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Zum 25jahrigen Jubildum der Rigibahn.
Von E. Strub.

III. (Fortsetzung und Schluss aus Nr. 23.)

Rollmaterial. a) Personenwagen. Fir die Zweckmissig-
keit der Rigibahnwagen spricht der Umstand, dass ihre
Konstruktion in den Grundziigen noch heute gilt.

Es kommen bei unsern reinen Zahnradbahnen Fahrten
bis zu hochstens 1!/,Stundenin Betracht; hohere Anforderungen
an die Kastentype werden deshalb nicht gemacht. Die Bahnen
haben je nach dem Spurmass sechs-, fiinf- oder viersitzige
Lattenstiihle, sodann eine Plattform fir den Zugfiihrer und ein
Coupé mit Klappstiihlen fiir Gepédck- und Giitertransporte.
Als zweckdienliches Mass fiir die Coupélange gelten 145
und fiir die Sitzplatzbreite 48 c¢m. Mit Riicksicht auf die
Oekonomie des Betriebes ist das Interkommunikationssystem
nirgends angewendet; die Coupéwagen sind viel leichter
und ermoéglichen ein bequemeres und rascheres Ein- und
Aussteigen. Einige Bahnen haben die halbe Anzahl Wagen
geschlossen, die andere Anzahl offen, dann giebt es wieder
Bahnen, die nur einen oder mehrere kleine zweiachsige
geschlossene Wagen besitzen. Die geschlossenen Wagen
finden hauptsachlich bei nasser Witterung und in der Vor-
und Nachsaison, in der meistens die tiefe Temperatur in den
héheren Lagen empfindlich ist, niitzliche Verwendung.

Mit Ausnahme der Wengernalpbahn haben sdmtliche
Wagen der reinen Zahnradbahnen nur eine Wagenklasse. Im
Interesse der Betriebs6konomie muss bestmdgliche Aus-
nutzung der Fahrzeuge angestrebt werden, was nur bei
Verwendung einer Wagenklasse moglich ist. Zu den Zeiten
starker Verkehrsanhdufungen kann ohnehin der Klassen-
unterschied nicht gesichert werden, denn man ist froh,
iberhaupt Platz zu erhalten, sei es in zweiter oder dritter
Klasse. Der um 60°0 hohere, gewohnlich schon im Aus-
land bezahlte Fahrpreis der zweiten Klasse aber giebt zu
berechtigten Klagen Anlass, schon deshalb, weil der Reisende
keinen wesentlichen Unterschied der beiden Klassen bemerkt.
Ein Bediirfnis fiir zwei Klassen ist beim Touristenverkehr
durchaus nicht vorhanden; will Jemand separat fahren, so
kann ja ein Coupé reserviert werden.

Eine erhebliche Abweichung von der Kastenkonstruktion
finden wir nur bei den vier neuen Wagen der Wengernalp-
bahn. Sie besteht aus einem Wagendach aus funkensicherem
Segeltuch, das, bei giinstiger Witterung zuriickgezogen, den
Reisenden ungehinderte Aussicht bietet. Die Lokomotiv-
kamine tragen nach riickwérts gebogene Aufsitze und schiitzen
den Wagen vollstindig vor Funken.

Die Personenwagen der Vollspurbahnen haben sdmtlich
feste Achsen, bei der 8o cm-Spur zweiachsige Drehgestelle;
die neueren Entwiirfe fiir Meterspur sehen zwei Achsen mit
radialer Einstellung vor.

Essind ausschliesslich Spindel-Klotzbremsenangewendet,
die nur auf eine Zahnradachse einwirken. In Hinsicht auf
die Sicherheit des Zahneingriffes ist die Bremsung am
unteren Wagenende die empfehlenswertere, welche Anordnung
aber lange Zugstangen und damit toten Gang im Gefolge
hat; die Bremse soll derart wirken, dass der voll belastete
Wagen auf stirkstem Gefélle in der normalen Fahrgeschwindig-
keit allein und auf wenige Meter Bremsweg ohne Stoss
angehalten werden kann. Diese Bedingung zu erfiillen, hilt
bei zweiachsigen Wagen nicht schwer, wohl aber bei den
seitlich und vertikal leicht verschiebbaren Drehgestellen.
Bei diesen schwankt der Bremsweg zwischen 6-—2o0 m.
Eine Ausnahme machen die vier vorgenannten, neuen vier-
achsigen Wagen der Wengernalpbahn. Eine einzige Kurbel-
drehung ihrer Bremsen geniigt, um den belasteten Wagen
auf 25% Gefille bei 7—8 km/Std. Geschwindigkeit auf
2—3 m Bremsweg sanft anzuhalten. Hiedurch liefern wir
den Beweis, dass vierachsige Wagen ebenso rasch wie
zweiachsige Wagen festgehalten werden konnen.

Im Ausland treffen wir auch Excenterbremsen, die rasches
Anziehen gestatten und zu weniger Irrtum in der Bedienung
fiihren als Kurbeln.

Rasch und kriftic wirkende Bremsen sind schon des-
halb notwendig, damit bei allfilligem Durchgehen der
Lokomotive der ungekuppelte Wagen fiir sich rechtzeitig
angehalten werden kann.

b) Lokomotiven. Die nach dem Typ der Mount-Washing-
ton-Bahn gebauten Rigilokomotiven entsprachen im all-
gemeinen dem gestellten Programm, besassen aber viele
konstruktive Unvollkommenheiten; fast kein Teil hielt der
Priifungszeit Stand. Wenn jetzt ein Kontrollingenieur eine
Lokomotive im Betriebe sihe, wie sie vor 20—z235 Jahren
auf den Rigi dampfte, wirde er vor Schrecken erblassen.
Wir wollen damit sagen, dass die Abhilfe zur moglichsten
Beseitigung von Unfdllen nicht sowohl in technischer Ver-
vollkommnung der Bahnanlagen zu suchen sei, sondern
dass die Garantie erhohter Betriebssicherheit besonders im
Personal liege.

