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Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.
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ZURICH, den 26. Februar 1875.

No. 8.

,,Die Eisenbahn** erscheint jeden |
Freitag. - Correspondenzen und Re-
clamationen sind an die Redaction,
Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

,,Le Chemin de fer“ parait tous les
vendredis. — On est prié de s’adresser
a la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et au
bureau pour abonnements ou annonces.

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungen werden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schweiz: Fr. 10. —
halbjéhrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
amtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjdhrlich. Man abonnirt bei allen
Postamtern und Buchhandlungen des
deutsch-osterreichisch. Postvereins, fiir
die iibrigen Liinder in allen Buchhand-
lungen oder directbeiOrell Fiissli & Co.
in Ziirich.

Preis der einzelnen Nummer 50 cts.

Abonnement. — Suisse: fr.10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne & tous les bureaux de poste
suisses, chez tous les libraires ou chez
les éditeurs.

Etranger: fr.12.50 pour 6 mois. On
s’abonne pour I’Allemagne et I’Autriche
chez tous les libraires ou auprés des
bureaux de poste, pour les autres
pays chez tous les libraires ou chez
les éditeurs Orell Fussli & Co. & Zurich.

Prix du numero 50 centimes.

Annoncen finden durch die ,Eisen-
bahn* in den fachmiinnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen

Zeile 25 cts. = 2 sgr. = 20 Pfennige.

Les annonces dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiére de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.
= 2 silbergros 20 pfennige.

INHALT : Berathungen der zur Erhdhung der Sicherheit im Eisenbahnbetriebe
zu ergreifenden Maassnahmen. (Forts.) — Statistik der Ungliicksfille auf
den russischen Eisenbahnen im Jahre 1874. — Rapport annuel de la
Compagnie des omnibus de Paris. — Pariser Tramway. — Botzbergbahu.
— Bericht des schweiz. Bundesgerichts iiber seine Geschiiftsfihrung im
Jahre 1874. — Internationaler Eisenbahn-Frachtverkehr. — Kleinere Mit-

theilungen.

Unfiille. — Eisenpreise. — Stellenvermittlung. — Anzeigen.

1. Beilage: Aus den Bundesrathsverhandlungen. — Verordnung zum
Bundesgesetz vom 23. Dec. 1872 iiber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen.
— Verordnung iiber die Militiirtransporte auf Eisenbahnen. — Das Bahn-
polizeireglement fiir die Eisenbahnen Deutschlands.

2. Beilage: Mittheilungen aus

den Verhandlungen des ziircherischen

Ingenieur- und Architekten-Vereins.

Berathungen der zur Erhghung der Sicherheit im Eisen-
bahnbetriebe zu ergreifenden Maassnahmen. (Fortsetzung von

Nr. 7.)

Frage No. 17.
,Welche Vorsichtsmaassregeln sind fiir den Fall erfor-

yderlich , dass die

telegraphische

Verbindung

sunterbrochen und das Abliuten und Riickmelden der

,Ziige unmoglich ist ?¢

Es werden folgende Vorsichtsmaassregeln in Vorschlag ge-

bracht und simmtlich von der
erkannt :

a.
die Ziige langsam fahren, und

Versammlung als niitzlich an-

Bei unterbrochener telegraphischer Verbindung miissen

Locomotiv- wie Zugfithrer mit

entsprechender, vom Stationsvorsteher vollzogener Ordre ver-

sehen werden.
b.

Bei eingleisiger Bahn darf weder die fahrplanmissige

Kreuzung von Ziigen verlegt werden, noch ist das Ueberfahren

von Stationen zu gestatten.

¢. Soweit die Liutewerke

Function geblieben sind, mogen

an den Blockapparaten in
diese zur Orientirung iiber den

Gang der Ziige resp. zur Signalgebung mit benutzt werden.

d. Die Wirter haben durch kriftige Hornsignale ein-
ander die Annidherung eines Zuges zu melden; schlimmsten
Falls ist die Anmeldung des Zuges durch Laufzettel von Wiirter

zu Wirter zu bewirken.

¢. Der Wirter soll eine gewisse Zeitlang nach dem Pas-
siren eines Zuges das Haltesignal geben, um eine bestimmte

Zeitdistanz zwischen den Ziigen

Frage No.

zu sichern.
18.

