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INHALT: Die Vitznau-Rigibahn-Locomotiven. Bisherige Er-
fahrungen und Resultate, — Wiener Stadtbahn. — Miscellanea: Schiff-
fahrtsverkehr auf dem Main und in den Haupthifen des Rheins und sein
Einfluss auf den Eisenbahnverkehr. Die Canalisation Londons. Ueber
das Abdichten der Dampfkessel mit Cement. Geschwindigkeitsuhr fir

Locomotiven von Brettmann. Monier-Briicken der &ster. Siidbahn, Bohr-
maschine mit Schmirgel-Bohrkrone. — Concurrenzen: Cantonalbank in
Lausanne. Umbau des oberen Theiles der Insel in Genf. Figurengruppen
fir das neue Theater in Zirich. Schulhaus in Aarberg. Entwiirfe zu
einem Gesellschaftsbecher. — Vereinsnachrichten: Stellenvermittelung.

Die Vitznau-Rigibahn-L.ocomotiven.
Bisherige Erfahrungen und Resultate.

IS

Mit froher Genugthuung koénnen die Erbauer der Vitznau-
Rigi-Bahn auf den nun zwanzigjihrigen Bestand der dltesten
europiischen Zahnradbahn fiir Touristenverkehr zurtickblicken.
Und ebenso werden sich die Millionen von Reisenden
dankbar einer Schépfung erinnern, die ihnen wéhrend der
langen Zeit ihres Bestehens, ohne dass jemals ein Unfall
vorgekommen wire, sowohl hier als auch in ihren Nach-
‘bildungen an vielen der schonsten Punkte der Schweiz auf
so angenehme und miihelose Weise den Genuss grossartiger
und lieblicher Aussicht und reiner Bergluft vermittelt. —
Der Fachmann kennt wohl die urspringliche Bergbahnloco-
motive aus friheren Beschreibungen; iiber die jetzige ver-
vollkommnete Gestalt jedoch und iiber die Erfahrungen,
die in dieser langen Zeit gemacht worden sind, ist dagegen
wenig an die Oeffentlichkeit gelangt. Geleitet von dem
hohen Interesse, welches die bisherige Entwickelung des
Zahnradsystems verdient, mdéchte ich nun in Nachstehendem
einen Riickblick werfen auf die von Anfang bis jetzt ge-
machten Erfahrungen und Verbesserungen.

Die Probefahrten, welche am z21. Mai 1870, dem Ge-
burtstage Riggenbachs, mit der ersten Locomotive (Fig. 3)
und zwei belade-
nen Gliterwagen

vorgenommen

wurden , liessen
deutlich erkennen,
dass aus dem neu-
geborenen Kinde
etwas Gediegenes
werde. Im Princip
i war der Zweck
= erreicht und es
handelte sich nur
= noch um aller-
dings wesentliche
Detailsverbesse-

rungen.

Die Locomotive wurde nun bis zum Herbst zum Ma-
terialtransport benutzt, ohne dass wihrend dieser Zeit be-
denkliche Stérungen vorgekommen wiren. Diese Probezeit
war von hohem Werth, indem viele Erfahrungen gesammelt
wurden, welche sowohl an dieser wie auch an den folgen-
den Locomotiven zu Nutzen gezogen werden konnten. —
Im Friihjahr langten zwei weitere Locomotiven aus der
Hauptwerkstdatte der Centralbahn in Olten an und nunmehr
wurde der Betrieb mit drei gleich gebauten Locomotiven
am 21. Mai 1871 erdffnet. Nebst mehreren unbedeuten-
deren Verbesserungen hatten dieselben die Zuthaten: Gegen-
gewichte, Kurbelachsbremse und Fiihrerdach erhalten.

