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Das Princip der elektrischen Eisenbahn besteht darin, dass die
an einer oder mehreren Centralstellen erzeugte Elektricitit dem Wagen
zugefiihrt und mittelst einer unter dem letzteren befindlichen elektro-
dynamischen Maschine in Kraft umgesetzt wird, welche die Fortbewegung
des Wagens bewirkt.

Jeder Wagen enthiilt also seinen eigenen compendisen Motor,
Die Zuleitung erfolgt, wo eine Isolirung des Schienengestiinges miglich
ist, durch letzteres, anderenfalls aber durch eine lings der Bahn isolirt
aufgestellte Leitung. ‘

Die erste elektrische Eisenbahn von Siemensund Halske datirt
aus dem Jahre 1879, wo sie in kleinem Maassstabe als Ausstellungs-
object auf der Gewerbe-Ausstellung zu Berlin vorgefiihrt wurde.

Als bisher im reguliren Betriebe befindliche elektrische Hisen-
bahnen sind zu nennen: zuerst eine solche von dem Lichterfelder
Cadettenhause nach dem Bahnhofe Lichterfelde bei Berlin mit Zu-
leitung durch das Gestéinge, sodann eine Bahn von Charlottenburg
nach dem Spandauer Bock auf einer Chaussee entlang mit besonderer
Zuleitung lings der Bahn, endlich eine Bergwerksbahn fiir die konig-
lichen Bergwerke bei Zankerode in Sachsen.

Die hiesige Firma von Siemens und Halske wird bei der
bevorstehenden elektrischen Ausstellung eine 2 %7 lange Bahn durch
den Prater zur Verfiigung stellen und den Wienern Gelegenheit b ieten
sich selbst ein Urtheil iber die Vorziige und die Leistungsfihigkeit
der elektrischen Bahn zu bilden.

Die Zuleitung der Elektricitit wird bei dieser Bahn durch die
Schienen erfolgen.

Dem gegeniiber wird die Direction der Siidbahn auf der Aus-
atellung die elektrische Bahn veranschaulichen, welche sie durch die-
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selbe Firma von Mddling nach Vorder-Briihl, mit besonderer Zuleitung
der Elektricitiit, zur Ausfiihrung bringen lisst.

Ausser verschiedenen in Wiesbaden, Frankfurt a/M. und an
anderen Orten, besonders in Amerika, in Ausfiihrung begriffenen
elektrischen Localbahnen, diirfte auch besonders zu erwihnen sein,
dass in Irland soeben eine 1047 lange elektrische Eisenbahn von
Portrush nach Bushmills ertffnet wurde, welche noch 10 Zm weiter
bis Dervock verlingert werden soll, und dass in den Niederlanden
eine elektrische Bahn von Zanvoort nach Kostverlorn seit Kurzem im
Betriebe ist.

Es hat sich ferner .unter der Aegide von William Siemens in
London vor einiger Zeit eine Gtesellschaft zum Baue einer elektrischen
Stadtbahn gebildet von Charing Cross nach Waterloo-Station und
weiter unter der Queen-Street entlang bis zur Borse in der City.

Die Untertunnelung des Themse-Embankment fiir diese Bahn
ist bereits fertig gestellt.

Es haben sich somit die grossen Erwartungen, welche die
Fachmiinner sogleich beim ersten Erscheinen der elektrischen Eisen-
bahn auf der Eingangs erwiihnten Ausstellung hegten, bereits bis zu
einem gewissen Grade bewahrheitet, so dass heute, nachdem Siemens
und Halske durch unabliissige Versuche ihr System verbessert und
vervollkommnet haben und nachdem sich dies System durch jahrelangen
unausgesetzien Betfrieb einzelner Strecken vollauf bewihrt hat. die
Frage berechtigt ist: welche Bedeutung den elektrischen Bahnen fiir
die Zukunft beizumessen ist.

Die elektrischen Bahnen haben nach dem Vorstehenden ihre
Aufgabe bisher nur in der Bewiiltigung des Localverkehres gesucht;
es soll daher auch nur die Anwendung auf diesen Verkehrszweig
erirtert werden, und zwar speciell wie weit die elektrische Bahn
berufen ist, dem intensiven Localverkehr in Millionenstiidten dienstbar
gemacht zu werden.

Die praktischen Englinder haben diese Frage durch die That
beantwortet, sie haben die elektrische Stadtbahn in London in Bau
genommen.

Fiir Paris liegt das Project fiir elektrische Strassenbahnen
lings der Boulevards vor und in Berlin ist bereits eine elektrische
Eigenbahn in der Leipziger-Strasse entlang angeregt.

In Wien ist die Losung der Verkehrsfrage besonders brennend
und deshalb haben Siemens und Halske, ohne vor den iiberaus com-
plicirten und schwierigen localen Verhiltnissen zuriickzuschrecken, nicht
gezbgert, gerade in erster Linie den Wienern durch Aufstellung eines
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speciellen Projectes zu einer elektrischen Stadtbahn zu zeigen, wie
mit Hilfe einer solchen auf Hebung des Localverkehres in voll-
kommenster Weise hingewirkt und die bestehenden Miingel beziiglich
der Communication in allseitig befriedigender Weise beseitigt werden
kinnen.

Das Project von Siemens und Halske darf fiir sich bean-
spruchen, dass es unter Zuriickstellung jedes persénlichen oder ein-
seitigen Interesses aus einer einheitlichen Auffassung aller einschlagen-
den Verhiiltnisse hervorgegangen ist, und dass es sich zur Aufgabe
gestellt hat, eine grosse Liicke auszufiillen, welche die bestehenden
Verkehrsmittel einerseits und die in Aussicht siehende Stadtbahn
an ererseits zwischen sich lassen.

Es ist deshalb wohl gerecht, wenn vor Erlduterung des Projectes
Siemens und Halske auf die Verkehrsverhiltnisse Wiens ein
Ueberblick geworfen und aus demselben das Programm fiir das Project
entwickelt wird.

Um mit dem zun#chst in Frage kommenden Verkehrsmittel, der
Tramway, zu beginnen, so zwingt sich bei unbefangener Beobachtung
der Verkehrsverhiltnisse in den Millionenstidten die Ueberzeugung
auf, dass daselbst die Leistungsfihigkeit der Pferdebahnen in abseh-
barer Zeit ihre Grenzen erreichen muss, Schon heute wird der Pferde-
bahnbetrieb durch Lastwagen, welche nicht schnell ausbiegen kﬁnnen,
durch Fiaker und Equipagen, welche an frequenten Punkten in un-
unterbrochener Reihe die Geleise kreuzen, oft in bedenklicher Weise
beeintréichtigt. Fast jeder Strassenunfall, sei es ein gestiirztes Pferd
oder ein festgefahrener Lastwagen, hat zur Folge, dass die Pferde-
bahngeleise auf kiirzere oder ldngere Zeit, oft viertelstundenlang,
‘gesperrt werden.

Auch die gegenseitige Behinderung der Pferdebahnwagen in
den Geleiskreuzungen und Weichen ist nicht ausser Betracht zu lassen.
Dazu kommt, dass Pflaster-Ausbesserungen in den Geleisen jedesmal
zum Schrittfahren zwingen, dass ferner Strassen-Umpflasterungen und
Rohrlegungen oft zur Anlage provisorischer Ausweichungen und zum
‘eingeleisigen Betriebe zwingen.

Endlich sind Schneewehen und Glatteis héufiz genug Veran-
lassung zu Betriebs-Erschwernissen, welche der Betriebs-Einstellung
fast gleichkommen. .

Das Bedenkliche derartiger Betriebs-Storungen liegt darin, dass
dieselben in demselben Maasse wachsen, wie der Verkehr wichst,
resp. gerade dann auftreten, wenn der grisste Andrang des Publicums
stattfindet (z. B. bei Schneesturm).