,Welche Maassregeln sind zu ergreifen, um unheilvollen
,lolgen einer durch Zerreissen einer Kuppelung herbei-
ygefihrten Zugtrennung auf freier Strecke wirksam

,vorzubeugen ?¢

Ts wird erwihnt, dass die unheilvollen Folgen der Zug -
trennuungen hiufig dadurch herbeigefiihrt sind, dass die Loco-
motivfithrer, sobald sie das Abreissen eines Zugtheiles merken,

l

den vorderen Zugtheil zu friith zum Stehen bringen und so das
Auflaufen des nachfolgenden Zugtheiles veranlassen. Man moge
desshalb die Locomotivfiihrer mit Instruction versehen, dass sie
in solchen Fillen schleunigst bis zur nichsten , nohigenfalls sogar
bis zu der darauf folgenden Station durchzufahren und dort als-
bald das Nothige anordnen zu lassen haben, um die Abtrennung
der Wagen unschiidlich zu machen.

Im Uebrigen wird auf die Frage No. 19 Bezug genommen,
deren Beantwortung gerade fiir etwaige Zugtrennungen von
besonderer Bedeutung sei.

Die nun folgenden, auf Betriebsmittel beziiglichen Fragen
sind inzwischen von den zu einer Subcommission zusammen-
getretenen Maschinen-Technikern bereits eingehend erdrtert,
und haben diese Erdrterungen zu bestimmten Vorschligen ge-
fiihrt, welche der Versammlung vorgelegt werden

Der Vorsitzende theilt zunichst noch mit Bezug auf die
Tags zuvor gepflogenen Verhandlungen iiber das Signalwesen
die Wiinsche mit, zu denen sich die Locomotivfithrex auf der
Mainzer Conferenz geeinigt haben. Dieselben verlangen vorv
Allem , dass womdglich in kiirzester Frist auf allen Bahnen
gleiche und der Sicherheit entsprechende Signale eingefiihrt
werden. Speciell legen sie Werth auf gute Schlusslaternen an
den Ziigen und auf Signallaternen , welche durch Reflectoren
auf geniigend weite Entfernung sichtbar gemacht werden.

Die Versammlung erkennt diese Wiinsche als berechtigt an
und beschliesst, dass eine noch grossere Uebereinstimmung in
den Signalordnungen, als in den letzten Jahren bereits gewonnen,
zu erstreben sei.

Es wird hierbei constatirt, dass dies unschwer zu erreichen
sein werde, da principielle Abweichungen nicht mehr vorhanden.
Die etwaige Meinungsverschiedenheit dariiber, ob Armsignale
als Zwischensignale von besonderem Werth seien oder nicht,
kénne nach Maassgabe der vorliegenden Erfahrungen unbeachtet
bleiben.

Frage No. 19.

,Gewihren die bisher iiblichen Bremsen mit Kurbel-
,bewegung ein geniigend sicheres Mittel zur Verminde-
yrung der Fahrgeschwindigkeit, oder empfiehlt es sich,
,um in aussergewohnlichen Féallen den Zug moglichst
,schnell anhalten zu konnen, andere Bremsvorrichtungen
yanzubringen ?¢
Zunichst wird folgende von der Subcommission vorgelegte

Resolution unverdndert angenommen :

Die Bremsen mit Kurbelbewegung sind als ein ge-
niigend sicheres Mittel zur Verminderung der Fahr-
geschwindigkeit zu betrachten, sofern dieselben durch
cingeiibte zuverlissige Beamte bedient werden.
Gleichzeitig wird empfohlen, ausgedehntere Versuche mit
Bremsen anzustellen, welche das Gewicht der Locomotiven
zur Hemmung des Zuges nutzbar machen, oder bei denen
durch Continuitit der Bremswirkung ein griosserer Effect
erzielt werden kann.

