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[Bd. I. Nr. 17.

um so entschiedener ausprigt, je grosser die Spannung der
Normal-Electricitdt ist? — Die Sichtbarkeit des die Normal-
Electricitit bergenden Wasserdampfs wird iiberdies bestitigt
durch die Becbachtungen des lebhafteren Scintillirens der
Sterne in Sonnenfleckenzeiten und dergleichen mehr. - Ohne
solche Stréme von feinst zertheiltem Wasserdampf auch beim
klarsten Himmel miisste gar kein Scintilliren stattfinden.

Ganz unbegriindet wire der Einwurf. warum sich die
Electricitdt iiberhaupt bis an die Pole in der obersten Region
behaupten kénne und sich nicht schon vorher durch An-
ziehung mit der negativen FErd-Electricitit ausgleiche.
Wo die Erdoberfliche mehr oder weniger erhitzt ist und
die Luft auch nur einigermassen leitend wird, ohne dass
aber jene als Erregungsfliche stark abstossend =~ wirkt,
da werden, wie auseinandergesetzt, die Entladungen, wenn
auch unter Umstdinden nur langsam, stattfinden. Wo aber,
wie auf der entgegengesetzten Erdhilfte, dieser Zustand des
Leitungsvermdgens der Luft in Folge von zu grosser Kilte
fehlt, da ist die gesammte Atmosphdre als nichtleitende Kugel
mit einer leitenden diinnen Schicht auf ihrer Oberfliche
anzusehen. Die gleichartige Electricitdt dieser Schichte stdsst
sich tiberall ab und sie wiirde sich von jedem Puncte aus
nach der Erde ganz gleich entladen kénnen. wenn nicht noch
andere mitwirkende Ursachen, die eben beschriebenen, den
Ort der Entladungen genauer bestimmten.

Gewiss werden sich noch weitere Einw#nde geltend
machen, die mir aber zu widerlegen nicht schwer fallen
diirfte, wenn nur Gelegenheit dazu geboten wird. Auch
reihen sich an diese Betrachtungen unzihlige weitere Fragen
an und ganz besonders fir die Meteorologie sind hierin
mehrere neue Gesichtspuncte aufgedeckt worden, welche un-
zweifelhaft zu weiteren Forschungen Anlass geben.

Die vier Betriebs-Dampfkessel
der Schweizerischen Landesausstellung.

Zu denjenigen Installationen, die zuerst und recht-
zeitig fertig waren, gehéren die vier Betriebskessel. Wir wer-
den dieselben in Zeichnung und kurzer Beschreibung bringen
und zwar in derjenigen Reihenfolge, wie sie im Kesselhaus
eingelangt sind :

Dampfkessel von Th. Bell & Cie. in Kriens.

(vide Zeichnung auf pag. 107.)

Von dieser Firma wurde ein Kessel mit Tenbrink-
feuerung geliefert. Er besteht aus zwei Ober- und zwei
Unterkesseln nebst vorgelegtem Tenbrinkapparat mit einer
Feuerréhre und einem cylindr. Dampfsammler. quer iiber
die erstgenannten gelegt. — Die Dimensionen sind aus der
Zeichnung ersichtlich. i

Ober- und Unterkessel sind hinten miteinander und
vorn mit dem Tenbrink durch ziemlich weite Stutzen ver-
bunden: erstere ruhen einestheils mittelst vier Seitenpratzen
auf dem Mauerwerk, anderntheils mittelst der Stutzen auf
Unterkessel und Tenbrink und diese wiederum mittelst je
zwel gusseiserner Fiisse auf dem Boden.

Das Feuer zieht sich vom Tenbrink aus durch den
ersten Zug unter den Oberkesseln nach hinten, {iber
die Unterkessel wieder nach vorn und sodann unter
den letztern weg nach dem Fuchs. Am Ende des letzten
Zuges tritt das Speisewasser ein; es wird sich dasselbe
in der Hauptsache nach vorn begeben, auf diesem Wege
sich direct und indirect erwirmen und im Tenbrink die zur
Verdampfung nothige Hauptwirme aufnehmen.

Heizfliche: 38 m?% Rostfliche ca. 1 m? also Verhilt-
niss 1:38. Versehen ist der Kessel mit den iiblichen Gar-
nituren; die néthigen Hauptthiiren zum Befahren der drei Ziige
befinden sich an der hintern Front, auf gleicher Seite auch
die Mannl6cher fir Ober- und Unterkessel.

Der Kessel ist fiir 6 Atm. Arbeitsdruck bestimmt; die
vorhandenen Blechdicken von ¢ mm. bei den Ober-, § mm.
bei den Unterkesseln und 11 mm. beim Tenbrink reprisen-

tiren bei doppelter Nietung der Lings- und bei einfacher
Nietung der Quernihte solide Verhiltnisse.

Secundarbahnen in Rumaénien.
(Siehe Eisenbahn Band XVII No. 20.)