Wihrend einerseits die Anforderungen an die Leistungsfihigkeit
der Pferdebahnen im steten Wachsen begriffen sind, wird dieselbe
anderseits durch die vermehrten Collisionen mit dem Strassenverkehr
mehr und mehr in Ausiibung ihrer Functionen behindert. Es wird
deshalb eine Zeit kommen, wo die Pferdebahnen wenigstens auf
einzelnen Routen, und dies werden gerade die wichtigsten sein, das
Maximum ihrer Leistungsfihigkeit erreicht haben werden.

Dieser Zeitpunkt ist bereits eingetreten, fiir Berlin in der
Leipziger-Strasse, fiir Wien in der Ring- und Praterstrasse.

In der Leipziger - Strasse in Berlin verkehrten bereits im
Jahre 1881 téglich im Durchschnitte ca. 900 Pferdebahnwagen, ausser-
dem wurde dieselbe B8irasse von ca. 1300 Pferdebahnwagen gekreuzt.

An der Kreuzung der Leipziger- und Charlotten-Strasse passirten
somit tiglich ca. 2250 Pferdebahnwagen, d. h. pro Minute mehr als
zwei Wagen.

In Wien auf dem Kirntner-Ring verkehrien in demselben
Jahre durchschnittlich tdglich 1845 Pferdebahnwagen,

Dieser Vergleich zeigt, dass in Wien die Leistungsfihigkeit der
Pferdebahnen viel friiher ihre Grenzen erreichen wird, als anderswo.

Der Grund dafiir ist in den ungiinstigen localen Verhiiltnissen
zu suchen, welche der Tramway in Wien die Erfiillung ihrer Aufgabe
schwerer machen, als anderswo. In dieser Beziehung sind besonders
folgende Umstiinde hervorzuheben:

Alle Wagen miissen die Ringstrasse, resp. den Franz Josefs-
Quai passiren, so dass auf diesem Strassenzuge eine Wagenfrequenz
iiber das Bediirfniss hinaus entsteht, wihrend gleichzeitig in den
Bezirken die Frequenz der Wagen nicht im Entferntesten dem Bediirf-
niss entspricht.

Mit dem Umfahren der Inneren Stadt auf der Ringstrasse ist
noch der zweite Uebelstand verbunden, dass sehr grosse Umwege
gemacht werden miissen,

Diese Umwege sind so gross, dass ein riistiger Fussgiinger unter
Beniitzung der kiirzesten Wege ebenso schnell geht, wie er mit der
Tramway fahren wiirde.

Diese widersinnigen Verhiiltnisse kénnen auch niemals, weder
durch einen vervollkommneten Betrieb der Tramway, noch auch durch
einen weiteren Ausbau des Tramway-Netzes behoben werden; denn die
Tramway wird immer und ewig auf die Ringstrasse und die wenigen
radialen Bezirks-Hauptstrassen angewiesen bleiben, sie wird weder in
die Innenstadt eindringen, noch die Bezirke direct untereinander ver-
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binden kdnnen und somit stets nur auf Umwegen befirdern. Anderer-
seits ist eine Vermehrung ihrer sehr miissigen Geschwindigkeit
(7'/4 #m per Stunde) nicht miglich mit Riicksicht auf die Gefihrdung
des Strassenverkehres und im Hinblick auf die grossen zu iiberwindenden
Strassensteigungen.

Alle diese Ueberlegungen beweisen, dass die Tramway den
Anforderungen des Verkehrs in mehrfacher Beziehung nicht entspricht
und auch nicht entsprechen kann,

Die Tramway ist unzuléinglich:

1. Gegeniiber dem Massenverkehr, weil ihre Leistungs-
fihigkeit eine beschriinkte ist;

2. gegeniiber dem Verkehr auf grossere Entfernungen
weil ihre Geschwindigkeit eine begrenzte ist.

Die Tramway kommt iiberhaupt nicht in Betracht:

8. fiir den Verkehr der Innenstadt, welche ihr ver-
schlossen bleibt, und

4. fiir den Verkehr der Bezirke untereinander, welche
sie nur auf unverhiltnissmiissigen Um wegen verbindet.

Die Tramway in Wien ist hiernach eigentlich nur geeignet zur
Vermittelung des radialen Verkehres innerhalb desselben Bezirkes und
nach der Ringstrasse.

Dieser Sachlage gegeniiber ist die I'rage berechtigt, in wie weit
die concessionirte Wiener Giirtelbahn den Zwecken des Localverkehres
diensthar sein und den bosprochenen Mingeln abhelfen wird.

Es ist ohne Zweifel, dass die Wiener Giirtelbahn in Bezug auf
Massenverkehr leistungsfihig sein wird, wenn sie lange Ziige fihrt.
Sie ist ferner geeignet, auf weitere Entfernungen zu transportiren in
Anbetracht der grisseren Geschwindigkeit, mit welcher sie fihrt.

Andererseits wird sie zur Vermittelung des Verkehres der
Bezirke mit der Innenstadt und der Bezirke untereinander wenig
beitragen,

Es ist beispielsweise nicht anzunehmen, dass Jemand, um aus
dem Bezirke Neubau nach der Innenstadt zu gelangen, erst 1 4m weit
nach der Linie hinausliuft, dort auf den Zug wartet, dann 4—35 Zm
lang mit der Giirtelbahn nach dem Central-Bahnhof oder nach der
Elisabeth-Briicke fihrt, um von dort aus nochmals 1 /7 weit nach
dem Graben zu gehen. Es ist wahrscheinlicher, dass er den directen
1'5 #n weiten Weg vorzieht. Dasselbe gilt fiir den Verkehr der Bezirke
untereinander, denn es wird beispielsweise Niemandem einfallen, von
Neubau nach Wieden die Giirtelbahn zu beniitzen.



’ Die Wiener Giirtelbahn wird hiernach lediglich berufen sein,
die ausserhalb der Linie Wohnenden nach der Ferdinands-Briicke oder
nach der Elisabeth-Briicke zu bringen, resp. umgekehrt,

Ausgerdem wird der Giirtelbahn die Aufgabe zufallen, den Ver-
kehr nach Schonbrunn und nach den Vororten an den anschliessenden
. Hauptbahnen zu vermitteln.

Die Wiener Giirtelbahn wiirde erst dann fiir den Localverkehr
der Stadt, innerhalb der Linie, von Bedeutung werden, wenn sie zu
einem iber die ganze Stadt erweiterten Netze sich vervollstindigen
kinnte. Hierzu aber diirfte kaum jemals Aussicht vorhanden sein, im
Hinblick auf die iibermiissigen Grunderwerbs-, Bau- und Betriebskosten,
welche jeder Stadtbahn nach Art der Wiener Giirtelbahn anhaften
und welche es iiberhaupt zweifelhaft lassen, ob solche Bahnen
das geeignete Mittel zur Bewiltigung des Localverkehrs in grossen
Stidten sind.

Zum Mindesten verfehlt eine solche Stadtbabn im grossen Style
ihren Zweck, so lange sie vereinsamt auf sich selbst angewiesen ist,
wie es bei der Wiener Giirtelbahn der Fall sein diirfte.

Die Londoner Stadtbahnen sind nur dadurch lebensfihig, weil
sie in ihren gegenseitigen Beziehungen ein weiiverzweigtes Netz iiber
ein riumlich sehr ausgedehntes, mit mehreren Millionen bevilkertes
Gebiet bilden und weil die anschliessenden Hauptbahnen ihnen den
gewaltigen Verkehr der ausserhalb London Wohnenden zufiihren. Die
Londoner Stadtbahnen wiirden trotzdem nicht prosperiren, wenn sie
nicht in den meisten Fillen grossen Bahngesellschaften zugehdrten,
fiir welche sie gleichzeitig die Functionen von Verbindungsbahnen fiir
die Ueberfithrung der Giiter und deren Vertheilung innerhalb des
‘Weichbildes der Stadt bildeten.

