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Das Rollmaterial der Linie Winkeln-Appenzell.

Spurweite 1 Meter.

LeS annonces dans notre Journal
jlarpnvent la plus grande publicite parmi
les interesses en matiere de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.

2 silbergros 20 pfennige.

'
(Mit 3 Tafeln als Beilage.)

,'. (Schluss.)

Wagen. Das Beste, was die schweizerische Localbahn-
gesellschaft hinterlassen hat, ist das Rollmaterial für, die Linie
Winkeln-App enz eil. Es wurde da der Beweis geleistet,
dass man mit im allgemeinen reducirten Dimensionen einen für
Personentransport vorzüglichen Wagenpark schaffen könne, wenn
man nur will. Wenn man in der Station Winkeln auf der
einen Seite des Stationsgebäudes den eleganten Miniaturzug,
zum Abfahren bereit, betrachtet und dann den Zug der
Vereinigten Schweizerbahnen von Goss.au heraufkeuchen sieht
mit seinen stattlichen, an gute englische Vorbifder erinnernden
Maschinen und seinen breiten Personen-Wagenkasten, so wird
eine unwillkürliche Vergleichung dieser beiden Trains nicht nur
dem flüchtigen Beschauer sondern sogar dem kritischen, auf richtige

Verhältnisse geübten Auge die Ansicht aufdrängen, dass wohl
auf einer Spurweite von 1 Meter mit leichterem Apparate
ähnliches erreicht und mit Sicherheit ein entsprechend kleinerer
Verkehr billiger als auf der Normalspur vermittelt werden dürfte
und dass man an verschiedenen Orten in dergSßhweiz vielleicht
besser thun würde, anstatt normal, schmalspurig oder gar nicht
zu bauen, und damit viel Geld ersparen und doch den gestellten

Anforderungen gerecht werden könnte.
Man kann wohl sagen, dass die schweizerischen

Personenwagen mit Bezug auf Bequemlichkeit für den Reisenden
und zweckmässige Disposition vollkommen auf der Höhe der
Zeit und ihren Anforderungen stehen, und dass mit der
Einführung des amerikanischen Systemes von Anfang an
das Richtige getroffen wurde. Es hat sich diese Disposition der
Innern Eintheilung mit durchgehendem Gang in der Mitte so
sehr eingelebt und ist beim Publicum beliebt, dass man diese
Anordnung kaum abschaffen könnte, im Gegentheil findet sie
immer mehr Anklang und Nachahmung in Deutschland und
Frankreich.

Als es sich nun um Beschaffung von Wagen für eine
Schmalspurbahn, die sonst mit vielen Vorurtheilen zu rechnen haben,
handelte, war man sich bald klar, dass die Bequemlichkeit des

Publicums unter keinen Umständen weniger Berücksichtigung
finden dürfe, als bei den Nachbarbahnen, wenn die Unternehmung
nicht von vorneherein in Misscredit gebracht werden solle, und
so entschloss man sich, obgleich das Coupesystem im gleichen
Raum eine etwas grössere Anzahl von Sitzen geboten Hätte und
vielleicht auch in öconomischer Beziehung etwas vortheilhafter
gewesen wäre, für's amerikanische-System mit einem Gang mit
2 Sitzen auf der einen, 1 Sitz auf der andern Seite, wobei also
von 3 Personen 2 an's Fenster zu sitzen kommen. Es wurden
lange Personenwagen auf Bogies mit Total 4 Achsen und kurze
zweia'öhsige angeschafft; die erstem haben 2 Plattformen, die
letztern «nur eine Plarttform zur Handhabung der Spindelbremse.
Ausserdem unterscheiden sie sich im grossen Ganzen in nichts
von den Wagen der Normalspurbähhen.

Diese Wagen wurden nach den Entwürfen von J. Herder,
Maschinenmeister, durch die Fabrik Kirchheim an der Teek
geliefert.

Hauptdimensiönen der Wagen.. Wir haben "im

Allgemeinen nur 2 Wagemängen, diejenige der langen Personenwagen

und die kurzen, deren äussere Dimensionen denen der
Gepäck- und Güterwagen gleich sind.