Grosse Summen von Fleiss, Geld und Geisteskraft
wurden verwendet, immer neue Versuche, neue Abédnder-
ungen und vermeintliche Verbesserungen an dem schwer
bildbaren Motor gemacht, aber heute ist, wenn nicht Alles,
so doch das Schwerste gethan. Der Bau einer Zahnradloko-
motive ist ndmlich selbst in unserer Zeit kein leichter,
weil sie einer Anzahl notwendiger, fiir die Konstruktion
aber im Widerspruch liegender Forderungen Geniige thun
soll, — sie soll eine hohe Zugkraft leisten, jedoch mdglichst
leicht und betriebssicher sein, sie soll kleine Kurven durch-
fahren, ohne dass die Betriebssicherheit darunter leidet, sie
soll moglichst einfach sein, trotz vieler notwendigen Ingre-
dienzen und bei aller schweren Arbeit moglichst wenig
Kohle und Wasser erfordern, — denn der Betrieb einer
Jergbahn ist teuer. Die Fig. 1-—11 représentieren fast simt-
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liche Typen der in- und ausldndischen reinen Zahnrad-
bahnen. Das Vollgewicht der bisher gebauten, mit 7—g¢ km/Std.
Geschwindigkeit fahrenden Zahnradlokomotiven betrdgt ohne
erhebliche Unterschiede das zwei- bis zweieinhalbfache des
Zahndruckes, bezw. der effektiven Zugkraft. Die Rigitypen
(Fig. 1—3) mit ihren zwei festen Achsen und den Trans-
missionsrddern sind im wesentlichen heute noch muster-
giltig und in Bezug auf die Betriebssicherheit der mneuern
flir 8o cm-Spur konstruierten Bauart mindestens ebenbiirtig.
Das Bedtrfnis nach Lokomotiven mit gleich grosser
Zugkraft wie am Rigi, aber mit grdsserer Anschmiegungs-
fahigkeit an das Geleis hat eben zur Konstruktion der Loko-
motive mit Bisselgestell gefiihrt (Fig. 8—11), wodurch den
Triebridern Belastung entzogen und die Lastverteilung auf
fiinf Punkte im Betriebe erheblichen Schwankungen unter-
worfen wird. Eine seltsame Lokomotivgattung ist die
von Riggenbach in Olten fiir die Corcovadobahn gebaute
(Fig. 6—7), bei welcher mit Riicksicht auf die 30°%o be-
tragende Hochststeigung mittelst zweier Transmissionsachsen
die ungewohnliche Uebersetzung von 1 : 4,84 vorkommt.
Die Lokomotiven sind seit 13 Jahren im Betrieb und sollen
u. W. befriedigen.* Aus den Zeichnungen geht hervor,
dass Triebrad und Bremsrad hinsichtlich des Ausglitschens
derselben recht giinstig placiert sind.

Kessel. Die stehenden Rigikessel wurden in den Jahren
1882—1892 durch liegende-ersetzt. Man erreichte dadurch
geringere Erhaltungskosten in Bezug auf die Siedréhren,
leichtere Kesselreinigung, rtuhigeren Gang und leichtere
Zugianglichkeit zu den Rohrwinden wie noch glinstigere
Lastverteilung. Dagegen wurde fast mehr eingebiisst als
gewonnen: Der Gepickraum, der einfache, leicht herstell-
bare und wenig Raum einnehmende Kessel, der geringe
Einfluss der Neigungsdifferenzen auf den Wasserstand und
Oekonomie an Brennmaterial. Die liegenden Kessel sind
weniger vorteilhaft als die der tbrigen Zahnradbahnen,
weil der beschrankte Platz keine gilinstigen Kesseldimen-
sionen gestattet.

Die Kessel der schweizerischen Zahnradbahnen haben
ausser denjenigen der Pilatusbahn wenig Bemerkenswertes.
Die innere und dussere Feuerbiichsdecke der Vollspurbahnen
sind flach und auf die mittlere Bahnneigung nach rickwérts
geneigt, wiahrend die Schmalspurbahnen gewd&lbte &dussere
Decke besitzen. Die Langsnahte sind durch Innen- und
Aussenlaschen mit vierfacher Nietung, die Quernidhte durch
einfache Ueberblattungsnietung gebildet. Die Siedréhren
sind aus Schweisseisen und haben 32 mm lichten Durch-
messer und ohne Ausnahme Kupferstutzen. An den Rigi-
bahnen finden wir Fletscher- und an den Schmalspurbahnen
Schmiedeisenroste. Die neuere Lokomotive der W. A. B.
hat versuchsweise einen Goll’schen Rost. Erstere brennen
Stiickkohlen und gewdhnliche Briquettes, letztere fast aus-
schliesslich , Boulets ovoides“. Im vergangenen Herbst
wurde an einer Lokomotive der Schynige-Platte-Bahn die
Rostspaltenweite von 10 mm auf 15 mm und das Blasrohr
von 65 auf 75 mm erweitert, wobei der Aschendurchfall
sich nur in geringem Masse vermehrte. Diese Aenderung
schwichte bedeutend den Funkenwurf und das Gerdusch,
verminderte den Brennmaterialverbrauch und erhoéhte die
Leistung des Kessels. Dieses glinstige Ergebnis gab Anlass
zur Uminderung simtlicher Lokomotiven und beweist, dass
diese noch mit den einfachsten Mitteln erheblich verbessert
werden konnen.

In Riicksicht auf die Temperatur der Rauchkammer-
thiire und auf die Ansammlung von Funken sind etwas lange
Rauchkammern oder leicht entleerbare Aschentrichter (neue
W. A. B.-Lok.) zu empfehlen. Die hohe Temperatur in der
Rauchkammer verlangt besonders solide und gut schliessende
Thiiren.

Die Rigibahn fiihrte im letzten Jahr die Langer'schen
Rauchverbrenner ein, wozu sich ihre tiefen und grossen
Feuerbiichsen besonders eignen. Die Apparate befriedigen,
unangenehm bleibt aber noch, dass beim Anheizen die Ort-
schaft wie vorher bei unglinstigem Wind beldstigt wird
und beim Stationieren die Thitigkeit des Bldasers Dampfiiber-
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Die Bahnen im Berner Oberland besitzen keine
automatischen, aber im Princip gleiche, einfache billige
Rauchverbrenner. Sie bestehen aus dem tber der Feuer-
thire placierten Dampfschleierrohr und einem Luftschieber
in der Feuerthiire. Der Fihrer hat das Dampfhahnchen zur
Bildung des unter die tiefsten Rohren reichenden Dampf-
schleiers und den Luftschieber wihrend der ganzen Fahrt
offen, letzteren vollig in Tunnels und nach frischer Be-
schickung des Rostes. Die Rauchverbrennung ist nicht so
vollstandig wie bei den teuren und verwickelten Langer-
apparaten, aber doch befriedigend und erhoht die Aus-
niitzung der Heizfliche bei ganz erheblicher Schonung der
Kessel. Die Siedrohrbérdchen halten 3—4 Mal ldnger als
bei Lokomotiven ohne diese Schleierrohre.

Die Hauptverhiltnisse der Kessel unserer Zahnrad-
bahnen sind:

fluss bringt.
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Anzahl der ‘Siedrohre . . | 140 | 133 | 156 | 154 |136 [158 | 156 | 156

Gesamtheizfliiche, wasser-

berihrtc s ol S iy 42,00]50,3836,50‘36.8021,0032,2036,5036,50
Heizfliiche in der Feuerkiste | 4,40 | 5,85 | 3,50 | 3,80 | 2,40 | 3,50 | 3,50 | 3,50
Rostfliche . 0,83 | 1,00 | 0,66 | 0,78 | 0,38 | 0,62 | 0,66 | 0,66
Feuerbiichsheizfliche

Gesamtheizfliiche 95 | 816 10| 957 STk 9:201 508 110
Rostfliiche

Ceamibeunache. 50,6 150,38| 55,3 | 47,2 | 55,2 | 51,9 | 55,3 | 55,3
Heizfliiche auf jede Pferde-

kraft . ©. . . . 222 |0,24|0,30| 0521 | 0,21 | 0,28 { 0,22 | 0,21 |:0,2T

1 ¢ Leer-
gewicht der Lok. 2?