Die Berliner Stadtbahn ist nur dadurch moglich geworden, dass
der Staat sie gebaut hat; dass fast simmtliche in Berlin miindende
Bahnen Staatsbahnen sind und der Stadtbahn den Verkehr in uneigen-
niitziger Weise zufiihren. Ausserdem ist in Berlin der sogenannte
Vororteverkehr, welcher zum griossten Theil auf die Stadtbahn iiber-
geht, ein ungewthnlich grosser, Als reine Localbahn wiirde auch die
Berliner Stadteisenbahn, trotzdem sie mitten durch die Stadt geht und
die belebtesten Verkehrscentren derselben beriihrt, kaum lebens-
fihig sein.

Alle diese Betrachtungen zusammengefasst, ergibt sich, dass es,
um den Vekehrsinteressen einer Millionenstadt in jeder Bezichung
gerecht zu werden, eines ganzen Netzes von Localbahnen bedarf,
welches unter Berficksichtigung aller bestehenden Verkehrsverhiltnisse
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derart disponirt sein muss, dass ein einheitliches Zusammenwirken
aller Communications-Anlagen (Strassen, Pferdebahnen, Stadtbahnen,
Hauptbahnen) stattfindet.

In Anwendung dieses Satzes auf Wien kommt man zu dem
Resultate, dass fiihlbare Liicken vorhanden sind, welche weder durch
den Ausbau der Tramway, noch durch die concessionirte Fogerty'sche
Giirtelbahn ausgefiillt werden konnen; dass es vielmehr dazu eines
dritten weitverzweigten Verkehrsinstitutes bedarf, welches vermittelnd
einzutreten haben wiirde. Die Erfiillung dieser Aufgabe wiirde der
projectirten elektrischen Bahn zufallen und wiirden sich alsdann die
Wirkungskreise dieser drei Verkehrsinstitute, Tramway, elektrische
Bahn, Stadtbahn, wie folgt begrenzen:

A, Die Tramway darf nur Anspruch erheben auf den radialen
Kleinverkehr innerhalb der Strasse, von Strasse zu Strasse, innerhalb
desselben Bezirkes, resp. auf nicht zu grosse Entfernungen, welche sie
ohne Umwege zuriicklegt.

5. Dem gegeniiber ist die Wiener Giirtelbahn dazu berufen, den
Verkehr der Stadt innerhalb der Linie mit den Vorstidten vor der
Linie, mit der nfichsten Umgebung (Schonbrunn) und mit den Vororten
an den Hauptbahnen zu vermitteln,

C, Es eriibrigt dann fiir das neueintretende Verkehrsinstitut die
Vermittlung des Localverkehres zwischen den Bezirken und die
Verbindung der letzteren mit der Giirtelbahn.

Als Anforderungen, welche von diesem Gesichtspunkte aus an
die Localbahn zu stellen sind, ergeben sich

I. Gegeniiber der Tramway:
1. Unabhiingigkeit vom Strassenverkehre und von den Behinde-
rungen durch denselben.
2. Unabhiingigkeit von den Witterungseinfliissen und den dadurch
hervorgerufenen Betriebsstorungen.
8. Grossere Leistungsfihigkeit mittelst Anwendung grosserer
Geschwindigkeiten.

II. Gegeniiber der Giirtelbahn:

1. Vermehrung der Fahrgelegenheit (sehr viele kleine Ziige
in thunlichst geringen Intervallen von etwa zwei Minuten).

2. Grossere Befithigung zur Ueberwindung localer Schwierigkeiten.

3. Vermeidung von Rauch, Funken und Geriusch.

4, Verminderung der Grunderwerbs-, Bau- und Betriebskosten.

III. Im Hinblick auf die localen Verhiltnisse:
1. Aufschliessung der Innenstadt.
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2, Verbindung der iibrigen Bezirke untereinander.

3. Schonung der Park- und Prachtstrassen-Anlagen,

Nach Aufstellung des so priicisirten Programmes hilt es nicht
schwer zu skizziren, wie die in Rede siehende Localbahn beschaffen
sein muss, um ihrem Zwecke vollkommen zu entsprechen.

Um dieselbe unabhiingig vom Strassenverkehre und von den
Behinderungen durch denselben zu machen, bleibt nur ein radicaler
Ausweg, nimlich der, die Localbahn iiberall, wo sie mit Strassenziigen
zusammenfiillt, in ein besonderes Stockwerk der letzteren zu verlegen;
also entweder als Viaductbahn iiber die Strasse, oder als Tunnelbahn
unter dieselbe. Damit diirfte zugleich die Unabhingigkeit von den
Witterungseinfliissen und den dadurch hervorgerufenen Beiriebs-
storungen garantirt werden, denn auf dem Viaduct konnen Schnee-
verwehungen od¢r Schneeanhiiufungen nicht auftreten, und der Tunnel
ist fiir alle Niederschlige {iberhaupt unzuginglich.

Was die Anwendung grosserer Geschwindigkeit behufs Er-
zielung einer grosseren Leistungsfihigkeit anbetrifff, so ist es bei
Fithrung der Bahn auf Viaduct oder im Tunnel unbenommen, die
Geschwindigkeit von Vollbahnen zu adoptiren, welche unter @hnlichen
Verhiiltnissen arbeiten.

Die Brutto - Geschwindigkeiten der Londoner, Berliner und
New-Yorker Stadtbahnen belaufen sich auf ca. 22 zm pro Stunde,

Bei Annahme dieser Geschwindigkeit, wird die Localbahn un-
gefihr die dreifache Geschwindigkeit der Tramway aufweisen, ihre
Leistungsfihigkeit wird jedoch noch eine erheblich hohere sein, im
Hinblicke darauf, dass die unverhiiltnissmissigen Umwege der Tramway
und die Aufenthalte an den Umsteigplitzen vermindert werden sollen,
withrend anderseits bei sehr schneller Aufeinanderfolge sehr kurzer
Ziige auch das zeitraubende Warten in Fortfall kommt, wie es bei
der Berliner Stadteisenbahn unbequem empfunden wird.

Eine Locomotiv-Stadtbahn ist fiir den beweglichen Localverkehr
zu schwerfillig, als dass sie dem Bediirfnisse desselben sich in jeder
Beziehung vollommen anschmiegen konnte,

Die Lecomotive als Motor kann oOkonomisch nur zur gleich-
zeitigen Bewegung mehrerer Fahrzeuge beniitzt werden, wihrend dem
Localverkehre vielmehr mit dem hiufigeren Verkehr einzelner Wagen
gedient wird.

Der Einzelwagen, welcher seinen Motor mit sich fiihrt, diirfte
als zweckmissigstes Verkehrsmittel fiir eine Localbahn zu betrachten
sein, und auch den Anforderungen des Massenverkehres Geniige
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leisten, wenn die Moglichkeit vorgesehen wird, aus den Einzelwagen
erforderlichen Falles Ziige formiren zu kiénnen.

Anderseits besitzt der Einzelwagen mit in dem Schwerpunkte
des Gefiihrtes placirtem Motor die Befihigung zur Ueberwindung von
localen Schwierigkeiten, welche in Wien nicht zu umgehen sind. —
Es geniigt, darauf hinzuweisen, dass die Tractionswiderstinde in den
Curven mit der Liinge des Zuges und mit Verringerung des Radius
wachsen, um die Vorziige des Betriebes mit Tinzelwagen oder mit
gekuppelten Wagen, von denen jeder seinen eigenen Motor fiihrt,
evident zu machen. Es liegt nicht das geringste Bedenken vor, bei
einem derartigen Betriebe mit Minimal-Radien weit unter das Maass
herunter zu gehen, welches fiir die Locomotiv-Bahnen noch fiir zu-
lassig gilt. :

Die Minimalradien der Localbahn miissen derart bemessen sein,
dass es noch ausfithrbar ist, den oft winkligen Strassenziigen zu folgen,
sie milssen anderseits im Hinblick auf die beabsichtigte grissere Fahr-
geschwindigkeit grosser sein, als die der Tramway.

Das zweckmiissigste Auskunfismittel gegeniiber diesem Dilemma
bietet die Annahme der Schmalspur, welche ohnebin fiir Bahnen von
rein localem Charakter bereits allgemein als besonders rationell er-
kannt ist.

