser
Bremssysteme ist mit betrieblichen und wirt-
schatftlichen Vor- und Nachteilen behaftet:

1. einzeln handgebremste Wagen:

+ niedriger Anschaffungspreis

+ geringe Unterhaltungskosten

+ kein Aufwand beim Kuppeln

— hohe Personalkosten wéhrend des Zug-
laufs

— lange Diagrammeniwicklungszeit (Zeit bis
Bremskiotzkraft aufgebaut ist)

— ungleiche Abbremsung der Fahrzeuge

2. Reibungsbremse (z. B. Heberleinbremse):

+ kein Blockieren mdgiich

+ geringe Betriebskosten

+ mébBige Anschaffungs- und
Unterhaltungsiosten

— Bremsprobe im Stand unmdéglich

— hoher Aufwand beim Kuppeln

— vereisungsgefahrdet

3. Saugiuftbremse:
+ vereisungssicher {darum bei RhB u. a. im
Einsatz)
+ geringer Aufwand beim Kuppeln
— héhere Anschaffungs- und Unter-
haltungskosten
— hoher Dampfverbrauch fir Luftsauger

4, Druckfuftbremse:
+ leicht fiir jeden Zweck optimierbar
+ geringer Aufwand beim Kuppeln
— hohe Anschaffungs- und Unterhaltungs-
kosten
— Steuerventil nicht frostsicher

Wahrend handgebremste Ziige ausschiieB-
lich manuell zum Stillstand gebracht werden,
handelt es sich bei den anderen Systemen um
selbsttatige Bremsen, die bei Zugtrennung
automatisch ausgeldst werden.

Jene Kleinbahnen mit sehr schwachem Ver-

haitnissen konnten den Betrieb mit handge-
bremsten Ztigen durchfithren und jene Klein-
bahnen, die in hiigeligem oder bergigem Ge-
ldande regen Zugbetrieb abwickelten, ver-
wandten die Heberlein- oder eine der Luft~
bremsen. Doch die meisten Kleinbahnen ver-
fiefen in nur méBig hiigeligem Geldnde und
boten nur méBig dichten Zugverkehr. Fir sie
waren handgebremste Zlige zu aufwendig im
Betrieb und die anderen Bremssysteme zu
kompliziert.

Entwicklung
der Gewichtsbremse

Aus dieser Erkenntnis entwickelte die AG fir
Fabrikation von Eisenbahn-Material zu Gérlitz
ca. 1893 die Gewichtsbremse, die sie als ,GOr-
litzer Gewichtsbremse” anpries. Mit der auf
Normal- und Schmalspur bewéhrten Heber-
leinbremse hat sie nur das Bremsseil ge-
mein, welches den gebremsten Zugteil Giber-
spannt. Davon den meisten Lesern diese Prin-
zipien nicht afs bekannt vorausgesetzt wer-
den sollten, und da sie bislang in der Eisen-
bahnfreunde-Literatur haufig nicht unter-
schieden und zum Teil sogar verwechselt wur-

zueinander kehrsautkommen und geringen Neigungsver-  den, sollen sie hier erlédutert werden.
Technische Unterschiede
Bremssystem Handbremse Saugluftbremse Druckiuftbremse Heberleinbremse Gewichtsbremse
Anordnung nicht durchgehend durchgehend durchgehend durchgehend
durchgehend
Signallibertragung Lokpfeife Luft Luftimpuls Seil L.okpfeife
Bremsausloser Bremser Lokfiihrer Lokfihrer Lokftthrer Zugfihrer
Bremskraft Muskel atm. Druck Uberdruck Relbung Erdanziehung
KraftGbertragung Stangen und Stangen und Stangen und Stangen und Seil, Stangen
Hebel Hebel Hebel Hebel und Hebel
Bremsarbeit Muskelarbeit Druckenergie Druckenergie kinetische Energie | potentielle Energie
wo verrichtet Fahrzeug Lokomotive Lokomotive Fahrzeug Gepackwagen
wo gespeichert Bremszylinder Hilfsluftbehdlter Packw. Seilwinde
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Bei der Heberleinbremse leitet der Lok- oder

Zugfihrer die Bremsung ein, indem einer von

beiden das (ber afle Wagen gespannte und im

geldsten Zustand siraffe Bremsseil lockert.