Heizfliche auf
35 | 3,7 | 28 | 30| 23 | 28 | 2,7 | 28
Kohlenverbrauch auf das

Zugs-km 28,2 | 21,4 | 25,I |13,70|27,00[18,00| 26,2 | 20,2
Kohlenverbrauch auf 10072 |
Hebung . o' .t 0l ¢ ibadioliaz | 26,3 19,9 | 14,8 | 24,5 | 22,9 | 24,0

Untergestell. Die auf die geringe Masse der Zahnrad-
lokomotiven einwirkenden gewaltigen Krifte fordern einen
soliden, gut versteiften Rahmenbau. Bei den Vollspurbahnen
finden wir nur iiber einer Achse Blattfedern, bei den Schmal-
spurbahnen haben sdmtliche Achsen Federn. Von der ge-
wohnlichen Anordnung weichen einzelne Lokomotiven der
Schynige-Platte-Bahn und der Wengernalpbahn ab. An
ersterer Bahn wurden die zwei nachbestellten Lokomotiven
mit elastischeren Federn ausgeristet, in der Meinung,  eine
bessere Ausgleichung der Achsbelastungen zu ermdglichen.
Die alten Federn haben 11 Bldtter von 60 mm Breite und
8 mm Dicke und eine Lange von 420 mm, die neuen sind
500 mm lang und 13-blatterig.

Die Anordnung dieser zwei Lokomotiven befriedigte
aber weniger als die alte, indem sie das Wanken verstirkte,
ebenso das Kippen bei raschen Bremsungen und dadurch
die Sicherheit des Zahneingriffes beschrinkte. Spiter er-
hielten die Vorderachsen dieser zwei Lokomotiven kurze,
sehr steife, zwischen Verbindungstraverse und Lagerkasten
angebrachte Spiralfedern, was die Gangart ganz bedeutend
verbesserte. Im Herbst 1894 wurde versuchsweise eine
Lokomotive der W. A.B. mit Federbalancier ausgeriistet
und Brems- und Fahrproben unterzogen. Erstere befriedig-
ten vollstindig, denn auch bei den forciertesten Versuchen
konnte keine Tendenz zum Aufsteigen der Zahnrdader beob-
achtet werden, weniger hingegen waren die Fahrproben zu-
friedenstellend, weil die Balanciers das Wanken der Loko-
motive auf stirkeren Rampen so steigerten, dass leider auf
dieses sonst ausgezeichnete Lastverteilungsmittel verzichtet
werden musste. Weitere Versuche wurden mit festgelager-
ter Vorderachse gemacht und das sehr glinstige Ergebnis
der Fahr- und Bremsversuche war bestimmend fiir die Ab-
federungsfrage der neuen Lokomotive (Fig. 10 und 11).
Diese besitzen zwei elastischere Querfedern iiber der Bissel-
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achse, wihrend die Spiralfedern der Vorderachse nur etwa
3 mm und die Blattfedern der Mittelachse nur 6—8 mm
Federspiel gestatten. Auf diese Weise wurden die storen-
den Bewegungen nahezu ginzlich Dbeseitigt. Elastischere
Federung der Mittelachse hitte auf grosseren Steigungen
erhebliches Wanken der Lokomotiven und ein Heben der
Laufrader der Vorderachse zur Folge, veranlasst durch den
grossen Querabstand der Cylinder und die auf der linken
und rechten Seite in gleichem Drehungssinne wirkenden
Vertikalkrafte.

Die urspriinglichen, schwach elastischen Stossvorrichtungen
bewihrten sich am Rigi nicht, weil sie der ohnehin stoss-
weisen Bewegung des Zuges Vorschub leisteten. Aus diesem
Grunde wurde hier wie auch bei anderen Bahnen die Stoss-
vorrichtung unelastisch gemacht, wobei keinerlei Anstdnde
konstatiert werden konnten. Nun fiihrte vor einem Jahre
die Rigibahn die auf &sterreichischen Zahnradbahnen be-
nutzten gewohnlichen, stark elastischen Normalbahn-Puffer-
federn ein und bescitigte dadurch die Uebertragung der
schlingernden Bewegung der Lokomotive auf den Wagen
fast vollstindig. Die Feder wird auf grosserer Steigung
und bei besetztem Wagen um etwa 8 cm zusammengedriickt
und federt dann ungefihr einen Centimeter. Solche Federn
erhohen nebstdem die Betriebssicherheit, indem bei raschen
Bremsungen der Lokomotive das Wagengewicht nach und
nach abgebremst und somit eine gefdhrliche Zahndruck-
steigerung verhiitet werden kann. Auf Horizontalen und

Fig. 2 und 3.

Jetzige Lokomotive der Vitznau-Rigibahn.

schwachem Gefalle rupfen die Federn gern und nétigen zu
besonders vorsichtigem Fahren.

Die Vollspurbahnen haben eine, die Schmalspurbahnen
zwei Triebzabnradachsen. Die Rigirdder mit 22 Zihnen wer-
den nach 10 mm Zahnabnutzung, nach etwa 10 Jahren oder
25000 Zugs-km ausgewechselt. Das gilinstiger plazierte Trieb-
rad der Arth-Rigibahn braucht zur Abnutzung von 10 mm
22 Jahre oder etwa 50000 Zugs-km. Die vornehmsten Be-
dingungen fiir geringe Abnutzung der Riggenbach’schen Zahn-
rider sind grosser Durchmesser und harter, geschmiedeter Guss-

Fioser

Ursprangliche Locomaive Vitznau-Figi

7:700

1]

i il
T i
L

7, Steigun 2%

Legende:

Spurweite 1435 mm

Kurvenradius

F\J(DTW

Masstab 1 :30.

120 m2

Max. Steigung 23 %

Zugsbelastung 10,2 7

Fahrschnelle  7—9 £z

Dienstgewicht

der Lokomot. 15,8 #

* Brutto-Zugsgew. 26 7

Max. Zugkraft 7,07

Uebersetzung 14: 43
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Legende :
Spurweite . . 1 m
Grosste Steigung 30 /o
Kurvenradien . 120 72

Dampfdruck . 11 Atm,

Heizfliche . . 22,3 m%"

Rostfliche . . 0,62 »
Steuerung: Allan, ge-

kreuzte Stangen

Fig. 4.

=)

Typ der Arth-Rigi-, Schwabenberg-Drachenfels- und Petropolis-Bahn.

Masstab 1 : 50.

Lokomotive der Corcovado-Bahn (Rio de Janeiro).

Fig. 6. !
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Legende :

Uebersetzung . I :4,84

Zahndruck . . 6700 kg
Sitzplitze " ¢ S4B

Gewicht leer 12700 kg

» im Dienst 15 500 »

Masstab 11 50.

Schieber: Kanalschieber
Grosste Fiillung 84 /o

P'reisab Fabrik 31000 Fr.
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Fig. 8 und 9. Typ der Generoso-Rothorn-Wengernalp-Schynige Platte- und Glion-Naye-Bahn.
: Fig. 8.

Dieser Gepickraum
wurde spiter, weil
unpraktisch, besei-

tigt,

Legende :
Spurweite . . 8o cm
Kurvenradius . 60 7z

c 0

Max. Steigung 25 %o
Cylinderdurchm. 30022172

Kolbenhub . . 600 »

Fig.

