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1870—74 42 100 1 143
_Werkstitte V.S.B. Chur. Bonzon Yverdon,
V.8.B. 8.0.

— 124 —

die Breite von 2.600 m. bis 2.900 m. (3.120 m. J. L); die
Hohe von 1.104 m. bis 2.600 m.

Das Taragewicht liegt zwischen 3500 und 5100 Kil. |
(Kesselwagen 6700 Kil., B.S. B.-Langholzwagen 6100 Kil.);
die Tragkraft betriigt in der Regel 10,000 Kil. (Kesselwagen
20,000 Kil., Ligne d’Italie 6000—10,000 Kil.

Die gesammmte Tragkraft und die Tragkraft pro
Betriebskilometer betragen:

bei der N. O. B. ... ... 2,012,500 Kilogr. und 6,781 Kilogr.*

2 5 000 4,995,000 2 » 14,271 o
oy 8. C. 300,000 & » 1,250 "
Sie 70,000 » & 233 &
ot 520,000 7 » 6,046 ,
ik 110,000, . 2804
g ol 516,000 " » 6,450 .
R 120,000 a . 3,871 5
» » Ostermundingen 80,000 i » 66,666 <

8,723,500

Die Preise variirten von 2125 Fr.

bis 4300 Fr., Kesselwagen bis 5000 F'r.)

Beziiglich der Lieferanten verweisen wir auf die folgenden
Zusammenstellungen.

An Gepickwagen, gedeckten und offenen Giiterwagen sind
von den verschiedenen Fabriken geliefert worden: .

1. Schweiz.
Schweizer. Industriegesellschaft Neuhausen.

. 6015
bis 3400 Fr. (N. O.B.

N.0.B. 8.0. 8.C.B. V.8.B. B.S.B. J.I. Bodeli Zusammen: |
1847—54 10 — 32 — — — — 2
1855—59 183 62 167 225 — -— — 639 |
1860 —064 155 90 18 122 134 — = 519
1865 —69 174 99 —— — — — — 273 |
1870—74 275 — 50 80 — 9 9 423
799 251 267 427 134 9 9 1896

Werkstatte S. C. B. Olten.
8.0. 8.C.B. Rigi Osterm. Zusammen:

1855—59 — 331 — — 331
1860—64 70 165 = — 235
1865—69 — 196 = — 196
1870—73 — 171 3 8 182

70 863 3 8 944

Fabrik fiir Eisenbahn-Material Bern.
N.0.B. S.0. Zusammen:
1870—174 50 200 250
Waggonfabrik Freiburg.
N.0.B. 8.0. Rigi Zusammen:

£

1860 —064 57
1865—69 60
1870—173 85

1855—59 51
Werkstitte 5.0. Yverdon.

8.0.
202 1860 —64 14
Werkstitte N.O.B. Ziirich. 1875—69 1)0_
N.0.B. 24 \
1865—69 38 Werkstitte 5.0, St. Maurice.

1870—173 2 Ligne d'Italie.

40 1873 32 |
G. Ott & Co. Bern.
B.S.B.
1864 16
Zusammen aus Schweizer Fabriken: 3598.
II.  Deutschland.
Reifert & Co. Frankfurt.

N.0.B. S.C.B V.S.B. Zus.

Schmieder & Meyer. Carlsruhe.
N.0.B. 8.C.B. Zus.

1855—59 88 58 63 209 18556—59 20 16 36
1860—64 26 — 4 30
114 58 67 9239 | Waggonfabrik Ludwigshafen.

N.0.B.
1855—59 10
1870—73 153

Dietrich & Co. Niederbronn.
N.0.B. 8.0. J.I. Zus.

1855—59 — 20 — 20
1860—64 150 —  — 150 163
1865—69 — 155 — 155
1870—73 — 300 2 302 | Wagner & Co. Thiengen,
150 475 2 627 ’ N.0.B.
1855—59 6

Rathgeber. Miinchen.
N.O.B. 8.0. V.8.B. Zus.
1865—69 70 — — 70
1870—178 152 15 73 240
222 15 73 310

Maschinenfabrik u. Giesserei
Kirchheim.
N.0.B.
1870—73 50

Maschinenfabrik Esslingen.