Im ersten Betriebsjahr, das ohne jeglichen Unfall ver-
lief, hatte man trotzdem mit vielfachen Schwierigkeiten zu
kampfen; der Personenbetrieb mit seinem ununterbrochenen
und regelmissigen Gange stellte weit gréssere Anforderungen
an die Locomotiven als der bisherige Baubetrieb. Wihrend
das Publicum iiber den grossartigen Erfolg jubelte und den-
selben bewunderte, war das Bahnpersonal nach angestrengter
Tagesarbeit oft Nichte lang beschiftigt, Reparaturen und
Verbesserungen auszufiihren, um den Betrieb aufrecht er-
halten zu konnen. Der Andrang der Reisenden war gleich
von Anfang an ein kaum zu bewiltigender; kam es doch
nicht selten vor, dass Passagiere vom Morgen bis zum
Abend der Beforderung harren mussten.

Im Nachstehenden sind die hauptsichlichsten Details

Urspringliche Lacomolive Vitznau-Kigi

Fig 5 7:700

der Locomotive und die Verbesserungen, welche dieselbe
bis zu ihrem heutigen Stande erhielt, in gedriangter Kiirze
beschrieben.

Laufrider. Es sind dies schmiedeiserne Speichenrdder
mit 100 mm breiten und 435 mm starken Stahlbandagen von
cylindrischer Lauffliche. Sammtliche Réader sitzen in Roth-
gussbiichsen lose auf den Achsen; Bandagen- und Naben-
mitte befinden sich in derselben Verticalebene. — Die Be-
lastung der hintern Rader betrdgt im dienstfahigen Zustand
der Locomotive 4050 kg und diejenige der vordern Rédder
3850 kg. Die Abnutzung der Bandagen, ganz besonders
diejenige der Spurkrdnze, ist eine geringe: die Bandagen
werden durchschnittlich

; s ; Yg. 70
nach zweiBetriebsjahren Figd | Iriebzahnrad s G
! 7:8 =

oder nach etwa 5600

zuriickgelegten km ab-

gedreht, nachdem sie~
sich um 1—1,35 mm ab-

genutzt haben, so dass,

da der Durchmesser im

neuen Zustande 660 mm

und im auswechslungs-

bediirftigen 645 mimn be-

tragt, dieselben ecrst nach 12—15 Dienstjahren ersetzt
werden miissen, nachdem die Locomotive 33600—42000 ki
zuriickgelegt hat. Der Unterhalt der Laufrdder beschriankte
sich bis jetzt nur auf die Bandagen; Briiche dieser letztern
sind keine zu verzeichnen, was wohl zum Theil der in jeder
Richtung geringen Anspruchnahme der Ridder und dem aus-
schliesslichen Sommerbetrieb zuzuschreiben ist.

Die vier zuletzt angeschafften, von der Locomotivfabrik
Winterthur gelieferten Locomotiven besassen Schalenguss-
rader, die aber nach kurzer Zeit durch Speichenrdder er-
setzt wurden, weil unganze und fehlerhafte Stellen zum
Vorschein gekommen waren.

Triebzahnrdder. Die Anordnung des Zahntriebwerkes
ist bis heute unveridndert belassen worden. Die hintere
Laufachse trigt das Triebzahnrad und die zwei um
826 mm von einander abstehen-
denTransmissionsriader,welche
von zwei entsprechenden, auf

der Kurbelachse sitzenden

Zahnkolben getrieben werden.
Auf der vordern Laufachse sitzt
das Bremszahnrad von gleicher
Grosse wie das Triebzahnrad.
Diese beiden Zahnrader waren
im Anfang aus Schmiedeisen
hergestellt; die Triebzahnrader
mussten jedoch nach kurzer
Zeit wegen rasch eingetretener I

