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INHALT: Die Vitznau-Rigibahn-Locomotiven. Bisherige Er- | und Demographie. — Concurrenzen: Wettbewerb fiir den Bau wde Ru-
fahrungen und Resultate. (Schluss.) — W. Schillings Schienenprofil- | mine in Lausanne. Schulhaus in Aarberg. Neuer Bahnhof in Warschau.
messer. — Electrische Beleuchtung in Faido, — Correspondenz. — Be- | Bubenberg-Denkmal in Bern. — Vereinsnachrichten: Ziircher Ingeniear-
richtigung. — Miscellanea: Der VIL internationale Congress fiir Hygieine | und Architekten-Verein. Stellenvermittelung.

Die Vitznau-Rigibahn-Locomotiven.
Bisherige Erfahrungen und Resultate.

II. (Schluss.)

Bremsen. Die erste Locomotive, die wihrend des Bau-
jahres zum Materialtransport benutzt wurde, war mit einer
auf das Zahnrad der vordern Achse wirkenden Spindel-
bremse und mit der Luftbremse ausgeriistet. Erstere ist
bis heute unverdndert geblieben mit Ausnahme der guss-
eisernen Bremsscheiben, die in jingster Zeit gegen solche
aus Gussstahl ausgewechselt worden sind. Die Verwendung
der Locomotiven zum Materialtransport liess schon wihrend
der kurzen Bauzeit das Anbringen einer weitern Bremse als
durchaus nothwendig erscheinen, und so gelangten dann auch
.die folgenden Locomotiven mit einer dritten Bremse in Be-
trieb, welche auf zwei Bremsscheiben der Kurbelachse wirkt.

Locomotive der Vitznau-Rigibahn.

Wenn nun der Fiihrer beim Defectwerden eines Loco-
motivtheils die Gefahr nicht sogleich in ihrer ganzen Trag-
weite erkennt, vielleicht sich an einer wirkungslos gewor-
denen Bremse noch zu thun macht, so kénnen wenige Se-
cunden dem Zug verhidngnissvoll werden. — Die untriig-
lichste Lehrmeisterin, die Erfahrung, lehrt noch téiglich,
dass bei pléotzlich auftretenden Unfillen der Mensch nicht
absolut zuverldssig ist und dass man sich auf die Geistes-
gegenwart auch eines sonst noch so gewissenhaften Beamten
nicht stiitzen kann. So hat auch z. B. der im October 1885
stattgehabte Unfall auf der Arth-Rigibahn erkennen lassen,

dass — trotzdem hier noch verschiedene Umstinde #dusserst
ungiinstig mitwirkten — die Rettung des Zuges bei recht-

zeitiger Bremsung sehr wahrscheinlich gewesen wiire, bezw.
wenn eine automatische Bremse hier den Fiihrer ersetzt
hiatte. Die Vitznau-Rigibahn hat nun nicht gesiumt, diese
Erfahrung fiir sich zu verwerthen und hat darum ihr bis-
heriges Bremssystem in der Weise verbessert, dass sie eine
vierte Bremse anbrachte, die bei Ueberschreitung der vor-
geschricbenen Geschwindigkeit den Zug selbstthitig auf
maglichst kurzem Bremsweg zum Stillstand bringt.

Der Fihrer handhabt die Luft-, sowie die Dampf-
und die Kurbelachsbremse. und der Heizer die Spindel-
bremse, die auf die vordere Achse wirkt. Die Handhabung
der Wagenbremsen erfolgt im Allgemeinen wihrend der
Fahrt in der Weise, dass bei der Bergfahrt beim Einfahren
in die Stationen, sowie beim Befahren der nur um 3'/2 %o
geneigten Theile der Strecke Staffelhéhe-Kulm die Bremse
des ersten Wagens leicht angezogen wird, um das Vor-
prallen der Wagen zu verhindern. Nach dem Anhalten
auf den Stationen wird die Wagenbremse wieder gelést.