Es diirfte auch fiir die Leser der ..Schweiz. Bauzeitung*
von Interesse sein, einige ndhere Angaben tiber die in Ru-
ménien projectirten und theilweise schon in Bearbeitung ge-
nommenen Secunddrbahnen zu erfahren, um so mehr, als
auch hier vor wie nach der Sanctionirung des Gesetzes
Stimmen fiir und gegen die beschlossene schmale Spur sich
erhoben haben, welche mit den verschiedenen immer wieder
auftauchenden und durchgefochtenen Principienfragen, ob
allein die schmale Spur das Ideal einer ,6conomischen
Bahn® ermogliche und ob bei dem Verkehr und der Art
der Bevolkerung Ruméniens nicht eine normale Spur besser
am Platze wire, gegen einander zu Felde ziehen.

Im Laufe des letzten Jahres sind zwei diesbeziigliche
Broschiiren ®) erschienen, deren eine nur in Interessenten-
kreisen vertheilt, wohl Antheil an der Annahme des in der
Abgeordnetenkammer fiir die schmalspurigen Secundarbahnen
eingebrachten Amendements haben mag, wihrend die andere
als Widerlegung der eben genannten Schrift und als Be-
richtigung derselben zur Klarung der Ansichten nur beizu-
tragen vermag.

Fiir Ruménien selbst ist die Angelegenheit dieser Se-
cunddrbahnen eine hochwichtige, aber auch fiir weitere
Kreise von Interesse, da in solchem*Umfange und mit einem
so weitgesteckten Programm nur selten Secundirbahnen
unternommen worden sind. Das Land ist sehr reich an
natlirlichen Hilfsquellen, welche aber aus Mangel an Ver-
kehrsmitteln bislang nicht fruchttragend haben verwerthet
werden kénnen: u. A. sind namentlich die grossen Petroleum-
districte der westlichen Moldau, bedeutende Salzlager, Kohle
verschiedener Sorte etc. hervorzuheben: vor Allem aber ist
Ruménien eine wahre Kornkammer fiir die benachbarten
und auch entlegeneren Linder (Maximum der Ausfuhr in
den letzten zehn Jahren ca. 160 Millionen Franken), trotz-
dem noch riesige Strecken unbebauten und nie urbar ge-
machten LLandes vorhanden sind; der grisste dieser Districte
liegt rechts der Salomita und wird Baragan genannt; nur
langsam schreitet die Urbarmachung fort, aus dem Haupt-
grunde der dusserst dinn gesdeten Bevolkerung und des
schwierigen Wassertransports. An den schon bebauten
Stellen, wo der Boden ohne Ueberanstrengung zehnjihrige
— fortwidhrend schwere — Frucht trigt, ohne merken zu
lassen, dass die Production abnimmt, hat die Anlage sich
gelohnt. Der Mangel an guten Strassen und tiberhaupt Ver-
bindungen mit den Héifen und Eisenbahnstationen macht sich
flir die Verwerthung der Producte sehr stark fiihlbar: die
wenigen ordentlichen Strassen, welche aber erst seit 1868
zu Stande gekommen sind, geniigen weitaus dem Bediirfnisse
nicht, sind doch bedeutende Districte noch ganz ohne jeg-
lichen Strassenzug geblieben.

In Erkennung dieser Uebelstinde hat die Regierung
den Kammern in der Session 1882 eine Vorlage betreffs
Erbauung von normalspurigen Secundirbahnen im Umfange
von ca. 600 ki gemacht, welche aber in der Form nicht
angenommen wurde.

Rumiinien wird von einer grossen Hauptlinie

Verciorova - Bucarest-Galati - Roman - Itcani

3821 270,2 218,6 103 km
durchzogen, deren Haupttheil Verciorova-Galati sich fast
parallel dem Laufe der Donau in 60—100 km Abstand hin-
zieht; als Zwischenglieder sind noch zu nennen: Bucarest-
Giusgiu mit 77,5 km, Buzen-Marasesci mit 80,4 km, Tecucin-
*) Project de cai ferate economice de Eug. Gerber, Bucuresci,
und Drumurile de fer cu cale normala si cele cu cale ingusta de N.
Fagarasanu, Bucuresci.
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Dampfkessel mit Tenbrink-Feuerung von Th. Bell & Cie in Kriens.
(Aufgestellt und functionirend im Kesselhaus der Schweizerischen Landesausstellung zu Ziirich.)
Langenschnitt Schnitt A—B
N .
fenlinge N\ R e r et S S )
-~ Xessellange ‘&50' T4 1) e S
N § A 7, 7 “= oH
5-
v
_Schnift
z.m @ 1,—0
I
. _ . i \F
Schnitt E—F § T T8 §
NIs,s,s,s,s,s 3 Nz——= ZN\
Y ) §%§ =) §
%% 7 %
7 \'/
NN\=
_ .
Masstab 1:100 N Y X e
Berlad mit 50,2 km, welchen im Jahr 1880 die Linie Ploesci- | Schrift — Herr Gerber, Direktor der ersten rumaéanischen
Predeal mit 84,4 km (Gebirgsbahn im Thal der Prahova mit | Baugesellschaft — diese Regierungsvorlage und versucht
40 °/o0 max. Steigung; Locomotiven mit vier gekuppelten | namentlich nachzuweisen, dass ,allein Schmalspurbahnen
Achsen in 1,258 m Abstand und mit 12 000 kg grosster | wirklich dconomische Bahnen seien, nur fir ganz kleine

Achslast) und im Jahre 1882 die Linie Cernavoda-Constanta
in der Dobrudscha mit 64 km hinzutrat.