Zum Spannen und Lockern befinden sich auf 3 . 3
&

der Lokomotive und im Gepéackwagen je eine ’
Haspel. An dem Seil héngt bei jedem

gebremsten Wagen ein relativ kleines Ge- ; i
wicht, das durch das Herablassen Oiber einen 4 T -? 1k %"——"r
Hebel ein Reibrad an eine an der Wagenachse =
aufgekeilte Reibungsrolle drickt. Da sich die ] i
Wagenachse dreht, mdchte sich auch das 3
Reibrad drehen, da es aber mittels einer Kette h
mit dem Bremsgestange verbunden ist, zieht Y
as an dieser Kette und erzeugt so die Brems- N S e — —
¢
4

kraft. Das Seil Gberiragt also nur ein Steuer-
signal, die eigentliche Kraft entsteht erst im
Wagen. Da die Bremskraft durch Reibung zu- ;
stande kommt, wurde die Heberleinbremse '
seinerzeit Reibungsbremse genannt. Der I Y
Begriff ,Reibungsbremse" wird im heutigen n o

Sprachgebrauch zur Unterscheidung von den
motorischen Bremsen fir alle Bremssysteme 2
verwandt, bei denen die Bremsverzigerung AL K

durch Reibung aus der Bremskraft (alle Kiotz-, o
Scheiben- und Magnetschienenbremseny} 0\ | ][ :

entsteht, also bitte aufpassen.

Der Wunsch nach Vereinfachung dieser me- ] T e
chanisch sehr vieiteiligen Anlage fuhrte dazu,
daB das Prinzip der Reibungsbremse (im da- .
maligen Sinne) fallengelassen wurde. Nun- ™ 5
mehr wird das Gewicht, welches in einer Seil- Y ;
schlaufe hangt, so groB gewéhit, daf die Ge- o
wichiskraft direkt als Bremskrafi auf das b
Bremsgesténge geleitet wird und weitere Bau- . S R
teiie entbehrlich macht. Erfreulicher Nebenef- PR
fekt ist, daB mit der Gewichtsbremse die < = o - :
Bremsprobe auch im Stand méglichwurde,so | % = H & oy~ SSsSsssmmmsrens ==
daf das Personal das Anlegen der Bremsklét- : g a

ze {iberprifen kann, bevor der Zug losfahrt. ¥ - et
Natirlich wurde auch bei Zigen mit Heber- : P -

leinbremse eine ,Bremsprobe* vor der Abfahrt Ry AT 7P
durchgefihnrt, allerdings konnte nur das Ante- e 4 < ARG
gen des Reibrades an die Reibungsrolle und N = a ‘
nicht das Andriicken der Bremskittze an die | ¢ = +

Rader kontrolliert werden. | % T

S

Die Technik 265, 185. Wnorbnung der Peberleindremie.

Doch kein Licht ohne Schatten, und s0 sehr
Vereinfachungen in der Technik erwilinschi
sind, es sind meist Kompromisse an anderer
Stelle erforderlich, so auch bei der Gewichts- Zeichnung aus: J. Alexander, Die Lokomotiven, fhr Bau und ihre Behandlung, Vertag von Chr. Adolff,
bremse. Die Gewichtsbremse ist ein ziemlich Hamburg-Ottensen, 1820

starres System und damit nur fiir eine geringe
Anzahl gebremster Wagen geeignet. Als sinn-
volle Hochstzahl nennt der Firmenprospekt 3
regelspurige, 4 meterspurige, 5 750-mm-spu-
rige und 6 600-mm-spurige Bremswagen pro
Zug. Das ist fir eine Eisenbahn nicht viel, far
viele Kleinbahnen war es jedoch vbllig ausrei-
chend, denn durch die geringe Hochstge-
schwindigkeit war ihnen das Einstellen von
vielen zusatzlichen ungebremsten Wagen ge-
stattet. AuBerdem konnten weitere nicht an-
geschlossene Wagen mit Gewichisbremse
durch einen Bremser besetzt und so handge-
bremst betrieben werden. Da sowohl der Zug-
fithrer im Gep3ckwagen als auch der Bremser
auf der Bremserbihne eines Wagens diesel-
ben akustischen Bremssignale des Lokfih-
rers befolgten, waren die durchgehende Ge-
wichtsbremse und die Handbremse miteinan-
der kompatibel, wie man heute dazu sagen
wirde.