” ' S )
N.0.B. V.8.B. B.S.B. Zus. Klett & Co. Niirnberg.

1855—59 32 50 12 94 ; N.O0.B.
1860—64 — = = _ 1865—69 6
1865—69 20 = — 2
1870—173 100 = — 100

162 50 12 214

Zusammen aus deutschen Fabriken: [651.

* fiir 1,090,000 Kil, Wagen im Bau.

o III.  Frankreich.

Frossard Lyon.
$.0. Italie. Zusammen:

|Chantiers de la Buire. Lyon.
N.0. 8.0. Zusammen:

1855—59 -49 78 127 1873 50 40 90
;2‘_’} = 3; ; Chevalier, Cheilus & Co, Paris.
o —— = = Jougne
49 83 132 1870 106
Guillot & Janin. Paris. Desouches, Dav. & Co. Pantin,
S.0. J.I. Zusammen: S.0.
1855—59 70 36 106 | 1873 400
Zusammen aus franzosischen Fabriken: 834.
IV.. Belgien.
Pauwels. Briissel ‘| Durieux & Co. Louvain.
S.0. N.0.B.
1855—59 94 1873 50

Zusammen aus belgischen Fabriken: 144.

In dieser Uebersicht sind eine Anzahl Wagen mitgerechnet,
welche die officielle Statistik auf 30. Juni 1873 als noch im Bau
befindlich auffiihrt; es sind dies: 50 Steintransport-, 30 Lang-
holz-, 2 Kessel-, 150 offene Giiter- und 265 Kleinviehwagen
der schweizerischen Nordosthahn.

Die letzte Tabelle der eidg. Betriebsmaterialstatistik enthilt
noch Folgendes:
Generalinventar des Betriebsmaterials.
Ende Juni 1873.

298 Locomotiven zum Ankaufspreise von 18,031,792 Fr.

972 Personenwagen " o 8,485,836
211 Gepiickwagen 5 ) 1,289,262

54 Bahnpostwagen W » 351,000
2755 gedeckte Giiterwagen 9 10,312,965
1897 offene Giiterwagen ~ " 6,166,060
867 Plattformwagen x F w 2,616,179

Total: 47,253,094 Fr.

Wir haben in Anfertigung gegenwirtigen Auszuges nur so
beildufig unterschiedliche Druckfehler entdeckt; an einer Reihe
von andern Stellen vermuthen wir Schreib-, Rechen- und Druck-
fehler, ohne natiirlich wissen zu kénnen, wie die richtigen Zah-
Ien heissen sollten. HEs wiire ein verdienstliches Werk, wenn das
16bl. technische Inspectorat dieser Betriebsmaterialstatistik noch
ein Verzeichniss siimmtlicher nothwendigen Berichtigungen bei-
geben wollte. Irren ist menschlich; um so mehr aber ist es.
Pflicht, da, wo man gefehlt hat, die Sache wieder gut zu machen.

Ganz unpassend erachten wir es, wenn in Tabelle V 3 unter
den Bemerkungen, weleche in kleinster Schrift allerlei Details
iber Construction der Zugstangen, Bremsen, Buffer und Hin-
weisungen iiber die Bestimmung der Wagen u. s. f. enthalten,
in einer gar nicht auffilligen Weise eine Correctur zur Tab. 1IT
und IV angebracht wird. Unter diese ,Bemerkungen“ gehoren

| Berichtigungen von Fehlern doeh wohl nicht, sondern es sind

dieselben, wie in der ganzen Welt seit alten Zeiten iiblich, an
einer auffallenden Stelle anzubringen, so dass man nicht dem
Herrgott danken muss, wenn man sie iiberhaupt nur findet.

Und noch etwas. Es sind bekanntlich im Laufe des letzten
Jahres von der Nordosthahn und vielleicht auch von andern
Babnen hedeutendere Anschaffungen an Betriebsmaterial gemacht
worden, die zum Theil zwar in der Statistik angedeutet sind.
Es scheint uns nun, dass es jeder Bahn wohl mdglich gewesen
wiire, in kiirzester Zeit auch noch diese Anschaffungen zusam-
menzustellen und deren Verzeichniss einzusenden, das ja allen-
falls auch als Nachtrag noch gut gewesen wire. So hitten wir
wenigstens den Stand pro Ende Juni 1874 haben konnen.

