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Nous pourrons donc conclure, approximativement, que pour
la voie etroite: 1° le materiel roulant ne pese que le J/8 de

celui de la vore=$large; 2° qu'il peut porter une charge utile
6gale ä la J/2 de celle dont les wagons de la voie large peuvent
etre charges; 3° que le rapport du poids mort au poids utile
n'y est que les 2/3 de sa valeur pour le materiel de la large
voie. Ainsi une charge de 10 tonnes pouvant etre transportee
sur un seul wagon de la voie ordinaire en exigera deux de la
voie reduite, mais dans le premier cas le poids mort sera de
5000 kilos, tandis qu'il ne sera que de 3390 kilos dans le
second.

Si l'on reduit proportionnellement ä la largeur de la voie
etroite toutes les dimensions des vehicules de la vöie large, on
obtient le tableau comparatif ci-apres:

Voie large. Voie etroite.
Nature Dimensions oa m Dimensions oo eä
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metres metres mctrc» kil. places mltres metres metres kil. places

Voiture de Ire classe 6.5S 280 1.90 7,600 24 4.58 1.9C 1.33 2,550 11.76

• 2me 7.17 2.80 1.80 6,600 40 5.02 1.96 1.26 2,250 19.60

- 3nie 7.30 2.80 1.80 6,1 0 50

tonnes

5.11 1.96 1.26 2,070 24.50

tonnes

Fourgon ä bagage 5-85 2 61 2.00 6,855 9 4.09 1.82 1.40 2,330 4.374

Wagon forme 6.00 2.45 2.00 7,000 10 4.20 l.ra 1.40 2,380 4.860

tombereau 6.09 2.45 1.00 5,500 10 4.20 1.72 0.70 1,870 4.850

plate-forme 6.00 2.45 5,000 10 4.20 1.12 1,700 4.860

L'on congoit que la r6duction proportioneile ä la largeur
de la voie de toutes les parties d'un vehicule, supposee dans ce
tableau, ne soit pas possible, tout au moins s'il s'agit d'un
wagon ferme, car il faut necessairement un minimum de capacite

et surtout de hauteur interieure.' De lä resulte que le
rapport de 0,34 ä 1 m,oo entrgBles poids du materiel pour voie
etroite et pour voie large n'est pas toujours'realisable; mais
comme il ne peut -y avoir egalite des poids que s'il y a egalite
de toutes les dimensions, le rapport du poids mort au poids
utile sera, dans tous les cas, plus avantageux pour la voie
etroite que pour la voie large,

Du reste il ne faut pas perdre de vue que la r6duction de
1 ä 0,34 du poids du materiel suppose la memo vitesse sur les
deux voies; or il est tr£s loind'en etre ainsi, car l'on peut
admettre pour la voie etroite une vitesse moitie moindre* qne

'sur la voie large, ce qui r6duit sur la premiöre, toutes choses
egales d'ailleurs, les efforts et les chocs qui dependent de la
vitesse et auxquels le materiel doit r6sister, au quart seulement
de leur intensite sur la seconde. Aussi ffiut-on pour la voie
etroite diminuer de ce St, le poids du materiel dans une plus
forte proportion que celle de 1 ä 0,84.-'

En nous basant sur les considerations qui precedent, mais
sans entrer dans le detail de tous les calculs, nous allons fixer
les dimensions, les poids et les charges utiles qui peuvent etre
pratiquement adoptes pour le materiel de la voie ä ecartement
de lmjoo.

(A suivre.)

Winterthur-Singen-Kreuzungen. Es sind nun folgende
Stationen festgesetzt worden: Oberwinterthur, Seuzach, "Wetzikon-
Dynhard, Dorlikon-Altikon, Ossingen, Stammheim, Etzweilen,
Stein, Eschenz, Mammern, Steckborn, Berlingen, Mannenbach,
Ermatingen, Tägerweilen, Emmishofen, Hemishofen, Ramsen,
Rielasin gen-Arien.

