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INHALT: Zur Statistik der schweizerischen Dampfschiffe. —
Kohlenstaubfeuerungen. IV. — Ideenkonkurrenz fiir ein Kontrollgebiude
in Biel. — Miscellanea: Ueber Betonfundierungen.
bei Hauterive.

Elektrische Centrale
Bau einer festen Briicke iiber den Kleinen Belt. Stahl-
draht-armierte Bleirohre. Elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Die Trocken-
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legung der Pontinischen Siimpfe. Die Erzeugung von Aluminium. Fern-
sprechautomaten. — Konkurrenzen: Kunstausstellungs-Gebidude in Diissel-
dorf. — Nekrologie: f Nikolaus Riggenbach. — Litteratur: Eingegangene

litterarische Neuigkeiten. — Druckfehler-Berichtigung. — Vereinsnachrichten:
Gesellschalt ehemaliger Polytechniker: Stellenvermittelung.

Zur Statistik der schweizerischen Dampfschiffe.

Eine Geschichte der Dampfschiffahrt auf den schweize-
rischen Seen und iibrigen Gewdssern zu schreiben, wire
im ho6chsten Grade interessant und verdienstlich. Da uns
das hierzu nétige umfangreiche Material abgeht, so konnen

A. Grossere

wir keinen Anspruch auf Loésung dieser Aufgabe erheben
und miissen uns mit einigen ganz summarischen und chro-
nologischen Notizen iiber den Gegenstand begniigen.

Im allgemeinen lassen sich beziiglich der Einfiihrung
der Dampfschiffahrt in der Schweiz und des Zwecks, den
dieselbe zu erfiillen hatte, drei Perioden unterscheiden.
Bei ihrem ersten Erscheinen fast wie ein Wunder ange-

Dampfschiffe.