Die bei Locomotivbahnen unvermeidlichen Beliistigungen durch
Dampf, Rauch, Funken entfallen mit der Locomotive.

Alle diese Voraussetzungen zusammengenommen machen es
moglich, der schwierigsten Anforderung, welche an die Localbahn
gestellt werden muss, Geniige zu leisten, ndmlich der Forderung
besonderer Billigkeit in Herstellung und Betrieb gegeniiber den Voll-
bahnen.

Wenn man bedenkt, dass bei allen bisher ausgefiihrten Stadt-
bahnen die Grunderwerbskosten den weitaus grosseren Theil des
Anlagecapitals verschlungen haben, so wird man es gerechtfertigt
finden, wenn die thunlichste Reduction dieser Kosten als Vorbedingung
fiir die Ausfiihrbarkeit der Localbahn in den Vordergrund gestellt wird.

Die mehr oder minder umfangreiche Inanspruchnahme des
Strassenterrains ist unerldsslich. Dieselbe ist unbedenklich, so lange
die Bahn im Tunnel unter der Strasse geht, oder wenn sie als Viaduct-
bahn in ausnahmsweise breiten Strassen die fiir den Strassenverkehr
todten Flichen in discreter Weise beansprucht. Solche Flichen sind
durch besondere Bordschwelleu abgetrennte Fiakerstiinde, Reitwege
und die in vielen Btrassen Wiens vorhandenen Bischungen zwischen
Trottoir und Fahrdamm.
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Behufs Nutzbarmachung solcher verkehrsiodier Strassenflichen

wird vielleicht stellenweise eine Neueintheilung der Strasse erforder-
“lich sein. .

Uebrigens muss die Mitbeniitzung der Strasse fiir Bahnzwecke
Jjedenfalls eine derartige sein, dass die bisherige Beniitzung, z. B. als
Fiakerstand, keinerlei Einbusse erleidet.

Es ist aber auch ferner erforderlich die Baakosten zu reduciren.
Die Wahl des Schmalspur-Systems mit reducirtem lichtem Profile und
die Inaussichtsnahme leichterer Fahrzeuge, welche trotzdem keinerlei
Comfort vermissen lassen, gaben die Mittel dazu an die Hand, um
compendiose und leichte Constructionen zu erzielen.

Der Betrieb mit Einzelwagen gestattet eine dementsprechende
Beschriinkung der Stationen.

Schliesslich sind es die Betriebskosten, welche der thunlichsten
Reduction bediirfen, um einer Stadtbahnlage in Anbetracht der immer-
hin hohen Anlage- und Unterhaltungskosten die Lebensfihigkeit zu
gichern.

Die Verminderung der Betriebskosten gegeniiber der Vollbahn
mit Locomotiv-Betrieb ist nur denkbar in den allgemeinen Verwaltungs-
kosten durch Vereinfachung der Betriebseinrichtungen, in den Bahn-
unterhaltungskosten durch Reducirung des Bahnkorpers und der be-
wegten Lasten und schliesslich in den Tractions-Kosten durch Ersatz
der Einzelmotoren (Locomotiven) durch eine constante Kraftzuleitung,
welche eine rationelle Kraftausnutzung gestattet und durch giinstigere
Gestaltung des Verhiiltnisses der Brutto-Arbeitsleistung zum Nuizeffect
derselben.

Ist in dem Vorstehenden die Localbahn skizzirt, wie sie ganz
allgemein grossen StdAdten als Stadtbahn angezeigt ist, so bedarf in
Hinblick auf die localen Verhéltnisse Wien’s das Bild noch einiger
YVervollstindigungen.

Eine Stadtbahn, welche sich die Aufgabe stellt, die Innenstadt
zu erschliessen und die Bezirke unter einander zu verbinden, kann
weder eine ausschliessliche Tiefbahn, noch auch lediglich eine Hoch-
bahn sein. In‘Anbetracht des Umstandes, dass die Innenstadt an der
Nordseite auf einem ca. 9 z hohen Uferrande liegt, auf der Biidseite
aber unantastbare Avenuen und Parkanlagen aufweist, ist es angezeigt,
dass die Bahn in der Innenmstadt als Tiefbahn verlduft, dagegen in
den Bezirken, sow:it es die Terrainverhiiltnisse irgend gestatten, als
Viaductbahn gefiihrt wird. In London sind, obgleich dort nicht solche
Niveau-Verschiedenheiten vorliegen, wie in Wien, in ganz #hnlicher
Weise die Stadtbahnen in der City und deren Umgebung vorwiegend
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Tunnelbahnen, hingegen die Stadtbahnen der #usseren Bezirke, soweit
es sich nicht etwa um Unterfahrung der Themse, oder weiter aussen
um Durchbrechung eines vorspringenden Bergriickens handelt, Viaduet-
bahnen. Es ist sehr zu verwundern, dass die Wiener Stadibahn-
projectanten immer nur die Tunnelbahnen aus London citiren, von
den dortigen Viaductbahnen aber niemals Kenniniss nehmen. Ebenso-
wenig zutreffend ist es, wenn man im Gegensatz zu den Londoner
Tunnelbahnen die Berliner Viaductbahn als Beweismittel anfiihrt. In
Berlin konnte eben eine Tunnelbahn wegen der Beschaffenheit des
Untergrundes und der Hohe der Wasserstinde iiberhaupt nie beriick-
sichtigt werden.

Tunnel-Type.
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Der Terrain-Configuration und der Baugrundbeschaffenheit ent-
sprechend, ist somit in Wien ein gemischtes System das natiirlichste.
Aber auch andere Verhiiltnisse machen dasselbe fasi zur unumging-
lichen Nothwendigkeit. Die exorbitanten Realititenwerthe der Innen-
stadt schliessen daselbst von vorneherein jede Bahnlage aus, welche
sich ‘nicht ohne Grundeinlisungen behelfen kann, sie zwingen zur
Tunnelanlage unter der Strasse entlang. Dem gegeniiber weisen die
Bezirke einige derart iibermiissig breite Strassen auf, dass eine discrete
Mitbenutzung der letzteren fiir Hochbahnzwecke sehr nahe liegt.

Man sieht hiernach:

Der Schliissel fiir die Erschliessung der Innenstadt liegt in
einer Tunnelconstruction, welche in den engsten Strassen durchfiihrbar
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ist, und die Moglichkeit fir die Verbindung der Bezirke wird durch
eine Viaductconstruction bedingt, welche in besonders breiten Strassen
ohne Bedenken Platz greifen kann. Es sei deshalb vor Beschseibung
der Trace gestattet, die Typen fiir Tunnel und Viaduct vorzufiihren,
welche die gewiihlte Trace ermbglichen.

Der Tunnel, welcher sich unter den Strassen der Innenstadt
erstrecken soll, darf kein gewilbter sein, weil ein solcher eine iiber-
fliissige Hohe mit sich bringen wiirde und mit einer unndthigen Breiten-
ausladung behaftet ist. Thunlichste Reduction der Hiohe ist erforderlich
im Hinblick auf die mehrfachen Uebergiinge aus dem Viaduct in den
Tunnel und die dabei unvermeidlichen Maximalgefille, sie ist ferner

Tunnel-Type.
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sehr dringend geboten mit Riicksicht auf die unmittelbare Nihe von
Hé#userreihen, deren Fundamente nicht untergraben werden diirfen, sie
istendlich zweckmiissig in Anbetracht thunlichst bequemer Zugiéinglichkeit
der Tunnelstationen. Bei der skizzirten Tunneltype liegt die Schienen-
Oberkante nur 40 7 unter Strassenkrone und der Perron nur 34 m,
rot. 20 Treppenstufen.

