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das Schraubenrad vollstindig in Anspruch genommen werden |
kann.

Nach der Ablieferung der Maschine durch den Fabrikanten |
mussten alle Theile derselben einer mehr oder weniger um-
fassenden Umarbeitung unterworfen und mehrere Ergénzungen
vorgenommen werden, um einen regelmissigen Gang vermittelst
der gewdhnlichen Réder zu erzielen, ehe nur an Versuche mif
Hiilfe des Schraubenrades gedacht werden konnte. Diess war
um so zeitraubender und schwieriger, als die nothigen EKinrich-
tungen dazu auf dem Locale fehlten und nur Stiick fiir Stiick
in verschiedene Werkstiitten in Arbeit gegeben werden konnten.
Um die lingst pendente Probe nicht wieder auf unbestimmte
Zeit zu verschieben, konnte die Maschine, so richtig und be-
griindet diess Verfahren unter andern Umstiinden gewesen wiire,
dem Fabrikanten nicht zuriickgestellt werden. Soweit es immer
moglich war, musste dieselbe in einen dem Zweck dienenden
Zustand gebracht werden. Dazu gehdrte namentlich die Er-
giinzung durch eine Vorrichtung zum Heben und Senken des
Schraubenrades, welche dann auch vollstindig gelang. Mit Hiilfe
derselben geht diese Function gleichsam von selbst ohne allen
Anstand und Zeitverlust withrend der Fahrt, wo es nothig ist,
vor sich.

Probefahrten. Nachdem die Locomotive Mitte Februar
abgeliefert und montirt worden, konnte der erste Versuch mit
Anwendung des Spiralrades erst am 25. April stattfinden. Seither
wurden die Fahrten an 18 Tagen mit etwa 150 Fahrten bei
verschiedener Witterung wiederholt. Die angehingte Last be-
stand anfinglich in offenen Giiterwagen von 100 Centnern Ge-
wicht, welche zum Theil mit je 200 Centnern beladen wurden;
spiter wurden auch zweiachsige Personenwagen IL Klasse von
160 Centnern Gewicht benutzt.

Die Versuche finden beziiglich der Inanspruchnahme der
Triebachsen auf vier verschiedene Arten statt:

1) Mit einer einzigen gewd&hnlichen Triebachse, wobei nie ein
beladener Giiterwagen iiber die Steigung von 5 9/0 hinauf-
gezogen werden konnte; bei ungiinstigem Schienenzustande
schleuderten die Triebrider, selbst wenn der Locomotive |
keine Last angehidngt wurde.

2) Mit einer gewohnlichen Triebachse mit gekuppeltem Schrau-
benrade. In diesem Falle wurden bei allen Schienen-
zustinden 900 Zentner ausser der Maschine gezogen. Bei
ungiinstiger Witterung fiel die Bewiiltigung dieses Gewichtes
lediglich- dem Schraubenrade zu. Die Wirkung dieses Ra-
des kam bei dieser Versuchsweise vollstindig zur Anschau-
ung, indem mit grosser Kraftvermittelung durch dasselbe
eine Fahrgeschwindigkeit von 15 Kilom. per Stunde ver-
bunden werden konnte.

3) Mit zwei gekuppelten gewohnlichen Triebachsen. Je nach
dem Schienenzustand trat Schleudern der Rider ein bei
500—800 Zentner Wagengewicht.

4) Mit gekuppelten Achsen in Verbindung mit dem Schrauben-
rade. Das angehiingte Gewicht entsprach vollstindig der
zuliissigen Dampfspannung und konnte bei jeder Witterung
auf 1100 und wenigstens fiir kurze Strecken auf 1200 Cent-
ner gebracht werden.

Resultate. 1) Die Mitwirkung des Specialsystems gestattet
der Locomotive, fiir eine Bahnsteigung von 5 9/o eine Last gleich
dem dreifachen Eigengewicht anzuhiingen, wenigstens das Dop-
pelte, was ohne Anwendung des Schraubenrades bei ungiinstigen
Schienenzustiinden, oder das gleiche Gewicht, das durchschnittlich
auf einer Bahn von 25 oder drei Procent durch eine gewdhn-
liche Maschine gezogen werden kann.

2) Die Fahrgeschwindigkeit erscheint durch das System
selbst nicht beschrinkt. Bei hinreichender Dampfentwicklung
konnte voraussichtlich die Geschwindigkeit iiher 15 Kilometer
per Stunde gesteigert werden.

3) Bei Anwendung des Schraubenrades geht die Bewegung
der Locomotive bei jeder der vorgekommenen Geschwindigkeiten
aufwirts und abwirts in Curven wie in Geraden ohne Unter-
schied mit grosster Regelmiissigkeit vor sich und zwar ohne dass
sich in Folge davon Schlige oder Erschiitterungen fiithlbar ma-
chen, welche gleichférmige Bewegung bei ausschliesslicher Be-
nutzung der gewthnlichen Triebrider wenigstens in der Nihe
der Grenze der Leistungsfihigkeit oder der erforderlichen Ad-
hiision nicht zu erzielen ist.