Luftbremse. Sind es bei der gewoéhnlichen Adhisions-
locomotive die Steuerung, der Injector und das Blasrohr,
die durch ihre vollendeten Leistungen bei so grosser Ein-

fachheit der Construction unsere ungetheilte Bewunderung

erregen, so tritt bei
der Bergbahnloco- /}y//
motive noch als
Viertes die Luft-
bremse hinzu, die
bei ebenfalls er-
staunlicher Einfach-
heit es ermdglicht,
den Zug mit einem
kleinen, leisen Hahndruck zu ziigeln und zu halten.

Die
Elasticitdt der atmosphérischen Luft, welche hier in Wirkung

kommt, bietet unter kriftigstem Widerstand dennoch eine
zweckmissige Milderung allzuheftigen Angriffs der Zugtheile
auf die Maschine. :

Die Unterhaltung der Luftbremse erfordert keine be-
sonderen Ausgaben. Dass diese die Schieber und Kolbenringe
nicht bedeutend beeinflusst, geht daraus hervor, dass die
letztern durchschnittlich nur alle drei Jahre oder nach etwa
8400 durchlaufenen km ersetzt werden miissen. Die Ringe
sind selbstspannend und haben ¢ mm Stirke und 235 mm
Breite. Auch bei den Schiebern macht die Dichthaltung
keine Schwierigkeiten; sie werden alle 3—4 Jahre abgerichtet.
Schieber und Kolben, sowie die simmtlichen Theile der Loco-
motive mit Ausnahme des Triebzahnrades werden mit Riibol
geschmiert. Dieselben kénnen bei Zahnradlocomotiven mehr
geschont werden als bei Thalbahnlocomotiven, weil erstere
nie leer laufen; bei der Bergfahrt findet durch Dampf, bei
der Thalfabrt durch Kihlwasser eine bestindige leichte
Schmierung statt.

Die Kiihlwassermenge lasst
keine weiten Grenzen zu; zu
reichlicher Zufluss konnte eine ¥
Beschleunigung der Bewegung S@&ens” — bl "
veranlassen und das Gegentheil
wlirde Schieber und Kolben arg _.%
mitnehmen.. Den besten Masstab
fiir die richtige Wasserzufuhr gibt
die Beschaffenheit der mit Dampf vermischten ausstrémen-
den Luft. — Die Rigibahn hat mit der Luftbremse eine
einzige Betriebsstorung erfahren, als ndmlich ein Putztuch
den Auslauf des Kiihlwasserkastens verstopfte. — Bedeuten-
dere Detailverbesserungen, welche an der Luftbremse ge-
macht worden, sind das Luftventil (Fig. 11 und 12) und
der Schalldimpfer am Ende des Luftausstromungsrohres ;
auch ist durch die glatten Wandungen der Kolben und
Cylinderdeckel und die dadurch erfolgte Reduction des
schddlichen Raumes die Wirksamkeit der Bremse erhdht
worden. — Das etwa 30 ¢m lange, mit zahlreichen Luft-
16chern von ungefihr 3 mmm versehene Ende des Luftrohres
ist von einem ebenfalls gelochten cylindrischen Mantel um-
geben, den zuletzt ein dritter voller Mantel umschliesst.
Auf diesem befindet sich ein bis iiber das Fiihrerdach ragen-
des Abzugsrohr, das die fettigen, widrig riechenden Aus-
stromungsgase in die Hohe leitet, auf dass das Fahrpersonal

Bremsventi/
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an der Aussicht nicht gehindert und die Reisenden davon
nicht belédstigt werden.

Das trefflich construirte und vortheilhaft placirte Luft-
ventil dient auch mit seiner nach abwirts gerichteten Luft-
saug6ffnung wihrend des Passirens des Tunnels und bei
feuersgefdahrlicher Nachbarschaft zur Ableitung des Cylinder-
dampfes und wird darum Eingangs des Tunnels geschlossen.
Hiebei sinkt freilich der Kesseldruck bis zum Ende des
68 m langen Tunnels um etwa 1 Atmosphire, dafliir werden
aber die Passagiere und das Fahrpersonal von dem sonst
heftigen Funkenregen, der schon Vorhdnge und Kleidungs-
stiicke beschadigt, gdnzlich verschont.