Werkfoto des am 13, Oktober 1894 abgenommenen
G 100 der Bromberger Kreisbahnen (800 mm Spur-
weite}. Das Bremsseii wurde dem Wagen transport-
gerecht heigegeben, im Normalfall Gberspannt es
den Wagen. An dem schriagen Hebel ist das Gewicht
befestigt, das vermittels der nach unten fohrenden N ;
Stange auf das Bremsgestidnge unterhalb des e g ro g g .32
Wagens wirki, i -

“AKTIEN-CESELCSCRAF i FABRIKATION vn LSCNBARN-WATERRC et
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Die Starrheit des Systems machte eine be-
sondere Nachstellvorrichtung im Bremsge-
stdnge der Wagen erforderiich. Alie Bremsge-
stdnge von Eisenbahnfahrzeugen, egal wie
die Kraft entsteht, midssen nachgestellt wer-
den, wenn die Bremsklbtze abgerieben sind.
Damit alle gebremsten Fahrzeuge im Zug
gleichstark auf ein Bremsimpuls des Lokflh-
rers reagieren, soll der Weg des Gestanges
mdgtichst gleich groB sein. Je elastischer das
Bremssystem konstruiert ist, desto groBere
Abweichungen der Weglange von der Soll-
wegldnge kdnnen toleriert werden. Das Nach-
stellen der Bremse ermdéglichen Spann-
schiésser in einigen Stangen, die von einer
Arbeitsgrube aus verkirzt werden kénnen. Bei
der Gorlitzer Gewichtsbremse reichte es of-
fenbar nicht, die Fahrzeuge von Zeit zu Zeit auf
die Arbeitsgrube zu rangieren, um die Bremse
nachzustellen, es war wohi nétig und jeden-
falls viel bequemer, das SpannschloB vermit-
tels eines Schneckenradgetrisbes und einer
Stange von auBen nachsiellen zu kénnen. Da
Schneckengetriebe selbsthemmend sind,
d. h. die Schnecke kann das Schneckenrad
verdrehen, aber umgekehrt ist es nicht mbg-
lich, konnte auf das Kontern des Spann-
schiosses verzichtet werden. Dierichtige Ein-
stellung aller Bremsen muBte nach jeder Zug-
hildung kontroltiert werden, das geschah sehr
einfach, indem darauf geachtet wurde, daB die
Gewichthebel bei angelegter Bremse alle in
der gleichen, besonders markierien Stellung
lagen. Nachgestellt wurde dann bei Bedarf
durch Drehen, des wie ein L&sezug aussehen-
den Griffes unter dem Wagenlangstréger. Der
Prospekt rat ausdricklich: ,Die Untersuchung
und das Nachstellen der Bremskldtze ist bei
Kleinbahnen zweckméssig dem Lokomotiv-
fihrer des Zuges zu Ubertragen.” Offenbar
schétzte man die Zugfithrer als technisch zu
unbedarft ein.

Der Zugfithrer war aber gut genug, um die
Bremskraft im voraus zu erzeugen; er muBte
vor der Abfahrt im Gepéckwagen an der Ha-
spel die Bremsleine straffen. Die Relbungsha-
spel auf der Lokomgotive bei der Heberlein-
bremse hatte zwei Seiltrommeln mit unter-
schiedlichen Durchmessern, damit mit weni-
gen Umdrehungen zundchst die Lose aus
dem Seil genommen und dann mit der kieinen
Trommel kréftig gezogen und feinfihlig regu-
liert werden konnte. Die Haspel der Gewichts-
bremse weist nur die kieine Trommel auf, das
ist zwar erfreulich einfach, hat aber den Nach-
teil, daB erst einmal mit relativ vielen leicht-
géngigen Umdrehungen das lose Seil aufge-
wickelt werden und dann mit einem relativ
groBen Lastarm, denn inzwischen waren ja ei-
nige Lagen Bremsseil auf der Trommel, die ei-
gentliche Kraft erzeugt werden muBte. Wenn
dann ganze sechs Bremsgewichie hochgezo-
gen werden muBten, hatte der Zugflhrer
wahrscheinlich ziemlich Kkraftig zu kurbein.
Die im Vergleich zu den anderen durchgehen-
den Bremsen groBe Abhéngigkeit von der
Muskelarbeit eines Betriebsbediensteten ist
der zweite Systemnachteil der Gewichts-
bremse.