4) Bei der Fahrt abwiirts brauchen die Wagen nicht ge-
bremst zu werden, indem die Luftbremse in Verbindung mit dem
Schraubenrad zur BErzielung einer regelmiissigen Geschwindigkeit
vollkommen hinreicht. Die Inanspruchnahme der gewdhnlichen
Bremsen beschrinkt sich auf das Anhalten. Geschieht diess auf
der Steigung, so kann der Zug ohne Anstand wieder aufwiirts

in Bewegung gesetzt werden, was unter ausschliesslicher Be-

nutzung der gewdhnlichen Triebrdder nur bei giinstigen Um-
stinden der TFall ist.

5) Vermittelst einer einfachen Vorrichtung senkt und hebt
sich das Schraubenrad beim Ein- und Auslaufen aus den Mittel-
schienen, ohne anzuhalten. Wihrend der Thitigkeit desselben
reicht sein eigenes Gewicht, das nach Belieben verstirkt werden
kann, hin, dem Aufsteigen iiber die Mittelschienen zu wider-
stehen ; bei ausserordentlichen Hindernissen durch Unregelmissig-
keiten oder im Falle der Felgenkranz bei Wegiibergiingen nicht
die normale Lage einnimmt, hebt sich das Rad von selbst und
greift nachher wieder ein, so dass dasselbe nie zu einer Ent-
gleisung Veranlassung geben kann.

6) Die Regelmiissigkeit der Fahrt ist vollstindig in der Ge-
walt des Locomotivfiihrers und gewihrt deshalb die grosste
Sicherheit.

7) Die Schienenlage hat weder in Folge der Fahrten irgend
welche Verinderung erlitten, noch in Folge von mittlerweile auf
einzelnen Strecken vorgenommenen Geleiseregulirungen wegen
erfolgten Dammsetzungen.

8) Die Abnutzung der schiefen Schienen ist kaum bemerklich,
viel weniger als bei den iussern Schienen, iiber welche doch
nur selten gebremste Rider gelaufen sind. An den untern
Schienenenden zeigen sich auf der einen Bahnseite in Folge
einer Unregelmissigkeit des schraubenférmigen Radkranzes kleine
Flichen angeschliffen, was um so weniger zu bedeuten hat, als
diese Enden zur Ausgleichung kleiner Fehler ein wenig ab-
geschweift sein sollten, welche Form sich nun von selbst herstellt.

9) Obschon die aus alten Eisenbahnschienen verfertigten
Mittelschienen zur Vertheilung des Druckes nicht die geeignete

Form haben und in Folge {rithern Gebrauchs theilweise schad--

haft sind, zeigt das Schraubenrad nirgends eine grossere Spur
von Abnutzung als die Spurkréinze der gewdhnlichen Triebrider
und ist hauptséichlich nur bemerklich, wo in Folge der Zusammen-
setzung aus verschiedenen Stiicken Unregelmissigkeiten vor-
kommen, welche sich ausgleichen.

10) Im Aligemeinen entspricht die Wirksamkeit des Systems
der dafiiv urspriinglich aufgestellten Theorie.

Ziivich, den 6. Juli 1874.

ES B3

K. Wetli.

Unfélle auf schweizerischen Bahnen im ersten Semester
i874. Man erwarte nicht, dass wir im Folgenden eine voll-
stindige Uebersicht aller im ersten Semester dieses Jahres beim
Bau und Betriebe der schweizerischen Bahnen vorgekommenen
Unfille geben. Wenn wir auch noch Zeit und Geduld gehabt
hitten, um alle einzelnen Localblitter, nach solchen Unfillen
suchend, durchzublittern, so hitten wir doch immer noch ein
liickenhaftes Material; wir diirfen wohl sicher sein, dass die
Kunde von einer grossen Zahl derartiger Vorkommnisse, zumal
wenn dieselben im Innern der Bahnhofe und Werkrdume pas-
siren, gar nicht an die Oeffentlichkeit gelangt.

Wir halten aber darauf, wenigstens das zu geben, was wir
gesammelt haben, und erachten es in unserer Pflicht, auch in
Zulkunft dieser Seite unsere Aufmerksamkeit zu schenken. Wir
diirfen hoffen, nachdem unsere Zeitung ein passendes Organ zur
Sammlung aller dieser Thatsachen bietet, von den Betheiligten
auch vollstéindigere Mittheilungen zu erhalten.

Gerne werden wir auch vernehmen, was fiir Entschiidigungen
und Unterstiitzungen in solchen Fiillen bezahlt werden, ob die-
selben yon einer Unterstiitzungs- oder Krankenkasse geleistet
oder von der Bahnverwaltung aus eigenem Antriebe beigesteuert
werden.