Grisste ‘ 1 | Lei- |
Raum | Grosste | o Ge-i i ; . 5 i w In'- | stung G :\.r- }
Name S fiir Be- schwin- | Linge | Breite liefe betrieb- [ der beits- Pro-
des Schiffes i Per- |lastung g digkeit m n ” 258 setzung | Ma- ’der druck | peller
ung m y Kessel
sonen z ke Jahr | schine Atm.
pr. Std. VEALY;
La Suisse {iGenterseodaty 5 L = 1200 90 12 25 65,10 7,20 2,85 1,58 1875 795 2 7 Riider
Helvetia . {{Ziirichsee S v Stleiy 1200 90 12 18 65,10 7,16 2,67 1,54 1875 480 2 5.5 »
Winkelried | Genfersee . . . . 1100 8o 12 25 61,80 6,79 3,24 1,76 | 1870 850 4 555 »
Stadt Luzern | Vierwaldstittersee . 1100 85 12 24 62,30 7,50 2,80 177 1887 700 3 6,5 »
Gentve | Genfersee . . . . | 1000 75 10 25 63,10 6,75 2,70 | 1,70 | 1896 890 2 8,5 >
Bonivard . | Genfersee . . . . 900 70 10 25 57,25 1111580 3,00 | 1,56 | 1868 700 2 6 >
France ; Genferseer. = LIt 850 65 10 25 55,80 6,40 2,60 1,72 1886 715 2 7 »
Beatus. {EEhtnersee S S 750 60 8 22 56,40 6,10 2,74 1,45 1871 320 2 45 »
Germania | Vierwaldstiittersee . 750 60 10 24 60,60 6439111252 1,58 1872 530 2 6.75 »
Schweiz | Vierwaldstiittersee . 700 55 8 24 62,35 5,90 2,55 1,62 1870 480 2 6 »
‘Helvetia . |‘Bodensee . . . . 700 55 8 18 55,00 6,20 2,80 1,80 1887 500 2 7+25 »
Pilatus. Vierwaldstittersee . 550 40 8 23 51,50 5,80 2,30 1,40 1895 380 2 75 »
St. Gotthard , | Bodensee . . . . 500 40 8 18 53,00 6,00 2,70 1,40 | 1897 500 2 8,5 »
Helvetia . {“Thunerseeis [l 2050 500 40 7 22 49,10 | 5,60 2,55 1,43 1889 400 2 7 »
Jungfrau . Brienzersee i ol o F 500 40 7 22 52,75 590 | 2,45 1,58 1898 450 2 9 »
Helvétie Neuenburgersee . . 450 3 7 18 41,60 4,90 2,40 1,2 1881 200 1 6 »
Concordia Ziirichsee . . 450 35 i 18 47,95 5,03 2,51 1,32 1864 190 2 5.5 »
Schweiz Untersee und Rhein . 350 26 6 21 40,85 5,00 2,26 1,25 1869 180 1 5 »
Ziirich ., BodenseelZiatar I 300 23 7 18 52,00 5445 2,78 1,75 1855 350 2 5 »
Widensweil . | Ziirichsee . . . . 300 23 7 19 40,00 5,50 3505 1,87 1895 |2.175 v 2 12 2 Selirauhen
Lugano Luganersee ..~ . .- 300 23 7 18 40,05 4.63 2,70 1,12 1881 240 1 6 Riider
B. Kleinere Dampf- und Motorenschiffe.
‘ Grosste ‘ Lei-
R?‘,lm Grosste Bal Gej 3 ; i Tief | In'- stung Zahl A‘r-
Name fiir Be- schwin-| Linge | Breite | Tiefe betrieb-| der beits-
> Gewiisser Motor mann- | _ gang der Propeller
des Schiffes Per- |[lastung digkeit| 7z m m setzung| Ma- | druck
ung 72 g Kessel
sonen i S e Jahr | schine Atm.
pr. Std. P.S.
Rousseau . Bielersee . Dampf 90 7 3 13 | 21,70 | 3,00 | I,70 [ I,45 | 1889 | 40 1 7,5 | Schraube
Thalweil . Zirichsee -l St » 8o 6 3 16 19,18 | 3,70 | 1,65 | Y,20 | 1893 | 60 1 8 »
Schwan Vierwaldstittersee . » ] 70 6 3 18 22,60 | 3,06 1,70 1,54 | 1863 50 I 5 >
Union . Biclersee i ies, Bt » 70 5 3 13 15,60 [ 3,10 | I,50 | I40 | 1887 | 35 1 7 »
Obersee Zirichseel sl e s » | g0 | — 3 I4 | 17,70 | 3,40 | I,55 | I,04 | 1898 | 30 1 9,5 »
Hallwyl Hallwylersee . . . » ; 70 == 3 12 18,85 | 3,00 | 1,60 | 1,22 | 1889 [ 20 1 6,5 >
Papillon Genferseed, o8 w0, » 60 | — 3 12 15,20 | 2,95 | I,30 | 0,90 [ 1895 10 I S >
Caprice Jouxsée =teT et Lo » B oot 3 14 17,50 | 2,85 | L7501 I,54 | 1875 | 50 1 5 »
Axversnot vt liGenfersee = Lo » 45 (it 3 12 13,30 | 2,75 | 1,20 | 0,75 | 1896 6 I 6 »
Mouette Nr. 5 | Genfersee . Benzin 40 — 2 12 14,00 | 2,30 | I,15 [ 0,90 | 1898 | 12 — — »
Cleopatra. Vierwaldstiittersee Dampf 40 3 3 12 16,40 | 2,95 1.42 1,35 | 1894 | 25 1 8 »
Wollishofen . | Ziirichsee . . . . » 40 3 3 14 | 15,00 | 3520 | 1,45 | 1I,I5 | 1892 ( 30 1 8 »
Schmerikon . | Ziirichsee . . . . » 40 3 3 16 | 16,00 | 3,20 1,35 1,31 | 1889 | 40 1 7
Morgarten Aegerisee . Benzin 40 — 2 10 12,80 | 2,90 1,21 0,92 | 1890 12 — — »
Greif .. . . |Greifensee. . Dampf 40 3 2 12 13,30 | 2,80 [ 1,30 | 1,00 | 1895 | 10 1 9 | »
Seethal Hallwylersee . . . » 3 e 2 12 12,30 | 2,60 1,40 [ I,10 | 1893 15 1 9 [ >
Mouette Nr. 1 | Genfersee . Benzin 30, — 2 12 12,00 | 2,30 1,15 | 0,84 | 1896 7 -— — | »
Moyve: .« . % i(}rcifcnsec Dampf 20 1,5 2 10 10,58 | 2,05 | 0,90 0,84 | 1868 445 1 6 | »
Neptun ‘ Vierwaldstiittersee Benzin 16 - T0n ST 11,15 | 2,00 | 0,95 | 0,76 | 1895 6 —_ —_ »
I I |
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[Bd. XXX1V Nr. 4.