Die Reibungshaspel (s. Fig. 8 auf 8. 19)
besteht im wesenilichen aus den Teilen
Welle R, Trommel S, Sperrad T und der
Kiinke W. Das Sperrad kann sich nur in
eine Richtung drehen, dafir sorgt die
Sperrklinke. Es ist durch ein Gewinde mit
der Kurbel verbunden. Die Windentrommel
dagegen sitzt lose auf der Kurbelwells. Der
Kraftschiu entsteht erst, wenn der Zugfihrer
rechts herum an der Kurbel dreht, dann wer-
den das Sperrad und die Tromme!l aneinan-
dergezogen und durch die Haftreibung anden
Kegelflachen dreht sich die Trommel mit.
Wahrend das Seil durch weitere Rechisdre-
hungen aufgewickeit wird, hemmt die Sperr-
kiinke das Zurickiaufen. Zum Einleiten der
Bremsung reicht schon ein kleiner Schiag
nach links an der Kurbel, denn dadurch (dsen
sich Sperrad und Windentromme! voneinan-
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Links ein Wagen aus def éerle \;on HAWA‘I Qi

15Nr 30 oder 32-35, reéhté dér.Wag.e.n Nr 27 od.er 28 der

Ragenschen Kleinbahn (750 mm Spurweite). Bei beiden Wagen hangen die Bremsgewichie an seni-
rechten Stangen, damit ein Wageniibergang moglich ist. An dem Personenwagen links unterhalb der Bihne
an der Langsirdger-Unterkante schaut der Griff der Nachstellverrichiung hervor, Mitte der dreilliger Jahre.

Am 4. Oktober 1894 erhielt der O 200 der Bromberger Kreishahnen seine Abnahmeuntersuchung bei der

Sammlung Dipl.-Ing. Klaus Kieper

Waggonfabrik. Er ist ein typischer Lenzscher Vielzweckwagen, abgebildet ist er ais Hochbordwagen fir
Heutransporte, nach Abnehmen der eingesteckien Lattengestelle kann man den Wagen ais normalen O-
Wagen nutzen. SchiieBlich kénnen alle Bordwénde mit Ausnahme der Stirmwand abgenommen werden,
dann handelt es sich um einen Flachwagen. Oberhalb des Bremsgewichtes hangt das Kettenglied, in das
der Hebel zum Verbleib in Losestellung eingehéngt werden kann. Unter dem Wagenkasten, oberhalb des

Wortes ,zu" erkennt man die Nachstelivorrichtung.

Rechte Seite: Aus einem Prospekt von 1898 rekonstruierte Zeichnung der Gérlitzer Gewichtsbremse. Fig. 1,
2 und 3 zeigen die Bauausfilhrung mit Gewicht an einer Stange, Fig. 4, 5 und 6 die Anordnung mit Gewicht
auf einem Hebei. Fig. 7 stellt die Nachstelivorrichtung und Fig. 8 die Haspel dar.

der und das Seil kann ablaufen, wihrend das
Sperrad stilisteht. Wirde der Zugfiihrer nichts
weiter unternehmen, gabe es eine Vollbrem-
sung — in der Eisenbahnersprache ,Schnell-
bremsung” genhannt. Das ist in der Regel nicht
erwiinscht, nach Ablaufen einer gewissen
Seilldnge kann der Zugfithrer durch erneutes
Rechtsdrehen die Trommel stoppen und die
Bremskraft begrenzen. Zu einer angenehmen
Bremsung ist Erfahrung und Ubung notwen-
dig, das ist aber bei alien indirekten Bremsen
der Fail.

Zeichnung: Wolfram Béumer

Der dritte wesentliche Nachteil der Gewichis-
bremse hat sich sicherlich erst nach jahr-
zehntelangem Einsatz der Fahrzeuge gezeigt:
Die Summe aller Gewichte belastet Ober das
Seil und die Umienkrollen die Dachkanten
tiber den jeweiligen Plattformen und die mitt-
leren Dachspriegel des Gepéckwagens iber
der Haspel. Jede Zerrung im Zugverband
wirkte sich derart auf diese Bauteile aus, dafl
sie sich senkten oder durch gelockerte
Verbindungen Wasser eintrat und Faulnis ent-
stand.

|
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Bauausfiihrungen

Problematisch bei Seilbremsen ist, daB das
Seil mtyglichst in der Mitte des Wagendaches
angeordnet sein soll, damit nicht beim Befah-
ren von Gleisbdgen die Bremse reagiert, daB
aber das Gestdnge seitlich an den Zug- und
StoBvorrichtungen vorbei gefithrt werden
muB. Zur Ldsung des Problems entwickelte
die Gorlitzer Waggonfabrik drei Varianten.