BEs ist nicht zu verkennen, dass in der Statistik der Unfille
noch Vieles im Argen ist. Wir citiren hier aus der ,,Neuen
Freien Presse’ eine Aeusserung des bedeutendsten der europii-
schen Eisenbahn-Fachmiinner, Hofrath M. M. von Weber. Der-
selbe sagt:

,Die Begriffe ,Verschuldet* und ,Nichtverschuldet“, nach
denen die bisher bei weitem noch nicht genug von den Erfahrungs-
Tssenzen der Eisenbahn-Praxis durchdrungene Statistik meist
die Unfille noch zu classificiren pflegt, sind bedenkliche Kate-
gorien-Firmen. Vielleicht zuliissig in Betreff der Unfille, welche
Passagiere, aber gewiss nicht, wenigstens nicht im Allgemeinen,
fiir die, welche Bedienstete betreffen. Bei jedem nicht durch
materiellen Defect herbeigefiihrten Bisenbahnuanfalle ist die Ver-
schuldung fast immer mindestens eine dreifache: Die des Man-
nes, der den schidigenden Fehler unmittelbar beging, des Chefs,
der den hetreffenden Dienstzweig leitete, und der Verwaltung,
die ihn organisirte und den gehandhabten Apparat construiren
liess. Es kommt z B. ein Signalfehler vor, der einen Unfall
im Gefolge hat. Die Verwaltung beeilt sich, den schuldigen
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Signalmann zu strafen. Ist aber der Dienst-Chef weniger straf-
bar, wenn er den Signalmann durch unzweckmissige Dienst- und
Ruhestunden-Eintheilung ermiidete, oder ein Individuum zum
Signalmanne machte, das seine Instruction nicht verstehen kann
oder den Anstrengungen des Dienstes kiorperlich nicht gewachsen
ist? Oder ist die Verwaltung minder straffillig, die eine fiir
die Capacitit ihrer, vielleicht in halbeivilisirter Gegend recru-
tirten Leute unfassbare Signal-Instruction blindlings acceptirte,
weil sie die Signalminner bei Briinn oder Linz verstanden
haben? oder die Signale schuf, welche zu Missverstindnissen
Anlass geben miissen? Oder ein Weichensteller hat, um mehrere
Weichen beim Rangiren zu bedienen, iiber die Geleise zu
springen. Fr soll es nur thun, wenn er sicher ist, dass kein
Fuhrwerk naht. Aber der Dienst dringt, ja stockt, wenn Alles
erst stillstehen soll, ehe der Mann iiber das Geleise geht — er
wagt es — es ist Nacht, Sturm, Nebel, Schneegestéber — er
sieht das Nahen, hort das Rollen eines Wagens nicht — es ist
Glatteis — er gleitet aus und wird todtgefahren — Verschul-
dung, Instructions-Ueberschreitung! Wer ist der Schuldige? Der
Arme, der fiir seinen Dienst etwas wagte, oder Dienstorganismus
und Anlage, die zum Wagen zwingt, wenn nicht der Dienst
schlecht gehen oder stillstehen soll? Oder ein Schaffner fillt
beim Billet-Controliren vom Wagen — der Mann hatte starr
gefrorene Hinde, die Tritte waren mit Eis oder Schnee bedeckt,
es war stiirmisch — Verschuldung! aber doch nur des Dienst-
organismus, der zu solchem Vorgehen treibt. Oder ein vom
Einblicken in das Weissleuchten des Feuers beim Heizen der
Maschine bis zu minutenlanger Blindheit geblendeter Locomotiv-
fithrer, betfiubt von einem langen Pfiffe, iibersieht ein schwaches
Lichtsignal, iiberhort ein schneegedimpftes Glockensignal oder
ein vom Wind verwehtes Hornzeichen — Verschuldung! aber
wessen? Des Mannes oder des Apparates? Diese Beispiele aus
dem IFrost und der Hitze und der eisernen Noth und Gefahr
des Dienstes herausgegriffen, von denen sich freilich sehr, sehr
viele Regierer des Bisenbahnwesens, die dasselbe zum grossen
Theile nur aus dem warmen Sitzungszimmer oder von dem
Sammtpolster der ersten Classe aus kenmen, nichts triumen
lassen, konnten in das Unendliche vermehrt werden,* — und so
wird auch die folgende Aufzihlung zeigen, dass auch bei uns
Unfille nicht selten sind und zwar solche Unfille, die bei rich-
tiger Administration der Bahnen vermindert werden kénnten.

Alle Unfille werden sich freilich nie vermeiden lassen. Wer
lange Zeit mitten in den Gefahren steht, wird gegen die Gefahren
gleichgiiltiger, und der Dienst wiirde wol oft leiden, wenn jeder
Angestellte vor Ausfithrung irgend einer Manipulation sich lange
besinnen wollte, ob er vielleicht dabei sich verletzen konnte und
ob nicht, wenn er sich verletze, die Direction in irgend einer
Weise zu behaupten Anlass habe, er habe seine Verletzung ver-
schuldet. Im Hinblick daraul aber miissen wir jetzt schon die
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Grundlage, auf welcher der Entwurf unseres neuen Haftpflicht- ‘