Es ist zwar leichter tadeln, als selber besser machen, und
wollen wir ob dem vielen Guten und Neuen, das diese Zusam-
menstellung uns darbietet, die kleinen Miingel gerne vergessen.

sk £ 3
*

Amerikanisches Signalwesen. (Corresp.) I. Signalordnung

der Baltimore und Ohio Eisenbahn.

Die Baltimore and Ohio Eisenbahngesellschaft macht des
Weitern folgende sachbeziigliche Mittheilungen :

" yEs habe sich nicht als practisch erwiesen, zu viel Neue-
rungen im Signalsystem einzufiihren und besonders nicht bereits
laingere Zeit bestehende Signale abzuindern, sondern wenn
immer thunlich hochstens blos neue Signale hinzufiigen, damit
bei den nicht immer sehr gebildeten Bahnbeamten keine Con-
fusion entstehe.

y Wir sind gegenwiirtig im Begriff, eine Vereinfachung
des Block-Signal-Systems auf den Telegraph-Stationen ein-
zufiihren , wobei das Signal selbst in einem in der Nihe
der Bahn oder iiberhalb derselben angebrachtem Kasten
besteht , welcher mit einer runden Oeffnung nach beiden




125

Seiten der Bahn hin versehen ist. Vermittelst eines rothen | wir, wenn daselbst ein bestimmtes Signalsystem aufgestellt wor-

Schirms oder Schiebers, welcher nach Belieben durch den
Telegraphisten aufgezogen oder heruntergelassen werden kann,
erscheint diese Oeffnung entweder roth oder weiss, und
es konnen so die Ziige nach beiden Richtungen hin vom Tele-

graphisten signalisirt werden, ohne dass der Letztere seinen |
Apparat verldsst. Das nmormale Signal ist roth. Kommt

nun ein Bahnzug angefahren, fiir welchen keine spezielle Ordre
da ist, so wird das weisse Signal sichtbar, und diese, vor den
Augen des Locomotivfithrers vor sich gehende Veriinderung ist
ein Zeichen, dass der Telegraphist auf seinem Posten ist und
dass der Bahnzug ohne anzuhalten fortfahren kann. Hat der
Zug jedoch Orders entgegenzunehmen, so bleibt das Signal un-
verdandert, woraufhin der erstere bei der Station anhilt. Es
ist leicht zu ersehen, warum es vortheilhaft ist, dass das nor-
male Signal roth und nicht weiss sei; denn sollte der Tele-
graphist eingeschlafen sein oder nachlissig oder vergesslich
werden, so kann nichts Schlimmeres passiren, als dass der Zug
unnithiger Weise aufgehalten wird. Roth und weisse Signale,
welche auf eine grosse Distanz bei Tag und Nacht sichtbar,
sind ebenfalls bei allen wichtigen Weichen angebracht, um an-
zuzeigen, fiir welches Geleise die Weiche gestellt ist, wobei das
rothe Signal stets in die Richtung zeigt, von welcher ein Zug
nicht ohne Gefahr herannahen kann.“

I1. Signalordnung der Erie Eisenbaln.
N

§ 1. Als Gefahr-Signale werden folgende bezeichnet :
Bei Tag eine rothe Flagge, bei Nacht eine Laterne, welche
auf der Bahn geschwungen werden; eine auf der Bahn explo-
dirende Knallkapsel; die Abwesenheit von Lichtern, welche ge-

wohnlich bei Weichen und Kreuzungen ausgestellt sind; iiber-
haupt alle Signale, welche heftig gegeben werden. Bei der

Wahrnehmung vorgenannter Signale hat der Maschinenfiihrer |

den Zug schnell zum Halten zu bringen, und er soll keinerlei

|

den ist, dasselbe ebenfalls mitzutheilen.