Abnutzung der Zikne durch

solche aus gehimmertem Tiegelgussstahl ersetzt werden,
wihrend die Bremszahnrdader, die keine Abnutzung er-
leiden, gegenwirtig noch die urspriinglichen sind. Fiir
dieses Material, das grosse Harte mit Zidhigkeit verbin-
den muss, wird 70 kg Zugfestigkeit pro mm?* und 18 °/o
Dehnung verlangt. — Selbst ein probeweise angewendetes
Lchmiedeisernes Triebzahnrad mit gehirteten Zahnen erwies
sich weniger dauerhaft als die stdhlernen, so dass nunmehr
ausschliesslich Stahltriebridder vorhanden sind. Wie aus
den Fig. 9 und 10 zu ersehen ist, bestehen die Triebzahn-
rider aus einer Scheibe und einem Zahnkranz. Dieser wird
handwarm aufgezogen, die vier Stahlbiichsen eingepasst und
die acht 24 mm starken Stahlschrauben eingetrieben, welche
Befestigungsweise volle Sicherheit zu gewdhren scheint.
Die Trieb- und Bremszahnrdder haben je 636,62 mm Theil-
kreisdurchmesser, 20 Ziahne von 100 mm Breite und 50 mm
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Dicke. Auch bei dem sehr hartén Tiegelgussstahl findet
mehr ein Abquetschen als ein Abreiben des Materials statt,
wovon die rings um die Zahnflanken sich bildenden messer-
scharfen Brauen hinlanglich Zeugniss ablegen. Die friihern
Triebzahnridder hatten geradlinig begrenzte Zahnképfe, wo-
bei sich diese Brauen nachtheilig auf die Flanken der Zahn-
stangenzéhne dusserten, weshalb seit etwa acht Jahren die
Zahnkopfe halbkreisférmig ausgefiihrt werden: diese vor-
treffliche Verbesserung beschrinkt die Bildung von Brauen
nur noch auf die seitlichen Enden der Flanken, wo die-
selben, da sie zudem alljahrlich abgemeisselt werden, die
Zahnstangenzéhne nicht schidlich beeinflussen. Fig. 14 zeigt
einen Zahn im neuen und in abgenutztem Zustande, wobei
man die Zahndicke von 30 mm auf 40—41 mm abnutzen
lasst, was einem Zeitraume von ¢g—10 Jahren oder einer
Kilometerzahl von 235200—28000 entspricht. In dieser Zeit
wird die Zahnradachse einmal gewendet, auf dass die neuen
Zahnflanken zum Angriff gelangen.

Die Triebradzihne erleiden zufolge der zahlreichen
linken und rechten Curven an den Enden eine etwa 1,5 mm
stirkere Abnutzung als in der Mitte und dementsprechend
nehmen auch auf den geraden Bahnstrecken die Zahnstangen-
zihne eine etwas concave
Form an. Dieser Vorgang
beweist, dass die Zihne
am stdrksten in den Curven
beansprucht werden. Es
sollte desshalb nur ein
Zapfen des Zahnes, sowie
nur ein [ -Eisensteg auf

Abscheerung berechnet
und erprobt werden. —
Im Jahre 1885 sind auf
Verlangen des Eisenbahn-
departements sdmmtliche
Zéhne eines abgenutzten
schmiedeisernen Zahn-
kranzes aufder eidg.Festig-
keitsanstalt auf Abbrechen
geprift worden. Fig. 13
zeigt die der jeweiligen
Jelastung  entsprechende
Verbiegung der Zihne.
Bei 46.5 ¢ Belastung, also
kurz vor dem bei 47 ¢
eingetretenen Bruche des
einen Zahnes waren die
Kopfenden derselben um
38 mm naher gertickt. Aus

diesen Proben resultirt ein Festigkeitscoefficient s beim Bruch
m 47000 - cos 9° 54
E ST ) 100400
—
Der maximale Zahndruck im Betriebe betrigt etwa 6800 kg
und.es ist in diesem Fall die Anspruchnahme
m 6800 - 37

= 63,4 kg pro mm?.

e rund 6,3 kg pro mm?.
P
pih A f 63, o Y
Die Ziahne besitzen demnach »G"f; o 10 fache Sicherheit. Der

)
Zahnfuss bleibt im Betriebe beinahe ungeschwiicht. Die
Radauswechslungen erfolgen grosstentheils desshalb, weil
durch den gréssern Spielraum zwischen den Zihnen ein
unangenehmes Klopfen des Rades und unruhigerer Gang
der Locomotive hervorgerufen wird, namentlich auf den
kleinern Steigungen und bei geringem Zugsgewicht. Die
Transmissionsrdder auf der Triebachse haben 684 mm Durch-
messer, 50 mm Theilung, 24 mm Zahnstirke, 150 mm Zahn-
breite und eine Zahnzahl von 43. Der Durchmesser der
Zahnkolben betrdgt zzz2,7 mm, die Zahndicke 26 mm und
die Zihnezahl 14, demnach ist das Uebersetzungsverhiltniss
rund 1 : 3. Das Transmissionsgetriebe war anfinglich aus
hartem Tiegelgussstahl hergestellt. Die Getriebe von vier
Locomotiven besassen Cycloiden-, die tibrigen Evolventen-
verzahnung. Weil nun die letztere Art der Verzahnung die