staunt und als Luxus betrachtet, den sich wohl nur die
Vornehmen gestatten konnten, von den Schiffleuten wegen
befiirchteter Schmilerung ihres Verdienstes nur mit scheelen
Augen angesehen, ist es nicht verwunderlich, dass die
Dampfschiffle Mihe hatten, sich die Gunst des Publikums
zu erwerben. Wie lang es ging, bis man es wagen durfte,
unsere schweizerischen Seen mit Dampfschiffen zu beleben,
zeigt folgende Uebersicht der Jahre, in welchen auf den
einzelnen Seen zum ersten Mal Dampfschiffe verkehrten.

Genfersee im Jahr 1823
Bodensee und Rhein SELL SR R
Langensee e e S el
Neuenburgersee “ 1827
Bielersee 2 L2 ]
Ziirichsee ) 218315
Vierwaldstéttersee e ke 193y
Thunersee it 18306
Brienzersee 3 5 1839
Zugersee Sk SRR
Luganersee 1856

» o on

Die Privatpersonen oder Aktiengesellschaften, welche
die Dampfschiffe bauen liessen und ihre Fahrten ins Leben
setzten, scheinen wegen des Misstrauens des Publikums an-
fangs grosstenteils schlechte Geschdfte gemacht zu haben;
einige sahen sich zur Liquidation gezwungen., Mit der Zeit
drang aber doch die Einsicht von dem Nutzen und den
Vorteilen dieser Beférderungsart gegentiber der bisher iib-
lichen mit Ruder- oder Segelbooten in immer weitere
Kreise; der Personenverkehr nahm-auf einzelnen Seen derart
zu, dass sich die Dampfschiffgesellschaften veranlasst sahen,
die Zahl ihrer Schiffe zu vermehren, um mehrmals im Tag
regelmissige Fahrten einrichten zu koénnen. Nach und nach
wurden auch zur Beférderung von Giitern Dampfschiffe,
seien es die gewohnten Personen-, seien es speziell zu diesem
Zweck gebaute Giiterschiffe, verwendet.

Einen erheblichen Aufschwung nimmt die Dampfschiff-
fahrt seit Anfang der g4oer Jahre mit dem Anwachsen
des Fremdenverkehrs. Den Fremden boten die Dampf-
schiffahrten auf den verschiedenen Seen eine Fiille von
Annehmlichkeiten in den stets wechselnden Landschafts-
bildern oder Gebirgsansichten. In einigen Gegenden war
man sogar auf die Seefahrt als einziges Mittel angewiesen,
um ohne bedeutenden, zu Fuss zurilickzulegenden Umweg
von einem Ende des Sees zum andern zu gelangen (z. B.
auf dem Vierwaldstdttersee, Thunersee, Walensee).