gesetzes fiir Todtungen und Verletzungen beruht, fiir durchaus
verfehlt bezeichnen. Nach Artikel 1 soll die Transportanstalt
nur dann fiir Verletzung und Tédtung haften, sofern sie mnicht
beweist, dass der Unfall durch eigenes Verschulden des Getddteten
oder Verletzten geschah. Nun wird aber Jedem, der auch nur
etwas von den innern Einrichtungen der Bahnen kennt, doch
Ilar sein, dass es der Direction immer eine Kleinigkeit sein muss,
nachzuweisen, dass der arme Teufel, der sich verletzte oder um-
kam, in irgend ciner Weise das Ungliick selbst verschuldete, und
dass die Clauseln am Schlusse des Art. 2 (wenn der Getodtete
oder Verletzte ein Beamter, Angestellter oder Arbeiter der Trans-
portanstalt ist, so wird durch eine Uebertretung polizeilicher
Vorschriften, welche mit dem Unfalle in keinem unmittelbaren
Zusammenhange stehen, die Verpflichtung der Transportanstalt
zum Schadenersatze nicht ausgeschlossen) sogar auf dem Papier
noch lau genug, in praxi aber ganz werthlos sind. Wir werden

_in einem besondern Artikel auf diese Verhiiltnisse zuriickkommen

und lassen nun in chronologischer Ordnung die Unfille folgen,
welche wir uns im Laufe des ersten Semesters notirt hatten:

Badische Bahn. 6. 1. 74. Im badischen Bahnhof Basel verungliickt ein Arbeiter
beim Kuppeln von Wagen, indem er zwischen zwei Puffer eingeklemmt und an der Brust
so verletzt wird, dass er lebensgefiihrlich darniederliegt. In kurzer Zeit haben sich ihn-
liche Ungliicksfiille wiederholt.

Gotthard. 6. 1. 74. In Airolo Explosion einer zum Aufgefricren des Dynamit und
Bereitung der Sprengpulverpatronen dienenden Barake.

Centralhahn. 17. 1. 74. ImS.C.B. Bahnhof zu Basel verungliickt um 2 Uhr Nachmit-
tags ein mit dem Kuppeln von Wagen beschiiftigter Arbeiter.

Rigi-Arth. 24. 1. 74, Auf Rigi-Klosterli wird beim Steinsprengen ein italienischer
Eisenbahnarbeiter iiber eine cirea 300 Fuss hohe Wand hinuntergeschleudert und iibel

Gotthard. 4. 2. 74. ,Gottardo* berichtet: Aus iibel angebrachter Sparsamkeit wird
bei den Sprengungen eine geringere Sorte Dynamit verwendet, die dazu den Arbeitern
gefiihrlich ist, indem tiiglich mehrere herausgetragen werden miissen, welche durch
Explosionen in Ohnmacht gefallen sind.

Tessin. 15. 2. 74. Bei Marroggia fliegt durch Explosion von Dynamitpatronen, in
Folge Nichtbeachtung der gegebenen Vorschriften durch die Arbeiter, eine Bretterhiitte
in die Luft. Vier Arbeiter getddtet, ein fiinfter schwer verwundet.

Auf der Strecke von Mendrisio gegen Chiasso sollen dieser Tage auch einige Arbeiter
verungliickt sein.

19. 2. 74. Ein Brand im Tunnel von Marroggia zerstort einen grossen |Theil der
Stiitzgewdlbe — ohne weiteres Ungliick.

Nordosthahn. 1S. u. 19. 3. 74, Zwei junge kriiftige Bursche bei Biilach verungliickt;
der erste erlitt von einem iiberrumpelnden Rollwagen zwei Armbriiche; der zweite wurde
unter einer sich ablésenden Erdwand begraben und starb bald darauf.

Nordosthahn. 24. 3. 74. Zwischen Knonau und Zug vom Ziirich-Luzerner Nachmit-
tagszuge ein bis jetzt unbekanntes Individuum iiberfahren und getddtet; wahrscheinlich
Selbstmord.

Centralbahn. 25. 3. 74. Abends verungliickt in Sissach beim Bahniibergange iiber
die Landstrasse beim Ebenrain ein Bahnwiirter , indem er, wihrend er dem von Liestal
kommenden Zug entgegenschaut, von dem von Sissach kommenden auf die Seite ge-
schleudert wird, wobei er das Genick bricht.

Centralbahn. 26. 3. 74 entziindet sich im Bahnhofe Bern von Funken der Locomotive
das Stroh, mit welchem in einem Waggon liegende Maschinentheile umwickelt waren;
fast der ganze Inhalt des Wagens wurde zerstort.

Centralbahn. 22. 4. 74. Am Spalenring in Basel werden unbewachte Pferde durch
cinen heranbrausenden Giiterzug scheu, warfen ein Kindswiigelchen um und iiberfuhren
das darin befindliche 2jihrige Midchen, so dass dasselbe sofort starb.

Botzberg. 2. 5. 74. Ein Knabe wollte bei Rheinfelden muthwilliger Weise auf dem
Bahnhofplatze auf einen vorbeifahrenden Zug springen, fiel unter die Rollwagen und
verletzte sich derart, dass ihm Tags darauf das linke Bein und der Mittelfinger der lin-
ken Hand abgenommen werden mussten.