Vortheile ruhigeren Ganges und giinstigerer Abnutzungs-
verhidltnisse fir sich hatte, wurde dieselbe ausschliesslich in
Anwendung gebracht.

Die kleinen Zahnkolben beeinflussten die Zihne beider
Réder in nachtheiliger Weise, indem haufiges Anfressen
der Zahnformen eintrat, was rasche Abnutzung derselben
und damit unruhigeren Gang des Getriebes zur Folge hatte.
Versuche mit zweitheiligen Kolben und mit zwei Seiten-
borden aus Montefiore - Metall zeigte wohl ein weit vor-
theilhafteres Zusammenarbeiten der Zihne; aber durch die
die hie und da eingetretenen Zahnbriiche, wobei jeweilen
bedenkliche Gussfehler zum Vorschein kamen, wurde man
gendthigt, von diesem unzuverldssigen Material abzustehen.
Im Winter 1882/83 wurden sdmmtliche oben erwihnte
Kolben entfernt und durch solche aus weichem zihen Roth-
guss in gleicher Construction ersetzt, der aus einer Aarauer
Giesserei bezogen wurde. Die damit erzielten Resultate
sind erfreulich: die Zahnflanken des Getriebes bleiben stets
spiegelblank und die Zihne der grossen Rider nutzen sich
so gut wie gar nicht ab; die siebenjihrigen stellenweise
heute noch zu sehenden Schlichtfeilenstriche der letztern
liefern den Beweis hiefir. Wihrend die Daucrhaftigkeit

der Transmissionsrdader
eine unbegrenzte gewor-
den ist, erfordern die
Zahnkolben aus dem er-
wéhnten Rothguss alle 7—8
Jahre eine Auswechslung,
nachdem zwischen den
Zéhnen ein Spielraum von
4—35 wmn entstanden ist,
/ﬁﬂlz‘/féé’/ﬁl'ﬂt‘/‘l47'/” E] h. nachdem sich die
e Zahndicke von 26 auf 21
bis 22 mm abgenutzt hat.
Die Zahnflanken der Kol-

benzdhne werden alle
Winter ausgeglichen.

Die seit drei Jahren
probeweise an vier Loco-
motiven angebrachten Kol-
ben aus dem hirtern und
doch zdhen Deltametall
zeigen diesclben trefflichen
Eigenschaften und lassen
aufeine noch héhere Dauer-
haftigkeit schliessen, nim-
lich auf etwa 10 Jahre. —
Die Zahnkolben kénnen
um einige Jahre langer
ausgenutzt werden, wenn man die Theilkreise bei neuem
Kolben sich nicht ganz berithren ldsst (Fig. 13), sondern,
successive mnach entsprechend vorgeschrittener Abnutzung
der Zihne, was durch Nachstellung der Triebachse durch
Blechzwischenlagen zwischen Lagerkasten und Lagerschalen
derselben erreicht werden kann.

