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Das zur Beleuchtung der Waggons noéthige Gas muss einen
moglichst kleinen Raum einnehmen. Man verwendet daher nicht
Kohlen-, sondern Oelgas, das mehr Kohlenstoff enthilt und we-
niger schnell brennt. Jeder Wagen triigt unter dem Boden sein
eigenes Reservoir; das Gas wird durch Pumpen bis zu dem
Drucke von 6 Atmosphiren in dieses Reservoir zusammengedriickt.
Vom Reservoir fithrt eine kupferne Réhre zu einem kleinen
Raume, dem Regulator. Der Regulator besteht aus einer kleinen
gusseisernen Biichse (Fig. 11), die oben mit einer gasdichten Mem-
bran mun iiberspannt ist, welche Membran vermittelst der Zug-
stange « ihre Bewegung auf das Ventil b iibertragen kann. Ist

das Ventil gedffnet und stromt Gas ecin, so wird bei gefiilltem |

Recipienten sich die Membran heben und das Ventil schliessen.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass diese Regulirung vollkommen |
sicher und genau wirkt und auch bei den grossten Schwankun-

gen des Wagens die Flammen so ruhig brennen wie im Zimmer.

Vom Regulator wird das Gas zu Dachlampen einfachster
Clonstruction mit emaillirten eisernen Reflectoren gefiihrt. Ein
Absperrhahn an der Hauptleitung erlaubt, alle Lampen eines
Wagens auf einmal zu léschen; angeziindet werden sie vom
Dach aus. Die Flamme des Oelgases ist klein, durchaus gleich-
missig und gibt ein so gutes Licht, dass in jedem Theil des
Wagens sehr kleiner Druck gelesen werden kann. Beschidigun-
gen des Recipienten bei etwaigen Unfillen sind ganz ohne Be-
deutung, da das Gas einfach ausstromt, und selbst, wenn es
entziindet wird, rasch ausbrennt, so dass von daher keine Ex-
plosion zu fiirchten ist.
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.

Signiren der Eisenbahngiiter. In Nr. 53 der Zeitung d.
V. D. E.-B.-Verwaltungen wird darauf hingewiesen, dass die

Ursache der heutzutage vorkommenden hiufigen Verschleppungen |

und Verwechslungen der mit der Eisenbahn beforderten Giiter
meistentheils. in der mangelhaften Signatur derselben zu suchen
ist, und als einzig practische Signatur die Bezeichnung der Collis
mit der vollstindigen Adresse anerkannt. Die Eisenbahnver-
waltungen werden frither oder spiter sich gezwungen sehen,
diese Signatur obligatorisch zu machen.

Eine wohlfeile Bahn. Auf der Wiener Weltausstellung
fithrte die Oesterreichische Staatseisenbahngesellschaft Situations-
plan, Lingenprofil und Brliutungsbericht der Schmalbahn Ro-
sisza vor. Dieselbe hat eine Spurweite von 0,95 m, eine Ober-
baukronenbreite von 2 m und eine Totallinge von 12,28 Km.,
mit Zweigbahn 16,59 Km. Da der Unterbau einer vorhandenen
Strasse fiir dieselbe benutzt wurde, so erhielt sie Kriimmungs-
halbmesser von 28,4 m und Steigungen zwischen 0,012 und 0,048.
Bemerkenswerth ist noch, dass sie nur mit einer einzigen Loco-
motive betrieben wird. Ungemein gering sind die Anlagekosten.
Sie betrugen nur 7085 Gulden pro Km., sammt Fahrbetriebs-
mittel 7858 Gulden pro Km. Die Schienen wiegen 17 Kg. pro
laufender Meter und sind 7 m. lang. Die eichenen Querschwel-
len sind 1,6 m. lang, 11 zu 11 bis 14 zu 14 cm. stark.