Aber auch thunlichste Reduction der Breite ist erforderlich, um
nicht nur die Ausfilhrbarkeit des Tunnels in engen Strassen zu ermdg-
lichen, sondern damit auch noch neben demselben beiderseits Raum
bleibt fiir Unterbringung der Canalisations-,” Gas- und Wasserrohre.
Mit einer Lichtweite von 50 » und einer Constructionsbreite von
59 m leistet die Tunneliype diesen Anforderungen Geniige.
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Selbstverstindlich sind derartig reducirte Abmessungen nur
unter Zuhilfenahme von Eisenconstructionen zu erwirken,
Auf den Widerlagern umgekehrter Erdbogen werden in Abstiinden

von 30 Tfﬁrmige Hauptwandstiele errichtet, welche gegen den auf

sie einwirkenden Erddruck an ihrem unteren Ende durch besoudere
Spreitzen, an ihrem oberen Ende aber durch die Deckenconstruction
verspannt werden.

Nach der Lingsrichtung des Tunnels sind die Hauptwandstiele
durch drei iiber einander angeordnete Profileisen verbunden, welche
ausser einigen untergeordneten Functionen den Zweck haben, den
zwischen den Hauptwandstielen aufgestellten schwiicheren Zwischen-
stielen als Gegenlager zu dienen. Die zwischen den nunmehr in
Abstéinden von 157 befindlichen Stielen verbleibenden Wandfelder
werden durch verzinkte Tonnenbleche, an ihrem oberen Ende aber
durch desgleichen halbe Buckelplatten geschlossen. Anstatt dieser
eisernen Wiinde kinnen auch solche aus halb Stein starken Ziegel-
kappen in Anwendung kommen; nur wiirde dabei eine etwas grissere
Constructionsbreite des Tunnels sich ergeben und der Anschluss der
Wiinde an die Deckenconsiruction ein weniger eleganter werden.

Die Deckenconstruction schliesst sich dem Rhythmus der Wand-
construction an. Den Hauptwandstielen entsprechen die Hauptdecken-
triger, den Zwischenstielen die Zwischentriiger. Durch weitere Anordnung
von Liingstrigern dritter Ordnung werden quadratische Deckenfelder
von 15 Seite gebildet, welche mit verzinkten Buckelplatten geschlossen
werden. Die Buckel der Platten sind behufs Vermeidung von Wasser-
siicken und der dadurch bedingten, in Anlage und Unterhaltung kost-
spieligen, Entwisserungen nach oben gekehrt, obgleich damit eine
etwas grossere Constructionshihe erforderlich wird. Die Constructions-
hihe der Decke betriigt bei der dargestellton Tunneltype 0:80m, sie
kann jedoch an Stellen, wo es die Steigungsverhiltnisse der Bahn
wiinschenswerth erscheinen lassen, noch wesentlich vermindert werden,
indem zwischen den Geleisen eine Stiitze gestellt und damit die Spann-
weite der Deckenbalken auf die Hilfte reducirt wird.

Die Gesammt-Eisenconstruction des Tunnels wiegt pro laufenden
Meter ca. 17004y, sie gewiihrt gegeniiber der Glewilbsconstruction den
Vortheil, dass sie, weil aus einzelnen Geschlingen bestehend, wenn
erforderlich, nicht nur ohne jede Verpilzung, sondern auch ohne eine
erhebliche Behinderung des Strassenverkehres ausfiihrbar ist.

Es ist hier der Ort, um einigen Bedenken zu begegnen, welche
gegen die beschriebene Tunnelconstruction erhoben werden kénnten.
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Collissionen des Tunnels mit den Strassencaniilen stehen nicht
zu befiirchten, weil der Tunnel nur in solche Strassen hineinprojectirt
wurde, wo Caniile von Bedeutung iiberhaupt nicht vorhanden sind, oder
wo dieselben, wie am Burgring, so tief liegen, dass der flache Tunnel

Viaduct-Type.
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ohne Weiteres dariiber hinweg gefiihrt werden kann, Die #ussersten
Veriistelungen des Canalisationssystems, mit welchem der Tunnel ja
selbstverstindlich collidiren wird, kénnen keine Schwierigkeiten bereiten,
wenn beiderseits des Tunnels ein Canal zur Ausfithrung gelangt, welcher
die Hausleitungen aufnimmt. Dasselbe gilt beziiglich der Gas- und
Wasserleitungen, welche selbstverstindlich in doppelter Anordnung
beiderseits des Tunnels ausgefiihrt werden miissten. Damit wiirde dann
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aber zugleich der Vortheil erreicht, dass diese Rohrleitungen, wie es
neuerdings bei Strassenanlagen iiblich ist, unter die Trottoirs zu liegen
kommen wiirden und dass dann nicht mehr jede Reparatur an den
Leitungen eine Strassensperrung mit sich bringen wiirde. :

In engen Strassen wiirde es sogar mit Vortheil fiir die Strassen-
leitungen verbunden sein, wenn die letzteren von dem Tunnel aus
zugiinglich gemacht werden konnen. Dies geschieht, indem man die
Deckenconstruction auf die ganze Strassenbreite ausdehnt, den Erd-
‘aushub seitlich bis an die Kellermauern der Hiuser sich erstrecken
lisst und an letzteren entlang die Gtas- und Wasserleitungen fiihrt.

Im Uebrigen ist fiir den Fall, dass sich eine Sirasse fiir die
Aufnahme des Tunnels und der daneben anzuordnenden Rohrleitungen
in der That zu eng erweisen sollte, die Anlage zweier eingeleisiger
Tunnels in zwei benachbarte Parallelstrassen vorgesehen.

Ein zweites Bedenken, niimlich das zu grosser Raumbeschriinkung
des Tunnels, entfiillt in Anbetracht des Umstandes, dass der elektrische
Betrieb weder Rauch und Dampf, noch Verbrennungsgase verursacht,
welche den Aufenthalt in Eisenbahn-Tunnels allerdings sonst unangenehm
machen. Zudem ermdglicht die geringe Constructionshdhe der Decke
die Anordnung einer sehr kriiftigen Ventilation. Es wird beabsichtigt,
in nicht zu grossen Entfernungen in einzelne Deckenfelder durch-
brochene Platten nach Art der Canalgitter einzulegen, welche den
Strassenverkehr in keiner Weise beeintrdchtigen. Unter diesen durch-
brochenen Platten sind Kasten projectirt, deren Boden die durch-
fallenden Substanzen auffangen, wihrend durch die jalousieartigen
Winde die Luft hinausgetrieben oder angesogen wird, je nachdem
der an dem Kasten vorbeifahrende Wagen sich demselben ndhert oder
sich entfernt. 3

Im Uebrigen diirfte der Tunnel mit 3:7 7 Lichththe, welche die
der meisten Wohnzimmer iibertrifft, durchaus nicht einen beengenden
Eindruck hervorbringen, da wiihrend der Fahrt durch demselben im
‘Wagen selbstverstiindlich elektrische Beleuchtung functioniren wird.

Die Viaduct-Type fiir ausnahmsweise breite Strassen ist unter
Beobachtung folgender Gesichispunkte construirt worden :

Der Viaduet muss in der Strasse moglichst unbedeutend
erscheinen, er muss zu dem Zwecke in seinen Dimensionen thunlichst
beschriinkt, in seiner Construction thunlichst durchsichtig gehalten
werden. Das Erstere diirfte erreicht sein, indem der Viaduct Stiitz-
weiten von 16'5m bei nur 2:5m Intercolumnienbreite der Sdulenpaare
aufweist und eine Planumsbreite von nur 4'2m. Die Durchsichtigkeit
der Construction wurde erzielt durch Anordnung thunlichst weniger

2
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und einfacher Constructionstheile. Unter jedem Geleis liegt nur ein
Haupttriger, welcher, um niedrig zu erscheinen, in das Geleis hinein-
ragt. Um die Querverbindungen in mdoglichst grossen Entfernungen
anordnen und die Felder des Hauptiriigers recht weitmaschig
gestalten zu konnen, wurde ein eiserner Langschwellen-Oberbau in
Aussicht genommen, welcher fiir eine elektrische Bahn ausserdem den
Vortheil eines grossen Leitungsquerschnittes mit sich bringt. Es wurden
nur einfache Diagonalen angeordnet und damit gleichzeitig der Gefahr
de- Geriiusches beim Dariiberfahren der Ziige begegnet. Aus demselben
Grunde, sowie ebenfalls aus Griinden der Durchsichtigkeit, wurde die
Fahrbahn nicht abgedeckt, was bei Locomotivbetrieb in Anbetracht
der entfallenden Funken und des abtropfenden Wassers nicht zuliissig
sein wiirde. Nur in der Mitte zwischen beiden Geleisen liegt vertieft
ein schmaler Bohlensteg, von welchem aus die Revision und Unter-
haltung der beiderseitigen Geleise bewerkstelligt wird.