" ,Die ,Union-Pacific* Eisenbahn-Gesellschaft, welche die
lingste Strecke Schienenweg in den Vereinigten Staaten betreibt
(von Omaha bis Ogden sind es 1032 Miles oder 1660 Kilo-
meter), hat es bis jetzt nicht nothig gefunden, ein hestimmtes
Signalsystem aufzustellen, indem die Bahn grosstentheils ganz
unbewohnte Gegenden durchkreuzt, und verhiltnissmissig in
einem Tage von 24 Stunden nur wenige Ziige hin und her
gehen.®

Diese Mittheilungen iiber das hochst einfache amerikanische
Signalwesen sind noch dahin zu ergiinzen, dass in Amerika wegen
des theilweisen Mangels eines doppelten Geleises weder von den
Personenziigen noch von den Frachtziigen immer die regelmiis-
sige Fahrzeit eingehalten werden kann; in Folge dieses Umstan-
des ist die Benutzung des Telegraphen behufs der Bewegung
der Ziige in allgemeinen Gebrauch gekommen und hat sich als
durchaus practisch erwiesen.

- -
£

Signale. Die ,Boston and Providence Railroad Company*
hat an ihre Locomotivfiihrer folgende Verordnung erlassen :

yAuf Einladung der Eisenbahncommissiire sowohl von Mas-
sachusetts als von Rhode Island soll der Gebrauch der Pfeifen

' unserer Locomotiven bedeutend heschriinkt werden. Von Mitter-

Auskunft von einem Flaggenmann oder einer andern Person |

erhalten, bis der Zug stille steht. Rothe Flaggen und rothe
Lichter miissen stets nur als Gefahr-Signale und unter keinen
Umsténden als blosse Warnungssignale gebraucht werden.

§ 2.
ein griines Licht ist als ein Warnungssignal zu betrachten, und
wenn ein solches ausgestellt ist, so hat der Fiihrer mit be-
sonderer Vorsicht zu fahren. Griine Lichter werden fiir Weichen
verwendet.

§ 3. Die Signal-Flaggen miissen in allen Fiillen an einem
wenigstens 76°" langen Stabe befestigt sein, und die Flagge
selbst muss wenigstens 46 im Quadrat messen.

§ 4. Signale mit der Dampfpfeife. Ein kurzer
Ton mit der Pfeife, wenn gebremst werden soll. Zwei kurze
Tone zum Losbremsen. Drei kurze Téne zum Riickwiirtsfahren.

Eine combinirte roth und weiss gefiirbte Flagge, oder

Vier kurze Tone dem Flaggenmann zu rufen. Fiinf kurze Téne |

zum Holzfassen.

§ 5. Lichtsignale. Ein iiber dem Kopf geschwungenes
Licht ist ein Signal zum Vorwirtsfahren; wenn dasselbe hin
und her, d. h. im rechten Winkel zur Bahn bewegt wird, soll
riickwérts gefahren werden, und beim Auf- und Abschwenken
des Lichtes soll angehalten werden.

§ 6. Eine grosse Laterne mit weissem Lichte ist am
vorderen Ende einer jeden auf der Bahn befindlichen T.oco-
motive withrend der Nacht auszustellen.

§ 7. Am hinteren Ende eines jeden Zuges oder Maschine,
welche sich auf der Bahn befinden, sind bei Nacht zwei rothe
Laternen auszustellen. Bei Personenziigen sind die Laternen
neben einander, bei den andern Ziigen iiber einander zu be-
festigen, in beiden Fillen soll die Distanz wenigstens 90em
betragen.

§ 8.
sind bei Tage zwei rothe Flaggen und bei Nacht zwei
rothe Laternen vorn an der Maschine zu befestigen. Im
Falle, dass zwei rothe IFlaggen oder rothe Laternen nicht er-
hiltlich sind, soll eine solche Flagge oder Laterne dieselbe
Bedeutung haben.

§ 9. Alle unregelmissigen oder nicht fahrplanmissigen
Ziige tragen zwei weisse I'laggen und bei Nacht zwei weisse
Laternen am vorderen Ende der Maschine. In TFillen, wo
zwei weisse Ilaggen oder weisse Laternen nicht erhiiltlich
sind, soll eine solehe Flagge oder Laterne dieselbe Bedeutung
haben.