Die einfachste Losung stellt die Variante mit
der Anordnung des Gewichtes auf einem He-
bel dar. Sie wurde sehr héaufig verwandt. Sie
weist noch den Vorteil auf, daB an das Seil auf-
grund der Hebelgesetze nicht die gesamte
Gewichtskraft angreift.

Beti der zweiten Variante befindet sich das Ge-
wicht an einer Stange, dazu mufite das Seil zur
Fahrzeugseite umgelenkt werden. Der Vorteil,
der diese Anordnung trotz des Bedarfs an zu-
séizlichen FGhrungsrollen zur Ausflhrung
kommen lief}, ist die Moglichkeit, einen Wa-
genitbergang einzubauen, darum wurde sie
z.B. bei der Kleinbahn Altona-Kaltenkirchen-
Neumiinster {AKN) verwendet,

1895 baute die AG fiir Fabrikation von Eisenbahn-Material zu Gorlitz den RUKB BC Nr. 7 und ristete ihn mit
der Bremse mit Anordnung des Gewichies auf einem Hebel aus. Unter dem Langstrager unterhalb der
Blhne lugt der Griff der Nachstellvorrichtung hervor. I der Seilschiaufe, in der das Gewicht héngt, ist die

Seilkupplung aus zwei Fréschen gut zu erkennen. Bf Altefahr, 20. August 1966. Die d‘ritte Version stellt Ver[’nutlich eianeiter—
Foto: Dipl.-ing. Gerd Wolff eniwicklung aus der zweiten dar, sie wurde

e . 1898 nicht ausgefihrt und ist erst ab 1906 be-

- legt. thr Vorteil gegenliber der zweiten Version
ist die vereinfachte Seilfithrung, denn nun be-
finden sich alle Rollen in Fahrzeugmitte, die
Kraft wird mittels einer Welle mit zwei Hebeln
zur Seite {iberiragen.

s

AuBer der Gortitzer Gewichtsbremse ist nur
noch die Gewichtsbremse nach von Borries
bekannt, die sich auch nur in der Bauausfith-
rung von der Gorlitzer unterscheidet und des-
halb an dieser Stelle erwdhnt werden soll. Bei
ihrwar das Gewicht an einem Hebel unter dem
Wagenboden befestigt. Mittels einer Stange
wurde die Kraft von der Pachh{he nach unten
geleitet. Im Buch »Das Deutsche Eisenbahn-
wesen der Gegenwart« heit es 1911 dazu:
~Am meisten benutzt ist die von Borries ange-
gebene Konstruktion.” Allerdings ist nur eine
Abbildung von der Steyrtalbahn bekannt.
Durch die erforderliche Bauhdhe unterhalb
des Wagenkastens eignete sie sich beson-
ders flir Regelspurfahrzeuge, und die Mdg-
lichkeit des Wageniberganges benotigten
nurwenige Kleinbahnen, so daf diese Bremse
vermutlich bei Staatsbahnen am ehesten ver-
breitet war.

" gy

Der Milchtransportwagen (gebaut 1906) der AKN, GmL Nr. 151, weist die Bremse der dritten Version auf. Auf
dem Dach ist eine kurze Welle gelagert, die die Kraft aus der Wagenmitte zur Seite Gbertragt. Das Gewicht
héngt var der Pufferbohle, es ist durch den vorderen Puffer zum Teil verdeckt.

aben: Werkfoto des AKN-GmL Nr. 151

unten: Zelchnung des AKN-GmL Nr. 151, Abdruck mit freundlicher Genehmigung des Verlages Verein
Verkehrsamateure und Museumsbahn e. V., aus dem Buch: Hans-Jilrgen Kielmann, Ein Jahrhundert
Eisenbahn AKN.
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Abb.7. Gewichtsbremse
nach v. Borries.
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Zeichnuisng aus: Das Deutsche Eisenbahnwesen
der Gegenwart, Berlin 19%1.
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Der Betrieb