Die Glanzperiode fiir die Dampfschiffahrt fallt in-
dessen in die Zeit, da das Postwesen an die Eidgenossen-
schaft idbergangen war und regelmissige, einheitlich or-
ganisierte Postkurse durch das ganze Gebiet der Schweiz
eingerichtet wurden. Die Strassen lings der Seeufer, wenn
solche tliberhaupt vorhanden, waren meist nicht so sorg-
faltig angelegt, dass die schweren Postwagen auf ihnen be-
quem hitten kursieren koénnen; daher war es gegeben,
den Transport der Passagiere und der sdmtlichen Post-
gegenstinde durch die Dampfschiffe besorgen zu lassen.
Fiir die Reisenden war die Fahrt entschieden weit ange-
nehmer, als im engen Postwagen, und ging bedeutend
schneller vor sich. So wurde z. B. auf der Route von
Aarau nach Genf die ganze Strecke von Nidau bis Yver-
don zu Wasser zuriickgelegt (Bielersee, Zihl und Neuen-
burgersee), ebenso auf der Route Chur-Ziirich die ganze
Strecke von Walenstadt tiiber Wesen und Schmerikon
(durch den Linthkanal in einem Ruderschiff) bis Zirich.
Welche bedeutende Rolle die Dampfschiffahrt auf dem

Vierwaldstéittersee fiir den Verkehr von und nach I[talien.

noch bis zum Jahr 1882 spielte, ist genligend bekannt.

Indessen drohte den Dampfschiffen schon zu Anfang
der soer Jahre eine gefihrliche Konkurrenz in der Anlage
der Eisenbahnen. Zwar glaubte man von Anfang an nicht,
dass die Eisenbahnen dazu bestimmt seien, auch den Ver-
kehr zu Wasser vollstindig zu ersetzen; in den ersten Gut-
achten waren lings den Wasserstrassen keine Eisenbahnen
vorgesehen und im Bericht der Experten Stephenson und
Swinburne aus dem Jahr 1850 findet sich sogar der Satz:

. Es ist unniitz, die 6ffentlichen Hilfsquellen fir Eisenbahnen
zu verschleudern, wo treffliche Wasserstrassen benutzt
werden koénnen.® Demgemaiss beflirworteten die genannten
Experten, die Verbindung zwischen der Ost- und West-
schweiz in der Weise herzustellen, dass die Eisenbahn vom
Bodensee iiber Ziirich, Aarau und Olten blos bis nach Solo-
thurn gefiilhrt wiirde; von Solothurn bis Yverdon hitte
Schiffsverbindung tiber die Aare, Zihl und die beiden Seen
stattfinden sollen, von Yverdon Bahnverbindung blos bis
Morges, und von Morges nach Genf sollte die Dampfschiff-
fahrt wieder geniigen. — Doch kam man von diesen An-
schauungen bald ab und gelangte zur Ueberzeugung, dass
den Anforderungen des Verkehrs nur dann in vollem Mass
entsprochen werden konne, wenn die Eisenbahnlinien md&g-
lichst ununterbrochen durchlaufen, indem das jeweilige Um-
laden von den Bahnwagen auf die Schiffe und umgekehrt
mit grossem Zeitverlust und unnétigen Kosten verbunden
sei. Als sich in der Folge fiir den Bau der einzelnen
Bahnlinien gréssere Gesellschaften bildeten, war es ziem-
lich selbstverstindlich, dass sie zur Bewaltigung ihres Ver-
kehrs zwischen den gréssern Orten moglichst ununter-
brochene Verbindungen anstrebten und nicht an den Seen
Halt machten, um dort den Verkehr durch die Schiffahrt
besorgen zu lassen. Dadurch wurden die Dampfschiffe
nach und nach vom grossen Transitverkehr ausgeschlossen
und auf den blossen Lokalverkehr zwischen den Uferstationen
verwiesen, in einzelnen Fillen sogar ganz verdriangt. So
z. B. horte mit der Herstellung der durchgehenden Ver-
bindung Chur-Zirich im Jahr 1859 die Dampfschiffahrt auf
dem Walensee ganz auf, und reducierte sich fiir den Ziirich-
see auf den Lokaldienst zwischen Zirich und Rapperswyl.
Auch auf dem Bielersee wurde der frither lebhafte Schiffs-
verkehr mit Er6ffnung der Bahnlinien Biel-Neuenstadt fast
ganz eingestellt, und auf dem Neuenburgersee stark be-
schrankt. Weniger gross zeigte sich die Einbusse auf dem
Genfersee, da der Verkehr zwischen den beiden Seeufern
immer noch ziemlich erheblich war.