Achsen.  Mit den Achsen wurden bis vor wenigen
Jahren nicht sehr befriedigende Resultate erzielt. Es kamen
im Ganzen sieben Triebachs- und sechs Kurbelachsbriiche vor,
wovon jedoch die meisten in der Locomotivremise bei den
taglichen Untersuchungen entdeckt wurden. In keinem Falle
hatten die im Betriebe vorgekommenen Achsenbriiche irgend
welche Unfille oder weitere Materialzerstorungen zur Folge ;
sie dusserten sich jeweilen durch ein ungewdhnliches Klopfen
des Getriebes und mahnten so den Fiihrer zur Einstellung
der Fahrt. Dadurch, dass die Briiche ausschliesslich in der
Nabe des Transmissionsrades und des Kolbens vorkamen.
konnten sie sich auch weniger nachtheilig 4ussern, als wenn
sie ausserhalb derselben aufgetreten wiiren, dagegen konnen
Anrisse im erstern Fall weit eher unentdeckt bleiben. Bei
Locomotiven mit an das Triebrad befestigten Transmissions-
ridern werden bei einem Kurbel- oder Triebachsbruch so-
wohl die Luft- als die Kurbelachsbremse wirkungslos, da-
gegen lidsst sich nicht verkennen, dass hier das Uinunter-
greifen der Transmissionsrider auf beinahe Schwellenhohe
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mit mehrfachen Uebelstinden verbunden ist; denn es erfordert
eine sorgfiltige Beseitigung von aus dem Schotter hervor-
stehenden Steinen und der auf den Schwellen liegenden
grissern Schotterstiicke. Das Fahren bei Schnee wird er-
schwert und jede Weichenconstruction und jede normale
Wegilibergangsanlage ist ausgeschlossen.

Das Material der Achsen der drei ersten Locomotiven
war urspriinglich Puddelstahl, das nun allmilig in Anbe-
tracht der bedenklichen Erfahrungen durch besten Tiegel-
gussstahl von 55— 60 kg Festigkeit und 20— 25 °/o Dehnung
und mit verstirkten Dimensionen ersetzt wurde. Die Aus-
wechslung der vordern Laufachsen fand in neuester Zeit
statt, obwohl dieselben zu ernstlicheren Befiirchtungen nicht
Anlass gegeben haben. Nahezu zwanzigjahriges Alter der
Achsen und das beunruhigende Gefiihl, nicht das beste
vorkommende Material dazu verwendet zu wissen, sowie
die Einwirkung der jiingst eingefiihrten autom. Bremsen
waren die Beweggriinde, die zu dieser Ersetzung den Anlass
gaben. Die ausgewechselten Achsen besitzen genau die
gleichen Dimensionen wie die Triebachsen. — Als Ursachen
der vorgekommenen Achsbriiche diirfen anzusehen sein:

Locomotive der Vitznau-Rigibahn.

gungen gepriift; nachher werden auf die Stirnseiten kréftige
Hammerschlige gefiihrt, um sich versichern zu konnen, dass
sich keine Anrisse in denselben befinden. ILetztere Unter-
suchung wird bei demontirten Zahnkolben vorgenommen.

Stossvorrichlung.  Elastische Stossvorrichtungen haben
sich nicht bewihrt, weil die Pufferfedern der ohnehin stoss-
weisen Bewegung des Zuges Vorschub leisten. Aus diesem
Grunde wurde denn auch die Stossvorrichtung unelastisch
gemacht. Ein an den Stossbalken der Locomotive befestigter
Holzkorper, der direct den Stossbalken des Wagens berthrt,
wiirde also vollkommen gentigen.

Kessel. Das Eisenbahndepartement hatte an die Bahn-
direction das Verlangen gestellt, die Kessel nach der iib-
lichen Dienstzeit von acht Jahren einer griindlichen innern
Revision zu unterwerfen. Da simmtliche Kessel ohne Mann-
loch waren, musste zur Vornahme derselben die obere Rohr-
wand losgetrennt werden. Bei der vollstindigen Demon-
tirung des einen Kessels zeigte sich der Zustand desselben
als recht befriedigend, mit Ausnahme der obern Rohrwand,
die zahlreiche Risse zwischen den Rohrléchern aufwies. Die
Rohrwinde der iibrigen Locomotiven, welche in dhnlichem

mb/go I

1. Das friiher verwendete schwache Schienenprofil
(80 mm IIohe, 13,7 kg per m und 38100 Widerstandsmoment
bei 750 mm Schwellendistanz). Die dadurch hervorgerufene
starke Einsenkung der Schienen veranlasste stellenweise ein
Aufstehen der Zahnwurzeln auf die Zihne des starken Zahn-
stangenbalkens, wodurch die Laufrider zum Theil entlastet
und dafiir die Achsen desto ungiinstiger belastet wurden.
Eine Zahnstangenbahn erfordert mit Riicksicht auf correcten
Zahneingriff eine unveriickbare Gleislage. Es sollten daher
auch hohere Dimme noch mehr als bei Thalbahnen zu um-
gehen gesucht werden.