Aus der Besprechung einzelner bestimmter Bremsvorrich-
tungen geht hervor, dass iiber deren Nutzen nach Lage der
gewonnenen Erfahrungen nnd angestellten Beobachtungen noch
keineswegs eine Uecbereinstimmung in den Ansichten der
Maschinen - Techniker herrscht. Namentlich bezieht sich diess
auf die Lechatelier’sche Bremse. Die von einer Seite
befiirwortete Concentrirung der Bremsvorrichtungen in der
Hand des Locomotivfithrers, wodurch eine schnellere und gleich-
missige Wirkung erzielt werden soll, wird von anderer Seite
mit Riicksicht darauf, dass derselbe gerade bei Unfillen ver-
hindert sein konne, davon den wiinschenswerthen Gebrauch zu
machen , nur mit dem Vorbehalt als zweckmiissig anerkannt,
dass auch die einzelnen Bremser im Stande sein miissten, die
Hemmyvorrichtungen anzuziehen. |

In Betreff der vorzugsweise besprochenen Lechate-
lier’schen und der Klotzbremsen an den Locomotiven
erklirt sich die Majoritit der Versammlung dafiir, dass beide
als geeignete Apparate fiir weitere Versuche zu benutzen seien.




Die auf der mehrerwéihnten Locomotivfﬁbrer-Confereuzi
verlangte gute Instandhaltung und Controle der Bremsen, sowie |
moglichst strenge Handhabung des § 13 des Bahnpolizei-Regle- |
ments, der sich auf die erforderliche Anzahl der Bremsen in |
den Ziigen bezieht, wird allseitig befiirwortet. Dabei wird eine |
recht pricise Fassung des bezeichneten Pavagraplien, durch |
welehe die Moglichkeit eines Missverstandnisses ausgeschlossen
werde, als wiinschenswerth bezeichnet.

Zu Frage No. 20.

»,Welche Vorkehrungen werden cmpfohlen um das ‘

oForttreiben stehender Wagen durch Wind zu |

,verhindern ?¢ ) |

hat die Subcommission den Antrag gestellt, es moge

zu dem vorbenannten Zwecke die Anwendung geeignet ge-

formter Vorlegeklotze oder bei Speichenrddern das Durch-

stecken von Bidumen als entsprechende Vorkehrung empfohlen
werden.

Fig. 4 und Fig. 5.

Die vorstehende Skizze Fig. 4 und Fig. 5 stellt derartige
Vorlegeklotze dar, die durch Querstangen mit einander zu ver-
binden sind, und nur so hoch hinauf reichen diirfen, als die
Bremsvorrichtungen dies gestatten. Von einer Seite wird die
symmetrische Gestaltung der Klétze nach den punktirten Linien
empfohlen.

Frage No. 21. ‘

,Ist die grosste nach § 25 des Bahnpolizei-Reglements |
yzulissige Geschwindigkeit von 90 Kilom. per Stunde '
sbei Schnellziigen, bezw. von 75 Kilom. per Stunde bei
»Personenziigen, fiir gewisse Categorien von Locomotiven
»2u verbieten resp. welche Fahrgeschwindigkeit ist fiir |
sjede dieser Categorien als zuldssig zu erachten?“ |

Der Vorsitzende macht zunichst Mittheilungen aus einem |
Briefe des Ingenieurs Robert F. Fairlie an die Redaction |
der Times (vom 13. October c.), worin auf die grossen Ge-
fahren hingewiesen wird, welche aus der iitbermissig gesteigerten
Geschwindigkeit der Ziige erwachsen; bei einer Geschwindigkeit |
von mehr als 80 Kilometer pro Stunde verliere der Locomotiv- |
fiihrer selbst auf giinstigen Bahnstrecken die nothige Sicherheit
in der Handhabung des Zuges.

In der Mainzer Locomotivfiihrer-Conferenz ist sogar eine
Maximalgeschwindigkeit von 50 Kilometer pro Stunde befiir- |
wortet.

Die hieran gekniipfte Frage, ob die nach dem Bahnpolizei-
Reglement zuldssige Maximal- Geschwindigkeit von 90 Kilom
pro Stunde iiberall noch die erforderliche Sicherheit gewiihre,
wird von der Majoritit mit Nein beantwortet und demgemiss |
im Allgemeinen ecine Herabsetzung der zulidssigen Maximal-
Geschwindigkeit auf 75 Kilom. pro Stunde empfohlen.