* Les vitesses de marohe des trains francaiB sont, en moyenne, les sulvanteB :

express 65 kil.; directs 50 kil.; Omnibus 40 kil.; marchandises 25 kilometres.

Chemin de fer de Gijon ä Longreo (Espagne.) Le chemin

de fer de Gijon ä Eongreo a 6te construit en 1854 pour
relier au port de Gijon les mines de la valiee du Candin qui
appartenaient ä la reine Christine.

Sa longueur est de 39 kilometres et demi. II se distingue
des autres chemins espagnols par la largeur de sa voie qui est
de lm,50, au lieu de lm,67. La particularite la plus remar-
quable consiste danswemploi d'un plan incline qui le divise en
deux sections ä peu pres egales. Ce plan incline, qui a ete

adopte pour eviter un long cireuit de 8 ou 9 kilometres, a une
longueur de 754 metres; sa pente est de 125 millimetres; il est
ä double voie et desservi par deux machines fixes conjugöes,
de 75 chevaux, placees au niveau superieur. Ces deux machines
agissent sur un arbre portant deux tambours sur lesquels s'en-
roulent en selis inverse deux cäbles ronds en fil de fer, de 6

centimetres de diametre.
La charge appliquee "ä extremite de chaeun d'eux ne depasse

pas 75 tonnes.
Pour les trains de marchandises on fixe directement l'ex-

tremite du cäble au dernier wagon: lorsqu'il s'agit de faire
monter ou descendre les voitures ä voyageurs, on a soin
d'interposer un wagon -frein portant un mecanisme particulier
qui agit, en cas de rupture du cäble, en appliquant contre les
rails de fortes machoires en fer, et oppose ainsi une resistance
süffisante au mouvement de descente.

Le materiel roulant de ce chemin se compose presque uni-
quement de wagons ä houille, les uns de 3 tonnes, les autres
de 5, ayant invariablement un1 poids mort de 2 tonnes. Les
machines ä quatre et ä six roues pesent de 20 ä 22 tonnes -

seulement.
L'emploi d'un plan incline complique considerablement le

Service qui se fait de la maniere suivante: Une premiere
machine est affectee ä la formation des trains, entre les stations
de Sarna et du Carbayn, sur toute la longueur de la valiee du
Candin; une seconde machine conduit le train, ainsi forme au
haut du plan inclin6. Lä, il est decompose en deux ou trois
sections, que l'on descend successivement en remontant en meme

temps Celles du train venant de Gijon. Au bas du plan incline,
le train recompose trouve la troisieme maehine qui fait le
Service entre ce point et la gare de Gijon. Une machine
speciale dessert l'embranchement qui part de la gare pour aller
rejoindre la jetee d'embarquement.

Les frais d'exploitation, pendant l'annee 1872, ont ete de

596,081 francs 95 Centimes, soit 15,1-09 francs 01 Centime par
kilometre.

D'autre part, les recettes generales en marchandises et voya-
•geurs ayant donne un produit brut de 1,071,057 francs 20
Centimes, soit 29,646 francs 02 Centimes par kilometre, il en resulte

que les frais d'exploitation representent 50,90 °/o de la recette brüte.
L'examen de l'ensemble des resultats de l'exploitation, tels

qu'ils se trouvent exposSdans le rapport du Conseil d'admi-
nistration de la Compagnie pour l'annee 1872, permet de tirer
les conclusions suivantes:.¦••.

1. II resulte du releviffdes produits transportes que la
houille y figure pour 38 °/o du poids des marchandises
transportees ;

2. que cette proportion correspond ä un chiffre de 103,120
tonnes de houille, pui represente l'exportation annuelle du bassin
des Asturies;