2. Die schroffen Gefillsbriiche dieser Bahn (die frei-
lich mit der Zeit an einigen Stellen etwas verflacht worden
sind). Hiedurch werden die Achsen, besonders die hintere,
deren Lager mit den Rahmen fest verbunden sind, ebenfalls
abnormal belastet.

ALy Schliesslich muss noch erwihnt werden, dass die
Achsen,” weil nur auf den maximalen Zahndruck berechnet,
anfinglich zu schwach dimensionirt waren; auch werden
sie durch rasche Bremsungen, sowie durch stark ausge-
laufene Getriebe nachtheilig beeinflusst.

Alle Locomotivachsen werden alljihrlich nach griind-
licher Reinigung auf der Drehbank auf allfillige Verbie-
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Zustande waren, wurden erneuert und verstiarkt und zugleich
der Beschluss gefasst, die stehenden Kessel successive durch
liegende nach dem Muster derjenigen der Arth-Rigibahn
zu ersetzen. Demzufolge sind gegenwirtig nur noch vier
stehende Kessel im Betriebe, die in den nidchsten zwei Jahren
ebenfalls den liegenden Platz gemacht-haben werden. Mit
der Einfiihrung liegender Kessel bezweckte und erzielte
man die folgenden Vortheile:

1. Geringere Erhaltungskosten, namentlich in Bezug
auf die Siedrohren und leichtere Kesselreinigung. Die um-
stindliche und kostbare Reinigung namentlich der untern
Rohrwand, wobei  alljihrlich 12—25 Siedrohren entfernt
werden miissen, fillt bei den liegenden Kesseln dahin.

2. Glinstigere Lastvertheilung. Wihrend bei liegen-
den Kesseln die Achsen nahezu gleich belastet sind, wird
bei den stehenden die hintere Achse bei unbeladenem Ge-
pickraum um elwa 3300 kg stirker belastet als die vordere.

3. Ruhigerer Gang der Locomotive. Der Unterschied
tritt hier hauptsichlich bei unbelastetem Gepdckraum hervor.

4. Leichtere Zuginglichkeit zu den Rohrwinden. —
Jei stehenden Kesseln wirkt iiberdies das haufige Verstopfen
der eisernen Siedrohrreihen infolge Zurlickfallens von Flug-
asche sehr nachtheilig, wodurch Rohrheizfliche ausgeschaltet
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und die Abnutzung der central gelegenen Rohren bedeutend
grosser wird.

Dagegen weist der stehende Kessel gegeniiber dem
liegenden folgende Vortheile auf:

1. dass er die Anbringung eines Gepickraumes auf
der Locomotive ermdglicht, dessen Placirung hier die Rei-
senden weniger beldstigt, als wenn er am Wagen sich be-
findet, hauptsdchlich beim Transport von Thieren und iibel-
riechenden Waaren, wie Petroleum u. dgl.;

2. dass er einfacher und daher leichter
ist und weniger Raum einnimmt;

3. dass die Steigungsdifferenzen der Bahn auf den
Wasserstand des Kessels weit geringern Einfluss ausiiben;
4. dass der Kohlenverbrauch ein geringerer ist.