Die von der Subcommission vorgelegte Resolution wird in |
einigen Punkten modifizirt und alsdann in folgender Fassung
angenommen :

Die fiir die einzelnen Locomotiveategorien zuldssigen
Greschwindigkeiten sind abhéngig von der Vertheilung
der Last der Locomotive auf die Achsen, von der Stellung
der letzteren, von dem Durchmesser der Triebriader und
von einer guten Balancirung der Massen.

Fiir Locomotiven, die mit der Maximal-Geschwindigkeit
von 75 Kilom. pro Stunde fahren sollen, wird ein Durch-
messer der Treibrider von 1,7—2 Met. empfohlen, und
es sind entsprechend den Vorschriften im § 164 der tech-
nischen Vereinbarungen, Maschinen mit Treibridern von
weniger als 1,5 Met. Durchmesser fiir diese Geschwindig-
keit nicht zulissig. ‘

In Betreff des Radstandes und der Lastvertheilung bei
Schnellzugs- und Personenzugs-Maschinen werden die von
der Hamburger Techniker-Versammlung getroffenen Ver-
cinbarungen als zureichend erachtet.

Locomotiven, bei denen siammtliche Achsen

vor der
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Feuerbiichse liegen, diirfen, selbst wenn sie im Uebrigen
den vorstehenden Bestimmungen geniigen und einen Rad-
stand von mindestens 3,45 Met. haben, hochstens mit 56
Kilom. Maximal-Geschwindigkeit pro Stunde fahren. Die-
scne Gesenwindigkeit ist {ir vierrddrige Locomotiven mit
Réidern von mindestens 1,5 Met. Durchmesser und einem
Minimal-Radstande von 2,5 Met. zuldssig. Fiir die Loco-
motiven , welche nicht zu den vorstehend bezeichneten
Categorien gehorig, ist die Maximal-Geschwindigkeit auf
hochstens 45 Kilom. pro Stunde festzusetzen.

Hierzu beschliesst die Versammlung mnoch, fiir leer
gehende Maschinen sei inshesondere wegen ihres unruhi-
geren Ganges die zulidssige Minimal-Fahrzeit pro Kilometer bei
jeder einzelnen Categorie um 15 Minuten zu erhéhen.

Ueber die Maschinen mit beweglichen Achsen
weichen die Ansichten der Maschinen-Techniker mehrfach von
einander ab. Wiihrend von einer Seite die Lage des Drehpunktes
hinter der Vorderachse als geféhrlich bezeichnet wird, wird von

‘anderer Seite behauptet, dass keine Gefahr vorhanden sei, so-

fern nur durch conische Druckauflager fiir richtige Wieder-
einstellung der Achsen gesorgt werde.

Die Frage, ob Maschinen mit beweglichen Achsen von den
Festsetzungen vorstehender Resolution iiberhaupt auszuschliessen
seien, wird von der Majoritit verneint.

Eine @hnliche Debatte entspinnt sich in Betreff der drei-
fach gekuppelten Maschinen und fiihrt endlich zu dem
Beschluss, es sei zu empfehlen, derartige Maschinen fiir Ziige,
die mit der Maximal-Geschwindigkeit bis zu 75 Kilometer pro
Stunde fahren, nicht zu verwenden.

Frage No. 22.

»Ist eine fortwihrende Controle der Fahr-
geschwindigkeit eines jeden Zuges durch
yselbstthitig registrirende Vorrichtungen als
»ein geeignetes Mittel zu Verhinderung einer vorschrifts-
ywidrigen Fahrgeschwindigkeit anzusehen? Und welche
»derartige Vorrichtungen werden event. zur Anwendung
yempfohlen 2¢ 4

Die hierauf beziigliche Resolution der Subcommission wird
mit einer geringfiigigen Ab#@nderung in folgender Fassung all-
seitig angenommen :

Die Controle der Fahrgeschwindigkeit der Ziige durch
selbstthétig registrirende "Apparate wird als eine zweck-
missige Einrichtung zur Erhthung der Betriebssicherheit
anerkannt. Die bis jetzt vorhandenen derartigen Vor-
richtungen entsprechen jedoch den zu stellenden Anfor-
derungen noch nicht vollstindig, und es ist deshalb die
Anstellung weiterer Versuche zu empfehlen. Es wird
vorgeschlagen, die Construction eines Apparates, der die
nachstehenden Bedingungen erfiillen muss, zum Gegen-
stand einer Preisaufgabe zu machen :

1. Die an jeder Stelle der Bahn vorhanden gewesene
Geschwindigkeit muss ohne Rechnung oder Messung so-
fort abgelesen werden konnen.