‘Was die Construction der Triiger beirifft, so sind dieselben als
Gelenkiriger gedacht. Zwischen zwei Trigern mit iiberragenden
Enden von 22:5m Linge hiingt je ein 10'5m langer Zwischentriger.
Auf diese Weise wird der Summirung von Ausdehnungen in Folge
von Temperaturverinderung, welche bei einem langen eisernen
Viaducte zu befiirchten steht, auf das Wirksamste begegnet. Die
Bdulen sind aus Schmiedeisen gedacht und an ihrem Kopfe mittelst
Eckaussteifungen mit dem Triger fest verbunden. Es ergibt sich
somit am Kopf das Maximalbiegungsmoment, wiithrend dasselbe am
Fusse gleich Null ist,

Aus Griinden der Ausdehnung des Viaductes in der Liinge ist
ein um das andere Sdulenpaar nach dieser Richtung am Fuss beweg-
lich gemacht, wiihrend im Uebrigen die Sdulen mit dem Fundament
verankert werden sollen.

Die beschriebene Beanspruchung der Siulen motivirt wie beim
Tischfusse eine nach unten sich verjiingende Form, deren #sthetische
Ausbildung jedoch noch dem berufenen Kiinstler vorbehalten bleibt,
wie aunch im Uebrigen die gesammte decorative Ausstattung des
Viaductes,

Der Oberbau ruht auf dem Viaducte auf isolirenden Zwischen-
lagen, welche gleichzeitiz ein bequemes Mittel an die Hand geben,
um in Curven die erforderliche Ueberhihung herzustellen. Im Tunnel
ist die Isolirung durch sehr schwache Querschwellen bewirkt, welche
gleichzeitig zur Erhaltung der richtigen Spurweite dienen miissen,
zumal die Anordnung von Spurstangen bei einer elekirischen Bahn
mit Stromleitung durch das Gestiinge ausgeschlossen bleiben muss,
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Nach der vorstehenden Beschreibung der Constructionstypen
fiir Tunnel und Viaduct kann nunmehr dazu iibergegangen werden,
die Tracen zu besprechen, welche sich mit diesen Hilfsmitteln,
sowie unter der Voraussetzung der Schmalspur von 1'0m Spurweite
bei Minimalradien von 50 7, resp. ausnahmsweise 35 » und bei Maximal-
steigungen von 1 : 50, verfolgen lassen.

Es ist, wie ans der beigegebenen Situationsskizze hervorgeht,
zuniichst eine wichtigste Linie Nord-Siid projectirt, nidmlich ein
Viaduct von der oberen Augartenstrasse durch die Leopoldstadt, die
durch Zusammenlegung der grossen und kleinen Ankergasse ent-
standene, sehr breite Stefaniestrasse entlang, oberhalb der projectirten
Stefaniebriicke iiber den Donaucanal und unter der Wiener Giirtel-
bahn hinweg unter Beriihrung des Centralbahnhofes derselben in das
der Niederlegung geweihte alte Polizeihaus hinein, woselbst sich der
Uebergang aus dem Viaducte in den Tunnel vollzieht. Im Tunnel soll
die Bahn alsdann den Hohen Markt, den Petersplats, den Michaeler-
platz und den Lobkowitzplatz beriihren, sich unter der verlingerten
Kiérntnerstrasse hinziehen und bei der Elisabethbriicke wieder zu
Tage treten, um nach Unterfahrung der Wiener Giirtelbahn sich lings
derselben bis zur Leopoldbriicke zu erstrecken, um von dort aus im
Viaduct nach dem oberen Theile der Wicdner Hauptstrasse hiniiber zu
biegen.

Im weiteren Verfolge soll der Margarethenplaiz beriihrt, die
‘Wiener Giirtelbahn zum dritten Male bei der Pilgrambriicke, diesmal
mittelst Ueberfilhrung gekreuzt und dann die Gumpendorfer- und
die Mariahilferstrasse im Tunnel geschnitten werden.

Man sieht, bereits diese erste Hauptlinie durchfihrt die Bezirke
Leopoldstadt, Innenstadt, Wieden, Margarethen, Mariahilf.

Es ist dann ferner projectirt, diese Hauptlinie Nord-Siid durch
eine zweite parallele zu einem lidnglichen Ring zu schliessen, indem
von der Mariahilferstrasse aus der Bezirk Neubau im Tunnel bis zu
der mit Viaduet gekreuzten Neustifigasse durchfahren wird. Nachdem
die Bahn im unteren Ende der Lerchenfelderstrasse in den Tunnel
zuriickgekehrt, bleibt gie in diesem den Franzensring und die Wiihringer-
strasse entlang, bis zur Berggasse, in welcher der pléotzliche Ueber-
gang in den Viaduct bewerkstelligt wird, welcher nunmehr die Por-
zellangasse entlang ‘bei der Rudolfscaserne unter der Wiener Giirtel-
bahn hindurch nach Ueberschreitung des Donaucanals die untere
Augartenstrasse entlang fithrt, bis zum Schluss des Ringes in der
oberen Augartenstrasse.

2*
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Damit wiirden auch die Bezirke Neubau, Josefstadt, Alsergrund
angeschlossen und die Verbindung aller Bezirke untereinander mit
alleiniger Ausnahme der Landstrasse bewirkt sein.

Die beschriebene Tirace kreuzt ausser in der Josefstadt alle
radialen Bezirks-Hauptstrassen, nimmt daselbst den sich sammelnden,
resp. durch die Tramway zugefithrten Verkehr auf und gibt ihn an
vier Punkten an die Wiener Giirtelbahn behufs Weiterbeforderung ab,
oder fithrt ihn mitten in die Innenstadt nach deren Verkehrscentren.
Um besonders letztere Verkehrszufiihrung ohne die bedeutenden Um-
wege zu ermdglichen, welche der 17ngliche Ring fiir einzelne Bezirke
nothwendig machen wiirde, sind noch zwei Querverbindungen in dem
Ringe geplant, welche zugleich eine noch wirksamere Aufschliessung
der Innenstadt- bezwecken. Die nirdliche Verbindungslinie ist vem
Franz Josefs-Quai unter Beriihrung des Birsenplatzes und der Freiung
bis zum Schottenthor in der ersten Hilfte als Viaduectbahn, im
weiteren Verlanf als Tunnelbahn projectirt. Die siidliche Verbindungs-
linie soll sich von der Elisabethbriicke im Viaduet bis zur Baben-
bergerstrasse erstrecken und von dort im Tunnel weiter zwischen den
Museen hindurch bis zur erstbeschriebenen Linie am Franzens-
Ring. —

Um nun aber auch den vernachlissigten Interessen des Bezirkes
Landstrasse gerecht zu werden und zugleich dem Praterverkehr, dem
Schlachthausverkehr und dem Erholungsverkehr der Siidbahn Geniige
zu leisten, ist auch ein Gstlicher Ergéinzungsring in Aussicht genommen,
welcher in der oberen Augartenstrasse anschliessend den Praterstern
beriihren, dann die Weissgiirberliinde, den Erdberg und die Landsirasse
durchziehen soll, um nach Ueberschreitung der Ungargasse und des
Rennweges am Belvedere entlang nach der Siidbahn zu gelangen und
von .dort zum Anschluss an die zuerst beschriebene Trace nach der
‘Wiedener Hauptstrasse zuriickzukehren.