Meter

Länge zwischen den Buffern: Lange Personenwagen 13,480

Kurze „ 6,sjo

Gepäckwagen 6,600

Güterwagen 6,650

Länge der Wagenkasten: Lange. Personenwagen 11,400

Kurze „ ...' 5,340

<£i£§88te Breite: Alle Wagenkasten 2,400

Höhe über den Schienen, Total: Adle gedeckten Wagen 3,100

Höhe des Bodens über den Schienen bei allen Wagen 0,sso

Hohe der Buffer „ „ „ 0,700

Höhe der Zugsvorrichtung über den Schienen, 0,«o

- Tjje langen Personenwagen ruhen auf Drehgestellen, deren
Entfernung von Mitte zu Mitte 7,68 Meter beträgt, der feste
Radstand 1,23 Meter. Die Räder derselben haben einen Durchmesser
von 0,60 Meter.

Die übrigen Wagen haben alle einen festen Radstand von
2,500 Meter und einen Raddurchmesser von 0,70 Meter.

Beschreibung einzelner Theile der Wagen.
Die Räder sind nach L 0 s h' s System mit schmiedeisernen

Naben und Bandagen von Feinkorneisen angefertigt, die 8rädrigen
Wagen haben gusseiserne Scheibenräder mit obigen Bandagen.
Die Achsen sind aus bestem Feinkorneisen geschmiedet, genau
abgedreht und haben in den Rädern einen Durohmesser von
0,090 Mieter.

Die Lager sind aus grauem Gusseisen, die Schaalen
aus Rothguss mit einer Composition aus 80 Theilen Zinn,
10 Theilen Antimon und 10 Theilen Kupfer gefüttert. Sie
werden mit Oel geschmiert. Die Federn aus Tigelgussstahl
haben bei den 4rädrigen Wagen von Mitte zu Mitte eine Länge
von 1,200 Meter und bei leeren Wägen einen Pfeil von 0,056 Meter,
bei den 8rjä.drigen Wagen eine Länge von 1,040 und einen Pfeil
von 0,064 Meter. Sie werden durch einen schmiedeisernen Ring
zusammengehalten, der unten mit einem Vorsprung in eine
entsprechende Höhlung der Achsbüchse passt. Die
Buffergehäuse sind von Weichguss und inwendig ausgedreht, die
Deckel und Stossstangen von Schmiedeisen, die Zwischenscheiben

von zähem Messing. Die Flächen, welche mit dem
Cautschuk, von der Firma Voigt und Wiede in Berlin geliefert,
in Berührung kommen, werden gut verzinnt. Die Anordnung
der Zugsvorrichtung geht aus der Zeichnung hervor;
dieselbe ist sorgfältig gearbeitet, die Zughacken sind alle in das

gleiche Gesenke geschlagen, die Stangen haben in der
Längenrichtung auf jede Seite hin ein Spiel von 6 Centimeter. .Die
Elasticität der Zugvorrichtung ist wie bei den Buffern durch
Cautschukscheiben hergestellt. Jeder Wagen hat eine
Bremsvorrichtung mit Bremsklötzen von Pappelholz. Die
Untergestelle aller-Wagen sind gleich angeordnet und bestehen aus
Eichenholz. Die forrenen Bretter der Fussböden von 35 m/m.
Dicke und 200 m/m. Breite liegen naoh der Länge der Wagen



258

und sind mit eisernen Federn verbunden. Die Kasten bestehen
aus astfreiem Eschen- oder Eichenholz, aussen mit lJ/2 m/m.
dickem Blech überzogen. Das Dach wird aus 16 m/m. dicken
tannenen Brettern mit Nuthen und eisernen Federn von 2 m/m.
Dicke und 16 m/m. Breite auf die Dachbogen von Eschenholz
zusammengefügt. Die Bretter sind mit Segeltuch gedeckt und
mit einer Composition bestrichen, die mit heissem Eisen-angedrückt

- und nachher in heissem Zustande mit reinem Sand
bestreut wird. Die innere Ausrüstung der Wagen II. und III. Classe
ist analog derjenigen anderer schweizerischer Bahnen.