Die Bremsung des Zuges findet bei der Thalfahrt aus-
schliesslich durch die Luftbremse statt in der Weise, dass

Locomotive der Vitznau-Rigibahn. P
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Lugleine

Bremsen haben die gleichen Bremsscheiben, sind jedoch
unabhdngig von einander. Die automatische Bremse ist
eine Damptbremse; innerhalb der Rahmen am vordern Ende
der Locomotive ist ein Cylinder von 230 mm Durchmesser
und 220 mm Hub vertical gelagert. Diese verticale Lagerung.
die wegen Platzmangel nicht gut zu &dndern ist, hat freilich
den Nachtheil, dass der Dampf die Hebung der Locomotive
begtinstigt. Bei den ersten Proben wurde bei zu rascher
Bremsung eine Hebung der Vorderachse wirklich beobachtet.
Weil aber durch eine eingeschaltete Linse mit verkleinerter
Oeffnung zwischen Bremsventil und Einstromungsrohr der
Bremsweg beliebig verlingert werden kann, ist auch die
Gefahr einer Hebung ausgeschlossen.

Der Dampfkolben ist mit der alten Bremswelle direct

beim Abfahren der Fihrer die Steuerung nach entgegen-
gesetzter Richtung der Fahrt stellt und, nachdem die Loco-
motivbremsen vorsichtig geoffnet worden sind, mittelst Luft-
hahnen und Steuerung die Ausstromung der Luft regulirt
wird. Beim Anhalten zieht auch der Heizer seine Bremse
an, da die Luftbremse allein auf die Dauer nicht gentligen
wiirde; die comprimirte Luft entweicht infolge der nie .voll-
kommenen Abdichtung der Kolben, Schieber etc. allmihlich
und es wiirde sich der Zug wieder in Bewegung sctzen und
zwar so lange, bis der Luftwiderstand wieder grosser ge-
worden wire als die Schwerkraftscomponente des Zuges.
— Bei raschem Schliessen des Lufthahnes erfolgt jeweilen
ein starker Stoss des Zuges bergaufwirts und cin elastisches
Auf- und Abbewegen desselben.
Automalische Bremse. Diese wirkt,
bremse des Heizers, auf die vordere Laufachse.

wie die Spindel-
Die beiden

durch einen Hebel von ¢80 mm Liange verbunden. Durch
Drehung der Welle werden vier IHolzbremsklotze auf zwei
geriffelte Rollen gepresst. Die Fiillung des Dampfcylinders
erfolgt durch ein seitlich am Kessel angebrachtes eigens con-
struirtes Bremsventil (Fig. 6, S.136). das sich bei Ueberschrei-
tung der vorgeschriebenen Geschwindigkeit automatisch 6ftnet
und auch jederzeit vom Fihrerstand aus bedient werden kann.
Um von der Zuverlissigkeit dieser Bremse tiiberzeugt zu
sein, wird sie vom Fiihrer jeweilen zum Anhalten des Zuges
benutzt. Die automatische Dampfeinstrémung in den Cylinder
wird dadurch ermdoglicht, dass der von einem auf der Lauf-
achse sitzenden Zahnrad in Drehung versetzte Centrifugal-
regulator (Fig. 7 und 8) ein durch eine Feder angespanntes
Hebelwerk ausschaltet, welches das Bremsventil 6ffnet und
somit dem Dampf den Eintritt in den Cylinder gestattet;
zum Aus- und Einstromen des Dampfes wird das gleiche
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Rohr benutzt. In ungebremstem Zustand sperrt das linke
Ventil den Kesseldampf ab, wihrend das rechte gedffnet
ist. In die Ventilspindel, deren Gewinde fiinffach ist und
30 mm Steigung Dbesitzt, ist eine Langsnuth eingefrist, die
mit. einer in der Aussenwandung des Ventilgehduses ange-
brachten Oeffnung in Verbindung steht, durch welche der
Abdampf entweichen kann. [m Bremsungsfalle ist das linke
Ventil offen, wiahrend das rechte abschliesst und daher Dampf
wohl ein- aber nicht ausstromen kann. — Mit dem Cylinder
ist ein Sicherheitsventil verbunden, das auf den minimalen
Kesseldruck von fiinf Atmosphédren bei der Thalfahrt gestellt
ist. * Das Losen der Klotze wird durch zwei Federn er-
moglicht, deren eine unter dem Bremskolben liegt, wédhrend
die andere an dem Bremshebel befestigt ist. Ueber das
untere Ende der Kolbenstange ist eine Blichse - geschoben,
die mit dem Bremshebel mittelst zweier Zapfen verbunden
ist. Diese Biichse bezweckt die
Verhiitung der Kolbenbewegung
bei Benutzung der Handbremse.