Diesem Ostlichen Ergiéinzungsringe wiirde dann noch ein klemerer
westlicher Ergiinzungsring entsprechen, welcher sich bildet, indem
von dem zuerst beschriebenen Hauptringe von der Lerchenfeldersirasse
aus nach der Hernalser-Linie hin abgezweigt und an der Bergsirasse
wieder angeschlossen wird. Somit wiirden die Josefstadt und der Alser-
grund vollstéindig erschlossen werden, welche von dem Hauptringe nur
beriihrt werden.

Schliesslich ist eine kurze Fliigelbahn nach dem Westbahnhofe
hinaus projectirt, welche unter Mitbenutzung von Stiicken der friher
skizzirten Ringe die wichtige Verbindung von der Westbahn durch
Mariahilf, Margarethen, Wieden, nach dem Siidbahnhofe vervollstindigt.
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Ein Riickblick auf die beschriebenen Tracen lidsst erkennen,
dass die vom Stadtbauamte in Vorschlag gebrachte Linie von der
Oberen Augartenstrasse nach dem Siidbahnhofe in dem vorliegenden
Projecte enthalten ist, allerdings mit Modificationen, welche einestheils
durch die Wahl des Schmalspur-Systems moglich werden, anderseits
den Charakter einer reinen Localbahn entsprechend zweckmiissig
erscheinen.

‘Was nun den Betrieb auf dem beschriebenen Netze von elek-
trischen Bahnen betrifft, so geniigt ein fliichtiger Blick auf den Situations-
plan, um zu erkennen, dass das Project eine Anzahl neben einander
liegender kleiner Ringe angestrebt hat, welche sich verschiedentlich
zu grosseren Ringen combiniren lassen.

Dementsprechend ist der Betrieb derart gedacht, dass die Fahr-
zeuge unter Beniitzung eines solchen einfachen kleinen oder eines
combinirten grisseren Ringes im Kreise fahren. Es ist dies angezeigt,
wo es sich, wie im vorliegenden Falle, um die zweckmissigste Ver-
bindung gleichwerthiger Verkehrsmittelpunkte unter einander handelt.
Der Ringbetrieb ist aber auch vortheilhaft im Hinblick auf die rationelle
Ausniitzung der Wagen gegeniiber dem Betriebe auf einer Linie mit
zwei Enden, wobei die Wagen, wenn die Enden nicht gerade besonders
wichtige Verkehrsbrennpunkte sind, zu Anfang und zu Ende unverhiltniss-
missig schwach besetzt, in der Mitte der Fahrt aber hiiufig iiber-
fiillt sind.

Der Ringbetrieb ist endlich bei der elektrischen Bahn mehr als
irgendwo anders angezeigt. Denn wilhrend bei den Pferdebahnen ein
Wechsel der Pferde, bei den Locomotivbahnen ein Wechsel oder
doch eine Verproviantirung der Maschine erforderlich ist, wodurch
eine kiirzere oder lingere Fahrtunterbrechung veranlasst wird, kann
bei der elektrischen Eisenbahn, wo die Kraftzufiihrung eine continuir-
liche ist und wo es keiner periodischen Speisung eines gesonderteu
Motors bedarf, der Wagen ununterbrochen laufen.

Es diirfte hiernach einen zweckmiissigen Betrieb ergeben, wenn
man den in der Innenstadt liegenden mittleren kleinen Ring mit jedem
der umliegenden kleinen Ringe zu einem grésseren combinirt und auf
letzteren die Wagen im Kreise laufen lisst.

Es wiirde damit erreicht werden, dass auf dem engen Ringe der
Innenstadt, wo das Bediirfniss offenbar am gréssten sein wird, die
vierfache Anzahl der Wagen verkehrt, wie auf der #iusseren, die Bezirke
verbindenden Peripherie. Es wiirde sich ferner ergeben, dass auf den
radialen Zufiihrungslinien nach der Innenstadt, in welchen sich je
zwei dussere Ringe berithren, die doppelte Anzahl Wagen liuft, wie
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auf der eben erwiihnten Peripherie. Nimmt man an, dass auf jeder
der vier Combinationen des inneren Ringes mit den vier umliegenden
Ringen die Wagen einander in Intervallen von vier Minuten folgen,
80 hat man in den radialen Zufiihrungsstrecken nach der Innenstadt
alle zwei Minuten einen Wagen und in der Innenstadi selbst jede
Minute. Bei derartigem Betriebe entspricht also die Wagenfrequenz
auf den verschiedenen Strecken dem mehr oder minder starken Ver-
kehr im Innern und an der Peripherie. Selbstverstindlich ist mit dem
vorstehend skizzirten Fahrplane die Leistungsfiihigkeit der Bahn in
keiner Weise erschopft., Nicht nur, dass eine Aufeinanderfolge der
Wagen in kiirzeren Intervallen, als oben angegeben wurde, ausfilhrbar
ist, man wird auch den Anforderungen des ausnahmsweisen Massen-
verkehres an Sonntagen ohne Aenderung des Wochentags-Fahrplanes,
also ohne erhihte Betriebs-Schwierigkeiten dadurch in vollkommener
Weise Geniige leisten, dass man anstatt der Einzelwagen zu kleinen
Ziigen gekuppelte Wagen laufen ldsst. Schliesslich bedarf es keiner
besonderen Erwiihnung, dass man auch auf den #dusseren Linien, wo
nach dem bisher besprochenen Yahrplane die Wagenfrequenz eine
seltenere sein wiirde, noch besondere Wagen zur Verkehrsvermittelung
zwischen den Bezirken nach Bediirfniss einlegen wird. Beispielsweise
konnten besondere Wagen von der Westbahnlinie durch Mariahilf,
Margarethen, Wieden nach dem Siidbahnhofe und eventuell nach der
Landstrasse cursiren.

Die Betriebskraft wird, wie schon Eingangs erwiihnt wurde, an
einzelnen Centralstellen, welche unter Ausniitzung von Restgrundstiicken
errichtet werden, erzeugt. Durch die Anlage mehrerer solcher Central-
stellen und durch Anordnung zweckentsprechender Schaltungs-Vor-
kehrungen an den Beriihrungspunkten der den einzelnen Centralstellen
zugehorigen Geleisstrecken wird die Miglichkeit einer Betriebsstérung
sus Veranlassung von Defecten an den Maschinen von vornherein aus-
geschlossen.

Bei elekirischem Bahnbetriebe darf man hiernach nicht nur
gegeniiber dem Pferde-, resp. Locomotivbetrieb mit beschriinkter Anzahl
von Motoren auf eine fast unbeschriinkte Leistungsfihigkeit rechnen,
sondern auch auf eine von allen Zufilligkeiten unabhiingige Zuverlissig-
keit, wie sie unbedingt erforderlich ist, wenn ein Verkehrs-Institut
durchgreifenden Einfluss auf die Wohnungs- und Geschiiftsverhiiltnisse
ausiiben soll.

Der geschilderte Betrieb mit Einzelwagen ohne gesonderten
Motor ist von bedingendem Einfluss auf die Anordnung und die Ein-
richtung der Stationen.
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Die Stationen werden, da sie gleichzeitig héchstens 2—3 Wagen
aufzunehmen haben, ausserordentlich klein ausfallen, etwa wie die
‘Wartehallen der Tramway, sie werden also in keiner Weise unangenehm
auffallen, trotzdem den Verkehrs-Anforderungen geniigen und nur
verhiiltnissmissig geringe Anlagekosten verursachen ; sie werden, soweit
sie unter oder iiber den Strassen liegen, mit elekirischen Aufziigen
zugiinglich gemacht werden und nur wo sie sich in den Hiuserblocken
befinden, Treppen-Anlagen erhalten, Ausser den normalen Zwischen-
stationen mit beiderseits ausserhalb der Geleise liegenden Perrons
werden sich an den Knotenpunkten, in welchen sich die verschiedenen
Ringe vereinigen, etwas complicirtere Stationen ergeben. Eine besondere
Anordnung der Stationen ist schliesslich an der Elisabethbriicke und
an dem Franz Josefs-Quai erforderlich, um in diesen Punkten die
projectirte Wiener Giirtelbahn unterfahren zu konnen. Zu dem Ende
sind unter der Giirtelbahn liegende Kopfstationen projectirt mit kurzen
seitlich 1&ngs der Giirtelbahn sich ersireckenden Rampen behufs Ueber-
windung der Héhen-Differenz. Die hiedurch entstehende Doppelstation
gewihrt den bequemsten Uebergang von Bahn zu Bahn, ohne
dass im Betriebe der elektrischen Bahn aus der dabei unvermeidlichen
Spitzkehre irgend welche Erschwernisse erwachsen.