Nach einer uns vorliegenden Statistik war die Anzahl
der auf den schweizerischen Seen verkehrenden Dampf-
schiffe in den Jahren 1865 und 1876 folgende:

Anzahl der Dampfschiffe

im Jahre 1865 1876
Genfersee 12 13
Bodensee 21 27
Untersee und Rhein 2 3
Langensee ? 9
Neuenburgersee 2 3
Ziirichsee 13 14
Vierwaldstattersee 11 14
Thunersee 4 6
Brienzersee 2 4
Zugersee 2 3
Luganersee 1 3

Flr den Bodensee ist zu bemerken, dass von seinen
21, bezw. 27 Schiffen nur sechs schweizerische waren, und
zwar im Besitz der Nordostbahn, die {librigen gehorten
Aktiengesellschaften - in Konstanz, Friedrichshafen und Lin-
dau an.

Als in den letzten Dezenien der Bau der Eisenbahnen
sich in friilher ungeahnter Weise noch weiter entwickelte,
als solche lings den meisten schweizerischen Seen angelegt
wurden, oft nicht blos auf einer, sondern auf beiden Ufern,
trat die Bedeutung der Dampfschiffahrt noch mehr in den
Hintergrund, wenigstens so weit der Transport der Reisen-
den, der Postgegenstinde und Eilgiiter in Betracht kommt.
Nur einige wenige von der Natur besonders beglinstigte
Seen, wie Vierwaldstitter-, Thuner- und Genfersee, haben
einen mehr oder minder regen Touristenverkehr beibehalten,
der sich aber auf die Sommermonate beschrinkt. Dagegen
bildeten sich fiir einzelne Seen Dampfschiffunternehmungen,
welche mit kleinern, langsam fahrenden Schiffen (,Dampf-
schwalben®, ,Mouettes® u. s. w.) eine Art Omnibusdienst
zwischen benachbarten Uferstationen oder auch von einem
Ufer zum andern eingerichtet und dadurch eine gewisse
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Verkehrserleichterung geschaffen haben. Solche Unter-
nehmungen sind auch auf verschiedenen kleinern Seen, die
friher nicht mit Dampfern befahren wurden, ins Leben ge-
rufen worden. Eine andere Art kleiner Dampfschiffe dient
nur fiir den Giitertransport oder Schleppdienst. Endlich sind
in den letzten Jahren fiir verschiedene Seen, meist zu
Privatzwecken, Schiffe gebaut worden, welche nicht durch
Dampf-, sondern durch andere Motoren, nimlich Petrol-,
Benzin- oder Ligroin-Motoren in Gang gebracht werden;
sie sind grosstenteils zum Warentransport, einige jedoch auch
zur Beférderung von Personen, bestimmt.

Fir das Jahr 1898 hat nun das schweizerische Post-
und Eisenbahndepartement eine ,Statistik der Dampfschiffe
und andern mit Motoren versehenen Schiffe, welche
den schweizerischen Gewdssern zu Transporten zu gewerb-
lichen Zwecken ermdichtigt sind®, herausgegeben. Diese
Statistik enthilt in sieben Tabellen ein Verzeichnis simtlicher
schweizerischer Dampf- und Motorenschiffe, deren Eigentiimer,
Namen, Zweck, Tragfihigkeit, Bemannung, grosste Fahr-
geschwindigkeit, Bauart, Dimensionen, Tiefgang, Art der
Heizung und Beleuchtung, Bauart und Leistung der Ma-
schinen, Propeller, sowie Kessel nebst Angabe der Liefe-
ranten, Bewegung durch Ridder oder Schrauben, u. s. w.
Aus dieser Zusammenstellung sei hier zunichst die Anzahl
der auf jedem See (bezw. Gewdsser) verkehrenden Schiffe
mitgeteilt, wobei unterschieden ist zwischen grissern Per-
sonenschiffen, kleinern Personenschiffen, die mit Damp{ und
solchen, die mit andern Motoren betrieben werden, Giiter-
schiffen mit Dampfmotor und Giterschiffen mit andern
Motoren.