Die jetzige, die eben genannten Strecken umfassende
Staatsbahn Dbesitzt sonach 1261,4 km, ausser welchen im
Lande noch-durch die Lemberg-Cernovitz-Jassy-Bahn betrie-
ben werden: Roman-Itcani mit 103 km, Pascani-Jassy mit
76 und Dolhasca-Botusani mit 6¢ km, zusammen 248 ki,
so dass das gesammte Eisenbahnnetz des Landes ca. 1510 km
umfasst.

Die Donauhédfen des ruménischen Ufers sind: Turnu-
Severinu (mit Getreidedepots), Cetatea, Calafat, Corabia,
Turnu-Magurele, Zimnicea, Giurgiu (mit Depots), Oltenita (mit
Dep.), Calarasi, Braila (mit Dep.) und Galati (mit Dep.).*)

Zur Verbindung der beiden grossen Verkehrsadern des
Landes hat die Regierung die in der Eisenbahn Bd. XVII
No. 20 aufgezihlten Bahnen geplant, deren Wiedergabe dess-
wegen hier wohl unterbleiben kann. Nur zwei dieser Bah-
nen laufen in Donauhifen aus (Corabia und Turnu-Magurele);
die Verbindung der ostlichen Hifen Oltenita und Calarasi
mit der projectirten und zum Theil schon submittirten
Transitlinie Chitilla (Bucuresci)-Slobosia-Fetesti (Donau) wurde
einer spitern Zeit vorbehalten, obgleich gerade diese Stidte
dringendes Interesse an einer solchen Verbindungslinie haben.

Die Regierung hat fiir die genannten Secundirbahnen
per Kilometer 60 ooo Fr. im Etat ausgeworfen gehabt, fir
welche Summe eine normalspurige Secunddrbahn mit leichten
Schienen, moglichster Reduction an Kunstbauten etc. herge-
stellt werden sollte: Rampen von 40 %/eo und ecine Geschwin-
digkeit von 30 km max. Geschwindigkeit waren zugelassen.

[n ausfiihrlicher, aber mit statistischen Daten ungenau
umgehender Weise bespricht der Verfasser der ersten

*) Als Hauptgetreideausfuhrhifen sind die cursivgedruckten Stiadte
anzusehen,

Zweigbahnen sollte normale Spur zuldssig sein™; zugleich
wird behauptet, dass ,eine normalspurige Bahn nicht unter
100 ooo Er. per Kilometer herzustellen sei, da nur allein
am Luxus der Hochbauten gespart werden kénne®. Der
Verfasser exemplificirt zu Gunsten seiner Ausfiihrungen haupt-
sdchlich auf die Secundidrbahnen der Lombardei in der Um-
gebung von Mailand, welche er als schmalspurig hinstellt
(das Gegentheil, sieche u. A. Organ f. Fortschr. d. E. W.
§. Suppl, Bd. 1882: Centralbl. d. Bauverwltg. 1882 No. 15
etc.): er vergisst aber bei Aufzihlung bestehender Secundir-
bahnen und deren Kosten diejenigen anzufiihren, deren
Kosten mehr als 40 ooo Fr. per Kilometer betragen haben.
Ebenso wenig nimmt er Kenntniss von der v. Weber'schen
Theorie, nach welcher die Kosten einer Bahn im directen
Verhiltniss zur Spur stehen und welche bei seiner eigenen
Annahme von 40 ooo Fr. per Kilometer (fir 1,0 m Spur-
weite) 357 400 Fr. fir 1,435 m Spurweite ergeben: diese
letztere Summe entspricht annidhernd dem Regierungsprojecte.

Ohne aber diese Broschiire des Weiteren eingehend
critisiren zu wollen, ziehen wir es vor. tiber die Verkehrs-
angaben und die Art der Begrindung der von ihm vorge-
schlagenen Linien Einiges mitzutheilen.

In den zwei ersten Betriebsjahren der Anschlusslinie
Pitesti-Verciorova (allerdings noch ohne den Anschluss nach
Orsova) hat der Bruttoertrag ca. gooo Fr. betragen: eine
andere Verbindungsstrecke in der Moldau (Tecucin-Berlad)
ist viele Jahre unter s000 Fr. geblieben (diese Strecke, bis-
her Sackbahn, hat durch den Bau der Linie Berlad-Jassi
auf bedeutenderen Verkehr zu hoffen). Diesen Erfahrungen
zufolge, welche von den unfertigen und ohne Anschluss,
daher ohne den grossen Transitverkehr arbeitenden Bahnen
entnommen  sind, rechnet Herr G. nur auf j-—3000 Fr.
kilometrische Bruttoeinnahmen: die simmtlichen Betriebs-
kosten wiirden in minimo 8ooo Fr. (bei den Hauptbahnen
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