§ 10. Signalleinen, welche vom hintersten Zugswagen bis
zur Dampfpfeife oder Alarm-Glocke der Maschine gehen, sind
bei allen Personenziigen zu verwenden.

,Die ,Pennsylvania* Eisenbahn-Gesellschaft ist zur Zeit
mit einer Revision ihrer Signalordnung beschiiftigt, und hoffen

Wenn ein Extrazug in gleicher Richtung folgt, so |

nacht 22. August ab habt ihr die Anwendung derselben durchaus
einzustellen, ansgenommen da, wo es sich um ein spezielles
Gefahrsignal handelt. Die Pfeife darf nicht mehr gebraucht

| werden beim Voritberfahren an andern Ziigen, bei Anniherung

an Kreuzungspunkte oder Stationen, ausgenommen bei solchen,
die als besonders gefiihrlich angesehen werden, und bei Giiter-
ziigen, wo es nothwendig wird, Stationsbeamte und Weichen-
wirter aufmerksam zn machen, dass der Zug an der Station
etwas zu thun haben werde. In allen andern Fiillen muss das
Signal durch Liuten der Glocke gegeben werden.“

Schmalspurbahnen. 1IL. 2. Lausanne-Echallens.

Cout de la construction. Ce colt ne devait pas dé-
passer 35,000 fr. par kilométre, soit 525,000 fr. pour toute la
ligne ; mais & cette dépense premiére devaient s’ajouter plus tard
de 10,000 & 15,000 fr. par kilométre pour compléter le matériel
roulant et construire les gares et ateliers définitifs. En comptant
en outre une somme de 50.000 fr. pour raccordement avec le
chemin de fer d’Ouchy & Lausanne, on arrivait ainsi & un
total de 800,000 fr., soit de 53,333 ‘fr. par kilomdtre; ,la
ligne d’Echallens, disait la Notice, sera domc ouverte & Iex-
ploitation et fournira déja une grande partie de son rendement
lorsquune somme de 525,000 fr. y aura été consacrée, et elle
sera aussi compléte que possible sans que la dépense totale
puisse dépasser 800,000 fr.“

Produit. Basés sur des
estimé a 300 fr. par jour, ou
par kilométre.

Frais d’exploitation.

considérations statistiques, il était
a 109,500 par an, soit 7,000 fr.

La dépense annuelle, com-

| premant Uadministration, le personnel des stations et de la
| traction, le combustible, lentretien de la voie et du matériel

i roulant et les frais divers, ne devaient pas dépasser 3,300 fr.

par kilométre.

Produit net. D'aprés les bases admises, le produit brut
étant de 109,500 fr. et les dépemses de 49,500 fr. il devait
rester un produit net de 50,000 fr. que la Notice portait &
70,500 fr. en prévision de la rapide élévation au chiffre de
120,000 fr. de la vecette brute. Cette somme de 70,500 fr.,
aprés déduction de l'amortissement du matériel, devait assurer
au capital social un intérét largement remunérateur.

La souscription publique destinée & compléter le capital
social, 550 actions étant déja souserites, dit le prospectus, par
les fondateurs, les communes et les particuliers du parcours de
la ligne, fut ouverte les 26, 27 et 28 septembre 1872. Tlle eut,

| malheureusement, peu de succés, car sur les 450 titres offerts,

293 durent rester & la souche. Au surplus, les versements ne
se firent qu'avee difficulté, car, d’aprés le compte-rendu a
I'Assemblée générale du 16 aott 1873, sur les 313,500 fr.,
valeur des 627 actions souscrites, 125,300 fr. restaient encove
4 verser au 31 juillet, bien que le sixiéme et dernier versement
eut dii étre effectué le 25 du méme mois.

Néanmoins, les statuts stipulant que la Société fonction-
nerait dés que son capital en actions de 1 et 2me classe aurait
atteint 500,000 fr., elle avait pu commencer régulidrement ses
opérations et fournir quelques jours avant le 20 mars 1873,
expiration du délai de rigueur, sa justification financidre qui
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