Dieser betrigt bei den stehenden Kesseln durchschnitt-
lich 26,8 k¢ und bei den licgenden von 42 m® Gesammt-
heizfliche 28,7 kg per Zugkilometer Berg- und Thalfahrt.
Die stehenden Kessel haben 2,88 m® directe und 53,5 m?
indirecte Heizfliche (fb. F1.) bei 0,82 m? Rostfliche; die di-
recte Heizfliche des aus Fig. 4 ersichtlichen liegenden
Kessels betrdgt 4,4 m?® und die indirecte 37,6 m? die
Rostfliche 0,83 m®. Die stehenden Kessel erzeugen per
Stunde und Quadratmeter Heizflaiche etwa 35 kg, die liegen-
den etwa 52 kg Dampf; dagegen bedingt ein Quadratmeter
Heizfliche bei diesen auf das Kesselgewicht bezogen ca.
9o kg Gewicht und bei jenen etwa 62 kg. Die stehenden
Kessel kamen mit bedeutenden Mingeln in Betrieb: die
niedrige Rauchkammer geslattete nur den central gelegenen
Rohren ungehinderten Abzug, wodurch die Dampfproduction
zuweilen so gehemmt wurde, dass der Zug stecken blieb.
Eine weitere Folge dieser ungleichen Warmevertheilung war
das sehr hidufige Auswechseln der mittlern Réhren und De-
fecte der obern Rohrwand. Die nach dem ersten Betriebs-
jahre vorgenommene Vergrisserung der Rauchkammern be-
seitigte genannte Uebelstande fast ginzlich und der Kohlen-
verbrauch ward um etwa !/s geringer. Als namhafter Uebel-
stand blieb noch das hédufige Verbrennen der iiber den
Wasserspiegel ragenden Siedrohrenden, dessen Ursache
langere Zeit unbekannt blieb. Seit 1878 werden nun je-
weilen am Abend die Kessel mdéglichst hoch mit Wasser
gefiillt; am Morgen wird dasselbe nach eingetretener Dampf-
bildung bis zum normalen Wasserstand abgelassen. Diese
Fillung liess die frihern Erscheinungen nicht mehr auf-
kommen, woraus hervorgeht, dass die vorher vom Wasser
unberiihrten Siedrohrenden beim Anheizen zu heiss und da-
durch undicht geworden sind.

Die zwei ersten im Friihjahr 1882 in Betrieb gelangten
liegenden Kessel mit 6 m? directer und 42 m? indirecter
Heizfliche und 1 m® Rostfliche waren zu gross ausgefallen.
Auch der im Jahre 1884 in Betrieb gebrachte Kessel gleicher
Construction, der auf 4,9 m? directe und 40 m? indirecte
und 0,92 m* Rostfliche reducirt wurde, ergab hinsichtlich
Kohlenverbrauch ein ungtinstigeres Resultatalsdie alten Kessel.
Erst die vorhin erwéhnten, fiir die Locomotiven No. 4 und 3
gebauten Kessel mit nur 42 m? Gesammtheizfliche konnten
beziiglich Gewicht Gleichgewicht halten mit den stehenden
Kesseln der nicht umgebauten Locomotiven. Der sechste,
zuletzt angeschaffte liegende Kessel wurde versuchsweise
mit nur 40 m® Gesammtheizfliche ausgefiihrt. Dieselbe er-
wies sich wohl als hinreichend, doch erfordert die Kessel-
speisung zufolge der geringen Wassermenge die grosste
Anfmerksamkeit, so dass fiir die noch {brigen vier Loco-
motivkessel gleiche Grésse wie diejenige der Locomotiven
No. 4 und 5 vorgesehen ist; doch wird man dieselben zum

herstellbar

Zwecke besserer Ausnutzung der strahlenden Wirme mit
noch kleinern Siedréhren, wie solche bereits der zuletzt

gebaute Kessel besitzt, nimlich von 35 »nun lichter Weite,
versehen.

Die Locomotiven schieben bei 10 Atmosphiren Kessel-
druck, 50 °/o Fiillung und 6—7 km Geschwindigkeit auf der
maximalen Steigung ein grosstes Bruttozuggewicht von 12 /.
Die mittlere Zugkraft der Locomotiven betrigt 4000 kg.

(Schluss folgt.)

Wiener Stadtbahn.

Aehnlich wie in Paris geht es bei uns mit der Stadt-
bahnfrage. Schon seit Jahren beschiftigt man sich damit.
Viel Geld und Miihe sind dafiir geopfert worden., ohne dass
etwas Erspriessliches aus allen diesen Bestrebungen hervor-
ging ; endlich aber scheint eine allgemein befriedigende
Losung vor der Thiire zu stehen. Wéhrend in Paris die
Mithiilfe des Staates und der Stadt nicht fiir erforderlich
erklart wird, stellt man in Wien geradezu auf eine weit-
gehende Unterstiitzung von dieser Seite ab und glaubt allein
dadurch das Project zu einem lebensfihigen zu machen.