Sie liegen am Stoss 0,63, in der Mitte 0,95 von Mitte zu
Mitte. Unterlagsplatten liegen auf jeder Stossschwelle und bei
stirkeren Curven auch in-der Mitte der iusseren Schiene. Die
Tendermaschine hat zwei gekuppelte Achsen mit 1,42 m. Rad-
stand und 0,65 m. Raddurchmesser. Gefiillt wiegt sie 11,600 Kg.
Die Wagen sind mit Bremsen versechen und haben Schalenguss-
riider. Ein leerer Wagen wiegt 1200 bis 1750 Kg. und trigt
3000 bis 3500 Kg. Zu Berg zieht die Maschine auf den grossen
Steigungen 10 Wagen, sonst 20 Wagen. Bei der Thalfahrt folgt
die Maschine dem Zuge, welcher langsam mit 3,5 Km. pro
Stunde abwirts gleitet. Die Schienen werden je nach Bedarf
von den Bahnwirtern mit Sand bestreut. In der Benutzung der
vorhandenen Strasse besteht die einzige Moglichkeit, billige Lo-
calbahnen herzustellen, wie sich dies auch schon bei Anlage der
Brohlthalbahn bei Bonn herausgestellt hat. (Amtl. Bericht.)

Gesundheitspilege.  (Mitgetheilt.) Um die nachtheiligen
Riickwirkungen der grossen Sommerhitze auf den Gesundheits-
zustand des derselben in scinem Dienste am meisten ausgesetz-
ten zahlreichen Tisenbahnpersonales zu begegnen, hat die
schweizerische Nordostbahn im vergangenen Jahre wiihrend der
heissen Sommerzeit an die Locomotivfithrer, Heizer, Conducteure
ete. auf den Hauptstationen ihres Netzes als durststillendes und
belebendes Mittel unentgeltlich schwarzen Caffe verabreichen
lassen. Dieser wurde auf den Stationen Ziirich, Winterthur,
Romanshorn, Schaffhausen, Turgi und Aarau bereitet und, mit

einer geeigneten Quantitiit Zucker versetzt, im kalten Zustande
verabfolgt.

Die Kosten betrugen im Durchschnitt fir die erforderlichen
Binrichtungen auf diesen Stationen 85 Fr. und fiir den Schoppen
Caffe 5,7 Cts.

Dieser Versuch, die der Sonnenhitze vorzugsweise ausge-
setzten Angestellten vor Krankheiten zu schiitzen, wie sie der
Genuss von schlechtem Wasser und geringen, hiufig geradezu
gesundheitsschiidlichen geistigen Getrdnken nach sich zieht,
wurde von den Angestellten so giinstig aufgenommen und war
von so gutem Erfolge begleitet, indem sich der Gesundheits-
zustand des Betriebspersonales in Folge davon erheblich besserte,
dass die Verwaltung der Nordostbahn, trotzdem ihr aus dieser
Vorsorge nicht unerhebliche Kosten erwachsen, sich veranlasst
sah, die Verabreichung dieses Erquickungsmittels auch wihrend
der heurigen heissen Jahreszeit fortzusetzen.

s diirften die giinstigen Resultate dieser philantropischen
BEinrichtung geeignet sein, in Zukunft auch andere Eisenbahn-
verwaltungen im eignen, wie im Interesse ihrer Angestellten im
heissen Sommer zu #dhnlichen Maassnahmen zu veranlassen.

Pulverramme.  Unserer heutigen Nummer liegen zwei
Blitter Zeichnungen der Prindle’schen Pulverramme bei. Zwei
weitere Blitter sammt Text folgen in niichster Nummer.

Neue Personenwagen der Nordostbahn. (Mit Abbildung.)
Die schweizerische Nordostbahn liess in jiingster Zeit eine Partie
neue Personenwagen I. und I. und II. Classe in der Waggon-
fabrik zu Neuhausen erbauen, von welchen mneben einer ebenso
einfachen als eleganten Ausstattung verschiedene im Interesse
der Bequemlichkeit und Annehmlichkeit des reisenden Publikums
eingefiihrie Neuerungen zu erwihnen sind.

Neben sehr grossen Fensterflichen an den Seiten der Wagen
sind die Decken durchbrochen und mit Oberlichtern iiberbaut,
was den innern Riumlichkeiten ein leichtes und luftiges Ansehen
gewithrt und in Verbindung mit den in der Decke der Ober-
lichter angebrachten bequem regulirbaren Ventilatoren den Auf-
enthalt in den Wagen erheblich angenehmer macht.

Jeder Wagen enthilt einen Abtritt und einen Raum mit
Toilettenapparat.