Schwerpu n-k t s 1 a g e. Zur Beurtheilung der
Stabilitätsverhältnisse haben wir folgende Tabelle zusammengestellt:

Höhe des
Fester Minimal- Bodens Rad- Maximal

Sparweite Radstand Curven über den durch- Wagen-
Meter Meter Meter Schienen messer höhe

Normalspurbähnen I.435 4,000 300 1,200 l,ooo 3,300
Winkeln-Appenzell l,ooo 2,500 90 0,880 0,700 3,ioo
Schweden u. Norwegen l,os7 3,0(8 280 l,ooo 0,soo 3,ooo
J)enver & Rio Grande (JjSS** — — 0,826- — 2,825
Toronto l,os7 — — 0,750 0,600 2,750
(Fs'stiniog-Bahn 0,oss 1,650 160 0,750 0,5oo 2,7so
Lambach-Gmünden l.ow t,7oo 78 l,ooo 0,7so 3,ooo

Wenn man annimmt, dass die Schwerpunktslage mit der
Höhe des Fussbodens zusammenfalle, so ergeben sich nach Weber,
Seite 67, folgende S(jabilitätsverhältnisse, wobei wir die Wagen
der Linie Antwerpen-Gent absichtlich weglassen, da dort
die Räder in's innere des Wagenkastens hineinragen, wodurch
ausnahmsweise Verhältnisse entstehen:

Schwerpunktshöhe Basisbreite.
Normalspurbahn 1 1,20
Winkeln-Appenzell '

1 l,u
Schweden und Norwegen 1 1,05
Denver & Rio Grande 1 1,09
Toronto 1 1,27
Festiniogbahn 1 0,78
Lambach-Gmünden 1 1,05

Aus dieser Tabelle geht hervor, dass die Stabilität des
Materials- der Linie Winkeln-Appenzell nichts zu wünschen
übrig lässt, und wenn die obige Verhältnisszahl unwesentlich
ungünstiger ist als bei der Normalspur, so fällt dieser scheinbare
Nachtheil völlig dahin, wenn man bedenkt, dass die normalspurigen

Wagen mit Geschwindigkeiten bis auf 60 und mehr
Kilometern per Stunde, die schmalspurigen nur mit 20 Kilometer
Geschwindigkeit fahren, so dass factisch eher die normalspurigen
weniger stabil zu nennen wären, obgleich man sich kaum
erinnern wird, von Eisenbahnwagen gehört zu haben, die aus
Mangel an Stabilität umfielen. Das Verhältniss würde sich
vollends zu Gunsten der Schmalspurigen gestalten, wenn man,
was hier eher als bei Normalspur geduldet werden könnte, von
den kleinen Uebelständen absehend, die Räder ins Innere der
Kasten hineinragen Hesse, wie es bei den Antwerpen-Genter
und sogar bei verschiedenen normalspurigen zweistöckigen Wagen
der Fall ist.

Sitzeintheilung. Die kurzen Personenwagen II. und
¦HI. Classe enthalten je 21 Sitzplätze für beide Classen mit
genau gleicher Accommodation.

Die langen Wagen II. und IH. Classe sind in zwei
Hauptabtheilungen geschieden, deren eine 15 Plätze' für Raucher und
ein Coupi für 6 Nichtraucher, zusammen 21 Plätze II. Classe,
die andere 24 Plätze III. Classe enthält. Die langen Wagen
HI. Classe haben in der Mitte ebenfalls eine Querwand und in
den beiden Abtheilungen je 24 Sitzplätze. Die Beleuchtung
geschieht durch Lampen, die in der Decke angebracht sind. Im
Winter werden Ofen an den in der beiliegenden Tafel II bei
der Sitzeintheilung angedeuteten Plätzen aufgestellt.

Die Dimensionen in Bezug auf Sitzbequemlichkeit sind
folgende:

Lange Personenwagen:
Lichte Länge der beiden Hauptabtheilungen 5,600 Meter

Kurze Personenwagen:
Lichte Länge des Wagenkastens 5,220 Meter

„ Höhe „ „ bei beiden 2,060 Ä

B Breite „ B „. „ 2,280 „
Es ergibt sich hieraus betreffend die Flächenräume pro Sitz

Folgendes:
Zahl "" Fläche pro Sitzplatz
der mit Gang ohne Gang

Plätze OMeter DMetSr
Lange Wagen IL Classe 21 0,608 0,456

III. „ 24 0,582 0,403
Kurze Wagen IL und EH. Classe 21 a 0,566 0,405

und ferner zur Beurtheilung der cubischen den Reisenden
gebotenen Räume:

Kubikraum
TotaP' pro Person

Cubikmeter Cubikmeter
Lange Wagen IL Classe 26,302 1,252

„ I III. 26,302 1,096
Kurze Wagen H. und HI. Classe 24,518 1,165
Gepäck- und Güterwagen 24,518 —
und schliesslich betreffend die Wagengewichte:

W agengewicht
pro 1 Cubikmeter pro Sitzplatz Total

Kilogr. Kilogr. Kilogr.
Lange Wagen II. und HI. CI. 158 184 8300
Lange Wagen IH. CI 158 166 8000
Kurze Wagen II. und IH. CI. 165 192 4050

Güterwagen.
Die Gepäckwagen und gedeckten Güterwagen haben dieselben

Dimensionen, wie die kurzen Wagen IL und HI. Classe.
In den Gepäckwagen befindet sich ein abgeschlossener Raum

für Gefangenentransport und ein Abtritt, sowie ein Behälter für
Hunde.

Die gedeckten Güterwagen haben inwendig eiserne Ringe
und sind für Viehtransport eingerichtet, die Schubthüren sind
für ein bepacktes Militärpferd hoch genug.

¦Die offenen hochbordigen Wagen haben Wände von l,ooo
Meter Höhe und auf beiden Seiten Doppelthüren. Ueber den
Wänden ist noch Gitterwerk von 0,750 Meter Höhe angebracht.

Die offenen niederbordigen Wagen haben Wände von 0,300
Meter Höhe zum Ausheben, sowie eine Vorrichtung für Transport

von Langholz. Alle haben eine Plattform und
Spindelbremsen. Da noch keine Erfahrungen über hiesige Umladeverhältnisse

vorliegen, so müssen wir die Besprechung derselben auf
später versparen.

Preisverhältnisse.
Um einen Ueberblick über die Kosten pro Wagengewicht

nnd Leistungsfähigkeit zu bieten, dienen folgende Zusammenstellungen

:

Lange Wagen IL u. III. CI.

» » **¦*-. „
Kurze ff II. »

in. 1

Gepäckwagen
Güterwagen, gedeckt

„ hochbordig
„ offen

Gewicht.
lölogr.
8300

Tragkraft.
Personen.

45

Preis.
_ *>¦

6400
8000 48 5900
4050 21 4200

21 3600
Kilogr.

3900 6000 2900
3824 6250 2500
3075 7000 2100
2530 7000 2000

Kosten
pro 50 Kil

Wagengewicht.

Fr.

pro
- j-8tts»' s

platz.

pro Cubikmeter

Raum.
Fr.

38,5 142,20 243
36,8 122,90 224
51,8 200,oo 171
45,5 ,f,i'tl,40

pro 50 Kil.
Wagen-

147

— gewiqht« __
32,90 200 102
34,40 150 94
40,00 142,80 400

der Güterwagen zu

Lange Wagen II. u. III. CI.
HI. j

Kurze „ II.
« n -IIA". „

Gepäckwagen
Güterwagen, gedeckt.!(

„ hochbordig
„ .offen..;

Das Verhältniss des Eigengewichtes
deren Ladefähigkeit ist folgendes :

1 : 'T^S'bei gedeckten Güterwagen.
1 : 2,27 „ hochbordigen „
1 : 2,76 „ offenen „

B eurtheilung d e r Personenwagen für Schmalspur¬
bahn en.

Wenn man die obigen Angaben, die ein vollkommenes Bild
der Stabilitäts-, GrösSen-, Gewichts- und Preis^VerHältnisse der
Wagen bieten, mit den Zahlen und Resultaten zu denen Weber
gelangt ist, vergleicht, so ergibt sich hinsichtlich der Personenwagen,

daBs die vorliegenden, verglichen mit denen anderer
Schmalspurbahnen sehr* günstige, theilweise bessere Verhältnisse
•aufweisen, mit Bezug auf Bequemlichkeit, dasselbe wie dio
normalspurigen Wagen leisten, desswegen auch mit Hinsicht
auf Raum und Gewicht denselben ziemlich nahe kommen müssen.