Jura-Bern. 9. 5. T4 verungliickte bei der Station Ziaziwyl auf der Fahrt von Langnau
nach Bern der Locomotivfiihrer. Indem er wiihrend der Fahrt einem ungewohnten Ge-
riiusche nachsehen wollte, glitschte er auf dem Tritte aus, fiel auf den Kopf und spaltete
sich den Schidel.

Gotthard. 9. 5. 74 wurde in der gegen Airolo sich éffnenden Gallerie des Gotthard-
tunnels eine neue Sorte Dynamit probirt. Die Explosion hat eine so unglaubliche Menge.
Gas entwickelt, dass 40 Arbeiter in der grossten Gefahr zu ersticken sich befanden und
ein weiterer ungliicklicherweise dabei sein Leben einbiisste.

Kalthad-Scheideck. 11.5.74. Einem Aufseher bei Kaltbad-Scheideck wurde von einem
zuriickprallenden Hebeisen die Brust eingeschlagen.

Bitzherg. 13. 5. 74 verungliickte beim Eisenbahnbau bei Rheinfelden ein Arbeiter,
welcher als Bremser des Materialzuges angestellt war. Der Weichenwiirter versah seinen
Dienst nicht und der Bremser iiberschlug mit einem Wagen, der ihm beide Beine und
einen Arm brach.

Nordosthahn. 13. 5. 74. Heute Mittag wurde auf dem Winterthurer Bahnhofe ein
zehnjihriges Midchen vom Zuge iiberfahren und blieb sofort todt.

Suisse Occidentale. 13,5. 74. Un déraillement s’est produit ce matin a la garede Romont du
train de Bulle arrivant i 6 h. Un garde-frein a été griévement contusionné. Un voyageur
est dangereusement blessé. Les autres voyageurs ont été quittes pour la peur. Le
fourgon a versé entre deux rails.

Vereinigte Schweizerbahnen. 14. 5. 74. Im Bahnhofe Sargans stiessen in Folge
falscher Weichenstellung ein Personenzug und ein Giiterzug aufeinander; die Locomotive
und mehrere Wagen wurden bedeutend beschiidigt; Personen wurden keine erheblich
verletzt.

Tessin. 14. 5. 74. Um Mittag sprang in Ascona die Dynamitfabrik in die Luft,
jedoch obne Jemanden zu beschiidigen.

Jura Industriel. 18. 5. 7+, Sur la ligne ferrée du Jura Industriel la femme d'un
garde-voie a été saisie par une locomotive qui l'a entrainée et lui a coupé les deux
jambes. La pauvre femme est morte peu d’instants apres.

Centralbahn. 20. 5. 74. Olten. Nur mit knapper Noth konnte auf dem Eisenbahn-
Uebergange beim Lagerhaus ein schweres Ungliick verhiitet werden, indem ein mit
Stroh beladener Wagen mit Bespannung beinahe unter einen Mandvrirzug gerieth, trotz
der allergrissten Vorsicht (!!?) des Bahnhofpersonals.

Emmenthalbahn. 23. 5. 74. In Biberist bei Solothurn wurde ein junger Eisenbahn-
Arbeiter von ciner herabhiingenden Erdmasse so ungliicklich gegen einen Rollwagen
geworfen, dass er starb.

Suisse Occidentale.
Gumlingen, un wagon a été br

Suisse Occidentale. 26. 5. 74. 12 U. 30 M. Mittags entgleiste der Freiburg-Berner-
Zug bei Dudingen (Guin), ohne weiteres Ungliick. Ein aus Freiburg herbeitelegraphirter
Hiilfszug fiilhrte die Passagiere nach Bern, wo sie um 11/2 Stunden verspiitet anlangten.

Vereinigte Schweizerbahnen. 26. 5. 74. Unweit der Station Sevelen entgleisten
letzten Dienstag Mittag die geladenen Wagen eines Materialzuges, welche volistindig
zertriimmert wurden. Zum Gliicke konnten die Arbeiter ab den Wagen springen und
erlitten nur leichte Verletzungen.

Jura-Bern. 27. 5. T4. Une collision a eu lieu au tunnel des Loges entre le train
60 du Jura-Berne, partant de la Chaux-de-Fonds, et le train S du Jura Industriel
venant de Neuchatel.

Le train 9 du Jura-Berne doit arriver en gare de Chaux-de-Fonds, d'aprés I'horaire,
i 5 h. 15. m. du soir; il est arrivé & 5 h. 24 m., soitavec 9 m. de retard. Les manceuvres
indispensables ont obligé le train 60 & ve partir pour Bienne qu'a 5 h. 51 m., c'est
dire avec 21 m. de retard. La voic était libre jusqu'a la station des Convers, ol devait
arriver le train & 5 h. 57 m.

Comme on le sait, les trains descendant du Jura-Berne entrent dans le tunnel des
Loges jusqu'i ce que le dernier wagon ait dépassé l'aiguille, d’olt la locomotive les
refoule sur la ligne Convers-Renan.

