Zeitschrift: Die Eisenbahn = Le chemin de fer
Herausgeber: A. Waldner

Band: 2/3 (1875)

Heft: 22

Artikel: Das Rollmaterial der Linie Winkeln-Appenzell
Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-3797

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 21.02.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-3797
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

5 o 8 e

L

EISENBAHN & CHEMIN: FER
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Schweizerische Wochenschrift
fiir die Interessen des Kisenbahnwesens.

Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

Bd Il

ZURICH, den

4. Juni 1875. No. 22,

,,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
4 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-
#mtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Awusland: Fr. 12. 50 10 Mark
halbjihrlich, Man abonnirt bei allen
Postimtern und Buchhandlungen des
deutsch-gsterreichisch. Postvereins, fiir
die iibrigen Linder in allen Buchhand-
lungen oder directbei Orell Fiissli & Co.
in Zirich.

Preis der einzelnen Nummer 50 cts.

Abonnement. — Swisse: 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-

Les annonces dans notre journal

bahn“ in den fachminnischen Kreisen
des. In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr. = 20 Pfennige.

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 : Das Rollmaterial der Linie Winkeln~-Appenzell. — Ein einheitliches
Hohennetz. Gresteinsbohrer. Zum Tarifwesen. — Reclamations-
wesen. — Rechtsfille. — Literatur. — Stellenvermittlung, — Anzeigen.

Beilage: Bericht des schweizer. Bundesrathes an die h. Bundes-
versammlung (Geschiftskreis des Hisenbahn- und Handelsdepartements).

Das Rollmaterial der Linie Winkeln-Appenzell.

Spurweite 1 Meter.

Einleitung. Schon seit einer Reihe von Jahren wurde
iiber die Erstellung einer Eisenbahn von einer der Stationen
Winkeln oder Gossau der Vereinigten Schweizerbahnen nach
Herisau mit verschiedenen im Kisenbahnfache bewanderten
Personen Unterhandlungen gepflogen, alle méglichen Systeme
untersucht und ihre Anwendung auf die in Frage stehende
Strecke gepriift, bis man sich endlich entschloss, mit der schwei-
zerischen Gesellschaft fiir Localbahnen einen Vertrag abzuschlies-
sen, wonach dieselbe eine Bahn von der Station Winkeln
nicht nur nach Herisau, sondern bis Urn#ésch und Appen-
zell zu erstellen hatte.

Da das Terrain im Appenzeller Land mit seinem alpinen
Character, seinen von tiefen Grében durchzogenen Thilern und
den wellenformigen Abhéingen fiir den Bahnbau sehr ungiinstig
ist und sich die Baukosten im Vergleich zu den im Hiigellande
oder in der Ebene erstellten Bahnen sehr hoch beziffern, so
wurde von der Gesellschaft fiir Localbahnen die Spurweite von
1 Meter gewiihlt, in der Hoffnung, durch Anschmiegen: an’s
Terrain mit Verwendung kleiner Curven, die Erdarbeiten sowohl
als Kunstbauten auf ein Minimum zu reduciren.

Die' Lange der Linie Winkeln-Appenzell betrigt 25
Kilometer und es wurden im Minimum Curven von 90 Meter und
eine Maximalsteigung von 35 900 angenommen. Die Schienen
haben eine Héhe von 100 m/m., eine Fussbreite von 90 m/m.,
Stegdicke von 12 m/m., pro laufendem Meter ein Gewicht von
23,8 Kilogramm und sollen bei einer Schwellenentfernung von
0,900 von Mitte zu Mitte einem Raddruck von 3!/2 Tonnen im
Maximum widerstehen. Da von der Linie Winkeln-Appen-
zell der grossere Theil noch im Bau ist, sehen wir heute von
einer Beschreibung des Ganzen ab, in der Hoffnung, dieselbe
spiter geben zu konnen, und beschrinken uns auf einige Daten
iiber die den 12. April 1875 eroffnete kleine Strecke Winkeln-
Herisaun von rund 4 Kilometer Linge. :

Diéses' Theilstiick gehort wohl zu  den ungiinstigsten der
ganzeén Linie, sowohl in Bezug auf Terraingestaltung, welehe zur
Ucberwindung eines bedeutenden Hohenunterschiedes nur wenig

und theure Entwicklung gestattet, als ‘auch mit Bezng auf die
geologische Formation des Bodens.