Wollte man aber eine Vergieichung mit den neuesten
schweizerischen Wagen, deren genaue Dimensionen uns noch
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nicht bekannt sind, anstellen, dann mussten wohl die vorliegen-
den mit Bezug auf Bequemlichkeit und Cubikraum zurückstehen,
mit Rücksicht auf Kosten und Gewicht sind sie bedeutend
günstiger gestellt.

Wenn man nun beobachtet, wie seit 10 Jahren nicht nur
die Locomotiven und Schienen, gezogene Lasten und die
Gewichte der Wagengestelle, sondern auch mit bedeutend gesteigerten

Anforderungen an den Comfort im Innern der Wagen, deren:
Gewicht und Kosten immerfort zunehmen, was z. B. in der
schweizerischen Statistik der Kosten nnd Gewichte der/Eisehr
bahnwagen deutlich zu sehen ist, so muss man zu dem Schluss

kommen, dass wo Schmalspurbahnen wegen der Anschluss-
verhältnisse angemessen sind, der Personentransport, da er wegender kurzen durchlaufenen Distanzen die höchsten 'Anforderungen
der Jetztzeit nicht zu berücksichtigen bsaucht, mit geringem
Kosten verbunden ist, als bei Normalspurbahnen und dass sich
.dieses Verhältniss mit den ohne Zweifel noch schwerer werdenden

Normalspurwagen immer mehr zu Gunsten der Schmalspurbahnen
gestalten muss. Letzteres wird um so sicherer eintreten,

als sowohl die Eisenbahngesetzgebung wie auch das zahlende
Publicum der Erbauung leichter normalspuriger Wagen entgegenstehen.

Rapport mensuel Nr. 28 du Conseil föderal suisse sur l'etat des travaux de la ligndu St-Gothard au 30 avril 187 5.

I. Grand Tunnel du St-Gothard.
La longueur entre l'embouchure de Goeschenen et celle du tunnel de'direction ä Airolo est de 14,920 metres.

Obsignation des elemeuts de oomparaison

Embouchure Nord

Goesohenen

Embouchure Sud

~
Airolo

Total
fin

avril
Etat fin mars ProgTes -bi* *« -ib Etat fin avrilmensuel [

Etat fin mars Fr°fia. 1 Etat flu aTril
1

1 mensuel |- j

Galerie de direction ¦ longueur effective, metr. cour.

Elargissement en calotte, longeur moyenne, „ „
Cunette dn strosse, „ „ „ »

Excavation complete ; „ „ » »

Magonnerie de voüte, „ „ n ' n

„ dn piedroit Est, „ „ » »

„ du piedroit Ouest, „ „ „ „

j, de l'aqueduc, „ „ »0
Ouvriers occupes pendant le mois passe, nombre moyen

n v v v t> » n max.

1905.1

809.i

811.7

206.i

88.0

I66.5

149.0

96.2

1150

1336

97.6

55.5

78.9

15.6

IO8.0

lO.o

5.o

+325

+443

2002.7

864.6

890.6

221.9

88.0

274.5

159.0

101.2

1475

1779

1632.5

688.0

402.0

285.0

145.0

488.6

101.9

171.6

126.0

1207

1343

128.0

58.o

72.o

16.o

87.8

60.3

+255

+402

1760.5

746.o

474.0

301.0

145.0

575.9

101.9

231.9

126.0

1462

1745

3763.2

1610.6

.1364.6

522.9

233.o

850.4

260.9

333.1

126.o

2937

3524

En outre, la galerie de falte, dans la partie en courbe du
tunnel deflnjtif, pres di'AiEOio, a atteint une longueur de 71
mjetres, et il n'enj reste 'plus, que 54 metres ä percer.

a. Chantier de Goeschenen.
De 1905^1 ä 2002,7 metr-es, la galerie de direction a traverse,

pendant le mois d'avril, les dernieres couches de gneiss; granitique'
et de gneiss du massif du Finsteraarhorn.

Le gneiss granitique est Beste\ semblable ä celui decrit
precedemment; il contenait, entre 1930 et 1935 metres, des bandes
minces -de gnefcsugris compacte, et une intercalation de gneiss
entre 1938 et 1940 metres,. ä la suite de laquelle on a observe,
comme cela avait dejä eu lieu frequemment, uno fausse schistosite
provenant d'une succession de fissures. Par suite de l'augmen>
tation du mica noir et du mica grisivert, le gneiss granitique
s'est peu ä peu transforme en gneiasi är couches minces, dont la
limite a ete reconnue ä 1957 metres.