Die Gorlitzer Gewichtsbremse wurde bei sehr
vielen Kleinbahnen verwendet, bei fast allen
Lenz’schen Bahnen und zahireichen weiteren
Unternehmen hat sie bis zur Umstellung auf
Druckiuftbremse die Ziige gebremst. Die mit-
tel- und ostdeutschen Kleinbahnen nutzten
sie meist bis zum SchiuB, die west- und sid-
deutschen Eisenbahnen wechselten alle
schon relativ frih zur Druckiuftbremse. So ist
kaum bewuBt, daB die Jagsttalbahn, die AKN
und auch die Hohenzollerische Landesbahn
{HzL) urspringlich mit der Gorlitzer Gewichts-
bremse bremsten. Den Fahrzeugen der HzL
wurde in der Literatur immer wieder die Heber-
leinbremse unterstellf, doch gerade beidieser
Lenz-Bahn verwunderi der Gebrauch der Gor-
litzer Gewichisbremse eigentlich gar nicht.

Die Zige wurden in der Reihenfolge zusam-
mengestellt: L.okomotive, ungebremste Gii-
terwagen und am SchluB der gebremste Zug-
teil, bestehend aus dem Gepéckwagen und
den Personenwagen. Diese Reihenfolge er-
gibt sich aus den Fahrdienstvorschriften und
der Bequemiichkeit. Die Vorschrift verlangt,
daB am ZugschluB ein gebremster Wagen lau-
fen soll und wenn das nicht mdglich ist, daB
der letzte Wagen zumindest an die durchge-
hende Bremse angeschlossen sein muB. Da
das Rangieren mit gebremsten Wagen und mit
Wagen, iiber die das Bremsseil fahrt, sehr um-
standlich ist, ist es einleuchtend, daf} ein ge-
bremster Zugstamm moglichst unverdndert
bleibt und am SchiuB des Zuges |uft. Die in
der Mitte eingestellten Giterwagen konnten
somit ohne groBen Aufwand an den Zwi-
schenbahnhtfen rangiert werden, wéahrend
die Personenwagen vorher abgekuppelt wur-
den. Dieses Zugbild war geradezu typisch far
alle Lenz-Bahnen mit Gewichtsbremse. Ande-
re Betriebe, wie z. B. die Jagsttalbahn, hatten
auf der Lokomotive die Haspel. Es konnte al-
s0 von dort aus direkt gebremst werden. Da
auch die Heberleinbremse die Haspel auf der
L okomotive besaB, tberspannte ihr Bremsseil
den ganzen Zug.

Der gebremste Zugteil wurde moglichst straff
gekuppelt, damit die Bremse nicht schon an-
legt, wenn der Lokfihrer den Regler zuriick-
nimmt. Um umgekehrt das ZerreiBen des Sei-
les beim ersten Anrucken des anfahrenden
Zuges auszuschlieBen, muBte der Zugfihrer
nach dem ersten Aufwickein das Seill wieder
elwas ablassen.

R i SRR B g :
mit wurden die gebremsten Wagen am Zuganfang
eingestellt. Ladngere Zlge missen dann mit mindestens einem Bremser am ZugschluB besetzt gewesen
sein. Das Foto aus der Zeit um 1905, im Bahnhof Schontal aufgenommen, zeigt einen Zug, dessen erste drei
Wagen an die Bremse angeschlossen sind. An der hinteren Rolle des PwPost ist das Seli an einem am Dach
befestigten Haken abgespannt. Abdruck mit freundlicher Genehmigung der Deutschen Geselischafi fily
Eisenbahngeschichte e. V. Foto: d'Alleux

R % TR = SRR
Lok 9 der Franzburger Kreisbahnen (1000 mm Spurwelte) #hrt am 17. Juni 1968 mit einem typischen GmP
in den Bahnhof Lassenthin ein. Am ZugschiuB lAuft der aus vier Wagen bestehende Zugteil mit Bremse, die
ungebremsten Giterwagen befinden sich zwischen Lok und Personenwagen, damit ist die Gefahr aus-
geschiossen, daB der Zug unbemerkt einen Wagen verliert. Foto: Mr. ph. Alfred Luft

unten: Ein GmP der Prignitzer Kreiskleinbahnen (750 mm Spurweite) steht im April 1268 abfahrbereit im
Bahnhof Pritzwaik. Noch eine technische Besonderheit: Der Gewichthebel ist als zweiarmiger Heabel
gelagert, so daB die Verbindungsstange zum Bremsgestinge auf Zug beansprucht wird.