3. que les frais d'exploitation, par tonne et par kilometre,
s'eievent ä 7,7 c, le produit brut 6tant dans les memes conditions
de 15,2 c, chiffres trös-eieves, qui montrent que l'exploitation se

fait evidemment dans de mauvaises conditions economiques.
L'existence du plan ineÜne et les frais suppiementaires qui

en resultent, sont sans doute une des causes de l'eievation des

depenses d'exploitation. Les conditions d'etablissement du
materiel roulant ne paraissent pas non plus proportionnees ä l'impor-
tance du trafic. II y aurait certainement avantage pour la
Compagnie ä augmenter le poids de ses machines et ä construire

jiK|.wagons d'un plus fort tonnage. H resulte de cette Situation

que, pour obtenir un benefice süffisant, la Compagnie applique
des tarifs tres-eieves qui grövent d'une maniere considörable le

prix des produits transportes et de la houille en particulier.
La taxe pergue actuellement pour les trois categories de
marchandises est reeiproquement 13 Centimes, 26 Centimes et 52

centimw Dans ces conaMons, le prix de la houille transport6e
de Sama ä Gijon se trouve greve de 5 francs par tonne, ce qui,
pour les charbons cribles. repr6sente la moitiö de leur valeur
au pied de la mine. En tenant compte des frais accessoires,

chargement, dechargement et embarquement sur navires, ce

chiffre s'6ieve ä' 5 fr. 50 cent. environ par tonne de houille
mise ä bord.



L'embarquement des charbons se fair actuellement dans le
port de Gijon ä l'aide de deux drops etablis, par la Compagnie
du chemin de fer, sur l'une des jetees. Un troisieme appareil
du meme genre, dont la construction doit etre achevee aujourd'hui,

permettra d'augmenter l'exportation ä laquelle les deux
premiers pouvaient ä peine suffire. La Situation du port de
Gijon est teile, en effet, que son bassin n'est accessible qu'aux
navires de faible tonnage et que le chargement n'y est possible
que pendant la maree haute. La construction du troisieme drop
permettra sans doute de doubler la quantite de tonnes annuel-
lement. embarquees, parce que sa position plus avancee en faci-
lite/a l'acces aux navires de plus fort tonnage que ceux qui
viennent aujourd'hui charger ä l'aide des deux premiers. Mais
pour peu que l'exportation prenne une plus grande extension,
et c'est lä ce qu'on peut pr6voir en raiso-n de l'importance du
bassin des Asturies, il deviendra de toute necessite de modifiev
les conditions du port d'embarquement. D6jä on a etabli dans
l'avant-port, en un point oü le tirant d'eau est plus conside-
rable, une jetee en bois desservie par des grues roulantes ä
vapeur et contre laquelle peuvent venir charger des navires de
1000 tonneaux; mais la place manquera pour multiplier ces in-
stallations, et il faudra avoir recours ä une autre Solution. Cette
Solution d'ailleurs interesse tout particulierement la nouvelle
ligne, celle du Nord-Ouest, qui va avoir besoin, eile aussi, de
s'assurer les moyens d'embarquer les produits de son trafic.

(Extrait du Bulletin des Ingenieurs civils.)

Drehscheibe für kleine Bahnen. Für Drehscheiben auf
kleinen Bahnen eignet sich sehr gut eine Disposition, wie sie in
der beiliegenden Skizze abgebildet ist. Die Zeichnung bedarf
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zweihundert dieser Oefen in G ebrauch, andere seien im Begriff,
dieselben auch zu adoptiren.
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kaum einer weiteren Erklärung, und man sieht leicht daraus,
dass diese gusseiserne Drehscheibe an Einfachheit und Billigkeit
kaum etwas zu wünschen übrig lässt. V.

Waggonheizung. Zu diesem Ende empfiehlt Herr Gardner
Chilson im National Car Builder seinen Cone Disk Stove, dessen
Einrichtung aus nebenstehender Abbildung hervorgeht. Die
besondern Vortheile dieses Ofens sollen darin bestehen:

1. Hält der conische Radiator (Ausstrahler) den heissen
Rauch und die Gase nahe am Feuer zurück, bis sie ganz verbrannt
sind, und die Hitze wird von den spitzzulaufenden Flächen des
Kegels rasch ausgestrahlt.