Auf dem Fihrerstand befin-
det sich ein Geschwindigkeits-
messer (Tachometer), der hier gute

Ceschwindigherlsregulator

.

der Fahrgeschwindigkeit werden
durch diesen Apparat nicht re-
gistrirt, wohl aber erméglicht ein
am Ausschalthebel des Regulators
angebrachter plombirter Faden

y eine Controle in einfacher und
vl A e 2 .
) e e—vrs zuverldssiger Weise. Die normale
= e f =

Geschwindigkeit ist 6 ki per Stunde
und es ist nur ausnahmsweise
eine etwas grossere Geschwindigkeit gestattet. In keinem
Falle darf diese 7 km per Stunde bei Gefillen von 20 %o
und dartiber und von 7.5 km bei den schwichern Geféllen
{iberschreiten; der Geschwindigkeitsregulator ist fiir eine
Schnelligkeit von o km gestellt. Sdammtliche Bestandtheile
dieser einfachen und zuverlissigen Bremse sind in der
Locomotivfabrik Winterthur ausgefiihrt worden.

Kurbelachsbremse. Die Construction der unldngst ver-
besserten Kurbelachsbremse ist ohne Weiteres aus den Fig.
1, 2 und 3 (S. 136/7) ersichtlich. Die geriffelten Gussstahl-
scheiben sitzen auf den Kurbeln und werden von mit Holz-
ki6tzen garnirten Bandern umschlossen. Durch kaum be-
merkbares Ziehen am Hebel, der sich in einen entsprechend
gezahnten Stinder einstellt, verfiigt der Fiihrer liber einen
ihm ganz beliebig grossen Bremsweg.

Zugleine. Mit der Dampfpfeife steht die Zugleine in
Verbindung, mittelst welcher der Conducteur, der das Ge-
Jeise beobachtet, allfillig darauf sich befindliche fremde
Korper (weidendes Vieh, abgeloste Felstheile) dem Fiihrer
anzeigt und mit der er auch das Abfahrtssignal gibt.

Schluss.  Die Vitznau-Rigibahn hat den stetig gestei-
gerten Anforderungen an die Leistungsfihigkeit der Loco-
motiven, namentlich in Bezug auf Betriebssicherheit, in aner-
kennenswerthester Weise Gentige geleistet. Dabei ist aber
auch deren Gewicht um etwa 3,3 / vermehrt worden, wobei
der Nutzeffect eher wieder abzunehmen begonnen hat. Von
der in jeder Hinsicht musterhaften Leitung. die sich um die
Hebung dieser ersten europdischen Bergbahn hohe Verdienste
erworben hat und deren stetes Bestreben es ist, das ihr
unterstellte Werk mdoglichst zu vervollkommnen, lassen sich
mit Recht auch noch weitere practische Neuerungen, die
dem Bergbahnsystem tiberhaupt zu Nutzen kommen, erwarten.
E. Slrub.

‘W. Schillings Schienenprofilmesser.

.Engineering® verdffentlichte kiirzlich die Abbildung
und Beschreibung eines neuen Schienenprofilmessers, welcher
dem Regierungsbaumeister M. Schilling in Stettin patentirt
worden ist. Das Instrument ist in Deutschland und Russ-
land bereits bei mehreren Eisenbahnverwaltungen in fort-

Dienste leistet. Ueberschreitungen |

wihrendem Gebrauche. Dasselbe ist zur genauen Ein-
messung von Schienenquerschnitten behufs Feststellung der
Abnutzung des Schienenkopfes bestimmt.