Um' die Station Herisau (757 Meter iiber Meer) zu er-
reichen, muss man von Winkeln (649 Meater iiber Meer) aus
auf eine Linge von rund 4 Kilometer. um 108 Meter ansteigen,
wobei auf die ersten 3 Kilometer 91 Meter Hohenerhebung
treffen. Eine grissere Entwickelung war wegen tiefer Bachbette
und Sehluchten unstatthaft, und es konnte die Linie nur mit
Anbringung vieler und enger Curven, — man war genothigt, an
einer Stelle auf 84 Meter herabzugehen, — so lange gestreckt
werden, dass mit einer Steigung von 35,8 %/00 auszukommen war,

Betreffend den Betrieb haben wir zu erwihnen, dass zwi-
schen Winkeln und Herisau tiglich concessionsmissig 14
Ziige gehen mit einer Fahrzeit von 15 Minuten oder 16 bis 20
Kilometer Geschwindigkeit.

Bereits ist das fiir die ganze Linie in Aussicht genommene
Rollmaterial vorhanden, welches nach den Projecten des Herrn
Maschinenmeisters J. Herder, jetzt Betriebschef des Stiickes
Winkeln-Herisau, ausgefithrt wurde.

Verzeichniss und Kosten des Rollmaterials.

Stiick Gegenstand Raderzahl Szii;l;‘li?t?e xl"::,:is

4 Tenderlocomotiven 6 Fr. 38,000. —
1 Balonwagen I. Cl. 4 20 s

2 Wagen 1L Cl 4 21 » 4,200, —
3 Wagen III. Cl. 4 21 » 3,600, —
8 'Wagen II. und IIT. CL 8 45 » 6,400. —
8 Wagen IIL Cl. 8 48 w0 5,900 —
3 Gepidckwagen 4 Tragkraft Ctr.. 5 2,900, —
14 Giiterwagen, gedeckt 4 126 n 2,500, —
7 » offen, hochbordig 4 140 sl
7 § » niederbordig 4 140 s 2,000, —

Locomotiven.

Die Tenderlocomotiven mit 3 gekuppelten Axen wurden
nach dem Entwurf von J. Herder durch die Schweizerische
Locomotivfabrik Winterthur unter der Leitung von
Maschineningenieur Brvown ausgefiibrt und bew#hren sich seit-
dem sie im Betrieb sind — sie wurden seit mehr als 6 Monaten
beim Bau verwendet — in Bezug auf Leistungsfihigkeit und
musterhafte Ausfithrung = vollkommen., Genauere KErhebungen
itber den Kohlenverbrauch fehlen noch, um sich aber einiger-
maassen Rechenschaft zu geben, sei erwihnt, dass bei 14
Fahrten hin und zuriick, wobei die Thalfahrt fast kein Brenn-
material consumirt, taglich rund 900 Kilogramm Kohle gebraucht
wurden.

Hauptdimensionen, Gewichte der Locomotiven.