Malheurcusement un employé de sous-ordre, i l'insu du chef de gare, avait donné,
par dépéche aux Geneveys, voie libre pour le train 8. De la sorte, ce dernier arrivant
aux Convers devait infailliblement rencontrer le train 60, entré directement en tunnel
des Loges, avant qu'il fit garé i Convers. Grace i la présence d'esprit et au sang-froid
du mécanicien Marthaler du Jura Industriel, un affreux malbeur a été évité. Il a pu
assez tot siffler aux serre-freins, donner contre-vapeur et arréter le train, de sorte qu'il
n'y a eu, & la rencontre des deux locomotives, qu'une legére secousse.

Le disque donnant les signaux était provisoirement placé i 160 métres au tunnel
des Loges. Ce jour méme, on terminait la pose du disque définitif , situé & 400 métres,
soit 4 peu prés d'un demi-kilometre avant le débouché du tunnel Geneveys-Convers.

Désormais,” dans la supposition que la voie est déclarée libre, dans le cas méme ol
le chef de train ‘serait parti des Geneveys sans autre avertissement, le mécanicien, a la
vue des feux du disque, peut arréter le train; il ne peut, en tout cas, arriver aux Con-
vers, sans que le chef de gare lui ait donné le signal d’entrée par ce moyen.

lieu &

26. 5. T4.
isé.

Les jours derniers un tampounement a eu

Nordosthahn. . 74. Vom Nachmittagszuge Luzern-Ziirich wurde auf dem Stras-
seniibergange im Dorfe Root eine iltere rauensperson, welche die Bahn unmittelbar vor
dem Zuge iiberschreiten wollte, von der Maschine gestreift und dabei leider tddtlich
verletzt ; sie habe die geschlossene Barricre umgangen. c

Jura-Berne. 28. 5. T4. Der Vormittagszug von Chauxdefonds ist bei Convers entgleist
und ohne weiteres Ungliick mit 25/4 Stunden Verspiitung in Biel eingetroffen.

Botzberg. 28. 5. 74. Im Bitzbergtunnel (ndrdlicher Stollen) wird ein Italiener von

zugerichtet, (Nach miindlichen Berichten soll die Wand nicht ganz 300’ hoch sein, auch | einem herabfallenden Stein erschlagen.

der Mann einige Tage darauf, Dank der vortre{flichen Fiirsorge der Unternehmer, wieder
auf den Beinen gewesen sein.

Suisse Occidentale. 28. 1. 74. Letzter Tage entgleiste der Freiburg-Berner Zug bei
Diidingen — ohne weitern Ungliicksfall,

Nordostbahn. 80. 5. 74. Nachts fand man auf dem Harddamme bei Wipkingen einen
iiberfahirenen, verstiimmelten Unbekannten, der bald darauf starb.
Vereinigte Schweizerbahnen. 1. 6. 74 wurde von Zug 86 in der Gegend von Bolligen
| ein iilterer, bereits gehdrloser Mann entzweigeschnitten.
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Gotthard. Goschenen, 1. 6. 74. Mittags gab es durch einen Sprengschuss, der uner-
wartet losging, drei Todte und mehrere Verwundete. Die Arbeiten sind eingestellt
worden.

Suisse Occidentale. 6. 6. 74. A la gare de Céligny un individu ayant essayé de
monter en wagon au moment ou le train était déja en mouvement, glissa et tomba si
malheureusement qu'il eut la jambe cassée. L'amputation a di étre immédiatement
pratiquée..

Nordostbahn. S. 6. 74. Nachmittags legte sich zwichen Winterthur und Hettlingen |

ein Mann unmittelbar vor dem Herannahen des Zuges auf die Schienen und fand den
gesuchten Tod.

Nordosthahn. 11. 6. 74. Bei Wildegg wurde eine Frau von der Locomotive erfasst,
auf die Seite geschleudert und getddtet.

Jurabahn. 19. 6. 74. Zug 53, der um 11 U. 10 M. von Biel nach Chaux-de-Fonds
abgeht, ist beim Passiren einer Kreuzung angeblich wegen Bruch einer Fang-Schiene
beim Ausfahren aus dem Bahnhofe von Sonceboz mit Maschine, Gepiéck- und erstem
Personenwagen entgleist. Nur ein Passagier wurde im Gesicht leicht verletzt.

Nordostbahn. 20. 6. 74. Telegr. Morgen-Schnellzug Ziirich-Baden vor Wirterhaus 60
Schienenauswechslungsstelle giinzlich entglei Locomotive und Gepickwagen umge-
worfen. Heizer augenblicklich verbrannt, zweiter am Sterben. Fiibrer, Conducteure nur
contusionirt und kein Passagier, wunderbarer Weise, erheblich beschédigt.

Jura-Bern. 26. 6. 74. Explosion im Tunnel Glovelier. 4 Arbeiter getddtet, mehrere
verwundet.

Nordosthahn. 30. 6. 74. Tunnel Rorbas 2 Arbeiter verschiittet.