Anzahl der Dampfschiffe und Schiffe mit andern Motoren

auf

fiir 1898.
Personenschiffe Giiterschiffe
Dampfschiffe Mit Datapt. Mit
——— | andern 3 andern
grosse kleine | Motoren schiffe Motoren
Genfersee . T 4 11 3 ==l
Bodensee . 5 7 — = 1 I35
Untersee und Rhein . 3 1 = =5 .
Neuenburgersee . 4 1 1 — —
Bielersee . . . . — 2 1 ot =
Ziirichsee . 9 14 7 7
Vierwaldstiittersee 14 3 7 5 18
Thunersee . 5 — 1 e | e
Brienzersee . . 5 — — L] b
Zugersee . . . . i — — = 3
Luganersee 5 1 — = L
Jouxsee. . . . . — 1 — — _
Greifensee. . . . = 2 — .l ¥
Hallwylersee . . . — 2 s == =t
Aegerisee . . . . — — 1 - 2
Walensee . . . . — — I == 1
Sarnersee .. ol L. — - 1 o= —

Da sich diese Statistik nur mit schweizerischen Schiffen
befasst, so sind beim Bodensee diejenigen, welche fremden
Gesellschaften gehoren, weggelassen; aus dem gleichen
Grund fehlen die Schiffe des Langensees vollstindig.

In den Tabellen A u. B auf S. 35 geben wir einen Aus-
zug der interessantesten statistischen Daten iiber eine Anzahl
Dampfschiffe, die etwa als Typen fiir die Schiffe der schwei-
zerischen Seen gelten koénnen. Wir beschridnken unsere Zu-
sammenstellung indessen auf gréssere und kleinere Personen-
schiffe, da die reinen Giiter- und Schleppschiffe doch das
allgemeine Interesse weniger in Anspruch nehmen diirften.

Was aus der Statistik nicht zu ersehen ist, sind die
finanziellen Betriebsverhiltnisse und die Rendite der ein-
zelnen Dampfbootunternehmungen; wir koénnen aber die

Griinde durchaus wiirdigen, welche das Eisenbahndeparte-
ment veranlasst haben, von der Verdffentlichung dieser Er-
gebnisse Umgang zu nchmen. S. Pestalozzi.

Kohlenstaubfeuerungen.

IV.

Ueber die Ausniitzung der Kohle in den Kohlenstaub-
feuerungen giebt eine Reihe von Versuchen Auskunft, welche
von C. Schineider an den Feuerungen von Wegener, Schwartz-
kopff, Friedeberg und de Camp ausgefiihrt und deren
Ergebnisse in der beziliglichen Tabelle auf S. 38 u. 39 aus-
zugsweise wiedergegeben sind.

Aus der Zusammenstellung ist zu ersehen, dass der
Brennstoff zwar in vorziiglicher Weise ausgeniitzt wird,
was wohl zur Hauptsache dem geringen Luftiiberschuss zu
verdanken ist, mit dem die Verbrennung erfolgt. Jedoch
tiberschreiten die erreichten Wirkungsgrade das auch nicht,
was mit anderen gut arbeitenden Feuerungen, z. B. den-

jenigen von ZTenbrink, Kubn u. a., zu erreichen ist. Die
Versuche zeigen ferner in Uebereinstimmung mit den