Une couche epaisse de 0,2 ä'D,3 metrö de gneiss- chloriteux
tres.-fissure s'est montree ä 1990,s mattes et a ete suivie, ä 1992
metres, de gneiss riche en mica gris et ä schistosite'faüsse.
Avant d'arriver k 2Q00 metre*, la galerie/ a- atteint le point de
transition entre le granit du Finsteraarhorn et Jes1 roehes s6di«
mentaires metamorphosees de la vallee d'Urseren, dont les
premieres ont ete du micaschiste gneisseux en couches minces
rubane. de feldspath vitreux ou petrosilex et de quarzite.

Au point de transition, le gneiss «st riche en niica'dlsagrege
et fonce; il eontieotHä 2000,3 metres un filon, epais de 0,1 a 0,2
metre, de micaschiste en grosses feuillos, precede d'intercalations
de quarz, d'eurite et de feldspath vitreux ayant l'apparence de
la rouille et traversees de debris 'de spath calcareux. •

Le point de transitioii des roehes edrrespond exactement ä
celui observe ä l'exterieur, immediatement au Sud du Trou d'Uri,
on n'a constate aueun derangement des couches entre la surface
du sol et l'interieur du tunneL -»

La direction tres-reguliere de la schistosite etait en moyennede N. S4° E. et l'inclinaison de 83° S.-E. Les infiltrations etaient
insignifiantes. On est surpris surtout de la secheresse aux jointsdes difförentes röchösy

La temperature moyenne: de l'air au front de taille etait de
20,12° C; .tandis qu'ä l'exterieiur olle etait de -j- 7,8° C.

En dehors du tunnel, on a continue les travaux au nouvel
höpital, prolonge l'atelier de charronnerie, execute la charpentedu bätiment devant servir de vestiaire aux ouvriers et etabli de
nouvelles habitatibns d'ouvriers dans les combles du bätiment
des ateliers. De plus on a demoli l'äücien magasin situe pres'du chemtn d'acces aux cantines et etabli une nouvelle passerelle'entre le bureau et le bätiment des compresseurs.

Outre cela on a encore travaille aux fouffles pour la
correction superieure et inferieure de la Beuss et commencö lä'
magonnerie de la eulee droite du pont sur cette-riviere et celle
des ouvrages de defönse les plus rapproches.

Dans la galerie de direction, la Perforation s'est effectuee au
moyen de ß machines Ferroux travaillant ensemble et avec les-
quelles on a afetfeifit un progres journalier moyen de 3,22 metrest-

Pour l'eiargissement, on s'est servi de 4 macHS*es Ferroux;ä l'etage inferieür de la cunette, on a employe 6 machines;Dubois et F*rän§ois, et ä l'etage superieur une machine Ma'c'Kean
verticale.

En somme, le .trayail indique s'est effectue aveTc 17perfora-trices. Le reste de l'excavation a eu lieu ä la main.
On a continue les ess"äis avec les machines Turrettini.
Pendant le courant' du mbitfj 12 nouvelles machines du

Systeme Mac Kean modiflö ont etfe livröes.

b. Chantier d'Airolo.
La galerie* de direotion a traversÖ, entre 1632,5 et 1760,5

metres, du micaschiste riche en quarz, avec de nombreuses inter-
calations de slchiste chloriteux, de micaBÖhiste chloriteux, de
rpche amphibolique et de schiste quarzeux. La masse
fundamentale blanche du micaschiste quarzeux ray6 et du'' schiste
quarzeux se compose d'un quarz ayant le brillant du verre et
d'un melange de quarz avec quelque peu de chaux et de
feldspath en couches minces et legerement brillantes, lequel melange
est fusible au chalumeau.

Dans quelques couches, la masse fundamentale est gris-vert
par suite de la chlorite qui s'y trouve contenue, et eile renferme
drdinairemefnt des aigfcrilWs' d'amphibole et des grenats isoles.
On renicoTitre partout deB'riyrites ordinaires et quelques pyrites
magnetiqu.es. Des'iibftll'döB,'de quarz se suivant de pres, ou des
couches donWöpaiBseur-allait jusqu'ä 0,5 metre, se sont pre-
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