2. Die Haltezeiten des Zuges auf den Stationen miis-
sen genau registrirt werden.

3. Der Apparat muss auch dem Locomotivfiihrer die
I'ahrgeschwindigkeit jederzeit angeben.

Unter den besten der bisher benutzten derartigen Apparaten
wird der von Weber und Sammann genannt.

Frage No. 23.

» Welche Anforderungen sind an Giiterwagen zu stellen,
swelche zur Beforderung von Kilgut in Personen- oder
»Schnellziigen laufen sollen (§ 28 des Bahnpolizei-Regle-
yments)? Ist fiir gewisse Categorien von Wagen die Ein -
ystellung an das Ende eines schnellfahrenden
sZuges wegen der Gefahr ihrer Entgleisung zu unter-
psagen?¢

Die Versammlung macht auch hier die Resolution der Sub-
commission zu der ihrigen und erklirt demgemiss :

Aus Schnellziigen wie aus Personenziigen sind solche
Wagen auszuschliessen :

1) die weniger als 3 Met. Radstand haben,

2) die das Iestverkuppeln mit den Nachbarwagen nicht
gestatten,

3) achtridrige Wagen mit Drehgestellen,

4) Wagen mit Achsen unter 115 Millimet. Stirke.

Weitergehende Forderungen sind auch an die am Ende
eines schuellfahrenden Zuges laufenden Wagen nicht zu
stellen.“

Hierzu wird noch bemerkt, dass auslindische (franzdsische,
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belgische, schweizer.) Wagen, welche auf deutsche Hisenbahnen
iibergegangen waren, mehrfach Entgleisungen veranlasst haben, |
dass sich daher eine besonders sorgfiltige Untersuchung der-
selben auf der Uebergangsstation empfehle.

Die von dem Reichs-Eisenbahnamt hierzu angeschlossene |
Frage :

,Ist es micht wiinschenswerth fiir Courier- und Schnell-

,ziige die Einstellung besonderer Eilgutwagen zu unter-

ysagen , event. die Einstellung nur eines Wagens zu

,gestatten ?¢

wird von der Versammlung dahin beantwortet, dass beides
nicht fiir zweckmissig erachtet werden konne, dass es aber
allerdings im Interesse der Betriebssicherheit liege, die Hin-
stellung von Eilgutwagen in Courier- und Schnellziige soviel
als irgend thunlich zu beschrinken resp. zu vermeiden.

Zu Frage No. 24.

, Welche Mittel sind zur Verhiitung der zahlreichen beim
,Kuppeln der Fahrzeuge vorkommenden Unfille zu
yempfehlen ?¢ h

gibt die Versammlung die Erklirung ab, es miisse vor
allen Dingen dafiir gesorgt werden, dass dem damit be-
trauten Personal die Wege moglichst geebunet wiirden ; es
seien desshalb die Verbindungstangen an den Weichen in an-
gemessener Weise zu iiberdecken; statt der Markirpfihle zwi-
schen den Gleisen seien Markirzeichen anzubringen, welche die
Bewegung nicht behindern, ferner seien die Bahnhofe gut zu
beleuchten.

Es wird dann hervorgehoben , dass das Binhéingen der
Nothketten die Kuppler nothige, ldnger zwischen den
‘Wagen zu verweilen, als zweckmissig sei; dass diese Ketten
beim Reissen der Handkuppelung in Folge des

durch das Nachschleifen des lingeren abgerissenen Theils
neue Unfille veranlasst werden konnten; dass

den Wegfall der Nothketten die Losung der bereits aus-

geschriebenen Preisaufgabe, betreffend das Kuppeln der Wagen, |

ohne zwischen dieselbe treten zu miissen, wesentlich erleichtert
werde.

lung einstimmig dafiir aus, dass von dem Einhé@ngen der
Nothketten Abstand zu nehmen sei.