sonstigen Betriebserfahrungen tiber Kohlenstaubfeuerungen,
dass, wie dies bei der Art des Verbrennungsvorganges
nicht anders zu erwarten ist, die Rauchentwickelung nahezu
vollstandig fortfallt.!) Allerdings lasst sie sich auch hier
wéhrend des Anheizens, bei angestrengtem oder stark
wechselndem Betrieb, sowie bei ungeeignetem Kesselsystem
und bei fehlerhaftem Bau des Verbrennungsraumes nicht
ganz verhindern und ausserdem hdngt wie bei jeder anderen
Feuerung der Grad der Rauchentwickelung von der Auf-
merksamkeit des Heizers ab, der im ibrigen auf die Sicher-
heit des Betriebes noch von héherem Einfluss ist, als z. B.
fiir die Feuerungen mit mechanischer Rostbeschickung, da
ja bei fast allen Kohlenstaubfeuerungen eine Betriebsreserve
fehlt, wie sie dort in der Md&glichkeit geboten ist, den Rost
von Hand beschicken zu kénnen.

Allerdings ist die Bedienung der Kohlenstaubfeuerungen
wenig anstrengend, besonders fillt das bei den Rostfeue-
rungen so ldstige Abschlacken fort; die Schlacke sammelt
sich am Boden des Feuerraumes und wird von dort nach
Bediirfnis, in der Regel in Betriebspausen, entfernt. Sobald
die Feuerung einmal im Gange ist, kann daher der Heizer
sein ganzes Augenmerk der Beschickung und der Ver-
brennung zuwenden, weshalb es sehr wohl méglich ist, dass er
mehrere Feuerungen gleichzeitig iberwacht. Schwierigkeiten
kann dagegen das Anheizen verursachen. Es geschieht, wie
schon eingangs erwidhnt, bei fast allen Kohlenstaubfeuerungen
in der Weise, dass man auf dem Boden des Verbrennungs-
raumes ein kleines Feuer aus Putzwolle und Holz entziindet,
auf welches der Kohlenstaub aufgeschiittet wird und welches
so lange zu unterhalten ist, bis die Winde eine geniigend hoch
Temperatur angenommen haben, um regelrechten Betrieb
zu gestatten. Voraussetzung ist dabei jedoch, dass, um die
Beschickungsvorrichtung in Gang bringen zu koénnen, fir
den Anfang entweder gentigend Dampf, oder eine besondere
Kraftquelle zur Verfiigung steht.?) Bei kiirzeren Betriebs-
unterbrechungen geniigt die in der Ausmauerung aufge-
speicherte Warme, um die Verbrennung wieder einzuleiten.

Ein Vorteil, den die Kohlenstaubfeuerung fast allen
anderen Feuerungen voraus hat, ist die Fihigkeit, die
Wirmeentwickelung mit Leichtigkeit dem Bedarf anpassen

) Der Umstand, dass die Kohlenstaubfenerungen auch bei sehr
geringem Luftiiberschuss, ja selbst, wie ofters beobachtet, bei Luftmangel
rauchfrei zu arbeiten vermdgen, ist darauf zuriickzufiihren, dass in diesen
Feuerungen zuerst die aus den kleinen Kohlenteilchen ausgetriebenen Gase
verbrennen, dass also bei ungeniigender Luftzufuhr nicht diese, sondern
die bereits verkokten Kohlenteilchen die zur Verbrennung notwendige
Luft nicht mehr finden und dass daher keine Rauchentwickelung, wohl
aber eine Ablagerung unverbrannter Koblenteilchen in den Ziigen statt-
findet. (Siehe auch Protokoll der IV. Sitzung der Kommission zur Priifung
und Untersuchung von Rauchyerbrennungsvorrichtungen vom 4. Mai 1898,
oder Cario, Zeitschrift des Verbandes der preussischen Dampfkesseliiber-
wachungsvereine 1898, S. 293).

%) Fiir die Feuerungen von Wegener und Unger trifit dies nicht
zu, fiir letztere wegen des vorhandenen kleinen Rostes.
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