Nordosthahn. ? Bei der Tunnelbaute Enge 2 Arbeiter verschiittet.

Vereinigte SchWeizerbahnen. ? Der Conducteur eines auslindischen Giiterwagens
schldgt beim Durchfahren einer bedeckten Briicke mit dem Kopf an die Balken und wird
getddret.

Wir haben somit im Betrieb folgende Unfille:
a)Entgleisungen. Suisse Occidentale 3 (28.Jan.,13.u.26.Mai)
Nordostbahn 1 (20. Juni)
Jura-Bern 2 (28. Mai u. 19. Juni)
Verein.Schweizerb. 1 (26. Mai)
T
davon alle ohne weiteres Ungliick oder mit nur leichten Ver-
letzungen mit Ausnahme des beriihmt gewordenen Unfalles der
Nordostbahn bei Wettingen, wo der Heizer und sein Gehiilfe
getddtet, der Fihrer verletzt wurde, und der Entgleisung bei
Romont am 13. Mai, wo der Bremser stark contusionirt wurde.
b) Zusammenstiosse. Verein. Schweizerbahnen 1 (14. Mai)
Suisse Occidentale 1 (26. Mai)
Jura-Bern 1 (27. Mai)
letzterer in Folge falscher Signalisirung, der erstere in Folge
falscher Weichenstellung; alle ohne Beschiidigung von Personen.
¢) Ueberfahren. Nordostbahn

30. Mai, 8. u. 11. Juni)
Centralbahn 1 (25. Mirz)
Jura industriel 1 (18. Mai)
Verein. Schweizerb. 1 (1. Juni)
Suisse Occidentale 1 (6.Juni, b. Einsteigen)
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Unter den Verungliickten ist ein Bahnwiirter und eines solchen
Frau, die iibrigen Fremde und zwar 1 Midchen, 2 Frauen und
5 Manner, bei letztern ein gehdrloser Mann und drei wahrschein-
liche Selbstmorder.

d) Beim Kuppeln verungliickte im badischen Bahnhof Basel
1 Arbeiter (6. Januar) und im Centralbahnhof Basel einer (17.
Januar) — zusammen zwei.

¢) Wegen nicht gehdriger Entfernung der Gefills-
zeiger vom Geleise verungliickte auf der Strecke Bern-
Langnau ein Locomotivfiihrer.

/) Wegen ungeniigender Héhe des Dachwerks einer
Briicke im Verhiltniss zu dem hinten am Wagen angebrachten
Coupé verungliickt ein Conducteur.

¢) Brand eines Waggons, der mit Stroh umwickelte Maschinen-
theile enthielt, durch Funken der Locomotive entziindet, im
Bahnhof Bern.

h) Indirect durch die Bahn veranlasst: Das Scheuwerden
zweier Pferde am Spalenring Basel, 22. April, wobei ein zwei-
jihriges Midchen iiberfahren wurde und starb.

In Summa hiitte hienach der Betrieb der schweizerischen
Bahnen im ersten Semester dieses Jahres den Tod von 17 Menschen
verursacht, wovon 9 zum Bahnpersonal (3 Locomotivfiihrer und
Heizer, 1 Conducteur, 2 Arbeiter, 1 Bahnwérter und cines solchen
Frau) gehorten.

Die obige hohe Zahl der von der Nordostbahn Ueberfahrenen
zeigt wohl hinlinglich, dass die Tabelle nicht vollstindig ist; es
muss zwar bemerkt werden, dass wahrscheinlich drei Fille von
Selbstmord dabei sind und ein Ueberfahren auf der Kreuzung
der Bahn mit der sehr belebten Tossstrasse bei Winterthur
stattfand; nichts destoweniger darf man kaum annehmen, dass
auf allen andern schweizerischen Bahnen zusammen nicht so viel
derartige Fille vorgekommen sein sollen, als auf der Nordost-
bahn allein.

Ebenso ist es wol moglich, aber immerhin wunderbar, dass
Unfille beirn Kuppeln der Waggen nur zwei und zwar beide in
Basel , passirt sein sollen, und miissen wir annehmen, dass
auch hier unsere Zahlen unvollstiindig sind.

6 (24. Mirz, 13., 28. w. |

Auf Grund solcher Zahlen lassen sich nun allerdings keine
;1‘ichtigen Schliisse ziehen; es geniigt uns aber, wenn wir fiir
| diesmal durch Darlegung der grossen Liicken die Betheiligten
I‘vemnlassen konnen, uns in Zukunft vollsténdige Mittheilungen
| zu liefern.

%

*

Die neuen bernischen Bahnunternehmungen. I Die
Briinigbahn. Der Bau der Briinighahn erhielt am 28. De-
cember 1870 die Concession des Cantons Bern. In seiner
damaligen Gestalt umfasste das Briinighahnproject drei Sectionen:
als erste diejenige der Bodelibahn, der Verbindungsbahn der
Stationen Dérligen am Thunersee und Bonigen am Brienzersee;
| als zweite Section die Fortsetzung der Bédelibahn von Interlaken
| iiber Brienz nach dem Briinig, und als dritte Section die Strecke
vom ostlichen Ende des Thunersee’s auf dem linken Seeufer
nach Thun. :

‘ Seither ist die erste Section fertig geworden; es ist aber
| noch eine vierte Section hinzugetreten, nimlich die Verbindung
| von Thun und Bern durch den Amtsbezirk Seftigen.