Da sich die Giite einer Eisenbahnschiene ausser an
anderen Merkmalen, insbesondere auch daran erkennen
lisst, ob ihre Abnutzung, beziehungsweise die sonstige
Deformirung des Schienenkopfes grésser oder geringer ist,
so wird der Betriebsingenieur sachgemiss dem Fortschritte
der Abnutzung seine bestindige Aufmerksamkeit zu widmen

‘haben; ja er wird, um beziliglich der Betriebssicherheit auf

den Gleisen beruhigt zu sein, genaue Einmessungen des
Fortschrittes der Abnutzung um so 6fter vornehmen miissen,
als bei einer zu grossen Abnutzung durch Schwichung der
Tragfihigkeit der Schiene und ferner durch zu grosse An-
niherung der dartiber rollenden Radflansche an die Laschen-
schraubenképfe und sonstige Befestigungstheile fir den
Betrieb eine erhebliche Gefahrdung eintritt.

Wir geben untenstehend eine Abbildung des Schienen-
profilmessers und folgen im  Allgemeinen der im Organ
fiir die Fortschritte des -Eisenbahnwesens XXVII. Band,
zweites und drittes Heft Jahrgang 1890, verdffentlichten
Beschreibung desselben; hierbei heben wir indessen hervor.
dass durch eine Verbesserung der Befestigungsweise des
Instrumentes auf der zu untersuchenden Schiene es mdglich
gemacht ist, die Zeit fir die Aufnahme eines Schienenkopfes
einschliesslich Aufstellen und Abnehmen des Instrumentes auf
1!/e Minuten zu beschridnken. Mittels des Bligels z und der
Schrauben o wird ein Rahmen / auf der Schiene senkrecht
befestigt; innerhalb der Grenzen dieses Rahmens ist ein
dusserer und in diesem .ein innerer Schieber angebracht.
Der innere Schieber ist auf
den beiden Rundstangen w
wagrecht verschiebbar, die
ihrerseits an ihren beiden
Enden senkrecht auf- und
abwirtsaufdensenkrechten
Rundstangen v gleiten und
den dusseren Schieber Dil-
den. Der innere Schieber
trdgt an seinem unteren
Ende drehbar um eine wag-
rechte Axe °einen . zwei-~
armigen Taster mit den
Spitzen » und 7’ welche
so angebracht sind, dass
7 bei einem senkrechten
Durchschlagen des Tasters
um ¢o°® genau in die
Lage von r‘ kommt. Aus-
serdem ist eine Drehung
des Tasters um die senkrechte Achse S um 180° moglich.

Der innere Schieber trdgt ferner an seinem oberen
Ende bei p einen Bleistift, der mittelst einer .beim Nicht-
gebrauch hemmbaren Feder, gegen ein auf einer verticalen
Tafel befestigtes Blatt Papier driickt und das dem aufzu-
nehmenden Profil congruente Profil zeichnet.

Um endlich die Schieber in einer jeden Lage fest-
stellen zu konnen, ist die Klemmschraube x vorgesehen.

Mit der Spitze »* wird das Profil umfahren, indem
man dem Taster R dic in der Abbildung dargestellte Lage
gibt; (rifft die Spitze »‘ nicht mehr scharf das Profil, so
wird unter geringem Anheben der Schieber — dieselbe
durch die Spitze r abgeldst; ebenso wird unter Drehung
des Tasters R um die Achse § um 180° demnichst Spitze
r wieder durch 7’ ersetzt.

Der Rahmen ¢ der Schreibtafel, die klappenartig
zuriickgelegt werden kann, ist fest mit dem Rahmen / ver-
bunden. Die Klemmfeder d hilt die Tafel gegen den
Rahmen ¢ gepresst.

Die aufgezeichnete Umfangslinie gibt ein Bild des
Schienenkopfes in natiirlicher Grosse. Bei der Aufnahme
werden auch die unteren von den Ridern nicht beriihrten
Kopfflichen mit verzeichnet; man kann dadurch leicht das
aufgenommene Schienenkopfbild in Vergleich mit dem der
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