Die Sophas der I. Classe-Coupés konnen durch Zusammen-
schieben zweier gegeniiber liegender Sitze zu einer sehr be-
quemen Schlafstitte hergerichtet werden. Ebenso ist in den
Coupés II. Classe, abweichend von den bisherigen Einrichtungen,
der durchlaufende Gang aus der Mitte verlegt, so dass auf der
einen Seite desselben nur 1 Sitz, auf der andern sich deren
drei nebeneinander befinden, welche letztere nach dem Auf-
klappen der mittleren Armlehnen fiir eine Person bequem Raum
zum Liegen bieten.

Sodann ist fiir die Beleuchtung bei Nacht ausgiebig gesorgt,
indem jedes Coupé durch zwei in den Winden angebrachte
Lampen erleuchtet werden kann, deren helles Licht durch Mileh-
gliser angenehm gedimpft wird.

Die Beheizung der Wagen in der kalten Jahreszeit geschieht
mittelst warmer Luft, welche in ecinem Ofen unterhalb des
Wagens erwiirmt und durch Caniille an verschiedenen Stellen
des Wagens durch den Boden in die Coupés cingefithrt wird.
Durch das Aufsteigen der warmen Luft nach der Decke und
durch deren Abfithrung durch die Ventilatoren entsteht neben
einer angenchmen Erwiirmung der Wagenriumlichkeiten auch
eine Circulation der Luft darin, welche stets die schlecht ge-
wordene Luft fort und immer wieder frische zufiihrt.

Wir konnen nur die Wiinsche beifiigen, dass die Nordost-
bahn sich fiir Benutzung dieser Wagen auch entsprechend be-
zahlen lasse und dass sie daran denke, auch den Passagieren
III. Classe etwelche weitere Bequemlichkeiten zukommen zu
lassen, wie es von den Vereinigten Schweizerbahnen in so an-
erkennenswerther Weise geschehen isf.

Chemin de fer du Jura vaudois. Le chemin de fer du
Jura vaudois classé dans la catégorie des chemins de fer d’in-
térét local, mous parait cependant appelé & jouer un role plus
étendu, soit par sa jonction avec les voies ferrées projetées
dans le département de I’Ain et dans le canton de Genéve,
soit par son raccordement, probable dans I'avenir, avec le réseau
vaudois & voie étroite. La partie de notre canton qu'il doit
desservir, renferme déjd des richesses minérales et des forces
hydrauliques importantes et non utilisées, des bois dont le
débouché demande & étre facilité, et de grandes étendues de
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terrains cultivées d’une maniére peu lucrative; tous ces éléments
de trafic, réunis a la circulation et au séjour des étrangers,
deviendront pour cette contrée, sans aucun doute, grice au
chemin de fer, le point de départ d'une prospérité nouvelle.

La ligne & créer a été concédée aus communes de 1'lsle, |
Montricher, Mollens, Berolles, Ballens, Biére, Saubroz, Gimel,
Aubonne, 8t. Oyens, St.-Georges, Longirod, Marchissy et Gingins,
par arrété fédéral du 22—23 septembre 1873. Elle s’étendra de
la frontiére francaise, prés de Crassier, a Croy sur la ligne de
Jougne, avec embranchement de Biére & Allaman, et compren-
dra un développement de 60 kilométres, dont les études défini-
tives sur le terrain sont achevées entre Allaman, Biére et Gimel,
soit sur 16 kilométres, et en cours d’éxéeution sur le surplus.‘

Malheureusement cette ligne traverse dans sa partie centrale
un terrain trés accidenté qui nécessitera des terrassements consi-
dérables et d’'importants’ travaux, malgré Padoption de courbes
a faibles rayons, descendant quelquefois jusqu’a 100 métres, et
de rampes de 30/, maximum que les exigences d'une bonne
exploitation engagent a ne pas dépasser. La section centrale
(Allaman-Biére-Gimel), en particulier, comporte la construction
de quatre importants viadues pour Ja traversée du Rojuz, de
P’Aubonme deux fois, du Toleure, et dont le cotit ne saurait
étre estimé a moins de 500,000 francs. En outre, la nature des
terrains dans les vallées de 1’Aubonne, du Toleure et de la
Saubrettaz, sera une grosse cause de dépenses et d'imprévu, car
ces terrains consistent en une masse marncuse recouverte d'une |
couche de gravier et de terre végétale abondamment imbibée |
d’eau. Il y aura Ja a exéeuter de colteux travaux, soit pour
la traversée des éboulements qui se sont déja produits, soit
pour prévenir les nouveaux glissements que les tranchées provo-
queront sans aucun doute, soit pour assécher et mettre & I'abri
des agents atmosphériques les remblais pour la construction
desquels on ne pourra disposer que de la glaise extraite des
tranchées.