2. Hält die breite ausstrahlende Scheibe die Hitze ab, in
den obern Theil des "Wagens oder Zimmers zu steigen, sondern
wirft sie gegen den Boden zurück und wäriM- so die untern
Sollichten der kalten Luft im Wagen oder Zimmer durch und
durch auf eine grosse Entfernung rund um den Ofen.

3. Gibt der Ofen zu Reparaturen wenig Anlass, da er
einfach und ganz aus Gusseisen gebaut ist.

4. Ist der Ofen ganz sicher, da er an den Boden
angeschraubt wird und verschliessbare Thüren hat, so dass, wenn'
auch der Wagen überworfen würde, das Feuer nicht austreten
könnte.

Die Boston and Providence Railroad Company habe über
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Eisen und Kohle. Das „Iron« bringt folgende Uebersicht
über den Verlauf des Eisen- und Kohlen-Marktes während der
letzten sechs Monate:

Die Geschichte der letzten sechs Monate bildet eine bemer-
kenswerthe Epocbe im Eisen- und Kohlen-Handel. Gegen Ende
1873 machte sich eine etwelche Erschlaffung fühlbar, doch nährte
man die Hoffnung, dass mit Beginn des Frühlings wphl wieder
eine Belebung des Handels eintreten werde. Das Zuströmen
neuen Kapitals und neuer Arbeitskräfte in den Kohlenhandel,-
angezogen durch den grossen Gewinn der Inhaber der Minen
und die grossen Löhne der Bergleute, musste schliesslich den
Preis der Kohle herabdrücken. Mit dem Beginn dieses Jahres
kam der Krach. Ein starkes Sinken stellte sich ein; die Preise
fielen an verschiedenen Orten von l.s 8d bis 3.8 4d per Tonne,
und diesen Reductionen folgten andere grössere und kleinere;
die Wiederbelebung aber des Eisenhandels, die man aus einer
Reduction der Brennmaterialpreise erwartete, blieb aus. Die
Käufer klammerten Sieh an den Glauben, dass die bereits erfolgten

Reductionen nur die Vorläufer wohlfeilerer Kohle für die
Zukunft seien, und hielten streng das von der Hand in den
Mund ;|||8tem inne, nur ihre unmittelbarsten Erfordernisse
befriedigend. In Glasgow und andern grossen Centren der Eisen-
production wurden grosse Mengen von Rohbisen in Vorrath
gelegt. Von 109s. in den ersten Tagen dieses Jahres tfielen die
Glasgow Warrants auf 104s. Ende Januar. Im Februar machte
sich eine allgemeine Depression geltend. Rotheisenstein, trotz
der Nachfrage nach Bessemer Stahl, wurde zu £ 2 per Tonne
unter den zwei Monat vorher bezahlten Preisen verkauft, und
Warrants fielen auf 88s., ein Resultat, das theilweise dem
Einströmen von Middlesborough-Eisen in Glasgow zuzuschreiben ist.
Aber auch diese sinkenden Preise zogen noch keine Käufer an,
und unter dem Einflüsse rasch anwachsender Vorräthe sank das
Roheisen immer mehr auf dem Markte, bis die Warrants zu
78s.6d verkauft wurden. Zur Unterstützung dieses Sinkens
kam noch der durch die belgische Concurrenz hervorgerufene
Schrecken. Fremdes fertiges Eisen trat als Concurrent mit dem
einheimischen grad in den Mittelpunkten der Industrie auf, und
das Gefühl wurde allgemein, dass wenn die Kosten der Production

nicht rasch und bedeutend vermindert werden, die Eisen-
districte Englands zur gänzlichen Erlahmung verurtheilt seien.
Belgische Stangen und Winkel-Eisen wurden in Wolverhampton
billiger angeboten als sie die einheimischen Fabrikanten cotirten,
und die Bestürzung in der Nachbarschaft war auf dem Aeusser-
sten. Früh im April wurde eine allgemeine Herabsetzung der
Eisenpreise durchgeführt. Die gehoffte Regulirung der Lohn-
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