10 und II.

Masstab 1 :4o0.

Neue Wengernalpbahn-Lokomotive.

Fig. 10.
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Masstab 1: 50.

Legende :

Uebersetzung . I:1,4
Zugsbelastung . 9,5 7
Dampfdruck . 14 Atm,
Dienstgewicht . 15,6 7

Preisab Fabrik 33750 Fr.
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by Fig. 15. Wengernalpbahn. Fig. 12. Wengernalpbahn. Verbesserte Zahnform.
Indizierversuche vom Oktober 1895 mit Lok. Nr. 8. 5‘2
Brutto-Zugsgewicht 25 # g
/
B [t Sise a0 \

Anhalten mit Luftbremse auf 24,3°0 Gefille.

Bremsweg = 35 bis 6 »z.

|
|
|
!

Masstab 1 : 2.

Fahrzeug fiir elektrischen Betrieb.
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Masstab 1: 8o.

Fig. 13. Wengernalpbahn. Bergfahrt.

Indizierversuche vom Oktober 1895 mit Lok. Nr. 8.

Brutto-Zugsgewicht 25 2

Kesselspannung 14 Atm.

Fahrschnelle . 7 &72/St. pm =78 pm=35

Fillong . . 53°% pmax-225
Max. Filllung = 83 %
Muschelschieber, Steue-

rung mit fester Coulisse.

Fig. 14. Wengernalpbahn. Luftbremse.

Indizierversuche vom Oktober 1895 mit Lok. Nr. 8.
Brutto-Zugsgewicht 25 £

max. mpr: p max. = 11,6

prax =185 c pmin. - 34

Steigung = 25 °/; gerade.

Gefiillsbruch unter Wengen: 7,3 %/ auf 24 %.

.
Anmerkung der Redaktion. Die Fig. 1, 2, 3, 8 und 9 wurden auf Wunsch des Herrn Autors aus friiheren Jahrgiingen unserer Zeitschrift

wieder abgedruckt und zwar Fig. 1 bis 3 aus Bd. XVI S. 129, 131 und 137, Fig. 8 und 9 aus Bd. XVIII S. g2.

stahl von nicht weniger als 70 kg/mm? Zugfestigkeit. Grosse
Rader erhohen iiberdies die Eingriffssicherheit durch den
mit dem Raddurchmesser wachsenden Evolventenwinkel und
konnen sonach Differenzen der Stésse sicherer passieren als
kleine Rédder. Ungiinstiger aber ist an der Arther Bahn das
Bremszahnrad gelagert; nach der Anordnung an der Corco-
vadobahn wire es stirker belastet und héatte bei raschen
Bremsungen eher Neigung sich in den Boden zu bohren als
aufzusteigen. Bremszahnrider sollten immer am hintern
Teil der Lokomotive oder in der Nihe des Schwerpunktes
untergebracht werden.

Der Typ der Schmalspurbahnen hat zwei Triebzahn-
radachsen fiir Bahnen mit Leiterstangen und Lamellen. Die
Abt’schen Rdader haben 135, die Riggenbach'schen 18 Zihne.
Ihre Abnutzung ist ebenfalls eine geringe, sie betrdgt bei
ersterer auf 10000 Zugs-km etwa 1 mm, bei letzterer etwa
1'/+ mm. Ein Unterschied in der Gangart der Lokomotiven
mit diesen oder jenen Zahnradern ist nicht bemerkbar. Die
vordern, direkt gekuppelten Zahnridder nutzen sich etwas
mehr ab als die hintern. Auch ist die Abnutzung am nim-
lichen Rad selbst eine etwas ungleichmissige und entspricht

der Resultierenden der Uebertragungskrifte an der linken
und rechten Kurbel. Nach Typ Fig. 8§ und ¢ ist die Vorder-
achse zu wenig, die Lenkachse zu stark belastet. Bei den
Abt'schen Lokomotiven spielt die ungleiche Lastverteilung
wegen des schon friher erwihnten Ausgleiches der Auftrieb-
kréifte eine geringere Rolle als bei Riggenbach’schen Ridern,
die aus diesem Grunde eine sorgfiltige Federregulierung
und moglichste Belastung der Vorderachse notwendig
machen. Der neue Typ Fig. 10 und 11 ist gegen das Aus-
glitschen durch die gleichmissigere Lastverteilung, sowie
durch den verbesserten, auf die Mittelachse wirkenden An-
trieb sicherer. Elektrische Bahnen ermdglichen einen bessern
Zahneingriff durch den Wegfall der Vertikalkrifte und der
Kuppelstangen. Die Verwendung zweier Triebachsen bietet
wohl Gewidhr fiir ganz ruhigen Gang, dagegen sind Loko-
motiven mit nur einem Triebzahnrad betriebssicherer und
deshalb empfehlenswerter.

Die Normalspurbahnen im In- und Ausland haben fast
ohne Ausnahme Trieb- und Kurbelachsbriiche zu verzeichnen,
die Rigibahn 7 Triebachs- und 6 Kurbelachsbriiche. Betriebs-

storungen viefen sie da keine hervor, wohl aber fiihrte ein
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Triebachsbruch auf der Arth-Rigibahn die bekannte Kata-
strophe herbei. Die Briiche betrafen am Rigi besten Krupp-
schen Tiegelgusstahl von 55—60 kg/mm® Zugfestigkeit bei
20—25°%0 Dehnung. Sie brachen stets erst nach 10 bis
1z2jdhrigem Betrieb oder nach 26 00o—32 000 Zugs-km und
zwar ohne Ausnahme in der Nabe des Trieb- oder Trans-
missionsrades. In den meisten Féillen kam eine dem blossen
Auge leicht sichtbare, auf die Nabenldnge sich erstreckende
Gefiigednderung in Gestalt zahlreicher runder Vertiefungen
zum Vorschein. Beim Abstechen der Achse in der Nabe
zeigten sich die &dusseren Materialschichten sproder und
hirter als die innmeren. Seit einer Reihe von Jahren werden
die Trieb- und Kurbelachsen in gewissen Zeitabschnitten
ausgewechselt, bevor sie also zu Bruch gehen, und zwar
nach je 20000 Zugs-km. Die Rechnung giebt unter Voraus-
setzung dauernd und gleichmidssig wirkender Torsions- und
Biegungskraft nur eine verhiltnisméssig geringe Beanspruch-
ung. In Wirklichkeit nehmen jedoch die Krafte in schnellem
Wechsel zu und ab. Die Kraftunterschiede sind dabei um
so grosser, je geringer die Cylinderfiillungsgrade sind und
der Wechsel um so hédufiger, je rascher gefahren wird.
Dazu kommen dann die unberechenbaren Anstrengungen,
welchen die Achsen bei schnellen Bremsungen, anormalen
Belastungen bei Schnee, ungenauen Zahnstangenstossen, in
Geféllsbriichen und durch die Vibrationen ausgelaufener
Zahnflanken ausgesetzt sind. Neben dem maximalen Zahn-
druck sollte bei Berechnung mindestens noch das halbe
Lokomotivgewicht beriicksichtigt werden. Die Zahnrad-
achsen der Schmalspurbahnen sind, weil viel kiirzer und
ohne Transmissionsgetriebe, also ohne Inanspruchnahme
zusammengesetzter Festigkeit, viel solider als die der Normal-
spurbahnen.