Es wird dabei als selbstverstindlich angenommen, dass an
jedem Wagen Reserveketten vorhanden sein miissen, um eine
gerissene Kuppelung ersetzen zu konnen.

Frage No. 25.

»Welche Bedenken sind der allgemeinen Einfiihrung der
,an den Giebelseiten iibergekragten Wagendécher entgegen-
yzustellen , welche zur Verringerung der Gefahr beim
,Uebertreten von einem zum andern Dache auf der Ver-
,sammlung der Techniker Deutscher Eisenbahn-Verwaltun-
ygen empfohlen worden sind?¢

Dazu wird bemerkt, dass die vortretenden Theile an den
Giebelseiten der Wagen bei etwaigen Zusammenstossen nach-
theilige Wirkungen #ussern konnten, und dass die Ueberkragung
der Wagendicher bei Wagen mit Schaffnersitzen iiberhaupt
nicht durchzufithren sei.

Die Versammlung glaubt nicht in der Lage zu sein, die

‘in Rede stehende Einrichtung empfehlen zu konnen.
' Von den nun folgenden, auf den Betriebsdienst beziiglichen
Fragen lautet die erste, ‘

No. 26 des Fragebogens :
,Ist anzunehmen, dass die vorgekommenen Unfille ihre
yUrsache zum Theil in einer ungeniigenden Vor-
,bildung des betreffenden Beamtenpersonals|
yshaben?¢
»Event. welche Aenderungen in dem Ausbhildungsgange
,desselben erscheinen geboten ¢
Hierzu wird der Antrag gestellt, es moge fiir die Aus-
bildung des Stations- und Zugpersonals als auch des Bahn-
unterhaltungs-Personals jedenfalls mehr als bisher geschehen; |
namentlich mdge eine bessere Vorbildung der Locomotiv-
fiithrer und Heizer durch Errichtung geeigneter Lehrinstitute
angestrebt werden. Beziiglich der Bremser erscheine es rath-
sam, dieselben vor Verwendung in diesem wichtigen Dienst-
zweige einige Monate in einer Werkstitte zu beschaftigen und
demniichst erst noch einem Wagenmeister eine Zeitlang zur
Anlernung beizugeben. ‘

Es wurde hinzugefiigt, dass hier und da die Qualitit |
bei einigen Beamten-Categorien allerdings abgenommen habe ; |
der Grund hiervon liege hauptsiichlich in den Zeitverhilt- |

plétzlichen |
Anziehens in der Regel auch zerrissen, und dass alsdann

endlich durch |

Auf Grund dieser Erwidgungen spricht sich die Versamm- |

7 ==
nissen, da der Bedarf in solchem Maasse gestiegen sei,
dass derselbe durch gutgeschulte Beamten unmoglich iiberall
schnell genug habe gedeckt werden konnen, zumal durch
die grossern industriellen Unternehmungen ein erheblicher Theil
der bei den Bahnen ausgebildeten tiichtigeren Beamten dem
- Eisenbahndienst entzogen worden sei. Voraussichtlich wiirden
diese Uebelstinde in der n#chsten Zeit von selbst abnehmen ;
die Etablirung von Vorbildungsschulen , nicht nur fiir die
Expeditions- und Bureau-Beamten, sondern auch fiir die Beamten
. des #Hussern Dienstes sei mehrseitig in Aussicht genommen ;
die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft habe mit der Herstellung
derartiger Schulen in Nippes bei Koln bereits den Anfang
gemacht.

Von mehreren Seiten wird die Einfiihrung von Priifungen
fiir die Beamten aller Categorien befiirwortet, wobei allerdings
nicht sowohl auf rein wissenschaftliche, als vielmehr auf die
gerade fiir den betreffenden Dienstzweig angemessene Vorbildung
Werth zu legen sei.

Die Versammlung spricht ihre Ansicht dahin aus, dass auf
thunlichste Aus- und Vorbildung bei allen Beamtenclassen hin-
zuwirken und entsprechende Priifungen obligatorisch ein-
zufiihren seien. (Schluss folgt.)