Il n'est pas possible, avant T'achévement des études, de |
donner le devis de Ja ligne, mais on peut estimer dés & présent |
que le colt sélévera a 125,000 francs au moins par kilométre,
pour les 16 kilométres de la section centrale, et & 75,000 fr.
pour chacun des 44 kilométres des deux sections extrémes.
C’est done une dépense totale de 5,300,00 fr. & prévoir pour
P’ensemble des soixante kilométres & construire.

Sur cette somme, les communes fourniront prés de 800,000
fr., chiffre qui montre Uintérét qu'elles portent & Ientreprise. |
41/2 millions resteraient done a trouver. |

Dans le canton de Neuchatel la loi votée réeccmment par
le peuple mettrait la moitié du capital total porté au devis, soit
2,640,000 fr., ou 44,000 fr. par kilométre, & la charge de I'Etat,

ce qui réduirait a 1,860,000 fr. (environ 31,000 fr. par kilom.)

la somme a offrir & la souscription publique.

Le canton de Vaud n’a pas de loi sur la matiére, mais il y
a des précédents: Une participation de 100,000 fr. a été votée
pour le chemin de fer de Lausanne a Ouchy; une autre de
300,000 fr., plus I'abandon d’une zone de la grande route, pour
la ligne de Lausanne & Echallens; une autre de 2,200,000 fr.
pour les lignes de la Broie; enfin une subvention de 3,200,000 fr.
a 6té accordée pour la ligne de Jougne, et une autre de
3,281,000 fr. pour celle de Lausanne a St-Maurice.

En présence de ces chiffres, et en tenant compte des diffi-
cultés trés notables, surtout entre Aubonne, Biére et Gimel, de
la ligne du Jura, laquelle permettra d’éviter la construction de
la route directe entre Aubonne et Biére, serait-ce trop que de
porter la participation de 'Etat & 1,650,000 fr., soit & 25,000 fr.
par kilométre, plus une somme de 150,000 fr. pour les travaux
exceptionnels de la partie centrale?

Le Conseil d'Btat ne le pense pas.

(Exposé des motifs du Conseil d'Etat.)

Winterthur-Singen-Kreuzlingen. Baufortschritte. Im

Monat Juni standen in Verwendung:

Tagléhner. Professionisten. Pferde. Rollwagen. Dampf-
maschinen.

auf der I/II. Section 1581 184 30 72 2
N 11T, 253 40 18 45 —
IV. 80 30 10 15 —

& V. 129 18 15 18 —
2043 272 3 150 2

und es waren nach approximativer Berechnung vom Unterbau
vollendet :

Erdarbeiten.  Strassen, Briicken. Durchlisse, Fluss- u. Ufer-

und Wege. ) bauten.
auf der I. Seetion 13,9 %o — — 8,20/0 —
ol 1 I 28,80/  T40 473%0 360600 16,400
, 1L 57,100 5,700 — 27,890 =
1v. 60,8%0 3.750 . 2990/ 588900
» ) ] g ) / b) i
s V. 3t3% 8,690 — 26,100 27890
*

Friedrich Wilhelm Hartmann, dessen Tod wir in einer
vorigen Nummer gemeldet haben, wurde am 23. Dech. 1809 zu
Dillingen in Bayern geboren. Er war der zweitjiingste Sohn
eines hochgeschitzten bayerischen Finanzbeamten. Nach Ab-
schluss der stddtischen Primarschule trat er in die dortigen
Realschulen tiber und widmete sich nach Absolvirung derselben
an der Universitit Miinchen dem Ingenieurfache. Mit der tiich-
tigsten klassischen und technischen Bildung ausgeriistet, fand
Hartmann bald nach Vollendung seiner Studien eine Anstellung
als bayerischer Kreisingenieur, in welcher Stellung der junge,
rastlos thitige Mann jedoch nicht lange verblieb.