Die Localverhiltnisse Wiens erschweren den Bau dieser
Bahn, vergrossern die Kosten und es ist zweifelhaft, ob das
Anlagecapital durch die Verkehrseinnahmen verzinst werden
kann; deshalb miissen Staat und Gemeinde mit ausgiebiger
Unterstiitzung eingreifen. damit auch die weniger rentablen
Strecken ihre Unternehmer finden kdénnen.

Nach der financiellen Frage, die in solchem Falle in
erster Linie steht, verlangt die Art und Weise des tech-
nischen Betriebs am meisten Beachtung.

Eine Hauptbedingung ist die, dass das ganze Stadt-
bahnnetz von derselben Gesellschaft nach einheitlichem
System und mit gleicher Spurweite hergestellt werde, denn
nur dann kann sich der Verkehr rasch und sicher ab-
wickeln. ] '

Das Handelsministerium hat diese' Angelegenheit nun
in die Hand genommen, um die Frage zu priifen, in welchem
Umfange eine financielie Unterstiitzung von Seite des Staates
gewdhrt werden soll. Man erwartet, dass eine beziigliche
Vorlage dem Reichstage schon in der ndchsten Session zu-
kommen werde und dass mit der Bauausfiilhrung im Jahre
1892 begonnen werden kénne. Die viel vertretene Ansicht,
dass die Stadtbahn aus dem Personenverkehr allein eine
Verzinsung ihres Anlagecapitals erhalte, wird durch folgende
Berechnung widerlegt :

Ich setze voraus, dass die Stadtbahn taglich von
100 000 Personen beniitzt werde, die sich gleichmiassig auf
eine Verkehrsdauer von zehn Stunden bei voller Ausniitzung
der Wagen vertheilen und dass die Befahrung der etwa 32 km
langen Bahn .in einer Stunde erfolgen konne ; dann werden
zur Bewiltigung dieses Verkehrs 10 ooo Sitzplatze erforder-
lich sein.

Rechnet man auf den voll ausgeniitzten Sitzplatz eine
Jahreseinnahme von 300 fl. 6. W., analog wie sie die Lon-
doner Metropolitan-Bahn pro 1889 ausweist, so ergiebt das
eine jdhrliche Brutto-Einnahme von 3 o0ooooo fl. 6. W.
Die gesammten Betriebskosten diirften den Betrag von etwa
1 800 000 fl. 6. W. — gleich 60 °/o der Brutto-Einnahmen
erreichen, welche nicht zu hoch bemessen scheinen, wenn
man erwigt, wie viele Schwierigkeiten sich dem Betriebe
einer Stadtbahn entgegenstellen; es ergibt sich somit ein
Netto- Ertrag von 1 200 ooo fl. 6. W.

Das Anlagecapital fiir das Stadtbahnnetz von 32 fm
Linge ist gleich hoch berechnet wie die s. Z. von Herrn
[. Fogerty projectirte Hochbahn- Anlage, ndmlich auf
60000000 fl. 6. W., was einer Verzinsung von nur 2 %o
gleich kédme. Es ist daher erkldrlich, dass alle Miihe, dieses
Geschift durch Privatcapital und ohne staatliche Subvention
zu Stande zu bringen vergeblich sein wird.

Wien, den 7. Nov. 189o. M. .

Miscellanea.

Schifffahrtsverkehr auf dem Main und in den Haupthéfen des
Rheins und sein Einfluss auf den Eisenbahnverkehr.
sitzt keine Wasserstrassen im eigentlichen Sinn des Wortes; dem Giiter-

Unser Land be-

verkehr auf unsern Seen kann nie eine grosse Bedeutung zukommen,
da er naturgemdss nur ein localer ist, und die paar Fliisse, auf welchen
ein beschriankter Verkehr stattfindet, haben ebenfalls noch ein zu be-
deutendes Gefill und sind zum Theil auch zu klein, als dass sie be-
ziiglich des Transportes der Massengiiter mit den Eisenbahner in ernst-

lichen Wetthewerb treten konnten.
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