Réader. Durchmesser... 0,900 Meter
Entfernung der vordern Axen ... T3008 0% §
Entfernung der hintern Axen ... 15060 -7
Aeusserer Radstand ..ol b W0 2,800
Entfernung zwischen den Bandagen =~ 0940
Axen. Durchmesser... ; H. tndodiuy HOgI TG
' Lager. Durchmesser... 0,092 5
Hangersqin 10 R e e 2 018
Entfernung von Mitte zu Mitte 1,880 1,
Cylinder. Durchmesser... ... ... 0:810: o
Kolbenhub 0,450
‘Entfernung von Mitte zu Mitte Tigo0
Rahmen. Entfernung von der Vorderaxe bis
vorderds Eadeinsiov . moitupiiiesin delieeniiog
Entfernung von der Hinteraxe bis hin-
teres Ende SRt et 2,800 -0,
Liange ohne Buffer ... ... .. 6,100
Linge mit Buffer LinfameEniE w0 sy
Kessel.  Aecusserer Durchmesser des eylin-
drischen Theiles /... nuabos ©itl 10000
Hohe von Oberkante der Schienen bis
Kesselmitte A ol 1,800 ©
Linge zwischen den Rohrwinden 2,80 5
L#nge der Feuerbiichse aussen 1,20
innen ... 1j080° 77 5

” ” n



Breite der Feuerbiichse aussen 0,90
3 " ¥ innen ... Ogt20+"
Héhe i innen ... Jgis0" o,
von Oberkante Rost.
Rostfléiche 0,777 [[JMeter
Heizfliche der Feuerbiichse i A1
5 » Rohren innen S4B s00 iy
= Total ... SA GRS LB
= der Rohren aussen ... ... 50250
% Total i vos gt DOYIEO.
Anzahl der Siederdhren Stiick 124
Innerer Durchmesser ... ... ... ... 0,041 Meter
Aeusserer Durchmesser 0,045

Linge der Rohren

Ghewicht. Jaeer. ;i iisi ... 15,9 Tonnen
Im Betrieb ... ... 1956 =
Dampfdruck in Atmosphéren pee 10
Pferdekrifte ... < 120

Uebrige Dimensionen.
Hohe des Kamins iiber den Schienen 38,260 Meter

Grosste Breite der Maschine 25400 i
Hohe des Zugstangenmittels iiber den

Schienen s e 0,490 .y
Pufferhohe 0,700 4

Verhdltnisszahlen.
Gesammtheizfliche: Cylinderquerschnitt 723,000.
Gewicht der leeren Maschine per 1 [Meter Heiz-
fliche, Kilogramm ... ... 310,000.

Beschreibung einzelner Theile der Maschine.

Die vorliegende Tenderlocomotive hat also 3 gekuppelte
Axen mit aussen liegendem Rahmen nach System Hall. Die
Rider der Mittelaxe sind ohne Spurkranz. Die Maschinen haben
Dampfbremsen nach Lechatelier und Steurung nach Heu-
singer mit einer Schraube verstellbar. Die Kohlen -
behdlter sind zu beiden Seiten der Feuerbiichse, die Wasser-
kasten auf beiden Seiten des cylindrischen Theiles des Kessels
angebracht und unten durch eine Kupferrohre verbunden. Der
Sandkasten sitzt auf der Mitte des Kessels und es wird
durch Drehung einer Schraube der Sand mit constantem Strahl
sowohl vor als hinter die Riader der Mittelaxe gefiihrt. Fir das
Rollmaterial ist das Hinpuffersystem angenommen. Das
Programm verlangte, dass bei normalen Witterungsverhiltnissen
und Schienenzustinden ein Zugsgewicht von 40 Tonnen mit
20 Kilometer Geschwindigkeit pro Stunde auf Steigungen von
25 %00 bis 30 %00 gezogen werde und dass auf den Steigungen
von 35 %/o0 die Geschwindigkeit auf 16 Kilometer sinken diirfe.