#

Statistik der Ungliicksfdlle auf den Russischen Eisen-
bahnen im Jahre 1874. Im vergangenen Jahre wurden folgende
Ungliicksfille zur Kenntniss der vorgesetzten Behérde gebracht:

Schwer Leicht
Getodtet. verwundet. verwundet. Total.
Beamte und Arbeiter 184 223 61 468
| Passagiere 9 10 5 24
Dritte Personen 104 46 6 156
Summa 297 379 72 648

Ausserdem starben nicht weniger als 14 Personen eines
natiirlichen Todes wihrend der Fahrt im Eisenbahnwagen, wéh-
rend 5 Selbstmorde auf den Bahngeleisen constatirt wurden.
| Die Zahl derjenigen Entgleisungen, welche bedeutende Personen-
| zugsverspitungen im Gefolge hatten, betrug 261; die der Zu-
| sammenstdsse 81. Hs wurden 39 Waggonbrinde und 54 Ge-
| baudebrinde zur Anzeige gebracht.

Will man an den vorstehenden Zahlen eine gewissenhafte

Kritik iiben, so muss vor Allem bemerkt werden, dass dieselben,
was Todtungen und schwere Verletzungen anbelangt, auf einen
ziemlichen Grad von Zuverlidssigkeit Anspruch haben, insbesondere
jene, welche die Passagiere betreffen, wihrend die angegebene
| Zahl leichter Verwundungen, wie unschwer zu erkldren, jeden-
falls weit unter der Wirklichkeit liegen diirfte. :
Um einen Vergleich dieser Zahlen mit denen anderer Linder
| zu ermdglichen, wollen wir bemerken, dass die Liénge des rus-
| sischen Eisenbahnnetzes am 1. Januar 1874: 16,845 Kilometer,
lam 1. Januar 1875 hingegen 18,715 Kilometer betrug; im Mittel
des Jahres, den jeweiligen Eroffnungen entsprechend aber 17,300
| Kilometer; die Summe der im abgelaufenen Jahre auf diesen
‘Bahnen beférderten Passagiere erreichte nahezu die Zahl von
| 25 Millionen. Weitere Daten lassen sich, so lange die detaillirten
| Geschiiftsberichte mnicht verdffentlicht sind, nicht angeben; es
I soll auch in Nachfolgendem nur auf diejenigen Momente hin-
gewiesen werden, welche von Einfluss auf die Grisse und Zahl
der Ungliicksfiille gewesen sind und die Grundlage einer ge-
rechten Kritik bilden miissen.

Mit Riicksicht auf die Sicherheit des Verkehrs bieten die
Eisenbahnen Russlands folgende Vorziige:

a) Geringe Fahrgeschwindigkeit; dieselbe erreicht fast auf
keiner Bahn 40 Kilometer fiir die Schnellziige und bleibt fiir
Giiterziige meist unter 28 Kilometer pro Stunde.

b) Geringe Anzahl der Ziige; bei vielen Bahnen nur je
ein Personen- und ein gemischter Zug in jeder Richtung pro
Tag, bei einzelnen Bahnen sogar noch weniger; ferner in Folge
der schwachen Bevolkerung meist ganz unbedeutender Local-
verkehr; dem entsprechend auch im Gesammtdurchschnitt nur
etwa ein Wegiibergang pro Bahnwerst vorhanden ist und von
diesen iiberdiess viele das ganze Jahr iiber geschlossen sind.

¢) Ebenes, wenig coupirtes Terrain, giinstige Kriimmungs-
und Gefillsverhéltnisse, so dass die Bahn auf weite Strecken
hin dem Fiihrer sichtbar ist und die Ziige bei einiger Aufmerk-
samkeit stets rechtzeitig zum Stehen gebracht werden kdnnen.

' Bis vor wenigen Tagen (17. Januar, Erdffnung der Sewastopoler

Bahn) existirte in Russland gar kein Tunnel, mit etwaiger Aus-

' nahme der drei Felsgallerien auf der Poti-Tiflis-Bahn.

d) Geringe Anzahl von Stationen, welche auch meist in
ziemlicher Entfernung von den gleichnamigen Ortschaften ge-
legen sind — dabei keine kurzen Aufenthalte auf den Stationen,
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