Folo: Dipl.-ing. Klaus Kieper
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Die Gérlitzer Gewichishremse
bei der Museums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen — Asendorf

Die Gérlitzer Gewichtsbremse gehort als
wichtiges technikgeschichtliches Element
des Transperisysiems ,Kleinbahn® zum un-
verzichtbaren Bestandieil eines Kleinbahn-
Museums. Der DEV betreibt auf der Museums-
Eisenbahn Bruchhausen-Viisen — Asendorf
einen stilreinen Zug der Franzburger Kreis-
bahnen, deren Wagen bis zur Stillegung 1971
mit der Gewichtsbremse im Einsatz waren.
Leider kam nur der Wagen 11 mit komplet-
ter Bremsanlage zur Museums-Eisenbahn;
die anderen Fahrzeuge verioren die Dachrol-
len schon vorher. Obwohl also viele Bauteile
neu angefertigt werden miissen, planen die
Mitarbeiter der Museums-Eisenbahn, die
Bremsanlage fiir den gesamten Zug zu rekon-
struieren. Dazu missen viele Einzelteile nach-
gegossen werden, wobei die Seilrollen erheb-
lichen Aufwand verursachen, da sie nur mif
- zwei Modellen und einem ringfGrmigen Kern

AR - L o X Lo formt werden kénnen. Da jedoch kein Zeit-

Der heutige DEV-BCPw 31 stand am 19. August 1966 mit kompletter Bremsausritstung im Bahnhof Barth. ge - Pt "
Inzwischen ist der Wagen bei der Museums-Eisenbahn voilstandig in den Ursprungszustand rekonstruiert druck herr.s'cht und Zum?'St W'Cht.igere D:nge
worden, allerdings mit Ausnahme der Seilbremse, da der DEV nicht geniigend Rollen besitzt. anstehen, Ist in dem Betrieb der mit Gewichts-
Foto: Dipl.-lng. Gerd Wolff bremse ausger(steten FKB-Garnitur ein weit

gestecktes Ziel zu sehen. Der zur Zeit in Aufar-
beitung befindliche Fakultativwagen 137 er-
hélt als erstes DEV-Fahrzeug wieder die voll-
stindige Gewichtsbremse. Er besaB noch das
komplette Bremsgestange, es fehlen nur die
Nachstellvorrichtung mit dem Schneckenge-
triebe und die Dachrollen. Die noch vorhande-
nen Dachrollen des Wagens 11, die zwar ab-
gebaut, aber gottlob nicht verschrottet wur-
den, kommen nun auf den 137, damit ein Wa-
gen komplett ausgeriistet ist, und damit die
Teile auch in Zukunft nicht verlorengehen
kénnen. Spater kann man sie zum Abmodel-
lieren voribergehend abnehmen.

Schon der eine Wagen wird durch die interes-
santen Dachaufbauten den Besuchern der
Museums-Eisenbahn auffallen. Bis zur Inbe-
triebnahme der gesamten Gorilitzer Gewichts-
brems-Garnitur werden noch einige Jahre ver-
streichen, bis dahin muB dieser Artikel genili-
gen, um diese typische Kleinbahn-Technik
‘den Interessenten zugénglich zu machen und
in Erinnerung zu halten.

/ g ' : S e T m Der DGEG, den Herren Dipl.-Ing. Klaus Kieper,
oben: Leider nur ein einziger Satz Seilrollen kam zur Museums-Eisenbahn. Von links: Die lose” Rolle, die '\Dﬂi'sip_:\:éme-ng?ﬁ’o'l#f&a%ﬁ;dicshcpi{fgii?gzrlé';ﬁ
an den Bremshebet gehdrt, die Doppeirolle zum Umienken des Seiles nach unten, an der vorne der Haken sEch.t de:s Manuskriptes, far die Korrekiuren
zum Abspannen des Seiles angeschrauht ist, eine Miitelrolle und die Endrelle fir die Stirnseite ohne d Erqs en und fE]r die Unterstitz
Bremshebel. Von Jedem dieser Teile bendtigen wir genau noch zwei weitere. 9. September 1988, und Erganzungen un le Unterstitzung,

Foto: Wolfram Baumer diesen trockenen Beftrag zu bebildern.
unten: Zeichnung des DEV-Ge 137, wie er in einigen Monaten aussehen wird — ein Schmuckstiick in
unserer Wagensammlung. Zeichnung: Glunter Kbnig
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