Der Kessel ist auf 16 Atmosphiéiren probirt. Das Kessel-
blech hat eine Dicke von 13 m/m. Die Nietenlocher wurden
gebohrt. Der kupferne Theil der Feuerbiichse besteht nur aus
3 Tafeln; die Rohrwand hat da, wo die SiederShren eingezogen
sind eine Dicke von 23 m/m. Die kupfernen durchbohrten
Stehbolzen haben einen Durchmesser von 25 m/m. und
stehen 100 m/m. von einander entfernt. Die Rohrwand hat
an der Rauchkammer 18 m/m. Dicke. Der Aschenkasten
hat von der Plattform aus regulirbare Klappen und ausserdem
einen Schieber, der behufs Reinigung seitlich ausgezogen werden
kann. Er liegt 100 m/m. iiber der Schienenoberkante. Die
Roststdbe von Schmiedeisen sind 12 m/m. breit und haben
10 m/m. Luftspalte, die eisernen Feuerréhren, 124 an der
Zahl, haben an den Enden Kupferstutzen und einen innern
Durchmesser von 41 m/m. und 2 m/m. Dicke. Die Metallstirke
der Rohrwand zwischen Rohren betréigt 15 m/m. Die Dampf-
kolben sind moglichst leicht von Stahlguss. Die #ussern 2
Ringe von Tigelguss selbstspannend, der innere von Stahl. Die
Dampfschieber sind von Tigelguss. Die Fiihrungslineale sind
Stahl. Die Treib- und Kuppelstangen sind moglichst leicht aus
Schmiedeisen , ihre Lager mit Weissmetall ausgegossen. Die
Theile der Allan’schen Steuerung sind vom besten Schmiedeisen
und eingesetzt, die Augen der verschiedenen Hebel- und Hiingeisen
mit gehiirteten Stahlbiichsen versehen. Die Rider sind von
Schmiedeisen mit Stahlbandagen; die Axen von Gussstahl
sind auf die ganze Linge abgedreht. Die Lagergehiuse
und Lagerfiithrungen sind von Stahlguss, die Schaalen von
Rothguss mit Weissmetall ausgegossen, das Schmieren geschicht
von unten durch ein Schmierpolster, wihrend von oben nach-
gefiillt wird. Die Federn sollen bei einem Druck von 3,5
Tonnen keine bleibende Senkung zeigen. Die Rahmen-
bleche sind 15 m/m. dick mit Querwiinden versteift. Die
Ein- und Ausstrémungsréhren sind von Kupfer. Die
Einstromung wird durch einen Schuberregulator vermittelt, der
im Rauchkasten sitzt und den Dampf aus dem obern Theil
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des Dampfdomes bezieht. Die Ausstrémungen vereinigen sich
in einem verénderlichen Blasrohr. Am untern Theil der Aus-
stromungsrohre ist das Zweigrohr fiir die Dampfbremse an-
gebracht. Seitlich vom Fithrerstand sind Héhune angebracht fiir die
2 Injectoren, sowie fiir das Anblasrohr und den Vor-
wirmer. Der obere Probirhahn fiir den Wasserstand steht 80
m/m. unter der Decke der kupfernen Feuerbiichse. Vorn am
Dache des Fiihrerstandes ist eine Glocke angebracht. Jeder
einzelne der Injectoren geniigt zur vollkommenen Speisung
des Kessels. Die Speiskopfe mit Kugelventilen sind am cylin-
drischen Theile des Kessels angebracht und mit einem Ver-
schluss versehen, so dass man auch, wenn der Kessel im Dampf
ist, zu den Ventilen gelangen kann. Ausser der’ Dampfbremse
ist die gewthnliche Spindelbremse, welche auf das hintere
Raderpaar wirkt, angebracht; die Zughaken sind unter den
Puffern angebracht und es werden deren Befestigungsschrauben
mit 2° Gummischeiben unterlegt. Die Centralpuffer erhalten
ihre Elasticitit ebenfalls durch Cautschukscheiben, welche sich
im Gehduse befinden. Der Kessel, Cylinder und Schieberkasten
sind durch eine Blechverschaalung gegen Abkiihlung ge-
schiitat.
Beurtheilung
der Locomotiven fiir Schmalspurbahnen.

