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[Bd: XVI. Nr. z1.

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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