Wie aus den Fig. 1—11 hervorgeht, vermitteln bei
den altern Bahnen die Uebertragung der Zughrdifte Zahnrader,
bei den mneueren Balanciers. Die Corcovadolokomotiven
haben ausnahmsweise zwei Transmissionsachsen und eine
Uebersetzung von 1 : 4,84. Transmissionsrdder ermdoglichen
gegeniiber Balanciers grossere Uebersetzung, schnell wir-
kende einfache Kurbelachsbremsen, tiefe Cylinderlage und
kleine Cylinder, grosse Zahntriebridder und Einschrinkung
der stérenden Bewegungen der Lokomotive, denn durch die
eingeschaltete Transmissionsachse werden die vertikalen
Krifte vom Rahmenbau direkt aufgenommen, wodurch die
Lokomotive sicherer fihrt. Dagegen sind Balanciers billiger
in der Anschaffung und im Unterhalt, erzeugen weniger
Reibung, verursachen kein Gerdusch und haben keinen un-
glinstigen Einfluss bei Schneelage. Meines Erachtens ver-
dienen Transmissionsrdder den Vorzug. Der Widerstand
auf die Tonne Zugsgewicht wurde am Rigi zu etwa 35, an
der Arther Bahn zu 24 und bei den Schmalspurbahnen zu
14 kg ermittelt.

Die einarmigen Balanciers der neuen Wengernalp-Loko-
motiven befriedigen mehr als die zweiarmigen-der lbrigen
Bahnen. Die Maschine wird leichter und der reducierte
Abstand zwischen Lokomotiv-Vorderachse und Wagen-Hinter-
achse verringert die Seitenpressungen in Kurven, den Auftrieb
in Gefédllsbriichen. Bei den alten Lokomotiven erreichen
die auf- und abwirts wirkenden Krifte im Balancierzapfen
etwa 7000 kg, wihrend bei der neuen Disposition das Maxi-
mum bei voller Cylinderfiillung kaum 3000 kg betragt. Da
wird der etwas schroffe Uebergang in den toten Punkten
durch die Kompression erheblich abgeschwicht. Der Maxi-
mal-Entlastungsdruck auf die Triebachse von ungefihr 8oo kg
wird durch die Achsbilichsenreibung grosstenteils kompensiert.
Das Zahnrad der Triebachse zeigt stets eine grissere Ab-
nutzung als das der Kuppelachse; man wihlt deshalb mit
Vorteil die dem Auftrieb am meisten Widerstand bietende
Mittelachse als Triebachse.

Die Kraftiibertragung .mit doppelarmigem Balancier
liesse sich verbessern durch eine hohere Lage des Balanciers
und Schiefstellung der Cylinder, damit der Schwingungs-
mittelpunkt des unteren Armes in die Verbindungslinie der
Achsenmittel zu liegen kdme.

* Bei Bergbahnen ist die Betriebssicherheit besonders

vom Zahneingriff und von der Zuverlassigkeit der Brems-
mitte] abhdngig. Diese sind nach und nach bedeutend ver-
bessert worden, wozu hauptsdchlich der Unfall an der Arther
Bahn Anstoss gab. Zur Sicherung der Thalfahrt sind in
neuerer Zeit alle Lokomotiven mit der Luftgegendruckbremse,
sowie mit zwei krédftigen Spindelbremsen und der auf eine
dieser wirkenden Geschwindigkeitshemmung versehen.

Der fast verbliiffenden Einfachheit der Luftbremse kann
man nicht genug Bewunderung zollen: Sanft rollt der Zug
zu Thal nieder, durch einen kleinen schwachen Hahnruck
gezligelt und gehalten. Dabei bietet die Elastizitit der
atmospharischen Luft unter krédftigem Widerstand dennoch
eine zweckmdissige Milderung allzuheftigen Angriffes der
Zugteile auf die Lokomotive. So einfach und vorziiglich
die Bremse aber ist, macht sie im Betriebe doch viel Sorgen
und fordert eine ganz besonders sorgfiltige Instandhaltung.
Die Regelung der Kiihlwasserzufuhr und des Luftventils
verlangt vornehmlich iiber Gefdllsbriiche eine feinfiihlige
Hand und gespannte Aufmerksamkeit. Die Leitungsréhrchen
miissen hdufig auf Verstopfung untersucht werden, die Stopf-
biichsen sind schwer gegen den 10—13 Atm. starken Cy-
linderdruck abzudichten, Kolbenringe, die nicht alljahrlich
schon wegen Yio—?210 mm Seitenspiel ersetzt werden, beein-
trachtigen die Bremswirkung; die auf Thalbahnen gebriuch-
lichen Cylinderdle geniigen bei dieser hohen Temperatur
nicht und Oele von nicht sehr hohem Entflammungspunkt
verursachen Explosion und gefdhrden die Cylinder. Im
besonderen haben sich folgende Einrichtungen als zweck-
mdissig erwiesen:

Grosse Cylinder mit Riicksicht auf die im allgemeinen
etwas knappe Bremswirkung, besonders aber giinstige Steue-
rungsverhdltnisse ;

Durchgehende Schieberstangen und gegen Abheben
gut gesicherte Schieber;

Durchgehende Kolbenstangen, damit die Kolbenringe
nicht so oft zu erneuern sind und dadurch die Cylinder-
wandung grossere Schonung erfahrt;

Schaffung grosser Kihlfliche. An den Rigicylindern
fiihren die Ausstromungsrohre vom Schieberkasten aus nach
aufwirts, an den hoher liegenden Cylindern der Balancier-
maschinen nach abwirts. Die erstere Anordnung verdient
insofern den Vorzug, als das Kiihlwasser in den Cylinder
dringen und somit besser kithlen kann. Versuchsweise
sind gegenwartig an den Cylinderdeckeln einer Lokomotive
der Wengernalpbahn automatisch wirkende Frischluftventile
angebracht, die bisher pricis arbeiteten und die Bremswir-
kung, merklich steigerten;

Hochliegende Kiihlwasserkasten zur Erzeugung eines
kréftigen, ununterbrochenen Wasserstrahles und mdglichst
kurze und gerade Zuleitungsrdéhrchen;

Schmierung mittelst Nathan-Lubrikatoren.

Spindelbremsen. Die Rigilokomotiven haben je eine
sehr rasch wirkende Kurbelachs-Bandbremse und eine auf
die obere Laufachse fiilhrende Notbremse. Die Balancier-
maschinen sind mit zwei gleich konstruierten, beide Trieb-
achsen fassenden, kraftigen Spindelbremsen ausgertistet, die
eine fiir den Fiihrer, die andere-fir den Heizer. Jede dieser
Bremsen hilt den belasteten, in normaler Geschwindigkeit
auf dem Iochstgefille fahrenden Zug auf 3—5 m Brems-
weg. Die Notbremsen der Rigi-Lokomotiven, wie auch die
Bremsen der neuen Wengernalp-Lokomotiven sind Klotz-
bremsen, alle iibrigen Bandbremsen.