Freiherr von Weber sagt in seiner lehrreichen Be-
sprechung der Praxis des Baues und Betriebes der Schmalspur-
bahnen, (Seite 51) dass die Leistungsfihigkeit der Locomotiven
auf solchen fiir Personentransport durch deren Schwerpunktslage
beschriinkt werde und dass, wenn deren Kolbengeschwindigkeit
nicht mit der kleinen Radbasis unvertriglich sein, und unertrig-
liche Oscillationen erzeugen soll, es nicht thunlich sei, den Trieb-
raddurchmesser unter 1 Meter zu setzen. Letzterer betriigt bei
drei von ihm angefiihrten Schmalspurbahnen 1 Meter und mehr
auf den drei andern weniger als 0,900 sogar nur 0,6%. Im vor-
liegenden Falle hat man 0,900 Raddurchmesser, einen Kolbenhub
von 0,450 Meter, was einem Fortschritt von 1,413 Meter per Hub
entspricht. Die Geschwindigkeit von 16 Kilom. per Stunde oder
4,444 Meter pro Secunde, erfordert also per Secunde 3,1 Kolben-
hiibe, was nicht zu viel ist und es haben sich in der That bis
jetzt keine der oben angedeuteten Uebelstéinde gezeigt. Was
die Hohenlage des Schwerpunktes anbetrifft, so ist er mit der
Hohe des Kesselmittelpunktes von 1,500 Meter iiber den Schienen
noch etwas ungiinstiger gelegen, als Weber zulissig findet und
wenn sich die Basis der Spurweite zur Kesselmittelpunktshohe
bei Schmalspurbahnen von 1 Meter wie 1:1,5 verhilt, so miisste
im gleichen Verhiltnisse bei der Normalspur der Kesselmittel-
punkt 2,100 Meter hochliegen. Es ist diese Dimension nichits
ausserordentliches und bei verschiedenen Maschinen mit aussen-
liegenden Cylindern der Wiener Weltausstellung erreicht und
sogar iiberschritten. Hs scheinen iiberhaupt zwischen den deutschen
Locomotivbauern und denjenigen in England, das doch die
Wiege des Eisenbahnwesens und jedenfalls auch des Locomotiv-
baues ist, wesentliche Meinungsdifferenzen zu bestehen und zwar
nicht nur betreffend die Hohenlage der Kessel, sondern auch mit
Bezug auf die Lage der Cylinder, welche bei den englischen
Maschinen meistens innen liegend, ihrerseits eine hohere Kessel-
lage bedingen.

In Abweichung der Anschauung von Weber, Seite 52, dass
man mit dem Kesseldurchmesser nicht hoher als anf 0,84 Meter
und mit der Heizfliche nicht hdher als 38 [JMeter, wie bei den
norwegischen Maschinen, gehen konne, hat im Gegentheil vor-
liegende einen Kesseldurchmesser von 1 Meter und eine Heiz-
fliche von 50 []Meter und dabei doch einen festen Radstand
von nur 3,15 Meter, welcher von Weber als zulissige Grenze
zum Durchfahren von 80 Meter Curven bezeichnet wird und
stimmt damit fast genau mit den Seite 64 von Weber fiir einen
yzweckmissigen Tiocomotions-Apparat fiir Schmalspurbahnen
angegebenen Dimensionen iiberein. Darin, dass Verlingerung
des Radstandes mittelst Bogies das Adh#sionsgewicht und
somit die Leistungsfihigkeit der Locomotive vermindert, und
zudem die nothigen Drehscheiben und Schiebebiihnen vertheuert,
liegen weitere Motive, warum man bei billigen Anlagen auf
kurzen Radstand angewiesen ist, wobei es aber doch vortheil-
hafter ist 6 Rider mit je 3,2 Tonnen zu belasten, anstatt nur
viere mit je 4,2 Tonnen, wie bei den norwegischen M'a-scl{lnen,
und so bei billigerm Oberbau grossere Leistungstahigkeit er-
reichen kann. (Schluss folgt.)
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Ein einheitliches Hohennetz. 0.Regelmann; Trigonome-
ter des k. Wiirtt. stat.-topogr. Bureaw’s in Stuttgart macht iiber
die wichiige Frage einheitlicher Hohenangaben unter anderm fol-
gende Betrachtungen:



	Das Rollmaterial der Linie Winkeln-Appenzell