Im Jahre 1836 wurde der damalige Strassen- und Wasser-
bauinspector des Cantons St. Gallen, Ritter v. Negrelli, nach
Zirich berufen; und einstimmig wurde auf Grund einer vom zu-
gezogenen vorarlbergischen Landesingenieur abgenommenen und
mit Auszeichnung bestandenen Priifung, Hartmann an die erle-
digte Stelle gewihlt. Von diesem Jahre ab gehdrte Hartmann’s
ganze geistige Kraft und Thitigkeit, voll Lauterkeit und eiser-
nem Willen, mit Unterbruch von ungefihr zwei Jahren, wo er,
um einen Plan fiir Erweiterung der Stadt Basel zu entwerfen,
im Dienste dieser stund, bis zu seinem Lebensende mittelbar
oder unmittelbar dem Canton St. Gallen und seinen Interessen
an. Er leistete aber auch der Eidgenossenschaft auf den Wunsch
der Bundesbehorde viel und oft zu jeder Zeit zur hochsten Zu-
friedenheit die Dienste seiner reichen Kenntnisse. Seine Werke
sind die Strasse vom Curorte Ragatz bis zum Taminaschlund;
die St. Gallischen Gemeindestrassen aus jener Zeit; das Bahn-
netz von Rorschach bis Winterthur, insbesondere aber das Rie-
senwerk der Rheincorrection.

Fr. W. Hartmann war nicht bloss ein ausgezeichneter Tech-
niker, er war auch mit dem classischen Alterthum der griechi-
schen und romischen Welt wohl vertraut. Gesellig unter Freun-
den, von tiefem Gemiith, gastfreundlich und wohlthiitig einer-
seits, besass er andrerseits ein tiefes Rechtsgefiihl, eine grosse
Gewissenhaftiglkeit und Vorsicht, verbunden mit energischem
Festhalten an einmal gefasstem Vorsatz.

Die Gemeinde Rorschach hatte ihm im Jahre 1856 das Ehren-
hiirgerrecht geschenkt. (Nach dem ,Freisinnigen.)
* #
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England, Unfdlle. Nach dem Generalbericht des Capitiin
Tyler wurden im Jabre 1873 auf englischen Bahnen 1372
Personen getddtet und 3110 verletzt. Von diesen waren 160
Getddtete und 1750 Verletzte Passagiere; 1212 Getddtete und
1360 Verletzte Beamte oder Arbeiter der Gesellschaften. 40
Passagiere wurden getdtet und 1522 verletzt ohne eigenes
Verschulden. Da die gesammte Anzahl der Reisenden 455,272,000
betrug, so folgt, dass auf 2,845450 Reisende einer getddtet und
auf 260,155 einer verletzt wurde, und dass ohne eigenes Ver-
schulden 1 auf 11,381,800 getédtet und 1 auf 299,127 verletzt
wurde. Setzt man schiitzungsweise die Zahl der Angestellten
der Gesellschaften auf 250,000, so kommt auf 323 cin Getddteter
und auf 213 ein Verletzter. Doch scheinen gewisse
Gesellschaften in vielen Fillen die den Arbeitern
zugestossenen Unfédlle nicht berichtet zu haben;
und die Zahl der Unfélle wiirde, wenn man zu den
richtigen Resultaten gelangen konnte, sich be-
trichtlich grosser herausstellen. 247 Unfiille sind Ge-
genstand der Untersuchung geworden, und ist dariiber durch
Beamte des Board of trade berichtet worden. Capitin Tyler
sagt, es sei wohlthuend zu sehen, dass das Publicum die zu
grosserer Sicherheit nothigen Hiilfsmittel zu verstehen beginnt.
Binige der grossen Gesellschaften haben grosse Fortschritte in
Einfihrung dieser Hiilfsmittel gemacht, andere sind im Begriffe,
es zu thun. Als soleche Hiilfsmittel bezeichnet Capitin Tyler:
1) Sorgfiltige Auswahl, Erziechung und Beaufsichtigung der Be-
amten und Angestellten; Innehaltung guter Disciplin (wol zu
unterscheiden von Spionage und despotischer Regiererei; 2) beste
Instandhaltung der Linie; 3) gute Anordnung, Construction und
Material der Achsen; 4) Befestigung der Bandagen, damit die-
selben nicht bei einem Bruche vom Rad abfliegen; 5) verbesserte
Kuppelung der Fahrzeuge; 6) Signal- und Weichenanordnung
mit den neuesten Verbesserungen, einschliesslich des Zusammen-
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