Fiir die Section Brienz-Meiringen-Briinig-Sarnen-Stansstaad
resp. Alpnachstaad sind die Vorarbeiten beendigt. Die Situations-
pline, Normal- und Léngenprofile, sowie ein die Bahnbeschrei-
bung, Notizen iiber das Betriebssystem und eine Kosten- und
Rentabilititsberechnung enthaltender Bericht sind dem Regierungs-
| rathe des Cantons Bern eingereicht worden.

Fiir die Linien Dérligen-Thun und Thun-Belp-Bern sind die
erforderlichen Vorlagen (Pline und Profile) bis jetzt noch nicht
eingelangt.

Als Zweck der eigentlichen Briinighahn bezeichnet der vom
Griindungscomite eingegebene Bericht, dass diese Linie bestimmt
sei, ,die auf den Seen des Berneroberlandes und auf dem Vier-
waldstiittersee bestehenden Dampfschifffahrtsanstalten mit einander
zu verbinden, den Localverkehr der bernischen Amtsbezirke Inter-
| laken und Oberhasle, sowie der Cantone Unterwalden, Ob- und
| Nidwalden, zu vermitteln, die Touristenbewegung zwischen den
beiden grossen Stapelpldtzen des schweizerischen Fremdenverkehrs,
| Interlaken und Luzern, zu beférdern, den Schienenweg zu bilden
| aus dem bernischen Oberland nach der Ostschweiz, nach der
Gotthardbahn und Italien.“ Diesem Zwecke gemiss soll diese
Section vornehmlich fiir den Personentransport eingerichtet werden.

Vom Landungsplatze der Dampfschiffe in Tracht bei Brienz
ausgehend, zieht sich die Bahn gegen Meiringen hin; dort be-
ginnt die Bergfahrt mit einer Maximalsteigung von 50%0. Sie
wendet sich nach Westen und erreicht nach 6 Kilometern aunf
der Hohe von 900 M. iiber dem Meere in dem 925 M. langen
Tunnel die Cantonsgrenze zwischen Bern und Unterwalden. Von
hier zieht sie sich mit 59/0.Fall der Bergstrasse entlang, kommt
darch einen 375 M. langen Tunnel nach der Station Lungern,
durch die Tunnels am Fliihliberg, 150 M. lang, und am Kaiser-
stuhl, 500 M. lang, nach Diechtersmatt, wo nach 18,5 Kilometer
ab Meiringen, am obern Ende des Sarnersee’s die Thalbahn mit
der Maximalsteigung von 129/, wieder beginnt. Die Bahn zieht
sich dem ostlichen Ufer des Sarnersee’s entlang nach Sarnen,
dann nach Alpnach und Stanzstaad.

Das Trace dieser Bahn zerfillt sonach in 2 Abtheilungen,
in eine Thalbahn Brienz-Meiringen und Diechtersmatt-Stanzstaad
von zusammen 31,5 Kilometern mit 120/y, Maximalsteigung, und
in die Bergbahn Meiringen - Diechtersmatt von 18,5 Kilometern
mit 509/, Maximalsteigung. Die Minimalradien betragen im Thal
180 M., am Berg 200 M. Spurweite normal. Schienengewicht
30—32 Kilogramm. Bauzeit 21/2 Jahre.

Die zur Verwendung kommenden Locomotiven sollen so con-
struirt sein, dass sie mit Ueberwindung der angegebenen Stei-
gungen auf den als Thalbahn bezeichneten Strecken Ziige mit
einem Gewicht von 130—150 Tonnen, ihr eigenes Gewicht nicht
mitgerechnet, zu befordern im Stande sind.

Bei Beginn der Steigung wird der Zug getheilt,. Mit der
Locomotive wird eine zweite gekuppelt und diese beiden stossen
den halben Zug von 65 Tonnen Gewicht. (Wire da die An-
wendung des Wetli'schen Systems nicht angezeigt?)

Die Maschinen wiegen in dienstfihigem Zustande 24 Tonnen.
Sie sind zweiachsig, 6,2 M. lang, 2,10 M. Radstand und 1 M.
Raddurchmesser; Tendermaschinen. Geschwindigkeit 25—28 Kilo-
meter im Thal, 15—16 Kilometer auf der Bergbahn.

s sind zweistockige Wagen zu 60 Personen und 9 Tonnen
Gewicht in Aussicht genommen.

Die Gesammtkosten sind auf 10,000,000 Fr. veranschlagt oder
zu 200,000 Fr. per Kilometer der ganzen Bahn. Davon sollen
| 6 Millionen durch Actien und 4 Millionen durch Obligationen
aufgebracht werden.
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