Klotzbremsen sind wegen grosserer Zuverldassigkeit den
Bandbremsen vorzuziehen. :

Bandbremsen, welche nur an einem Bandende ange-
zogen werden, sind am wenigsten zu empfehlen, weil deren
Bremswirkung selbst bei geringer Aenderung des Reibungs-
koefficienten erheblichen Schwankungen unterworfen ist.
wihrend bei Klotzbremsen die Bremswirkung proportional
dem Reibungskoefficienten zunimmt.

Der Keilwinkel der Bremsscheibenrillen soll nicht
weniger als 9o betragen. Die Einfilhrung glatter Scheiben
mit fiihrenden Seitenborden ist empfehlenswert.

Jronzeklotze bewidhren sich besser als gusseiserne; sie
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sind dauerhafter, erhitzen sich weniger und haben giinstigeren
und unverdnderlicheren Reibungskoefficienten.

Seit etwa sechs Jahren sind auf samtlichen Zahnrad-
bahnen selbstthitige Bremsen eingefiihrt. Diese bestehen aus
einem Centrifugalregulator, der bei Ueberschreitung einer
gewissen Fahrgeschwindigkeit ein am Kessel angebrachtes
Ventil 6ffnet und dem Dampf Zutritt in den Bremscylinder
gestattet, so dass der Bremskolben seine Bewegung auf die
Bremsachse iibertragen und die Bremszugstange anziehen
kann. Die Regulierung des Bremsdruckes ermdglichen eine
Drosselungsvorrichtung am Kesselventil und ein auf etwa
6 Atm. gestelltes Sicherheitsventil des Bremscylinders. Die
Federn der Schleudergewichte werden mittelst Regulier-
schridubchen so gespannt, dass die Gewichte am Ausriick-
hebel bei 10—11 km/St. Fahrgeschwindigkeit anschlagen.
Bei dieser Schnelle hilt der Zug gewdhnlich nach 4—10 m.
Die Bremse ist an den Rigilokomotiven mit der Notbremse
und an den Balancierlokomotiven mit der Fiihrerbremse
verbunden. Sie kann auch vom Fihrerstand aus durch

Oeffnen des Einstrémungsventiles in Wirksamkeit gebracht |

werden, was in der Regel zum Anhalten auf den Stationen
geschieht.

Selbstthiatige Bremsen geben wohl dem Laien, weniger
aber dem Fachmann Beruhigung, weil sie kaum in zuver-
lassigem Zustand zu erhalten sind und den Betrieb ebenso gut
gefahrden als sichern kénnen. Die Behdrde verlangt, dass
die Dampfbremse den Zug auf wenige Meter Bremsweg
anhédlt und diese Bedingung ist schwer, sehr schwer zu er-
fillen. Die Zugsbelastung ist ja verdnderlich, ebenso das
Gefdlle, der Kesseldruck, der Reibungswiderstand der
Schleudergewichte, die Temperatur der Wandungen des
Bremscylinders, dessen Sicherheitsventil, der Zustand der
Bremsscheiben ; der Reibungskoefficient zwischen Kl&étzen und
Scheibe dndert mit der Fahrgeschwindigkeit, die Regulierung
der Bremse ist nicht durchwegs genau die gleiche, — der
Bremsweg soll aber unter allen Umstdnden fast derselbe
sein. Sehr rasches Anhalten, das ja bei leerer Maschine
auf schwachem Gefélle eintreten muss, da man die Bremse
flir das Hochstgefdlle und die Maximal-Zugsbelastung auf
einige Meter Bremsweg zu stellen hat, gefihrdet aber die
Sicherheit des Zahneingriffes oder durchbiegt Lamellen.
Eine Betriebsgefahr ergiebt sich ferner durch gleichzeitiges
Einwirken der Handbremse und der auf dieselbe Achse wir-
kenden Dampfbremse. Die Bremsscheiben kénnen in diesem
Fall so festgeklemmt werden, dass sich eine aufgestiegene
Achse nicht mehr zu drehen im Stande ist. Meines Erachtens
sollte den Betriebsverhdltnissen besser Rechnung getragen
und nur verlangt werden, dass die Dampfbremse voll be-
lasteten, auf dem Hochstgetille fahrenden Ziigen eine Zu-
nahme der normalen Fahrgeschwindigkeit verunmoglicht.
Die gegenwirtige Konstruktion der automatischen Bremse
kann aber nur da ohne Bedenken Anwendung finden, wo
besondere Vorkehrungen (Fanghaken, horizontaler Zahnein-
griff etc.) gegen das Ausglitschen der Zahnrdder vorhan-
den sind.

Vergleiche zwischen Elektricitdt und Dampfkraft.
Die neuen Bahnprojekte sehen durchweg elektrische Triebkraft
vor und die meisten der bestehenden Zahnradbahnen haben
sie studiert. Die ndhere Erwédgung aller in Betracht kommen-
den Dinge hat den letzteren aber zum Abwarten weiterer
Erfahrungen auf elektrisch-technischem Gebiet geraten. Un-
rentable Linien vermdégen nicht, ihr ohnehin zu hohes Anlage-
kapital noch bedeutend zu erhtéhen und ertragreiche kénnen
sich auch nicht zu Experimenten entschliessen, welche nur
Kosten verursachen, aber wenig Gewinn versprechen. Als
geeignetes Versuchsfeld konnen vorldufig nur neue zur Aus-
fiihrung gelangende Projekte mit gilinstigen Wasserkrdften
anempfohlen werden. Der Anfang ist gemacht durch die
seit drei Jahren sehr billig betriebene Salévebahn und damit
ist ein sicherer Boden fiir die weiteren Bestrebungen ge-
wonnen worden. Grosse technische Bedenken bestehen heute
nicht mehr; es handelt sich bei Neubauten nur um die wirt-
schaftliche Seite. Wir haben ferner erfahren, dass die An-
lagekosten grosser, die Betriebskosten der elektrischen Zug-

féorderung aber in jedem Fall erheblich unter den Kosten
des Lokomotivbetriebes bleiben werden. Letzteres beweisen
die nachkommenden Ziffern:

& e i
Reine Betriebskosten ‘ 2 § - éﬂ 2 % § 5 qéoﬁ E
: Sl Stk s o N en B SR e
im Jahre 1894 e [ slon = Slag el cotilaaias gl mo0
= <SR Sy e il en o
© =
Anzahl Zugs-km per ‘ ‘
Bahn-kmz . . . |4547) 3495|2106 2275 [1217|1720| 764 | 1641 [1871
Allgemeine Verwaltung ‘
per Bahn-272  Fr. (1269| 3215 (1157 3725 {10o19/1172| 855 | 2040 |1119
Allgemeine Verwaltung
per Zugs-kme . Fr. | 0,28 0,92 | 0,55/ 1,64 | 0,84 0,68| 1,12| 1,24 | 0,60
Unterhalt u. Aufsicht d.
Bahn pr. Bahn-%22Fr. | 647 | 5549 [2723| 2165 | 915 |1664(1353| 2030 | 932
Unterhalt u. Aufsicht d. ‘ i
Bahn pr.Zugs-£72 Fr. | 0,14| 1,59 | 1,29| 0,95 | 0,75| 0,97| 1,77| 1,24 | 0,50
Exped.- und Zugsdienst i
per Bahn-kzz . Fr. (1379] 5410 2168 3075 | 490 (1679 636 | 1409 (1481
Exped.- und Zugsdienst
per Zugs-km . Fr. |0,30] 1,55 1,03 1,35 | 0,40 0,98| 0,83| 0,86 | 0,79
Fabrdienst per Bahn- |
7 R R A P o 11033‘3584 9665 (2709/4851(2439| 5851 |3798
Fahrdienst per Zugs- | l
Em . . . . Fr. 080 3,15 1,71| 4,25 | 2,23| 2,82| 3,79 3,56 | 2,03
Totald.reinen Betriebs- i
losten pr.Bahn-72 Fr. |6028|25207 9632 18630/5133/9366/5283|11330 7330
Totald.reinen Betriebs- | |
kosten pr. Zugs-/&nz Fr. ‘ 1,32| 7,21 }4.,58 8,19 | 4,22| 5,45/ 6,91| 6,90 | 3,92

Freilich miissen wir dazu bemerken, dass am Saléve
die Qualitit und Besoldung des Fahrpersonals bedeutend
unter denen unserer Bahnen stehen und dass die franzosische,
Behoérde an den Betrieb keinerlei Anforderungen stellt.

Nebst den hohen Betriebskosten  haben Dampfloko-
motiven die folgenden Nachteile:

1. Das grosse tote Gewicht, welches zu seiner Fort-
bewegung Arbeit beansprucht (vgl. die eingangs aufgestellte
Tabelle).

2. Die hin- und hergehenden Teile der Dampfmaschine
verursachen einen ungleichférmigen Gang der Lokomotive
und schwichen dadurch die Sicherheit des Zahneingriffes.

3. Der im Kessel sparsam erzeugte Dampf wird durch
die bei Lokomotiven z. Z. allein gebrduchlichen Kulissen-
steuerungen schlecht ausgeniitzt.

4. Die Lokomotiven verursachen durch den auspuffen-
den Dampf ein starkes Gerdusch und hinterlassen Rauch
und Dunst, was fiir Touristenbahnen mit ihren offenen Wagen
besonders unangenehm ist, hauptsichlich in Tunnels. — Die
gewohnlich durch Waldungen und leichte Holzbauten fiihren-
den Lokomotiven gefihrden durch den heftigen Funkenwurf
die Umgebung.

5. Das grosse Zugsgewicht und die verwickelte Kon-
struktion der Lokomotive bilden auf Steilbahnen einen Ge-
fahrpunkt und verlangen deshalb sehr zuverldssiges Per-
sonal und bringen hohe Unterhaltungskosten.

Wihlt man Elektricitit als treibende Kraft, so fallen
diese Mingel mehr oder weniger weg, dagegen erschweren
ihre Einfiihrung folgende Nachteile: Man ist genoétigt, die
Anlage so zu bemessen, dass sie wiahrend verkehrsreichen
Stunden ein Vielfaches dessen zu leisten im Stande ist, was
sie zu den Zeiten schwachen Verkehrs zu leisten hat und
dadurch entsteht eine teure Anlage; die Dampflokomotive
hat den Vorteil, ihren Energievorrat mit sich zu fiithren und
gestattet beliebige Steigerung des Verkehrs. Weil ferner
die Magnetisierung und Anzahl der Windungsampére. im
Anker die Zugkraft des Motors zusammensetzen und die
Wirmeverluste um so mehr gegen die nutzbare Energie
zuriicktreten, je mehr bei einer gewissen Zugkraft die letztere
gesteigert wird, so liegt es im Interesse der Anwendung
von Elektromotoren, die Geschwindigkeit derselben gross zu
wihlen. Die geringe Fahrgeschwindigkeit auf Bergbahnen
fordert sonach eine grosse Uebersetzung und die vielen
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Zwischenglieder geben namhafte Verluste und erschweren
die Konstruktion der Fahrzeuge. Schneckenantrieb wird
leider ausgeschlossen werden miissen, weil er sich fiir eine
Dauerleistung und grossere Krifte kaum eignet. Nach den
von Professor Stodola ausgefiihrten Versuchen (Bauzeitung
Bd. XXVI Nr. 3) entstand fiir 20 tibertragene P.S. eine Wirme-
entwickelung von etwa 1600 Cal. die Stunde. Auf ein Trieb-
zahnrad eines gewohnlichen Bergbahnzuges miissten aber
etwa 8o P.S. tlibertragen werden. wobei wir bei einem Oel-
bad des Schneckenrades von 30 kg %0 . 1600 = 5400 Cal.
oder 493, = 175° C. Endtemperatur erhielten.

Die technische Losung des Betriebes wird nach unseren
Projekten durch direkte Stromzufiihrung gesucht, bei wel-
<hem der Gebrauchsstrom Drehstrom ist. Wie bei der
Dampfmaschine, wo bei der Zwillingsmaschine zwei Kurbeln
um 9o0® und bei der Dreifach-Expansionsmaschine drei
Kurbeln um 120° versetzt sind, so findet eine Analogie
‘bei den Wechselstromen statt. Wenn zwei Wechselstrome
in der Phase um 9o ® abweichen, so entsteht das Zweiphasen-
Wechselstromsystem, bei drei Strémen das Dreiphasen-
Wechselstromsystem (Drehstrom).

Fir Bergbahnen empfiehlt sich die Vereinigung des
Motors mit dem Personenwagen, dhnlich den Fahrzeugen
der Pilatusbahn und dem System der Rowanwagen, jedoch
derart, dass der Wagen vom [.okomotor getrennt und bei
Bahnen mit kleinen Kurvenradien der Lokomotor ein Dreh-
gestell bildet, das mit dem Wagen beweglich und elastisch
verbunden ist. Eine solche vereinigte Konstruktion von
Maschine und Wagen zu einem Ganzen bietet gegeniiber
getrennten Fahrzeugen ausser der grésseren Leichtigkeit und
Stabilitdt den weiteren Vorzug einer starken Belastung der
Zahnradachsen und gewéahrleistet vollkommenere Brems-
wirkung, also vermehrte Betriebssicherheit. Wo starker
Verkehr auftritt, sollte der Motor so bemessen werden, dass
zu Zeiten grossen Andranges vor das kombinierte Fahrzeug
ein Personenwagen angeschoben werden kann.

Konkurrenzen.

Schulhaus in Burgdorf. (Bd. XXVII S. 39 u. 145.) In Erginzung
unserer fritheren Mitteilungen iiber diesen Wettbewerb verdffentlichen wir
nachstehend seinem vollen Wortlaute nach das

Gutachten des Preisgerichtes.
Dasselbe lautet:

«Die zur Beurteilung der Projekte fiir ein neues Schulhaus ernannte

Kommission, welche sich am 11. Mai in Burgdorf versammelte, fand
72 Projekte vor, die im Saal des Schulhauses am Kirchbiihl gleichmiissig
giinstig aufgehiingt waren.