Die Handhabung des Stationsdienstes wird in Bezug auf Billet-
controle in derselben Weise wie bei der Londoner und Berliner Stadt-
eisenbahn Dbeabsichtigt. Beim Zugange nach dem Perron wird
das Billet coupirt, beim Verlassen der Station wird dasselbe
abgenommen.

Weiteres Stationspersonal als zum Billetdienst ist nicht erforder-
lich, da eine Signalisirung nur an ganz vereinzelten Punkten noth-
wendig sein diirfte und da das Oeffnen und Schliessen der Coupé-
thiiren automatisch beim Halten und Anfahren der Wagen erfolgen soll.

Es eriibrigt zum Schluss noech einiges iiber die Kosten zu sagen.
Die 7'83 #m lange Strecke vom Praterstern durch die Leopoldstadt, die
Innenstadt, Wieden, Margarethen bis zur Mariahilferstrasse, ist in den
baulichen Anlagen veranschlagt auf 2,137.000 fl. Hierzu werden
kommen an Grunderwerb 738.000 fl., fiir Betriebsmittel und Maschinen-
Anlagen 325.000 fl. und fiir Bauzinsen, Verwaltung, Bauleitung etc.
500.000 fl., so dass sich die Gesammtkosten dieser Strecke auf 3,770.000
Gulden stellen wiirden, d. h. pro Kilometer auf rot. 473.000 fl. Andere
Linien, bei welchen die Grunderwerbskosten fast giinzlich entfallen,
werden sich dementsprechend billiger stellen.

Demgegeniiber steht die Berliner Pferdebahn mit einem Anlage-
capital von rot. 200.000 fl. pro Kilometer zweigeleisiger Bahn zu Buche,
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Die Berliner Stadteisenbahn kostet circa 1,750.000 fl. pro Kilometer
zweigeleisiger Bahn, die Wiener Giirtelbahn soll mit 2,630.000 fl, pro
Kilometer veranschlagt sein.

Von der Aufstellung einer Rentabilitits-Rechnung muss an
diesem Orte Abstand genommen werden. Es sei jedoch gestattet, da
specielle Angaben iiber die Betriebsausgaben bei Stadtbahnen nicht
vorliegen, noch folgende Parallele mit den Betriebsausgaben der Pferde-
bahnen zu ziehen.

Es entfallen bei der olektrischen Eisenbahn gegeniiber der
Pferdebahn die Ausgaben fiir Futter und Streumaterial, Unterhaltung
und Reparatur der Geschirre, Hufbeschlag, Schneeriumen, Pflasterunter-
haltung (in Berlin 1881 = 165.115 Mark), Unterhaltung der Stallungen
und der dazu erforderlichen Areale. Es reduciren sich im umgekehrten
Verhiiltniss der Fahrgeschwindigkeiten, also auf ein Drittel, die Aus-
gaben fiir Unterhaltung des Wagenparks, fiir das Fahrpersonal, fiir
Unterhaltung der Dienstkleider, fiir Wagenschuppen.

Demgegeniiber stehen bei der elekirischen Eisenbahn die Kosten
fiir Kohlen und die Unterhaltung der Maschinen, wiihrend sich die
Bahnunterhaltungskosten nur etwas hbher stellen als bei der Pferdebahn.

Mehr noch als aus diesem Vergleich der Betriebskosten diirfte
jedoch die Berechtigung der elekirischen Eisenbahn aus der nach-
folgenden Zusammenstellung der Leistungsfihigkeit verschiedener
Verkehrsmittel hervorgehen. Hienach ist bei der elektrischen Eisenbahn
nicht nur das Verhiiliniss der zahlenden Last zur nicht zahlenden
Last (Spalte 8) giinstiger als irgend wo anders, sondern es ist auch,
wenn man die Geschwindigkeiten mit in Betracht zieht, die Arbeit
der zahlenden Last, welche auf eine Tonne nicht zahlender Last pro
Secunde entfiillt, eine mehr als doppelt so grosse, wie bei dem sonst
vortheilhaftesten Verkehrsmittel.



Vergleichende Zusammenstellung der Leistungsfihigkeit verschiedener Verkehrsmittel.

Anmerkung. {

Die Fahrzeuge wurden als

vollbesetzt angenommen.

Das Gewicht einer Person ist zu 75%¢ angenommen,

..............

=== : = = 0 —_—
d.::sl’.::-; Gewicht der 1 Motor- | Wagen- J! @ewicht dor | | O naMRiss der "h:m' Arbeit d. uhlen-! i:;r;:;‘:-ﬁ;ii
Gegonstand sonen | eahlonden Last | EE | nicht zahlenden :ahlfmdou AL idlglkeit dem Laat in m ¢ | £ommE pro Se-
(zablen-| sy | gewichtint I gewichbin el fwe Purmichtzablen- IJ:TG ‘;:1’ o St g.ﬂ.ﬂ::i‘:‘: :sl:rm-
s, A T Al 5 I"m:‘l ] | | den Last ennds |den Linst von »'.z_
Vo 3 | 4 | I 7 | s | R | 11
|8p 4=8p.3¢0-075] | |8p.7=8p.5+5p.6| Bp. B=4:7 | |8p. 10=8p, 4% 0|8p. 11=8p. 10:7
Einspinner (Wien)..............| 2| 016 | 085 | 040 ‘ 075 1:5:0 25| 087 05
2! Btellwagen in Wien ............. 10 076 0.7 b 1'7 1:2:27 2-9 1'65 097
8] Zweispinner ohne Decksitze der i
grossen Berliner Pferdebahn !
(Bingbahn) .. i:aias dviidiiaads 52 24 07 30 B:7 1:1:54 25 6100 1-62
4] Zweispiinner ohne Decksitze der . f
Wiener Tramway ............. 32 2:40 Do gl e 87 1 +1-54 2:0 180 1:80 .
b| Personenzug der preuss. Staats- | ! :
bahn 1 Locom, mit Tender und 35414 | : [
18 Achsen (Statist Nachr.) ....| 351 26-526 49°0 | Ee§E |- 12770 1:4:85 90 286+ 92 . 1°85
6] Courierzug von Berlin nach Wien | ! [
1 Logcom, m. Tender, 5 Pers-W., ‘
1 Gep.-W. u. 1 Post-W........| 184 | 13'8 36°0 | 104 140 1:10°15 [ 12°7 | .175:26 125
7| Berliner Stadtbahn 1 Locomotive {
mik 4 Wagen ... coeiesesrssns 162 12°156 41-0 170 88 0 1:724 6°2 75°83 086
8] New-York Elev. Railroad 1 Loco-
motive mit 2 Wagen.......... 96 7:2 12:00 | 17°0 20'0 1:4°08 5'8 4178 1444
9] Desgleichen 1 Locomotive mit I
PR o T AT T B e 192 1444 12:0 J 340 1640 1:820 5:8| 8352 7 S
10} Londoner Metropolitan 1 Locomo- ; | INOT= f
tive mit 9 Wagen.............| 410 | 30'75 | 470 1 87-8 | 184°5 1:4°87 81 156825 1-17
11| Elekirische Eisenbahn von Siemens ! '
und Halske auf der internat. | ; | '
elektrischen Ausstellung zu Paris B0 | 376 | 5 b00 550 1 =104y i | 17° 625 3-20
12} Elektrizsche Eisenbahn zu Lichier- ' !
felde bei Berlin 26 195 | 2:85 2:85 1:1°'46 56| 1092 3-83
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