Die Projekte waren nummeriert und trugen folgende Kennzeichen:

Nr. | Nr.

1. Chinesische Tusch-Affiche. | 22. «Studiere die Alten, doch schaffe
2. «Der Jugend Freude». | neu»,

3. Dreieck im Kreis. | 23. Hexagramm im Kreis.

4. «Ost, Ost, Siid». ; 24. «Friihling».

5. «B». | 25. «Licht und Luft».

6. «I><1», 5 1 26. «Pestalozzi»,

7. Rote Scheibe im Kreis. 27+ «einfach».

8. «Pythagoras». 28. «Jungfrau, Eiger, Mdnch».
9. Eidgenossisches Kreuz im Kreis. | 29. «Pestalozzi».

10. Zwei koncentrische rote Kreise. | 30. Sechseck im Doppelkreis.
11. JM C im Doppelkreis. 1. Schwarzer Punkt im Kreis.
12. «lapis ad lapidem», | 32. «Erster Schritt».

13. «Alpenrose». 33. «Vor dem Urteil».

14. «Labor improbus omnia vincit». | 34. «Fleiss».

15. « West». | 35. «Der Jugend».
16. «Mailiifterl». 36. Roter Punkt im Kreis,

37. «Maiglockchen».

17. «Pestalozzi.»

18, «Ut desint vires tamen est lau- | 38. «Ein Denkmal der Jugendzeit».
danda voluntas». | 39. «Der Jugend».

19. «An der Emme». i 40. «Hodie mihi»,

20, «Der Zukunft», 41, Burgdorfer Wappen,

21. «Cum deo». . «Burdlef»,

Nr. Nr.
43. Schweizer 3 Rappen-Briefmarke | 58. «Lux».

im Doppelkreis. 56. «Pro Patria».
44. «Siid-Ost» (im Kreis). 60. «Kleine Emmen.
45. «Mimmi und Fritz». 61. «1896—1897».
46. «Langhaus». 62. 2 Rappen-Briefmarke.

47. «MorgenstundhatGoldimMund; | 63

«Zihringen».
junger Schlemmer, alter Bettler». | 64. «R».

48. «Kaabax. 65. In zwei schwarze und zwei weisse

49. In zwei schwarze und zwei weisse Selctoren geteilter Doppelkreis.

Sektoren geteilter Kreisim Kreis. | 66. «Aus der Fernes.

50. «siidlicht». 67. «Emme»,

51. «Hie Bern». -68. «3 XX 4 = 12».

52. «Scolax». 69. «Nordlicht».

53. «10000 772%». 70. Schwarze Scheibe.

54. «Pestalozzi», 71. «Osten».

55. «Mens sana in corpore sano». 72. «Fiir die Jugend ist nur das

56. «von Steiger». Beste gut genug».

57. Schwarz-weisser Kreisschild mit

rotem Rand.

Das Preisgericht nahm in iiblicher Weise einige Rundginge vor,
auf welchen die Projekte immer eingehenderer Wiirdigung unterzogen
wurden. In den beiden ersten Rundgiéngen musste eine Anzahl Projekte
ausgeschieden werden, deren praktische und kiinstlerische Mingel in die
Augen springend waren, sodass fiir den dritten Rundgang noch folgende
14 Entwiirfe iibrig blieben:

Nr. 7, 9, 15, 20, 21, 31, 35, 49, 53, 57, 59, 60, 63, 71I,
die nun ganz eingehend und wiederholt fiir sich gepriift und mit einander
verglichen wurden. Es konnten hiebei einige allgemeine Anbaltspunkte
fiir die Abwiigung der Vorziige und Nachteile der einzelnen Projekte auf-
gestellt werden, wobei infolge der in der Natur der Aufgabe liegenden
grossen Aehnlichkeit mancher Entwiirfe auch sonst untergeordnet scheinende
Momente in die Wagschale fallen mussten.

In erster Linie wurde eine mit der Strasse parallele Lage des Schul-
hauses vorgezogen, sodass der Zugang von der Strasse direkt senkrecht
auf die Mitte des Gebiudes fiihrt und sodann der grossere Teil der Schul-
zimmer eine Lage gegen O. S. O. mit dem Blick auf den schén bewaldeten
Hiigel erhielt.
dann

Auf der Strassenseite gegen Westen Lkamen naturgemiiss

Treppen, Korridore und Aborte zu liegen. Dabei wurde aber wieder Ge-
wicht darauf gelegt, dass diese Strassen-Fassade nicht durch tiefe Vor- und
Riickspriinge zu stark coupiert werde, damit das Gebdude auch von der
Strasse aus einen moglichst einheitlichen und geschlossenen Eindruck mache
und die untergeordneten Riume nicht als solche in die Augen fallen. Es
ergab sich hiebei allerdings, dass die vielfach vorkommende Losung, den
Haupteingang #zZer die Treppe zu legen, als zweckmiissigste Anordnung
anzuerkennen sei; indessen konnten auch die Nachteile der Disposition der
Treppe gegeniiber dem Eingang auf der Ostseite bei iibriger kompendidser
Anordnung durch andere Vorteile aufgewogen werden.

In Bezug auf die innere Disposition wurde angesichts der grossen
Klassen auf breite, gleichmiissig helle Kortidore ein grosses Gewicht ge-
legt und eine Breite von wenigstens 3‘/2 2 als notwendig erachtet; im
Zusammenhang damit konnten auch Treppen von 1'/2 722 Breite nicht be-
friedigen. Betreff der Abwartwohnung wurde besonders Wert ‘darauf
gelegt, dass sie vollstindig im Erd-Geschoss untergebracht werde, wie sich
auch das Programm Dbestimmt dahin #ussert, dass sie nicht ins Untergeschoss
und nicht in den Dachboden gelegt werden solle. Bei den Aborfen
wurde auf zweckmiissige Verteilung im Gebiude und geniigende Grosse
und Beleuchtung gesehen,

Unter diesen Gesichtspunkten wurden im dritten Gang noch eliminiert:

Nr. 15, 31, 49, 57, 60, 63 und zwar infolge von Erwiigungen, die
hier kurz resumiert werden sollen:

N7. 15. Das Hauptprojekt hat siimtliche Klassen gegen Westen;
es konnte daber nur die Variante mit den Schulzimmern gegen Osten in
Betracht fallen. Der lange Korridor hat nur eine Breite von 2.80 z; der
Der Entwurf hat

unter allen Projekten die grosste Liinge von 66 »2 und 858 72° iiberbaute
i g g

Zugang zu den Aborten ist umstindlich und unschon.

Fliche. Die Fassadenarchitektur mit hohen franzosischen Diichern zeigt

schione charakteristische Motive.

Nr. 31, Der Eingang und die Korridore haben nur 3 2z Breite;

am Ende der letztern die beiden Treppen, deren de/de Arme susammen

ebenso schmal sind. Die Strassenfront hat einen siark vorspringenden

Mittelbau mit blinden Seitenflichen, der mit schwerem Giebel abgeschlossen

ist.  Ueber den Treppen zwei hiibsche Turmdiicher. Unglinstig ist der Zu-
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